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Wohlfahrtseinrichtungen

der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft im Jahre 1914.

Von Dr. Seydel‚
Geh. Regierungsrat und vortr. Rat im Ministerium der öffentlichen Arbeiten.

Bevor in Anlehnung an die früheren Abhandlungen in dieser Zeit

schrift 1) die Leistungen der Staatseisenbahnverwaltung und der von ihr

eingerichteten oder geförderten Kassen auf dem Gebiete der Invaliden-‚

Hinterbliebenen-‚ Kranken- und Unfallversicherung im Jahre 1914 dar

gestellt werden, soll zunächst ein kurzer Überblick gegeben werden über

die in den Satzungen der einzelnen Kassen für den Kriegsfall enthaltenen

Bestimmungen und die aus Anlaß des Krieges getroffenen besonderen

Anordnungen.

In Übereinstimmung mit der Reichsversicherungsorduung, die nur
in den ä5 1393 und 1281 Bestimmungen für den Kriegsfall enthält und

darin die Anrechnung von Kriegszeiten als Beitragswochen für die In

validenversicherung vorsehreibt‚ regeln auch die Satzungen der Arbeiter

pensidnskasse für beide Abteilungen (A und B) lediglich die Anrechnung

von Kriegszeiten als Beitragswochen. ohne daß Beiträge zu entrichten

sind. VV"hrend bei Abteilung A' die vollen Wochen des Kriegsdienstes

als Beitragswochen der Lohnklasse II angerechnet werden, ist bei der
Abteilung B für die als Beitragszeit geltende Dauer des Kriegsdienstes

bei der Rentenberechnung die Lohnklasee in Betracht zu ziehen, der das

Mitglied vor dem Eintritt in den Militärdienst angehört hat. Im übrigen

sind für die Gewährung und Berechnung der Kassenlei.<tungen die für

alle Kassenmitglieder gegebenen Setzungm*orschriften maßgebend.

‘) Vgl. zuletzt Archiv für l"lisolilmlinu‘vsfln 191."), S. 30 ff.

Archiv für Eisenbahnwesen. i‘m». 1
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Mit Rücksicht auf die besondere Notlage, die durch den Krieg in
folge von Tod oder Invalidität bei den Familien namentlich der jün
geren Kassenmitglieder eintreten kann, hat der Kassenvorstand wei—

tere Maßnahmen für erforderlich erachtet. Auf seine Anregung hat der

Gesamtvorstand in der Sitzung vom 12. Dezember 1914 vorbehaltlich der

nachträglich einzuholenden Genehmigung der nächsten ordentlichen

Hauptversammlung eine Reihe von Satzungsändenmgen zugunsten der

Kriegsteilnehmer und ihrer Angehörigen und zwar mit rückwirkender

Kraft vom Beginn des gegenwärtigen Krieges beschlossen. Diese

Satzungsänderungen, deren Durchführung der Minister der öffentlichen

Arbeiten im Einvernehmen mit dem Minister des Innern genehmigt hat,

betreffen durchweg die Abteilung B der Kasse und sind in der Haupt—

suche folgende:

1. Die zur Erlangung einer Zusatzren'te nach den Satzungen erforderliche
fünfjährige Wartezeit fällt bei Kriegsteilnehmern fort. Als Kriegsteib

nehmer gelten sowohl die Mitglieder, die als eigentliche Soldaten zu den

Fahnen einberufen werden oder Sanitätsdienst tun, als auch die Mit
glieder, die im Eisenbahndienst oder ähnlichen Diensten tätig sind.

Letztere müssen jedoch ihre Tätigkeit in Feindesland oder auf dem
Kriegsschauplatze, sofern sich dieser zeitweise innerhalb der heimischen

Grenzen befinden sollte, ausüben.

Kriegsteilnehmer, die die fünfjährige Wartezeit nicht erfüllt haben,
erhalten die Rentenbeträge der ersten Stufe der Stufentafel.

3. Bei den Witwen dieser Kriegsteilnebmer ist die Erfüllung der fünf
jährigen Wartezeit nicht Bedingung für die Gewährung der Witwen
zusatzrente. Der Anspruch auf Witwenzusatzrente besteht auch dann,
wenn das Mitglied vor Vollendung der fünfjährigen. Wartezeit als
Kriegsteilnehmer verschollen ist,

_w

4. Der Bezug einer Militärrente, die infolge einer durch den K r i e g
herbeigeführten Dienstbeschädigung gewährt wird, bedingt nicht ein
Ruhen der Inval-idenzusatzrcnte.

‘

o. Die auf Grund'4des Militärh-interbliebenengesetzes vorn 17. Mai 1907
gewährten Kriegswitwen- und Kriegswaisengelder bedingen- ein Ruhen
der Witwen- und Waisenzusatzrente nicht. Das gleiche gilt bezüglich
der auf Grund desselben Gesetzes gewährten Witwen- und Waisengelder
(Allgemeine Versorgung), wenn sie neben den Kriegswitwen- und
\Vaisengeldern zur Zahlung kommen.

Nach den Satzungen der für die einzelnen Eisenbahndirektions

bezirke errichteten Allgemeinen Betriebskrunkenkassen bleiben Kassen

mitglieder, die nach abgeleisteter Dienstpflicht zeitweilig zum Kriegs—

dienste einberufen werden, Mitglieder der Kassen, jedoch werden wäh

rend der Dauer dieser Dienstleistungen Beiträge von ihnen selbst nicht
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erhoben, und alle Ansprüche auf die Kassenleistungen ruhen. Es steht
ihnen indes frei, gegen Entrichtung eines meist sehr niedrigen Beitrages
den Anspruch auf die Kassenleistungen für ihre Familienangehörigen
während der Dauer der militärischen Dienstleistungen zu erhalten.

Bei der Verbandskranken- und Hinterbliebenenkasse gelten für die
zum Kriegsdienst einberufenen Mitglieder für die Mitgliedschaft, die Bei
tragszahlung und den Anspruch auf Kassenleistungen die gleichen
Bestimmungen. Jedoch haben Mitglieder, die freie ‚Arznei (Tarif II)
oder \\'itwen- und Waisenrenten (Tarif III) versichert haben, auch wäh
rend der militärischen Dienstleistungen die Beiträge weiter zu entrichten,
weil ihren Familienangehörigen der Anspruch auf freie Arznei und
auf Witwen- und Waisenrente während dieser Dienstleistungen erhalten
bleibt.

Für die Unfallversicherung sind derartige Bestimmungen nicht ge
geben und auch nicht erforderlich, weil die Versicherungpflicht mit dem
Ausscheiden aus dem der Unfallversicherung unterliegenden Betriebe,

das ist mit dem Eintritt in den Heeresdienst erlischt.

Nach dem Versicherungsgesetz für Angestellte mußten Kriegs

teilnehmer auch während des Krieges die Beiträge weiter entrichten,

wenn ihnen die Dauer der militärischen Dienstleistung bei Berechnung

der Wartezeit und der Versicherungsleishmgen angerechnet werden

sollte. Zur Beseitigung dieser Härte ist durch Bekanntmachung des

Reichskanzlers vom 26. August 1915 (R. G. B1. S. 531 ff.) und zwar mit

riickwirkender Kraft vom 1. August 1914 ab bestimmt worden, daß die
Zeiten, in denen Versicherte im gegenwärtigen Kriege dem Deutschen

Reiche oder der Österreichisch-Ungarischen Monarchie Kriegs, Sanitäts

oder ähnliche Dienste leisten, auf die Wartezeiten und bei Berechnung

der Versicherungsleistungen an Ruhegeld und Hinterbliebenenrenten

nach dem Versicherungsgesetz für Angestellte als Beitragszeiten an

zurechnen sind, ohne daß Beiträge entrichtet zu werden brauchen.

Die Pensionskasse, die Krankenkassen und die Unfallversicherung

im Jahre 1914.

Seit dem 1. April 1913 werden, wie im Archiv 1914, S. 41 ff., aus—

geführt ist, auch die Arbeiter der dem Minister der öffentlichen Arbeiten

unterstellten Wasserbauverwaltung in die Pensionskasse aufgenommen.

Über die Gesamtzahl der Kassenmitglieder während des Berichtsjahres und

ihre Zugehörigkeit zu den beiden arbeitgebenden Staatsverwaltungen gibt

die nachstehende Zusammenstellung einen Überblick:
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' Zahl der Mitglieder bei der

‚‘
l
‘ AbteilungA Abteilung B

Eisen- Wasser- Eisen- |Wasser1 1.11- 1 zu
bahn- 1 hau.- bahn- Q bau
‚ sammen sammen\ erwaltung Verwaltung

i

1

Beim Beginn des Rech- i 1 i

nungsjahres vorhanden 419s63 20616 440 4s4 ‚ 353129 1 4852 359 981

1Im Laufe des Rechnungs

l
l

11
l
1
1
l
l

jahres: ‚

eingetreten. . . . 1532m 24521 100054 449941 2361 41355

ausgeschieden . .

1

610861 23018 84103 339601 2142 38102

Beim Schluß des Rech
nungsjahres vorhanden 434 310 ‘ 22125 456 435 364163

darunter weibliche . 11464 1217 12681

'

7 133

„ freiwillige .

i

48 787 25 48812 41843

5 071 369 234

222 7 355

4 41 847

1
'
1
1

1
l

Die nachstehenden Ausführungen und Zahlenangaben beziehen sich,

sofern etwas anderes nicht ausdrücklich bemerkt ist, lediglich auf die bei

der Staatseisenbahnverwaltung beschäftigten Kassenmitglieder, weil sonst

der Vergleich mit den Vorjahren kein zutreffendes Bild geben würde.

Die ruhige Fortentwicklung der Arbeiterpensionskasse, die sonst all—

jährlich en dieser Stelle mit Genugtuung hervorgehoben werden konnte, ist
im Jahre 1914 durch den Ausbruch des Krieges naturgemäß unterbrochen
worden. Wenn auch nur fünf Monate des Berichtsjahres unter dem Ein

i'luß des Krieges gestanden haben, so tritt dennoch seine Einwirkung wesent—

lich in Erscheinung. Der Mitgliederzuwachs ist bei beiden Abteilungen

hinter dem früherer Jahre erheblich zurückgeblieben, und zwar bei Ab
teilung A, weil infolge des Krieges die Arbeitsausfiihrungen der Eisenbahn
verwaltung eingeschränkt werden mußten und die betrieblichen Leistungen

zurückgegangen sind, so da,ß Neueinstellungen von Arbeitern nicht im

gleichen Umfange wie in den Vorjahren vorgenommen werden sind, bei Ab

teilung B, weil ein großer Teil der Mitglieder der Abteilung A. der in den

Monaten August bis Dezember 1914 das erste Beschäftigungsjahr vollendet

hätte. und demgemäß Mitglied bei Abteilung B hätte werden müssen‚ zu

jener Zeit bereits zum Kriegsdienste eingezogen war und daher nicht der

Abteilung B beigetreten ist. Dementsprechend ist auch, und zwar bei beiden

Abteilungen, der Einnahmezuwachs wesentlich geringer gewesen. Beson

ders zu berücksichtigen ist hierbei außerdem‚ daß die zum Kriegsdienst ein—
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berufenen Kassenmitglieder beider Abteilungen satzungsgemäß für die
Monate August bis Dezember 1914 keine Beiträge entrichtet haben, ‚und daß

auch von den beim Feldeisenbahnwesen tätigen Mitgliedern für den gleichen

Zeitraum Beiträge nicht vereinnahmt worden sind, weil die Verhandlungen

mit. der Militärverwaltung über die Regelung des Versicherungsverhältnisses

dieser Bediensteten noch nicht abgeschlossen waren. Dagegen sind die Aus“

gaben, insbesondere die an Witwen- und Waisenrenten (Abt. A) sowie die

an Witwen- und Waisenzusatzrenten (Abt. B) wiederum gegen das Vorjahr

nicht unwesentlich gestiegen. Die Zahl der Empfänger von Witwen- und

\Vaisenrenten war bei der Abteilung A der Kasse am Ende des Berichts
jahres beinahe doppelt so groß als am Anfang des Jahres.

Wie auf Seite 27 näher nachgewiesen, war es dem Vorstande der
Kasse wiederum möglich, in weitem Umfange lungenkranken Kassenmit
gliedern eine ständige Heilbehandlung zuzuwenden. Die im Jahre 1910 ein
geführte‘) Tuberkulinnachbehandlung ist im Berichtsjahre in 97 Fällen

. unter einem Kostenaufwande von 1520 «lt durchgeführt worden.

Von der Abhaltung einer ordentlichen Hauptversammlung, die satzungs—
mäßig im Jahre 1914 hätte stattfinden müssen, ist in Rücksicht auf den
Krieg bis jetzt abgesehen werden. Sie soll abgehalten werden, wenn die
Verhältnisse dies gestatten oder erfordern, falls möglich erst nach Beendi

gimg des Krieges. Maßgebend hierfür war insbesondere, daß sich der Ein—

fluß des Krieges auf die künftige Finanzlage der Kasse zurzeit nicht über

sehen läßt, und daß infolgedessen Angelegenheiten von Bedeutung, wie z. B.

die Aufbesserung der Bezüge der Altpensionäre, wegen der damit verbundenen

dauernden Mehrbelastung der Kasse gegenwärtig nicht entschieden werden

können. Da die von den Mitgliedern gewählten Vertreter zur Hauptver—
sammlung besonderen Wert darauf legen, in der nach dem Kriege abzu

haltenden ordentlichen Hauptversammlung noch ihr Amt auszuüben, hat sich
der Minister der öffentlichen Arbeiten damit einverstanden erklärt, dali in

sinngemäßer Anwendung der Bekanntmachung des Reichskanzlers vom

12. August 1915 (Reichs-Gesetz-Blatt S. 497) die Amtsdauer der Vertreter
zur Hauptversammlung, soweit sie vor dem 31. Dezember 1916 abläuft, bis

über die nächste ordentliche Hauptversammlung hinaus, jedoch längstens

bis zum 31. Dezember 1916 verlängert wird.

In Übereinstimmung mit 5 1274 der Reichsversicherungsordnung ent
hält die Satzung der Pensionskasse im ä 16 Abs. 8 die Bestimmung, daß

die Versicherungsanstalt mit Genehmigung der Aufsichtsbehörde Mittel

aufwenden kann, um allgemeine Maßnahmen zur Verhütung des Eintritts
vorzeitiger Invalidität unter den Versicherten oder zur Hebung der gesund

l) Vergl‚ Archiv für Eisenbahnwesen 1912, S. 58.
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heitlichen Verhältnisse der versicherungspflichtigen Bevölkerung zu för
dern oder durchzuführen. Da die Reichsversicherungsanstalt sofort bei
Ausbruch des Krieges den ihr unterstellten Landesversicherungsanstalten
die Genehmigung erteilt hat, für Maßnahmen zur Krankenpflege, zur Ver
hütung von Seuchen usw. Mittel aufzuwenden, hat auch der Vorstand der

Pensionskasse mit Genehmigung des Ministers der öffentlichen Arbeiten

in weitem Umfange von dieser Bestimmung Gebrauch gemacht. Sogleich
bei Kriegsbeginn wurden aus Mitteln der Abteilung A der Kasse 20000 Jt
dem Zentralkomitee der Deutschen Vereine vom Roten Kreuz zu genanntem
Zwecke überwiesen. Gegen Ende des Jahres 1914 wurden ferner beim
Herannahen des Winters 50000 J! zur Beschaffung und Überweisung von
wollenen Decken an die bei den Feldeisenbahnformationen in Feindesland

befindlichen Kassenmitglieder verwendet und gleichzeitig 100000 „lt dem

Kriegsausschuß für warme Unterkleidung zur Beschaffung von wärmen
dem Unterzeug für die Truppen in der Front, unter denen sich auch viele

Eisenbahner und Pensionskassennütglieder befinden, zur Verfügung ge
stellt. Gegen Ende des Jahres 1915 hat alsdann der Kassenvorstand in
Erwartung des zweiten Winterfeldzuges erneut beschlossen, dem Roten Kreuz

wiederum 20 000 J! für Zwecke der Kriegskrankenpflege und dem Kriegs
ausschuß für warme Unterkleidung 100000 J! insbesondere zur Be
schaffung von Decken und, soweit erforderlich, von warmem Unterzeug und

Schutzmitteln gegen Kälte und Nässe für die im Heer stehenden und bei

den Feldeisenbahnformationen tätigen Kasscnmitgl-ieder zu überweisen.

In Anerkennung dieser überaus regen Fürsorge der Arbeiterpensionskasse
für ihre Mitglieder hat der Minister der öffentlichen Arbeiten auch diesem

Beschlusse gern die Genehmigung erteilt.

Für die Krankenversicherung war das Berichtsjahr von besonderer
Bedeutung, weil mit dem 1. Januar 1914 die Vorschriften des II. Buches
der Reichsversicherungsordnung und alle übrigen noch nicht gültigen Vor

schriften dieses Gesetzes in Kraft gesetzt werden sind. Das Buch II der
Reichsversicherungsordnung ist an die Stelle des Krankenversicherungs

gesetzes und der sonstigen für die Krankenversicherung gegebenen Vor

schriften getreten und weicht vielfach von dem früheren Recht ab. Die bis

herigen, für die einzelnen Eisenbahndirekfionsbezirke errichteten Betriebs

krankenkassen sind bestehen geblieben. Sie führen jedoch fortan den

Namen „Allgemeine Betriebskrankenkasse für den Eisenbahndirektions

bezirk . . . . . . . . .“. Die Versicherungs pf licht hat eine Erweiterung
erfahren, indem Techniker und in ähnlich gehobener Stellung gegen Ent

gelt beschäftigte Personen, wenn ihr regelmäßiger Jahresarbeitsverdienst

2500 J! (bisher nur 2000 J!) nicht übersteigt, als versicherungspflichtig
erklärt sind. Ferner sind alle auf Grund eines Lehrvertrages be
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schäftigten Personen, auch wenn sie kein Entgelt erhalten, versicherungs
pflichtig. Demnach unterliegen bei der Staatseisenbahnverwaltung fortan
auch die Lehrlinge und Zöglinge der Krankenversicherungspflicht. Das
selbe würde auch bei einer großen Anzahl von Beamten der Fall sein.
Nachdem jedoch das königliche Staatsministerium beschlossen hat, daß

alle in Betrieben oder im unmittelbaren Dienste des Staates beschäftigten
Beamten, deren Diensteinkommen 2500 J! jährlich nicht übersteigt, von der
gesetzlichen Krankenversicherungspflicht auf Grund des ä 169 der Reichs

versicherungsordnung dadurch befreit werden sollen, daß ihnen im Krank
heitsfall ein Anspruch auf Gehalt, Ruhegehalt, Wartegeld oder ähnliche

Bezüge im anderthalbfachen Betrage des Krankengeldes auf die Dauer der

Regelleistungen der Krankenkassen (5% 179, 182, 183, 214 RVO.) gewähr
leistet wird, hat der Minister der öffentlichen Arbeiten unter teilweiser Auf.
hebung der Bestimmungen seines Erlasses vom 30. September 1903 (E.-V.-Bl.
S. 295) für den Bereiph der Staatseisenbahnverwaltung bestimmt, daß ein
solcher Anspruch auf Gehalt, Ruhegehalt, Wartegeld usw. für alle in
dieser Verwaltung beschäftigten Beamten (etatsmäßigen wie außeretats
mäßigen), deren Diensteinkommen jährlich 2500 J! nicht übersteigt, als
gewährleistet anzusehen ist. Diese Beamten sind daher von der gesetz

lichen Krankenversicherungspflicht gemäß ä 169 der Reichsversicherungs

nrdnung befreit und demzufolge in die Allgemeine Betriebskrankenkasse als

versicherungspflichtige Mitglieder nicht aufzunehmen. Die Versicherungs

berechtigung (bisher freiwillige Mitgliedschaft) erlischt, wenn das
regelmäßige Gesamteinkommen 4000 JL übersteigt. Eintrittsgeld
wird nicht mehr erhoben. Die B e itrags l ei stun g ist unverändert ge
blieben. Der Lohn, von dem die laufenden Beiträge zu entrichten sind,

heißt Grundlohn. Als Grundlohn gilt wie bisher der wirkliche Lohn und das

Diensteinkommen des einzelnen Versicherten, soweit es 6 J! (bisher 5 J!)
für den Arbeitstag nicht übersteigt. Der Arbeitgeber zahlt wie bisher ‘/3
der Beiträge. Für solche Versicherte, die vorübergehend zu einem nie
drigeren Lohnsatze beschäftigt werden, die aber in der bisherigen höheren

Lohnstufe versichert bleiben wollen, können die königlichen Eisenbahn

direktionen auf Grund einer allgemein erteilten Ermächtigung des Ministers

der öffentlichen Arbeiten den Beitrag der Eisenbahnverwaltung nach dieser

höheren Lohnstufe festsetzen, so daß die Versicherten nur den Mehr

aufwand für ihren Beitragsanteil zu tragen haben. Die Kassen

lcistungen, die nach der Reichsversicherungsordnung gewährt werden
müssen, heißen fortan Regelleistungen (bisher Mindestleistungen),

die darüber hinausgehenden Leistungen heißen Mehrleistungen (bisher

freiwillige Leistungen). Da die Eisenbahnkrankenkassen schon bisher

über die gesetzlichen Mindestleistungen hinausgegangen sind, erforderte die



8 Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch

Einfiihrung der Reichsvcrsicherungsordnung eine Ausdehnung der jetzigen
Regelleistungen nur insoweit, als das W'ochengeld von 6 auf 8 Wochen

ausgedehnt werden mußte. Für Kassen, die Mehrleistungen gewähren.
gilt fortan ein Beitrag von 41/2 % (bisher 3 %) des Grundlohnes als Regel.

Im übrigen werden die Kassenleistiingeii fortan anders bezeichnet. Die

Kass‘enleistungcn sind:

1. für die Kassenmitglieder:

a) Kran k enhilfe, bestehend in Krankenpflege und Kranken
geld. Die Krankenpflege umfaßt ärztliche Behandlung und
Versorgung mit Arznei sowie Brillen, Bruchbändern und anderen

kleinen Heilmitteln. An Stelle der Krankenpflege und des
Krankengeldes kann auch Kur und Verpflegung in einem Kranken
haus (K rankenhauspflege) gewährt werden. Neben der
Krankenhauspflege kann Versicherten, die von ihrem Arbeitsver

dienst Angehörige ganz oder überwiegend zu unterhalten haben,

ein H a u s g eld, solchen Versicherten aber, für die kein Hausgeld
zu zahlen ist, ein Krankengeld (Taschen geld) gewährt.
werden.

b) \Vochenhilfe, bestehend in \Vochengeld (bisher \Vöchne
rinnenunterstiitzung). Mit Zustimmung der \Vöchnerin kann an

Stelle des. \Vochengeldes Kur und Verpflegung in einem \Vöchne
rinnenheim oder, unter Abzug eines Teiles des Wochengeldes,

Hilfe und W'artung durch Hanspflegerinnen gewährt werden.

Außer dem \Vochengeld kann auch Schwangeren- und Stillgeld

gewährt werden.

c) Sterbegeld.

2. für die Fantilieninitglieder der Kassenmit
g l i e d e r:

Familienhilfe. und zwar ärztliche Behandlung. ärztliche
Geburtshilfe bei der Ehefrau, Sterbegeld. Je nach der Leistungs
fähigkeit der Kasse kann außerdem gewährt werden Versorgung
mit Arznei und kleineren Heilmitteln, Kostenanteil bei Kranken
hauspflege, Schwangeren- und Stillgeld für die Ehefrauen.

1 Die Geschäfte der Kasse werden durch den Vorstand und den
Ausschuß (bisher Generalversammlung) geführt. Ihre Zusammen
setzung ist unverändert. geblieben, jedoch dürfen Mitglieder des Ausschusses

nicht mehr dem Vorstande angehören. Die Vertreter der Versicherten im

Vorstand und im Ausschuß werden nicht mehr nach der Mehrheit, son—

dern nach dem Verhältnis gewählt. Die \Vahlordnung bildet einen
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Teil der Satzung. Da das neue Verfahren verwiekelter ist als die bisherige
Mehrheitswahl, sind vom Minister der öffentlichen Arbeiten Ausführungs—
vorschriften zur \Vahlordnung und Muster zur Durchführung der

'Wahlen herausgegeben und von den Kassenvorständen bei der im Jahre
1914 erstmalig nach dem neuen Verfahren vorgenommenen Wahl mit gutem
Erfolge angewendet werden.
Die Überleitung in die neuen Verhältnisse hat sich glatt vollzogen.

Nachdem der Bundesrat auf Grund des Artikels 100 des Einführungsgesetzes
zur Reichsversicherungsordnung bestimmt hatte, daß für bestehende Be

triebskrankenkassen der Arbeitgeber die neue Kassensatzung aufzustellen

und einzureichen hat, wurden die königlichen Eisenbahndirektionen vom

Minister der öffentlichen Arbeiten angewiesen, auf Grund der von ihm
aufgestellten neuen Mustersatzung für die Allgemeinen Eisenbahn-Betriebs

krankenkassen die bisherigen Satzungen umzuarbeiten und rechtzeitig

mit dem Antrags auf Zulassung der Kasse den zuständigen Versicherungs

ämtern vorzulegen. Nach Erledigung der in vereinzelten Fällen gezogenen
Erinnerungen wurden die neuen Satzungen von den Oberversicherungs

ämtern genehmigt und die Kassen sämtlich zugelassen. Die Aufsicht über

die Kassen und die sonstigen Aufgaben der Versicherungsämter, die flieht.

der Spruchausschuß wahrzunehmen hat, sind vom Minister der öffentlichen

Arbeiten auf Grund des ä. 377 Abs. 3 der Reichsversicherungsordnung

den königlichen Eisenbahndirektionen übertragen worden. Demnach ob—

liegen den königlichen Eisenbahndirektionen:

1. Die Aufsichtsbefugnisse über die Betriebskrankenkassen (%% 30

bis 34)‘) -‚

die Erteilung einer Bescheinigung über die Zusammensetzung und

den Umfang der Vertretungsmacht. des Kassenvorstandes (ä 6

Abs. 2) ;

3. die Entscheidung über die Beanstandung gesetz- und satzungs

widri'ger Beschlüsse der Kassenorgane (ä 8) ;

4. die Entscheidung über die Beschwerde gegen Bestrafung eines

Vorstandsmitgliedes durch den Kassenvorsitzenden (ä 20 in Ver

bindung mit ä 19);

a. die Genehmigung zum Verzicht auf Ersatzansprüche gegen die

Mitglieder der Kassenorgane und Geltendmachung der Haftung an

Stelle der Krankenkasse (ä 23 Abs. 1);

6. die Genehmigung zur Festsetzung einer Mahngebühr (ä 28);
die Genehmigung zur Abtretung des Anspruchs auf die Kassen

lei.=tnngen (ä 119);

5.0

-1

‘) Die angezogenen Paragraphen beziehen sich auf die Reichsversiche
rungsordnung.
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8. die Stellung des Strafantrages bei Verletzung des Amtsgeheim

nisses durch Mitglieder der Kassenorgane (ä 141) ;

9. die Entscheidung bei Streitigkeiten über die Zugehörigkeit von

Betrieben und Betriebsteilen zur Krankenkasse, wenn daran nur
die Eisenbahn-Betriebskrankenkassen beteiligt sind (ä 258);

10. die Mitwirkung bei der Vereinigung von Betriebskrankenkassen

und bei Ausscheidung von Mitgliedern (5% 281 bis 283, 286, 287,

292, 298), sofern ausschließlich Eisenbahn-Betriebskrankenkassen

beteiligt sind;

11. die Leitung der ersten Wahl nach Errichtung der Kasse und bei

Nichtvorhandensein eines Vorstandes (ää 333, 339);

12. die Genehmigung der Krankenordnung (ä 347 Abs. 1 und 2);

13. die Bestimmung über die Verwahrung von Wertpapieren der Kasse

(% 365);

14. die Entgegennahme des Rechnungsabschlusses und der sonstigen

im ä 367 vorgeschriebenen Nachweisungen;

15. die Genehmigung zur Vereinbarung von Vorzugsbedingungen mit

Apothekern (ä 375);

16. die Bestellung von Mitgliedern der Kassenorgane oder ihrer Ver

treter bei verweigerter Wahl sowie die Wahrnehmung der Ge

schäfte des Kassenvorstandes oder seines Vorsitzenden oder des

Ausschusses im Falle deren Weigerung (ä 379);
17. die Entscheidung auf die Beschwerden gegen Ordnungsstraien, die

vom Kassenvorstande gegen Versicherte verhängt sind (ä 529) ;

18. die Aufsicht über die Betriebskrankenkassen gemäß 5 377 Abs. 1,

soweit die Aufsichtsbefugnisse vorstehend aufgeführt sind;

19. die Entgegennahme von Anzeigen des Kassenvorstandes über

Wahl und Änderung in der Zusammensetzung des Vorstandes (ä 6).

Bei Streit über die Leistungen aus der Krankenversicherung entscheidet

demnach nicht die königliche Eisenbahndirektion, sondern das Versiche

rungsamt (Spruchausschuß).

Für die Betriebskrankenkassen der preußisch-hesscischen Eisenbahn
gemeinschaft, deren Sitz sich im Großherzogtum Hessen befindet, sind

vom Großherzoglieh-Hessischen Ministerium des Innern im Einvernehmen

mit dem Preußischen Minister der öffentlichen Arbeiten die gleichen

Ä Anordnungen getroffen worden. .

An die Stelle der bisherigen Vorschriften über die Rechnungs
führung der Krankenkassen sind die vom Bundesrat auf Grund der

ää 366, 367 der Reichsversicherungsordnung erlassenen Vorschriften

über Art und Form der Rechnungsführung der Orts-‚ Land-, Betriebs- und
Innungskrankenkassen getreten. In Ergänzung dieser Vorschriften hat der
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Minister der öffentlichen Arbeiten bestimmt, daß der alljährlich auf
zustellende Rechnungsabschluß mit den vorgeschriebenen Nachweisun

gen nicht dem Versicherungsamt, sondern der an die Stelle des Versiche

rungsamts tretenden königlichen Eisenbahndirektion einzureichen ist,

die nach Prüfung eine Ausfertigung an das kaiserlich Statistische
Amt weitergibt.

Die früheren Baukrankenkassen sind durch die Reichsversiche
rungsordnung beseitigt worden. Sie haben fortan auch die Bezeichnung

‚.Betriebskrankenkasse“ zu führen und werden auf Anordnung des
Ministers der öffentlichen Arbeiten, der auch für sie eine neue Muster
satzung aufgestellt hat, zum Unterschiede von den Allgemeinen Betriebs

krankenkassen „Besondere Betriebskrankenkasse für . . . . . . . . . ..
(Eisenbahndirektionsbezirk . . . . . . .)“ genannt. Ihre Leistungen be

schränken sich, wie bisher, im allgemeinen auf die gesetzlichen Regel

leistungen. Die Aufsicht über sie und die sonstigen Aufgaben der Ver
sicherungsämter, die nicht der Spruchausschuß wahrzunehmen hat, sind

auch bei ihnen den königlichen Eisenbahndirektionen übertragen worden,

und zwar ist stets die bauleitende Eisenbahndirektion zuständig. Nach

Artikel 22 des Einführungsgesetzes zur Reichsversicherungsordnung

hatten die Oberversicherungsämter zu bestimmen, ob eine Baukranken

kasse als Betriebskrankenkasse nach ä 249 der Reichsversicherungs

ordnung fortbestehen soll oder nicht. Die Zahl dieser Kassen ist am

1. Januar 1914 von 5 auf 2 zurückgegangen.
Im übrigen haben sich die Verhältnisse auf dem Gebiete der Kran

kenversicherung gegenüber dem Vorjahre insofern ungünstiger ge
staltet, als die Zahl der Krankheitsfälle bei den Allgemeinen Eisenbahn

betriebskrankenkassen höher war. Auf je 100 Mitglieder kamen 36,69
Fälle gegen 36,13 im Vorjahre. Auch die auf ein Mitglied und einen

Krankheitsfall treffenden Krankheitstage sind gegenüber dem Vorjahre

von 8,57 auf 9,04 und von 23,72 auf 24,64 gestiegen. Demgemäß haben sich

auch die Krankheitskosten für ein Mitglied von 38,47 JL auf 43,26 all
erhöht.

Hinsichtlich der Unfallversicherung sind im Berichtsjahre besondere

Vorgänge nicht zu verzeichnen.

Die beiden nachfolgenden Übersichten geben ein Gesamtbild von

den Leistungen der Pensionskasse und der Allgemeinen Betriebskranken

kassen, von den Ausgaben auf Grund der Unfallversicherung einschließ

lich der Haftpflichtrenten an Arbeiter und deren Hinterbliebene sowie

von den Aufwendungen der Verwaltung für diese Zwecke, für die An

gestelltenvereicherung und für Unterstützungen an Arbeiter und deren

Hinterbliebene in den Jahren 1913 und 1914.
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‚ im Jahre
1913 1914Es wurden gezahlt

f
|‘ „m 1 JG

1. von der Arbeiterpensionskasse:
'

a) an Invaliden-‚ Krankeu-, Alters-, \Vitwen- '\
(Witwer-)‚ Waisen- und Zusatzrenten, Witwen-

‘

und Waisengeld und Waisenaussteuer . . . .
‘
3598 841 3952 925

b) für Heilbehandlung erkrankter Kassenmit- i
"

glieder und für Invalidenhauspflege . . . . . '; 786100 805000

o) an Rentenzuschüssen, Pensionen, Witwen- und E
Waisenzusatzrenten, Sterbegeld . . . . . . . : 8 751 200 9 853 200

11 von den Allgemeinen Betriebskrankenkassen:
' ' ’

an Krankheitskosten (Krankengeld, für Kranken- |

pflege, freie ärztliche Behandlung, Arznei und
1‘

sonstige Heilmittel bei Erkrankungsfällen so- 1
wohl der Kassenmitglieder als auch ihrer
Familienangehörigen, Wochcn- und Stillgeld, ‚

Schwangerengeld und Sterbegeld) . . . . . .
‘
14 520052 ‘ 15 993 769

3. an Renten, Abfindungen, Heilungskosten sowie ‘

an Sterbegeldern und anderen Entschädigungen
':

auf Grund der Unfallversicherung . . . . . . . l; 5244 054 1 8364 630

4. an Haftpflichtrcnten an Arbeiter und deren Hinter- ;‘ ‘
bliebene . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 472 400 f 353 500

insgesamt . . .
‘
36 372 647 39 92.1024

Die Beiträge der Eisenbahnverwaltung betrugen:

im Jahre
1913

'
1914

32 355 100

'l

rund Jl‚ 1 rund J!
__ . l .

Barzuschussen:
:i

l

zu den Allgem. Eisenbahnbetriebskrankenkassen
il
5155600 l 5489 100

zur Arbeiterpensionskassc: . i.
,

Abteilung .1 . . . . . . . . . . . . . . . . . !' seaoeoo '‚
3754500

„ B . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 10875500 11299300

zur Angestelltenversichernng . . . . . . . . . .
Ä

170200 154100

Entschädigungen:
auf Grund der Unfallversicherung . . . . . . . ;| 8244100 8364600

„ „ „ Haftpflichtgesetze‚ soweit es sich i] j

um Unfälle der Arbeiter handelt . . . . . . . 472 400 ‘ 353 500

Unterstützungen an Eisenbahnarbeiter und an l

Hinterbliebene ausgeschiedener Arbeiter (nach
'

der Istausgabe des Etatsjahres) . . . . . . . . . ' 2800000 J
3000000

l

l
1

insgesamt ‘‚ 31548000
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Hierbei wird bemerkt, daß am Ende des Etatsjahres 1914 : 1658
Bedienstete der Eisenbahnverwaltung nach dem am 1. Januar 1913 in
Kraft getretenen Versicherungsgesetz für A'ngestellte, über das im
Archiv für Eisenbahnwesen 1914 auf S. 44 ff. nähere Angaben gemacht
sind, versicherungspflichtig waren. In der Hauptsache waren dies die
außerhalb des Beamtenverhältnisses beschäftigten technischen Hilfs
kräfte. Sie entrichteten im Etatsjahre 1914 insgesamt 127 584 „lt Beiträge,

während die Eisenbahnverwaltung‚ die gesetzlich die» Hälfte der Pflicht
beiträge zu leisten hat, für sie in der gleichen Zeit 154136 J! an die
Angestelitenversicherung zahlte. Der Gesamtbeitrag der Eisenbahn

verwaltung ist höher als der der Versicherten, weil die Eisenbahn
verwaitung ihren Beitragsteil auch für die Versicherten entrichten muß.

die auf Grund des ä 390 des Gesetzes von der eigenen Beitragszahlung
befreit sind. Die Zugehörigkeit der Versicherten zu den einzelnen Ge
haltsklassen ergibt sich aus nachstehender Übersicht:

J

i!
'

t 1 |
‘ 1

::1.Märzlt)l4....."— 4ts|1091409 401154»419|2031.„1915.....{1 19130|741232;322l501‘459120
l 1 t ‚ . |

Zahl der Versicherungspflichtigcn
in der GehaltaklasseZeitpunkt i_ __ 77 ____

A‘B{ClDE\F‘G%H J

l. Die Arbeiterpensionskasse.

Die Kasse zerfällt in die Abteilungen A und B, die mit getrennter

Vermögensverwaltung nebeneinander bestehen. Die Abteilung A erfüllt

als eine gemäß S'ä 4360 ff. der Reichsversichm‘ungsordnung vom Bundes

rat zugelassene Sonderanstalt unter Erhebung der gesetzlichen Beiträge

alle Aufgaben der reichsgesetzlichen lnvaliden— und Hinterbliebenen—

versicherung, während die Abteilung B eine über die reichsgesetzliche

hinausgehende besondere Fürsorge leistet und alle Arbeiter umfaßt, die

mindestens ein volles Jahr bei der Eiscnbahnverwaltung oder der Wasser

hauverwaltung beschäftigt sind.

Über die Zahl der bei der Eisenbahnverwaltung beschäftigten Kassen

mitgliuler gewährt die nachstehende vergleichende Zusammenstellung einen

Überblick:
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; Zahlder Mitglieder
'| bei der Abteilung
‚ _ _
1l

.‚
\

5

1 ‚.—
1913

B
e
il

|

Beim B e gi n n des Rechnungsjahres
vorhanden . . . . . . . . . . .

|l

385 807 338 378 419 868 355 129

Im Laufe des Rechnungsjahres neu l

eingetreten: |

‘

überhaupt . . . . . . . . . . . .. 113525

48403|

76527 44994

auf je 100 der Mitgliederzahl im

|

Jahresmittel . . . . . . . . . . . 22.95 13,95 17,85 12.42

l
1Im Laufe des Rechnungsjahres a u s -

I

l

geschieden: "

überhaupt . . . . . . . . . . . . . 59464 31652 -
'

61085 35960

auf je 100 der Mitgliederzahl im 'l

Jahresmittel . . . . . . . . . . . 14,59 9,12 14‚u 9,93

Beim Schluß des Rechnungsjahres 1

l.

‚

vorhanden : 'I l

überhaupt . . . . . . . . . . . . . .‘l 419 868 355129

l

434310 364163

darunter weibliche . . . . . . . . .

l1

11508 6897 11464 7133

„ freiwillige . . . . . . . . l; 41825 39121 48787 41843

Durchschnittlich täglich (im
Jahresmittel) vorhanden‘). . . . || 407510 347015

L

423036 362284

1‘l101‘111111[lthaben teilgenommen . . 479332 386781 495395 400123

Die Gesamtzahl der Mitglieder der Abteilung A hat sich hiernach und
zwar hauptsächlich aus dem auf Seite 4 angegebenen Grunde nur um
14 442 erhöht (im Jahre 1913 gegen 1912 um 34061). Die Zahl der frei
willigen Mitglieder bei Abteilung A betrug am Schluß des Jahres 1913
= 41 825‚ am Schluß des Jahres 1914 dagegen 48 787, mithin 6962 mehr.

Die Zahl der bei der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschait

beschäftigten, der Invalidenversicherungs p f l i cht unterliegenden Personen
hat sich um 7480 (im Vorjahre um 23 968) erhöht.

Die Zahl der Mitglieder der Abteilung B der Pensionskasse ist im

1
) Die Mitgliederzahl im Jahresmittel ist in der Weise berechnet. daß die in
den benutzten Unterlagen angegebenen Bestandszifiern vom ersten Tage jedes

Monats zusammengezählt sind und die Gesamtsumme durch die Zahl der Monate
geteilt ist.
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Berichtsjahre um 9034 (im Vorjahre um 16 751) gestiegen. Zum Beitritt

zur Abteilung B ist jedes Mitglied der Abteilung A nach einjähriger Be
schäftigung im Dienste der Eisenbahn- oder der Wasserbauverwaltung ver

pflichtet, sofern es nieht der Versicherungspflicht nach dem Angestellten

versicherungsgesetz vom 30. Dezember 1911 unterliegt. Der Grund für den

erheblich geringeren Mitgliederzuwachs im Berichtsjahre ist bereits auf
Seite 4 angegeben.

Mit einer nach ä 1370 der Reichsversicherungsordnung ausgestellten

Bescheinigung über die Teilnahme an der Abteilung A sind im Jahre 1914
56 217 Personen (: 13,3 % des durchschnittlichen Mitgliederbestandes)
gegen 55 018 (: 13,5 %) im Vorjahre aus der Beschäftigung bei der Eisen—
bahn ausgeschieden.

Der Abteilung B gehörten im Jahre 1914 im täglichen Durchschnitt

362 284 Mitglieder (: 86 % des Durchschnittsbestandes der Mitglieder der
Abteilung A) gegen 347 015 (: 85 %) Mitglieder im Jahre 1913 an.
Die Zahl der aus der Abteilung B ausgeschiedenen Mitglieder hat be

tragen:
-_

'————1————-—1———
i n f 0 1 g e l 1911 1 1912 1913 , 1914

l .

|
1 ‚

‘

a) Ablebens . . . . . . . . . . . i
1 744

‘
1 663 ‚ 1780 1 1 901

b) Ubertritts in den Bezug einer 1 i
‘

‘
Pension, Invalidenrente nebst ,

| ]

Zusatzrente . . . . . . . . .
|
2549

‘
2542

1
2416 ‘ 2473

c) bahnseitiger Gewährung einer
i

‘« ‘Unfallrentc . . . . . . . . . . 121 1 90
‘‚

106 71

d) Übernahme von Mitgliedern in l 1 .

das Verhältnis von Eisenbahn-
i!

1

unterbeamten . . . . . . . . . 1 3987
!
5275 l 7861 1 7681

e) sonstiger freiwilliger oder un l

freiwilliger Aufgabe der Be— 1

schäftigung bei der Eisenbahn- l
‘verwaltung: l ‚

mit Beitragsrückgewähr. . l 11508 12088 14 999
}
12 997

ohne „ . .
|
2214

‘
3052 4491

l
10 837

'
1 l 1

zusammen . . .
l
22183

1 24'710 31 652
1
35 960

| |

Von den unter e aufgeführten Personen hatten nur 5256 eine fünf

jährige oder längere Mitgliedzeit.

Unter den in das Staatsbeamtenverhältnis übergeführten Mitgliedern

befanden sich im Jahre 1914 6014 mit einer mindestens fünfjährigen Mit

gliedschaft bei der Pensionskasse. Diesen, wie ihren Angehörigen, bleiben
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ohne weitere Beitragsleistung die Ansprüche auf die Leistungen der Ab

teilung B erhalten, die zu gewähren gewesen wären, wenn das Mitglied

am Tage seiner Übernahme erwerbsunfähig geworden oder gestorben

wäre. Sie sind aber auch berechtigt, die Mitgliedschaft bei der Abteilung B

freiwillig fortzusetzen, und haben dann den Beitrag in voller Höhe allein

zu zahlen, da die Verwaltung keinen Zuschnß leistet. Bei Aufgabe der

freiwilligen Versicherung werden die während ihrer Dauer entrichteten

Beiträge bis auf eine geringe Risikogebühr zurückgezahlt. Von der frei—
willigen Versicherung wird, wie die Anzahl der freiwilligen Mitglieder

zeigt, in größerem Umfange Gebrauch gemacht. In den aufgeführten
10 837 Fällen des Ausscheidens aus der Beschäftigung ohne Beitragsrück
gcwähr handelt es sich nicht um Fälle strafweiscr Entlassung, in denen

die Beitragsrückgewähr vorenthalten werden kann, sodern fast ausschließ

lich um Fälle, in denen die ausgeschiedenen Mitglieder von dem ihnen

nach 5 31 Abs. 4 und 5 und nach ä 36 der Satzungen zustehenden Recht

Gebrauch gemacht haben, die Beiträge in der Kasse zu lassen, um sich

und ihren Angehörigen die bis zum Ausscheiden erworbenen Ansprüche auf

Zusatzrente und \Vitwen- und Waisengeld zu erhalten. Die Steigerung

der Zahl dieser Mitglieder von 156 im Jahre 1909 auf 10837 im Berichts
jahre beruht auf der am 1. April 1910 in Kraft getretenen Bestimmung,

wonach den Mitgliedern. die zur Erfüllung der aktiven Militärdienstpflicht

aus der Beschäftigung ausscheiden, ebenfalls das Recht eingeräumt Wordcli

ist, die Beiträge in der Kasse zu lassen.

Weitere Auskunft über Zahl, Ein- und Austritt, Lebensalter und

Ableben der Mitglieder beider Abteilungen der Pensionskasse im Jahre
1914 gibt nach den einzelnen Jahrgängen die Anlage I (Seite 68 bis 75).
Faßt man auf Grund des Bestandes am Jahresanfang die Mitglieder

der Abteilung B in Lebensaltersgruppen zusammen, so erhält man über

die Beteiligung der verschiedenen Lebensaltersgmppen bei den nach der

Dauer der Mitgliedzeit gebildeten zwei Gruppen die nachstehende Über—

sieht.

Diese Übersicht (S. 17 und 18) weist in den Jahren 1911 bis 1914

eine bedeutende Erhöhung der Mitgliederzahl in dem Lebensalter bis zu

'24 Jahren nach. Sie beruht auf der am 1. April 1910 in Kraft getretenen
Bestimmung, nach der die Mitgliedschaft bei der Abteilung B bereits VOI‘

Erfüllung der Militärpflicht beginnen kann. Im Berichtsjahre ist die Zahl

dieser Mitglieder gegen das Vorjahr um 4425 zurückgegangen, weil einer

seits ein Teil dieser Mitglieder in die nächste Altersklasse (25—29 Jahre)
aufgerückt, andererseits infolge des Krieges aus dem auf Seite 4 ange

gebenen Grunde der sonst übliche Zuwachs an neuen Mitgliedern ausge—

blieben ist.
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Am 1. Januar 1915 hatten 59,74 % (gegen 60,84 % im Vorjahre) aller
bei der Eisenbahnverwaltung beschäftigten Mitglieder Anspruch auf Kassen—
leistungen.

Die Sterblichkeitsziffern haben im Jahre 1914 bei der Abteilung A
0,51 %, bei der Abteilung B 0,52 % der Mitglieder betragen (gegen 0,42 % und

und 0,51 % im Jahre 1913).
Von den im Jahre 1914 verstorbenen 1901 Mitgliedern der Abteilung B

hinterließen 1267 Angehörige, die einen Anspruch auf Witwen- und Waisen
geld hatten, während sich diese Zahl im Jahre 1913 bei 1780 Sterbefällen
auf 1312 belief.

Die Zuteilung der Mitglieder zu den für die Höhe der Beiträge und
der Leistungen maßgebenden Lohnklassen erfolgt nach dem Jahresarbeits—
verdienst. Für dessen Ermittelung ist bei beiden Abteilungen seit der am
1. April 1913 in Kraft getretenen Änderung der Satzungen der Pensionskasse
(vgl. Archiv für Eisenbahnwesen‚ 1914, S. 41 ff.) nicht mehr ausschließlich der
zur Krankenkasse veranlagte Tagesverdienst maßgebend, sondern auch der

wirkliche tägliche Arbeitsverdienst (bei schwankendem Verdienst der erfah
rungsmäßige tägliche Durchschnittseatz), wenn der wirkliche Arbeitsver

dienst höher ist. Vom 1. April 1913 ab gilt somit bei der Abteilung A, deren

Lohnklassen sich den durch die Reichsversicherungsordnung eingeführten

Lohnklassen völlig anschließen, als Jahresarbeitsverdienst.

a.) für Mitglieder einer Krankenkasse das Dreihundertfache des für
ihre Krankenkassenbeiträge maßgebenden Grundlohnes oder des

wirklichen täglichen Arbeitsverdienstes (bei schwankendem Ver

dienst des erfahrungsmäßigen täglichen Durchschnittssatzes),

wenn der wirkliche Arbeitsverdienst höher ist,

b) im übrigen der dreihundertfache Betrag des durchschnittlichen
Tagesentgelts, mindestens aber der dreihundertfache Betrag des

Ortslohnes, soweit das Oberversicherungsamt für einzelne Berufs

zweige nichts anderes bestimmt hat.

Bei der Abteilung B dagegen wird vom gleichen Zeitpunkt ab der
Jahresarbeitsverdienst derart ermittelt, daß der für die Krankenkassenbei

träge maßgebende Grundlohn oder der wirkliche tägliche Arbeitsverdienst

(bei schwankendem Verdienst der erfahrungsmäßige tägliche Durchschnitts—

Satz) ‚ wenn der wirkliche Arbeitsverdienst höher ist,

a) mit 365 vervielfältigt wird, wenn das Mitglied regelmäßig auch an

den Sonntagen beschäftigt wird oder dienstbereit sein muß und hier

für gelöhnt wird, oder

b) mit 300 vervielfältigt wird, wenn das Mitglied regelmäßig nur an

den Wochentagen beschäftigt wird.

2%
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Die gegenwärtig bei beiden Abteilungen bestehenden Lohnklassen

sind in der nachfolgenden Übersicht dargestellt:

Abteilung A

Lolmklasse Jahresarbeitsverdienst l Tagesverdienst
1 l

, .

I . . . . . 1 bis zu 350 „M einschließlich bis 1,16d6

II . . . . . I von mehr als 350- 550„M g 1,17—I‚83 „

III. . . ‚ . 1 „ „ „ 550- 850 „ 1,81—2,83 „

IV. . . .. „ „ „ 850—1150 „ 2,84—3‚83 „

\' . . i . . 1 .‚ „ „ 115046 . 3,04 „46 und mehr.

Abteilung B

'I‘ugesve-üienst
. l

L0hn‘ |' - - bei den nicht
‘
bei. den.' Jahresarbe1tsverd1enst __ ‚ ‚_ _

klasse l
1'11r die Sonntage ‚ fur d1e Sonntage

1

1 gelöhnten
' ‘ gelöhnten

i |
Arbeitern |‘ Arbeitern

II bis zu 550Jö einschließlich bis 1,8:1„46 bis 1,50d6

III ‚i von mehr als 550- 850Jt g 1,84—2,83 „ 1.51—2,92 „

IV
y „ ,. „ 850—1050 „ Q,84-—3,50 „ 2,aa—2,sr „

V l „ „ „ 1050—1200 „ l‘ 3,51—4‚011 „ 2‚s3—3‚213 „

VI . ,‘ „ „ „ 1200—1350 „ ‘| 4.01—4‚50 „
'
3,29—3,69 „

VII l „ „ „ 1350—1500 ,. 4,51-5,00 „ 3,70—4‚10 „

VIII ‚ „ „ „ 1500—1050 „ 5,01—5,50 „ 4,11—4‚52 „

IX 1 „ „ ‚ 1650 J& 5,111M und mehr 4,53 „46 und mehr.

Die Kassenmitglieder verteilen sich auf die einzelnen Lohnklassen

‚wie folgt:

Pensti)ons'|
Zeit Zahl der Mitglieder der Lohnklasse

a - . ‚ .

teilu„g Punkt 1 1 11 111 IV
i
v ‚ VI vn i v111 1 1x ‘insgesamt

'
| l 1 l ‚

.-1 1./1.1911| 0741 9790‘‚104025 121735‘ 810064
— ' - . — —

‘323296
„ 1./1.1912i 6698 ev4s' 95492132450: 973112, — —‚

l
— — 1 340780

„
‘l./l.1913‚113859

11431 88216‘147609 124092 —
1
— — — . 385807

„ 1./1.1914l,16126 12302 80218 15761105811Ü
—'1 — -— — l 419868

„ 1./1.1915 18527 111453l82012148110172173 — | — —
,
— i431310

1 1 1 . l 1'
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Pensions-‘I Zahl der Mitgliefder der Lohnklasso
1

ab_
Zeit- i ‚4—I __f ____fi i_/ >__ >WA_ 7 fl

teilungl P““‘“l 1 11 111 1v l v VI ivn 1'111! 1x .in93'esamt

1 ‘ 1 1 1 1

B‘
g1./1.1911f

-— 6433 54811. 64797‘! 58667 52570 42704133203}
- 313285

. ,1./1.1912‘
-- , 6523 47396 594941 59688

55909‘46952i481371
-— " 324099

.- ,il./l.
1913W

—— 7794 40127 51305 60146 61902 5147665628,
— 338378

< l./l. 19l4 1 —- 703l1 32206 50591 59614'62312 58689‘40510‘44176k 355129

, ,‘1./1.19151
- 01711 31062 46938‘ 57305l5112m

62%4‘44274158588?
364163

1
‘ 1 . 11

In Prozenten der Kassenmitglieder gehörten an:

am 1.Jannar
1912 1913 ;! 1914 1915

der ‚ s ‚ ‚

Beitragsklasse bei Abteilung

A B 1 A | B i!
11 11

11
.1

‘
B

0/0 ; 0/0 1 0/o 1 %

,( 1 . 1 1 ‚ 1
1

1 .- 1 _untersten). 1,110
‘
——

l, 3,00
—

{ 3,04
—-

_ 4,21

111 . . . . . .
|
2,51

‘
2,01

I
2,00 2,111

l:
3,00 1,98

1|
3,10 1,00

III . . . . . . 28,02
i
14,62 22,117 11,86 19,10 9,07

I

18‚89 8,.511

IV . . . . . .
{‘ 38,87 { 18,00

1 38,20 15,11 37,01 14,21
1:
34,10 1 12,00

\-' . . . . . .
‘

28,08
l
18,42 32,32 17,711

l
36,17 16,70

Ii
39,61 | 15,111

\'l „
— 17,20

' — 18,27 I — 17,54 !‘
‚ — ‘ 15,15

VII. — 1 14,10

‘ —

|

15,21 — 16,53 -
‘

17,20

VIII . . . . . .

‘

—

1 14,115 ,

— 19,40 — 11,41 1
. —

| 12,10

1X . . . . . . ‚i - —- —

|

— - 5 12.11 1 -— 16,011

;| l 3 1
-

.1

Diese Übersicht ergibt sowohl bei der Abteilung A als auch bei der Ab

teihfng B ein ständiges Aufsteigen der Kassenmitglieder in die höheren

Lohnklassen. Während am 1
. Januar 1912 den Lohnklassen IV und V der

Abteilung A : 67,45 %, den Lohnklassen IV bis VIII der Abteilung B

= 83,31 % der Mitglieder angehörtcn, umfaßten am 1
. Januar 1915 die Lohn—

kl’assen IV und V der Abteilung A : 73,74 %, die Lohnklassen IV bis IX
der Abteilung B = 89,01 % der Mitglieder.

Die \Vochenbeiträge bei der Abteilung A sind vom 1
. Januar 1912 ab

für die fünf Lohnklassen auf 16 Pf., 24 Pf., 32 Pf., 40 Pf. und 48 Pf. erhöht

werden und decken sich in ihrer Höhe mit den durch die Reichsversichc

rungsordnung vorgeschriebenen Beiträgen. Die Wochenbeiträge bei der

Abteilung B betragen in den Lohnklassen II bis IX 38 Pf., 56 Pf., 76 Pf.,
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88 Pf.‚ 102 Pf.‚ 116 Pf.‚ 128 Pf. und 140 Pi. für männliche Mitglieder, 16 Pf.‚
24 Pf.‚ 32 Pf.‚ 36 Pf.‚ 42 Pf_‚ 48 Pf.‚ 52 Pf. und 58 Pi. für Weibliche Mitglieder.

Sie werden zur Hälfte von dem Lohn der Kassenmitglieder gekürzt,

zur anderen Hälfte von der Verwaltung gezahlt.

Die Einnahmen der Pensionskaske im Berichtsjahre und im Vergleich

mit den Einnahmen des Vorjahres werden durch die nachstehende Zusam

menstellung veranschaulicht:

Bezeichnung der Einnahmen

im Jahre 1913
'

Abteil._ A 1' Abteil. B Abteil. A

im Jahre 1914

1

|l Abteil. B

1‘
„ß es || 96 1 „11

l

Eintrittsgelder bei der
E

U

a) Eisenbahn-Verwaltung. . . ;‘ — 63 576 1
— 64 779

b) Wasserbau- „ . . .
‚

-— 10 307
l

—- 2792

Laufende regelmäßige Beiträge “ i

der Kassenmitglieder bei 1 1

a) der Eisenbahn -Verwaltung 3 830177 7 922090
|
3 754 545 ‚ 8 183 931

b) „ Wasserbau- „ ‘l 176 871 i 96165 ‘ 214 655
‘
98872

Laufende regelmäßige Beiträge
11

1
‘

a) der Eisenbahn-Verwaltung i 3830 117 ! 7922090 ; 37545-15 i 9199991

b) ‚ Wasserbau- . 176871 l 96165 1 214655 1 98872

Außerordentlicher Beitrag 'i 1 »

u) der Eisenbahn-Verwaltung —— 2953 438 1
— 3055 334

b) „ Wasserbau- „
-—

1 34 016 — 31062

Beitragsnachzahlungenu.Beiträge '3
ifreiwilliger Mitglieder bei

!5 1 1

a) der Eisenbahn-Verwaltung . 516060 | 2364152 575331 ‘ 2430564

b) „ Wasserbau- „

.1

621 1 0416 9960 4142

Beiträge für die freiwillige Zusatz- ‘ 1
‘ ’

versicherung bei 1 1

a) der Eisenbahn -Verwaltung 381 — 357 —

b) „ Wasserbau- „ 1 17 — — -—

Wiedereingezahlte Beiträge bei |.

a) der Eisenbahn-Verwaltung ‚f
— 515145 l — 29904

b) , Wasserbau- ‚

|

-—— 1 463 —
1

762

Zinsen . . . . . . . . . . . . . . ;' 1 762 384 6906 826 1‘ l 972 654 7 994806

Wert der Nutzungen aus Grund- '

stücks- und baulichen Anlagen 64 223 — l 63 719 1
—

Strafgelder und sonstige nicht
‘

vorhergesehene Einnahmen
l

281 12 598 — 4 724

Zuwendung aus dem Vermögen
|der Abteilung A (ä 65 Abs. 7 1

der Satzungen) . . . . . . . . '‚ — 714 676 1 — 661202

Verwaltungskosten . . . . . . . —- 19 543 ;
—

‚
-

zusammen. . . 1035806?Tl 29175106 5 10660111
‘
30349377

dagegen im Jahre 1912 . . ll 699150696146614 E
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Die Einnahmen im Berichtsjahre sind bei der Abteilung A um 202 378
Mark, bei der Abteilung B um 1 674 271 „lt höher gewesen. Im Jahre 1913
betrug der Einnahmezuwachs gegen 1912 bei Abteilung A = 1363 558 „lt,
bei der Abteilung B = 3026 432 „lt. Der Einnahmeauwa.chs ist demnach im
Berichtsjahre wesentlich geringer gewesen als im Vorjahre. Die Gründe

hierfür sind bereits auf S. 5 angegeben. ‘

Im Durchschnitt fielen auf ein bei der Eisenbahnverwaltung beschäf
tigtes Mitglied an laufenden, von ihm selbstentrichteten Beiträgen:

bei der Abteilung A 10,03 J! (10,47 „lt im Jahre 1913; 10,81 alt im Jahre 1912),
bei der Abteilung B 25,54 J! (25,73 J! im Jahre 1913; 24,01 J! im Jahre 1912).
Der Durchschnittsbetrag bei der Abteilung A, der infolge des Auf

rückens der Kassenmitglieder in höhere Lohnklassen in den Vorjahren
regelmäßig um ein geringes gestiegen ist, ist hiernach im Berichtsjahre um

0.44 ‚/[ gegen das Vorjahr gefallen. Diese außergewöhnliche Erscheinung
ist hauptsächlich darauf zurückzuführen, daß die bei den Fahnen stehenden

und die beim Feldeisenbahnwesen tätigen Mitglieder auch während dieses

Dienstes als Kassenmitglieder anzusehen und infolgedessen in der Mitglie

derzahl mitenthalten sind Da für sie, wie auf S. 5 ausgeführt, keine Beiträge
vereinnahmt sind, verringern sie den Durchschnittssatz. Das gleiche gilt

für die bei der Abteilung B eingetretene Ermäßigung des Durchschnitts

betrages um 0,10 JL. Der Rückgang des Durchschrüttsbetrages ist bei Ab
teilung B nicht so groß wie bei Abteilung A, weil die Kriegstailnehmer, die

in der Mehrzahl den jüngeren Lebensjahren angehören, vielfach bei ihrer

Einziehung zum Kriegsdienst noch kein volles Jahr bei der Eisenbahnver
waltung beschäftigt und daher noch nicht Mitglieder der Abteilung B waren

(eiche Seite 4).

An Beitragsnachzahlungen und Beiträgen freiwilliger Mitglieder\ sind
bei der Abteilung A 59 271 J(‚ bei der Abteilung B 66 412 J! mehr verein
nahmt worden und zwar hauptsächlich infolge der Zunahme der Zahl der

freiwilligen Mitglieder.
'

Der als außerordentlicher Beitrag der Eisenbahnverwaltung nach
gewiesene Betrag von 3 055 334 J! stellt den Zuschuß dar, den die Eisenbahn
verwaltung (Archiv für Eisenbahnwesen 1908, S. 43) in Höhe eines Sechstels

der Gesamtbelträge vom 1. April 1906 ab zur Erhöhung der Leistungen der

Abteilung B freiwillig leistet.

Die Zuwendung aus dem Vermögen der Abteilung A gründet sich
auf ä 65 Abs. 7 der Satzungen, wonach soviel vom Hundert der Beitrags—

einnahmen der Abteilung A dem Vermögen der Abteilung B zuzuführen
ist, als nach den Veröffentlichungen des Reichsversicherungsamts durch

schnittlich vop den Beitragseinnahmen aller Landesversicherungsanstalben



24 Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch

auf deren Verwaltungskosten kommt. Bei der Festsetzung dieses Betrages

sind jedoch die im Rechnungsjahre bei der Abteilung A bereits verausgabten
Verwaltungskosten in Abzug gebracht.

Die Ausgaben abzüglich der wiedererstatteten Beträge haben in den
Jahren 1913 und 1914 betragen:

1

im Jahre 1913 1 im Jahre 1914
„ l _ .

B.'.‘l 1‚A.«rb ! | 1°’e'c‘nung ‘er "‘°a c" Abteil. A Abteil. B Abteil. .4
.
1 Abteil. B

l

„m

1

„I6

1
_ „11 .16

I l 1

Invaliden-, Kranken—, Alters-‚ j '! 1

Witwen- (Witwer-)‚ Waisen

'

und Zusatzrenten (aus Abt. A) 3598 841 — 3952925 1 —

Zusatzrenten (aus Abt. B) . . . . — 1 4409216 —— 1 5104 449

Satzungsmä.ßiges Witwengeld. . 5836

1

3287098 1 9193 1 36026'26

„ Waisengeldund 1 1
‘

1

Waisenaussteuer . . . . . . . ‚67
'

119 968 153

1 785 301

Beitragserstattungen . 1186 j 1593650 447 1392559

Sterbegeld . . . . . . . . . . . -- ‘

209 357 - 241065

Statutmäßig: a‘_1'9
de“

l

Invalidenpension . fmhlären — 25404 -. — '

22301

W, ld
Arbe1ter- „ 1 ___1twenge . . .
Pensions_ 1

—

1

37810

1
1

—- 43115

Waisengeld. . . . kassen —

1

120

1
|

— l)13

Abfindungen von Witwen bei j 1

Wiederverheiratung . . . . .

1

——

1

68192

'

-— i 53737

Heilverfahren . . . . . . . . . . 124 844 1

—

1

141901 -
Invalidenhauspflegc . . . . . . .

1
1 61221 - l1 63055 ; —

Waisenhauspflege . . . . . . 194

l

—

1
1 12323 1 _

Verwaltungskosten . . . . . I 18534 |

-— 1 37032 55704

Erhebungen bei Gewährung oder V. | l

Entziehung der Rente . . . . ! 16750 —

1 21 ——

Berufungs-‚ Revisions- und Be- ‚ 1

schwerdeverfahren (früher
Schiedsgerichtskosten) . . . .

1

471 . — l)26

‘ —

Sonstige Ausgaben . . . . . . . '‚

—

1

-—

‘1

— —

Zuwendung der Abteilung A an 1

1

Abteilung B . . . . . . . . . 1 114616 1

—

1

661202

1

—

1 1 1

zusammen. . . 1 5142620 ! 10344865 5498530 11301504

dagegen im Jahre 1912 . . 4668-146

1

8940088 1

‘

1
) Einnahme (nicht Ausgabe).



hessischen Eiscnbahngemeinschal’t im Jahre 1914. 25

l. Ausgaben‘der Abteilung A.

Die Ausgaben der Abteilung A haben die des Vorjahres um rund
356000 „lt überstiegen.

In den Ausgaben an Invaliden-‚ Kranken-, Alters-, Witwen-, Waisen
und Zusatzrenten von 3952 925 J! sind die anteiligen Beträge enthalten,
die die Abteilung A' neben der Sonderlast nach den Vorschriften der

5% 1403 bis 1407 der Reichsversicherungsordnung nach der bei dem Reichs
versicherungsamt vorgenommenen Abrechnung von der Gemeinlast zu

tragen hat. ‘

Nach der von der_ Rechnungsstelle des Reichsversicherungsamts vor
genommenen Verteilung der Rentenlast hat die Pensionskasse an der
Gemeinlast aller Versicherungsträger einen Anteil mit 2739 384,49 Jl aus
dem von ihr verwalteten Teil des Gemeinvermögens zu tragen. Da von
diesem Betrage durch die eigenen Anweisungen der Pensionskasse nur
2 168 357,66 Jl in Anspruch genommen sind, so hatte die AbteilungA auf
die Gemeinlast noch 571 026,83 J! zuzuschießen. Dieser Betrag
ergibt im Verhältnis zu den von der Pensionskasse im Jahre 1914 an—

gewiesenen Rentenzdhlungen abzüglich der vom Reich zu tragenden
Zahlungen (Reichszuschuß und Anteil der Rente für die Dauer

militärischer Dienstleistungen), die sich auf 3506 473,04 „lt beliefen, eine
Mehrbelastung von 16 % gegen 13 % im Jahre 1913, 8 % im Jahre 1912,

7 % im Jahre 1911, 10 % im Jahre 1910, 14 % im Jahre 1909. Auf An
weisung der Pensionskasse sind von der Post im Jahre 1914 gezahlt
worden:

an Invalidenrente (einschl. Zuschuß

renten für Kinder) . . . . . . 4 432 597,1o J!
„ Krankenrenten . . . . . . . . 27 866,20 „

„ Altersrenten . . . . . . . . . 158 683,09 „

„ Witwen- und Witwerrenten . . . . 71444.93 „

„ Witwenkrahkenrenten . . . . . 1173,50 „

„ Waisenrenten . . . . . . . . 135105,65 .,

„ Zusatzrenten . . . . . . . . . 12,95 „

zusammen ‚ . . 4826 884,33 J(.

Von diesem Betrage sind erstattet werden:

bar 6380,86J!

vom Reich . . . . . 1 314 029,531 „ 1320 410,39 „

mithin verbleiben . . . 3506 473,94 Jl.



26 Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch

Zu- und Abgang der Rentenempfänger gestaltete sich, wie folgt:

Empfänger von
1 1 1

re
n
te
n

|

re
n
te
n

re
n
tc
n

A
lt
e
rs

W
it
w
e
n

(W
it
w
e
r-
)

m
u
te
n

W
it
w
e
n

kr
a
n
ke
n
—

re
n
te
n

\V
a
is
e
n

re
n
te
n

Z
u
sa
tz

re
n
te
n

In
v
a
lid
e
n
-

,

K
ra
n
ke
n

Bestand am 1
. Januar 1914.

"

21072 91 949

‘

Zugang im Jahre 1914 . . . ', 2936 129 217 499 10 924 1

Abgang im Jahre 1914: 1

wegenWiedereintritts der Ü , ,

Erwerbsfähigkeit. . . ‘ 02 15 — 1

4 9 — ‘ v
wegen Todes . . . . . .

{
\ 1613 15 13 1 17 —-

225
—

wegen Gewährung von ‘ 1

Invalidenrente . . . . |

wegen Gewährung höhe

1
1

U
‘ q . 0
‘

‚—ä l

rcr Invaliden-, Alters
oder Unfallrente . . ,

wegenWiederverheiratung' -— ‘ -— — 7 — 7— »*

wegen Vollendung des

‚

15. Lebensjahres . . . ‚

— — — ‘ — -- 59 —

‚wegen Abfindung. . . . — — -- 1 —— —

‚

—— ‘ l

1 ‚ 1 1 1

Abgang zusammen. . 1717 108 311 ' 30

‘

6

86i

1

II

'

Bestand am 1
. Januar 1915.

‚322291

Ä 105

‘

900 1 1029 15 2013: —

Im Jahre 1914 betrug die durchschnittliche Höhe der Invalidenrente
210,94 Ji, der Altersrente 186,03 Jl. der Witwen- (Witwer-) Rente 79,43 „lt,
der Waisenrente 32,59 „lt.

‘

An Beiträgen hat die Abteilung A 544,00 Jl (1364,00 J! im Jahre 1913)
erstattet.

Hiervon kommen auf
Heiratsfälle . . . . . . ——

Unfälle . . . . . . . . 544,00 J!
Todesfälle . . . . . . . — ‚

Von fremden Versicherungsanstalten sind hierauf 96,90 Jl vergütet
worden, so daß die Pensionskasse mit 447,20 Jl (1303,42 J! im Jahre 1913)
belastet worden ist.

Wie in den Vorjahren hat der Vorstand der Pensionskasse auch im

Berichtsjahre von dem ihm nach ä 1269 der Reichsversicherungsordnung
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(ä 16 der Satzungen) zustehenden Recht zur Übernahme des Heil
verfahrens erkrankter Mitglieder in großem Umfange Gebrauch gemacht.
Insbesondere hat er lungenkranken Mitgliedern durch Unterbringung in
Heilstätten seine Fürsorge zugewendet und hiermit an der Bekämpfung
der Lungenschwindsucht wesentlichen Anteil genommen. Hierbei haben'
auch die Eisenbahnbetriebskrankenkassen mitgewirkt, indem sie der Pen

sionskasse die einen Heilerfolg versprechenden Krankheitsfälle recht
zeitig überwiesen und das den Mitgliedern satzungsmäßig zustehende
volle Krankengeld zur Verfügung stellten. Die Pensionskasse zahlte den
Familien verheirateter Kurbefohlener während der Dauer des Heilver
fahrens ein Hausgeld in Höhe des vollen Krankengeldes, während sie
gesetzlich nur verpflichtet gewesen wäre, ihnen die Hälfte des Kranken
geldes zu belassen.

Im Jahre 1914 wurden 2007 (gegen 2398 im Jahre 1913) Personen
durch Ausführung eines planmäßigen Heilverfahrens einer ständigen
Heilbehandlung unterzogen, und zwar 1275 (1511 im Jahre 1913) Per
sonen, die an Lungentuberkulose, und 732 (887 im Jahre 1913) Personen,

die an anderen Krankheiten litten. Außerdem wurde noch bei 3074

-(‘2773 im Jahre 1913) nicht lungenkranken Personen eine nicht ständige
Heilbehandlung abgeschlossen. ‘ _

Von den vorerwähnten 2007 Personen wurden behandelt:
in Krankenhäusern (Kliniken, Kaltwasserheilanstalten,‘

mediko-mechanischen Instituten) . . . . . . , 110

in Heilanstalten für Lungenkranke, Luftkurorten . . 1198

in Genesungsheimen, Rekonvaleszentenanstalten . . 74

inBäder-n
in Privatpflege, Landaufenthalt, eigener Wohnung . 20

in nicht näher bezeichneten Heilstätten . . . . . . — .

In den eigenen Heilstätten der Pensionskasse sind nach dem vom
Vorstand über ihre Wirksamkeit im Jahre 1914 erstatteten Jahresbericht
behandelt worden:

z
|
l

‚
y .l \

Stadtwald Moltket‘els

Bestand Ende des Jahres 1913 . .. . . . . . . . . . . . . 151
‘
138

Zugang:
a) Pensionskasscnmitglieder . . . . . . . . . . . . . .‘ _459 400

h) Eisenbahnbeamte . . . . . . . . . ._ . . . . . . . 1‘ _49
'

61

c) auf Kosten von Eisenbahndiroktionen (Unfallver '

letzte) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5 1

'
1

I.

insgesamt . . .
g
694 590
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Stadtwald ‚Moltkefels
l

Von diesen 694 lind 590 Patienten scheiden für die l

Tuberkuloscstatistik aus: } .

l. infolge anderer Leiden oder weil aussichtslos . ‚ 31 42

2. wegen Fehlens einer tuberkulösen Erkrankung 61 ü

3. wegen Ausbruchs des Krieges ohne Kurerfolg ent- '.
lassen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

1

74 42

4. aus anderen Gründen . . . . . . . . . . . . . . . . 22 1r=

insgesamt . . . l 188 108

Von den im Jahre 1914 abgeschlossenen Heilverfahren
l

kommen hiernach für die Statistik in Betracht . .
\
506 1 482

Von diesen waren untergebracht: l ‚
l. auf Kosten der Pensionskasse (Kassenmitglieder). 467 ; 433

2. „ eigene Kosten (Beamte) . . . . . . . . . . . 1 36 46

„ Kosten der Eisenbahnvcrwaltung (Unfallver
letztc) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 3 ‘

3

zusammen. . . ll 506 482

Von den 988 Pfleglingen waren beschäftigt:

in Bureaus . . . . . . . . . . . . . 43

in Güterabfertigungen . . -. . . . . . . 78

auf Bahnhöfen . . . . . . . . . . . 194

auf den Bahnstrecken . . . . . . . . . 194

in Werkstätten . . . . . . . . . . . 401

im Zugförderungs- und. Begleitungsdienst . . I 69

nicht mehr im Eisenbahndienst . . . . . . 2
‚

bei der Wasserbauverwaltung 1.

Dem Lebensalter nach verteilen sich die 988 Pfleglinge auf die
Gruppen -

bis zu 20 Jahren. . . . . 28, von 40—50 Jahren . . . . 145,
von 20—30 „ . . . . . 370, „ 60—60 „ . . . . 30,

„ 30—40 „ . . . . 409‚ „ 60 Jahren und darüber. G.

Die in beiden Heilstätten vorhandenen Betten sind im Jahre 1911

bis zum Ausbruch des Krieges voll besetzt gewesen. Seit Kriegsbeginn

werden beide Heilstätten von der Militärverwaltung als Lazarette
benutzt,

Die Gesamtzahl der Krankenverpflegungstage betrug:

bei Stadtwald . . . . . 37 767, bei Moltkefels . . . . . 30 290.

Die Zahl der Krankenverpflegungstage der abgeschlossenen Fälle
der Tuberkulosenbehandlung betrug:
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für 506 Fülle bei Stadtwald . . 34 802 Tage : 68,78 Tage,
„ 482 „ „ Moltkefels . . 28 588 „ = 59,31 „

im Durchschnitt.

Im Jahre 1914 betrugen für die Monate Januar bis Juli ein
schließlich:

‚ | bei der Heilstättel'1__________ „„ ‚
d i °

_ Stadtwald. Moltket‘els
„16 .1e

Einnahmen . . . . . . . . . . . . . . . . . h 14 921 11036

Ausgaben . . . . . . . . . . . . . . . . . . 126065 113641

so daß an Mehrausgaben verblieben . . 1 111 144 102605

dagegen im Jahre 1913(1'iir das ganze Jahr) 1 237 905 200960
‘ 1

Die Erfolge der im Jahrgang 1905 des Archivs für Eisenbahnweseny

S. 5 ff.‚ näher geschilderten Heilstättenbehandlung sind, wie die Berichte

des Kassenvorstandes ergeben, günstig.

Von den 506 und 482 behandelten Kranken‚ von denen bei der Auf
nahme nach der Turbanschen Stadieneinteilung:

H
Stadtwald Moltkol'els

dem I. Stadium . . . . . . . . 1 89 : 17,69 °/O .l 10 :: 2,69 0/0
„ II. „ . . . . . . . . 1 261 =51,58 „ 328 : 67,01 „
„ III. „ . . . . . . ‚ . , 156 : 30,99 „ 149 = 30,91 ..

1

angehörten, haben nur 9 bis 3 kg an Gewicht abgenommen, 9 sind auf

ihrem Körpergewicht stehen geblieben, dagegen haben 970 an Gewicht zu

genommen, und zwar:

l

H

Stadtwald
i
Moltkefels zusammen

bis 2kg . . . . . . . . .
h

49
‚

35 84

von 2-— 4 kg . . . . . . . ‘1 113 86
i;

199

„ 4—6 - . . . . . . .
‘

131 116
11

247

„ 6—8 „ . . . . . .. , 109 92 195

„ 8—10 „ . . . . . .. “ 60 69
‘

129

„ 10—12 „ . ‚ . . . . . 26 45 l 71

„ 12—14 „ . . . . . . .
'

12 16 ‘ 29

„ 14—16 „ . . . . . . . i;
3 6 9

,_ 16—18 . . . . . . . . 1 4

-.
-.
-:
n1
1

„ 18 kg und darüber . . 2 1
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Die von dem Vorstande der Pensionskasse seit dem Jahre 1910 ein
geführte, im Archiv 1912, S. 58, dargestellte Tuberkulin-Nachbehandlung

kam bei 97 aus den Heilstätten entlassenen Personen zur Anwendung, wofür
im Jahre 1914 1520 „lt verausgabt worden sind.

'

Für die im Jahre 1914 insgesamt durchgeführte Heilbehandlung sind
943 214 J! (1 018 866 ‚lt im Jahre 1913) aufgewendet werden, wovon auf
Familienunterstiitzung 154 451 Jt (228 656 J! im Jahre 1913) kommen. Die
Allgemeinen Eisenbahnbetriebskrankenkassen und andere Verpflichtete er

statteten 201313 u”, so daß die Pensionskasse allein 741901 „lt zu tragen

hatte.

Von den Ausgaben für Invalidenhauspflege fielen der Abteilung A
zur Last 63 055 J! gegen 61 221 J! im Jahre 1913, 61 459 J! im Jahre 1912,
45 630 „lt im Jahre 1911.

'

Die Einnahmen und Ausgaben der einzelnen Invalidenheime betrugen

im Jahre 1914: r -
1 u . n
1 Inval1de;1heum in

“.
. „ 211

1

11 Jenkau Birken- 1 Herz- gsammcn
.‚ werder berg 1;
1 .15

\
94 .14

1
.14

Einnahmen . . . . . ‚ . . .; 11214
1
9207 j 13161

1 33532

Ausgaben . . . . . . . .. 31964
1
26264 1 33027 91345

Die Kosten für die Verpflegung eines Invaliden stellten sich durch
schnittlich für den Tag

im Invalidenheim Jenkau . . . . . . . auf 0,88 M,

„ „ Birkenwerder . . . . „ 0,78 „,

„ „ Herzberg . . . . . . „ 1,00 „.
Der Bestand, Zu- und Abgang an Invaliden ist aus der nachfolgenden

Übersicht ersichtlich:

1
Invalidenheim 1

_ h . _- . W .v“ zu

1 ‚lenkau
‘ Birken- Herz-

1
gammen

1 werder berg

. 11

Bestand am l. Januar 1914 . . . . . . . 36 33 41 109

Hinzugetreten im Laufe des Jahres 1914 .‘ 7 2 13
ii
22

Ausgeschieden im Laufe des Jahres 1914 11 |i

a) freiwillig . . . . . . . . . . . 11 5 — 4 1 9

b) infolge Todes . . . . . . . . . 71 6 4 1 '1 10

c) infolge Entlassung . . . . . i 1 — 3
‘

4

bleibt Bestand am 1. Januar 1916 31 31 46
i
108
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Von den Ende 1914 in den Invalidenheimen befindlichen Invaliden
standen im Alter: unter 50 Jahren . . . . . . 13

von 50—60 „ . . . . . . 6

„ 60—70 „ . . . . . . 25

„ 70—80 „ . .. . . . . 46

über 80 „ . . . . . . 18.

Die in das Invalidenheim eintretenden Invaliden haben, soweit sie neben
der Invaliden- oder Altersrente noch Zusatzrente aus der Abteilung B der
Pensionskasse beziehen, satzungsgemäß nicht nur auf die Invaliden— oder
Altersrente, sondern auch auf ein Drittel der Zusatzrente zu verzichten.
Hierfür erhalten sie freie Wohnung, freie Beköstigung, freie Reinigung der
Wäsche, freie ärztliche Behandlung, Arznei und Heilmittel, während sie sich
Kleidungsstücke, Stiefel, Schuhe und Leibwäsche in der Regel selbst zu be
schaffen haben.
Die Invaliden genießen im Heim völlige Freiheit und haben nur die zur

Aufrechterhaltung der Ordnung festgesetzte Hausordnung zu beobachten.
Sie können sich an den Haus und Gartenarbeiten beteiligen, wofür sie ein
mäßiges Entgelt erhalten. Ausgeschlossen ist noch die Aufnahme
von Ehepaaren. Auch sollen Invaliden nicht aufgenommen werden, deren

baldiges Ableben zu erwarten ist, oder die an einer andauernde Pflege er

fordernden Krankheit leiden.
Die Pensionskasse hat wiederum Invaliden, die aus den vorerwähnten

Gründen in den eigenen Invalidenheimen keine Aufnahme finden konnten,
in geeigneten fremden Anstalten (Krankenhäusern, Siechenheimen) unter
gebracht. Die Anzahl dieser Invaliden belief sich am Schluß des Jahres
1914 auf 14. Die Kosten dieser erweiterten Invalidenhauspflege betrugen im

Jahre 1914 : 5249 J! gegen 3512 J! im Jahre 1913.
Von der Berechtigung, \Va.isenrentenempfänger in einem Waisenhause

unterzubringen, hat die Pensionskasse im Berichtsjahre in weiterem Um

fange Gebrauch gemacht. Neben Vollwaisen kommen auch Halb
waisen in Betracht, wenn die Waisenhauspflege nach Lage der Verhältnisse
zum Zwecke einer ordentlichen Erziehung des Kindes erwünscht erscheint.

Die \Vaisenhauspflege wird vom vollendeten 5. bis zum vollendeten
15. Lebensjahre gewährt. Wegen der Unterbringung der Kinder sind mit
dem dem Eisenbahntöchterhort gehörenden Christianenhe‘im in Erfurt und
mit dem Waisenhaus Nazareth in Höxter besondere Vereinbarungen ge

troffen. Im übrigen wird von Fall zu Fall die geeignete Anstalt ausgewählt
und dabei auf die Wünsche der Angehörigen gebührende Rücksicht ge

nommen. Im Jahre 1914 sind 49 Waisenrentenempfängm in einem Waisen

hause untergebracht gewesen und zwar im Christianenheim in Erfurt 26,

im Waisenhaus Nazareth in Höxter 12, in 4 anderen Waisenhäusern 11.

Archiv für Eisenbahnwosen. l‘)lo. 3
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An Kosten wurden hierfür aufgewendet 12 323 J! (gegen 194 „lt im
Jahre 1913). Dagegen wurden erspart an Rentenbeträgen:

a) gesetzliche Waisenrenten (Abt. A) . . . . . . . . 486 „lt,

b) Zusatzrenten aus Abt. B . . . . . . . . . . . . 1240 „
zusammen . . . 1726 aß‚

so daß die wirklicheh Gesamtkosten der \Vaisenhauspflege 10 597 aß

betrugen.

ll. Ausgaben der Abteilung B.

Die Ausgaben der Abteilung B sind gegen das Vorjahr um rund
957 000 J! gestiegen und zwar

die Zusatzrenten um rund . . . ‚ . . . . . 695 000 Jl,
„ laufenden \Vitwen- und Waisengelder um rund 381 000 „

„ Sterbegelder um rund . . . . . . . . . 38000 „

„ Verwaltungskosten um rund . . . . . . . 56000 „ .
Dagegen sind die Beitragserstattungen um rund 201000 „lt gefallen.

Die Zahl der Empfänge—r von Zusatzrenten und von Pensionen aus
den früheren A'rbeiterpensionskassen ist von 18 689 im Jahre 1913 auf
19 563 im Jahre 1914 gestiegen. _

Die Zahl der Empfänger hat sich hiermit um 874 vermehrt.

Die nach und nach abnehmende Zahl der Empfänger von Pensionen

auf Grund der vor 1891 geltenden Pensionskassenstatuten ist

um 2 niedriger geworden. Sie betrug Ende 1914 : 194.
Die Gesamtleistung der Abteilung B an invalide Mitglieder und an

Hinterbliebene verstorbener Mitglieder hat

im Jahr 1910 rund 5975 000 all,
„ „ 1911 „ 6828000 „

.‚ „ 1912 „ 7809000

„ .„ 1913 „ 8751000 „

„ „ 1914 „ 9853000 „ betragen.

Da zu den Leistungen der Abteilung B noch die gesetzlichen Invalidem
renten aus Abteilung A hinzutreten, haben sich allmählich die regelmäßigen
Bezüge der Mitglieder erheblich verbessert In den Fällen, in denen sich
entweder die Bezüge der Berechtigten als unzulänglich erwiesen, oder er

werbsunfähig gewordene Kassenmitglieder oder Hinterbliebene verstorbener

Kassenmitglieder weder satzungsmäßige Pensionskassenleistungen noch

Renten auf Grund der Unfallversicherung beanspruchen konnten, sind, wie
in den früheren Jahren, aus den Mitteln der Eisenbahnverwaltung sowie
aus einigen der Eisenbahnverwaltung zur Verfügung stehenden, aus den
Vermögensbeständen früherer Kasseneinrichtungen ausgesenderten Hilfs
fonds einmalige und laufende Beihilfen gewährt werden.

Über die Zahl, das Lebensalter usw. der Empfänger laufender Bezüge

aus der Abteilung B der Pensionskasse gibt die Anlage II (S. 76 bis 79)
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Auskunft. Werden die darin enthaltenen Ziffern zusammengefaßt, so erhält

man nachstehende Übersicht:

‘
.

\_
Zahl der Empfänger und Empfängerinnen

1 von f

Pensionen. von
1
von

släfiä::gäuä.‘ Witwen-
‘

Waisen zusammen
' _

:,',*“‘::.72.7°

‘
211 911

,

Am1.Januar 1913 waren vorhanden 1 17 761
1
22 747 17 787

“|
58 295

‚ 11 „ 1914 , „
‘l
18 689 1 24083 18176 60948

Im Jahre 1914 sind hinzugctreten I“ 2473 1 2113 — —

aus dem Genuß ausgeschieden
‘
1599 i 935 — —

Am 1.Januar 1916 waren vorhanden 19 563
1
25 261 18 061 62 885

durchschnittlich täglich waren
|

vorhanden: ‘
1

im Jahre 1913 etwa . . . . . .
;|
18226 23 415 17 982

‘

69 622

„ „ 1914 „ . . . . . .
„-
19126 3 24 672 ; 18119

Ä
61917

Von den im Jahre 1914 aus dem Witwengeldbezuge ausgeschiedenen

935 Frauen haben sich 147, im Jahre 1913 von 880 Frauen 193 wieder
verheiratet.

Von den in den Jahren 1913 und 1914 mit Hinterlassung empfange
berechtigter Kinder verstorbenen Mitgliedern und Pensionären der Ab

teilung B haben hinterlassen:

! j e

im Jahre
1 2 3

v

4 5 6 und mehr

Kind K i n d e r

1913 . . . . 348 265 176
i
101

‘
63 42

1911 ‚ . . . 341 ‚ 263 176
1
107 _ 63 47

Alle zum Waisengeldbezug berechtigten Kinder verteilten sich, wie
folgt, auf die einzelnen Lebensalterjahrgänge:

Zahl bei einem Lebensalter von Jahren

12 13 14

1

‘‚-‚„‚ ‚ W, ‚_‚
1
{121314 6 67\8|910111 . 1‚

am l. Januar 1914 200l 324, 418 ‘579
, 1. „ 191617013301464}640

‘1 l 1

.
‘ 1 \

807 ,‘896
106211261i1366‘1606

1622‘1806i1920
2109}2301

701 1921 1080

11861142016291612,1789)19732083f271

3:
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Von den von der Abteilung B erstatteten Beiträgen/‚kommen (unter
Einschluß der Wasserbauarbeiter):

auf ausgeschiedene Kassenmitglieder . . . . 1369 969 el(‚

„ Hinterbliebene gestorbener Kassenmitglieder 22 589 „.

Der Betrag der an ausgeschiedene Kassenmitglieder der Eisenbahn

verwaltung von der Abteilung B erstatteten Beiträge ist von 1569161 «l!

im Jahre 1913 auf 1355 438 all, d. i. um 213 723 JL zurückgegangen. Die
außergewöhnliche Meigerung im Jahre 1913 (um 533 287 „16) hatte, wie

im Archiv 1915 S. 57 näher ausgeführt ist, ihren Grund in der Aufhebung

der Pflichtmitgliedschaft für die außerhalb des Beamtenverhältnisses be

schäftigten Eisenbahnbediensteten, die nach dem am 1. Januar 1913 in Kraft

getretenen Versicherungsgesetz für Angestellte versicherungspflichtig

wurden.

Als Verwaltungskosten sind bei der Abteilung B 55 704 J! in Ausgabe
nachgewiesen, während das Vorjahr eine Einnahme von 19 543 J! nach
wies. Da bei dieser Verrechnungsstelle nicht nur Verwaltungskosten,

sondern auch durchlaufende Gelder, Prozeßkosten usw. nachgewiesen

werden, die in der Regel, mitunter aber erst in einem anderen Rechnungs

jahre, wieder erstattet werden, so ergibt sich hier eine Ausgabe oder Ein‘
nahme, jenachdem die Ausgaben höher waren als die Einnahmen oder

umgekehrt

Die Überschüsse der Einnahmen über die Ausgaben und die Ver

mögensbestände werden in folgender Tafel zusammengestellt:

l.
durchschnittlich kamen

_
Betrag

I1
auf je ein am Jahresschluß

; bei der Abteilung i vorhandenes Kassenmitgliedl)

Es betrugen ! _f’f‘‚f“iif“’f?ii?“F ‚

A
:
B I A

L
B

|
„a .46

i
M .17

1 1

die Überschüsse:
I

1

des Jahres 1913 . . . . . 5215443 18830%1 11,64 ‚ 52,91

. „ 1914. . . . . 5061911 i 19547873 11,09 52,94
: 1

die Vermögensbestände: ‚

am Schluß 1

des Jahres 1919 . . . . . 52251500 1 168010299 116,112
‘ 466172

„ „ 1914 . . . . . 67 326263 187580875 126,110
i

°"81°3

1) d. h. mit Einschluß der \\'asserbauarbeiter.
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Von dem Vermögen der Abteilung A kommen: ‚

auf das Gemeinvermögen 6 737 922 „I6 ( 5 016 645 .46 im Jahre 1913),

„ Sondervermögen 50 588 341 „ (47 234 855 „ „ „ 1913).

Das Gesamtvermögen setzt sich, wie folgt, zusammen;

”

i Abteilung A l Abteilung B
'

„ß | „ß

bar . . . . . . . . . . . . . . .
i -—164504

i

19201&3

Darlehen usw . . . . . . . . . . .
‚l

28 920 693 1 124 426 694

Wertpapiere . . . . . . . . . . .
i

26 284 914 60 780 431

Grundstücke . . . . . . . . . . ! 2 080 09‘2 453 565

Bewegliche Einrichtungen . . . . 206068
i

-—

zusammen . . .
l

57 326 263 ‚ 187 580 875

l l

Baugenessenschaften, denen ausschließlich oder in größerer Zahl

Eisenbahnarbeiter und untere Eisenbahnbeamte angehören, sind nach und

nach rund 30,3 Millionen Mark gegen einen Zinsfuß von 3 bis 3,5 % bewilligt
oder zugesagt werden. Dadurch ist den Bestrebungen zur Verbesserung

der Wohnungsverhältnisse des unteren Eisenbahnpersonals eine wesentliche

Förderung zuteil geworden.

2. Krankenversicherung.

A. Allgemeine Eisenbahn-Betriebskrankenkassen.

Für jeden der 21 Eisenbahndirektionsbezirke ist eine Allgemeine
Betriebskrankenkasse (s. S. 6) errichtet. Jede dieser Kassen umfaßt
sämtliche im Direktionsbezirk außerhalb des Beamtenverhältnisscs be

schäftigten versicherungspflichtigen Bediensteten (Bahnunterhaltungs-‚

Betriebs- und Werkstättenarbeiter). Die bei dem Eisenbahn-Zentralamt

beschäftigten krankenversicherungspflichtigen Bediensteten sind der Allge

meinen Betriebskrankcnkasse für den Eisenbahndirektionsbezirk Berlin
zugeteilt.

Einen Überblick über Umfang und Wirksamkeit der Allgemeinen

Eisenbahnbetriebskrankenkassen im Jahre 1914 gewähren die Darstellungen

über die Zahl der Mitglieder (Anlage III), über die Zahl der Krankheitsfälle
Krankheitstage und Sterbefälle (Anlage IV), über die Einnahmen
(Anlage V), über die Ausgaben und die Vermögensbestände (Anlage VI)‘
und über die Leistungen (Anlage VII) jeder einzelnen Allgemeinen
Betriebskrankenkasse und der Gesamtheit der Kassen (s. S. 80 ff.).
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Am Schluß des Berichtsjahres erhoben 4 (im Vorjahre 8) von den
21 Kassen einen Beitrag von 3 %‚ 3 (5) Kassen von 3,3 %, 10 (8) Kassen

von 3,6 %, 1 (im Vorjahre keine) Kasse von 3,9 %, 3 (keine) Kassen von
4,2 % des Grundlohnes. Als Grundlohn gilt das wirkliche Lohn- oder
Diensteinkommen des einzelnen Versicherten, soweit es 6 „46 für den Arbeits
tag nicht übersteigt. Die Beiträge sind hiernach fast bei allen Kassen, und

zwar meist schon am 1. Januar 1914 beim Inkrafttreten des Buches II der
Reichsversicherungsordnung erhöht werden. Von der durch das Gesetz
vom 4. August 1914 (RGB1. S. 337) eingeräumten Befugnis, für die Dauer
des Krieges die Leistungen herabzusetzen und die Beiträge zu erhöhen,

haben im Berichtsjahre nur 3 der für den Bereich der Staatseisenbahn

verwaltung errichteten 21 Kassen Gebrauch gemacht, indem sie ihre Beiträge

von 3,6 auf 4,2 % erhöhten. Nur eine dieser drei Kassen hat dabei auch

eine_Herabsetzung der Leistungen vorgenommen. Die Beiträge werden zu

zwei Dritteln von den Mitgliedern und zu einem Drittel von der Eisenbahn—

verwaltung gezahlt.

Der Umfang der Leistungen der Krankenkassen — freie ärztliche
Behandlung, Arznei und sonstig‘e Heilmittel, Krankengeld, Hausgeld,
Taschengeld, Kur und Verpflegung, Wochen- und Stillgeld, Schwangeren
geld sowie Sterbegeld — ist, wie die Anlage VII (S. 90) ergibt, bei den

'

einzelnen Krankenkassen je nach ihrer Vermögenslage verschieden ge
wesen. Alle Allgemeinen Eisenbahnbetriebskrankenkassen sind teils in

der Dauer, teils in der Höhe ihrer Leistungen, teils in beiden, über die
durch die Reichsversicherungsordnung vorgeschriebenen Regelleistungen

hinausgegangen.

Am Schluß des Berichtsjahres zahlten, wie am Schluß des Vorjahres,

14 Kassen Krankengeld über die gesetzliche Mindestdauer von 26 Wochen
hinaus, und zwar 3 auf 30 Wochen, 8 auf 39 \Vochen‚ 1 auf 45 Wochen
und 2 Kassen auf 1 Jahr, d. i. auf die höchste gesetzlich zulässige Dauer.
Von sämtlichen Kassen gewährten 14 (im Vorjahre 13) Kassen mehr

als die Hälfte bis zu' zwei Dritteln des für die Beitragsberechnung zu

letzt maßgebend gewesenen Grundlohnes als Krankengeld. Von der

Mehrzahl der Eisenbahnbetriebskrankenkassen wurde das Krankengeld

vom ersten Tage der Erkrankung ab gezahlt, wenn die Krankheit mit

dem Tode endete oder die Erwerbsunfähigkeit durch eine bei der Arbeit

erlittene Verletzung hervorgerufen war. Besonders umfangreich War,

wie in den früheren Jahren, die Fürsorge für erkrankte Angehörige der

Kassenmitglieder, indem ihnen bei sämtlichen Kassen freie ärztliche

Behandlung und bei fast sämtlichen Kassen (18, wie im Vorjahre) auch
auf die gleiche Dauer wie den Kassenmitgliedern geboten war. Ferner

wurden von sämtlichen Kassen die Kosten der für die Angehörigen ge
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lieferten Arzneien ganz oder zum Teil übernommen. Außerdem zahlten
sämtliche Kassen beim Ableben von Angehörigen Sterbegeld. Wenn nur
ein Drittel der Arztgebühren und Krankenhauskosten als Kosten der ärzt
lichen Behandlung der Familienangehörigen gerechnet wird, so haben die
Allgemeinen Eisenbahnbetriebskrankenkassen infolge von Erkrankung
oder Absterben von Familienangehörigen der Kassenmitglieder im Jahre
1914 im ganzen rund 3404 500 „lt aufgewendet.

Bei der Mehrzahl der Krankenkassen ist an verschiedenen Orten
eine beschränkte freie Arztwahl in der Weise eingeführt, daß es den
Kassenmitgliedern eines bestimmten Kurbezirks gestattet ist, unter
mehreren für diesen Bezirk vom Kassenvorstand vertraglich bestellten
Kassenärzten einen zu wählen und zwar mindestens für ein Jahr.
Innerhalb der festgesetzten Frist ist ein Wechsel nur aus dringenden
Gründen mit Genehmigung des Kassenvorstandes zulässig.v

Nachstehende Zusammenstellung ergibt die Zahl der Kranken

kassenmitglieder in den beiden letzten Jahren und die Bewegung der

Mitgliederzahl in den einzelnen Monaten:

Zahl der Mitglieder

der
'
der

z e i t p u n k t ‘. Allgemeinen Besonderen

1 Betriebskrankenkassen

1913 1914 I| 1913
|
1914

1 11
‘

am l. Januar . . . . . ‚ . . . . ‘ 361458 336795 1120 206

.‚ 1. Februar . . . . . . . . . 1 363435 1 334333
{l
1263 l 766

,. 1. Mier . . . . . ‚ . . . . . i 363390 . 362646 . 1312 1033

„ 1. April . . . . . . . .
;
369163

‘
361424 2710

“
1193

‚ 1.3131 . . . . . . . . . . .. 372133 1 330631 'l 3199 . 1066

„ 1. Junl.. . . . . . . . .. -“_ 376114 361276 L 3266
'

997

„ 1
. Juli . . . . . . . . . . . . 379733

L

361323 3243 ‚ 961

„ l-.Aususß - - - ‚ - - - - - . 1 362300 362613 4 3103

‘

637

-.. l- September - - . - - - . - 384265

‘

362397

E 3193
329

„ 1. Oktober . . . . . . . . . . t 333 796

1 362737
3163 663

„ 1. November . . . . . . . . . 338943 369062 g 2963 , 731

, 1. Dezember. .. . . . . . . . 1' 396392 \

394465

1

2303 634

„ 31. Dezember. . .- . . . . . . 336793 391633 l 1414 484



40 \\'ohlfahrtseinrichtungen der preußisch

: Zahl der Mitglieder
l 1

1 der der
l
1
lZ 0 i t_ p u n k t Allgemeinen Besonderen

Betriebskrankenkassen
l

1914
H
1919

:
1914

1

'—

1

<9

1

u—

l
w

1

am ersten Tage jedes Monats

durchschnittlich‘) . . . . . 1 377 394 385014
'
2527 760

Nach Abzug der nicht versiche 11

rungspfliehtigen Kassen- 11

mitglieder.. . . . . . .. | 1549 1616
l1
— —

verbleiben als versicherungs- l

pflichtig durchschnittlich . 1 l375 845 883 398 .' 2 527 780

’ An weiblichen Mitgliedern zählten die Krankenkassen am Schluß

des Jahres 1914 : 11374 gegen 10 618 am Schluß des Vorjahres.
Die Durchschnittszahl betrug bei Zugrundelegung des mittleren Mit

gliederbestandes für je eine Allgemeine Betriebskrankenkasse im Jahre
1914 : 18 334. Die größte Zahl hatte die Allgemeine Betriebskranken
kasse für den Eisenbahndiretionsbezirk Essen mit 28 340, die kleinste
Zahl mit 12 043 die Allgemeine Betriebskrankenkasse für den Eisenbahn—

direktionsbezirk Saarbrücken.

Unter den am 31. Dezember 1914 vorhandenen 394835 Mitgliedern
der Allgemeinen Betriebskrankenkassen befanden sich rd. 52000 Kriegs

teilnehmer und beim Feldeisenbahnwesen tätige Bedienstete, die von den

Kassen wie die eigentlichen Kriegsteilnehmer behandelt werden sind, weil

die Verhandlungen über die Regelung ihrer Versicherungsverhältnisse

\

1) Nach der Reichsstatistik der Krankenversicherung belief sich die durch

schnittliche Mitgliederzahl bei allen Betriebskrankenkassen des Reichsgebietes

im Jahre 1913 auf 3711012, bei allen. Baukrankenkassen des Reichsgebietes auf
10294 und! bei allen Krankenkassen des Reichsgebietes auf 13 566 473. -— Die Zahl
der Mitglieder bei Besonderen Eisenbahnbetriebskrankenkassen umfaßt nicht alle
bei den Bauansführungen beschäftigt gewesenen Arbeiter, da für Bauten von
geringerem Umfang und kürzerer Dauer besondere Krankenkassen nicht errichtet
gewesen sind, die bwchäftigten Arbeit-er vielmehr den Orts- oder anderen Kranken
kassen angehörten, wie unter B dieses Abschnittes näher angegeben ist. —- Die
Allgemeinen Betriebskrankenkassen‘der vereinigten preußischen und hessischen
Staatsbahnen umfaßten am Schluil des Jahres 1913 1Im aller Betriebskranken
kassen im Reich und die Besonderen Betriebskrankenkassen dieser Bahnen fast
% der Mitglieder aller Besonderen Betriebskrankenkassen im

ISeich.



hessischen Eisenbahngemeinschaft im Jahre 1914. 41

mit der Militärverwaltung noch nicht abgeschlossen waren. Da. die
Kriegsteilnehmer satzungsmäßig zwar Kassenmitglieder bleiben, jedoch

keine Beiträge entrichten und keinen Anspruch auf Kassenleistungen

haben, kann bei der Berechnung der Durchschnittssätze für ein Mit
glied ihre Zahl nur insoweit berücksichtigt werden, als sie im Berichts

jahre an der Beitragsentrichtung und den Kassenleistungen teilgenommen

haben. Den Durchschnittsberechnungen ist deshalb mehrfach nicht die

Durchschnittszahl der Mitglieder von 385 014, sondern die entsprechend
gekürzte Zahl von 369 706 Mitgliedern zugrunde gelegt werden. Bei

Durchschnittsberechnungen für die Familienangehörigen sind die Kriegs

teilnehmer jedoch mit ihrer ganzen Zahl berücksichtigt werden, weil sie
von dem ihnen satzungsmäßig zustehenden Rechte, für ihre Familien
angehörigen die Versicherung freiwillig fortzusetzen, zumeist Gebrauch
gemacht haben.

Die Zahl der Sterbefälle unter den Kassenmitgliedern belief sich
im Jahre 1914 auf 2320 gegen 2019 im Jahre 1913. (Außer diesen 2320
Mitgliedern sind noch weitere 806 bei den Fahnen und beim Feldeisen

bahnwesen gestorben.)

Auf je 100 Mitglieder kamen 0,63 Sterbefälle gegen 0,53 im Jahre
1913.

'
-

Bei den Betriebskrankenkassen des Reichsgebietes kamen durch

schnittlich auf je 100 Mitglieder im Jahre 1913 : 0,04 Sterbefälle.
Beim Tode von Familienangehörigen (Ehefrauen und

Kindern) ist im Jahre 1914 in 11 916, im Jahre 1913 in 11 426 Fällen
Sterbegeld gezahlt worden.

Im Durchschnitt kamen an Todesfällen von Familienangehörigen auf
je 100 Mitglieder im Jahre 1913 : 3,03, im Jahre 1914 : 3,09.
Die Zahl der Krankheitsfälle und Krankheitstage unter den Kassen

mitgliedern‘) in dem Berichtsjahr und dem voraufgegangenen Jahre er
gibt sich aus der nachstehenden Übersicht:

‘) Als Krankheitsfälle und Krankheitstage sind nur die gezählt, für die
Ausgaben an Krankengeld, Verpflegungskosten an Krankenanstalten, Ersatz
leistungen an die Eisenbahnverwaltung oder Dritte für gewährte Krankenunter
stiitzung entstanden sind. Krankheitsfälle‚ in denen keine Erwerbsum'lhigkeit
eingetreten. also kein Krankengeld gezahlt ist. und Krankheitstage, die inner
halb der W'artezeit (5 6 Ziffer 2 des Krankenversicherungsgesetzee bezw. 5 182

Ziffer 2 der RVO.) liegen sowie die Erkrankungen in den Familien der Kassen
mitglieder sind unberücksichtigt geblieben.
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'
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'
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Jahre‘
“l’or' | Mit_ ‚ \' für je
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1 i|

1 der . P'
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ghed

‘ (sp_ 4
)

| ‚l
l l

1913 l136363| 36,18

1914 1135636} 36,69

' l

8,57

'

23,72 7732151 2,05 \ 21,69

9,04 l ‘24‚64 ,696 030, 1,88

‘

21,49

1 |i l

aseaa‘ 9,45 '3234364

323851
8,76
l3341617

Ein Vergleich der Zahl der Krankheitsfälle unter den Mitgliedern
der Allgemeinen Eisenbahnbetriebskrankenkassen mit den gleichen Zahlen

anderer Kassen zeigt, daß die Gesundheitsverhältnisse der Eisenbahn

arbeiter nicht ungünstig sind. Beispielsweise erkrankten auf je 100 Mit

glieder:

„‚ ‚

‘‚

_‚ ‚ ‚_

|| bei ‚ bei den bei sämtlichen

‚ 'i den Eisenbahn- Knappsehaftskassen 1 Betriebskrankenkassen
1m Jahre '

. . l
Betnebs- nn ‘ des

| krankenkassen preußischen Staat | Deutschen Reichs

| |

1912 37,11 55,4 45,2

1913 * 36,13 54.9 47,2

Bei der Zahl der Krankheitstage ist zu berücksichtigen, daß die
Allgemeinen Eisenbahnbetriebskrankenkassen weit über das gesetzliche

Mindestmaß und weit über die Leistungen der meisten anderen Kassen

hinaus eine Fürsorge gewährleisten.

Es zahlten durchschnittlich jedem Erkrankten Krankenunterstützung
für Tage:

7 7 7 i 7

l

die Allgemeinen

i

die Knappschafts- , die Betriebskranken

l

im Jahre Eisenbahnbetriebs- Rassen ‘‚ kassen

|

krankenkassen in Preußen | des Deutschen Reichs

| l

’

' '

. i

1912 24,13 ; 16,9

|

18,4

1913 23,12 l

16,2 ‘

19,1

| E

Wie sich bei den einzelnen Allgemeinen Betriebskrankenkassen der
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Eisenbahnverwaltung die Krankheits- und Sterblichkeitsziffern im Jahre
1914 gestellt haben, zeigt die Anlage IV (S. 82).
Die eigentlichen Einnahmen im Berichtsjahre sind gegenüber dem

Vorjahre um 1107 346 „lt gestiegen. Dies beruht im wesentlichen auf
Erhöhung der Beiträge infolge Steigerung des beitragspflichtigen Lohn
einkommens. Dieses ist bei den Betriebsarbeitern einschließlich Gehilfen

und Hilfsbedienstetcn von 1315 „lt auf 1398 „lt, den Bahnunterhaltungs—

arbeitern von 954 J! auf 969 J! und den \Verkstättenarbeitern aus
schlie ßlich der Lehrlinge von 1608 J! auf 1650 aß gestiegen. Seit
dem 1. Januar 1914 unterliegen auch die Lehrlinge der Krankenversiche
rungspflicht. Bei den W'erkstättenarbeitern einschließlich der
Lehrlinge betrug das beitragspflichtige Lohneinkommen im Berichtsjahre

1590 Jl.
Der von den versicherungspflichtigen Mitgliedern aus ihren eigenen

Mitteln zu leistende Beitrag belief sich im Durchschnitt für ein Mitglied

im Jahre 1913 auf 27,44 all, im Jahre 1914 auf 29,66 aß. Die wesentliche
Steigerung gegen das Vorjahr ist darauf zurückzuführen, daß vom

1. Januar 1914 ab die Grenze des durchschnittlichen 'l‘agesentgelts, von
dem Beiträge entrichtet werden dürfen, von 5 „lt auf 6 „lt heraufgesetzt

werden ist (s. S‚ 7).

Die Jahreseinnahmen der Krankenkassen werden durch nachstehende

Übersicht veranschaulicht:

l 1
‘

I l r ‘ In 0/0 zurBezeichnung Bt l . _ 1Summc

der 1
era€ e1n M1tgl19d

\der eigem_

« ‚
l

1914 1 1 1

'
1

-»

E'iiäglenL ‘ “ “ “ ““ ° “ 1 1910 1‘ 1911
1 1912 1 1913 1 1914 ‘.

. “‘e"

der Krankenkassen ‘1 1 1

furlgl4

1
1 «ß „46 1 „46 „46

1

„16 JG %

Zinsen . . . . . . . . . . . . . . . 681166

l

1,65 1 1,66 i

1,65

‘

1,62 1,84 i 3,85

1
|

. ".

Eintrittsgelder . . . . . . . . . . . -- 0,06 0,01 : 0,07 0,09 — h —

Laufende Beiträge ‚ 1 1 :

der versicherungspflichtigen Mit- i: y

1

‘

glieder . . . . . . . . . . ». .

1110911906

| .

‘

der Eisenbahnverwaltung . . . . 5489 073 36,91

1

38,00

‘

39,75 41,19 44,59 . 93,29

l

der versicherungsberechtigten ‚ 1 1

Mitglieder . . . . ‚ . 79373

|

‘

: i

‘

Ersatzleistungen der Eisenbahnver- l 1 1 1 |

waltung und anderer Dritter für

I

1 1

gewährte Krankenunter9tützun'g.

1

428 586 0,16 O‚ss 1 0,39

1

0,90 1,16
'
2.49

'

1

'

‚ l
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‚ . 1 ‚ .‚1-_„ ‚ . ‚ ‚

‘

fü r
i In °/o zur

Bezeichnung _ _ | Summe
Betrag e in M 1 t gli e d

1
der eigent—de'

1914 ‘
__—-.« 71 liehen

E ‘ “ " ah m ° n
1910 1 1911

l
1912 i 1913

‚
1914i Et‘.gl‘_mlg'üen

der Krankenkassen
„ß „16

‘

„ß „16 11111 11K
j.
%

1 l

1 l
‚Geldstrafen und sonstige Ein- 1 | , |
|

nahmen . . . . . . . . . . . . . 75 378
1
0,21
i
0,15 0,16 0,16

l
0,20 ‘ 0,111

Summe der eigentlichen Ein-
‘ !

1

'
I‚
|

nahmen . . . . . . . . .. 17671481 38,99 40,73 42,52
‘
43,39 147,79 1 100,00
, .

Dazu nachrichtlich:

aus verkauften Wertpapieren, i ‘‚ ,

zurückgezogenen Bankein-
‘

|
‚

lagen, aufgenommenen Dar- | i

lehen
usw.}

. . . . . . . . . . i 767 462 — -—
1
— — " ‘

ii l

insgesamt . . . 184389-111 -—

1

- — — "' [ "
!| 1

Die Eisenbahnverwaltung leistete an Zuschüssen halb soviel wie

die versicherungspflichtigen Mitglieder und bestritt außerdem die ge

samten Kosten der Kassen- und Rechnungsführung.

An Zinsen sind auf je 100 Jl des am Anfang des Jahres vorhandenen
Vermögens durchschnittlich 3,95 J! gegen 3,87 „lt im Vorjahre erzielt werden.
Eintrittsgelder werden‘nach dem Inkrafttreten des Buches 11 der

Reiehsversicherungsordnung nicht mehr erhoben.

Eine Übersicht über die Einnahmen der einzelnen Krankenkassen

im Jahre 1914 ist als Anlage V (S. 84) beigefügt.
Die Jahresausgaben der Krankenkassen sind in der nachfolgenden

Übersicht zusammengestellt:L ‚

T
Bezeichnung -

‘
I110/0zur

der für ein Mitglied Summe der
B °tr_ag ‚i 7 7U 7 „ V_ [eigentlichen

A u B ga b e n
1914 i‘

7 '
‘!
Ausgaben

der
‘
1910

,
1911 1 1912 1 1913 1914 1914

l .
Krankenkassen

UM M ‘iuß irM U46 „ß 0/0

‚ 4
. l l

für ärztliche Behandlung. . . . . 1 4772 366 10,56 l 10,73 10,83
‘
11,07 12,91

‘
29,40

„ Arzneien und sonstige Heil- : i 1 ,

mittel:
5 i ‚‘ ‚1 ‚

a) für Kassenmitglieder . . , 929018 i 2,29 2,45
‘
2,11 ‘1 2,311 y 2,51 ,

5,72

b) für ihre Angehörigen . . ‚„ ‘, 803 547 l
2,-25 2,32 1 2,36

1 2,29 1 2,17 I|
4,95
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Bezeichnung
h

__ ‚ ‚ ‚ 1 In% zur
der Betrag

1

fur ein M1tg110d
|Summedw

A u s a b e n .- „ .- .-, „‚ „ „eigentlichen

5
1914

1
1

1
Ausgaben

er 1910 1911 1912 1913 1914
19H‚ _ 1 1hrankenknssen „ß ‚um 616 „ß M M

1 %
1 1

für Krankengeld: ;

a) an Kassenmitglieder. . . . 1 7024865 ,
' 1

b) an Angehörige von in 1 ‘

1

‘ -

Krankenanstalten unterge—
1

16‚‘-’8 1 18‚48
‘
18,03

1
17,94

1 19‚72 .1
44,93

brachten Kassenmitgliedern 1

‘

=|

(Hausgeld) . . . . . . . . . = 200 724 ; ‚ .

_. “'ochen— und Stillgeld: 1
1

a) für weibliche Mitglieder . .
1

21520 0,01 0,01 0,03
1
0,03
‘
0,06 0,111

b) „ Ehefrauen von Mit-
1

1

gliedern . . . . . . . . . . 1 28201 —
1

— — — 0,08
1

0,17

_ Schwangerengeld:
l}

| y 1

a) für weibliche Mitglieder. . 1‚ 72 — _ _
1
_ 0,00

.
0,00

b) für Ehefrauen von Mit { 11

gliedern . . . . . . . . . . ; — ' -— ‚ _ _. 1 _ 1 _
1
_

1 1 .

‚. Hauspflege . . . . . . . . . \.
1 91 —

1
— * — 1 0,00

1

0,00

‚ Kur- und Verpflegungskosten
1 1

1 1

an Krankenanstalten usw. .
1

120006? 2,07 3,01 3,15 3,05
‘

3,25
1

7,39

- Sterbegeld:
1

n) beim Tode von Mitgliedern
1
320 848 0,71 0,77 0,00 0,70 0,s7 1,93

b) „ „ „ Angehörigen 1
1

'

der Mitglieder . . . . . . .
1
610069 1 1,:10 1,54 ' 1,35 1,35 1 1,05 3,70

- Ersatzleistungen für anderweit
1

1 ; 1
.. l 1

1

gewährte Unterstutzungen
1

16 381 '
0,01 0,00 1 0,00 0,00 . 0,04 0,10

. Verwaltungskosten . . . . . . 200395
1
0,35

1

0,30 0,30
1
0,39 0,01

‘
1,24

‚ sonstige Ausgaben . . . . . . 36 657 0,10 , 0,00 1 0,05 1
0,071

0,10 1 0,23

-
1 1 :

‘
1 11

Summe der eigentlichen Ausgaben 1 16 230 821 36,02

1

39,79 39,10
‘
38,94 43,90 11 100,00

dazu für Kapitalanlagen usw. 1642 952
1 1

11 1

1 17873 773 i|
‘

1

insgesamt . .
13

Die eigentlichen Aufwendungen, d. h. alle Ausgaben der Kassen

ohne die Kapitalanlagen und zuriickgezahlten Darlehen, haben im Jahre

1914 : 91.85 % der Gesamtsumme der eigentlichen Einnahmen (gegen
88,72 % im Jahre 1913)v betragen.
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Wenn die Krankheitskosten, d. h. die Ausgaben für ärztliche Be

handlung, Hauspflege, Arznei und sonstige Heilmittel, an Krankengeld,

Hausgeld, Wochen und Stillgeld, Sehwangerengeld, Kur- und Verpflegungs

kosten, Sterbegeld auf ein Mitglied, einen Krankheitsfall und einen Krank

heitstag zurückgeführt werden, so ergeben sich:

'l bei den Allgemeinen
MbeiallenBetriebskrankenkassenEisenbahnbctriebskrankenkassen , des Reichsgebietes

_
i „ ‚ 7 ‚A‚*

‚———11
‚ „ ‚ , »m

1m

1 \ _ auf auf ,‘ _
l auf auf

Jahre überhaupt
\ a

llf

“:
“1 l einen » einen

a
‘.
1
f

e
.m einen

g einen
Mltghed Krank- \ Krank— |Mltghed Krank- . Krank‘

heitsfall {heitstagfl beitsfall

l

heitstag

„4e

1 „w

‘

546 { m ‚i „ß l J6 , M

1 ‘ l' |

1913

l

14520 052 38,47 106,48 4,19 35.36 74,84

l

3,92

1914 15 993 769 43,21; 117,92 1 4,70 || — — , —

Die Kosten der ärztlichen Behandlung der Kussenmitglieder und

ihrer Familienangehörigen sind, wie die Übersicht über die Jahresaus
gaben ergibt, in den letzten Jahren infolge Erhöhung der Vergütungen

für die Bahnkrankenkassenärzte stetig gestiegen. Die gleichen Kosten
betrugen bei allen Betriebskrankenkassen des Reichs im Jahre 1913 für

ein Mitglied 9,00 „lt gegen 11,07 J! bei den Allgemeinen Eisenbahnbetriebs
krankenkassen.

Die Ausgaben an Krankengeld betrugen:

,.
l

durchschnittlich für

überhaupt

\
l

.‚ ,

im Jahre

l

ein , einen l einen 1
)

1 Mitglied l

Krankheitsfalll
Krankheitstag

M \ .At \ .‚ß

‘

140

l 1

1913. . . . [’ 6607671 17,24

'

47,72

1

2,01

1914. . . .

|‚

7024865 19,00

'

51,19 . 2,10

l , ' l

An Sterbegeldern bei Todesfällen der Kassenmitglieder und ihrer

Familienangehörigen sind 134 930 J( mehr aufgewendet werden als im
Vorjahre, was auf die Zunahme der Zahl der Sterbefälle (bei den

Kassenmitgliedern 2320 gegen 2019, bei den Angehörigen 11916 gegen

11426) zurückzuführen ist.

1
) Bei allen Betriebskrankenkassen des Reichsgebietes 1,66 „I! im Jahre 1913,
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Durchschnittlich kamen:

I beim Tode
I

beim T°de

i
_ _ t, von Angehörigen der

l von Kassenm1tghedern Kassenmitglieder
im Jahre _„ ‚ ‚ __ l‚_„‚ __ _

‘
bei 1 auf einen bei auf einen

l insgesamt ; Sterbefall l insgesamt Sterbefall
Sterbefällen „ß

||
Sterbefällen

| „ß

‘| 1

1913. . . . E 2019 141,99 11426 44,57

1914. . . . j 2320
1

138,30
l
11916 51,20

f ‘.
|

In Wirklichkeit stellten sich die Durchschnittsbeträge des Sterbe
geldes noch etwas höher, weil in der Zahl der Verstorbenen auch die

'

durch Unfälle getöteten mitberücksichtigt sind, deren Hinterbliebene das
Sterbegeld in Höhe der nach der Unfallversicherung (Buch III der
Reichsversicherungsordnung) zu vergütenden Sätze aus dem Eisenbahn

betriebsfonds erhalten haben.

Im Berichtsjahre betrug das Sterbegeld für Mitglieder bei 4 Kassen
das 30fache, bei 3 Kassen das 35fache und bei 14 Kassen das 40fache

des für die Beitragsberechnung zuletzt maßgebenden Grundlohnes.
Die Ausgabe an Sterbegeld für Todesfälle bei den Angehörigen von Kassen

mitgliedern übersteigt erheblich (um 289 221 Jt) die Ausgabe an Sterbegeld
für Todesfälle bei Kassenmitgliedern.

Da. die Eisenbahnverwaltung die Kosten der gesamten Rechnungs

und Kassenftihrung satzungsgemäß bestreitet, so sind die den Kranken
kassen zur Last fallenden Verwaltungskosten (Entschädigungen
der Vertreter der Kassenmitglieder für entgangenen Arbeitsverdienst und
für Auslagen bei Reisen in Angelegenheiten der Krankenkassen, Kosten
der Krankenüberwanhung, 'Kosten einzelner Drucksachen und dergl.)

gering. Die sonstigen Ausgaben (zurückerstattete Beiträge und dergl.)
sind ebenfalls nicht beträchtlich.

Die Anlagen in und VII (S. 86 bis 91) gewähren einen Über
blick über die Ausgaben und die Vermögenslage sowie über den Umfang
der satzungsmäßigen Beiträge und Leistungen der sämtlichen Allge

meinen Betriebskrankenkassen der Staatseisenbahnverwaltung.

Das Gesamtvermögen dieser Kassen belief sich am 1
. Januar 1914

auf 17 227 523 J! nach dem Kurswert oder 18 613 974 J! nach dem An
schaffungspreis der Wertpapiere, am 1

. Januar 1915 auf 20325101 J!
(nach dem Anschaffungspreis). Durchschnittlich kamen auf ein Mitglied

49,32 J! und 52,70 Jt.
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B. Besondere Eisenbahn—Betriebskrankenkassen.
Auf Grund der Reichsversicherungsordnung sind am 1. Januar 1914,

wie auf S. 11 bereits näher ausgeführt ist, an die Stelle der Eisen

bahnbaukrankenkassen die B e sonde r en Be t r i e bskrankenkassen
der Eisenbahnverwaltung getreten. Von den am Ende des Vorjahres vor

handenen 5 Baukrankenkassen sind am 1. Januar 1914 drei geschlossen

und nur zwei zu Besonderen Betriebskrankenkassen umgestaltet werden,

die auch am Ende des Berichtsjahres noch bestanden. Die Zahl der

Mitglieder der Besonderen Eisenbahnbetriebskrankenkassen ist bereits

auf S. 39 mitangegeben worden.

An Krankheitsfällen und Krankheitstagen wurden bei den Beson

deren Eisenbahnbetriebskrankenkassen gezählt:

' f Krankheitsfälle 1 Krankheitstage
Im ‘-—————A—fe :„ — V ‚-—

l l 4 n I

Jahre | ‚_ auf e1n l ‚_ l t
auf ein

i
auf einen

i;

“berh‘mpt
Mitglied

\

“ber‘aup
j Mitglied ]Krankheitsfall

I ‚

1913 l) |' 1 331 | 0,03 19 487 7,71 2 14,01

1914

i

284
l

0,36 4 584 5,88
1

16,11

1 | l

Die Zahl der Sterbefälle unter den Mitgliedern der Besonderen Be
triebskrankenkassen belief sich im Jahre 1914 auf 3 gegen 36 im Jahre
1913 oder durchschnittlich für je 100 Kassenmitglieder auf 0,38 gegen
1,42 im Jahre 1913.

Die Einnahmen der Besonderen Betriebskrankenkassen haben be
tragen:

l Bang durchschnittl. auf ein Mitglied
Bezeichnung der Einnahme 1914

1910 1 1911 l 1912 1913 1914

‚it „n
y
.A6
‘
„w „ß 40

II ‘ '

Bestände aus dem Vorjahr . . . . . . 2450 5,71 10,00 30,17 4,i0 3,14

Erträge aus Kapitalanlagen . . . . . . l 284 0,06
'
0,10 0,1»: 1 0.00 i 0,86

Eintrittsgeld . . . . . . . . . . . . . . i — 0,03 0,01 1 — — T -—

Laufende Beiträge derMitglieder, Bau-
‘

verwaltung‘ und Unternehmer . . .

‚

18 635 t 35,42 32,611

.

27,03
‘
36,30

i
23,89

Außerordentliche Zuschüsse, sowie Vor— 1 I j‚
‘

‘

schüese der Bauverwaltung und l
1

Unternehmer . . . . . . . . . . . .
l
-— 0,:11 1,55 — —

,
—

1) Bei allen Baukrankenkassen des Reichsgebietes kamen durchschnittlich
im Jahre 1913 auf ein Mitglied 0,64 Erkrankungsfälle und 11,21 Krankheitstage‚
auf einen Krankheitsfall 17,4 Krankheitstage.
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:* Betrag
‘
durchschnittl. auf ein Mitglied

. . 11 -————e ‚v——‚—*v , — —,Beze1chnung der Emmlhme
|:
1914

1910 \ 1911 . 1912 l 1913 : 1914

i
046 36 016

1
„46 „46

1
046

‚ l .
Ersatzleistungen . . . . . . . . . . . , 161 i 0,06 0,37 0,46 0,18| 0,21
Geldstrafen und andere Einnahmen. .

‚l 3457 1,82 4,13 I 3,9:
‘
1,01 4,43l

insgesamt . . 24 987 43,40
!
48,82

1
62.10 41,64 32,03

Der für ein Mitglied zu den Besonderen Betriebskrankenkassen zu
entrichtende Beitrag betrug im allgemeinen drei Hundertstel des Grund
lohnes der Kassenmitglieder. Als Grundlohn gilt der nach der verschie
denen Lohnhöhe stufenweise festgesetzte durchschnittliche 'I‘agesentgelt
der Mitglieder bis 6 J(. ‘

An Ausgaben hatten die Besonderen Betriebskrankenkassen im
Jahre 1914 zu leisten:
- WM

durchschnittlich auf i»
ein Mitglied

A _ _j
auf ein Mitglied

Bezeichnung
1 in

1 Betra ‘ lgegenliberdender 1
g

|

über- ' Allgemeinen den Jahren
A s aben hau t| Betrieb» l i, ‚_u g

|
p
ikrßnkeukweng| 1909 1910 1911119121‘1913

«ß
'
046 j:„ll: li ‚M - «M . «II» . „ß ‘ aß

1 1 ‚ 1fürärztlicheßeh&ndlung 5502 ' 7,06 —- 5,80 5,79 6,11 9,06 10,68 6,62

für Arznei und sonstige ; g .

Heilmittel . . . ‚ - 2368 3,04 ' — 1,01 , 3,04 3,39| 4,401 3,47 2,36

für Krankengeld . . . 6638

l}
-

1 ,

1
8,00 -1112 ‘ 902 7191 819 907 766für Hausgeld . . . . . ' 73

i

’

1

’

,"

"
‚

’ ’ ’
fiirWochen-‚Schwange-

‚

‘

l 1
' ,1

1011-111111S0111g0111. . 1 3-2i 0,01 _0„„ ‚ ..

1

_

|

_
0‚„6
_

für Kur undVerpflegung ‚1

‘

1

1

in Krankenanstalten ," 1 1

und Lazaretten. . .

l| 2847 3,66 + 0.40 18,90,14,28 11,56L10,94 12,46

für Sterbegeld. . . . . . 214 0,110 1 — 2,22 0,361 0,32
0,.701

0,53 0,78

für Ersatzleistungen für

’

{

1

,

anderweit gewährte - I 1

‘

Unterstützungen . . ! — - l —
‚04 0,20 0,10‘ 0,14‚ 0,07 —

1 1

. , ‚

0,721 O,.'lö‘ 0,:ni 0,20 0,10

‘ 1 1

l

für Verwaltungskosten: i

a) persönliche . . 585

b
) sächliche . . . .1;I

für sonstige Kosten,l
insbesondere Unter-

'

stützungen nachVoll
endung der Bauten .

0,75 + 0,21

1

2,08! 1,29‚ 1,08 3,89 0,66

insgesamt . 18279 23,40

)

—
‚47 140,16!33.721;35‚48 88,81 30,92

Archiv für Eiscnbahnwesen. 1‘116. 4

— — — 0,10
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Die Ausgaben im Durchschnitt für ein Mitglied haben sich danach

um 20,47 J( niedriger gestellt als die Aufwendungen bei den Allgemeinen
Eisenbuh11betriebskrankenkassen. Während sich die Ausgaben für Kur
und Verpflegung der Kassenmitglieder in Krankenanstalten wegen der

Schwierigkeiten bei der Durchführung der Krankenftlrsorge für die Bau

arbeiter höher stellen, sind die Ausgaben für ärztliche Behandlung,

Arznei und Heilmittel, Krankengeld, Sterbegeld geringer, weil bei den

Besonderen Betriebskrankenkassen die satzungsmäßigen Leistungen im

allgemeinen nicht über die Regelleistungen hinausgehen. insbesondere

die Krankenfürsorge sich nicht auch auf die Familienangehörigen der

Kussenmitglieder erstreckt.

An Krankheitskosten kamen durchschnittlich:

bei den Besonderen Eisenbahn bei allen Baukrankenkassen des

hetriebskrankenkassen \1 Reichsgebietes

im 1
’ " "
'.

'

. i'm V . |

‘

.

.
auf einen auf emen 1 _ ‘

auf einen
‘

auf einen
Jahre

“Elf (i'm ‘Krankheits- Krankheits-f a
}
lf

?"‘ }Krilnkhtiitii- Krankheits
hlltg‘lied fall ' wg 1

l Mitglled fan | mg

l

„lt „M „M l „M 1 „ß
'

«M

2 l

1913 1

30,26 57.44 3.112 ; 40,19 62,37 : 3,68

1914

‘

22.611 62,30 3,911 — — l — ‘

Nennenswertes Vermögen werden die Besondere-n Eisenbahnbetriebs

krankenkassen ebensowenig ansammeln, wie bisher die Baukranken

kassen. Die Gründe hierfür sind annähernd die gleichen, wie im Archiv
1914, S

.

81, angegeben.

C. Kranken- und Hinterbliebenenkasse des Allgemeinen Verbandes

der Elsenbahnvereine der preußisch-hessischen Staatsbahnen und der
Reichseisenbahnen (Verbandskranken- und Hinterbliebenenkasse).

Neben den bei den preußisch-hessischen Staatsbuhnen und bei der
Verwaltung der Reichseisenbahnen auf Grund gesetzlicher Vorschriften
errichteten Allgemeinen Eisenbahnbetriebskrankenkassen bietet die von

dem Allgemeinen Verbande der Eisenbahnvereine der preußisch-hessi
sehen Staatsbahnen und der Reichseisenbahncn errichtete, am 1
. Oktober

1904 in Wirksamkeit getretene Eisenbahn-Vsrbandskrankenkasse, über
deren Organisation und Verwaltung im Jahrgang 1907 des Archivs S. 103
das nähere mitgeteilt ist, den Eisenbahnbcdiensteten Gelegenheit zu einer
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weiteren, über die gesetzliche Krankenversicherung hinausgehenden Für
sorge in Krankheitsfällen.

Nachdem, wie auf S. 82 des Archivs für 1914 näher ausgeführt wor

den ist. durch den am 1. April 1913 in Kraft getretenen IV. Nachtrag als
Tarif III eine Hinterbliebenenversicherung in die Satzungen aufgenom
men werden ist, führt die Kasse vom genannten Zeitpunkt ab die Bezeich

nung „Verbandskranken- und Hinterbliebenenkasse“.

Die Kasse umfaßt demnach:

a) eine Krankengeldversicherung (Tarif I),

b) eine Arzneiversicherung (Tarif II),

c) eine Witwen- und Waisenversicherung (Tarif III).
Mit Tarif I und II ist eine Versicherung von Sterbegeld verbunden

Da dieses Sterbegeld den Hinterbliebenen der als Kriegsteilnehmer ge

fallenen Kassenmitglieder nach der gegenwärtigen Fassung der Satzung

nicht gezahlt werden kann, hat der Hauptvorstand nach schriftlicher Zu

stimmung sämtlicher zur Hauptversammlung gewählten Mitgliederver

treter in der Sitzung am 16. September 1911 vorbehaltlich der späteren

Genehmigung durch eine nach Friedensschluß einzuberufende außer

ordentliche Hauptversammlung beschlossen, den Hinterbliebenen jedes

während des Krieges als Kriegsteilnehmer verstorbenen Mitgliedes der

Tarife I und II eine Ehrengabe von 150 J! aus Kassenmitteln zu ge
währen. Auf Grund dieses vom Minister der öffentlichen Arbeiten ge
nehmigten Beschlusses wird die Ehrengabe den Hinterbliebenen solcher
Mitglieder gezahlt, die seit Beginn des Krieges zum Waffen
dienst (einschließlich des Feldeisenbahndienstes und Samariterdienstes)
oder aus anderem Anlaß zu einer Kriegsdienstleistung herangezogen sind
oder noch herangezogen werden. Der Kasse dürfte hierdurch eine Aus
gabe von annähernd 260000 „lt erwachsen.

Die Einnahmen, Ausgaben und Vermögensbestände der Kasse wer

den für jeden der drei Tarife gesondert nachgewiesen.

I. Krankengeldversicherung (Tarif I).
An der Krankengeldversicherung können nur die nach der Reichs

versichernngsordnung krankenversicherungspflichtigen Eisenbahnba
diensteten für die Dauer der Versicherungspflicht teilnehmen. Durch
diese Versicherung wird den Bediensteten Gelegenheit geboten, gegen
Entrichtung äußerst niedriger Beiträge sich zu dem von den Allgemeinen

Eisenbahnbetriebskrankenkassen oder anderen Krankenkassen gewährten
Krankengeld einen Krankengeldzuschuß in solcher Höhe zu versichern,

daß sie während der Krankheit einen Ausfall an Verdienst nicht erleiden.
4*
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Der Beitrag beträgt für je 25 »S tägliches oder 1,19 „lt wöchentliches
Krankengeld nebst 15 J! Sterbegeld wöchentlich 5 ä. Als niedrigste
Versicherung ist ein tägliches Krankengeld von 50 ‚S nebst 30 all Sterbe

geld und als höchste Versicherung vom 1. Januar 1912 ab ein tägliches

Krankengeld von 3 J! nebst 180 J! Sterbegeld zugelassen. Bis zur Voll
endung des 45. Lebensjahres ist eine Erhöhung des versicherten Kranken

und Sterbegeldes zulässig, später unzulässig mit Ausnahme des Falles,

daß die Krankengeldleistungen der Allgemeinen Betriebskrankenkasse,

der das Mitglied angehört, herabgesetzt werden oder das Mitglied einen

höheren Verdienst erhält. Die Erhöhung der Versicherung infolge einer
Erhöhung des Verdienstes ist nach dem am 1. Januar 1915 in Kraft ge

tretenen V. Nachtrag für alle Mitglieder, gleichviel, ob sie das 45. Lebens
jahr überschritten haben oder nicht, nur zulässig, wenn sie körperlich

und geistig gesund sowie vollständig dienst- und arbeitsfähig sind und

innerhalb der letzten zwei Jahre keine Krankheiten überstanden haben.
die auf eine gesteigerte Krankheits- und Sterblichkeitsgefahr schließen
lassen.

Der Anspruch auf Krankengeld beginnt erst nach Ablauf von einem
Monat nach dem Tage der Aufnahme, während das mit der Krankengeld
versicherung verbundene Sterbegeld erst nach einer Mitglieds- und Bei
tragszeit von 6 Monaten gezahlt wird. Das versicherte Krankengeld wird
vom 1. Januar 1912 ab nur noch auf die Dauer von 45 Wochen (früher
52 Wochen) gewährt. Im Lauf eines Zeitraumes von zwei Jahren wird'

jedoch das Krankengeld nur auf die Dauer von 65 Wochen gezahlt. Vom
1. Januar 1915 ab wird auf Grund des V. Nachtrages das Krankengeld,
das satzungmäßig allgemein erst vom dritten Tage nach dem Tage der
Erkrankung ab zu gewähren ist, bei Krankheiten, die zum Tode
führen oder sich aus Unfällen (nicht nur aus Betriebs
unfällen) ergeben, schon vom ersten Tage der Arbeitsun
fähigkeit an gezahlt. Diese Bestimmung ist zunächst nur versuchsweise
für die Zeit vom 1, Januar bis 31. Dezember 1915 eingeführt werden,
um festzustellen, welche Ausgaben der Kasse dadurch erwachsen. Das

Ergebnis soll die Unterlage für die weitere Beschlußfassung in der
nächsten Hauptversammlung über die von den Mitgliedern dringend er

wünschte dauernde Abschaffung der Karenztage bilden. Der Haupt

vorstand ist durch den V. Nachtrag gleichzeitig ermächtigt worden, diese
Maßnahme auch auf die Rechnungsjahre 1916 und 1917 auszudehnen,

wenn die Kassenverhältnisse dies nach dem Ergebnis für 1915 angängig
erscheinen lassen.

Mit dem Ausscheiden aus der Beschäftigung oder mit dem Erlöschen

der Versicherungspflicht endet auch die Mitgliedschaft bei Tarif I mit
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der Maßgabe, ‘daß den Mitgliedern, die beim Ausscheiden aus der Be
schäftigung eine Pension oder eine Invaliden- (Alters) oder Unfallrente
erhalten, der Anspruch auf das zuletzt versicherte Sterbegeld erhalten
bleibt. Erfolgt das Ausscheiden aus der Beschäftigung wegen Krankheit,
so erhalten die Ausscheidenden bei Fortzahlung der Beiträge, die auch
für die Dauer der Krankenunterstützung erhoben werden, die Kassen

leistungen vom 1. Januar 1912 ab nicht mehr nur auf die Dauer von
6 WVochen nach dem Austritt aus der Beschäftigung, sondern auf die

volle satzungsmäßige Dauer.

Die Zahl der Mitglieder betrug:

i 111 J a. h r e
Z e i t p u n k t ————‘**

3
1913 1911

am l. Januar . . . . . . . . .
'
263877 ‘ 282643

„ 1. Februar . . . . . . . 267 485

‘

286 729

„ 1. März . . . . . . . . . . , 269882
‘
290030

„ 1 April . . . . . . . . . . 270234 290699

„ 1. Mai . . . . . . . . . . . ; 270042 = 269693

„ 1. Juni . . . . . . . . . . ‚t 270376 1 290166

„ 1. Juli . . . . . . . . . . . f 271825 t
290606

„ 1. August . . . . . . . . . j 274069 1 291369

„ l. September . . . . . . .
1
273366

1
290933

„ l. Oktober . . . . . . . . . 273466 1 269691

„ l. November . . . . . . . 277118
i
288768

„ l. Dezember . . . . . . . . ' 280551 1 287640

„ 31. Dezember . . . . . . . . j 282643 i 285445

„ ersten Tage jedes Monats .

durchschnittlich . . . ‚ 1 272996 266666

Von den im Durchschnitt vorhandenen Mitgliedern kamen im
Jahre 1914 : 12 543 auf Bedienstete der Reichseisenbahnen gegen
11 706 im Jahre 1913.
Die auf die preußisch-hessischen Staatsbahnen fallende Zahl dieser

Mitglieder (276 323) stellt 71,77% der Durchschnittszahl der Mitglieder

der Allgemeinen Betriebskrankenkassen dieser Bahnen (gegen 69,21%

im Jahre 1913) dar.

In den vorstehenden Mitgliederzahlen sind auch die zur Fahne ein
berufenen und die beim Feldeisenbahnwesen tätigen Mitglieder mitent
halten. Nach ä 4 Abs. 6 der Satzung haben die zum Kriegsdienst ein
berufenen Mitglieder für die Dauer dieser Dienstleistung keine Beiträge
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zu entrichten, aber auch keinen Anspruch auf Leistungen für ihre Person.

In Ermangelung einer anderen Regelung sind die beim Feldeisen
bahnwesen tätigen Mitglieder den eigentlichen Kriegsteilnehmern gleich

geachtet und deshalb wie diese behandelt worden. Bei der Berechnung

der Durchschnittssätze für ein Mitglied kann daher die Zahl der Kriegs

teilnehmer (einschließlich der beim Feldeisenbahnwesen tätigen Be

diensteten) nur insoweit berücksichtigt werden, als sie im Berichtsjahre

an der Beitragszahlung und an den Kassenleistungen teilgenommen

haben. Den Durchschnittsberechnungen ist deshalb mehrfach nicht die

Durchschnittszahl der Mitglieder von 288 866, sondern die entsprechend
gekürzte Zahl von 277 390 Mitgliedern zugrunde gelegt werden.

Die Zahl der Mitglieder, die bei der Errichtung der Kasse bereits

das 40. Lebensjahr überschritten hatten, ist von 31 588 auf 29646 zurück
gegangen. Sie bilden die Gruppe der Mitglieder, für die die Verwaltung

der preußisch-hessischen Eisenbahugemeinschaft einen einmaligen Zu

schuß von 3 Millionen, die Verwaltung der Reichseisenbahnen einen

solchen von 200000 J! der Kasse überwiesen hat. Dieser Zuschuß dient,
wie im Jahrgang 1907 des Archivs S. 105 näher ausgeführt, zum Aus
gleich der Belastung, die der Kasse aus der Mitgliedschaft dieser Per

sonen erwächst:

Von den am Jahresschluß vorhandenen 285 445 Mitgliedern hatten

versichert:

Gegenstand der Versicherung
{ Anzahl '

In Prozenten der Mitglieder
‘

‘ 1 der
A‘ '_ ' "

’
7

oinKrankengeldl ein Sterbegeld
i M l d i

1910 1911 1912 1913 1914
‘ itgie er 1

von 046 von 0%
o/o 0/0 olo

‘
o/o ; 0/0

l, 1

0,50 30

‘3

23143 10,51 9.50 8,00 7,00 ; 5,11

0,75
‘

45 43049 g 18,021 11,10 16,10 15,00 l 15,05

1,00 00 11
94 579 i 35,10{ 35,10 ,

34,10 33,10 l 33,111

1,05 75 ‚ 42 391 14,00
1 14,55

4 14,00 15,15

‘

14,55

1,50 90 , 44 324 '
14,50 1 14,511 15,11 15,11 , 15,50

1,15 { 105 i 13 720
‘
3,10 l 3,05 4,11 I 4,55 1 4,111

2,00 120
|

12 251
‘
2,39
l
2,91 3,30 3,59 1 4,29

2,25 135 ' 3542 0,53 | 0,53 0,86 1,10
i
1,21

2,50 1 150 5042 0,54 i 0,90 1,05 1,50
'
1,17

2,75 l 165 709 —- — 0,05
‘
0,12 5 0,25

3,00
!

130 i 2687
|

--
l

—
‘
0,11 0,51

1
0,01

1
' l

—-

‘

— 285445
“100,00

‘3100,00 100,00 1100,00 !100,00
, . l

'
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Die vorstehende Übersicht zeigt ein stetiges Aufsteigen der Ver
sicherungen in den höheren Versicherungsstufen.

Die Zahl der Krankheitsfälle und Krankheitstage unter den Mit
gliedern in dem Berichtsjahre und dem voraufgegangenen Jahre ergibt
sich aus der nachstehenden Übersicht:

Krankheitsfälle Krankheitstage
1 ‚ „ ‚ ‚ „ W ‚ ‚ .

im Jahn
i;

f für je für ein für einen
' überhaupt 100 überhaupt

W l_ d
Krankheits

1, 1
Mitglieder ‘ “g ‘° fall

‚ 1 i | I

1913
!

94 991
‘
31.110 2 390 512 l 8,76 , 25,11

1 , 11 ,

1911 ' 100 464 311,-.»1 ; 2 534 891
'

9,11 25,23
, 1! 1

Die Zahl der Sterbefälle belief sich im Jahre 1914 auf 1837 : 0.111:%
für je 100 Mitglieder (0,03 % im Jahre 1913) und stellte sich um 0,03 %
höher als die Zahl der Sterbefälle bei den Allgemeinen Betriebskranken
kassen. Außerdem sind noch 302 Mitglieder als Kriegsteilnehmer ge

storben, für die nicht das satzungsmäßige Sterbegeld, sondern die
Ehrengabe gezahlt worden ist.

Die Einnahmen betrugen:

1 über_ ‚i für ein Mitglied
,

i,
M 7 _ F‚7‚ ___

,
hau!“ .’ 1910 1911 1912 1913 1914

l „46 „ß „n „n „46 „111

, ,

an Zinsen . . . . . . . . . . . . 195 ‘. 0,00 0,00 , 0,00 0,00
'
0,00

„ Eintrittsgeldern . . . . . . .

265861
0,10 ‘, 0,11 1’ 0,111 l 0,15 1 0.09

„ laufenden Beiträgen. . . . . 1 3400982l1
10,111

"
11,00 ‘ 11,50 1l,as , 12,26

„ sonstigen Einnahmen . . . . 42651l
0,01

‘
0,01 0,00

1
0,09 , 0,02

1. 1'
'

1 1

Summe . . . .
'

34320281 10,90 11,11 1 11,10 12,01 1 12,11

11 .

Die Einnahmen übersteigen die des Vorjahres um rd. 143300 „lt.

Die Ausgaben stellten sich wie folgt der:
' "

—'1'"" .. . . .

'

! über_ A f1
1
r

ein Mit-‚gliedil 7

|

'

,

l;

“““P‘ 1910 ‘ 1911 1912 1 1913

‘

1914

l; (‚ß 0% t/‘6 046 i ß u“

1

'

I

für Krankengeld . . . . . . . . L3425931 10,19 ' 11.01 , 11,25 11,10 1.’,n

0,01 l 0,52

‚

0,00 0,09
„ Sterbegeld . . . . . . . . . . '
1

1642965:

0,15
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übcr- |
für ein Mitglied

l .._„_ .—.—_._
'= haupt . 1

' “

; IQ|O 1 1911 1912
:
1913

|
19l4

‚; .1( 11 ‚u j „n. „44 1 „a ‚u

für Krankenbeaufsichtigung . . 1 45602 1 0.1: f 0,17 0,16 0,16 ‘ 0,17

„ Verwaltungskosten: ‘
1

l.. . 1 .
a) personhche . . . . . . . 1 14864 || ‚

0,0: 0.06 001 0 0s 0.0s
b) sächliche . . . . . . . . ‘ 7226 'I

‘ ' ’

i 1 l

„ sonstige Ausgaben . . . . . . 736 ‘ 0,01 0,01 0,01 . 0,00 0,00

„ EhrengabenanHinterbliebene ,i
’

‘
von Kriegsteilnehmern . . . 45300h

—» ‘ — —- ‘ — 1‘ 0.1e

1 1

Summe . . . . 13,:103703954 10,70 12.29 12,001 12,11 ;

Die Ausgaben sind gegenüber dem Vorjahre um rd. 391 100 J( höher
gewesen und übersteigen die Einnahmen um 271926 JI.
Auf jeden der 1837 Sterbefälle kommt ein Sterbegeld von rd. 89 J6

gegen 79 im Jahre 1913.

Der Vermögensbestand des Reservefonds belief sich am Ende des

Jahres 1911 auf 2388 919 J(.

II. Arzneiversieherung (Tarif II).
Die A‘rzneiversicherung ist nur den Eisenbahnbediensteten zugängs

lieh, die der Krankenversieherungspflicht nach der Reichsversicherungs—

ordnung nicht unterliegen. Durch sie soll diesen Bediensteten eine Er—
leichterung in der Bestreitung der Ausgaben für Arznei und Heilmittel
geboten werden.

Wie mit der Krankenversicherung, ist auch mit der Arzneiver—
sicherung die Versicherung eines Sterbegeldes verbunden. Es wird seit
dem 1. April 1913 sowohl beim Tode des Mitgliedes an die Ehefrau als
auch heim Tode der Ehefrau eines Mitgliedes gewährt. Bis zum 1. Ja
nuar 1915 wurden in jedem Falle einheitlich 150 J! Sterbegeld gezahlt
Von diesem Zeitpunkte an beträgt es auf Grund des V. Nachtrages:

a) während der ersten 10 Jahre der Mitgliedschaft
bei diesem Tarif je 1 . . . . . . . . . . 150)“,

b) nach 10jähriger Mitgliedschaft je . . . . . . . 200 „‚
O) „ 11') „ „ „ . . . . . . 250 „ .

Für Witwen, die die Versicherung fortgesetzt haben, gilt hierbei
als Beginn der Mitgliedschaft der Tag des Beitritts des Mannes. Jede
Witwe, die die Versicherung fortsetzt, erwirbt somit, da die frühere
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einschränkende Bestimmung hinsichtlich des Lebensalters gleichzeitig
beseitigt worden ist, Anspruch auf Sterbegeld von mindestens 150 J(
und hat die Möglichkeit, ihren Hinterbliebenen unter Umständen ein höheres

Sterbegeld für sich zu sichern.
An laufenden Beiträgen sind wöchentlich 30 81 zu entrichten und

zwar auch von den zum Kriegsdienste einberufenen Mitgliedern wäh
rend der Dauer dieser Dienstleistungen, weil ihren Familienangehörigen
der Anspruch auf freie Arznei während der Dauer der bezeichneten
Dienstleistungen erhalten bleibt. Für diesen Beitrag werden nicht nur
den Mitgliedern selbst, sondern auch ihren Angehörigen vom Beginn der
Krankheit ab Arzneien, Verbandstiicke, Bruchbänder und ähnliche Heil—
mittel bis zum Gesamtbetrag von 100 aß während eines Kalend‘erjahres

geliefert. Ferner werden die Kosten für Weine und vom l. Januar 1915
ab versuchsweise auch für Milch bis zum Betrage von 20 J! während
des Zeitraumes eines Kalenderjahres von der Kasse getragen, wenn
diese Mittel vom A‘rzt nicht lediglich zur Stärkung verordnet werden.
Vorn 1. Januar 1915 ab übernimmt die Kasse auch die während einer
Krankenhausbehandlung entstehenden Kosten für Arzneien, Heilmittel

u. dergl. oder für Weine und Milch mit einem Viertel des Betrages der
(_iesamtrechnung bis zur Höhe von 100 Jl in einem Kalenderjahre.
Die Kasse übernimmt in diesem Falle also auch einen Teil der Arzt
kosten. Besonders hervorzuheben ist, daß Lungenheilstätten und Privat

kliniken hierbei den Krankenhäusern gleichgeachtet werden. Kosten

für Badereisen und sonstige größere Kuren fallen indes der Kasse nicht
zur Last.

Während bei der Krankenversicherung mit dem Ausscheiden aus

der Beschäftigung die Mitgliedschaft erlischt, ist den Mitgliedern des

Tarifs II bei dem Übertritt in den Ruhestandgestattet, die Mitglied
schaft fortzusetzen. Auch ist den Witwen der verstorbenen Mitglieder

des Tarifs II das Recht eingeräumt, in die Versicherung des Ehemannes
einzutreten.

Die bei der Krankenversicherung eingeführten Karenzzeiten für
den Bezug des Krankengeldes und des Sterbegeldes gelten auch für den

Tarif II.
Die Zahl der Mitglieder ist im Jahre 1914 von 45 327 auf 49 696

gestiegen.

Von den letzteren waren:

36929 (32968 im Jahre 1913) untere Beamte,

11888 (11627 .‚ „ 1913) mittlere Beamte,

386( 332 „ „ 1913) Pensionäre,

493 ( 400 .. .‚ 1913) Witwen.
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Die Einnahmen betrugen:
an Zinsen . . . . . . . . . . . 554 ./l
„ Eintrittsgeldern . . . . . . . . 1800 „
„ laufenden Beiträgen . . . . . . 762 923 .,

‚. sonstigen Einnahmen . . . . . 794 ,.

zusammen 766 071,.I/l

,

Die Ausgaben beliefen sich: ‚

für Arznei und Heilmittel auf . . . 486 461 J!
„ Sterbegeld beim Tode;

a
) versicherter Mitglieder auf . . 41840 „

b
) der Ehefrauen von Mitgl. auf 10 950 „

,. Verwaltungskosten auf . . . . 5683 _.,

„ sonstige Ausgaben . . . . . . 132 064 .‚

„ Ehrengaben an Hinterbliebene von
Kriegsteilnehmern . . . . . 300 ..

zusammen auf 677 298

Der Vermögensbestand des Reservefonds betrug am Ende des
Jahres 1914 : 799 848 «lt (612 570 Jl im Vorjahre).
III. Witwen- und Waisenrentenversicheflng (Tarif III).
Die Witwen- und Waisenrentenversicherung steht allen im Be

amtenverhältnis befindlichen Eisenbahnbediensteten -— auch nach Voll
endung des 40. Lebensjahres — frei, sofern sie Mitglieder eines am
Staatseisenbahnverbande beteiligten Eisenbahnvereins sind. Ausnahmsweise

können auch Eisenbahnbedienstete, die nicht Mitglieder solcher Eisenbahn
vereine sind, zum Abschluß einer solchen Versicherung zugelassen werden,

insbesondere dann, wenn sie an Orten wohnen, wo solche Eisenbahnvereine

nicht bestehen, und ihnen die Möglichkeit nicht geboten ist, einem Eisenbahn

verein beizutreten.

Über die zulässigen Arten der Versicherung und die Höhe der zu ent

richtenden Beiträge, die auch für die Dauer militärischer Dienstleistungen

erhoben werden, gibt die nachstehende Übersicht Aufsehluß:

H
‚l Verpflichh1ng

l

‚

l

‚_
.
‚ -

j Der Be1trag beträgt

; in Prozenten

: zur . . . . .
._

Art der vm_sichcrung ' - '
des Jewe1l1gen d1lttar1

1 /.ah1ung der Be1trägß . scheu oder pensions

‚: bis l fähigen

E
. Diensteinkommens

a
) mit 10 Jahren Wartezeit. . . l" zur Pensionierung 1 °/„

b
)

,. 5 „ „ . . . zum Tode 1 „

c) „ 5 „ „ . zur Pensionierung 1
&
„

d
) ohne Wartezeit . . . . . . . i zum Tode 1
% „

e
)

„ „ . . . . . . . zur Pensionierung 2 „
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Beim Eintritt ist ein Eintrittsgeld von 1 „l! zu zahlen, wenn der
Aufzunehmende nicht bereits Mitglied bei Tarif I oder 11 ist.
Der Aufzunehmende maß körperlich und geistig gesund und dienst

fähig sein und darf innerhalb der letzten 2 Jahre keine Krankheiten
überstanden haben, die auf eine gesteigerte Krankheits- oder Sterblich

keitsgeiahr schließen lassen. Im allgemeinen genügt die Bestätigung der

Gesundheit durch den Dienstvorsteher und die Beibringung eines ärztlichen

Zeugnisses wird nicht verlangt. Ein solches kann jedoch — auf Kosten
des Aufzunehmenden —- in Zweifelsfällen gefordert werden und ist bei Ver
sicherungen ohne Wartezeit stets beizubringen.

Die Mitgliedschaft beginnt mit: dem ersten Tage des auf den Eingang

des Aufnahmeantra'ges bei dem Bezirksverstande folgenden Kalenderviertel

jahres, so daß von diesem Zeitpunkt ab die Wartezeit für den Bezug der
Kassenleistungen zu rechnen ist.

Die Kasse gewährt nach dem Tode eines Mitgliedes mit Ablauf des

Kalenderviertt_eljahres‚ in das der Tod fällt:

A. Der Witwe des Mitgliedes als Witwenrente einen in vierteljähr
lichen Teilbeträgen im voraus zahlbaren Prozentsatz des letzten diätarischen

oder pensionsfähigen Diensteinkommens des Mannes und zwar, wenn der

Mann gestorben ist,

bis zum Ablauf des 6. Amtsjahres 10 °/o
nach Ablauf des 6. „ „ „ „ 9. „ 9 „

_‚ „ „ 9. „ „ „ „ 12 „ 8 „

„ „ „ 12. „ .‚ „ „ 15. „ 7 „

_‚ ,. „ 15. „ „ „ „ 18. „ 6 „

„ „ „ 18. „ „ „ „ 21. „ 5 „

„ „ „ 21. „ „ „ „ 24. „ 4 „

„ .. .‚ 24. „ „ „ „ 27. „ 3‘/2 „

„ „ „ 27. „ „ „ „ 30. „ 3 „

„ „ „ 30. Amtsjahres . . . . . . . . . . . 21/3 „ .

‘ Als Beginn der Amtsjahre gilt hierbei der Beginn des für die erste
etatsmäßige Anstellung festgesetzten Besoldungsdienstalters, frühestens je

doch der Tag des Eintritts in das Beamtenverhältnis. Stirbt ein Mitglied

vor der etatsmäßigen Anstellung, so erhält die Witwe in allen Fällen 10 %

des letzten Diensteinkommens des Mannes als Witwenrente.

B. Den ehelichen Kindern des Mitgliedes eine jährliche, in vierteljähr

lichen Teilbeträgen im voraus zahlbare Waisenrente, die für jedes Kind

a) sofern die Mutter lebt, ein Fünftel,

b) sofern die Mutter nicht mehr lebt, ein Drittel der Witwenrente be

trägt.
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Der Gesamtbetrag der \Vaisenfe11te darf den Betrag der Witwenrente

nicht übersteigen.

Der Anspruch auf die Kassenleistungen beginnt bei Versicherungen

ohne Wartezeit mit dem Tage des Beginns der Mitgliedschaft, im übrigen

mit dem ersten Tage nach Ablauf der Wartezeit. Im letzteren Fall ist für
den Bezug der Kassenleistungen, wie durch den am 1. Januar 1915 in Kraft
getretenen V. Nachtrag festgesetzt worden ist, Voraussetzung, daß während

der ganzen Dauer der Wartezeit Beiträge gezahlt sind. Bei Tarif III a und
III c besteht ein Anspruch auf die Kassenleistungen nur, wenn die \Varte
zeit am Tage der Pensionierung bereits erfüllt ist.

Das Recht auf den Bezug der \Vitwen- und Waisenrente erlischt:

a) für jeden Berechtigten mit Ablauf des Kalendervierteljahres, in

dem er sich verheiratet oder stirbt;

b) für jede Waise außerdem mit Ablauf des Kalendervierteljahres,

in dem sie das 18. Lebensjahr vollendet.

Der freiwillige Austritt aus der Kasse ist jederzeit nach sechswöchi
ger Kündigung, aber nur mit Ablauf eines Kalendervierteljahres zulässig.
Die eingezahlten Beiträge werden nicht erstattet. Nur bei Versicherung mit;

Wartezeit ist dies angängig. wenn beim Tode des Mitgliedes die Wartezeit

noch nicht abgelaufen war, und eine Witwe oder eheliche Kinder hinter
bleiben.

Die Versicherung nach Tarif III ist am 1. Juli 1913 in Kraft getreten.
Über die Zahl der Mitglieder und die Art der von ihnen abge—

schlossenen Versicherungen (Seite 58) gibt die nachstehende Übersicht

Aufschluß:

Zahl der Mitglieder bei Tarif

;
zu_

IIIa
i
m1»

| I1Ie 111a
‘

Ille ‚ “‘““‘°“
. | 1 l

Alu 1. Januar 1914 . . . . . . . . . . 419
'

5:14 377 l 135 99

‘

1564

Im Laufe des Rechnungsjahres _
i

1

eingetreten . . . . . . . . . 33
1
51
\
20
1
62 ‘ 28 = 194

ausgeschieden : ,
'

1 1‘

a) ohne Rentenanspruch i
i

3

durch Tod . . . . . . . . . . . . 2 ' 2 3
i
—- — 7

„ Aufgabe der Versicherung ' 10
'
10 3 \ 4 7 ;g 34

b) mit Rentenanspruch . . . . . .

7

—
:
— — — l

"
l

Beim Schluß des Rechnungsjahres vor- ' ' 1 | 1

banden . . . . . . . . . . . . . 440 573 391 193 119 1716
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Von den vorstehenden 1716 Mitgliedern waren:

782 Unterbeamte,
‚ 891 mittlere Beamte,

43 höhere Beamte.

Am Ende des Berichtsjahres betrug die Zahl
der Witwenrenten-Empfänger 2 (im Vorjahre 1).
„ Waisenrenten-Empfänger 3 („ „ 3).

Die Einnahmen betrugen:
an Zinsen . . . . . . . . . 291 „l!

an Eintrittsgeldern . . . . . . 166 J!
an laufenden Beiträgen . . . . . 54 076 J!
an sonstigen Einnahmen . . . . 36 J!

zusammen . . 54 569 Jl .
Die Ausgaben beliefen sich

für Waisenrenten auf . . . . . 87 „lt

für \Vitwenrenten auf . . . . . 233 J!
für Verwaltungskosten auf . . . . 113 J(
für sonstige Ausgaben auf . . . . 122 J!

zusammen . . 555 JL

Der Reservefonds betrug am Ende des Berichtsjahres 71804 J!
(22 5171 J! im Vorjahre).

3. Unfallversicherung.

Na eh den Nachweisungen, die das Eisenbahn-Zentralamt und die Eisen—

bahndirektionen als staatliche Ausführungsbehörden im Sinne des am

1. Januar 1913 in Kraft getretenen III. Buches der Reichsversieherungs
ordnung dem Reichsversicherungsamt für das Jahr 1914 eingereicht haben
hat die Zahl der gegen Unfall versicherten Personen bei der preußisch

hessischen Eisenbahngemeinschaft durchschnittlich 355 142 gegenüber 369 785

im Jahre 1913 betragen. Die wesentliche Verminderung gegen das Vorjahr

(rd. 14 600 Personen) ist darauf zurückzuführen, daß für die Kriegsteil

nehmer (einschl. der beim Feldeisenbahnwesen tätigen Bediensteten) die

Versicherungspflicht mit dem Tage ihres Übertritts in den Heeresdienst ihr

Ende erreichte.

Bei Beginn des Jahres 1914 liefen 24 689 Entschädigungen gegenüber

24 217 beim Beginn des Jahres 1913. Im Jahre 1914 sind aus Anlaß von 2463

Unfällen Entschädigungen auf Grund der Unfallversicherung festgesetzt
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werden, während sich die Zahl solcher Unfälle im Jahre 1913 auf 2740

stellte. Unter den im Jahre 1914 verletzten und getöteten Personen befanden

sieh 17 weibliche erwachsene Personen und 1 männliche Person unter

16 Jahren.

Über die Folgen der Unfälle in dem Jahre 1914 und in den vor-auf

gegangencn Jahren gibt die nachstehende Übersicht Auskunft:

Zahl der Auf je 100 Unfälle fallen
Unfälle . .

F 01g e n d e l. U n fäl 1 e im Jahre durchschnittlich 1m Jahre

1914 1010
:
1911

1
1912

1
1919

'
1914

Nur vorübergehende Erwerhs ‘ ‚

unfähigkeit . . ‚ . . . . . . . . . . 1 1000 37.11:; : 36,55 38,2:1 I 44.2:1 44,29
l‘l

'
.

Dauernde beschränkte Erwerbs '

11 1unfähigkeit . . . . . . . . . . . . . 853 42,0: 43,:11
'
99,111 j 95,111 34,0:1
l I

Dauernde völlige Erwerbsunt‘ähigk. 110 ‚ 4,99 4,99
‘
4,50
‘
3,58 4.47

‚ 1 l

Tod . . . . . . . . . . . . . . . . . 410 15,0.»
|
15,11 , 17,.10 l

16,57 111.11

zusammen . ‚ . 2463 —
j
— -- — —

1 1 l

Hiernach ist die Zahl der Verletzungen mit dauernder völliger Erwerbs
unfähigkeit bis zum Jahre 1913 erfreulicherweise gefallen, im Berichtsjahre
aber gestiegen. Sie bleibt jedoch immer noch hinter der gleichen Zahl des

Jahres 1912 zurück.

Die nachstehende Übersicht veranschaulicht die durchschnittliche Größe
der Unfallgefahr des Eisenbahnarbeiterpersonals in den letzten 5 Jahren:

Zeh! der, auf je 1000
Ver- f

Es kamen auf Verletzungen ‘etzungenlf versieherte Personen
l __‚_‚ „____ ‚ _ __
1914 ‚i 1910 l

1911 1012 ‘ 1913 3 1914

1 11
'

mit vorübergehender Erwerbs- ,

unfähigkeit . . . . . . . . . . . . . , 1090 <12,00 2,112 2,00 ‚ 3,214 3,0:

mit dauernder beschränkter 'l l

Erwerbsunt‘ählgk eit . . . . . . . . 853 2,09 3,11 2,71 261 2,40

l

l

mit dauernder völliger Er-
1

l

werbsunfähigkeit . . . . . . . . . .
‘
110

‘
0,:11 0,95 0,31 0,26 0,;11

mit tödlichem Ausgang. . . . l 410 ‚ 1,09 1,09 ‚ 1.18 1.23
!
1,15

l, 1

zusammen. . . ‘ 2463
'
6,86 7,17 : 6,90 1 7,41 l 6,9:1
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Die Zahl der entschädigungsberechtigten Hinterbliebenen getöteter

Arbeiter, für die Entschädigungen festgesetzt worden sind, hat betragen:F
Verwandte

i m J a h r e !‚ Witwen . Waisen aufsteigender
'

7\ 1 i
Linie

11 l

1913 . . . . . . . . 332 597
i

36

I

5819H . . . . . . . . ! 312 597

Während die durchschnittliche Anzahl der bei der Staatseisenbahn
verwaltung nach den Unfallversicherungsgesetzen entschädigten Unfälle auf

je 1000 versicherte Personen im Jahre 1912 : 6,80 und im Jahre 1913 : 7,41
betrug, stellte sich die Durchschnittszahl bei den gewerblichen Unfallbernfs
genossenschaften nach den Vorlagen des Reichsversicherungsamtes an den

Reichstag insgesamt auf 7,32 im Jahre 1912 und auf 7,05 im Jahre 1913. Die
Durchschnittszahl bei der Staatseisenbahnverwaltung bleibt hinter der bei

einer größeren Zahl gewerblicher Genossenschaften erreichten Zahl zurück.

So hatten beispielsweise von den bedeutenden Berufsgenossenschaften

eine höhere Durchschnittszahl:

Verletzte und Getötete
auf je 1000 Versicherte

1909 ‚ 1910 | 1911 i
1912 l 1913

Berufsgenossenschaft

l

l

Nordwestliche Eisen- und Stahl- . . . . . .
:
9,111 ‘ 9,27 8,:>1.,‘ 8,87 ‚ 9,65

Norddeutsche Holz- . . . . . . . . . . . . 9,99
‘
9.41
'
8,110 8,911 i 8.27

Müllerei- . . . . . . . . . . . . . . . . . . ii 14,20
'
13,80 1 14,11 14,115

i
13.76

Fuhrwerks- . . . . . . . . . . . . . . . . .
{i
18,67 18,51 18,11 17,90

i
16,91

Knappschat‘ts- . . . . . . . . . . . . . . . ;| 15,38 14,67
‘
14,as 15,46 . 14.1u

Rheinisch-1Vestfälische I-Iiittcn- und \Valz-
[i

:
1

werk- . . . . . . . . . . . . . . . . . . 11 15,28 14,51 1 14,65 I
14,67 l 13,30

Brauerei- und M21zerei- . . . . . . . . . . !' 12,88
1
11,45

'
9,210 ‚ 9,25 i

8,81

. l 1

Die Zahl der Verletzungen und der Todesfälle von Eisenbahnarbeitern,
über die nach den Vorschriften der Reichsversicherungsordnung eine Unfall
anzeige erstattet werden ist, ist aus nachstehender Übersicht ersichtlich:

l 1
' ' V Ü

Zahl der Unfallanzeigen 1j __
l durchschnittlich auf

_ u b e r h a u p t ‚ .
1 m J a h r e 1000 \ ermeherte

i

1918 . . . . . . '. 35814 96,an

1914 . . . . . . “ 32905 92,60
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Nach 5 1552 der Reiehsversicherungsordnung ist eine Unfallanzeige zu

erstatten, wenn durch den Unfall eine im Eisenbahnbetriebe beschäftigte Per
son getötet oder so verletzt ist, daß sie stirbt oder für mehr als drei Tage völlig

oder teilweise arbeitsunfähig wird. Die Zahl dieser Unfälle, die in früheren

Jahren infolge der Steigerung der betrieblichen Leistungen meist zugenommen
hat, ist gefallen. Der Grund hierfür wird u. a. auch in dem durch den Krieg
verursachten wesentlichen Rückgang der betrieblichen Leistungen zu suchen

sein. Die Zahl der auf 1 km Betriebslänge fallenden Lokomotiv- und Wagen

avhekilometer ist von 22832 und 627 392 im Jahre 1913 auf 19 972 und
555 149 im Jahre 1914 zurückgegangen.

Auch die Zahl der schweren Unfälle, d. h. solcher, auf Grund deren eine

Unfallontschädigung beansprucht werden konnte, ist im Verhältnis zum Vor

jahre gefallen, ebenso die Zahl der enthehädigungspflichtigen Unfälle im

Vergleich zu den überhaupt gemeldeten Unfällen. Auf je 1000 der Unfall

1neldungen zurückgeführt, betrug die Zahl der Entschädigungsbewilligungen

im Jahre 1911 rd. 77, im Jahre 1912 rd. 73, im Jahre 1913 rd. 76, im Jahre

1914 rd. 75.

Unter den entschädigungspflichtigen Unfällen überwiegen die Ver

letzungen, die nur in beschränktem Umfang die Erwerbsfähigkeit beein

trächtigt haben. Es hatten zur Folge von sämtlichen entschädigungspflich

tigen Unfällen:

dauernde völlige Erwerbsunfähigkeit oder Tod:

1913 . . . . . . . . 20,1r. °‚"n

1914 . . . . . . . . 21,12 "/o.

Die Zunahme der Unfälle letzterer Art gegen das Vorjahr (rd. 1 °lo)
ist hauptsächlich darauf zurückzuführen, daß gut eingearbeitetes Personal

in großer Zahl zum Feldeisenbahnwesen abgegeben und durch weniger er

fahrenes Aushilfspersonal ersetzt werden mußte.

Bei welchen Beschäftigungsarten die entsehädigten Unfälle sich ereignet

haben, läßt die folgende Zusammenstellung erkennen:

‘‚
«
|
i

» Gegenstände und Vorgänge,

bei denen Tötungen und Verletzungen

sich die Unfälle ereigneten
‚: 19l0 19H lm2 i 1913 ‘ 19H

l
lhinteren, \Vellenleitungcn, Arbeits

maschinen . . . . . . . . . . . . . . 53 63 70 i 83 65

Fahrstiihle, Aufzüge. Krane. Hebezeuge 43 43 44 46 39

Dampfkessel, Spreng- oder feuerg‘et‘ähr-
‘

liebe Stoffe u. dgl . . . . . . . . . . .
\

30 '28 42
‘
36 34
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Zahl derGegenstände und Vorgänge, ;

‘ Tötungen und Verletzungenbei denen

sich die l'nt‘ällo ereigneten
Ä 1910

'
1911

'

1912 l 1913
Ä
1914

\

Zusammenbruch, Herab— und Umfallen ‘
von Gegenständen . . . . . . . . . . 140 114 t 119 112 111

Fall von Leitern, Treppen usw . . . . . . ‘ 341 . 396 1 372 372
‘ 339

Auf- und Abladen, Heben, Tragen von
\Lasten . . . . . . . . . . . . . . . . 368 370 , 348 485 382

l‘berf'ahren durch Fuhrwerke . . . . . . 29 45 26 23 20

Im Eisenbahnbetrieb (Überfahren usw.) . 740 g 787 867 1139 ' 1079

Handwerkszeug (einfache Gerät-e). . . . ‘ 203 233
‘
219 182 102

Sonstige Gegenstände und Vorgänge. . 183 171 156 202 232

zusammen. . . . , 2130 2312 2323 2740 2463

In der nachstehenden Übersicht (S. 66) sind die einzelnen, auf Grund der
l.'nfallversicherung geleisteten Ausgaben nachgewiesen. und die durch

schnittlichen Aufwendungen für je einen der beteiligten Empfangsbercchtigten

eingestellt.

Sämtliche Ausgaben umfassen nur solche Entschädigungsbeträge, die,

abgesehen von den Entschädigungen aus Anlaß tödlicher Unfälle, nach Ab
lauf der ersten dreizehn Wochen nach dem Unfall zu leisten waren. Insbe

sondere sind bei den Heilungskosten auch die Krankengeldzuschüsse außer

Betracht geblieben, die den Verletzten von Beginn der fünften Woche nach

dem Unfall in solchen Fällen zu gewähren sind, in denen die Kranken
kassen weniger als zwei Drittel des Arbeitsverdienstes als Krankengeld

zahlen. Diese Mehrbetriige fallen nach der Reichsversicherungsordnung bei

den gewerblichen Betrieben im allgemeinen (früher ausschließlich) den

Arbeitgebern zur Last. Von der Berufsgenossenschaft werden sie nur dann
getragen, wenn die Unfallfolgen die 13. Woche überdauern. Das in der

artigen Fällen von der Eisenbahnverwaltung als Berufsgenossenschaft ge—
zahlte erhöhte Krankengeld betrug nach der Übersicht im Jahre 1914 :
30 440 J! (gegen 46 012 „II im Jahre 1913).
Nach der Übersicht hat die Eisenbahnverwaltung im Jahre 1914 für

39 946 (gegen 39 988 im Jahre 1913) verletzte Arbeiter, \Vitwen‚ Waisen,

Enkel und Verwandte aufsteigender Linie getöteter Arbeiter Zahlungen auf

Grund der Unfallversicherung geleistet. Die Gesamtzahl der Empfänger ist

hiernach um 42 gegen das Vorjahr zurückgegangen, während sie sonst von

Jahr zu Jahr gestiegen ist. Dieser Rückgang ist hauptsächlich darauf
zurückzuführen, daß infolge der Verminderung der betrieblichen Leistungen

(5_ 64) und der Zahl der gegen Unfall versicherten Personen (S. 61)

Archiv für Einenbahnwesen. 1910. 5
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auch die Zahl der entschädigungspflichtlgen Unfälle und zwar von 2 740 im

Jahre 1913 auf 2463 im Jahre 1914 zurückgegangen und infolgedessen der
Zugang an neuen Verpflichtungen hinter dem Abgang der aus den früheren

Jahren herrührenden Verpflichtungen zurückgeblieben ist. Gleichwohl sind

die Ausgaben im Jahre 1914 um 120 576 J! höher gewesen als im Jahre 1913.
Hiervon kommen 25 497 J! auf die Renten der Verletzten, deren Zahl um
220 gegen das Vorjahr zurückgegangen ist, der Rest von rd. 95 000 J! auf
Renten der Witwen, Kinder und Enkel Getöteten Die Zahl dieser Hinter
bliebenen ist um 394 gegen das Vorjahr gestiegen. Die bei den einzelnen
Ausgabeposten eingetragenen Durchschnittsaufwendungen für eine jede der

Personen, denen Unfallentschädigungen gewährt sind, könen nur ungefähr

einen Anhalt für die Höhe der Durchschnittsbezüge eines Empfangsberech
tigten geben. Dies trifft namentlich bei den Renten zu, weil eine grqße An
zahl von Personen nur für einen Teil des Jahres Rente bezogen hat. Die
Durchschnittsrente eines Verletzten ist im Berichtsjahre um 4,% «I6 höher

als im Vorjahre. Die Renten der Witwen Getöteter zeigen infolge der all
gemeinen Erhöhung des Diensteinkommens eine Steigerung um 4.10 Jt gegen
das Vorjahr, obwohl der Zugang an Empfängern größer ist als der Abgang.
Von der den Berufsgenossenschaften erteilten Ermächtigung, über die

Pflichtleistungen in gewissen Fällen (ää 562, 582 Abs. 2, 590 Abs. 2, 592

Abs. 3, 602, 613 Abs. 2 R.V.O.) hinauszugehen, können nach einer Anord—

nung des Ministers der öffentlichen Arbeiten auch die Eisenbahndirektionen

nach pflichtmäßigem Ermessen in geeigneten Fällen Gebrauch machen.

Auf Grund dieser Ermächtigung sind im Jahre 1914 zusammen 1000 J!
gezahlt worden. In 529 Fällen ist Hilflosenrente gezahlt worden. Die

Zahl dieser Fälle ist gegen früher (157 im Jahre 1912) erheblich gestiegen,

weil nach den Bestimmungen der Reichsversicherungsordnung Hilflosenrente

auch bei teilweiser Erwerbsunfähigkeit gewährt werden kann. Die früher

geforderte Voraussetzung völliger Erwerbsunfähigkeit ist weggefallen.

Die in der Zusammenstellung außerdem erscheinenden Verwaltungs

kosten sind in der Hauptsache nur die Kosten für die Oberversicherungs

ämter und den Erlaß der Unfallverhütungsvorschriften, da alle Ausgaben,

die durch die Tätigkeit der Behörden, Dienststellen und Beamten der Eisen

bahnverwaltung bei der Ausführung der Unfallversicherung erwachsen, als

Betriebsausgaben der Eisenbahnverwaltung angesehen und nicht besonders

verbucht werden. In Wirklichkeit sind die mit der Unfallversicherung zu
sammenhängenden Verwaltungskosten erheblich höher, da die Unfallunter

'suchungen, die Festsetzung der Bezüge, die Abrechnung mit den Kranken

kassen, die Erledigung der beim Oberversicherungsamt eingelegten Berufun

gen, die Änderungen der Feststellungsbescheide bei Veränderungen des Zu—

standes der Verletzten usw. einen erheblichen Kostenaufwand verursachen.
6*
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Anlngc l.

Übersicht über den Mitgliederbestand der Pensionskasse fiir die

1 1 2 3741__4 ‚i 5 767 _7 8

!r

9

G
Zahl der Mitglieder der Abteilung A ‘

e- „ „m „ ‘ ‚W ‚ ‘

burts'
‘

i‘ im Jahr 1914 ausgeschieden

jahr ‘ am im Jahr ‚ . ‚ , ‚ ‚ 9--—,l am ll am
, , 1 I

de, 1. l 1914 IK mit In_
mit , mit | 1.

1|
1.

Mit- Januar
‘
ein-
‚'vauden_

unfall‘
‘
d“mh

"Beschei_ Januar I! Januar

. ; 1 usw. 'r 3
‘

glieder

‘

1914 l getreten

‘1

rente
1 Rente

0
nigung 1915

:
1914

1 l l

l. Arbeiter der Eisen—

1832 1
1 :, ‘ 1 |

u. t‘riiher.. 51 . . l . . 6 .
l

46
|i

3

1833 16
I1

;‘ 1 1 15 ', .

1834 „ 20 1 2 1 1 17 11 5
1835 3 20 . 8 . 12 1 5

1836 39 . 1 11 1 {l 27 1‘ 6
1837 1 57 . 1‘ 8 2 1

|‘
46 1 19

1838 1 53 . < 12 2 „ 39
\

22
1839 i 56

‘
. 8 , . 2 46 1 23

1840 1 99
y
. 11 30 4 ‚ 4 1 ; 64 48

1 l

1841
‘
88 . . 28 = . 3 . » 57 68

1842 ; 198 , 1 1. 57 1 2 1 1 138 1 132
1843 256 1 1 1 75 1 9 4 168 158

1844 342 3 1 104 , 1 12 5 , 223
‘
237

1845 501 1
|.
100

‘

. 8 8 386 , 382

1846 609 1 8 . 98 1 17 7 494 l 472
1847 624 12

'I
113 1 1 12 1 6 l 504 11 545

1848 860
\

9 , 132 2 18 11

|

706 1 762
1849 1 177 21 = 149 . 27 13 1009 1010
1850 1374 25

‘
132 3 20 ‚ 18 i 1226 1249

1851
'
1580 24 1 135 . 32 ‘

32 1405 i 1369
1852 1 805 43

'
142 , 1 22 48 1 635 1 590

1853 2032 1 62 I 123
1 1 31 42 1897

‘
1797

1854 2081 52 . 144 ' 1 27 33 1 1928 1875
1855 2072 , 80 73

| 2 26 67 1984 1873

1856 2333 l 66 I 76
'
5 29

‘ ‚46 2243 2088
1857 2 705 99 85 4 26 81 2 608 2 409
1858 3049

\
90

1
53 4

’
30 69 1 2983 2678

1859 3325 ‚ 129 l 63 . 32 76 ‚ 3283 , 2930
1860 3491 1 177

‚
59 1 33 112 3463 2980

1861 3666
‘
183 41 I 2 26 109 3671 3160

1862 3782 \ 195 43 4 31 97
‚
3802 3258

1863 4 295 240 39 . 30 112 4 354 8 655
1864 4 665 277 ‚ 37 4 33 143 4 725 4071
1865 4 906 304 33 . 29 191 1 4 957 4 266

1866 5435 1 302 i 33 1 33 205 i 5465 4687
1867 5339 l 319

' 25 2 24 194 | 5413 ‚ 4689
1868 5596 294 l 20 1 38 242 1 5590 1' 5067
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Table l.

Arbeiter der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft im Jahre 1914.

10 177117 1 12 1 13 14

7

16 717

Zahl der Mitglieder der Abteilung B

1 _ ‚ :
am 1.Januar 1915 mit

„4.1.1.,
i,

‘.
‘l
‘‚

’7“f ‘i’fi
‘“"°‘°“‘°"“

‚ _= Mi‘5“;äzeit

ll e

ZUBBIIXXIEGII

l

1914 mit mit

g

| einsch1_ :

von noch 1 von

ein. .' durch Übernahme d°" aus

| nicht mehr als

il‚

Zusatz-

‘

Unfall- in das 1 anderen .

5

1

6getreten l‚ Tod Beamten- Ursachen

, 1 15 - 'ren e "n

‘ verhäitni, ‘Ä

sci‘:i:äigeu
Jahren ‘ Jahren

bahnverwaltung.

1 , 1 . 1 2

1

,

|

. .

1
1 . I . 1 . . .

'

.

, l ; . 3 2 { 4 1
‘

1

1

'

2

i

4 1

3 1 1 4 . 2

5 2 10 . 9

9 | 1 10 1 .
‘
12

4 4 , 8 1 1 14

|,

16

|

2 ‘ 19 3 26

1 |. 26 . f 2 | 29 2 33

. | 44 . 1 1 ‚ 48 4 80
. 53 . 7 60 , 4 94

4 ; 79 . 7 89

’

5 147

2 '1 94 1 . 10

1

119

I

6 259

2 |1 87 1 2

‘

16 . 1
1 127 |. 14 333

3 107

‘

1 12 . 1
1

144

‘

8 396

4 125 . ; 19 . i‚ 154

||

15 1 597

4 160 ; 2 1 31 . ‚ 210 22 782
13 140 | . g 26 2 1 189 | 37 1036

2 133 4 31 1 6 i 186

i|

35 1150
14 139 3

‘

27 3 ;, 196

|i

49 1399
11 138 5 , 36 4

f

203

,

66 1539
19 113 3 , 28 3

1

172 I 81 1641
13 ‚

75 3

:

31 2

|f

134 ' 108 1644

28 79 . = 31 1 5
1

142

1
1 97 1877

13 88 1 29 4 ‚ 156

1

116 2150
29 1 64 3 l 33 14 ; 164 1 97 2 446
33 63 3 , 43 5 ‚ 151

|1

120 2 692
38 52 6 41 7 ‚ 158 1 127 2 733

47 ‚' 40 .

\ 32 8 136 142 2929
43

' 44 3 37 14 174 183 2949
55 ‚ 46 2 36 22 216 , 192 3 302

48 ‚ 42 1 36 15 " 214

‘

223 3 632

62 ‚I
: 33 3

‘

39 51 l 283

i

242 3 803

73

"

39 4 45 33 283 271 4 206

79 g 32 . 1 26 50 281

'

247 4

240
39 ‚1

,

21 1 33 65 319 385 4 402
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Noch: Anlage l.

1__' 2__l _ 3 _-!‘__4_ f-.6 _l 64_‘__‚1‚44|1„‚8‚___2 _
G

Zahl der Mitglieder der Abteilung A
6' v__ ‚ ‚77 7 ‚ ‚ ‚ _‚r 777 7 7
b“"" im Jahr 1914 ausgeschieden 1

jnhr “m
\
im Jahr 6 6 * im 737 er?” ‚ - am am

der 1‘ 1914 mit In-
mit

1 7 mit 1‘ 1‘

Mit- Januar ein-
validen_

unhll'
1
du":h ‘

Beschei_' Januar Januarl 7
‚ 1 USW. Tod
zheder

‘

1914
1
getreten

mute
Rente

nisung |
1915

\

1914

I

l

1669 6460 . 446 14 1 _ 1

{

26 1 226 6627 6906
1670 6701

1
447 19

‘
1 23 ; 279 6626 6131

1671 6210 404 19 . 17
‘
276 6302 6626

1672 6332 444 13 2 ‘ 39
l

323 6399 7762
1673 6604 661 24 1 . 1 36 410 6693 6090
1674 9366

‘
663 16 1 4 39 1 466 9494 6926

1676 ‚ 10197 762 17 1 \ 27 613 10321 9621

1676
‘
10 796 791 16 2 36 664 10979 10 441

'

1677 1 11416 966 16 . 36 ; 666 11643 11063
1676 12266 944 7 2 42 736 12412 ‚ 11709
1679 13096 1060 16 1 34 676 13216

‘
12690

1660 13469 1 1092 14 1 42 663 13661 13169

1661 14621
'
1116 20 3 . 42 1062 14612 14090

1662 1 16 616
\
1162 16 2 66 1 961 16 766 16124

1663 16696 7 1369 21 3 1 60 1 1141 16769 16696
1664 16020 1669 1 16 1 72 1 1407 16064 16 462
1666 16 364

l
1769 1 14 1 70 1 1463 16646 16966

1666 16260 . 2044
'

13
‘

. 79 , 1669 16623 16163
1667 19746 1 2297 7 ‘ 3 94 1666 20072 16691
1666 20041 2663 14 1 106 1 1914 20690 16109
1669 19 631 2 999 7 2 120 2 329 20 372 14 479
1690

1
16466 3170 6 1 123 2466 17036

i

10939

1691 11676 3430 11 1 109 2729 12466 6671
1692 6790 Ä 3104 6 . 46 4626 7217 | 6626
1693 9404 1 4014 6 ‚ 2 33 6707 6671 6966
1694 10793 1 6332 2 1 34 6627 7261 6711
1696

1
6324

\

6664 | . 1 16 1 3946 13211 3666

1696 Q. 6066
\
9126 l 13 1 2923 1 11246 2246

1697 ‚ 2361 6971 1 6 . 1441 ‘ 6903 1066
1696 .

1
3921 1 2

1
423

1
3496 .

1 : 1 1 ‘
.

s.„=1 1419666 ‚ 76627 2641 79 2146 66217 ‘4343109 366129
11 7 1 J .

l) Darunter 48787 freiwillige Mitglieder und 35 Mitglieer im vorüber
gehenden Bezuge einer Invalidenrente.
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Noch: Anlage l.

10 11 12

J

a) 41843 freiwillige .\litglicdcr.

b) 246 893 männliche Verheiratete.

c)

d)

e)

1669 Witwer mit Kindern unter 15 Jahren,
7133 weibliche Personen,

25 Mitglieder im vorübergehenden Bezugo

_ i 13 ‚ W 14 16 _i
l

_7716 7 v _17 _

Zahl der Mitglieder der Abteilung B
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77

‚

VH 7

__I—am l. Januar 19Emit
. J h

1m Jahr 19H ausgesclneden
einer Mitgliedzeit

Im 8 l‘ --* ‚- i . ‚ - ‚ .. _ 4—. i ‚
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1
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m
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mehr
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i

mute mute

1

‘

Verhältnis

‘
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‚ 1 1

‘1 .

92 20 . 1 i 34

‘

98 1 388 364

‚

6248
177 24 1 24 ; 103 | 368 369

,

6671

144 16 1 32 \ 148 421 407 i 6141
166 16 1 43 1 199 649 493 1 6896
187 27 . 39

‘

190 663 671 7043
220 17 3 62 . 268 649 917 7682
286 1 16 1 32

1

306 702 1061 1 8344

282 12 3 42 301 676 1171 1 8877
383 18 . 39 342 709 1483 1 9264
374 7 2 43 1 407 769 1606 1 9718
481 14 . 33 . 447 821 1 2004

‘

10340
492 13 46 1 466 801

l
2612

‘

10248

631 17 1 49 434 837 l‘
‚ 3166

‘

10618
624 16 66 1 401 830 1

1

4034 10884
961 20 ‘, . 62

'

608 924

‘

4926 1 10 707

1186 12 1 61 497 961 ‚ 6400 1 10 277

1886 8

‘

. 67 689 1090 8267 . 8984

1774 4 ‚ 1 64 | 468 979 1
1 10284 6664

2271 6

‘

1 67 1 464 1023 1 13198 4941
3123 1

I.

. 66 . 296 ‚ 946 16303 2988
3864 . - . 62

1

212 1 943 16080 2310
4266 l . 60 107

\

861 12979 , 1366

'

‚ 1

3587 1 38 62 872 1 8877

T 609
2433 1 22 31

1 2668 6448 1 246
2713 2 21 1 22 ‚ 3906 4688

1

188

3726 16 1 13 ‘ 4836 4601 . .

3742 1 1 11 1 6 1180 6248

2423 8 \ 3 731 1 3940
1266 . . . 6 1 1 ! 236 7 2104

1 142 . . 1 .

‘

.

1 34 _‚ 1 108

‘ 1 , ‘ ‚

44994 1 2473 71 1901 1 7681 36960 1 146610 1 217668

1
‘

1 1

364163?)

2
) Darunter: 1

einer Zusatzrcnte.
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Noch: Anlage l.

_1_‚ Y 1

'
"L ;_L_f;‚ß„‚ _„‘L 7 II 9l|mßm

1

G
Zahl der Mitglieder der Abteilung A

e- ‚ _ ‚
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i

3 1
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t

11 ‚ 94
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‚
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I
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1647 114 70 ‚. 5 . 2 46 '| 129

1646 121 60 ‚ 4 , . 1 56 141

1649 161 ‚ 97 3 ;’ . 1 1 90 164
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1651 197 143 7 2
|
115 216

1652 ‚ 235 161 6 l 5 ‚ 117 266 1

1653 233 179 6
1 6 | 143 257 ‚

1654 1 266 200 2 3 170 293 1
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“

1 2
:
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1‘
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‘
3 ‚ 172 319 1
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1
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1 : 1
'
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‚
331 294 , 9 1 1 240 375 .

1662
‚|
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1663
i
360 352 . 6

'
276 426 1

1664
l
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1665 ‚ 296 353 . 1 1 254 393 3

1666 i 392 377
‘

2 . 4 279 464 4
1867 366 350 . . 1 2 295 430 1

1868 342 366 . . 1 260 449
1
4

1669 372 352 , 2 . . 301 421 3

1670 342 409
'

. . . 337 414 1 4
‘

l| 1
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Noch: Anlage I.
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Noch: Anlage I.

1 2 l 3 || 4_ 6 6 7 87 7_1! 9

Zahl der Mitglieder der Abteilung A ‘„
Ge- ___ ‚ „__ ‚7 „‚ ‚_‚ ____#‚ r‚ ä _

burts- i im Jahr 1914 ausgeschieden ‘

jnhr 1 am
1
im Jahr ..

.‘..‚
. . t.w __ am

1
am

der 1'

1

1914 mit In-
' mit 1 mit 1

1'
1
l'

Mit- 1 Januar 1 ein- valideu_1
unfall' du'Ch

Bemhei_‘
Januar 1 Januar

. 1 usw-
‘
T 4 1 ‚glreder 1914 getreten raue

1

Rente
i

°
1 man:

|

19l5 1914

, l 1

1
1 ‘

1871 334 . 305 1 . . | l 270 365 |Z 5
1872 366 j 384 ‚; 2 . 1 1 363 1 384 1 66
1873 384 428 11 2 ; 2 378 430 180

1874 416 409 ’1 1 1 i 376 447 229
1876 374 1 434

1
1 ; 1 360 466 203

1876 419 1 436 1 ; l . 382 471 226
1877 388

1
447 1 . 1 1 401 432 211

1878 398 389 1 . 1 6 374 410 222
1879 . 460 466 1 . 1 1 430 476 218
1880 399 441 1 1 1 412 426 199

‚
.

1881 432 437 1 409 469 233
1882 440 444 1 461 422 183

1883 466 619 2 » 3 491 479 216
1884 621 476 1 , 2 620 474 217
1886 684 478 . . ; 1 641 420 267

1886 1 639
'
644 . i . 1

3 666 616

1887 646 628 1 . 1 . 1 800 473 261
1888 616 660 2 ‘ . 2 746 617 218
1889 708 1 684 2 . 1 824 666 196

1890 600 1 668 . . 2 836 421 146

1891 637 i 682 .

’

.
'

4 700 616 93

1892 479 1 678 1 810 346 160
1893 646 1 940 2 1042 642 182

1894- 712 1 1149 j 1 1 1313 1 647 136

1896 668 1 1433
1 . 3 1299 799 127

1896 646 1 1383 . 1 . . 1 1148 780 118

1897 362 . 1268 . . 2 1 908 720 77

1898 .
1

808 . .
‘

. 340
|

468 .

3.8.1411 20616
1
24627 144 3 1 121 ‚ 22760 l)22126

i
4862

‚ .

Hierzu 1 1
Summe 1 , 419868 76627 2641 79 2148 66217 1434310 11.366129

in „111111' 440484 100064 1 2786 7 82 2269 ] 78967 11466 436 {1369981

1

l) Darunter:

25 freiwillige Mitglieder und

2 Mitglieder im vorübergehenden Bezugs einer Invalidenrente.
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Noch: Anlage I.

10 l; 11 1—12 17'713? 1 ‘147_11 15 |1v7176 1 _v1717
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m ° 5° 1 einschl. von noch von
‘bernahme 1 .-- 16 11‘J dem“ m 11 1am

|
Zusatz- Unfall-

i

urc
l
in das anderen

mc me
_r

a 8

getreten
t
‚

t
" T0d 3 Beamten- 1 Ursachen 5 D

“

ren e m“ e
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. ‚ 1
'
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"
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61 1' . 1 63 209
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'
. 2 ' 82 209

62 |1 . 68 211 1
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r

1 66 "11 1 1

l
56 . 72 216
39 ‘ 1 66 156

79 ' ' 85 209
12 1 1 1 104 215
89 _ = 102 254

96 1 103 217
91 1 \ 101 238
149 . l 1 107 260
130 1 100 225
101 { 1 2 ; 11 115

100
‘

1 | 1 . 65 129

113 l 1 1 . 116 147

113 ‚ 2 1 .
‘

111 184

158 ‘ . . 141 153

169 ‘ 2 1 . 123 113

134 1
I l . 89 163

91
'

)
! . 61 107

10
1 ‚ . 8 62

2361 ‘

‘

11 6
\
2112 21 5068 ‘1

1

3

44 994 2 473 | 71 1901 7 681 35 960 146 610 217 553

11355

‘ 2413 f 11

1

1918 11161

‘

38102 ‚

151678 211556

.

‚ __—‚.—_‚

‚ 1 369234

’; Darunter: a
) 4 freiwillige Mitglieder,

b
) 2979 männliche Verheiratete,

c) 33 Witwer mit Kindern unter 15 Jahren,

d
) 222 weibliche Personen.
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Anlage ll.

Übersicht über den Bestand der Empfänger von Zusatzrenten usw. aus
der Abteilung B der Pensionskasse fiir die Arbeiter der preußisch-hossischen

Eisenbahngemeinschaft im Jahre 1914.

1 2 1 3 4
‘
5 6 7

l 8 l 9
'
10 11

1
12
‘
13

-‚ Zahl der im ‚Zahl der Empfanger
Jahr 1914

Lahl der

von verstorbenen Mit- zum

Pensionen, Zusatzrenten, glieder‚ Pensionß- Witwengeld

Ge_
Ausnahmerenten Renten::]ifänger berechtigten Witwen

burts-
1

1 J h
im lmit

Hinter-

‘ .
1 811 21m '

jahr
um ‘ J“hr

1 1fusr d21l14 ,
am am

‚

Im Jahr am

11. Ja- 1914 1 Genuß aus- ‘1.Ja- über- Wlaigeggellä l. Ja-1 1914 1.Ja

| h. . geschieden 1 Berechllßtel‘

11 nuar 1

‘nzu' i'm—1 nuar haupt —-—.-
— nuar h_"—* nuur_ 'd .. _ . _ . _

‘

mzu-1 '
1914 1

ge urch uber
1915

W1t Km
1914 1 ge_

ausge
1915

1treten1
Tod 1hnupt1 1

1 wen der

I1 treten1treten

l. Arbeiter der Eisenbahnverwaltung.

1818| 1

‘

. 1 1

'

1 1 .

1 1

1819' 1 . 1 1 .

|

1

1

. ; . ‘ .

1

.

1 ‚ !

. 4 .

1

.

i1

l

1

ly

1821 3 . 1 1 1 2 1 . - . 1 2 . 2

1822 5

‘

.

1

5 .

'

4 1 1 3

1823' 8 . 3 3 5 3

‘

1 .

1

4 1 3

1824 17

:

.

| 4

-

5

1

121 4

1

1 1 . ‚ 9 . 1 9

1825 21 1 1 1

1

20l 1 1 1

1

. l 20 2 1 21

1828
201

2 21181 2l . 25'. 1124
1827 19 1 . 5 5 14

1

5 . 1 . 17 1 3 15

1828; 48

‘

. 8 ; 6 i 42

‘

8 1 . 35 1 5 30

1 1 1 1

1829 88 . 11

‘

11 l 55 12 l 3 . ,

481

1 5 44

1830 68 1 . 11 1 11 57 11 2 69 3 18 59

. 1 .

1831 113 1 . 19 1

19

1
' 941' 20 8 85 1 12 54

1832 128 , 1 15 15 1 114' 15 1 8 1 106 1 12 95

1833I
185 1 . , 29 29 l 138 29 13

' 121 2 18

‘

105

1834l 288; 1 48 1 48 223 48 1 15 1 145 3

1

18 1 130

18351285?

1 41 41 1225 43 l 15 192 6 1 17 181

18381 382 l 3 48 43 1 337 1 49

1

18 1 187 5

‘

28 188

1837' 409 1 5 40 40 1 374 1 42 15
'

287 11 28 250

1838 510

1

9 29 29 490

'

30 1 16 . 309 20 31 293

1839 808 4 49 51 1 581 l 53 1 21 1 1 349 14 29 334

1840l 873 l 18 48 48 i 841

‘

50 1 34 2 1 407 27 38 398
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Anlage 11.

_1filtm2__

7
4

7 5M »6__/7_M8*7 __9 i_10 11 12

1
3

‚i

Zahl der Empfänger
Zgglllrdigli4m

Zahl der

, von verstorbenen Mit-

‘ zum

Pensionen, Zusatzrenten. glißdel'‚
P:nSiolls' 1

Witwengeld

Ge_

'
Ausnahmerenten

Rentenäälpfänger
berechtigten Witwen

.— ‚ _Jk‚ ‚ „
burm. 1 „n J him ]ni|it

Hinter

_

jahr

l am Jah“ a:sr11131h4
am

äsäfläägggl" .1

am Im Jahr um

1.Js- 1914 Genuß aus- l.Ja- über ‘1‘1’Äßgflgä‘1'ädEl.Ja- 1914 1‚J8

‘

1

hinzu_ ‚gesipäedellr . Berecht1gt0r_ W"? _ffl

:

nuar

l |„
nua1 haupt

. p 1 nusr
hinzu_

nusr

i; 1914 I
ge-
1durclruber- 1915

\V1t l\1n
1914

‘

g& lauge—‚1915

l: ftreteni
Tod ‘haupt wen der V

treten‘treten

1841i661 26156 56}631i58‘28 .‘,429‘21\25‚425
1842‘801‚44 65 65'780}66}4112‘5514|13131 496

1843 826

‘

53 71 71 808 i 78 40

l

4 510

l

29 33 506

1841 886 79 54 1 54 911 1 61 l 56 ‚ 2 567 , 26 31 562

1845 932 94 62 64 962 72

i

34 1 , 593 y

36 24 610

1846, 902

|

87 70 70
919}

86 57 1 l 634 27 40 621

18471 770‘ 107 50 51 l 826, 62 48 2 577 42 17 602

1848 793 125 40 40 '878' 59 46 2 607 i 49 21 635

1849, 887 . 160 54 54 993 ' 85 54 8 726 l 44 27 743

18501’798

'

140‘ 57 57
5881i

83

’

40 2 741 t 43 22 762

‘ . .1 1

1851 689

‘

1331 49

i

52 1 770

'i

80 , 56 1211718: 54 20 752

1852,} 664 J

139 85

‘

36 767 62 52 10

| 757 36 22 771

1853„
486 ; 138 29 31 593 65 57 1 10 ; 689 61 22 728

1854 1
‚ 470 113 35 39 544 1 63

‘

50 9 1 696 49 22 723

1855 " 393 1 75 30 33 4351 61

l 46 7 \ 647 ‘ 43 11 679

1856’ 357 79 20 l 22 414 'j 51 40 16 661 ‘ 43 22 682

1857 377 88 25 1 26 439

'

54 : 40 22 709 . 53 20— 742

18581 350 ‚ 64 27 30 384 60

‘

42 12 689

i

59 7 741

1859 .- 339 58 22 24 373 65 51 ; 20 770, 38 20 788

1860'283‘52 13115}320 54}44‘21 637|39 12 664

1861 i1 215 40 17

i

18 5237 49

‘

41 ; 19 593, 52 8 637

1862;i189

‘

44 7

1
5
_ 218 _ 44 41

i

28 | 623 , 44 11 656

1863

"

205 46 19 21 230

;

55 ‚ 44 1 36

i

582

‘

49 19 612

1864 ;‘ 169 42 17 { 21 190 53

i

45 34 .583‘ 47 112 618

1865

‚“

177 33 13 , 20 \

190

i

52 1 39 32

:

587 41 13 615

1866} 142 39 7

'

11 170

|

52 45 28 | 536 1 48 5 579

1867' 128 1 32 12 14 146 38 32 ; 23 504

‘

35 5 534

1868 107 g 21 12 '

16 112 45 ‚ 39 i

32 ‚1485 54 ; 8 531

1869 .' 108 20 12 1 15 113 46 45 38 458 49 9 498

1870.‚' 89 . 24 14 1 16 97 i 38 ‚ 32 i 31 l. 445 45 i 11 479
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Noch: Anlage II.

li12|3l41516 113‚911011111213
1 Zahl der Empfänger

‘

zj‘ilrllrdglim Zahl der

1
von verstorbenen Mit- zum

1‘ Pensionen, Zusetzrenten. glieder‚
P;nßions-

Witwengeld
1 un . ‚. '

Ge_
Ausnahmerenten

“ Reutenempfäflgfl
berechhgten \’t 1twen

burts_; im J him9
i

lmit
Hinter

‘
1 1 a r l l4 1 11 F‘ssung zum 1 im Jahr

jahr 1
um
1 Jahr aus dem ‘ am

I ;gä
' m l am

l. Ja- 1 1914 Genuß aus- l. Ju- über Waiuengeld l- Ja- 19l4 1_ Ja
1 . geschieden 1 Berechhgter

nuar ‘}““z“' ' ‘——1—-—" nunr haupt 4'1—1— nun LT———1' nuar
1 _ n _ w. _ K» _ 1nzu-; aus

. 19H i
ge durch uber

:
1915

1t
‘
m
19H ge_ ‚ge_ 1915

1treten
Tod
äheuptl I: I

wen
1
der treten treten

I 1

1311 31 13 11 12

3
4
1 43

:

30 24 292 34 3 323

1312 33

‘

16 13 13 34 36 43

‘

44 313 43 10 406

1313 33 ‚ 21 6 12
100l

43 1 31

1

33 340 y 31 3 333

1314 39 11 3 9 611 60 , 43 44 331 1 33 12 313

1313 621 16 4 4 14 1
| 36 1 32 1 22 303 1 43 10 341

1316 33 12 9 1 10 3
3
1
l

31 1 43 36 2931 40 3 330

1311 34 13 131 16 36

3
2
1 43 y 36 2361 33 11 293

1313 44 1 1 1 3

431 30 j 44 32 234 1 41 1 263

1319 44

’

14 3 l 3

3
3
1

33|
31

1

33
1931

33 1 2-29

1330 44 13 4 9
1

43 49 39 1 33
1101

32 4 213

1 1 1

'
1331 241 111 11 9

1 32 36 4
1
‚

31 133 f 39 1 110

1332 1
3
1

1
3
1

1
1 1‘ 321 36 421 32 1 1011

41 1 141

1333 24'

2
0
1

3
1 12 32, 60
331 33 1011 21 3 - 120

1334

1

13l 12, 1 1 24‘ 32 321 23 331 43 3 121

1333 6 3
‘

2 2 121 39 21 1 24 13

1

33 3 103

l |

1336 3

4
1 2
! 2

3
1 36 13l 11 32 31 2
1

61

1331 11 3
1 1 1 31 33 9 4 32 23 6
1

49

1333

1

1 1

601 1
1 1 29 20 3 44

1339

‘

. 62 2‘ 2 18 3 3 1 23

1390 l .

1

60 3 10 1 1 12

1391 . l 1
l 1 1 39

6
1 12 . 13

1392

‘

‘

. j 22

2
1 4 1 1 3

1393 1 1 21

1
1 21

1

2

1394 1 | 13

‘

1 ‘1 1

1393 1

11

1I

1 1

1896 . 1 8

1

1391 . 1 ‚

1 3 1 1
1 1

. 1 ‘

1

Sum.l ‚13639 2413 1301 13991193ßal 3403

2
1
0
6
1

916

112401-131

2113 933 23261

l . 1 ‘ 1
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Noch: Anlage II.

1112 9'4151'6 7191910111112113
1 „ Zahl der im r

| Zahl der hmpfanger
Jahr 1914 h

Aahl der

"°“
‚ verstorbenen Mit- 1 zum

Pensionen, Zusatzrenten.
1
8|i0d97‚ P611810115' \Vitwengeld

Ge_
Ausnahmerenten ‘ Renten‘äälpfängel,

berechtigten \Vitwon

burts' 1
1
im
1 J himlgl4 1 '

131i:11111i1n1t:111
1

1 J
1

e r ‚
" 1 ‚ '

”°“‘
1

“

111111
1 dem 1 “‘“ '

1111151151111'

““
=
"“ “" ‘"“

' l. Ja-‘ 1914 Genuß ßllS- l. Jß- über “'aisen5fld l. J11- 1914 l.Ja
" . geschieden Bereuht1gter '

‘ nua.r h‘nzu‘1
’

1 nuur
1
haupt1 ‘ ’— * . nnnr ** nuar

_ „ _ 1 . _ ‚ _ unzu- aus
1 1914

‘e
‘d"'ch1“b" 1915. 1W‘t Km 1914 ge- ge- 1 1915

11 1treten1
Tod
Ihaupt1 l 1

wen der
1

treten treten:

II
. Arbeiter der Wasserbauverwaltung.

1860

‘

1

. 1 . 1 . 1 .

1

. 1 . |1

1 .

1

. 1 1

1

1
1 1 '1 - ‘

1861

1

1

.

:

.

'

.

1
| .

‘

.

i

1‘ 1

‘

1 1 1 1
'

1870

1 1
I ‚ . 1
1
1

1 1
1

1

1872 ‘ .

1 1

. 1

‘ '

1375 1 1 1

‘

1 1 1

1 ‘ .

1878

1

1

J 2 .

1880

1

1

1

1 1 ‘1 . 1
199-2

1

1

1 1 1

'

1 ' 1

1991 E 1 1 1 -

‘

I 1 1 1

lr_x*fi 1 ‚

' 1 1

1

1888

1 1

1

1 1

'89°

1 1 1

= 2

1 1

‘ 1

1991 1

1

.

‘

.

|

1

|1

1992

i

' . 1
1 .

'

. ‚1 . . 1 .

1993 i .

1

.

'

. 1 2
1 . .

1
1 .

‘

.

1

.

‚ 1 1 '1

1890

H 1 1

. .

1

.

1

2 .

1

‚ l .

.

|

.

1

‘ 1 1 1

s...11

1
1 . . 1 17 1 . 1
1

1
1 .

1

2 -

Hierzu

‘

1 1 1

V

1

‘

1

Su.l 118689 24131 15071 15991195631 3409| 21061
976
11240831

2113 935 125261
.

‘ 1

1

1 ‘ 1

""

1‘18690 24731 15011
159919564 3425

2
1
0
1
1

976124084
2114‘ 935 ‘25263

ganzen 1

‘

'‚ 1 1
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Anlage III.

Übersicht über die Zahl der Mitglieder der

_;‘41A'1|“2. 377 471516 77‘” ‘_3j
Allgemeine Zahl der Mitglieder im
Betriebs- |‚— „i ‚ 4 W- „ — ‚—— ‚ "—', „
krankenkasse 1

fü,. den 1 l. l. l. ' l. ‘ l. 1. | l.

F' b'thn- 1 ‘ '

“sfm
‘
‚ Januar Februar März April Mai Juni ‘ Juli

direkt10nsbe2lrk
| ' i

1
‚ 1

1

Altona . . . . .
‘

19874 19671 19609 , 19476 . 19213 19343 , 19333

Berlin . . . .

.1
1 24931 24878 24310

1

24710 21525 24405 1 24419

1
‘

f

Breslau . . . .l 23436 23359 23321 1 23200 22958 1 23108 1 23157

Bromberg . . 13297 12730

‘

12331 12530 13617

‘

14045 1 13775

. l

Cassel . . . . . 17933 17962 17913 | 17860 17781 17483 , 17287

C61n . . . . . .. 26351 25923 25648 , 25482 25284 24978 24847

Danzig. . . . .
“‘

12051 11815 11745 1 11882 I 12635 13206 13308

: l
Elberfeld. . . .‘ 21120 21137 1 21031 20893

'
20708 20541 20650

l 1

Erfurt . . ._ . . . 14696

‘

14388 1 14627 14546 ‘ 14108 14153 14212

Essen . . . . . ! 29296 29217 28930 28561 28023 28033 27988

Frankfurt . . .
‘ 20638 20568 20534 20468 20112 1 20255 20414

Halle . . . . . 21169 21035 20977 20869 ' 20524 20541 1 20612

Hannover . . .

‘

24720 24947

‘

24952 24981 25031 25103 25190

I(attowitz. . . . 19539 19795 19655 19390 1 20017 5 20160 1 20194

Königsberg... 14396 141031 14006, 13912 14145 14303: 14334

Magdeburg. . .

'

15908 15313

1

15709 15586 15454

‘

15500 15501

Mainz . . . . 12721 12683

‘

12663 12592 l 12791 l 12560 12554

Münster . . . . 12203 12192

‘

12126 12055 12020 f 11859 11670

Posen . . . . . 1 15331

'

16234 1 16060 16049 16145 16105 15975

Saarbrücken . .
l

11965 11959

'

11922 11379 11389 11644 11756

Stettin . . . . . i 14153 14126 14065 13953 13846 13949 14047

1

'

, .

Summe . 336 795 1384555 382646 1 331424 380831 381276 381323l

i 1

1
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Anlage 111.

Allgemeinen Betriebskrankenkassen im Jahre 1914.

‚ 0 10 11 : 12 13 %
f_
v

14 H 15 l 1
6

1
1

v717 1 187

! '1 i

Jab re 1 914 1
1 n d z w 0.1' a 111

l‘

um l. Januar 1915 1 1durcb‚ _ ___. . .— ‚ 1 _ vSchnitt‘

Ins-

'

1
‘
1

‚ .. _‘ darunter I' 1 ‘c‘

l. l. 1
. l. l.

I

uber-

Ä ‘ Ä 1
l gesamt

. am 1
_

, 1 . . -

Augustßepteinb. Oktober Novemb.. Dezemb« haupt 1 Wß!b'1 fl'f-‘l- ‚' i Jedes

‚ . 1 lieh .willigh 131°“"“

1 , 0

1 .

10266 193137 19916 21016 21593‘ 21770 627 27611 259456; 1096s

24 440 25 976 24 634 25 035 25 395 1 25 167 1 264 105 'f 323 328 24 871

23 298

‘

23 338 23 231 23 507 23 703 23 786 637 93 1
x

303 412 23 339

13 675 13 498 13 473 13 434 13 706 13839 5
‘

1035 26 174001h 121385

17266 17274 172.00 17736 18163 18697 467 2611230722 177411

24 915 24 861 21 797 . 24 907 24 930 24 539 47H 49 _ 327 477 25191

13196 12704 12594‘12742 12036 1:10.76 & (‚
1
m ‘ 166661, 12605

20742 20766 eos2s 20922 21133 "20443 ‘ 251 663 270916, 20840

16210 14137 11121 15111 14906 3
—

356 189874 14600

21"047 28 054 28 150 214030 25 ‘.
.

8 27 979 241 231 368 421

‘

28 340

20604 20674 20953 21 340 21 80h' 2.2 173 692 106 270 541
l

20810

20590 20373 21059 21435 21819

‘

21949 624 12 ‘1 272952‘ i!)996

25 211 25 810 25 829 26 025 26 223 26 710 452 161 , 930 722 25 410

20168 19 517 18 946 18 874 1H 371 19 430 1 004 3 “ 254 066 19 543

14 342 14 763 14 563 14 597 14 567 14 153 1021 112 186 486 14 345

15 668 15 616 16 014 16 607 16 965 16 824 ‘ 458 69 207 2951 15 9-16

12 601 12 437 12 625 13 242 13055 13 324 177 31 165 853 1
‘
lv 758

11646 11591 11839 12661 121138 132461 226 721 158251f 12172

171976 15 729 15 504 15401 15 556 16 003 532 26 , 207 072 ‘ 15 929

111572 11903 11943 1216r= 12685 12 979 141 16 156 561i 12 043

14070 14005 14126 14 262 ‚ 14 651 ‚ 1465-1 6H5 751 163 910 14147

1. .‚ 1

‚ 1 ‚1|

382913 382 397 382 737 3890h’2 394 465 394 835 1
1
1
1

2174 1616 115005 179 395011

Archiv für 1‘1160111161111wss01|.1"16 \ 4
;
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Anlage IV.

Übersicht über die Zahl der Krankheitsfälle, Krankheitstage und

22 L ‚ 1

-2
'

4 1 4 5 6

Allgemeine Krankheitsfälle l

Krankheitstagc

Betrieb?ragkenka.<se _

f"
]— _—_;

_

100 f lllr 011 111 0 e 'r ‘e .' in o e

Eisenhahndirektinns im ganzen vong

'

Mitglieder :! im ganzen v
o
n
g

b(‘zirk Unfällen (n. Spalte 2
)

y

Unfällen
;: ‚ 1
.

Altona . . . . . . . . 6 404 2 039

'

32,111 ‘|
f 145 057 34196

Berlin . . . . . . . . 1 10073 2079 42,11 288282
'

52 326

Breslau . . . . . . . 7 222 l 702 '
30,94 187 813 37 434

Bromberg . . . . . .

l:

3 609 1006 26,90

Ii

97132 ' 23 619

L‘assel . . . . . . . . 6 822 1 180 38,44

'

165 509 24 156

Cöln . . . . . . . . . 0 056 2 363 35,93 230 981 V 55 964

Danzig . . . . . . . . 3586 010 28,45 89694 i 18834

1‘11b01'1‘0111 . . . . . . 1
1 8 774 1 929 42,10 1 202 402

l

38 593

Erfurt . . . . . . . .
'

5 5113 1 182 38,21;

l

152 430 30 389

Essen . . . . . . . .
f!

9247 J 2970 32,41 200 940 58388

Frankfurt . . . . . .
U

s 235 2 299 42‚40 2&4 728 710052

Halle . . . . . . . . 6619 1310 31,53 169 623 30944

Hannover . . . . . . 9 497 l 325 37,33 236 797 33 333

Kattowitz . . . . . . 7 741 27107 39,011 121 709

:

45 320

Königsberg . . . . . 1 3 000 sos 24,911 131586

‘

27 472

Magdeburg . . . . .

"‘

5 920 1414 37,14 148 599 ‘ 30 353

Mainz . . . . . . . .

1
i 54:10 1200 42.62 127 270 32 361

Münster . . ‚ . . . . 3 503 1059 29,27 90 969 24 036

Posen . . . . . . . . ö 176 1 100 32,42 119 736 26 262

Saarbrücken . . . . . 4 357 994 36,13 107 852 1086

Stettin . . . . . . . . 4020 ‘ 002 28,40 86494

i

20112

Summe od. Durchschn.

Ii'

135 636

1
‘

32 385
(32,3)!»

3 341 617 696 030
‚ ‚ 1 . . |1

‘

‘) Die eingeklmnmerten Durchselmittszahleu ergeben sich, wenn die Zahl
der Krie-ßsteflnehmer \'011 der durchsehnittliehen Mitgliederzahl abgezogen wird
(s. S. 11). I



lw<sischen Eisenbalxngemeinschal‘t im Jahre 1914. 83

Anlage IV.

Sterbefälle bei den Allgemeinen Betriebskrankenkassen im Jahre 1914.

‚
j_ '

‚g ,| 0
-
‚ 10 ‘i 1

Krankheitstage Sterbefälle
1

Allgemeine
‘ ‘ ,

‘t

'

‘I
' Betriebskrankenkasse

für ein für einen unter unter " für den
Mitglied

I

Krankheitsfall 1 den den

i

Eisenbahndirektions

(n Spalte 5) (n. Spalte 2
) Mitgliedern Angehörigen

i

‘bezirk

ä ‚I l ,

7,27

"

22,05

Ä
; 127

‘

664

i1

Altona

l 1.50 l 27,27

:‘ 195 600 {

Berlin

8,05

i

26,00 ‚I 179
‘

894 Breslau

7.26

‘

26,01 71 , 539 5 Bromberg

9,33 24,20 87 1 396 l" Gasse!

9,1:

,

25,51 146

|

70s Cöln

7,12 , 25,01 li 77 . 629 Danzig

9,71 23,07 , 91

:

433 Elberfeld

10,41 "27,28

‘

67 466

|‘

Erfurt

7,27 l 22,27

’

179 704 Essen

l l‚:n 26.68

ä

89 444

I‘

Frankfurt

8,0s 25‚m Ä 111 537 j Halle

9,:u

‘

24,03

ä
‘

138 642 Hannover

6.23 i 15.:»1

,

105 892 Kattowitz

9.17 ‘ 36,70 ‚ 122

l

746 ‘ Königsberg

9.32 25.10

'

133

'

463

l‚

Magdeburg

9,08 23,10 , 60 1 294 Mainz

„47 \ 25,53 , 120

I 325 Münster

7.:‚2 y 23,1:l 96 647 Posen

8,9(; , 24,75 , 57 355 Saarbrücken

ö,“ ‚ 2m .

‘
10

'

40s Stettin

l I . I

5,6141) 5 24,u 2 320?)

'

11916 Summe 0d. Durchsclm.
(9,04)

'-
') Außerdem Slnd noch 806 Kriegetcilnclnncr und heim Fulduiscnbahnwvson

tätige Bedienstete gestorben.
6*



84 \\'0hlf11h rtseinrichtungen der preußisch

Anlagc \'.

Übersicht über die Einnahmen der Allgemeinen

7

_ ll‘ 2

_

1
1 7
3 v4“ -A 6 4
6

Angemehm

‘ Laufende B4‘itrilg‘ß 1 Ersatz—

Bctriebskrankenkasse 1
2 1
7

1 lemu“‘

1 y, e" 1

der ver- 1 de,- der ver- ‚ gen für"‘ Alls . 1 -1ur den

.! “gifängs' Eisenbalm- fbs‘chegrntgs- -KruukenEisenbahn- IP c gen _

‘ erec 1g en; ‚ .

l_ M_ b

_ k 1

'; Mitglieder ‘erwanung . Mitglieder ; ‘"“‘

O ’ l US (‘er ’ 1 .'“r °

1

1 711»

1

711— „44 1
5 ‚44

1

‘

'

‚1

Altona . . . . . . . . .
1
1 26361 1 691766 296214 10466 1
‘; 17619

Berlin . . . . . . . . . ‘Ä 67070 766610 379306
‘
16694 1 21011

Breslau . . . . . . . . . 11 64612
‘

636466 319176 = 3016 l 466

1 1 x

Bromherg‘ .

1

19726 1 273693

‘

137010 1490 _1 4792

Cassel . . . . . . . . . 1 26617 446644 224406 6669 10630

Cöln . . . . . . . . . . ‚ 72476

1 766616 362920 1613 124730

Danzig . . . . . . . . . 19143

|

301399 1 160642 1676 l 6230

Elberfeld . . . . . . . . 1 37707 1 963131

‘

330211 2636

1

27176

Erfurt . . . . . . . . . 1'
, 24169

1

446702 226376
‘

1779 1 14214

1

Essun . . . . 4 . . . . .

‘

66626 1 964736 463627 14619 7‘JH(13

Frankfurt. . . . . . . . ‘ 26227 1 649161 330710 2966 . 7674

! i 7

Halle . . . . . . . . . . 30373

1

694200 1 301094 1346 » 17690

Hannover. . . . . . . . 36301 1 7662;6 362799 4701 j 11643

l ‘1

Kattowitz. . . . . . . .

'‚

20606

-

623223 261612 17 » l‘27h'ä

Königsberg. . . . . . . ! 21111

1

363366 161693

‘

1437

Magdeburg . . . . . . . 33206 362749 1 194647

1 2069 31266

Mainz. . . . . . . . . . 21367 1 360607 190376 i 1216 f“ 9609

Münster . . . . . . . . 1 20613 327234 169960 1644 6499

l

Posen. . . . . . . . . . 1 20966 366164 194044 1 706 1 6946

Saarbrücken . . . . . . 23620 |‘ 316766

‘ 166374 ‘ 649 5 11770

Summ . . . . . . . . . 26362 . 366972 193466 2079

.

8661

611111111661161-1911-611661111111f 661166 ? 10917906 6469073 79373 426666

‘) lila oi11::vklmn1nwrt011 l1111‘01160h11i116Z1111]011vrg:vbvn sieh, wvun die Zahl
(s. 41).
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Betriebskrankenkassen im Jahre 1914.

Anlage \'.

7 '
A _s__„ ‚ 9 1

_10 ‚ ‚ _1
1 ‚’!„l% _ ‚13 _

Es kommt auf ein
Geldskrafen 1

summe \ Auf- ‘ Gesumt \I't li (l1 der Aus ‘ genommene ‘ summe

1
,

‘ 1 g e

und

‘

. . ‚ . Darlehen #

. '

‘

_ _

' e1genthchen 1 \ 0rmhgens-
v h__

’ der von den von dem

.\
. ‘ ‚ , ors . ..„onsnge

Einnahmen „Magen

I des :r::::

'

Einnahmen

!

Be1tragen 1 Betrage

Einnßhme" S .2—7 '

‘

S .s —10 i“ spalte i"

1

( p )

i

gebe" ( p )
i 3—5 Spalte 8

116

‚

.16 „I6 1 „44

l

„46

Ü

.46

1

‚M

. ; 1 ; :

1
1

2202 046 552 1 ‚ ‚ 946 552 j! 45,02 47,11‘ 1 l

3 953 1 1 235 643

1

14 000 1 40 000 1 1 239 643 46,39 49,69

, ‘ 1

|:

13 236

1

1026879 413 1 029292

i;

‚ 41,16 44,04

1 ‚ .l

2693

‘

430 406
i

439 406 30,30 32,113

l 473 716 729 716 729 36,21 40.36

3766 1351023

1

1351023 “

45,13 53,61:

2 216 480 503 674 444 ‘ 1 154 952 86,01 33.12

7 017 1 066 076 1 066 076 jj 47,811 51.13

‚

.

1 604 713 626 775

1

714 601 46,11 43.»:

J 1

12 991 1 614 603 ; 1 614 603 51,43 56,97

1W 1 020 605 1 020 605

‘1

47.13 400

2 639 947 742 1 947 742

‚I

42,11 45,1 1

1 909 1 192 781 1 1 102 731 44,0: 46.14.»

7 657 826 105 1 176

l

621 281

E
; 40,16 42,1.

1 769 569 396 26 654 1 596 050 38‚00 39,11..

1 226 645 347 ‚ 645 347 'j 36,30 40,47

1 137 604 563

:

604583

"

44.67 47.33

1 231 526 401 l 401

l

40,09 43,21

1465 611304 611304 „ 36,110 36,.6

1 413 512 561 10000 . 522 561 ; 39,511 4230-

1

1 411 619191 619191 I 41.14 43,1:

1

‚

, .

75 373 17 671 431 700 808 66 654 16 433 943

‘

42.112 l) 45,901)

1 ‚' (44,59) (47.79)

dvr Krüwflvilnohmvr von d01' dur0hwhuiflliclwn Mitglivdormhl ahgoznßon wird
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Anlage \'l.

Übersicht über die Ausgaben und das Vermögen der

1 72 |_ 3 4 } 5 1_707 _" 147
Allgemeine Arzneiu.sonstigc5 1

1
r

“'ochen— und

Betriebs_
‘ Ändiche1

Heilmittel
v 1

1 f Htilifgfelfd

km;‘iäeäle‘ässcä
Be- 1 für E

‘ 4111- kalken_1ä na:s'

1

1117
111153115

1

M»
1‘“2111°“‘

‘° “ ‘° “

1"1211f“°1 37111
direktions-

‘ gliedfl‘ ‘gchörigei

l

glieder 1 gliedern
b“"k

)l

„14 „15

‘

„41

1
1 915

l

‚11 .14 1 „15

1
1 1 1

1

Altona. . . . i. 245031 1 35972 34993 307335 15051 1 254

Berlin. . . . 323573 73 001 55245 0.323041 20519

!

1014

Breslau 315 333 49 393 ‘ 71432 347251 j, 10022 1444

Bromberg . . 114197 19125

1

0299
’

190413 9741 2000

i

Gasse]. . . . 223100
519901

4505 292375 5902 1570 1

Cöln. . . 1 305295

'

047731
70927 529935 27040 971

Danzig . . . 105539
502101 903|

1312911; 3930

‘

2412

Elbery.;ld . . 1 272344

1 035301 041531
370547

,

13509 147

Erfurt. . . . 200735

1 35003; 27529-1
359714

!‘

0905 343

1

Essen . . . . 303242 l 00414} 79304 1 400350 44193 2100 23201

Frankfurt . . 270001 533391 712141 507331 12094] 540

113110 . . . . 293973 52909! 31731 _ 330734 19340 344 1

Hannover . . 341754

!

h

E59931 435431 507525 11122 207‘

Kattowitz.. 200231 43373 41403“ 243107 11377j 1214

Königsberg . 141954 333931 205950 11177 1139 1

Magdeburg . 202023 1 341771
29294i

2091451
5347 134

Mainz . . . . 172335 33770 43500

‚i 229943}; 9477 122

|

Münstor . . . 131197 23002

1

20921 1 133013 3293 1333

Posen . . . . 1 133004 32393 1

24203\ ;

249041‚ 3001 2504

Saarbrücken. 153042 30977, 153791 221333“ 9042 “ 245

1302

1
.:
-:
-
‘

Stettin. . . . 133733

I

10903' 10990 i 212237

1

‘

1

1

|

1

1

t

4 772 300 1. 929 013 303 547

Summe oder

Durchschnitt 1702430511 2007241i 21520 23291
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Anlage VI.

Al|gemoinen_Betriebskrankenkassen im Jahre 1914.

_9 l 10

1“711w11„
_127 __'___ _13 14

1
15 _ ”167

Scl an 0 en-
"
K k

'
1lw

ä
r

hßäll;fl:l;e 1 Sterbegeld
1

Gesamt“g g8
__

Haus Ksowied
__

1

Ersatz summe
1 -

1 1 .
für für Ehe- 1Ver:äelälmg 1 für

für lel'
K d

ke
l:

‚t

weibliche1 innen Pfleg°

‚1

in \Vöch- 1 Mit_ {Familien-11 swn en
um m s

‘.\Iit- 1 von Mit- 1 nerinnen. 1 ‘_

1 an

g

_1 kosten

glieder 1 gliedern 1

keimen ! gl\eder 1gehörige"

‘1
1 (SP- 2_15)

44 ‚ ‚15 „14
1

94

1

„45 1 35

1

„44 1
1

„16

\ 1 U

1 1 1 1 1
1 \

1

‘

1 55 1 69138 1 18614‘ 35288‘ 2149 824640

1 1

1
1

. 1

1

102911
1 318151

31292 . 1 1290460

I 1 41283

1

11618 331601 18

1

893604

1
. 1

72

1
1 ‚ 26215

1
1 78901 22168

1

933 1 399059

1
1 38823 1 12998
1

22991 1076 660408

1
1 1 :

' 1

-

1

'

1

108 313

1

22121 1 30805

1
‘

. 1 1161436

‘

l 1 1 ‚

.

1 . 25094 . 9621 1 43629 . : 422646

1 l 1
‘

1 1

. . 1 83942

1

15800 - 29599

1

. 920121

. i. 1
1 36183

‘

10349 1 21852

1

I 105 328

1
‘ 1 1

. 1

'

181848 1 316121 4843811 25 1 1316132

1 1 . 1 .1 |

'

- 1 1 -1 50449 : 12319

1 26139

1

1 1005142

l

‘ '

1

‘

l 1
'

-

1

:l

‘

52064 12 548 1 20149 1 . 1 810552

“ 1 1
1

‘1 4
‘

' 1 36 1 13915 1
' 11608 i 38529 51 12180 : 1 106410

- '

i . 7
1 :

_ _ .

1 . 54151 1 10911

1

33158 1 1 651 161

'

1 1

“ ‘

I 1
1

‚ 31105 11 316 50208 ‘i 1 581 448

1 ‚ j ' '

1

. 1 1
1 . .. 39195 J 11990 21018 j . ’ 620138

1 5 l1 "

' ‘

. 1 26332 1 11685 13124

1

. 545903

_

1

. .

'

26126 ; 1428 19021 1 .

1

428204

1 1 33349

‘

141101 31181 . 584826

1 '; 1
4

_

1 I

42291 1296 1 11199 ’1 504 665

1
'

1

1

1

l 1
1 1 1 li

1 1

1
1

1 1 1

‘ Ü

i

1
1 I| 1'

'|

1

1
1 16381 15993169

‚ 1

320848

'

610069

1
1 ‚

31921 1
1

58131
192551

. ; 494280

1
l
1

Ü w v
—
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N0ch: Anlage VI.

717
4 1 71-6“

7

I 19 1
‚ 21

Allgemeine ‘f
;

Gesamt-
%

Zurück

Betriebs‚ ‘ Ve1* Sonstige summe der gezahlte

krunkcnkasse 11 waltungs- Aus- ei‚gemf I femagens'7 Darlehen

für ‚l kosien gaben 1 ALT:::„
anlagen

und

41011 Eisenbahn
‘

(sp_ 15‚_18) Vorschüsse

«lirektionsbezirk
UM „M y („j M

‘

(M

11 : r

Altona . . . . . . .
.
16509 2432 1 343671 61200

Berlin . . . . . . . 15350 3043 1309353
‘
35224

Breslau . . . . . . 6488 1601
‘
901733

:

127500

Bromherg. . . . . 7681 4178
!
410918 17074

055551 . . . . . . ‚ 0070 669487
‘

Cöln . . . . . . . . 13020 1 3106 1177652 191641

Danzig . . . . . . 4533 1236 423515 1 112567 -

l-llberl‘ald . . . . . i 20437 342 041400 1 120000

Erfurt . . . . . . .
'
7052 724 714004 1

Essen . . . . . . . 24 043 0350 1351025
‘

270702

Frankfurt . . . . . 10330 560 1017432 09372

115115 . . . . . . . »; 0356 568 330476 5 43750

Hannover . . . . . 0721 600 1117021 69368

Kattowitz . . . . . 6696 416 659279 250000 -

Königsberg . . . . 6537 1506 505491

'

64075 ‚ '

Magdeburg
'

4 005 3 437 7 670 20 416

Mainz . . . ‚ . . . 1 6698 730 553340 1 29157 '.

Münstvr . . . . . . 2210 371 430794 05607 ‚

Posen . . . . . . . ä 4917 406 590149
1

Saarbrücken. . . . 6649 343 7 511657 10000

Stettin . . . . . . .
‘

370 500652
1 1' ‘

5"“"“"
& 200305

Ä

36657 16230621 : 1642052
oderl)urchschnitt ;‚ 1

‘) Die eingeklammertou Durchsch11ittsmhlen ergeben sich‚ wenn die Zahl
1101“Kriezsteilnohrner von der durchschnittlivlmn Mitgliederzahl abgezogen wird
(s. S. 41).
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Noch: Anlage VI.

1

227 M_‚24__ . 725 _ .1
26 21 __1v __2p___

Gesam_ Von den Krankheitskosten 1’
Ge;;g:1t 81111:m9 1 v e r m ö g e n

summe
l

1
.6 e_x.ngn.elaiuf

2
1 _ der ‘„‚ .„ l ‚_

Sümmcher
ein

.

einen

|

einen ef::;kiggsn L am

“

am
Ausgaben

_ _ Krank- Krank- ' (Sp' 19) ‚ 1
. Januar

1 l
. Januar

(59-19—21) l1 M““‘ed 1 1.611.61511 heitstag * 1 1914

‘

1915

.16 JG . .16 „16 .16 .46 ‘-
')

‚ .66 3
)

1 1 A
1
1

'

1

924 871

1

41,32 128,71 1 5,113

‘

42,2:

9
’ 659 576 1 911565

1344571 51,39 122,115 1 4.18

’

52,65 1405106 1461631

1029292

1

39,19 123,13 4,76 38,51 1366292 1601624

421992 29,91

1

110,5: , 4,11 1 30,111

1

516123
’
610013

669 461 1

31,21 1 96,91 1 3,119

1

31,12 666409 166 645

1369 493 46,11 1 128,25 5,113 46,15 Ä 1151011 1 2.110051

54103-2 33,59 117,66 . 4,11 33.40

y
555 452 580562

1061400

i

44,15 1 104,31

1

4,53 45,11 I 1036 465 1 1315 269

_ 714004 48,29 1 126.22 4,63 48,69 598164 , 7713

1621611 46,411 142,411 , 6,39 Q 47,67

l

1 414099

\

1161004

1 116 654 48,311 113,84

1

4.1: 1 49,119 665162 767 605

929226 'l 41,11. ‘ 131,12

1 5,15 41.91

‘

807701

6

961215

1166369 43,49 1 116,50

1

4.67 43,91

‘

900996

'

1015446

906219 1

33,32 y 84,09 1 5,13

4 33‚s 609351 641912

659 566 40.95 164,09 4,16 41,31 490606 524 539

648066 38,99

5

104,13 I 4,11 . 39,36 811224

‘

966612

562 491 42,111 1 100,39 4,19 43,1: 630120 681104

'

526 401 1 35,19 120,114 1 4.11 1 35,31

1

505165 ‘ 669452

590149

;

36,11 112,99 4,98 37,05 Ä 531529 632110

521651 i 41,91 115,83 4,141

b

42,19 1 619151 669 260

500 652

1

34,94

l

122,11

E

5.11

‚|
|

35,:19 605333

‚

651403

17873773
41,341)‘1

'

42,161)

l

11221523 20325101117,92

‚

4,19 ‚
(43,26) 143,90) .. i

‘-
’) Nach dem Kurswert vom 31. Dezember 1913. Nach dem Anschaflhngspreis

betrug das Vermöan der Kassen am gleichen Tage insgesamt 18 613 974 „Ct«.

“1 Nach dem Anschaffungspreis.
'
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Anlage VII.

Übersicht über die Höhe der Beiträge und über den Umfang der

1 11 2

11

3
i' ll I

|H__hi
Krankenhilfe

| 0 e;
Allgemeine

1d 1

- —

_ _
61‘

::
_ 2 Ärztliche 1 Arznei und sonstigeBeklebs

i Bei 3 ‘ ‚U S
,

Ä Behandlung für} Heilmittel für 1

krankenkasse
__ zum. E 1 'ä g 1

. .

l;

,

an den
"”‘°

2 ä ‘ä |Ksssen-
F“ l Mit- : aniliw 21mw - '- .. = 1 111 -1 . ‚

Eisenbahn- |Pro'
h
°

g " ' E

!'

““*' fängt: llgheder'
“‘°“°"‘° ävflese

. e en * *' -' . 1 __ _
——‘

direkfion5' I

um
in Prozenten vom l

‘heder ‘ bange

‘, auf lu‘ 0/0
‚ 1

‘ Wo- 4 Wo- derbezuk :

vom

1

Lohn

f

allf ‘V°Chen eben eben “(ostenLohn 1„ fi_‚ _ „ ‚ l ‚ ‚ _ v „' _ 1

1

2b:cidlclflzg 112i:ik

|

‘

1 l 3 lAltona. . . . .
1

4,2 39 66% 4499 1613; 39 ‚ 39 39

1

39 | 80

1. 1 ' l

Berlin . . . . .

‘

3

l

46 60
1371/2 16‘-’/3 46 46 46 46

‚

100

I

ja

I | |

Breslau . . . .

1

33 26 60 126 10 1 26 26

| 26 1 26

I 100

1

.

Bromberg . . . 1. 3 39 667/3150 I

10 1
1

39 39 1 39

1 39 33‘/y

Cassel.....i3‚a 26 6012' '10 26 261 26l26 50i
Cöln . . . . . . f 3,3 39 60

140 12*/‚} 39 39

1

39 39 100 1

Danzig. . . . . 1 3,6 39 66‘-'/„ 1 60 121/2 39 39 39

1

39 1 100 l

Elberfeld. . . . ; 3,6 62 50 i26 10 62 ' 62 ‚ 62 5 62 90

Erfurt . . . . . 1 3,9 39 66% 331/3 10 39 1 26 26 1 26

1

75

„ ‚

,

Essen . . . . . 1 3,6 26 66% 16%1
26 26 26 26 100 1

Frankfurt . . . 4,2 26
{23%}

26 121/21. 62 62 1 62

1 62 ‘ 100

1

‚ 66% 44‘/6\ .

‘ ' . iHalle . . . . .

1

3,6 30

{
5
0

aal/31
20

‚

30 30

1

30 ‚ 30
1

15

1

Hannover . . . fi 3,0 39 60 30 10 _ 39 1 39 ; 39

1

39 ‚ 60
'

Kattowitz F 3,6 26 66% 331/3 16%1 26

1

26

1 26

. 26 100

Königsberg ‚ 3,6 30 661/3 60 . ; 30 30

I

30

1

30

‘

100

Magdeburg. . . , 3 62 60 26 121/„1 62 62

1 62 62 I 60 1

Mainz . . . . . 4,2 39 60 26 . ‘ 39 . 39

1

39 l 39 100 |

Münster . . . .

{
l' 3,1 30 60 30 10 , 30 30

1

30 30 100

1
’

Posen . . . . . 1; 3‚n 26 66% 331/3 16‘-'/3

'

26 26 i‘ 26 26

1 66%1Saarbrücken. . 51 3 26 60 60 . i 39 26

'

39

1

26

1

60 1

Stettin. . . . .
1

3,6 1 39 66% 60 16'-'/31|‚ 39 30 39

1

30 i 66‘-’/„1

1 1
1

. l. 1 1

1
) Auch beim Tode von Kindern gewähren sämtliche Allgemeine Betriebskranken

Sterbegeldes sind bei den einzelnen Kassen aber so verschiedenartig, daß es nicht möglich
geld gezahlt wird, dessen Höhe 1/3 bis 1

/.
,

des beim Tode des Mitgliedes selbst zu zahlenden
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Anlage VII.

Leistungen der Allgemeinen Betriebskrankenkassen am 31. Dezember 1914.

_ 7 4 _
l 5 ‚ 6 ‚

W 0 c h e n h i l f e ' I Sterbegeldh für

Wochcn- (Wg) und Stillgeld S c h w a n g e r e n g e l (l i
Fü" Mit- ‘ Ehe

(Stg.) für für i sorge
1 glieder ‘ freuen

‘ (ü, (im wie-
‘

(Bruch—
weibliche Ehefrauen ' weibliche Ehefrauen | 1 viel- ; teil des
Mitglieder von Mitgliedern _ Mitglieder von Mitgliedern

' Ge'
fachen Sterbe* ’ ' ' ’ -

‚-'"
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Lassen Sterbegeld. Die Voraussetzungen, unter denen dies geschieht, Sowie die Höhe des

ißt‚ eine tabellarische Darstellung hiervon zu geben. Im allgemeinen betrügt du, wo Sterbe
Sterbegeldes.



Die bahnpolizeiliche Strafgewalt.

l’on

Regierungsrat Nehse in Berlin.

Die Verfolgung strafbarer Handlungen ist durch das Deutsche Ge

richtsverfassungsgesetz vom 27. Januar 1877 und die Deutsche Strafprozeß

ordnung vom 1. Februar 1877 grundsätzlich der Staatsanwaltschaft und den

(hriehten übertragen. Eine Ausnahme von dieser Regel macht ä 6 Absatz ‘2

Ziffer 3 des Einführungsgesetzes zur Strafprozeßordnung, wonach die landes—

gesetzlichen Bestimmungen über dasVerfahren imVerwaltungswege bei Über

tretungen, wegen deren die Polizeibchörden zum Erlaß einer Strafverfügung

befugt sind, unberührt bleiben, insoweit nicht die %ä 453 bis 455 der Straf

prozeßordnudg abändernde Bestimmungen treffen. Diese Paragraphen ent

halten einige Grundsätze, die also von den Landesgesetzen nicht abgeändert

werden dürfen, und zwar sind das im wesentlichen die folgenden:

Die Befugnis der Polizeibehörden, eine in den Strafgesetzen angedrohte

Strafe durch Verfügung festzusetzen, erstreckt sich nach ä 453 der Straf

prozeßordnung nur auf Übertretungen, das heißt nach ‚S 1 Absatz 3 des
Strafgesetzbuches solche strafbaren Handlungen, die mit Haft oder mit

leldstrafe bis zu 150 aß bedroht sind. Die Polizeibehörde ist in der Höhe v

der festzusetzenden Strafe in der Weise beschränkt, daß sie „keine andere

Strafe als Haft bis zu vierzehn Tagen oder Geldstrafe und diejenige Haft.

welche für den Fall, daß die Geldstrafe nicht beigetrieben werden kann,

an die Stelle der letzteren tritt, sowie eine etwa verwirkte Einziehung ver

hängen“ kann (ä 453 Absatz 2der Strafprozeßordnung). Weiter ist über die

Form der Strafverfügung in 5 453 Absatz 3 der Strafprozeßordnung bestimmt,

daß sie „außer der Festsetzung der Strafe die strafbare Handlung, das an

gewendete Strafmaß und die Beweismittel bezeichnen, auch die Eröffnung

enthalten muß, daß der Beschuldigte, sofern er nicht eine nach den Ge

setzen zugelassene Beschwerde an die höhere Verwaltungsbehörde ergreife,

gegen die Strafverfügung binnen einer Woche nach der Bekanntmachung
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bei der Polizeibehürde, welche die Verfügung erlassen hat. oder bei dem

zuständigen Amtsgericht auf gerichtliche Entscheidung antragen könne".

Ferner enthält ä 454 der Strafprozeßordnung die Vorschrift, daß der A11

trag auf gerichtliche Entscheidung bei der Polizeibchördc schriftlich oder

mündlich, bei dem Amtsgericht schriftlich oder zu Protokoll des Gerichts
schreibers angebracht werden kann, und daß die l’olizeibehörde, falls sie

nicht die Strafverfügung zurücknimmt, die Akten an die zuständige Staats

anwaltschaft übersendet, die sie dem Amtsrichter vorlegt.

Von der den Landesgesetzen gewährten Möglichkeit, den Polizei

behörden die Befugnis zur Festsetzung von Strafen durch Verfügungen ein

zuräumen und das Verfahren zu regeln. hat Preußen in dem Gesetz be

treffend den Erlaß polizeilicher Strafverfiigungen wegen Übertretungen vom

23. April 1883‘) Gebrauch gemacht. Die wichtigsten Bestimmungen dieses
('1esetzes sind die folgenden:

1Vcr die Polizeiverwaltung in einem bestimmten Bezirk auszuüben

hat, ist. befugt, wegen der in diesem Bezirk verübten. in seinen Verwaltungs

bereieh fallenden Übertretungen die Strafe durch Verfügungen festzusetzen,

sowie eine etwa verwirkte Einzielnmg zu verhängen. Wird Geldstrafe fest—

gesetzt, so ist zugleich die für den Fall des Unvermögens an die Stelle
der (‚feldstrafe tretende Haft zu bestimmen. Die festzusetzende Geldstrafe

darf den Betrag von 30 J], die Haft, auch wenn sie an die Stelle einer
nicht beizutreibenden Geldstrafe tritt, die Dauer von drei Tagen nicht über

schreiten. 1‘lrachtct der Polizeiverwalter eine höhere Strafe für gerecht
fertigt. SU muß die Verfolgung dem Amtsanwalt überlassen werden (ä 1).

Der Beschuldigte kann gegen die Strafverfügung binnen einer Woche nach

der Bekanntmachung gemäß der Strafprozeßordnung auf gerichtliche Ent
scheidung anfragen (ä 3). Die. Strafvcrfiigung 11111ß außer der Festsetzung

der Strafe die strafbare Handlung, deren Zeit und Ort. die angewendete

Strafvorschrift und die Beweismittcl sowie die Kasse bezeichnen, an die die

Geldstrafe zu zahlen ist. Sie muß die Eröffnung enthalten, da.ß der Be—

schuldigte binnen einer Woche nach der Bekanntmachung auf gerichtliche

Entscheidung anfragen könne, daß der Antrag entweder bei der Polizei

behördc. die die Strafvcrfiigung erlassen hat, oder bei dem zuständigen

Amtsgericht anzubringen sei, und daß die Strufverfügung, falls innerhalb

der bestimmten Frist ein Antrag auf gerichtliche Entscheidung nicht gestellt

werde. vollstreckbar werde (ä 4). Die polizeiliche Strafverfügung ist nach

Maßgabe der zu erlassendcn Ausführungsbestimrnungen dem Beschuldigten

durch einen öffentlichen Beamten zu behändigen (‚
S 5).

1
) \"0rscln'iften für die Verwaltung der \'er0inigtcn 01'0111‘11svl1011 und

.hcs<i_svhon SUN!f>(‘ist‘fllulilllt‘ll. _'l‘cil 11. Seite 75’70_
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Zur Ausführung des Gesetzes vom 23. April 1883 ist ferner noch
eine Anweisung der Minister des Innern und Id:r Justiz vom 8. Juni

1883‘) ergangen. aus der folgende Bestimmungen hier erwähnenswert sind:
Sie hebt bevor, daß, wenn die Verwaltung der Polizei für einzelne Gegen

.\iiill(lß‚ wie die . . . . . der Eisenbahnpolizei, nicht der Polizeibehörde

des Orts, sondern einer besonderen Behörde übertragen ist, nur dieser die
Befugnis zur polizeilichen Strafrerfiigung wegen der innerhalb ihres Be
zirks begangenen Übertretungen solcher Strafvorsehriften zusteht, die die
ihr übertragene besondere Polizeiverwaltung betreffen (‚

S 1Absatz 2) . Ferner
führt sie aus, wann der Polizeiverwaiter von der ihm erteilten Befugnis

Gebrauch zumachen‚ wie er sich von der Übertretung zu überzeugen und

wie er die Strafe zu bemessen hat (%_S 2 bis 6 und 9). Weiter gibt sie

eingehende Bestimmungen über die Form der Zustellung (‚
S 10). Über

das einzulegende Rechtsmittel führt sie aus. dal.i gegen die polizeiliche

Strafverfügung nur der Antrag auf gerichtliche Entscheidung stattfindet
und der Weg der Beschwerde bei der vorgesetzten Behörde ausgeschlossen

ist (ä 11 Absatz 1). Stellt der Beschuldigte bis zum Ablauf einer Woche
nach dem Tage der Zustellung —— diesen nicht mit eingerechnet — bei dem

l’olizeiverwalter. der die Strat'verl‘ügung erlassen hat, den Antrag auf ge—
richtliche Entscheidung. so ist darüber eine Verhandlung aufzunehmen und

diese nebst den Vorgängen an den Amtsanwalt abzusenden. Ebenso ist

die Suche an den A111tsanwalt abzugeben, wenn der Antrag auf gericht

liebe Entscheidung schriftlich bei dem Polizeiverwalter eingereicht wird oder
wenn er bei dem Amtsgericht angebracht Wurden ist (ä 11 Absatz ‘2 u. 3).
Hat der Beschuldigte gegen die polizeiliche Strafverfügung den Antrag auf
gerichtliche Entscheidung gestellt. so hat nach ä 454 der Strafprozeßordnung

der Polizeiverwalter die Befugnis‚ anstatt der Übersendung der Verhand

lungen an den Amtsauwalt die Strafverfiigung zurückzunehmen. Von dieser
Befugnis hat er in allen Fällen Gebrauch zu machen, in denen die polizei

liche Strafveriiigung auf einem Irrtum beruht (g 13).

Einer der Zweige der l’olizeiverwaltung, die nicht der Polizeibehörde
des Orts, sondern einer besonderen Behörde übertragen sind, ist die Eis e 11 -

b a h n p o 1 i z e i. Bahnpolizeiliehe Strafverfügungen können nach den oben

erörterten Bestimmungen von dem Verwalter der Bahnpolizei wegen Über

tretungen festgesetzt werden, die in dem örtlichen Bezirk der Bahnpolizci

verwaltung verübt werden und in ihren sachlichen Verwaltungsbereich fallen.

Der örtliche Bezirk der Bahnpolizeiverwaltung ist das Bahngebiet. Ihr
nachlicher \'emvaltungsbereich beschränkt sich auf die Aufrechterhaltung

von Ordnung und Sicherheit im Eisenbahnbetrieb und werkehr. Demgemäß

‘) Verwaltungsrorsehriften- Teil ll‚ Seite 78 11'.
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sind auch die Fälle, in denen nach der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung

Bahnpolizeistrafen verhängt werden können, eng begrenzt. Nach ä% 77

bis 81 der Eisenbahmßau- und Betriebsordnung kann bahnpolizeilich be—

straft werden:

wer den allgemeinen Anordnungen, die von der Bahnver
waltung zur Aufrechterhaltung der Ordnung innerhalb des Bahngebiets und

im Bahnverkehr getroffen werden, nicht nachkommt (ä 77);

wer den dienstlichen Anordnungen der in Uniform befindlichen oder

mit einem Dienstabheichen oder einem sonstigen Ausweis über ihre amtliche

Eigenschaft versehenen Bahnpolizeibeamten nicht Folge leistet (ä 77);

wer Bahnanlagen der freien Strecke, soweit sie nicht zugleich zur Be—
nutzung als Weg bestimmt sind, oder Stationsanlagen außerhalb der dem

Publikum bestimmungsgemäß geöffneten Räume ohne Erlaubniskarte be

tritt (5 78) ;

wer den Bestimmungen für das Überschreiten der Bahn zuwiderhandelt

(ä 79) :

wer die Bahnanlagen, die Betriebseinrichtungen oder die Fahrzeuge

beschädigt, Gegenstände auf die Fahrbahn legt oder sonstige Fahrthinder

nisse anbringt, Weichen umstellt, falschen Alarm erregt, Signale nachahmt;

oder andere betriebstörendc Handlungen vornimmt (ä 80);

Wer an den nicht dazu bestimmten Stellen oder an der nicht dazu be

stimmten Seite der Züge ein- und aussteigt (ä 81, Absatz l);
wer, solange ein Zug sich in Bewegung befindet, Wagentüren öffnet,

ein- und aussteigt, den Versuch dazu macht oder Hilfe dabei leistet, Tritt
bretter und Plattformen betritt, auf denen der Aufenthalt nicht ausdrücklich

gestattet ist (ä 81 Absatz 2) ;

wer Gegenstände aus dem “Tagen wirft, durch die ein Mensch verletzt

oder eine Suche beschädigt werden könnte (ä 81 Absatz 3) ;

wer Gegenstände in Personenwagen mitninnnt, die nach Q 29 der Eisen

bahnverkehrsordnung von der Mitnahme ausgeschlossen sind (ä 82 Absatz 2) .

weitere strafbare Handlungen ist eine Ahndung durch Bahnpolizei

<lrafen gesetzlich nicht zulässig. Es können also beispielsweise keine Bahn
polizeistrafen verhängt werden wegen Beleidigungen oder Körperverletzungen

unter Reisenden auf Bahngebiet oder solchen von Eisenbahnbediensteten,

wegen Ruhestörungen auf Bahngebiet, wegen Widerstandes oder Hausfrie

tlcnsbruehs. Diese strafbaren Handlungen sind unter den aufgezählten

Fällen, in denen Bahnpolizeistrafen verhängt werden dürfen, teils deshalb

nicht vertreten, weil es keine Übertretungen, sondern Vergehen im Sinne

des Strafgesetzbuchs sind, teils auch deshalb, weil ihre Verfolgung nicht

unmittelbar zur Aufrechterhaltung von Ordnung und Sicherheit im Eisen—
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bahubetrieb und -verkehr erforderlich ist, also über den sachlichen Ver

waltungsbereich des Bahnpolizeiverwalters hinausgeht. Die Verfolgung

solcher strafbaren Handlungen muß der Staatsanwaltschaft und dem Ge»

richt überlassen werden. Nur dann, wenn ein Bahnpolizeibeamtcr dem
Täter die Handlung dienstlich untersagt hat und dieser einer solchen An
ordnung nicht Folge leistet, kann er nach ä 77 der Eisenbahn-Bau- und
Betriebsordnung mit einer Bahnpolizeistrafe belegt werden, aber nur wegen
Nichtbefolgung jener Anordnung, nicht; wegen der begangenen Handlung.

Über die bei Zuwiderhandlungen gegen die ää 77 bis 81 und 82 Absatz 2

der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung zu verhängende Strafe ist in ä 82

Absatz 1 der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung bestimmt, daß Geldstrafe

bis zu 100 ‚III festgesetzt werden kann, wenn nicht nach den allgemeinen

Strafbestimmungen eine härtere Strafe verwirkt ist. Haftstrafe als Haupt—

strafe ist nicht zulässig, sie ist nur als Ersat2strafe für eine nicht beizutreibende
3mldstrafe zu verhängen. Die angedrohte Geldstrafe kann aber nicht in voller

Höhe vom Verwalter der Bahnpolizei durch Bahnpolizeiverfügung festgesetzt

werden. sondern dieser ist, wie bereits erörtert, durch 5 1 des Gesetzes

vom 23. April 1883 in der “’eise beschränkt, daß er nur Geldstrafe bis
zu 30 J! und als Ersatzstrafe für den Fall, daß diese nicht beigetrieben
werden kann, eine Haftstrafe bis zu drei Tagen verhängen kann. Erachtet

der Bahnpolizeiverwalter eine höhere Strafe für angezeigt, so muß er die

Verfolgung dem Amtsanwalt überlassen.

Zuständig für die Verwaltung der Bahnpolizei sind bei den preu

_ßischen Staatseisenbahnen nach ä 11 Absatz 1 der Verwaltungsordnung für

dieStaatseisenbahnen‘) die Betriebsämter. Eine gleiche Bestimmung, die die
Bai1npolizeiverwaltung auch auf Organe der Privateisenbahnen übertrüge.

besteht nicht. ä 23 des preußischen lt]isenbahngesetzes vom 3. November 1836.

wonach die Handhabung der Bahnpolizei nach einem darüber vom Minister

der öffentlichen Arbeiten zu erlassenden Reglement der Gesellschaft über

tragen wird, gilt allerdings auch für l’rivatbahnen. Diese Bestimmung be

handelt jedoch die Ausübung der B a h n p o liz ei, nicht die Ausübung der
Polizei v er w a 1 tun g im Sinne des ä 1 des Gesetzes vom ‘23. April 1883. in
dem im ä 33 des Eisenhahngesetzes vorbehaltenen Reglement, als das jetzt

die Eisenbahn-Hau— und Betriebsordmmg in Frage kommt, ist lediglich von

der Ausübung der Bahnpolizei die Rede, nicht aber die Befugnis zum Erlaß

von Strafverftigungen erwähnt. Zum Erlall hahnpolizeilicher Strafver

fiigungen für l’rivatbahnen sind daher nur die Ortspolizeibchörden ztr

ständig").

‘) \'erwaltungsvoi'schi‘iften Teil l. Seite lT.

Vgl. Erlaß des Ministers der ütl'cntliclwn Arbeiten vom lt. .\ugtM Wo?)
— \'erwaltungsvorsr-hril'ten Teil ll‚ S. 86 ——. ‘
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Die Zuständigkeit der Betriebsämter bei den Staatseisenbahnen zur
Verwaltung der Bahnpolizei ist nicht eine alleinige und ausschließliche
derart, daß die Eisenbahndirektionen nicht berechtigt wären, auch ihrer

seits bahnpolizeiliche Anordnungen zu erlassen. Nach ä 7 der Verwaltungs

0rdnung‘) obliegt den Eisenbahndirektionen die Verwaltung aller zu ihren
Bezirken gehörigen, im Betrieb oder im Bau befindlichen Eisenbahnen. Für
die Ausführung und Überwachung des örtlichen Dienstes n a eh d e n An
ord n u n gen der Eisenbahndirektionen sind nach ä 10 der Verwaltungs—
ordnung’) die Ämter bestellt. Alle ihre Aufgaben haben diese also nur zur
Entlastung der Eisenbahndirektionen erhalten; ihre Befugnisse sind lediglich

übertragene und nicht selbständiger Art. Deshalb sind die Eisenbahn
direktionen berechtigt, diese Befugnisse, unter ihnen also auch die Ver
waltung der Bahnpolizei, soweit es im einzelnen Fall erforderlich ist.
wieder an sich zu ziehen. Sie können den Betriebsämtern auf dem Gebiet

der Bahnpolizei jederzeit Anweisungen erteilen, die jene zu befolgen haben.
‚der unmittelbar an Stelle der Betriebsämter und mit deren Übergehung

'

.-elbsthandelnd eingreifen. Dies folgt übrigens auch aus dem einheitlichen

Wesen der Polizeigewalt und aus der Stellung der Eisenbahndirektionen als
Aufsichtsbehörden der ihnen unterstellten Ämter”).

Aus diesem Verhältnis zwischen den Eisenbahndirektionen und den
Betriebsämtern folgt auch die Zulässigkeit der Verwaltungsbeschwerde gegen

über den von den Betriebsämtern verhängten bahnpolizeilichen Strafver

l‘ügungem Nach g 453 der Strafprozeßordnung und ä 3 des Gesetzes vom

23. April 1883 kann allerdings die bahnpolizeiliche Strafverfügung nur durch
Stellung des Antrages auf gerichtliche Entscheidiung binnen einerWoche nach
der Bekanntmachung angefochten werden, und die Ausführungsanweisung

vom 8. Juni 1883 hebt ausdrücklich hervor, daß nur dieser Antrag zulässig.
der Weg der Beschwerde bei der vorgesetzten Behörde aber ausgeschlossen

ist. Diese Bestimmung will indes nur besagen, daß die Verwaltungsbe—

sehwerde nicht gegeben ist als Rechtsmittel in dem Sinne, daß durch ihre

Einlegung der Eintritt der Rechtskraft der Strafverfilgung aufgehalten

werden könnte. Zulässig ist dagegen eine Verwaltungsbeschwerde mit dem

Ziel, eine Aufhebung der Strafverfügung durch die dem Betriebsamt vorge

setzte Aufsichtsbehörde, die Eisenbahndirektion, zu erlangen, die diese bis

zum Eintritt der Rechtskraft nach den obigen Ausführungen entweder selbst

‘) Verwaltungsvorschrift-en Teil I, Seite 15.

’) Verwaltungsvorschriften Teil I, Seite 17_

“) Vgl. Erlnß des Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 16. Juli 1903
— \’envalhmgsvoxschriften Teil I, Seite 634 —.

Archiv für Eisenbahnwesen. 1016. 7
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oder durch Anweisung des Betriebsamts ebensogut vornehmen kann, wie das

Betriebsamt die Strafe selbständig wieder aufheben kann.

Der Bestrafte, der sich durch die bahnpolizeiliche Strafverfügung be
schwert fühlt, kann demnach in erster Linie Antrag auf gerichtliche Ent

scheidung stellen, und zwar maß dies binnen einer Woche nach Zustellung

der Strafverfügung geschehen. da diese sonst rechtskräftig wird. Durch den

rechtzeitigen Antrag auf gerichtliche Entscheidung wird der Eintritt der
Rechtskraft verhindert. Der Vorstand des Betriebsamts hat darauf nach

5 454 der Strafprozeßordnung, 5 3 des Gesetzes vom 23. April 1883 und

ä 13 der Anweisung vom 8. Juni 1883 die Verhandlungen dem Amtsanwalt
zu übersenden. Er kann aber auch nach den gleichen Bestimmungen die
Strafverfügung zurücknehmen. An irgendeine Frist ist diese Zurücknahme.
da der Antrag auf gerichtliche Entscheidung den Eintritt der Rechtskraft
ausschließt, nicht gebunden, Auch nach Übersendung der Akten an die

Staatsanwaltschaft ist die Zurücknahme noch zulässig; indes soll der Be
'
triebsamtsvorstand sich dann zuvor der Zustimmung dieser Behörde verge

wissern und bei ihrem Widerspruch von der Zurücknahme absehen'). Stau

der gänzlichen Zurücknahme kann der Betriebsamtsvorstand die Strafe auch

mildern, d. h. die alte Verfügung zurücknehmen, und an ihrer Stelle eine

neue mit milderem Strafmaß erlassen”). Da hierdurch eine erneute Strafver

folgung eintritt, ist die Milderung nur innerhalb der für die Strafverfolgung
von Übertretungen vorgesehenen Verjährungsfrist von drei Monaten zu

lässig’), die vom Tage der Begehung der Tat ab, diesen mit eingeschlossen,

rechnet“). Selbstverständlich kann der Beschuldigte diese neue Straf

festsetzung ebenfalls innerhalb der gesetzlichen Ausschlußfrist von einer
Woche anfechten’). .

Der Bestrafte kann sich ferner über die Straffestsetzung entweder beim

Betriebsamtsvorstand oder bei der Eisenbahndirektion b c s c h w e r e n. Wird
die Beschwerde beim Betriebsamtsvorstand eingereicht, so kann dieser ent

sprechend den oben angeführten Bestimmungen auch in diesem Falle die Stra fc
aufheben oder mildern. Da die Beschwerde indes den Eintritt der Rechts
kraft nicht hindert, so kann die Strafe nur innerhalb der einwöchigen Frist
zur Stellung des Antrages auf gerichtliche Entscheidung aufgehoben oder
gemildert werden. Ist die Strafe durch ungenutzten Ablauf dieser Frist
rechtskräftig geworden, so ist eine Aufhebung oder Milderung auf Grund

l) Vgl. Erlaß des Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 16. Juni 1902
— Verwaltungsvorschriften Teil II, Seite 85 ——‚ durch den der Erlaß vorn
14. März 1893 — Verwaltungsvorschriften Teil II, Seite 84 -— geändert werden ist.

‘*
) Vgl. l‘)rlaß des Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 14. März 1893
— Verwaltu11gsvorsch.riften Teil II, Seite 84 —.

a
)

ä 67 Absatz 3 und 4 des Strafgesetzbuchs.
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der Beschwerde nicht mehr zulässig‘). Der Betriebsamtsvorstand wäre,

wenn er eiherBeschwerde durch A'ufhebung oderltiilderung derStrafe statt
2cben wollte, nur dann nicht an die einwöchige Rechtsmittelfrist gebunden,
wenn der Beschwerdeführer etwa, um den Eintritt der Rechtskraft zu ver
hindern, neben der Beschwerde gleichzeitig Antrag auf gerichtliche Ent
scheidung gestellt hätte. Will der Betriebsamtsvorstand einer bei ihm ein
gereichten Beschwerde nicht durch Aufhebung oder Milderung der Strafe

stattgeben, sondern es bei der ergangenen Strafverfügung belassen, so darf
er keinesfalls einen ablehnenden Bescheid erteilen. Ein derartiges Verfahren
würde dem Charakter der Beschwerde völlig widersprechen, die gerade eine

Nachprüfung der Sache durch die vorgesetzte Stelle bezweckt. Der Be
triebsnmtsvorstand muß vielmehr die Beschwerde, wie jede andere Be

schwerde, nebst denVorgängen an die Eisenbahndirektion weitergeben, die
nunmehr als Aufsichtsbehörde zu entscheiden hat”). Auch die Eisenbahn—
direktion kann aber auf die ihr vom Betriebsamt vorgelegte oder eine un
mittelbar bei ihr eingereichte Beschwerde eine Bahnpolizeistrafe nur auf
heben oder mildern, solange diese nicht rechtskräftig geworden ist‘). Des
halb muß das Betriebsamt der Eisenbahndirektiom die Beschwerde mit;

größter Beschleunigung so rechtzeitig vorlegen, daß die Eisenbahndirektion

noch vor Ablauf der einwöchigen Rechtsmittelfrist entscheiden kann’). Geht
die Beschwerde erst später ein, so ist die Strafe rechtskräftig und eine Auf
hebng oder Milderung nicht mehr zulässig. Eine solche verspätete Vor
lage wäre daher zwecklos.

Ob eine Eingabe eines durch bahnpolizeiliche Verfügung Bestreiten als

Antrag auf gerichtliche Entscheidung oder als Verwaltungsbeschwerde an—

zusehen ist, unterliegt der Entscheidung im einzelnen Fall. Der Betriebs
amtsvorstand darf nicht etwa jede bei ihm eingehende Vorstellung gegen

eine Bahnpolizeistrafe als Antrag auf gerichtliche Entscheidung be
handeln. Dies würde meist nicht im Sinn des Bestraften liegen.

Wenn dieser zwar auch im Wege der Beschwerde versuchen wird, die Auf
hebung der Strafe zu erreichen, so wird er doch vielfach für den Fall, daß

dieser Versuch erfolglos bleibt, die Strafe lieber bezahlen, als daß er die

Behelligungen auf sich nimmt, die ein gerichtliches Verfahren im Gefolge

hat. Überdies setzt er sich dabei auch der Gefahr aus, daß die Strafe im

‘) Vgl. Erlaß des Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 14. März 1893
-— Venwaltungsvorschriften Teil II, Seite 84 -. Der spätere Erlaß vom 24. Februar
1904 —- Verwaltungsvorschriiten Teil II, Seite 86 — stellt keine neuen Grund
sätze auf‚ sondern gibt nur den Inhalt jenes ersten Erlasses wieder, allerdings

etwas ungenau und unter Weglassung wesentlicher Punkte.

’) Vgl. Erlaß "des Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 24. Mai 1914
— Eisenbahnverordnungsblatt Seite 187 ——.

7"‘
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Fall der gerichtlichen Verurteilung in das Strafregister aufgenommen
wird. Aus diesen Gründen wird man eine Vorstellung gegen eine bahn—

polizeiliche Strafverfügung nur dann als Antrag auf gerichtliche Ent

scheidung behandeln können, wenn dieser Antrag ausdrücklich gestellt oder
wenn wenigstens zweifelsfrei zum Ausdruck gebracht ist, daß der Be
strafte eine gerichtliche Nachprüfung der Sache wünscht_ Alle anderen
Eingaben werden als Verwaltungsbeschwerden zu behandeln sein.

Über die förmliche Behandlung der bahnpoiizcilichen Strafverfügung

enthält die Anweisung vom 8. Juni 1883 eine Reihe von Bestimmungen.
Nach % 7 ist über die polizeilichen Strafverfügungen eine Strafliste nach

bestimmtem Vordruck mit; für jedes Kalenderjahr fortlaufenden Nummern

zu führen. Ferner ist für die aktenmäßige Behandlung ein bestimmter

Vordruck als Aktenbogen für jede einzelne Sache und ein weiterer Vor

druck für die Ausfertigung der Strafverfügung vorgeschrieben‘). Findet

der Polizeiverwalter den ihm bekannt gewordenen Fall einer Übertretung
zu einer polizeilichen Strafverfügung geeignet, so trägt er diese nach ä 8

der Anweisung in die Strafliste ein, fertigt die Strafverfügung aus und füllt

den Aktenbogen aus, der die entsprechende Nummer der Strafliste erhält.

Ist Antrag auf gerichtliche Entscheidung gestellt, so wird dieser nebst
dem Aktenbogen und den etwa zur Suche sonst vorhandenen Schriftstücken,

die in dem Aktenbogen gesammelt und ebenfalls mit der Nummer der

Strafliste versehen werden, dem Amtsanwalt übersandt.

V 0 i l s t r e c k t wird die Bahnpolizeistrafe in folgender Weise:

Kommt der Bestrafte nach dem Eintritt der Rechtskraft dem Ersuchen
zur Einzahlung der Geldstrafe nebst Auslagen nicht nach, so ersucht der

Betriebsamtsvorstand unter Übersendung des Aktenbogens die Ortspolizei—

behörde wegen der Geldstrafe sowie der entstandenen Auslagen um

Zwangsvollstreckung in das bewegliche Vermögen und für den Fall, dali

diese fruchtlos ausfallen sollte, um Vollstreckung der als Ersatzstrafe ver<

hängten Haftstrafe. Die Verpflichtung des Bestraften, neben der Geldstrafe

auch die entstehenden baren Auslagen zu zahlen, gründet sich auf ä 6

des Gesetzes vom 23. April 1883. Zu diesen gehören nach ä 20 der An
weisung vom 8. Juni 1883 die Postgebühren, die Kosten der Beitreibung
der Geldstrafen und die Haft- und Beförderungskosten, die durch Voll
streckung der Haft entstehen. Werden Geldstrafe und Kosten von der
Ortspolizeibehörde beigetrieben, so führt diese die Geldstrafe und den Betrag

‘ ‘) Die Vordrucke sind im Eisenbahnv-crordnungsblatt 1888, Seite 410 ff.
abgedruckt, Der Vordruck II ist durch Rundverfügung der Minister des Innern
und der Justiz vom ‘27. April 1906 geändert worden; vgl. Erlaß des Ministers der
öffentlichen Arbeiten vom 7. Juni 1906 — Eisenbahnverordnungsblatt Seite 346 —.
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für Postanslagen an die vom Betriebsamtsvorstand bezeichnete Eisenbahn

kasse ab. Die Beträge werden bei Titel 6 (Verschiedene Einnahmen),
Position 6 (Sonstige Einnahmen) der ordentlichen Einnahmen des Eisen
bahnetats verrechnet‘). ADie Kosten für die Beitreibung der Geldstrafe
vereinnahmt die Ortspolize'ibchörde.

Sind: die in dem Straffestsetzungsverfahren entstandenen Auslagen für
Postgebühren, für Kosten der Beitreibung der Geldstrafe und bei Nichtbeitreib—
barkeit der Geldstrafe für Haft- und Beförderungskosten vom Bestraften nicht

beizutreiben, so fallen sie nach ä 21 der Anweisung vom 8. Juni 1883 als Ver
waltungskosten der Eisenbahnverwaltung zur Last. In Abänderung dieser
Bestimmung war zwar durch Erlaß des Ministers des Innern vom 29. Ok
tober 1898’) bestimmt werden, daß zur Vermeidung von Zahlungen aus einer

Staatskasse in die andere von einer Erstattung der Auslagen durch die Eisen—

bahnpolizeibehörde an die Ortspolizeibehörde abgesehen werden könne.

Diese Bestimmung ist; aber durch einen späteren Erlaß des Ministers des
Innern vom 25. August 1908’) wieder aufgehoben, und es ist angeordnet
werden, daß die Auslagen der Ortspolizeibehörde auch in diesen Fällen zu

erstatten seien, weil sonst bei den königlichen Polizeiverwaltungen, auf die
das Polizeikostengesetz vom 3. Juni 1908 Anwendung finde, der Polizei
kostenbeitrag der Gemeinde nicht zutreffend berechnet werden könne.

Die Auslagen müssen also von der Eise_nbahnpolizeibehörde der Orts
polizeibehörde erstattet werden. Sie werden bei Titel 12 (Verschiedene
Ausgaben) Position 7 der dauernden Ausgaben des Eisenbahnetats ver

rechnet‘).
Gegen Militärpersonen dürfen die Polizeibehörden Strafen nur wegen

solcher Übertretungen festsetzen, zu deren Aburteilung im gerichtlichen Ver

fahren die ordentlichen Gerichte zuständig sind“). Über diese Zuständig

keit bestimmt ä 2 der Militärstrafgerichtsordnung vom 1. Dezember 1898, daß

den bürgerlichen Behörden die Untersuchung und Entscheidung wegen Zus

widerhandlungen gegen . . . Polizeigesetze . . . sowie gegen Verordimngen

dieses Inhalts überlassen bleibt, wenn die Handlung nur mit Geldstrafe und

Einziehung oder mit einer dieser ‚Strafen bedroht ist”)_ Demnach kann der

‘) Vgl. Finanzordnung Teil ll ä 21, Ziffer 100.
’) Ministerialblatt für die gesunde innere Verwaltung 1898, Seite 226,

auch Eisenbahnvcrordnungsblutt 1898, Seite 333.

’) Ministerialblatt für die gesamte innere Verwaltung 1908, Seite 181.
Dieser Erlaß ist im Eisenbahnverorduungsblatt nicht bekanntgcgeben.

‘) Vgl‚ Finanzordnung Teil II ä 35, Ziffer 12 f.
°) Vgl, ä 11 des Gesetzes vom 23. April 1883 in der durch Gesetz vom

2‘2. Juni 1907 (Gesctzsammlung Seite 145) abgeänderten Form — Verwaltungs
rorschriftcn Teil II, Seite 76 —.
‘) Vgl. auch ä 22 der Anweisung vom 8, Juni 1883 -— Verwaltungsvw
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Betriebsamtsvorstand wegen Übertretung der bahnpolizeilichen Bestimmun
gen der Eisenbahn-Bau- und Betriebs0rdnung bahnpolizeiliche Strafverfü—

gungen auch gegen Militärpersonen erlassen. Als Ersatzstrafe für den Fall,

dnß die Geldstrafe nicht beigetrieben werden kann, ist auch in diesen Fällen

auf Haft zu erkennen‘). Um Vollstreckung der gegen Militärpersonen
festgesetzten Strafen bei Nichtzahlung hat der Betriebsnmtsvorstand nach

ä 2 der Militärstra.fgerichtsordnung und ‘ä 22 der Anweisung vom 8. Juni
1883 das zuständige Militärgericht zu ersuchen.

schriften Teil II, Seite 82 —Ä In dem Abdruck der Anweisung an dieser Stelle
ist in Absatz 2 durch eine Auslassung 'der Sinn entstellt; es muß heißen:

„Ist dagegen die Übertretung im Gesetze mit; Geldstruie 0 d er an t oder nur
mit Haft bedroht usw.“

1) Diese Befugnis, die früher nach dem Gesetz vom 23. April 1883 nicht
bestand, ist den Polizeibehörden eingeräumt durch das den 5 11 dieses Gesetzr_-<
ubänderndc Gesetz vom 22. Juni 1907 (Gesetz<ammlung Seite 145). in den Ver
\\'altungsvorschriften Teil II Seite 76 ist der s‘ 11 in der neuen jetzt gültigen
Fassung niedergegehen.



Die Fahrgeschwindigkeit der deutschen Schnellzüge.

Von Dr. S. v. .lezcwski.

Untersuchungen über die Fuhrgeschwindigkeit der Schnellzügc
kehren in den Fachzeitschriften häufig wieder. In der Regel beschränken
sie sich aber darauf, die von einigen besonders schuellfahrenden lügen oder
auf einigen Hauptverkehrslinien erzielten Geschwindigkeiten zu ermitteln.
Ohne den Wert derartiger Arbeiten irgendwie verringern zu wollen, wird
man doch zugeben müssen, daß sie zur Beurteilung der G es a m t leistungen
des Schnellzugsvcrkehrs einer Eisenbahnverwaltung oder zu Vergleichen

der Leistungen verschiedener Länder wenig geeignet sind. Um diese

letzteren Fragen richtig beantworten zu können, ist es vielmehr unerläßlich,

die Summe der von sämtlichen Schnellziigen der einzelnen Bahnnetzc
zurückgelegten Zugkilometcr und die hierzu benötigten Fahrzeiten festzu

stellen. Solcherweise haben vor einer längeren Reihe von Jahren Jung
nickel‘) und Blum’) die Dmchschnittsgeschwindigkeit der deutschen
St-hnellziige berechnet. Die vorliegende Arbeit soll die gleiche Rechnung

für den Sommerfahrplan 1914 wiederholen. Abweichend von den beiden

früheren Untersuchungen wurde dabei nicht die unter Berücksichtigung

der Aufenthalte auf den Zwischenstationen sich ergebende Reisegeschwindig

keit. sondern die eigentliche Fahrgeschwindigkeit der Zügc ermittelt.

Zur Erläuterung mögen die folgenden Bemerkungen dienen. Der
Arbeit zugrunde liegen, wie erwähnt, die Sommerfehrpläne des Jahres 1914.
und zwar nach der Juli-Ausgabe des Reichs-Kursbuches (1914, Nr. ö).
An Zuggattungen werden unterschieden die Luxusziige der Internationalen
Schlafwagen-Gesellschaft (bezeichnet durch den Buchstaben L), Durch

‘) Archiv für Eisonbuhmvescn 1890. S. 44 ff.; 14 (1891)‚ S. 1 ff.

'-') Archiv für Eisenbahnwesen 1897, S. 206 ff._ S. 523.
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gangs-(D-) Züge mit I. und II. Klasse und solche mit I. bis III. Klas.-—s
(bezeichnet mit: DII und D), endlich Eilzüge (E). Züge, die nur an
einzelnen Wochentagen oder nur zu bestimmten Zeiten (Ferienzüge, Bäder
züge usw.) verkehren, sind nicht berücksichtigt. Bei der Ermittlung der
Fahrzeiten sind die Aufenthalte auf den Zwischenstationen, soweit sie in

den Fahrplänen nicht nach Ankunft und Abfahrt aufgelöst sind, durch
weg zu je 1 Minute angenommen worden; ebenso ist in Fällen, wo für

Ankunft und Abfahrt dieselbe Minutenzahl sich findet, die Dauer des
Aufenthaltes mit einer vollen Minute in Ansatz gebracht. Die hierdureh

entstandenen, ohne Benutzung der Dienstfahrpläne unvermeidlichen Unge

nauigkeiten dürften, soweit sie sich nicht gegenseitig aufheben, so gering

sein, daß sie das Endergebnis nicht beeinflussen.

Die Anordnung der Haupttafel entspricht derReihenfolge der Fahrpiänc
im Reichs-Kursbuch. Die Zahlen der ersten Spalte geben die Nummern der

Fahrpläne an, unter denen die von den Zügen durchfahrenen Strecken im

Reichs-Kursbuch angeführt sind. Zugläufe, die sich über mehrere Fahr
pläne erstrecken, finden sich bei einer der beiden Endstrecken vollständig

angeführt.

Wie die Zusammenfassung auf Seite 156/157 zeigt, wurden im Sommer
fahrplan 1914 auf den deutschen Eisenbahnen regelmäßig 334 290,9 Schnellzug

kilometer täglich gefahren. Bei einer Gesamtfahrzeit von 321969 Minuten

ergibt sich hiernach für die deutschen Schnellzüge eine mittlere Fahr
geschwindigkeit von 62,3 kill/Std. Unter den einzelnen Zuggattungen weisen

die höchste Durchschnittsgesehwindigkeit mit 69,7 _km/Std. die zweiklassigen

D-Ziige auf, die als sogenannte Städteschnellzüge im wesentlichen dem
Fernverkehr zwischen den großstädtischen Verkehrsmittelpunkten dienen

und daher auf möglichst weite Entfernungen aufenthaltslos durchgeführt

werden. An zweiter Stelle stehen die Luxuszüge der Schlafwagen-Gesell—
schaft mit 65,8 km mittlerer Stundengesehuündigkeit. Diesen reihen sich

mit 64,2 km/Std. die dreiklassigen D-Züge an. Die geringste Fahrgeschwin

digkeit entwickeln mit nur 57,8 km/Std. die als Eilzüge bezeichneten
zuschlagfreien Schnellzüge I. bis III. Klasse, die hauptsächlich den ört
lichen Schnellverkehr vermitteln. Nach der Zahl der geleisteten Zug

kilometer stehen obenan die dreiklassigen D-Züge mit 56,2 % der

Gesamtzahl, weitere 34,0 % entfallen auf die Eilziige. Dagegen

kommen auf die zweiklassigen' D-Züge nur 8,5 %, auf die

Luxusziige nur 1,3 % aller Schnellzugkilometer. In den deutschen Schnell
zügen steht daher den Reisenden bei 90,2 % aller Zugkilometer die wohl

feile III. W'agenklasse zur Verfügung, eine Tatsache, die besonders gegen
über den weniger günstigen Verhältnissen zahlreichcr ausländischer Bahnen

hervorgehoben zu werden verdient.



Die Fahrgeschwindigkeit der deutschen Schnellzüge. 105

Über die bei den einzelnen deutschen Eisenbahnverwaltungen er

reichten Schnellzuggeschwindigkeiten unterrichtet die 'nachstehende

Übersicht:

1 .
'
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l

Kilolmeter in der Stunde

11
l .
lPreußisch-hessische Staatsbahncn: ‚v

Östliches Netz . . . . . ‚ . . . . — 86,0 ‘ 67,4 60,0 65,7

Westliches Netz . . . . . . . . ‚ 654 68,7 j 63,9 57,1 ‘. 61.:;

Gesnmtnetz . . . . . . . . . .
"

65,4 _ 69,9 l 64.8 58.::
’
62,»

Bayerische Staatsbahnen: l ‚
Rechtsrheinisches Netz . . . . ‘ 66,0 70,5

‘

62,1 54,0 60,2

I‘ßlzisches Netz . . . . . . . . 5

—

‘

es.» l 63,3 503 T 59,«

Gesamtnetz . . . . . . . . . . 66,0 l 69,1
l

62.2 . 65,1 “60,1

Sächsische Staatshahncn . . . . . — ‘ —

1

61,3 53,2 58,0

\Vürttoxnbergische Staatsbahnen . 63,4 64,7 60‚ß 55.: 58,;

Badische Staatsbahncn . . . . . . \l 63‚n _ 70,3 6."),3 57,5

,

62,1

MecklenburgischeFriedrich-Franz- |

Eisenbahn . . . . . . . . . . . —— — 63,6 , 55,9 , 62,»

Oldenburgischc Staatsbahncn . . — H

‘

57.0 56.s ‘ 57.u

lleichseisenbahncn . . . . . . ‚ . 75,6 64,4 69,5 64,5 67.:

Katia-Lübecker Eisenbahn. . . . — — ÖT,S - 56,6

x

57,t

Lübeck-Biichener Eisenbahn . . . ‚ — — , 67,2 ‘ 59,2

‚l

6‘2,4

Deutsches Reich . . . 65,3 69,7 64,2

l

57.s

'

623i

t

Hiernach entwickeln die höchste Fahrgeschwindigkeit die Schnellziige

der Reichseisenbahnen in Elsaß-Imthringen mit einer Durchschnittsleistung

von 67,1 lau/Std. Erst in beträchtlichem Abstand folgen die Mecklen

burgische Friedrich-Franz-Eisenbalm und die preußisch-hessischen Staat»
bahnen mit je 62,9 km/Std., hierauf die Lübeck-Büchener Eisenbahn und die

badischen Staatsbahnen mit je 62,4 km/Std. Unter dem Reichsdurchschniit

befinden sich die bayerischen Staatäbahnen mit 60,1 -km/Std.‚ Sachsen mit

58.9 km/Std. und Württemberg mit 58,5 km/Std. An letzter Stelle stehen

die Eutin-Lübecker Eisenbahn Tim 57,4 km/Sld- und die oldenburgi:<chen

Staatsbahnen mit nur 57,0 km/Std.



106 Die Fahrgeschwindigkeit der deutschen Schnellzüge.

Die Unterschiede in den Fahrtleistungen der einzelnen Verwaltungen
dürften in der Hauptsache mit den geographischen Verhältnissen zusam
menhängen. Die geringen Durchschnittsgeschwindigkeiten der Schnelle

züge in Bayern, Württemberg und Sachsen erklären sich aus der ge
birgigen Natur dieser Länder oder dem ungünsjigen Profil der Hauptver
kehrslinien. Ein Vergleich zwischen dem östlichen und westlichen Netz
der preußisch-hessischen Staatsbahnen ergibt, daß auf den vorwiegend

ebenen Strecken des Ostens eine mittlere Geschwindigkeit von 65,7 km/Std.
erzielt wird, während in dem großenteils aus Hügel- und Bergland be
stehenden Westen der Monarchie die Leistung auf 61,6 km/Std. herab

2eht. Daneben ist auch ein häufiges Anhalten der Zü.ge in kurzen
Zwischenräumen der Entwicklung hoher Geschwindigkeiten nicht

günstig. Industriegebiete mit ihren dichtgedrängten städtischen Sied
lungen, wie der rheinisch-westfälisehe Bezirk und das Königreich Sach
seil tragen zu einer Herabminderung der Fahrtleistungen bei.

Die beiden letzten Tabellen (S. 158 ff.) geben eine Zusammenstellung

aller Zugfahrten, bei denen eine Geschwindigkeit von mindestens 80 km/Std.
erreicht wird, sowie eine Übersicht der schnellsten Eisenbahnzüge Deutsch

lands (mit einer Fahrgeschwindigkeit von 85 km/Std. und mehr). Deme

nach wird bei 15 198,7 Zugkilometern eine Mindestgeschwindigkeit von
80 km/Std_ erzielt. Davon kommen nicht weniger als 12 517,7 Zügkilometer

nt101' 82,4 % der Gesamtzahl auf die preußisch-hessischen Staatsbahnen. Von

den Zugfahrten mit einer Geschwindigkeit von 85 km/Std. und mehr kommen

sogar 95,2 % auf die preußischen Strecken. Nur 198,7 Zugkilometer dieser

schnellsten Gruppe (4,8 %) kommen auf Bayern (Zug D 79 München“
Nürnberg); bei den anderen Verwaltungen erreicht überhaupt kein Zug

die Geschwindigkeitsgrenze von 85 km/Std. Während, wie wir oben sahen.

die Durchschnittsgeschwindigkeit der preußischen Schnellzüge nur wenig

über das Reichsmittel sich erhebt, stehen die preußisch-hessischen Staats

bahnen mit der Höchstgeschwindigkeit unter den deutschen Bahn

rerwaltungen weitaus an erster Stelle. Andererseits nehmen die Reichs

eisenbahnen, die die besten Durchschnittsleistungen zu verzeichnen haben,

.—oweit die hohen Fahrtleistungen in Frage kommen, eine weniger günstige

Stellung ein. Besonders scheint das häufige Anhalten der Züge, die nUr

in seltenen Fällen längere Strecken aufenthaltslos durchfahren, die Er
zielung sehr hoher Geschwindigkeiten zu erschweren. Obwohl auf den

Rheintalstrecken technische Schwierigkeiten nicht vorliegen, so werden doch

nur zwischen Straßburg und Colmar und Schlettstadt Geschwindigkeiten

von wenig über 80 km/Std. erreicht.

Der schnellste Eisenbahnzug Deutschlands ist, wie aus der Zusammen

stellung auf S. 162 hervorgeht, der D-Zug Nr. 8 Hannover—Minden, der
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die 64,4 km lange Strecke in 43 Minuten durchführt und eine Geschwindig-
’

keit von 89,0 km/Std. erreicht. Erst an zweiter Stelle steht der D-Zug Nr. 20

Berlin—Hamburg, der in der Regel als der schnellste deutsche Zug an
gesehen wird; er legt die 286,8 km lange Entfernung in 194 Minuten zurück
und entwickelt 88,7 km/Std. In geringem Abstand folgen der bayerische
D-Zug Nr. 79 München—Nürnberg mit 88,3 km/Std. sowie drei D-Zügc

Halle—Berlin (Nr. 79, 129, 233) mit je 88,2 km/Std.
Die jeweils schnellsten Züge der einzelnen deutschen Eisenbahnver

waltungen, soweit sie eine Geschwindigkeit von mindestens 80 lau/Std.
erreichen, zeigt die folgende Übersicht:

EM- 1 Zugguttung _ Fah‚rg0_'

S t r 0 c k 0 femunw‘ und
Fuhrzen schwmd1g

‚
“ “ kcit

. Nummer

i
km

‘
Min. Run/Std.

Preußisch-hessische Staatsbuhncn:

Hannover—Minden . . . . . . 64,4
'
I) 8 43 89,1:

Bayerische Staatshahnen:

München—Nürnberg . . . . .
‘
103,7 ‘ D1179 135 88.3

Badische Staatsbahncn: ‘

Freiburg—-Ot’fenburg,r . . . . . ‘ 62,9 D 85. 95. 107 45 r<tl.v

lieichseisenbahnen:

Straßlmrg—(‘Iolmar . . . . . . 65,3 D 5. 6. 75 48 82,::

<ächsischc Staatsbahnen:

Leipzig-I)rcsden-Xeustadt . . 116,1 l) 141 87 80.1



108 Die Fahrgeschwindigkeit der deutschen Schnellzüge.

__ _ , -- ‚
l

.
i

.‚ A

Fahrman_
; !

Ent—
'

G a tt u n g

i Strecke
l'fernung'

und Nummer
nimmer

ä
km d 0 r Z ü g 0

1. Preußisch-hessi
A. Üstlichc.<

3. 6 i Berlin Lehrt. B.—Altona—Flenaburg . 469,8
|

D 6. 15
‘

‚ Berlin Lehrt. B.—Altona—Kiel . . . . . . 398,1 11 D a. 12 ;

1
;;

}
5
{

D116.8.19.20 ‘i

3 Berlin Lehrt. B.—Altona . . . . . . . . . 1 293,2 f l) 4. 7. 11. 12-1.14. 16 .

' E1. 2. 9. 10 ‘‚

3
.

12 y Berlin Lehrt. B.—Hagenow—Ratzeburg . {1 241.2 D 61. 62. 63. 64 2

3 | Berlin Lehrt. B.——Wittenberge . . . . . . 1 126.8 " E 21. 22

Hagenow—Altona . . . . . . . . . . . . 101,2 D 18

(‚b Kiel—Rendsburg . . . . . . . . . . . .

.

39.8

|

E 151. 152. 154 _

6 1 Hamburg—Vamdrup . . . . . . . . . . . i 265,0 . D 41. 42. E 44 ’

1 Hamburg»Flensburg . . . . . . . . . . l 183,0

' E 43 5

"1 ; hD32.35.1-18.40.91..3‘Hamburg—Kiel . . . . . . . . . . . . . ‘ 111,3 ‚ 92.118.100
H

’ 1 I“
.

33. 34. 36. 37 |‚

‘ Neumünster—Varndrup . . . . . . . . . 1 184.0 I I) 46. E 45 1

1 Schleswig—Husum . . . . . . . . . . . 37.3 E 143. 144

‘. Jübck—Husmn . . . . . . . . . . . . . 26‚a E 141. 142

10‘ Eutin—Kiel . . . . . . . . . . . . . . . 41,1 1'D61.62.63.64. 1167.68.

10a Lüneburg—Bücken . . . . . . . . . . . ' 29.3 E 234. 242 255. 256 \

11 Hamburg-Tondern . . . . ‚ . . . . . . 215,6 . E 121. 122

15 Stcttin—l’asewalk . . . . . . . . . . . . ‘ 41.9 D 1. 2. 3, 4
15. 51

}

Stettin—Fasewalk-—Stralsnnd . . . . . . 150,4 E 41. 44

16 1 Belgurd—Kolberg . . . . . . . . . . . .

‘

35.9 D 121

16a ; Dirschau—-Danzig . . . . . . . . . . . . 32.7 D 17. 18. 27. 28. 30

16 u. 21. 29 i Danzig—Mafienburg—lllowo . . . . . . 19|,« 1
-:

23. 32

21 1 Char1ottenburg—Eydtkuhneu . . . . . . ‘ 753,8 D11 7
.

8
. I) 4. 13

21. 25 ‘ CharlottenburgflMemel . . . . . . . . . ' 838,4 D 3
.

6

21

'

Charlottenburg—lnsterburg . . . . . . . ‘ 692,3 I D 1
.

2

Charlottenburg-Königsberg . . . . . .

1
1 601.4 D 5
.

10 -

21. 16a ; Charlottenburg—Danzig . . . . . . . . . l 470,9 1 D 9
.

14

21. 22 Charlottenburg—Alexandrowo . . . . . .
:

412,7 l) 21. 22. 23. 24
21 c Künigsberg—Allenstein . . . . . . . . .

\ 131‚1 “

E 17. 18. 19. 20

22 Schneidexniihl—Allenstein . . . . . . . . 1 300,1 .‘ E 25. 26

1

Schneidernühl—Thorn . . ‚ . . . . . . . 136,1; D 27. 29. 30. 32

23. 21

\

Bromberg—Dirschau—Königxsb0rg. . 290,5 E 61. 62

30. 21. 16a ‘ 'I‘horn—Marienburg—Danzig . . . . . . 188,2 E 65. 64
31 Posen--Brombcrg . . . . . . . . . . . . 151.9 D 69
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" 'z “ r .‚
I

‚_ -D'z _“.g.° -- Eilzügc Summe 5{ Eilzüge ‚E Sumw
1
1.u.11. K1. I.—111. K1. ‚ jI.u.11.K1. 11.—111.K1. 5

i Zugkilometer Minuten

sehe Staatsbahnen. ‘

.\'flz.

— 939,1. —

|
939,1;

‘ —
1 119 —— - 119

— 796,2 —

‘

796,2 — 659 —
'|
650

1 112,3 1 139 ‚ 1 112 „
'
4101,11 319

i

1346 1 190 3 361

1

-— 961,3 — 964,3 -- 1 139 w
; 139

— —— 2339
i,

233,3 - — 232 ;‚ 232
— 101,2 —

11 101,2 — 31 — 64

— — 119,1 -1 119,1 — — 121 ' 121‚ 330,0 265,0 15 193,3 y
— 1 311 261 f 113

— —- 133,3 183,0 — —- 193 ‚ 193

. \ ‚

— 390.1 413,2
'
1 333,3 — 332 112 'i 1 291

__ 134,3 131,3 369,2 — 116 183
‘
339

-— — 74,3 74,3 —
‘

—w 14 11

—— »
52,3 1 52,11 — ‘ — 50 ; 50

_ 190,1 93.1 236,2 —
{
210 106 l 316

— ‘ -— 119,2 119,2 — — 124
'

124

— — 431.2 431,2 - — —- 429 l 421
_ 161.3 —

161,3 . —
|

111 »
|

111

— — 300.1 300,1 — ' —3 211 211_ 33,2 — ..
’
33,3 ‚

— 34 34
_ 163.3 —

fi 163,3 ä —- , 131 — 131_ — 333,2 Q! 333,2
1 —

i
— 363 363

1301 1. 1 301,3 —
,1
3013,2

'ä
1 113 | 1 321 —

H

2302_ 1 676‚3 —
L}
1 676,3 | ——

1
1 433 — ‚' 1 463

.. 1 334,3 —
! 1 334,3

i
-— ; 1233 — 1233 _- 1202,3- —

12023 r — 1012 — 1012

_ 941,8 —
,1 941,3 j

—
,

313 — 313_ ‘
1630.11 —

, 1650,11 T -— 1 1311 — 1311

__ — 324,1 324,1 i
—

j
— 343 313

_ 600,2 ‚
'
600,2 i
-

_
— 333 333

_ 311,2 * 341.2 j
—

; 131 — 431

— ‚ 581,11
|g
’
581.0 — — 310 310

_ — 376,1 376,1 1
— — 413 413

— löl.9 -* 151,9 1 — 130 — 130
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L
i‚ EM Gattung

Fahrplan-
'

‚ '‚
‘

‚Strecke Ifemm,g und 1\111nmer
nummor ‘

d 0 r Z ü u e
j‘
km

‘

°

31. 30. 21. 16a ‘ Hohensalza—Thorn—Danzig . . . . . . .
;1
222,0

}
E 67

31 Hohensaiza—Thorn . . . . . . . . . . .
1
34,1 E .59. 60

Cottbus—Bentschen . . . . . . . . . . . ‚ 136,7
:‘ D 63. 64. 67. 68

Guben—Bentschen . . . . . . . . . . .
’
98,0 E 65

33 j Posen—Kreuzburg . . . . . . . . . . . 200,9 1 E 30. 31
35. 32. 40 Breslau—Skahnierzyce . . . . . . . . . . 143,0

\

D 22. 23. E 21. 24
35. 32 ‘ Breslau—Krotoschin . . . . . . . . . . . 1 97,8

\
D 25. 26

.37 Breslau—Posen——Stetmin . . . . . ‚ . . . 371,1 1 E 41. 42
37. 31. 23. 31 5 Breslau—Pose11—Königsborg . . . . . . 606,9 11 D 15. 16
37. 31. 23 I Breslau—Posen—Dirschau . . . . . . . . ‘ 443,7 I) 45. 48
37 Breslau—Posen . . . . . . . . . . . . . 164.5

‘f E 40. 47
1 Posen—Stettin . . . . . . . . . . . . . 207,0 ‘ E 43. 44

37d. 40 i Bentschen—Skalmierzyce . . . . . . . . 185,7 D 77. 78

41 , Kandrzin-—Oderberg . . . . . . . . . . . 57,0 E}22

41 a. 47. 44 ‘1Brieg—Neiße—Leobschütv. . . . . . . . . 104,2 E 39

42 41
"
Breslau—Oderberg . . . . . . . . . . . 180,8 E 7

42 Breslau—Myslowitz . . . . . . . . . . . 206,2 1 I) 35. 38. E 10. 20.
Kandrzin—Myslowitz . . . . . . . . . . 83,0 , D 28. 29. E 21
Kandrzin—Katt-owitz . . . . . . . . . . 73,3 1 11 32

Gleiwitz—Bisnmrckhütte . . . . . . . . 30,0 ‘ E 15. 16
42. 4111. 47. 44 Breslau—Neiße—Leobsmhütz . . . . . . .

‘
145,7 ‘; E 34 ,

42. 43
1
Breslau—G1.Strehlitz—Myslowitz . . . . 188,5 1 E 13

‘

44. 35 Leobschütz—Kattowitz—Bouthen . . . .
‘
139,1 i E 81. 82

‘46 Breslau—Mittelwalde . . . . . . , . . . “‘ 129,9 l)143.144
Breslau—Glatz . . . . . . . . . . . . . ‘l 03,4 E 140. 141. 146. 117

47 Liegnitz-Ncißc . . . . . . . . . . . . . 144,4 E 132. 133. 135 ;

47. 5711 Liegnitz—Bolkenhain . . . . . . . . . . ‘ 45,11 E 59. 60 1

49. 35. 42 Stettin—Breslau—-Kattowitz . . . . . . . 1 570,9 I) 93. 94 1

49 Glogau—Brcslau . . . . . . . . . . . . . 98,9 E 91. 92
i

49. 47. 57 a. 57 GIogau—Liegnitz—Hirschbcrg . . . . . “ 143,7 E 69. 70

50 Berlin—Neubrandcnburg-Stralsund . . . i, 224,5 F. 66. 67. 68. 71

50. 51 Berlin—Neubrandenburg—Lauterbach . . ‘‚ 265,1 DIE) 1

50 Berlin—Neustrelitz . . . . . . . . . . . 100,3 D 11.12.1510. E115.110‘

51 Berlin—Saßnitz . . . . . . . . . . . . . 293,0 D13.14.17.18
Berlin—Pasewalk—Lauterbach . . . . .

'
282,0 D 10

Berlin—Pasewalk—Stralsund . .
.\
. . . 241,1 E 29. 30

‚

Berlin-Wolgaster Fähre . . . . . . . . I‘ 243,8 11 a1. 32 .

11 e Stralsund—Rostock . . . . . . . . . . . 72,11 D 97. 98. E 300. 301

‘
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‘

l)-Zügc
}

D-Züge ,‘

l Eilzi'1ge 1 Summe „ ‚. . ‚ Eilzüg'0 S11111_111u

I. 11. II. Kl. - I.—IIL K1.
\

I.u.ll.Kl. I.—III.KL ‘ ‘

Zugkilometer
J

Minuten

— M 222,0

|

222,0 - '
— 223 223

— —
68,1

|
68,8 — — 70 70

— 546.8 — 546,8 |
— 476 —— 470

— — 98,9 98,9 f — -— 90 00- — 101,0 401,0 ‘‚ — — 360

— 287,-: 287,2 674,1 „
— 272 270 642

w 195.0 - 195,0 1
M 204 — 204

— —— 743,0 743,0 1 — ‘ — 696 695

_ 12136 —- 1213,1' 11
— , 1070 — 1070

_ 887,1 — 887,1 ‘ — 764 — 764

— -— -
329,0 329,0 — —— 284 284

— — 414,0 414,0
‚‘
l — — 414 414

_

1 371,4 — 371,4 {
l — 346 — 546

— - 67,6 57,0 -- — 47 47

— ' — 104,-; 104,1 ;. -— — 110 110

_ — 180,0 180,1 - — 166 „ 166

__ 412 1 618,0

l

1031,0 — 367 662 919

_1 166,0 83,0 249,0

' — 158 85 243

— -- 73.3

l

73,0 — —— 70 . 711

._ — 60,0

1

60,0

' —

’ — 78

‘

78

_ —
146,1 145,7 , — — 139 139

_ — 188,6 188,6 — — 164 1
1 104

_ — 278.1 278,1 i —

|

—— 29 292

_ 269,0 — 259,8 —

. 209 —

,

209

_ — 373,0 373,0 —

‚

— 374

1

-
74

.— — 433,2 433,2 — — 431 1
‘ 431- — 91,0 91.0 -— — 103 {

f 103

1 — 1 111,1 — 1 141,0 ‚

- 1002 —
1062_ — 197,0 197,11 - 190

:'

190

_ —
287‚4_ 287,1

1
|

—— — 302 302

__ — 898,0 898,0 |;

—

‘

— 899 899

_ 266,1 - 265,4 ;‘ —

, 319 —

1 319

_ 1 401,1 200,0 ; 601,. 'i - ‘

396 216 610

_

1

1 174,1 — 1 174,1

I

—— 1 1236 —

1

1230

__

1 282,0 — 1 282,0

'|

— - 323 H

l:

323

—

i

-
482‚2 482.2 ,‘

— — ‘
444 444

— I — 487,0 1 487,0

3
‘

— — 682

I

682

_ , 144,0 144,0

1

289,2 1
1 —

‘

187 196

1

1 , 1
1
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: 1 , l
‘ 1 1 EM. ‚ (.v a t t n n g '

Fahrplan Strecke l;femung|i und Nummer
nimmer

km
der zügß

53. 16. 163 Berlin--Stettin—Dirschau . . . . . . . . 535,0
z

D 19. 24 ‘

53. 16 1
Berlin—Stcttin—Danzig . . . . . . . . . 502,9 1 l) 20. 21

1 Berlin—Stcttin—Kolberg . . . . ‚ . . . ‘1
1 316,2

1

D 119. 124

53. 16

‘ Berlin-Stcttin—Stargard . . . . . . . . 1
‘ 169,3 1
; D 25. 26 1

53. 54

'

Berlin—Stettin—Misdroy . . . . . . . . lt 230,0 E 45. 46 l

53. 54. 543 f Berlin—Stettin—Gollnow—Kolhcrg 1 200,1

‘

E 99

‘

53

‘

Berlin—Stettin . . . . . . . . . . . . . . 134,1 11.77.3. E 22.27. 23. 79.00

54 545 1Stettin—Gollnow—Kolberg . . . . . . . ‚ 131,7

'

1
1

90 1

.35. 40 Kohlt‘urt—Sagnn—Li333 . . .' . . . . . . 148,2

|

E 76

55 1 Kohlfurt—Sagan . . . . . . . . . . . . . ; 43,5 ‚ E 75

55. 56. 42. 43 Soinmerf'eld—Brealen—Kettewitz . i 391,! l) 2

50. 42. 41

' Charlottenburg—Oderberg . . . . . . . .

I:

521,0 I: D 3
.

5
.

0
.

3
.

12. 13. 19 \

42 Chur]ottenburg—Kandrzin—Myslowitz . . 5 537,3 E D 9

'

51‘».42. 43 Charlottenburg—(in Strchlitz—Myslowitz

i

529,3 l) 14
Charlottenburg— Gr. Strehlitz—Kattowitz 528,3

1

D 11

56. 55. 4-2. 41 Charlottenburg-Kohlfurt—Oderberg . ‚i 552,3

1
1

l) 1. 4

50. 55. 53 Charlottenburg—Sorau—Breslau. . . . . l} 347,0 E 10. 17
56. 31. 22. 21 Charlottenburg—Posen—Eydtkuhneu . . 770,1 1 I) 51. 52. 55. 56
56. 31 Charlottenburg—Posen—Bromberg . . . ' 418,3 i I) 54

l Charlottenburg—Posen . . . . . . . . . ! 266,1 i D 53. E 57. 58

50. 31. 370 1 Charlottenburg—Lima . . . . . . . . . . 200,: 1
1 D 01. 02

57 Brcslau—Ditterehach—Hirschberg . . . . 125,3 E 61. 68

3'1'. 579 Breslau—Bolkenhain—Hirschberg . . . .

1

114,0 1
1 E 63. 64. 66. 67

574 Ditterebach—Glatz . . . . . . . . . . . , 51,0 1
1 E 174. 175

57e Nieder-Salzbrunn—Fellhammer . . . . 17,3 5 E 56
Nieder-Salzbrunn—Friedland . . . . . . 28,0 'i E 55

57f Leipzig—Eilenburg . . . . . . . . . . . 23,0

{

D

1
7
:5 176

53. 50 Halle-Breslau . . . . . . . . . . . . . . 1 886,0 D 101. 104.105. 100. 107

53 40 Halle—Skalmierzyce . . . . . . . . . . . ’I 403,11

1

n 102 103
58 Halle—Sagen . . . . . . . . . . . . . 246,4

' D 108

59 Berlin—Eleterwerdn . . . . . . . . . . . 122,3
{1)61'6%625676195'196}‘

Berlin—Dobrilugk-Kirchhain . . . . . . 102,9 l) 66
00 Berlin—Röderau . . . . . . . . . . . . . 1 141,0

1

1151.52. 53. 54. 55. 50.03

1

Gl;j_°;"7‚°:2d'}
Berlin—Görlitz—Glatz—Kattowitz . . . . 531.9 D 115. 110

01. 57 Berlin—Görlitz—Breslau . . . . . . . . . i 411,1 D 191.192. 11113114

1

1
L
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..

' 7

i‘ll" !i

V 7

..D-Zuge : 1 D‘leg"____l— Eilziige „‘ Summe ‘ » 4 ‚7‚_ ‚ Eilziige Summe
10.11.10. , 1.411.141. 1 1.11. 11.K1„1. 111.141. 1

Zugkilometer 1 Minuten
| ! 11— 1 071,2 —-

, 1071,2 — 940 - -; 940
— I 1 003,3 —

ä 1003,14 — 904 — 904
— '

332,4 —

1

332,4 — 330 -—
i 030

— 333,0 —
,

333,0 — 293 — 293
— — 460,0 1 460,0 — — 505

11 506_ — 233,4 { 233.4 — — 342

i‘

342
-— ; 239,4 373,3

'
942,0 — 213 310

‘‚
324_ — 131,1 f 131,1 —- —- 233 i, 233_ 1 — 143,4

‘
143,2 — — 131 ji 131_ 2 — 43,0

l

43,3 — — 34 lt 34_ '
391,3 —

‚
391,3 — 333 —

i
333- 3 651,2 — ‘

3 351,2 — 3113 — 3113_ 337,0 — ; 337,3 — 493 — 493
— 529.3 ——

f 529,3 — 465 — 456

_ 323.0 — 323,3 — 437 —
I 437— 1 104.3 — 1 l 104,3 — 988 —
i 988_ , — 394,0 394,0 — —— 324 E 324

— 3 030,4 — 3 030,4 , -— 2 792 —
|
2 792_ 413,3 —

[
413,3

,
— 392 —

|

392_ 266,4 532,3 1 799,2
|

—— 206 512
‚I
768

_ 321,4 — ‘ 321.4 1
— 437 —

l, 437
_ * 201,0 '

-
231,0 l — — 279

'
279_ — 433,4 » 453,4 i — - 443

l

443_ : — 102,0 | 102,0 — — 131 131

._
i

— 17,3 i 17,3 i — - 26 1 26_
l
— 23,0 23,0 — — 40

'
40

_ l 94,4 47,2
'

141,0 — 93 33 i 131

_ ‘
1930‚0 —

19.30.0 — 1303 — : 1303

_ 933,0 - : 933,0 '— 730 —
f 730_ 243,4 —

1 243,4 1 _ 199 - |‘ 199

_ 733,0 245,3 932,4 i
— 343 224 372

_ 102,0 -— 102,0 — 91 -— 91_ 937,0 — 937,0
'
—

f 323 —
i 323

- . I 1 103,» —— 11333 —
{ 1139 — 1 139

._ 322,4 322,4 f 1 344.3 — 333 333
|f
1 714

‘
l!

.\ rchiv für Eisenhuhnwpwn_ Mm
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„ 71
„

‚2 v
g|

.

‘
EM- G a. t t u n g

Fahrplan-
S t r 0 0 k e ifemung und Nummer

nummer ‘ .
Zü e

.

—

11
km

g
‚

i 1 ‘

61
'
Berlin-Görlitz . . . . . . . . . . . . . ;( 207,9 i E 117. 118. 195.-194

63 Frankfurt a. O.—Großenhain . . . . . . 152.6 . E 179. 200
.‚

{In
110 119. 120. 123.

64. 66. 66 i Görlitz—Breslau . . . . . . . . . . . . . „ 164.5 5 125. 126. 127. 128

; E E 78 l
64. 55. 40

i
Görlitz—Lissa . . . . . . . . . . . . . . 176,6

' E 71. 74
64

1
Görlitz—Kohlfurt . . . . . . . . . . . .

L
2:3‚4 ; D 121. 122

'
DII 222. %7

93 Berlin—Leipzig . . . . . . . . . . . . .
l
164.4

I:1 ,
‘

E 24. 161 '

Bitterfeld—Leipzig . . . . . . . . . . .: 32,1 48.140.148.162
94

.
Magdeburg—Kohlfurt . . . . . . . . . . 11 289,1

‚|
D 145. 146

Falkenb'erg—Kohlfurt . . . . . . . . . . 147,9 E 207. 208

Preußisch-hessische Staatsbahnen. Östliches Netz . . . . . . . . . . . . . . . . insgesanu

B. West

109.111.110.127 Berlin——Magdebnrg—Hannover—Cöln . . ! 613.8 ‘i I) 9. 10
109. 109b. 109i. Berlin-—Magdeburg—Holzminden -Ha
115.146. 144 gen—Cöln . . . . . . . . . . . . . . 600.1 g! I) 29. 30
109. 111. 121.118. Berlin -—-Magdeburg ——Hameln — Cöln—

‚

j
144. 166 Herbesthal . . . . . . . . . . . . . . 702.0 ‘ D 31. 32

109.109A.117b.
{J

109b. 177. 179. Berlin—Magdeburg—Casael—Wiesbaden i 632.1 ’| D 27. 28
124. 125. 187a 5 1!
109. 109b. 115. Berlinw\lagdeburg Halberstadt—Soest—

!
‘

144. 145 Aachen . . . . . . . . . . . . . . . . 1 658,5 l) 35. 36
109109A.109b. Berlin—Magdeburg—‘Jerxheim—Soest—
117b. 144. 145 Aachen . . . . . . . . . . . . . . . . 654,0 ‚i F. 33. 34

109. 111.110.127 Berlin—Magdeburg—Hannovcr—Düssel- .
|dorf . . . . . . . . . . . . . . . . . 573,7

‘‚
i 1
5 40

109.109A.109b. Berlin—Magdeburg—Oschersleben—Cas-

1 |@

117b.124.126.192 SGI—001119112 . . . . . . . . . . . . . ' 635,9 i l) 147
109. 109A.124. Berlin—Magdeburg—Eilsleben—Cassel— I

“

125. 192 Coblenz . . . . . . . . . . . . . . . l 631‚5 I| 1) 145

109.124.125.245 Berlin—Magdeburg—Casael»l’rankfurt—

.:

Mannheim . . . . . . . . . . . . . . .

5
5 677,1 1)]1 179. 180
109.111 |Berlin—Mag‘dchurg—Hannover . . . . . ‚ 289.0 l} E167_163
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D—Züge 1 D-Züge
172 ‚ _ —,— v.___ Eilzüge Summe d

|-‚
„ —‚ Eilzüge Summe

L u. II. K1. 1 I.—III. K1. I. u. II. K]. 1I.—III. K1.

Zugkilometer Minuten

T — - 831,0 631,0 1 —
}
— 329

‘
329

1 _ — 303,0 303,0 — 1 — 262 ‚ 232
1 Ä 1

—
3 1 316,0 164,3 1 430,0

1
—

, 1 138 136
\
1 294

I
l i

1‘
1 — — 353,2 353,2 1‘ —— — 308 308
—- j 56,8 —

1 56‚8 i —
‚ 37 — -‘ 37,
1 l

‚
1 1 1

328,3 , 1 303,1 323,0

i

2 466,0 l 234 ‘
1 393 263

l;
1 890

; , ,_
1
_ 163,3 : 163,3 —- i —

168
'

168_ J 379,0 —
‘

379,0 —
1 319 —

1 319_
i

_ 295,8 5 293,11 , -— - 233 233

3 009,: 4’ 43 663,6 21 430,0 73 133,0 } 2 239
l
43 330 21 261 66 349

1 1 1

Mittlere Fahrgeschwindigkeit . . . . . km/Std. 80,0 67,4 60,6 65.7
1 1

liebes Netz.

1
_ 1 227,0 —

1 1227,11 —
,
1044 —

l‘
1044

_ ‘1200,z — '
1200,0

' -—

r
1123 — l

1123

_ E 1 404,0 — 14040 — '
1 213 - 1213

_ '

1 264,2 — 1 264,2
i

— 1 1 144 — 1 144

l
1_ J 1 317,0 — 1317,0

||
— '

1319 —

‘Ä
'

13191

1l 1 1
l_ ‘ — 1 303,0 1 306,0

{

— — 1 339 1 339

_ ‘ — 373,: 373,1 - 1 — 330

'|

330

ll 1_ 633 0 — ' 650,0 1

— 367 _. 337

l ';_ 1 631,5 - , 631,3 - -' 362 —

i!

302

1 ‚93„ 101,0 — i 1334,14 ‚ 1092 149 — '! 1 241‘

’1 ' , 1_ ‘ -—— 57811 ‘1 578.0 —- —- 530 1 530

8*



116 Die Fahrgeschwindigkeit der deütschen Schnellzüge.

l

1 Ent Gattung 1
Fuhrplan-

S t r u c k c femung{ und Nummer 1nummer 1 .. ‘

km
i

d e r Z u g c
1

109. 109a. 178
‘
Berlin—Magdeburg—Sangerhausen . . . 1 238,9 1 E 43. 44

109. 109b 1 Berlin—Magdeburg—Thale . . . . . . . 1 228,1 E 37. 38. 39
109 1Warburg—Altenbeken . . . . . . . . . . 37,2

1
E 48. 49

109a. 178.17341 Magdelmrg—Güsten—Erfurt . . . . . . . ‘: 166,8 y
D 54. 55. E 47. 48

10911 1 Magdeburg—Thale . . . . . . . . . . .
1
86,8 1 E 42

109b Oschersloben—Thale . . . . . . . . . . i 48,5 1. E 33a. 34a
110. 127. 166 Berlin—Cöln—Herbesthal . . . . . . . . j 673,4 , L 11. 12
110.127a.144.166f Berlin—Hagen—Cöln—Herbesthal. . . . 1 645,2 , DII 25. 26

110. 127 Berlin—Hamm—Essen—Cöln . . . . . .
1 587,9’)‘;{„ 4' 3;? E L 21

110. 127 Berlin—Oberhausen—Cöln . . . . . . . .

‘.
‚ 5 ‚1 D 13. 14

110.121.1541441 Berlin—Hamm—Hagen—Cöln . . . . . . “ 513,: | 1111 15. 16

110. 127 . Berlin—Hamm—Dortmund . . . . . . . = 470,6 1 1
1

17. 18

110.122123.1311 Berlin—Hannover»Wesel . . . . . . . . 528,9 1 1111 115. 116. 128. 129

110.111 1Be:lin—Stendal—Bremen . . . . . . . . ; 338,5 0101.103.105.10&106.110

110. 127 1 Hannover—Oberhausen—Cölu . . . . . . 1 327,6 E 19. 20

110. 127 Haunover—Essen—Cöln . . . . . . . . . ; 324,8 1
1 E 23 1

111.115.109.144‘ Leipzig—Halle-Soest—Cölu . . . . . . ‘ 514,5 1 Dll 213. 214

‘

1

luilä5i2ä2o'}
Leipzig—Hannover—Rheine . . . . . . .

1

441,7 l) 135. 136

111.115.121.122 Leipzig—Goslar—Rheine . . . . . . . . 1 425,1

'

1) 111.112

111.115.121.1261 Leipzig—Goslar—Hannover—Lehe . . . 1 455,0 1 l) 131. 132
111. 126 1 Leipzig—Magdeburg—Hannover—Lehe .

'

459,1

'

D 141
111. 117. 124

1

Leipzig——Magdeburg—Uelzen—Altona. .

1

381,3 l) 83. 84. 154. 182
111. 117. 3

l

Leipzig—Magdebg.—Wittenberge—Altona 1 -402.:.

'

D 151

111. 117 . Leipzig—Magdeburg—Wittenberge . . . i 236,1 ' 1)159.160. E158.177

111

‘

Leipzig—Magdeburg . . . . . . . . . . 123,1 I) 157. E 153. 155
111 1 Leipzig—Halle . . . . . . . . . . . . .

l

37.6

‘ I) 152. E 156
111 ; Halle—Magdeburg . . . . . . . . . . . . 86,1 l«

‘‚

178

111. 126 ‘, Magdeburg—Hannowr—Lehe . . . . . .
1

335,1 ‚ l) 145. 146. 1
1

139

111. 110. 127

1

Magdeburg—Hannover—Cöln . . . . . . ' 474,1

:

E 24
111. 110. 127 1 Magdeburg—Hannover—Dorhnund . . . 1 354,6 E 127
111 1 Magdeburg—Hannover . . . . . . . . . 1 147,1 E 142
111. l‘l) Magdobg.-Braunschweig—Bad Hamburg 1 131,2 E 129. 130
111 1 Braunschweig—Hannover . . . . . . . . 1 60,1 E 143. 147. 156
112 | Wittenberg—Aschersleben . . . . . . . . 1 101.5 1 E 149. 150

1
) Luxuszüge I. Klasse.

‘

?) Züge E 1. 78. 132. 136. 137. 138. 141 über Steele Nord. Entfernung 0,11 km größeq

1



Die Fahrgeschwindigkeit der deutschen Schnellzü30. 117

‘ D-Züge D-Züge„„ 7 - » v„- Eilzüge Summe ‚- -‚4—— Eilzüge Summe

‚ 1. 11. II. K1. I.—III. K1. I. 11.11.111. 1.g111. K1.

l

Zugkflnmeter Minuten

I — - 477,6 477,6 — -— 462 462

1
— — 666,1 666,1 — g — 626 626

—- — 74,4 , 74,1 — - 74 74

-— 333,6 333,6 1 667,2 — 326 326 663

_ — 36,8 1 86,6 — —— 90 90

_ — 97,11 ä 97,0 —
y
— 106 108

1346.8‘) , — — Ü 1346,11 12079 |
— — 1207

1290‚1
—- — 1290‚1 1 106 i

— — 1 106

l 1

1 175,8 3 627,1 1 176,1 E 5 679,@ j 960
‘
3 116 1 117 6 196

_ 1 161.1 — 1161,1 —-
Ä

1069 —
,
1089

1 147,1
— — : 1 147,1 , 953 — —

j 953_ — 941,2

i

911,2
I}
.- — 677 677

1 978,3 137.1 -—
:
2 115,6 1 633 | 128 —- 1 761

_ 2 031,11 — : 2031,11
‘ — 1771 — 1771

_ # 666,2 | 666,2 — — 629 629

— — 324,6 1 324,6 —— — 306 306

11129„
— —

1

1 029,11 076 — — 976

-2 663,1 — 663,1 ;
— 637 —

. 637

_ 660,2 — 850,2
' — 606 —

i 606

_ 910,0 —
3 910,11 ;

-— 848 —-
1‘
646

_ 459,4 — g 459,4
' — 416 — 416

_ 1 626,2 — 1 1626,2 - 1430 — , 1 430

_ 402,6 — 402,5 - 346 — '
348

_ 472,2 472,2 944,1 1
- 408 392 600

_ 123,1 247,1
!

371,1 ;
_ 112 226

|
336

.._ 37,6 37,6 I 75,2 ! -— 34 34 68

_ — 86,1 ! 86,1 1
—

,
— 70 1

'
70

_ 671,1 335,7

(

1 007,1 — ‘
699 311 J 910

__ — 474,1 I
474,7 5
- v 456 456

_ — 364,6 { 364,11
‘ — ,

— 326 i 326

__ —- 147,1 1 147,1 —
1
— 137 i 137

._ — 262,11
i

262,11 —
1
— 261 1 261

_ — 182,1 i 182.1 — 1 — 169 ‚ 169

._ — 203,0 1 203,11 f — — 209 = 209



118 Die Fahrgeschwindigkeit der deutschen Schnellzüge.

‚ EM. G a t t u n g
Fahrplan”

S t r e c k e !femung und Nummer
Dilllililßl' y d er

:i km
'

114. 111.126 iLeipzig—Dessau—Hannover—Lehe . . .
I
454,9 11144

114. 117. 124 " Leipzig—Dessau—Magdebnrg—Altonß. 876,8 I) 181 ‚

114 | Leipzig—Roßlau . . . . . . . . . . . . . | 63,4 D 147
k

114 i Dessau—Magdeburg . . . . . . . . . . . 60,9 E 165. 166
115. 121 Halle—Goslar—Hunn0ver . . . . . . . .

1
228,8 E 137. 138

115. 109 i Goslar—Kreiensen . . . . . . . . . . . . 5 42,s E 163. 164
117

‚
Magdeburg—Wittenberge . . . . . . . . 112,4 E 161. 162

118. 109. 144
‘ Hannover—Aitenbeken—Cöln . . . . . . 314,4 E 55. 56

118 { Hannover—Altenbeken . . . . . . . . . 113,1 ‘ E 51. 52

120. 115. 124e QBraunsehweig—Goslar—Herzberg . . . i 104,7
E 169. 170

120 i Braunschweig—Bad Hamburg . . . . . . E 44.9 , E 125. 126

121.122.129.127 Hi]degheim—Osnabrück—Diisseldorf . . i 919,5 i 11 129

121. 122 ; Hildesheim—Osnabrück . . . . . . . . . 1 147.1 ;' E 124 ,

121
‘ Braunschweig—Hildesheim . . . . . . .

}
42,1

' E 175. 176 ‘,

121 y Hildesheim-Hannover . . . . . . . . . ‚ 35,7 D 173. 174
‘

121 |, Hildesheim—Goslar . . . . . . . . . . .
'

53,4 E 133 t

122
1
Löhne—Rhoine . . . . . . . . . . . . .

i
94,1 11 162 1

122 Löhne—Osnabrück . . . . . . . . . . . : 47,1 E 161. 163. 164 l

122

1‘

Osnabrück—Rheine . . . . . . . . . . . 47,3 E 165
124'
1_I7'_179'1: A1tona—Cassel—Franki‘urt—Heidelberg . 650,9 I) 79 t
1'24). 201 J: |

12.-1. 177. 245 AItona—Bebra—Frankfurt—Mannheim . . 623,9 DII 63. 64 l

124. 177. 251 ‘. Altona—Frankfurt——Darmstadt—Manuheim 630,3 D 85. 86
124.

l_
7
7
'

l_79'}»
Altena—Caesel—Frankfurt—Wonns . . . 625,9, D 75. 76

125. 240

124.177.179.125 Altona—Eichenberg—Cassol—Frankfurt . 562,5

|

I) 73. 74
124. 125 1 Altona—Gassel—Frankfurt . . . . . . . . 553,9

{

E 71. 72
‚

124.121. 177 Altona—Hildesheim—Bebra—Frankfurt . 536,4 E 81/281. 92/292
124. 177. 182 Altona—Bebra—Gemünden . . . . . . . 507,1

‚

D 87. 88. 89. 90
124. 177. 179

'

Altona—Eichenberg—Fassel . . . . . . . 362,7 n 67. E 68
124 Altona—Casael . . . . . . . . ‚ . . . . } 354,1 D 70
124 ‚ Altona—Göttingen . . . . . . . . . .

'

296,2 E 65
124 Altona—Hannover . . . . . . . . . . . .

g
, 188,0 D 80. E 71

- ‚- 1 1
1

‚

124'};;"2511'9'
Hannover—Casael Frankfurt Heidelberg 462,9 D 78

124 ; Hannover—Gasse] . . . . . . . . . . . . 166,1 E 69
124... 187d i Northeim-Erfurt . . . . . . . . . . . . ,' 148,5

‘

E 2a. 26. 53. 59. 59
1242.187d.204a’

'

219,0 E 52Northeim—Erfi1rt—Saalfeld . . . . . . .



Die Fahrgeschwindigkeit der deutschen Schnellzflge. 119

‘ D—Züge D-Ziige
1 ‚ ‚__—__‚ ‘fl Eilziige Summe Eilzüge Summe

V'
I. u. II. K1. I.—III. K1. ]I

. 11.
11.K1.\

1.411.K1.

‘ Zugkilometer Minuten
\

-— 454,9 —- I 454,9 — 419 — 419

— 376,3 — 376,11 , — 346 — 346

_

k

63,1 — 63,1

l

— 63 — 63

._ . —- 121,3 121,3 1

— —- 122 122

_ | — 467,0 467,0 — — 444 441

—

‚‘

— 36,11 85,6 1

- — 93 93- ,

— 221,0 224,3 ,

— — 192 192

_ i

— 628,3

'

628,3

‘ — - 667 667

_- l — 226,2 226,2 — — 236 236

_ ;

— 209,1 209,1

' — — 220 220

-—

1
’

—- 89,8 89,6 1 — — 90 90

__ , — 319,5

1

319,1

’ — — 319 319

__ W 117,1 147,1 — — 136 136

_ — 34,2 34,2 — — 76 76

-— 71,4 —

i

71.1

|

-— 69 —

1 69

_ 1 — 63.1 f 63,1

' — — 66 66

_ — 94,1 = 94,1 — — 86 1 85

_ — 141,11 141,0 —

_

— 133

'

133

._

,

- 47,3 47.3 —— — 42 i 42

_

, 650,9 —

‘

650,9 — 616 —

}

616

1 217.3 1 — — l 1247,11 1 071 — ——
}

1071

_ 1 1260,11 — 1260,11 — 1 129 -
i

1129

_ !

1 260,0 — 1 260,0 — 1 202 -—

i, 1 202

_. 1 126,0 — 1 126,0

‘ — 1077 — 1 077

_ ;

- 1107,11 1 107,0 — —— 1 139 1 189

_ — 1 072,11 1 072,3 — — 1 086 1086

_

f 2 023,1 - 2 023,1 ,

- 1 903 — 1 906

_ 1 362,7 362,7 726,4 1

— 347 361 693

_ ‘

364,1 — 354,1 —- 349 — 1 349

_ '

— 296,2 296,2 - — 301 1 301

_ 188,0 133,0 376,0 —

1

179 182

1

361

_ 462,9 -—

}

462,0 — 449 — " 449

_ — 166,1

l

166,1 — — 176

y

176

_. — 742,5 I 712,-. — — 797 797

— — 219,0 219,0 — — 246 1
‘ 246



120 Die Fahrgeschwindigkeit der deutschen Schnellzüge.

i i‘ I

Fahrp1an_ i
Ent- G a t t 11n g

‘ Strecke 1femung und Nummer
nummer l

: der Züge
I

km
in

125
' Cassel—Frankfurt . . . . . . . . . . . . 199,11 | E 77. 80

123
‚
Gießen—Frankfurt ‚. . . . . . . . . . . 65,1 ‚j F. 92 9:». 101. 106

125 ‘, Bad Nauheim—Frankfurt . . . . . . . . 37,3
|:
l) 27 11.%a

125d. 123 Cöln—Gießen—Frankfurt . . . . . . . . 232,1 I‚ 1161.32

121111. 151 r Cöln—Sieg‘en . . . . . . . . . . . . . . , 100,8 1| _1<183. 84

126
'
Hannover—Lebe . . . . . . . . . . . . i 188,6 311140.151.162.163. 11149‚

126 ', Hannover—Bremen . . . . . ‚ . . . . .
:
122,3 DII 163. 164. E 148. 150 .\

126 Bremen—Lebe . . . . . . . . . . . . . 66,3 ‚ I“
.

130

127'1332‘5’“
Dortmund—Cöln—Mannheim . . . . . . 330,1

„

1
1

268

127. 173

1

Dortmund—C6]n—Frankfurt . . . . . . . 339,1‘) 1D112.115. 169.170. E 306
127. 173 Dortmund—Cöln—Mainz . . . . . . . . . 304,1 D 269

127. 173. 174

' Dortmund—Cöln—Bad Münster . . . . . 290,1 l) 108. 113
127 ‚l Dortmund—Cöln . . . . . . . . . . ‚ . . 117,31) E 18. 45. 75. 168. 181

127 , Dortmund—Düsseldorf . . . . . . . . . 80,0

{ E

127

I

D0r1.11111nd—Oberhausen—Duisburg 56,4 E 145. 400 !

127 Dortmund—Essen—Duisbnrg . . . . . . 53,621 E83.84.136.137.138.141 I ‘

127 Dortmund—Oberhausen . . . . . . . . . 48,1 E 38. 130. 131. 309

l

‘

127

‘ Dortmund—Essen . . . . . . . . . . . . 34,2'2) DII 315. F. 132. 133

127 Oberhausen—Cöln . . . . . . . . . . . . 71,1

l

E 72

1271'21;0%?0d‘}:Düsseldorf—Cöln—Gießen—Heidelberg
. 359,1 i 1) 175. 176

127 Düsseldorf—Cöin . . . . . . . . . . . . 40,1 E 165.179

5
’

127. 15611 Dortmund—M. Gladbach . . . . . . . . . 100,3 D 394. E 399
127. 156b Mülheim (Rubr)—Crefeld . . . . . . . . 1 28,3 E 398
127.156b. 143 Dortmund—M. Gladbach—Dalheim . . .

l

121,5‘): Zug 134.135. E 366. 367“

127. 15611. 145

‘

Kamm—M. Gladbach—Aachen . . . . . . 190,1 1 DII 125. 126
121. 156b. 145

'

Dortmund—M. Giadbach—Aachen . . . . 162,2 D 393 i

127.156b. 145

'

Oberhausen—M. Gladbach—Aachen . . . 113,5 E 391. 396
121. 156f l Dortmund—Kettwig—Cöin . . . . . . . 110,13), E 42 43. 78 ‘

127.167.167a Dortmund—Cöln—Saargemünd . . . . . 403,1 f D157.153
127a. 144.138 '. Hannn—Cöln—Frankfnrt . . . . . . . . 346,5 E 252
12711. 144 y Hamm—Hagen—Cöln . . . . . . . . . . 120,2 E'6‘2. 102. 272 |

1272. 144 Hamm—Rheydt . . . . . . . . . . . . . 133,4 D 376
121.1. 144.151 l Hamm—Altena . . . . . . . . . . . . . | 66,4 D 3

7

l) Züge I) 134. 135. 169. 170. F. 75. 168. 306. 367 über Oberhausen.

2
) Ziige E l. 78. 132. 136. 137- 138. 141 über Steele Nord.

Entfernung 2,3 km

Entfernung 0.6 km größer.
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l)-Züge
__ __

I)-Ziige
_ _‚

‘5

_—— - , lu1lzuge Summe E117.11ge |‘ Summe
1 l.u. 11. K1. 1 I.——111.K1. I {1.11. II.KI. 1.411.K1.

Zugkilometer
i

Minuten
‘

1 l
— — 899,6 , 399,6

‘ —_
— 402

|
402

-—— — 263,2
'

263,2
‘ — — 275 1

— 76,0 — 76,0
1
— 31 « ‘i 91

— 466,1 —
1 466,1 T

— 485 — 466

— — 201,0
‘

201.0
‘ — — 216 31 216

— ‚ 761,1 133,0
'

913,0
' _ 661 168 F‘ 329

244,6
;

— 241,0 489,2
i

197
‘
— 219 I 416

— - 66,3 66.3
|

—- ‘ — 69 69

——

f
380,8 -— 380,3 — 367 —

l

307

_ , 1 362,0 311,0 1 703,0 l — 1362 369 „
1 731

— l
304,4 ‘

—— 304‚4 _. 294 _ l,
294

_ 631,0 e 631,0 — 679 — 679

—
;

— 692,1
‘

692,1 1 — —- 697 697

_ '
160,0 400,0 j 660,0 , —- , 169 421 630

_- — 112,0 1 112,6 J.
——

‚
— 126 '

126

__ 1 — 324,0 l{ 324,0 3 — ‘ — 386 336

_
i

— 1943 194,8
1 - . — 221 221

34,2 — 69,0 103,2 34
Ä
— 83 117

_ ,-
71,1 71,1 *

1
— 67 67

- 713.0 —
l:

713,-7

'
— 3 720 - 720

_ — 30,-:
i; 80,2 .. -.

1
— 76 71

_ 100,0 100,0 l.
‘
‚0 1,

—
1

103 114 222

_ — 23,0 23,3 ‚
— 1 — 37 37

__ 135.3 363,0 .. 494,4 'f
— 126 425 661

381 ‚0
— —— 331.0 .‘ 367 , — —— 367

__ 162,2 -— 11 162,2 , —- 177 —- 177

_ -— 227,0 i 227,0 —-
l
— 261 261

_ — 331,1

‘

331,2
'
— ‘ — 354 354

_. 807,0 —
|

307,0
'
— i 808 —— 303

.._ — 316,6 || 346,6 ‚
—

‚
— 377 377

._ H 360,0

I!

360,0 — — 396 396

__. 133,1 H i 133,4 -— 1 150 — 150

__ 66,1 — h 66,1 —
‘

02 — 62

größer.



122 Die Fahrgeschwindigkeit der deutschen Schnellzüge.

1 |

‘
gut- 1 G 21t t u n g

1:111r111311-
S t r e c k e 1femungi' und Nummer I

nnrnmer
d er Zü ge

1 1
km ‘

1

128. 127. 166 Hamburg—Cöln—Herbesthal . . . . . . 535,6
' D 91. 98

‘
128.127 Altona—Wanne—Cöln . . . . . . . . . . ‚ 456,51) D11 93. I) 92. E 95 1

128.127.144.165. Altona—Wanne—Nenß—Cöln . . . . . . 463,5 D11 94. E 96 ‚

123. 152 127 1 Altona—Essen—Cöln . . . . . . . . . . 1 463,31) 11 97. 99. 100
‘

123.122 1Altona—Osnabrüek—Rheine . . . . . . . ‘ 291,19), I111155.156.157.159

128 ;Altona—Münster . . . . . . . . . .- . . . l 294.1
‘

l“
.

159. 160

128 ; Altona—Bremen . . . . . . . . . . . . . 1 121,9 E 117. 118. 161. 162

128. 152 127

1

Osnabrück—Essen—1‘ßln . . . . . . . .

1

219,1 1
1

122. 121. 127

12‘1'5‘4'?2i4‘427'}1Osnabrück—Hagen—(i‘öln
. . . . . . . . 1 233,1 r. 453. 454

1

129 Altona—Cuxhaven . . . . . . . . . . . . ‘ 122,1 I) 136 i

129 Altona—Cuxhaven Hafen . . . . . . . . \ 123,2 E 134

129 3 Hamburg—Cuxhaven . . . . . . . . ‚ . . 115,7 D32
132. 127». 144 Münster—Unna—Uüln . . . . . . . . . . 155,1

‘

D 69. 70. E 61. 63. 65

132. 127a. 144 Münster—Unna—Düsseldorf . . . . . . . 1 136,7 , E 68

132. 1271.. 144 Münster—Unna—Elberfeld . . . . . . .
.:
'1 109.7 1164

132. 127a. 144 Münster—Unna—Vohwinkel . . . . . . . 1 116,0 , E 59

132 Emden—Münster . . . . . . . . . . . . 1

179,9 1 1
1

197. 139

132 Miinster—Soest . . . . . . . . . . . . . , 60,1 ‚' 1
:

133. 184

132 Münster—Welver . . . . . . . . . . . . 49,2 F. 197. 198

132a» Münster—Grenau . . . . . . . . . . . . . 56,2 E 221. 242
133

‘

Cöin—Frankfurt . . . . . . . . . . . . .

‘

226,3 1
1

247. 260. 261

138

I

Cöln—Niederlahnstein . . . . . . . . . .
'

96,4 E 254
138 Troisdorf—Niederlahnstein . . . . . . .

i:

75,4 ‚ F. 253

138 Rüdesheim—Frankfurt . . . . . . . . . . }' 71,1 E 262. 263

138. 242 Wiesbaden—Aschai'ibnburg . . . . . . . : 88,9
I)jll 1725

l

1
1

31. 32 33. 35. 36.
1138

1 Wiesbaden—Frankfurt . . . . . . . . . 41,3 37. 38. 39. 220. 221.

1

[

1 234. 291. 297 1

1383. 21511. 2431 Wiesbaden—“’orms—Mannheim . . . . . . 85.5 ‘1 D 95. 177. E 242. 243

l}

D4la. 4‘211. 75a.
768.]138a. 215a ‘ Wiesbaden—1Vorms . . . . . . . . . . . “

55,4 988- E 59. 77. 901.

'

1

1
1 134. 135. 136. 137

13811. 245 ‚ Wiesbaden—Dornberg-Gr. Gerau——Mann- i|

1 heim . . . . . . . . . . . . . . . . . 353 , 11 92. 106. 1
-3

199

13311- 245

i

Wiesbaden—Dornberg-Gr.Gerau . . . . 31,1 I) 185a. 19611. l"
.

155

l) Züge D 92. 100 ab Hamburg Hbf. Entfernung;r 6,1 km geringer.
‘-" Ziig‘e 1

1

155. 156. Entfernung 50 km größer.
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‘ D-Züge D-Züge‚ ‚_ —_——— Eilzüge Summe ——‚ Eilzüge Summe

‚ I. u. u. K1. 1 I.—III. K1. I. u. 11.K1.5 I.» 111. K1.

Zugkilometer Minuten
U f- 1 011,2 —
||
1 011,2 — 1 911 —- 911

430,1 436,3 1 363,1 399 130 436 1 263

463,3 —— 463,3 927.0 406 — 434 840

— 1 333.3 — 1333,11 g
— — 1223 . 1 223

1 071,0 104,3 —
‘; 1 113.3 ‘f 1020 93 -—

1 1 113

— _ 333,2 1 333,2 ‘| - — 320 { 320

— — 431,3 431,3 — — 431 431

— -— 659,1 l 659,1 -— -— 620 620

_ — 466,3 466.3 l
— — 423 423

— 1221 —
i

122,1
‚i
— 119 — 119

— -— 123,2 123,2 i — — 129 129

— 113.1 — 113,1 —— 102 — 102

—— 310,3 466,2 5 777,0 — . 323 496 819

— — 136,1 136,1 — — 143 143

— —- 109,1
!

109,1 5
— ' — 111 111

H — 116,0 116.0 1
—— — 114 114

— — 331,11 331,1

|

—— - 311 311

_ —— 120,11 , 120,3
,
— —— 101 101

_ — 93,1 93,1 ;
— — 90 90

_ — 112,1 112,1 — — 103 103

_ —— 678,9 678.9 1 — — 131 131

_ — 961 96,1 — — 124 124

— — 13,1 13.1
i‘

—— — 100 100

_ — 142.2 142.11 —- -— 139 139

88,9 — — 33.2 1 92 — H 92

|3

_ - 536,9 536.9 — —— 621 624

__ 111,3 111,3
|

342,3
!'
— l 111 192 363

__ 211,3 331,3 | 664,3 - 303 462 163

1

1| 1

_ 111,3 , 256.3 — 169 ‘93 262

_ 62 2 31,1
|' 93.3 ' -» ‚ 87 41 123
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Ent- G a t t u n g
Fahrplan-

S t 1' e c k e feI-mmg u nd Numm e r
Dummer

km
‚derZiige

1
|

l

1380. 241 Wiesbaden—Darmstadt—Aschafi‘enburg .
:'
87,3 {D }|

13811. 241 1

Wies11aden—Darmstadt
. . . . . . . . . 43,5

E
lü'lägä‘lägo'

184'

}

139.» 241. 231 }Wiesbaden—Darmstadt—Heidelberg. . . E 104,1 1: 199. 190

1380. 173 . Wiesbaden—Mainz—Frankfurt . . . . . . , 47,1 D 375. 376. E 370
1380 1Wiesbaden—Mainz . . . . . . . . . . . 9,6 DII 14611

139. 121. 130
1
Emmerich—Cöln—Frankfurt . . . . . . . 339.31) 1111 230 231

139'1€;'8125d' Emmerich—Cöln—Frankhrt . . . . . . . 1 366,1 D 248. 249

139. 127 Em1nerich—Cöln . . . . . . . . . . . . l 132,2 E 71

139. 127 Emmerich—Essen . . . . . . . . . . . . . 77,1 E 165
139. 127 ‚ Emmerich—Duisburg . . . . . . . . . .

‘i
68,3 E 188

139'

1217441273'
Emmerich—Dortmund—Soest . . . . . . 165,8 E 192

139.127.154 Emmerich—\Vitten \V.—Hagen . . . . . 1223 D186.191 E

139.127.113174‘, Emmerich—Cöln—Bad Münster . . . . .
‘
303,1 1311109110.

D161.1661

13?581.2;43273'},
Emmerich—Wiesbaden—Aschaffenburg . 405,3 D 44

139.127.173242. Einmerich—Mainz—Aschaffenburg. . . . 400.2 D 167

139. 127

‘

Wesel—Dortmund . . . . . . . . . . . . j 77,7 DII 36
:

139. 127
,
Wesel—Essen . . . . . . . . . . . . . . 43,3 DII 33. 93. I) 86

i

v139 Emmerich—Oberhausen . . . . . . . . . 60,0 E 69. 70. 72
141

l
Haltern—Wesel . . . . . . . . . . . . . 41,1

i
E 196. 199

144 Soest—Cöln . . . . . . . . . . . . . . . 131,1 E 289. 290

'
144. 127a. 127 | Soest—Essen . . . . . . . . . . . . . . 87,3 .f

I) 90. 199
144 1 Schwerte—M. Gladbach f . . . . . . . . 93,3 D 337 ‚

144.143 i Schwerte—Aachen . . . . . . . . . . . 157,2 D 339. 340

144.150.138.242 Hagen—Frankfurt-Aschafi‘enburg 342,3") D 57. 58

144. 138 Hagen—Cöln—Frankfurt . . . . . . . . 298,2 E 256
144

3 Hagen—Cöln . . . . . . . . . . . . . . 71,9 D229.270 E60. 222. 239

144 Hagen—Rheydt . . . . . . . . . . . . . 85,1 E 327. 389 ,

144.165 iHagen—Crefeld . . . . . . . . . . . . . 80,1 E 330
144

' Bannen-Rittershausen—Cöln . . . . . . . 51,2 E 80. 111. 131. 271. 461
144 %Barmen—Ri€tershausen—Rheydt . . . . .‚ 64,4 E 353
144 ! E 328. 329. 331Bannen-Rittershauman—Düsseldorf . . .1 32,5 ‘

1) Zug D 250 über Neuß (144. 165). Entfernung 7,0 km größer.

2) Züge I) 11 12. 43. 58. 67. 160 über Frankfurt Ost. Entfernung 1.4 km größer.
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D-Züge ' D-Züge
- - ‚. » Eilzüge

!
Summe 1 - Eilzüge Summe

1. u. II. K1. , I.—III. K1.
, ‚1.0.11.K1., I.- 111.K1.

Zugkilomet01 Minuten

— 349,2 261,9 6l1,1 — 376 286 661

6
— — 261,0 261,0 — — 326 326

1— — 208,4 208,4 — " 226 226
— 94,2 47,1 141,3 ,‘

— 106 57 163

9,6 — —
, 9,0

4
14 — — 14

724,0 — — 724,0 711 — — 711

— 732,2 —— 732,2 — 744 _ 744

_ — 132,.» 132,2
‘ - ——

126 126_ -— 77 1
{

77,7 —- —-
84 84_ — 68,5 68,3

1|
— —

74
‘

74

_ — 165,8 l65,8 — —
184 '

184

‚.— 246,2 —
245,2 11

— 248 — 248
189,; 1 733,0 — 1222,11

11
467 676 - 1 133

_ ‚ 106,» — 406,0
|‘ —— 400 — 400

— 400,2 - , 400,2
ti
— 390 —— 390

77.1 —— —
1 77‚7 f 79 — — 79

87,0 43,.1 —
, 130,5

}i

91 47 - 138_ — 182,1 j 182,1 E * —
181 181

— — 82,2 . 82,2
f[
— — 76 76

— — 262,0 262,0 !=
— — 296 216

— 176,0 — 176,0
' — 177 —

1 177_ 95,3 - 95,3
11
— 108 —

1
108_ 314.1 —

'
314,1 ‘E -— 373 A 1 373_ 686,0 — ‘ 686,0 - 686 —

! 686
— — 298,2 , 298,2 j

- '— 341 f 341_ 143.1 215,7
1 359,5

1
-— 171 268 429_ —

170,1 1 1702 — -— 214 214
— — 80,1 80,1 — —- 99 j 99_ 1 — 266,0

, 266,0 '; — — 312 312_ — 64,1 64,1 — — 84 i 84_ — 97,5 1
'
97,6 —- — 134 134
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‘, | 11 1
„ Em, 1 Gattung '

Fuhrplan- q t r e c k e || d \‚ ‚. lifernung un 1 um 11161 ,
nummer __

‘

!' km
der Zuge

1

144 1 Barmen-Rittershausen—Neuß . . . . . . ‚ 43,5
‘!

E 307. 349 ‚

144. 165 ; Barmen-Rittershausen—Crefeld . . . . . 59.1 1 E 331. 392 333. 392

144. 143
‘
Barmen-Rittershausen—Dalheim . . . . . I 84,6 5 E 344

144.145 Barmen-Rittershausen—Aachen . . . . .1 122.5 ' E 386
144. 139 1 Eiberfeld—Cöln—Frankfurt . . . . . . . ' 212,0 1 E 255
144. 165 Düsseldorf—Crefeld . . . . . . . . . . . l 26,9 1 DII 388. E 337
144. 143

‘

Düsseldorf—Daheim . . . . . . . . . . 52,1 ‚' E 347 ,

144 ÄDüsseldorf—M. Gladbach . . . . . . . .
'
29,1 1 1)103.104.334.335. E 346?

144. 165
1
Rheydt—Neuß—Cöln . . . . . . . . . . 57,0 _F E 285.286

146.109 'Bebra—Warburg—Altvnbekcn. . . . . . 147,5 f E192 1

146 '. Bebra—Cassel . . . . . . , . . . . . . .
‘

58,0
1

E 191. 200 ,

146. 144. 145 | Cassel—Hagen—Aachen . . . . . . . . . 346,3 , E 341. 342
‘

146— löld Meschede-Dortmnnd . . . . . . . . . . ‚ 81.2 ' E 578. 579
148 c. 144 1 Obligs—Barmen—Neuß . . . . . . . . . '| 79,3

!

E 322
‘

1480
'
Elberfeld-Steinbeck—Remscheid . . . . 24,4

i
E 588. 589 ‘

1480 ._Ohiigs—Lennep . . . . . . . . . . . . . 22,5
1
E 534. 587

f
1480 1 Lennep—Düsseldorf . . . . . . . . . . . 41,7

1
E 585

148f _ Hagen—Lüdenscheid . . . . . . . . . . L 32.1 11 E 574. 575
|

149. 14Se ; Essen -Barmen-Rittershausen . . . . . .
'l
50,2 E 261. 262. 292 5

149. 1486 Essen—Ohiigs . . . . . . . . . . ‚ . . . .' 86.0 E 291 '

149. 1493. 144
l
Essen—Hattingen—Elberfeld . . . . . . 45,7

{

h
159'2ä??'2;25' 275'}‘

149. 1499. 144
1
Essen—Hattingen—Crefeld . . . . . . . 99,6 E 352 '

149. 149a. 144 1 Essen—Hattingen—Neuß . . . . . . . . ;1 t.1 E 296

149. 149a. 144 I Essen—Hattingen—Düsseldorf . . . . . 72,7 E 182

149. 1494. 144 } Essen—Hattingen—Vohwinkel . . ‚ . . . 52,0 E 299
154. 127

‘ Hagen—Bochum—Duisburg . . . . . . . fl 64,3 E 89. 279
154. 127 Hagen—Bochum—Oberhausen . . . . . .

,i

61,3 E 194 .

154. 144 ‚ Dortmund-Hagen—(‘refeld . . . . . . .
:| 111,3 E 373

'

154. 144 Dortmund—Hagen—Rheydt . . . . . . . ‚1 116,3 E 374. 395
154.144 D0rtmund—Hagen—Düsseldorf . . . . . ' 84,4 E 88

154. 144 1Dortmund—Hagen—Vohwinkel . . . . . !g 63,1 E 38 :

_ 154

‘

Dortmund—Hagen . . . . . . . . . . . . „ 31,2 1 E 67. 129

156b. 144 1 Duisburg—M. Gladbach—Rheydt . . . .
i}
47,7

,1
E 369. 370

156b Duisburg—111. Gladbach . . . . . . . . .
i.
435

11
E 364 400

15'3b'11317'

154'
Crefeld—Hag‘cn—Betzdorf . . . . . . . . 201,:

1
E 31. 92. 115. 176

11'161‘.127 Essen—Kcttwip—Miilheim (1211.) . . . . . ! 71,1
!

11 120. 121

156i Essen—Düsseldorf . . . . . . . . . . . . 35.9 ,; E 52. 53
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D-Züge ‘ D-Ziige I!___ -A—__i E11211ge \ Summe Eilziige i Summe

l

1.11. II.KI. I.—III. K1.
7 11.

11.
11.Kl.il.—III.

K1.

;
Zugkilometer 1 Minuten

| 5

3
_ i — 37,0 37,0 —

,’
— 119 119

—
i

— 237,0 237,0 — ' — 291 291_
|
— 84,3 84,3' ‚

— , —— 93 93-
!

— 122,0 122,0 —
i — 137 137

' — -— 272,0 272,0 —
y
— 302 302

26,9 — 26,9 53,3 30 ‚
— 28 53

—
{
— 52,1 52,1‘ - ’ —- 57 57

_ l 112,4 23,1 140,0 — 120 29 149

—
t
— 114,0 114,0 — . — 109 109

— ‚ -— 147,0 147,3 — 1 —- 150 150

_ i
—- 113,0 113,0 W —- 123 123

'
_

,
— 693,0

1
393,0 — - 750 750

' _ 1 —— 132,4 ; 132,4 - — 131 131

_ -— 79,0 i 79,0 - 1 — 107 107

_. — 48,3 ‚ 48,3 — -— 80 80

,'
-—

;
— 45,0

‘
45,0 —

,
— 39

|
39

f ._ 1 — 41,1 i 41,1 — 1 — 52 F 52
‘ — 1 —

64,3
i

64,3 —- — 88
‘

<8

_ ' — 150,0 150,0 - ;
— 201 „

201

__ — 33,0 i 33,0 — — 122 * 122

_ — 274,0
!

274,2 — — 400
ä

400

__ — 99,0 ; 99,0 —
‚
— 122 l 122

_ — 33,1 ' 33,1 , -— -— 113 l 113

_ — 72,1 i 72,1 1_
- — 93 03

_ -— 52,0 t 52.0
1 — — 73 11 73

_ — 123,0
|

123.0 , - ‘
— 145 145

_ — 61,8 = 61,8 1 — -— 69 1 69

_ — 111,0 111,0 —
l
— 125 125

__ — 232,3 i 232,3 ,
— — 264

‘
264

_ — 34,4 34.4
ff
— — 93 93

_ — 63,7
l

63,7 — ‘ — 80 80

_ - 32,4 ‚ 32,4
1
— — 73 1 73

_ — 95,4
‘

95,4
1
- — 103 103

_ -— 131,1 131,1
“ — -— 154 154

_ 330,0 —
i

330.0 — 399 — 399

_ 1424 - ' 142,4 -— 143 -— 143

_ »— 71.1 ! 71.14 — — 39 30
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__‘-V

7-? ‚___— _ Ä
v!

1
‚i? iä

l
EM- l G a t t u n g L

Fahrplan- '
S t r e c k e ; : d N‚ femung l 11n u 111m e r

11111111118!
y

‚
i der e“

i
km „

1 g

164b Cöln—M.Gladbach . . . . . . . . . . .
1 56,9

‘
E 166. 167

165. 173 Nymwegen—Cöln—.Mainz . . . . . . . . 331,0 ' I)11 163

165 Nymwegen—Cöln . . . . . . . . . . : 147,0 | E 217. 227. 291

165. 144 . Nymwegen—Barmen-Rittershauscn .
l
151,2 E 225

165. 1.11. 127. . ‚. 1 1 .

173.2l58'243}1
Cranenburg—Mamz Mannhum . . . . .

|;
402,9 1)11 164

165 Cranenburg—Cöln . . . . . . . . . . . . T 130.0 1 11216.226292
‘

165. 144 ; Cranenburg—Barmen-Rittershausen . . .
k[ 135,1 1

E 226 1

165 Cranenburg—Cleve . . . . . . . . . . . 10,9 E 250
165 Cleve—Cöln . . . . . . . . . . . . . . .

„
120,0 1

‘I

202. 361

165. 144. 127.\ , P _

173. 138. 242 ‚

boch—Frankfurt—Hanau . . . . . . . .

i‚

310,1 l)11 171

165.138.13Sa Goch—Mainz . . . . . . . . . . . . . . 301,9 1)11 172

l

32 .f‘ . .
'
.

165 Crefeld—Cöln . . . . . . . . . . . . . . 1, 55,2

:

P

'573;203::9
381

166.173.242 Herbesthal—Frankfurt—Aschafl‘enburg . i| 354,9 1
‘.

53. 54

166. 138. 242 Herbesthal—Frankfurt—Aschafl'enburg_ . 358,0 1111 67. 68

I '. 1) 401. 404. 405. 409. ,

166 'Herbesthal—Cöln . . . . . . . . . . . .

l

9:‚„-‚
1341196241126641446741401_3

I l 416. 419

166 Aachen—(‘öln . . . . . . . . . . . . . . 70,2 ; 11403.410.417.418. 422

167. 1679 Cöln—Saargemünd . . . . . ‚ . . . . . 2363

'

1) 155, 156

167. 167» Cöln—Saarbrücken . . . . . . . . . . . 268,2 ‘ 1) 153. 154

1679 Trier—Saarbrücken . . . . . . . . . . . l 88,4 E 165‚ 166
1679 Völklingen—Saarbrücken . . . . . . . .

i 10,7

'

E 183. 184. 135. 186

1679 l Saarbrücken—Saargemünd . . . . . . . 18,0

l"

151‘1ä32'139‘ mo‘}v1 :

'

173 Cüln —Mainz—Frankfurt . . . . . . . . . 221,6 F 1
1
1
1
)

304

179. 171 Cüln—Bad Münster . . . . . . . . . . . 179,. 1
;

105. 116 1

173. 192 Cöln—Bad Ems . . . . . . . . . . . . . . 109,9 | E 313. 310
173 Cöln—Coblenz . . . . . . . . . . . . . . .' 92,6 i 1

-1

265. 320

173 Coblenz—Frankfurt . . . . . . . . . . . ': 129,2 E 305. 373. 378
179 Bingerbrück—Frankfnrt . . . . . . . . . 68,4 , 11 920 11972.979
173 Bingerbrück*Mainz . . . . . . . . . . .

‘

30,9 i D11 1099. 1109 ,

179 Mainz—Frankfurtllbf . . . . . . . . . . .
I“

37,5 i 1111 164a. 1
3

921. 374 1

179. 242 Mainz—Frankfurt 091 . . . . . . . . . . ‘ 99.91)l D 368. 369

‘| Zu1.r l) 368 über Frankfurt th. Entfernung 4.1 km größer.
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1D-Züge ‘= D-Züge ,'‚_—‚., ‚ ‚ Eilzüge
l
Summe . _ .. __„ Eilzüge 1- Summe

1. u. 11. K]. I.——III. K1.
1

F 1.11. H.Ki. 1. 111.K1.

Zugkiloxneter
‘ Minuten
. l'- — 113,0

i
113,3 —

‚
— 133

1
133

3313 —- —
1

331,0 ,‘ 303 — — 303

— —— 441,0 1 441,0 1
— -— 427 1' 427

— —- 131,2 1 131,2 4
— -— 133 133

l

402,0 1
— — 402,0

“
377 — —-

1
377

1 11 ‘

——
‚
— 392,1 ‚ 392,7 ,1

— *
1

391 391

— — 133,1 :
133,1 1‘

H — 137 137

— - 10,0 10,0 1 —- — 12
1

12

— — 240,0 240,0 ; —- — 233 1 233
1

.

370,4 —— -‚ 370,1 1 336 —- — , 336

301,0 — — 301,0
11
270 — — 270

— — 331,2
‘

331,0
' — — 319 , 319 ‚

709,82) . -— —-
E 709,0

"Ä
631

‚
— -—

1,
631
‘

623,0 93.0 — 1
717,1

1
610 97 -—

1
707

1
‘

-_ . 634.0 313.0 1 197.0 -— 734 374 1 103

1
1 ‚

i
— — 331.0 1 331,0

1 — 1 — 339 330

_ 372,1 — 1. 372.4 1
-— '‚1 — 390

_
I

536,4 — 336,4 1 —
1
373 — 373

- —— 176,3 176,3 -
1

— 160 160

— — 42,0 42,0 — — 31 , 31

_ - 103.0 104,0 1 -
1

H 103
‘

103

_ 443,0 337,2 1 330,0 — 1 439 973 1 434

— — 347.0 347,0 — — 364 364

— 219,3 219,0 —
i

— 270 1 279

— — 163.1 193,2 — — 246 1 246

_ — 337,0 367,0 — ' —— 422 422

_ 68.1 136,3 203,0 — ‚ 69
-

149
1 213

61 11
' — — 61,3

1
61

‘
— — ‘

61

37,5
— 75,0 i 12.3

i
42 —— 80 122

1
-— 1 96 — 96_ 340 — 34.2

'-
') Luxusziige I. K1.
Archiv für Eisenbahnwesen. 1916. :1
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:

!

W
1
.

_
1

15 t- G :1t t u n g 1
Fahrplan- 1

n ‘

nummer 1

Strecke 1 ‘1

.t'ernungH und Nummer.

km
der Züge

1,73. 174.174:
Frankfurt-S\aarbrücken

. . . . . . ‚ . . 204.:1‘) ])lig_l‘lääl'lääf'llii}

173.174 1Frankfurt—Bad 11111111105. . . . . . . . .1; 9.4.5
"

11149

174 Bingerbrück—Saarbrückv|| . I. . . . .
11
141.6 E 139

174 Bingerbrück—Bad Mün>lor . . . . . ‚ . 11 20,1 1. I) 117. E 104a. 130
'

176 Coblenz—Trier . . . . . . . . . . . . . 111.6
1 E 127

\

177 Fulda—Frankfurt ‚ . . . . . . . . . ‚ .
11

103,7 E 66. 69

177. 179. 1634 Göttingen—Gotha . . . . ‚ . . . . . . . ‚' 117,6 E 21. 22 1

178. 179. 123 1 Berlin—Sangerhausen—1‘119601—F1'31111h1't 570.2 D 45. 46

113». 133 Frankfurt—Höchst . . . . . . . . . . . . " 9,1 11 293. 294

179 Halle—Cassel . . . . . . . . . ‚ . . . .
1
211...

‘
11 60. 102. 109. 11 124.

179 Halle-Sangerhausen . . . . . . . . . .
‘
59.2

1
D 59

179. 125. 251 Halle—Wusel—Heidelberg . . . . . . . 506,8 D 101. 104
’

179 146. 144 Halle—(lasseI—(Iöln . . . . . . . . . . .
"
493,1 1) 105

179. 146 Halle—Scherfede . . . . . . . . _ . . .

1

279,4 D 106

Halle—Ottbergen—Bünde . . ‚ . . . . .
11
332,11 E 169/270. 170/269

‘ 1

{

E 402. 403. 404. 405.
11

187 ‚ Frankfurt—Bad H0mhurg . . . . . . . . 1 19,0 408. 409. 410. 411.

413. 415. 416. 417. 1:

167 Frankfurt—Cronberg . . . . . . . . . . , 163 E 241. 242 1

187a
‘
Wiesbaden—Bad Nauheim . . . . . . . 76,0

{

E 288.

1875 ‚ Wiesbaden—Bad Hombun„r . . . . . . . 50.6 E 283. 290. 291. 292

188 Frankfurt—Limburg . . . . . . . . . . .
‘
69,0

{

L
131'1ää2'1'3‘963'

134'

188
‘
Wiesbaden—Niedernhausen . . . . . . . 19,6 E 117. 120. 122. 125. 126

i

192. 176 Gießen— Diedenhofen . . . . . . . . . .
‚
298,0

D

192 ‘ Gießen—Coblenz . . . . . . . . . . . . 116,3
1

E 127

193. 177. 251 . Berlin—Frankfurt—Heidelherg 1 627.411
1111 1. 2. 11. 12 l

193. 177. 245 Berlin—Frankfurt—Mannheim . . . . . . 6111.14

l

Dll 5. 6 1

193.177.245 1Berlin—Frankfurt—W’orms . . . . . . . 1 601,7
D 41. 42

‘

Berlin—Frankfurt-Saarbrücken. . . . . 744.6‘)l D 203. 204 .

199. 177. 138
'
Berlin—Frankfurt-Wicshaden . . . . . ‚ 581,0

1

D11129. 130

193. 177 Berlin—Bebra—Frankfurt . . . . . . . . 538.9 E 3. 4
193. 146 Berlin—Bebra—(‘assel . . . . . . . . . . I 430,3

‘
E 8. 9 1

193 , Berlin-Bahn; . . . . . . . ‚ . . . . . . „ 372.3 E 10 1

l) Züge l) 144. 147. 203 über Bingerbrück. Entfernung 5,9 km größer.

2) Züge D 11. 12. 43. 58. 67. 160 über Frankfurt Ost. Entfernung 1,4 km größer.
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l
-

D-Züge
|
D-Ziige

‚ ‚ - ‚fi_‚— Eilzüge
1‘
Summe ‚4_ „ ‚ Eilzüge Summe

1. 11. II. K1. 1 I.—III.KJ. 1
1I.11.II.K1.11.

111.111.

Zugkilometer
!1

Minuten
1 I ’

— 1646,2 — '
1646,2 1 — 1660 — 1660

— — 66,6 88,5
' —- —- 97 97

— 141,6 1 141,6
I

— — 142 142

— 20,1 ‚2 60,3 — 21 47 68

— —— 111,6
'

111,6
i

-— -— 116 116

—— — 207,1 1 207,1 ,
-— — 236 236

— — 236,2
‘

236.2

1

— - 242 242

— 1 140.1 — 1 1 140,1 — 1174 — 1 174

— —- 18,2 18,3
|

— w 24 24

— 652,8 217,6
1 870,4 1 — 627 218 1 646

— 69,2 59,2 1 — 69 — 1 69

— 1011,11 -—
1 1011,6

' — 962 i 1 962

—— 493,1 — 493,1 — 466 —

ii

466

_
—- 279,1 —

, 279,1 277 —
„ 277

- — 664,11 , 664,6 — —- 677 677

1
1

— — 226,11
i

223,11 — — 320 1, 320
1

_ - 32,6 32,6 —- — 61
‘

61

_ — 166,11 456,0 1
— — 636 ‘ 636

— —— 203,2 203,2 — 1 — 246 1 246
1

_- — 417,6 417,6 — — 447 1‘ 447

_ — 96,11 96,11 l
— — 130 130

1 1
-— 1192,11 694,11 2066,11 - 1200 927 I 2127

_ — 116,3 116,3 -- — 134 134

2 512,0 — — 2 512,0 2169 -— -— ‘
2169

1 077,8 161,8 — 1 239,6 666 144 4 1 029

4 1 203,1 — 1203,1 — 1066 — 1 1066

_
‚
1496,1 — 1496,1 — 1317 —

i;

1317
l

1 163,? — — 1 163,2 697 — —
‘: 897

._
\
— 1 077,8 1 077,8 — — 1071

1
1071

_ 1 — 860,6 860,6 —— — 620 1‘ 620

_ 1 — 372,6 372,6 -— . — 370 {f 370
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.3 Ent- G a t t u n g \
Fahrplan-' Strecke ,femungf und Nummer

‘

nummer 1 , ‚_

1 km
d e r Z 11g e

‘

193 Berlin—Eisenach . . . . . . . . . . . . 327,2 E 7
193. 1 Berlin—Meiningen . . . . . . . . . . . . ‘ 361,1

h
D 32. 33. 35. 36. 37. 38

193. 205
'
Berlin—Ritschenhausen . . . . . . . . . 1 358,0

11
D11 232. 233

193. 19511 Berlin—Probstzella . . . . . . . . . . . 318.4 l D11 79. 80

193. 1956
i
Berlin—Saalfeld . . . . . . . . . . . . . . 293,4 . D 39. 40. 45. 46. 49. 50

,
193.200

1
Berlin—Gern . . . . . . . . . . . . . . ‘ 253,4 D 126

193. 197 ! Berlin—Halle—Cassel . . . . . . . . . . Ä| 379,3 '! E 121
193 }

Berlin—Halle . . . . . . . . . . . . . . .
i‚

161,7
!|

E 122
193. 200 1 Bitterfeld—Gera . . . . . . . . . . . . .

‘„
121,7 l) 125

193. 146 Halle—Bebra—Cassel . . . . . . . . . . 268,6 1' E 186
193. 195a 1 Halle—Saalfeld . . . . . _ . . . . . . .

'
131,1 '‚ 11 127. 128

193. 177. 245 Leipzig—Mannheim . . . . . . . . . . . ‘ 466,9
I

I) 97
193. 177. 245 Leipzig—Worms . . . . . . . . . . . .

|‘
448,4 l

1) 95

193. 177 1 Leipzig—Frankfurt . . . . . . . . . . . 335,1

{

1) 13. 14

193. 146. 144 Leipzig—Bebra—(_‘öln . . . . . . . . . . 1‘ 552,9
‚
l) 187. 188. 216

193. 146 Leipzig-—Scherfede . . . . . . ‚ . . . . 335,6

1
1) 209

193. 146 Leipzig—Cassel . . . . . . . . . . . . . ‘ 276,8 , D 241‚ 242
193 Leipzig—Eisenach. . . . . . . . . . . ‘ 173,7 E 99
193 ; Leipzig-Erfurt . . . . . . . . . . .

41
116.3 ' I) 81. 82

193 Loipzig—Naumburg . . . . . . . . . . .
2
54‚0

193.200 Leipzig—“'eißenfels—Pmbstzella . . . .
1
1112,11 .1 11 72. 73

‘193 Leipzig—Corbetha . . . . . . . . . . . .

[

32,-; l) 145. E 93

193.146.109.132 Erfurt—Norddeich . . . . . . . . . . . . 595,7 11 1) 181. 132

193. 146. 109 Erfurt—Altenbekon . ‚ . . . . . . . . .
|
249‚5 E 185

190 ‘ Fulda—Gießen . . . . . . . . . . . . . . ; 106,0 . E 227. 228
197 Geinhausen-Gießen . . . . . . . . . . . 1 (59;,- E 195_ 196

103. 193. 146 1 _ ‚‘ _
1‘ ‚

109.

164.J
1‚ichtenfels—Lassel—Du1sburg . . . . . . 514.9 E 197. 198

198 Lichtenfels—Eisenach . . . . . . . . . . 1 151,0 { D 194. 195
198 Coburg—Eisenach . . . . . . .. . . . . . ,“ 130.1

l
E 193

198 Meiningen—Eisenach . . . . . . . . . . { 60,1 E 192
200 Leipzig—Probstzella . . . . . . . . . . . 1 165,4 ,‘ E 169. 170
200 Leipzig—Saali'eld . . . . . . . . . . . . 140,1

,
D 71. 74

200 Leipzig—Gen; . . . . . . . . . . . . . . 73,3 1 E 77. 78
200 Leipzig—Zeitz . . . . . . . . . . . . . .

1 45,0 D 275. 276. E 75.76
201 “ßißl‘11fflS——Süälfßld . . . . . . . . . . 126,1. ]' E 34

203‘ ‘93' 146'V Gern—1‘11ssul——Oberhausen . . . . . . . 507.6 D 189. 1901091321641271" 1
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l D-Züge
1

... D-Züge
.

‚ E1lzuge Summe _— , E1lzuge Summe

, 1. 11. 11. K1. , 1.411.111. I.u.II.KI.1I. 111. K1. 1_ _ 2W. .__‚ , ___ ___ __
Zugkilomctcr Minuten

. ‚.

—- — 327,2 327,2 — — 309 ‚' 3119

-— 2 170,11 — 2170,11 1 —
i
2004 ‚— 2094

716.0 — - 716,0 „ 679 1 « w 679

636,3 — -— 636,3

'
471 — —

, 471

— 1760‚4
—— 1 760,4 — 1 430 — 1430

-— 253,4 —
|

263,1 — 217 — 1 217

— — 379.17 '‚ 379,11 „
—

‚
—— 343 343

— —
161,7 161,7 —— — 147 I.

7 147

—
1

121.7 — 'l 121,7 11
— 1 106 # ‘! 106

— ' - 263.0 263,11
' — — 291 l 291

— — 263,4
11

263,4 — — 262 262

—- ' 466,3 _ ‘
466,3 ‘

— 1 463 — ‚ 463

— 443,7 — 1 443,7 1 —
, 443 — , 443

— 770,3 — 770,1 1
—

1 724 — l’ 724

_
l

1 666,0 - 1 1656,11 1 - 1 628 ——
‘i
1023

_
i

333,11 —
1 333,0

'‚
—-

|

317 ——
___317

— 663,6 - 1 553,6 :i
— 619 —

‚ ‘ 619

—- — 173.7 173,7 j'
-

‚ — 176 176

._ 1 233,6 — 1
233,0

1 — ' 222 —
; 222

64.0 l 270,0 162,0 436,0

l

64
l

239 . 179 . 622

__ -- 334,0
‘

334,0 —
l
— ‘

402 ‚i 402

_
| 32,7 32,7 64,4 —

:
36 33 i 74

__
'

1 191,4 — 1 1 191,4 — 1 1 133 —
|
1 133

_ — 249,6 249,1 —-
‚

-—
246

‘
246

._ — 212,0 jj 212,0 1 — 233 233

_.
i

— 139,4 139,1 ‘
‚—

‚

— "
173 173

_
't

— 1029,11
i
1029.11 l —

1

— ‘. 1055 71066

_ , 302,0 —
‘|

302,0

)

-
:

310 — |I 310

_ l
- 130,1

'
130,1 —

1
— 140 140

_ l — 60,7 60,7 - l —- 61 61

_ ,
— 330,8 330,11 —- — 339 339

_ } 230.3 —- 230,11 — 231 -—

‚|
231

... 1 — 146,6 146,6 — —— 151 |- 151

._ 1 90,0 90,0 180,0 — 93 91
‚

184

_ — 126,1 126,6 — 133
l|

133

_ 1016.1
;‘
10131 — 1025

“ -
‚i
1025
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“
| 1

1 1 1

1 Eng. G a t t u n g
Fahrplan- i , .

| Strecke 1fermmg‘ und Nummer
Dummer

1 der Yiige11 ‘

1 l‘
km

1

203 Gern—Erfurt . . . . . . . . . . . . . . 89,3 ‘ E 177. 178

203 Gen—Weimar . . . . . . . . . . . . . . 11 68,0 1 E 179. 180
204a | Erfurt—Saalfeld . . . . . . . . . . . . . I 70,5 Q E 51. 56. 57
205 Erfurt—Meiningen . . . . . . . . . . . . '; 91,6 D 29. 30

215a. 243
I‘
Mainz—«Mannheim . . . . . . . . . . . . l‘ 75,9 ‘

D 178

2150 Mainz—Worms . . . . . . . . . . . . . 45,3
i

E 132 ‚

,_ .. : 1 1)129.130.13.
lll\ 'lner—Wasserbflhg . . . . . . . . . . . 14.6 E 131_ 132_ 3

,4

}

|

' D 3. 4. 32 33. 31. 33.

]

234. 210 St.Ingbert—Saarbrürzken . . . ‚ . . . . ,| 12,6

l

E 23. 34. 35. 52 63.

‚l l so. 81 J

241 Mainz—Aschaffenburg . . . . . . . . . . I 77,1 E 154

’ 43.65.116.160.161.1 .1

242 Frankfurt—Aschafi‘enburg . . . . . . . .

;

46,2‘)

|{
D

E 34_ 47_ 162 26964 ‚r

242 Frankfurt—113mm . . . . . . . . . . . . g 22,0 l E 131. 133
242 Frankfurt Süd—Hanau . . . . . . . . . 19,9 E 152. 163. 155

. j. ID18.70.185.186. E291245
I
Frankfurt— Mannhmm . . . . . . . . . . 80,9

‘83.84_ 99. wo. 156_ 19U

245 Frankfurt—Worms . . . . . . . . . . . . ! 62,11 D87. E90. 235. 236. 239

, - . . ; 1 DII 110». 163. 172. 1240 Ma1nz—Mßnnhmm . . . . . . . . . . . . 3
1 75,9
'\ D 107_ 162_ 165_ 269 ‘

245 jGr.Gerau—Dornberg-Gr.Gernu . . . . . I 1.9 l F. 15811.. 16011

245. 239

i

Darmstadt—Monsheirn . . . . . . . . . . f 55,2 E 82. 89

245 ; Darmstadt—W'orrns . . . . . . . . . . 43,6 E 80. 81

246

‘

Hanau—Eberbach. . . .‚ . . . . . . . . ‘
i 88,2

|

E 131. 133
246 Darmstadt—Eberbach . . . . . . . . . . l 85,0

' E 139. 140

‘

'{

1) 16.
21.222.923.

24.

6 1 ‚ ‘

1 7. 4.
251 l-rankfurt—Hmdelberg . . . . . . . . . 88.4

1
1

E 7_ 8' 9_ 10. 16. 2B. 60_

1 . y
} 1 91. 93. 162 153. 157

251 Frankfurt—Mannheim . . . . . . . . . . - 87.:: D 26

261 Frankfurt Si'1de3rmstadt . . . . . . . 1 26.4 , E 139..

‘ l

Preußisch-hessische Staatsbahnen. Westliches Netz . . . . . . . . . . . . . . insgesamt

1
) Züge D 11. 12. 43. 58. 67. 160 über Frankfurt Ost. Entfernung 1,4 km größer.

’) Luxuszügc I. K].
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1 D-Züge ‘ D-Züg'e
| ‚ 4 Eilzüge Summe 1.44—*—-fl‚ä Eilziige l. Summe
‘
1.11. 11.111. 1.-111.111. 1, lm.11.1<1., 1. 111.10.

11

Zugk1lometer Minuten
‚

.

— .' — 178,6 178,6 1 —
1

— 204 204

—
1

— 136,0 136,0
‘
—

1
— 163 163

1
—

'
— 211,6 211,6 —

,
— 237 237

‚ _ 183,0 —- 18:1,0 —
,i 224 — 224

‘— 75.9 - 76.9 — 1 70 — 70

1

— — 45,8 45,8 _ — i — 43

1

43
0 1

‚
— '

43,6 43,8 87,6 —-
‘ 49 60 99

‘ 1

1

— 763 88,2 163.6 —
}

36 99 186

1 1

1 _. 1 - 77,7 77,7 — -— 89 89
1

1

- 280,0 184.8 464.3
1
— 293 219 512

' '
—- -— 45,8 45.8 —. — 61 61

— —- 69,7 59,7 — — 90 90

— 323,6
‘
566,3 889.0 — 301 644 846\ 1

— 62,6 251.2 314,0 -— 60 264 314

227,: 303,6 —

l

531,21 208 270 —

1

478

_ _ 33 1
36 —- 8 8

— e 110.1 110.1 —‚ s 124 124

_ # 87.2 87,2 — — 101
|1

101

_ — 176,4 176,4 — —- 243 i 243

‚ _. — 170,0
1

170,0 — — 202 202
1

_ 707,6 1060.13 1 1 768,0 — 707 1077 1 784

_ 87,8 — 87.0 — ‘
76 — 76

1 —— — 26,4 11 260l II — —
1 1 1 |l

1
2056,45") ilJ

18882)1 ‚

‚_ 71926,7 566l1,8 162 327,6 1 . 68336 69136 148331

1

217333 ;
|

18972

1 1

1 „ 1

_ _ _ ‚ |

65,4 -)

1

Mittlere Fahrgeschwmdgkmt . . . . . km/Std.

‘

68
63,2 57,4 61,6

‚7
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Fahrplan- ,
Ent- I1 G a t t u n g

2

Strecke 11fel-nung-' und Nummer 1numn1er , __
d e r Z u g e

km

Preußisch-hessische Staatsbahnen Östliches Netz. . . . .

Westliches Netz. . . .

zusammen. . . .

2. Bayerische

A. Reehtsrhei

2771> 1 Friedrichshafen—‚L1ndnu . . . . . . . l 23 9 1174.77. E71.75.76.78

284. 2819 1 Meiningen—Würzburg . . . . . . . . .
'
121.2 D 32. 33. 37. 33

28411 I Meiningen—Sehwginfurt . . . . . . . . 77,9 E 309
284a. 284b Meiningen—Kissingen . . . . . . . . . 721,9 , I) 35. 36
284. 28411 Kitschenhausen—Würzburg . . . . . . 113,8 11 D11 232. 233

284. 2846 ‘ Kissingen—Wiirzburg . . . . . . . . . ‚ 66.4 " E 331 ,

284. 28-1b Kissingen—ßamberg . . . . . . . . .
‘
80,0 1199.100 I

284b Kissingen—Schweinfurt . . . . . . . .
‘
23.1
\
D

:

285 1 Asehafl'enburg—Ingolstadt—Münehen . . | 366.4 | D 57. 58

285. 303 1 Aachafi‘enburg—Augshurg—München . .
1
366,7 D 67. 68. 91. 92 1

285. 303 1 Gemünden—Angsburg—Münehen . . . .
1 315,2 1,

D 87. 88

285. 303 1Würzburg-Augsburg—München . ' 277,4 ; D 93. 94

285 1 Aschaffenburg—Würzburg . . . . . . -
89,3 E 47

285 , Gemünden—Wiirzhurg . . . . . . . . . 37.8 D 89. 90
l

285. 286
r
Aschafi‘enburg—l’ussau . . . . . . . . . ‚ 409,7 l: D 4

Il’
.

llö%4_'wl }

285. 286 Aschafl‘enburg—Nürnberg . . . . . . . . 1 191,6 D 43.44. 95. 96. E 34 ‚

286 Würzburg—Nürnberg . . . . . . . . .

'

102,3 D 97 ' "
286 Nürnberg—Passau . . . . . . . . . . . . | 218,1 E 113. 114 ‚

286 Plattling—Passau . . . . . . . . . . . .

1

52,4 .. E 172 179. 438. 439

293. 294 1 Eger—(‘railsheim . . . . . . . . . . . . 1 241,7 D 147. 148 .

293 Eger-«Marktredwitz . . . . . . . . . . 27,1

'

E 139

293 Marktredwitz—Niirnberg . . . . . . . 121.2 D 139- E 140 f

294 l Furth i. W.—Xürnherg . . . . . . . . 160.9 ‘. E 142. 143 1

l) Luxuszüge 1.1\'1.
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!
_ _._M

])-Züge D—Zügo
_ A‚ -—‘_ Eilzüge Summe ‚ .- . .. Eilzüge Summe
1. u. n. K1. 1 1.—n1. K1.

| ‘1
. u. 11.K1.| 1411.61. ,

Zugk1lometer ‘

Minuten

1

3 009.2

!

43 668,6 21 430,5 1 73 153,3

2 253 43 330 21 261

‘

66 349

' 2 056‚6 l) ‘\ _ __

{

l 888 l) 1 .‚ 719251 166118 15232 2 633 5913 1

l 21733,1 j!

’ ‘ ’ "

‚ 13972 I

36 "

1

14833

[

2056.6‘)

l

|

J 13381) l

7

120 539,5 73 092,11 225430,5 1 111666 30 396 \ 215130

l 24 742.3 l . l 21230 E
I

i

1

1
>
1 1Mittlere Fahrgeschwindigkvil . . . . . km/Std. 64,8 58,3 62,3

'

1 693 1

1

Staatsbahnen.
nisvhos Netz.
„ 47,3 95,6

1

143,4 -— 49 1 17

1
| 166

- 484,8 — ! 484,8 - 525 —

| 525

— — 77,9 77,9 — — 99

‘

99

— 147.6 — 147,6 — 174 —

‚|

174

227,5 -— — 227,5 239 — — 219

-« — 66.4 66,4 — -— 88 I 88

„ 160,5 - 160,0 — 131 — 131

-- 23.1 115 . 133,5 ‚

- 35 133 i{ 213

_ 732,11 — 732.8 — 612 _ . 612

_ 1 466,3 4 1 466,8 — 1 343 —

‚ 1 343

_ 630,4 —- 630,4 — 547 - 547

- 554,5 — 554,5 — 476 — 476

_ — 393 39,4 — fi 33 33

_ 75.6 -

|

75,5 ' — 63 —

i

63

819„ 1) 1 638,3 — 1 2 453.2 734 1
) 1 563 — =

2 352

_ 766,4 191,5 ‚ 953,5

' - 315 205 1 020

-- 102,3 - ‚f 102,3 - 115 — . 115

_ —- 436,2

‘

436,2 - — 423 423

_ -— 209,6 209,6 — —— 207 207

_ 433,4 » 1
‘

433,4 — 477 — l 477

_ —-- ‚ 27,2

‘

27,2 ,

—- — 30

i

30

„ 124,2 124,2 248,4 ‘

—— 121 129

|

250

_ ‚P— 3213 321,8

‘ — 353

' 353
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! Em,
" Gattung

Fahrplan- _ ‘,
. Strecke

lfenung‘
und Nummer

iDummer
i 1' l der Züge
1

‘ km ,
l
l

294 ‚ Schwandotf—Nümberg . . . . . . . . . ! 93,7 ‚ E 1120
‚

295 Hof—Nürnberg—München . . . . . . . . 388,4 i E 25 .

295 I Hof—Bamberg—Nürnherg. . . . . . . .
|E
189,7 ‘ E 48

295 1 Hof—Lichtenfels . . . . . . . . . . . .
| 95,4 l“

.

219. 220 I

295.506.293294‘ Hof—Niirnberg—Crailsheim . . . . . . . 257,1 11 117. 118 i

295. 308. 293 3 Hof—Bayreuth—Nürnberg . . . . . . . . ' 167,0 D 141. 144 i

295. 254 1 Hof—Würzburg . . . . . . . . . . . . . ‚1 227,5 10106.107.109.110. E116}
295. 284 Neuenmarkt-Wirsberg—W111‘zburg. . . . '! 174,6 | E 115

1

200. 205 Saalfeld—Ingolstadt—München . . . . .1
‘ 380,9 i 11 39. 49. 50 1

:Xll.295.301.303 Saalfeld—Augsburg—München . . . . . '| 381,2 '! D 40

210.295.294 Saalfeld—Nürnberg—Craiisheim. . . . .‘ 272,5 1
' D 45. 46 1

200. 295 Probstzella—München . . . . . . . . . . 355,0 111179110.
E104.169.170i

200. 295 Probstzella—Nürnberg . . . . ‚ . . . . l: 157,2 ' E 103 y

Bamberg—Ingolstadt—München. . . . . , 261,1 l D 105. E 111
501. 503 Bamberg—Augsburg—Münch011 . . . . . f 261,4 1 D 102. E 112
205 Bamberg-Nürnberg . . . . . . . . . . .f 62,4 !f E 203.216 ‘

295

:

Nürnberg—München . . . . . . . . . . . vg 198,7 :

E 202

!

296

l Hof—Regensburg—Münchcn . . . . . . 317,5

296 Regensburg—München . . . . . . . . . 138,2 E 171. 197. 198 i

296 Landshut—München . . . . . . . . . . . 76,1 E 172. 1011

296 Eger—Wiesau . . . . . . . . . . . . . . 26,5 D 156. E 178

L _ ._ ‘ ‚ ‚I 11_1_15/602. 134/601. l|291 Munchen—ßcharmtz . . . . . . . . . . . 124,2 135/604. 136/6113. .

l 137/606. 138/605 l.

297 München—Mumau . . . . . . . . . . . . 74.9 E 1377 1
_ _' _

{151366

1385. 1386.
13871

291 Munchen——Tutmng . . . . . . . . . . . 39,6 1388. 139.1. 1394. 1397. -

i 1599. 1400. 1463. 1470 |‚

297 München—Starnberg . . . ‚ . . . . . . 27.9 E 1392

I

\ __ _ ‘ |

E 1273. 1275. 1276

1
1

298 Mundmn—Holzerchen . . . . . . . . . 1 36,4 1279.1311. 1314. 1317.

‘

1

1 l 1516. 1321

l}

300 München—Lindau . . . . . . . . . . . . ‘‚‘ 220,8

301 Niirnberg—Buchloe . . . . . . . . . . .

‘

177,0 D 145. 146

‘

301 ; Treuehtlingen—Buchloe . . . . . . . . . 115,2 D 193. 194. Zg 195

301 1 Augsburg—Buchloe . . . . . . . . . . . ' 39,9 D188.191.192. E 190 '

30111 . Pleinfeld—Donauwörth . . . . . . . . . , 85,6 , E 186
3015 1 l’leinfeld—Nördliugen . . . . . . . . . . 1
‘

56,11 9 E 155. 184. 185. 107

3112. 311 München—Mäh[darf—Salzburg . . . .

ä
‘1 158,2 ,

D 127. 128. 129. 130

|
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7-
7‚ ..

'

|| , ..
' W ‘ “—_— _—

I)-l.uge D-l.11ge
‚ Ab. ‚-‚_ Eilzüg'e Summe ‚ . ‚ ‚ liilziige Summe

1. u.II. K1. I I.—III. K1. '

;|I.u.11.1<1.
1. 111. K1.

Zugkilo1netor Minuten
1 1

‘

— — 93,1 ‘
93,7 M 1 — 119 116

- —— 388,4 388.4 - — 418 418

— 199,7 199,7 — — 200 200

_ — 190,8 190,11 1 — —- 267 267

-‚ 514.6 — 614,11 — 592 — 692

— 334,0 -— 334,0 — 385 — 385

_ 910,0 227.6 11 1 137,5 — 966 269 1224

_ — 171.11
'

174.1; — - 193
"

193

_ 1 142,1 1 142,1 1 — 1063 — 1063

— 381.2 4 381,2 1 - 669 — , 339

— 545,0 —- 545,0 —— 543 —
1
543

711.9 — 1067,7 1 779,5 -.
, 666 — 1 119

‘- 1684

„ — 157,2 157,2

1

W ‘ — 204 204

-- 261.1 261.1 622,2 — 255 251 506

261,4 261,4 622.11

‘1 — 269 602

_ — 124.11 124.8 —- — 167 7

_ — 199,7 199,1 1

— —— 191 191

_ 3 175.0 -— :1 175,0

i

— ‘ 2 946 — f‘ 2 948

‚l

._ ;

— 414,6 414,6 , — * 404 ;i 404

-_

‘ H 152,2 152,2

3

—- —— 174 {
f 174

_ 26.5 26,11 . 53,0 1

- 316 64 5
1 70

1 | i.

l

.

2 745,2 —

I 745,2 1 - |

1002 — 1 002

_ — 74,9 741

' — i 97 97

_‚ — 475,2 475.2

l;

—

|

— 600 600

i.

rl

_ -— 27,9 27,9 1
1 — « 110 1
1

90

1
1

_ — 327,6 627,0 —

!

— 402 402

_ 1 766,1 883,2 2649,11 E

— 1717 960 2677

_ 1 354,0 — 354,0

i,

- 299 — 299

_ 270,6 75,3 345,6 1 — , 2114 92 316

._ 119,7 39,9 159,6 —— 1 120 45 165

__ — 85,6 85,6 1 - 1

—— 89 89

_ 1 — 225.2 225,2 —

‘

220 229

_.

1

632.11 - 632,6 —-

1
1 -'11"7> — ‘ 535
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_—_ _—
1

7 "_——
‚|

F h l i
Ent. Gattung

“ rplm_ Strecke i|femung und Nummer
nummer ='

der Züge
'

km ‚

1

302 1 Mühldorf—Simbach . . . . . . . . . . . 11 39,0 E 948. 949
| 11.. l _« l. IL62.63. D3.4.19.13113. 304. 3049
,
Ulm balzburg . . . . . . . . . . . . .

|

299,1
\ 54. öö_ 56. 60 ‚

,_ .. :|
r DII 51. 11 52. 59. 1

503 , Ulm—Munchen . . . . . . . . . . . . .

1

146,5

1
|\

m_ 66. E 53 J,

303 Ulm——Augsburg . . . . . . . . . . . . . 84,5 D 1

303 1Augsburg—Miinchcn . . . . . . . . . .

Ii

61,9

1

D 189. E 911. 928
.. ‚ .

1

. . > . . 1

304

‘1

Munchen-kufstem . . . . . . . . . . .
1
1

99,0 114,2?491' L9 8
3
g

}
*

304 1 Rosenh9im—Kufstein . . . . . . . . . . 1 34,2

y

E 836

1 .. ‚ 11 . .z . i

304. 30411 ‘ Munchen—Salzburg . . . . . . . . . . . 153,2 E 14'259_1im’_1m

305 Salzburg-Bad Reichenhail . . . . . . . ‘ 21,6 1) 131. 132

308 . N.-Wirabach—Bayreuth . . . . . . . . y. i

21,0 D 163. 164. 165. 166

309 Landshut—Eisenstein . . . . . . . . . . 1, 134,5 E 175. 176
309 , Landshut—Plattling . . . . . . . . . . . 62,9 1

, E 174. 177. 179

310 1 Ulm—Kempten . . . . . . . . . . . . . 11 37,2 E 130. 131. 132

311

‘

Landshut—Mühldorf . . . . . . . . . . . , 54,5 D 151. 152. E 150

Bayerische Staatsbahnen. Rechtsrheinisches Netz . . . . . . . . . . . . . . . insgesamt

B. Pfälzi

21511. 234. 215 Worms—Weißenburg . . . . . . . . . . 1 97,9 1 I) 41. 42. E 72. 77. 90
21511. 237 \Vorms—Lauterburg . . . . . . . . . . II 96,1 ; I) 75. 76.87. 98. E 132
2154. 234 Worms—Neustadt . . . . . . . . . . . . 51,11 1 E 135. 235
2154. 234 Worms—Mannheim . . . . . . . . . . . . 26,1 '1 E 134. 136. 137

2150 Worms—Ludwigshafen . . . . . . .

|

21,7 1) 763. E2914. 36. 59

‚ . . '_
; I) 32. 33. 37. 38 1
'

234 Mannhmm—St. Ingbert . . . . . . . . . , 121,1 , E 28_ 34_ 35_ 80_ 81 ‚

214. 215 Mannheim—Weißenburg . . . . . . . . . 80,6 ‚1 E 99. 100
234. 237 Mannheim—Lauterburg . . . . . . . . . 78,8 1 l) 5. 6. 44. 97. 179. 180 ‘

234 Mannheim—Neustadt . . . . . . . . . . 1 33,7 D 70. E 29

234 Mannheim—Ludwigshafen . . . . . . . . 1
1

4,4 ‚11303140. E67. 69.133>
234. 215 Ludwigshafen—Weißenburg . . . . . . . 1 76,2

i'

E 71. 78

'

1
1 .

l) Luxusziige I. K1.
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_ , „‚ ‚ _| ___
r__
. ‚_

D—Züge ! D-Z1'ig‘e ,
-. ‚— — —- _ Eilziige 1 Summe — W ‚ Eilzüge 1 Summe

1. u. 11.1{1. 1.—111. K1.
‘

11I. u. 11.1{1. 1.111.111. ‘1

Zugkilometor Minuten
lv

.
11 |— —— 78,0 ff 78,0 g - — 82 b"2

099,1 l) 2 097,0 —
!| 2 697,9 ‚ 006 11 1 921 - 2 427

146,0 586,0 146,0 879,0
i| 112 ‚ 002 130

'

749

— 84,0 — | 840 — 79 -— 79

— 61,9 123,0 ! 185,7
‘ — 49 129 1 172

1960 094,0 99,0 891,0 1 176 027 100 60:1
1 II

,

— ——
'

34,2 34,2 ,
— —— 38 11

36

— 409,0 612,0
|!
1072,4 l — 470 662 1 132

l

-— 43,2 —
1 43,2 i

— 00 — 03

— 84,0 —
i‘

84,0

i

—- 96 — 90

— — 269,0
:!

269,0 3 — —- 020 320

— — 188,7 1
.} 188,7 — — 182 182- - 261,0 261,0

‘

— — 296 296

_ 109 0 04,0

’ 163,0 -— 116 61 179

'.=| . 1290 I1 '

‘ '

‘}°

' ‘ 22 996,0 9767‚1 , 30 469,:

{

’

1‘22 299 10 728 I 00 349

l 1 269.9 1 1092 3
1

‘

1Ä

|1 1
1

. . . ‚ 1
1

66,0 1‘
,

Mittlere F:1hrgcschW1nd1gkmt . . . . . knnNd. 1 62,1 54,6 60,2

h
! 700 ‚J ,

sches Netz.

_ 19r‚.‚ 299.: 469,0

‘ —— 190 291 469

__ ::>4,1 96,1 I, 480,0 " —— 334 69 423

- —— 102,0 "

102,0 — -— 102 102

_ ‚ 78,3

1

78,3 ,

— - 90 90

_ 1
1 — 601 ; 66,0

‘ — 21 60 91

_ 4 \1 1 605,5

l‚

1089,9

‘ —

‚

510 616 1 126

_ —— 161,2 !i 161.2 — — 160 160

4„ 468.4 —

{ 4720 1 7 997 —

g 404

_ 33,7 33,7 , 67.4 — 39 34 73

_ 1 1:1,; ; 26.4 1 — 23 23 ‘ 46

_ — 102.1 '1 102,4

' — — 164 164

.l
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v7 A .

‚

_.
-l._fi_
7 ‚

J EM-
\
Gattung

Lahrplan-
S t 1' e c k 0

"

femungi und Nummer
uu1mner der Zügß

II 11
234 Ludwigshafen—Neustadt . . . . . . . .

'
29.11 ., E 112

2349 Homburg—Neunkirchen . . . . . . . . . 13.6
:

l"
23%.323gka‘ä2'835'}

..
"

_
'
D 0711 . 10 . 100. 11

236. 215 Bad Munster—Hagenau . . . . . . . . . 141,0
:

1

/E31058 l!

236. 215 B:111 Münster—1Veißenburg . . . . . . . :, 117,9 D 110

236 Bad Miinster—Neustadt . . . . . . . . .
:l 70.» 1)117.161.166. E104.116

215 Neustadt—W'eißenburg . . . . . . . . . 11 46.9 E 79
215 Neustadt—Landau . . . . . . . . . . . . 18,4 ‚ E 14. 16. 17

237 Ludwigshafen—Gcnuersheim . . . . . . 34,5 E 10
, 1

238. 2385. 2409 Monsheim-—Kaisers1autern—Pirmascu> “ 85,9 1 E 82
1

238. 238b .\ionsheim—Hochspeyer . . . . . . . . . ' 41.9 i E 89 1l _ : 1
240 Hermersheim—St. Ingbert . . . . . . . . ' 116.0 .1 I) 3. 4. 1 52. 53

2409 Kaiserslautern—Pirrnasens . . . . . . . 36,1 1
‘1

1419

Bayerische Staatsbahnen. Pfälzisches Netz . . . . . . . . . . . . . . . . . . insgw:unl

Bayerische Staatsbahnen . . . . . . . Reclflsrlminisches Netz . . .

Pfälzischcs Netz . . . . . .

zusammen. . . .

3. Säch‘sischa

59. 71 1 Elsterwerdn—Bodenbach . . . . . . . .

'

119,0 , 1) 61. 62. 65

\ Elsterwerda—Tetschen . . . . . . . . . 118,3 . I) 67. 196
59

‘

]Clsterwerda—Dresden . . . . . . . . . . I 57,1

‘ D 195. E 63. 64

59. 71 1)0brilugk-Kirchhain—B011011h:1<‘11 . . . . i 138,9 D 66

60. 71 , Rüderau—Bodenhach . . . . . . . . . .

‘

113,1

:

1) 53. 55. 56

‘Röderau—Tetschen . . . . . . ‚ . . . . , 112,7 ! D 51. 52. 68

60 Röderau—Dresden . . . . . . . . . . . 51,5 I) 51

l) Luxuszüge 1.1\'l.
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I)-Züge D-Zi'1ge
‚——_ W „ Eilziige Summe ‚ ‚ „ __v_ 1‘Iilzi'1go Sumnw
1. u. 11. K1. l.—111. K1.

’
1.11.11.K1.‘ 1. III. K1.

l‚ ‚7 __ *_ 7 __i‚ .„ l .

Zugk1lometer Minuten
|

'‚ 1

-—- —
2:)‚3

1
29,3 ‘1

—- — 31
11

31

— — 95,.»
1

95,2 1 - — 131 1 131

|
1

7fl‚9 372.3 147,9 591,6 71 340 142 353

70,1» 111,9 — 117,8 71 45‘ —
11

119

— ‘
2 2.7 141,8 354.5 1, —— 206 156 362

— —
46‚9 46,9 » — — 48

1‘
48

— - 55,2 55,2 — — 59 ‚ 59

— — 34,5 34,5 , — 7 34 1 34

— — 35,3 85,3

\1

— -— 116 1 116

— — 41,9 41,9 1
— -—- 52 1 52

— 232,» 232,0 464,0 ‚
— 221 231

“
455

— — 36,1 , 86,1 -— —— 55 , 55

1 ‘ -1 I

146,2
'

2466,11
’

2541.11 11 5159‚5
'

149 2337 2592 5173

1‘
1

Mittlere Fahrgeschwindigkeit. . . . . km/Std. 1, 58,9 63,3 56,8
‘
59,8

‘
1

1418.3‘1 |
11 y‚ 12901)

}

»' 2 998.: 9 '67 35 468 7 22 239 10 ”‘28 3" 349
1 1233,5 1

' ' "
‚

’
1092

' "

146,-: '2 466,0 2 517‚3 1 1
')

159‚5 1 149 ‘2 337 2 692 5 178‘ |

:i 1

1 1 1 1

' “'8’8’ 125164,5 12314,1 1 40628;: 1 290 ’

121570 13420

“

40527

I 1130‚1 I

\‚

1
l1

1241 I

l11 11

Ii

1

. ‚ . . . , i:
[ 65‚° l) 111mlerc l‘ahrg'eschwnuhgkext . . . . . km/btd. 69‘ U

62,2 55,1 60,1

’

Staatsbahnen.
_ 357,0 —

,j 357,5 1

— 354 — 354

_ 236.6 — 1 2311,11 1 — 215 — 215

_—. 57.1 114.-.» 171,:1 1

-- 53 108 l|il
— ‘

135,9 -— 138,0 1 — 126 -—- 116

_ 340.2 -— 340,-: 3 -— 3 16 — 3 | u

j _ , 338.1 — 338,1 ——

j

— 313

_ ‘

51,5 f 51,5 — 49 — 411
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I' 1
Km- Gattung

Fahrplan- ‘ ‘ ‚
b 1 1‘ e c k u I;ft1rn“ng‘ und l\ 11111111er

1111111me1‘
d 0 r Z g 0

:
km

‘>

64. 93
‘
Görlitz—Hof . . . . . . . . . . . . . . . 331,6

5
D 110. 119. 120. 125. 120

64 ; Görlitz—Reichenbach . . . . . . . . . .
l
257,11 1

D 121. 127. 125

_ Görlitz—Dresden . . . . . . . . . . . .
1
106,0

1
11 1%2. 123

64. 66 Dresden«—Zittau . . . . . . . . . . . . . 11 104,9
‘

1183.85

6-1. 66. 6611 1)resden—Zittau—Reichenbvrg . . . . .
:
131,15 E 84

0—1.93 Dresden—Hof . . . . . . . . . . . . . . ‚{
‘

225,9 1).101. 10:2.|106

Dresden—Reichenbach . . . . . . . . . 151,8

71 Leipzig—Bodenbach . . . . . . . . . . . 11 181,9 i. D l. 2

. _ . i‚D3.4.5.6.7.8.10.11.
Le1pmg—I)resden . . .- . . . . . . . . . 1‘20‚0 1 12. 18. 19. 131. 132. l-11.

1
1

181.182. E9.15.20 1

(1r0ßenhain—Dresden . . .- . . . . . . . 1
. 40.2 1
1 E 179 200

Dresden—Bodenbach . . . . . . . . . .

“

61.9 E 137. 138. 140

72 Leipzig—Döbeln—Dresden . . . . . . . [1 133,6 1
1 E 231. 232. 233

‘73. 74 Elsterwerda—Chemnitz . . . . . . . . . ‚' 89,7 D 77- E 75- 76

74 Röderau—Chemnitz . . . . . . . . . . . : 69,6

'1

D 71. 72. 73. 74. 78

73 Leipzig—Lausick—Chemnitz . . . . . . 80,6
'

}

75 Leipzig—Boma—Cbemnitz . . . . . . .

:

88,3 D 255

79 Chemnitz—Cranzahl . . . . . . . . . . . 64.5 E 153

79 Chemnitz—Buchholz . . . . . . . . . . .

i

58,7 1
1 143152

83 Chemnitz—Adorf . . . . . . . . . . . . I 114.6 E 174. 175

83 Chemnitz—Aue . . . . . . . . . . . . . 50,9 " E 168. 169

88. 64 Gera—Glauchau—Chemnitz . . . . . . . 83,7 1 E 177

88 ' Gera—Gluuchau . . . . . . . . . . . . .
'
51‚4 D 194. E 192. 193

89. 9311 Gera—Weischlitz—Egvr . . . . . . . . ‚ 126.5 1
1 D 189. 190

93 Leipzig—Hof . . . . . . . . . . . .

.

.

1

1711.11

1
; Dg;;%?"-}

93. 93a Leipzig—Eger . . . . . . . ‚ . . . . . .

‘

196,1 l) 47. 163. 180— 185. 186
93 Leipzig—Planen . . . . . . . . . . . . - 1 122,0

‘ E 40. 115-1

93 1 Leipzig—Reichenbach . . . . . . . . . . 1 96.11 l) 3'2. 33. 35. 40. 44. 161

93. 90 1Leipzig-Johanngeorgenstadt . . . . : . . 145,3

‘

11272

93. 90 1 Leipzig—Schwarzenberg . . . . . . ‚ .
'

127,11 E 273

93. 90 Leipzig—Werdau—Zwickau . . . . . . .

‘

59,1

"

1
‘1

35

93. 0311 ‘ Reichonhuch—Eg‘er . . . . ‚ . . . .

‘

110.:1 l) 188

Sächsische Staatsbahnen insgesanu
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I)-Ziige D-Züge‚J ‚#,——‚ 4 Eilziige Summe ‚— 4 .‚—‚ ‚ ‚ v Eilzüge Summo
1 1. u. II. K1.

|
I.-III.KL I.u. 11.151.1 I. III. K1.

Zugkilometer Minuten
1_
, 1668,0 — 1656,11 — 1595 — 1595

__ - 773,4 — 773,4 — 166 i 166

__ 212,5 —
‚ 212,5

|
-—

‚ 209 f 209

_ ‘1 — 209,11 [
209,6 — ' — 225 225

__ 1
— 131,5

'
131,5 ; — 1 — 142 1 142

__ 1 676,8 —- 676,8
‘ — 124 — 124

_ 1 607,2 607,2 1 214,1
1

— 612 666 1 655

__ l 363,6 —
1

363,6 — 660 —
'
660‘

. |I
1 |: ._ 1 1,920‚5 360,0 1 2‘ ‚o — 1602 649 1951

1_ — 80,4 80,4 —
;

—‚ 64 . 64

__ — 185,7 186,1 1 --
,
— 201 E 201

_ — 400,5 i 400,8 |
-

i
— 401

i

401

„ 89,1 119,1 1 269,1
{
— 1 95 205 . 600

_ 348,0 — 1 646,5 |
—

!
378 —-

i

616

‚ - 403,0 161,2 1 564,2
1
— 1 695 116 566

- 88,6 —
f 88,6 ,'

—
1

66 — 66

‚- — 64,5 j 64,5
'

—
1
i m

‚

102

- — 68,1 1 58,1 — —— 96 1
96

_ 1 ._ 229,2 229,2 ;
— . - 662

11
662- — 101,8 , 101.8 i' — ‚ 162 ‘= 162

_ — 83,1
i

83,7 — }
— 106

|
106

_ 51,1 102,6
'

154,2 -— ,‘ 60 124 , 164

__ 256,5 —
|

256,4 — 920 — 620

_ 1 194,1 511,8 I 1706,0 ;
_-

, 1 150 529 1619

_ 980,5 —
l 980,5

'
—— 1015 — 1015

_ — 244,5
‘

244,5 —-
f
ß 249 1 249

_ 560,11 — l 580,8 — 551 —
,

551

_ — 145,5 , 145,8 — 1 6 166 „ 166

_ } ‚ 121,5 l; 121,9 — 1
— 166 166

__ 1 — 69,1 l 89,4 — — 94 1 94

„
i

99,5 — 99,3 — 126 —-
I

126

1 1‚ 11 8l9,4 4169,11 ,‘ 16008,?
\

—

l

11511 4124 \, 16295

‘1
',

, 1

\linlnrn Fahrgeschwindigkuit . . . . km/Std
,

— 61,3 53,2
‘,

58,9

Archiv für Eisenbnhnweaen. 1916. 10

V
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, ___ _‚ ‚T
.

‚_
‘ ‘

i

_

i

|

EM- ‘ G a t t u n g

kahrplan'

f Stre cke ifemungä und Nummer
nummer 1

‘

‚

1 d e r Z ü g eI 1

I 1
| ‘““ 1

4. Württembergische

268 Pforzheim—Wildbad . . . . . . . . . . . 35,9

1
|, E 973

269. 274

i

Osterburken—-Immendingw . . . . . . . 1
'

249,2 .' D 37. 38 1

DII .

‘

269. 271 l Ostcrburken—Stuttgart . . . . . . . . . 101,9

k D 32 3
2

ä33406

1

269 Osterburken—Heilbronn . . . . . . . . .

'

49,2 E 419 !

269 , Jagstfeld—Bietigheim . . . . . . . . . . 40,4 E 175. 471

269

i

Jagstfeldffleilbronn . . . . . . . . . . 11,2 E139.140.149.174.176

269 Gundelsheim—Heilbronn . . . . . . . . 19,1

‘ E 173

269. 271 Heilb'ronn-Stuttgart . . . . . . . . . . 52,6 E 345. 350. 462
D 448. 2

269 Heilbronn —Bietigheim . . . . . . . . . 29,2

{ E 414_ 422 2
2
5
3
.

461 }

270 Heilbronn—Eppingen . . . . . . . . . . 24,1 E 301. 302

271. 279 Bruchsal—Friedrichshafen . . . . . . . . 276,9

{

D l'

4P'361'5_191‘839'

52'

271 Bruchsal—Ulm . . . . . . . . . . . . . 173,9 D 3
.

60. 66. F. 53

271 Brrwhsal—Stuttgan . . . . . . . . . . . 79,3 D2. ES. 41.81. Zug69

268. 271 Pforzheim—Ulm . . . . . . . . . . . . . 163.2
{ D1115‘1f32'136?36_ 57

271. 279 Mühlacker-Friedrichshafen . . . . . . . 244,2 D 54. 100. Zug 55

271 Mühlacker—Ulm . . . . . . . . . . . . . l40‚6 D 59. 61. E 48. 49

‘271 Mühlacker»Stuttgart . . . . . . . . . . 46,6 D 68

‘

271 Mühlacker—Bietigheim . . . . . . . . . 23,2 E 47. 660

271. 279 Bietigheim—Friedrichshafen . . . . . .

1 221.11

E 29 |

271. 279 Stuttgart—Friedrichshafen . . . . . . . . 1 197‚11 I) 5

,

271 Plochingen—Ulm . . . . . . . . . . . . 70,8 E 86 1
272 Crailsheim—Ulm . . . . . . . . . . . . . 109,6 D 514. 537 ‘

272. 282 Jrailsheim—Aalen—Stuttg‘art . . . . . . 113.2 1) 148 1

272 Aalen—Ulm . . . . . . . . . . . . . . . 72,5 D 524. E 543 1

272 Bad Mergentheim—Ulm . . . . . . . . . 168,6 E 521 1

272 Bad Mergentheim—Crailsheim . . . . . . 59,0 E 510 '

273 Crai1sheim—Heilbronn . . . . . . . . . . 88,1 E 338. 345. 330 361 1

273. 283. 28311 Crailsheim—Backnang-Bietigheim . . . 95,1 D 117. 118. 147 1

273. 275. 274 Crailsheim—Stuttgart—Immendingen . .

i

285,1 n 45. 46 Y

274

‘

Stuttgart—Immendingen . . . . . . . .

|

147.5 D 277 278

1

274. 2749 1 Stuttgart—Freudenstadt . . . . . . . . .
|

87,9 E 273 1

2749 1 Eutingen—Freudenstadt . . . . . . . . .

l

29,6 E 272 !

1 l

l) Luxuszüge I. K1.
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- ‘- -
, D-Züge ' D-Züge
’— , __ Eilzüge Summe —» ‚ -- —‚ „ ---. Eilziige Summv

1. u. n. K1. I.—III. K]. I. u. II.KI. ' I. All]. K1.

Zugkilometer
!

Minuten

Staatsbahnen.
„ W 55,5

'
55,1 1 — „ 55 55

——
‘

498‚6 — 498,6 —— 510 Ä 516

203,6 7 205,1 101,1 1 509,0 192 \ 195 105 495

1- ‚« 49,1
‘

49,1 —
1 47 47-

'‚
W 90,11 80,5 —

i

57 57

— —« 56,0 56,0 —
{
- 70

l 70

_ i 19,1 19,1 —-
f 18 18

_ ' — 157,1 157,5 —— 176 176

l_
:

55,1 116,11 175,1 — 55 120 175

‚_
‘

— 48,2 48,2 — 1 54 54

‚ 1 661,1 555,5 2 215,2 —
; 1 551 525 2 074

I
‚ ‚ ‘ 519,9 175,9 1 693,2 — : 510 7 097

„ 125,5 270,5
i

396,5 »

'

124 251 575

506,11) 1 ‚. --. 290‘) „ -
{ 153,2 . }506,1

166,0
{ 139 1 {

505 152

_ 1 629,0 105,5 752,5 599 106 705

_ , 281,2 251,2 562,1
1

— ‘ 297 516 615

_ 46,6 — 46,0 . »— 45 ‚ 45

_
1
» 461 46,1

' —
‘

‚ 41 41

_
11

4 221,0 221,0 E
— ‚ 256 256

_ ; 197.5 f 197,6 , — '
174 — 174

_ i — 70,1 70,8 5 — ‚ 67 67

„ , 219,1 » ‚ 219,1 1 — 210 -— 210

‚ f 115,1
»

| 115,1 1
—

‘ 115 115

‚ 72,5 72,5 145,0
1

— 68 65 151

, ‚— 168,6 168,5 — 167 167

_ 1 Ä 59,0 59,0 —
‘
70 70

„ — 552,1 552,1 |
— ‘

565 565

-‚ 255,1
W 285,9

f

— 205 205

_ L
570,1 "— 1 570,1 — 590 — 590

w : 295,0
—y

:
295,0 — 555

‘
555

„ ‚- 57,5 , 87,5
;
Ä 101

1:
101

‚ 7 29,6
;

29,0

l

— 28 ' 28
1 1 | l
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E 7. 8. 9. 10. 16. 28. 60.

— “ ” ‘
'l

h
__1_

Eut- G 11t tu n g

'
Fahrplan-

S t 1‘ 0 c k e femung; und Nummer
111111111161"

‘ der „ß
km °

1, .
I l!

2749 Eutingen—Schiltach . . . . . . . . . . . 54,5 E 258 |‚

2145 Rotytweil—Villingen . . . . . . . . . . . , 26,8
i

E 10. 11 ‘

275. 274
}
Stuttgart—Tiibingen—Immendingen. . .

‘

184,5 ; E 802

271. 275 ‘ Ludwigsburg—Korb . . . . . . . . . . . ; 117,5 I; E 781

215 :Stuttgart—Horh . . . . . . 109,5
i

E 112

275
l

Stuttgart—Tübingen . . . . . . . . . . . ;! 72,0
l!
11179790. E786. 909

215 Plochingen—Tiibingen . . . . . . . .

.|
. 48,8

|l

E 192.193

2150 Tübingen—Sigmaringcn . . . . . . . . .

:\

91,1. 1
'

E 1019. 1019. 1099 ‘

2155 Tübingen—Ebingen . . . . . . . . . . .

‘

59,1. E 1049
277 ! Ulm—Immendingen . . . . . ‚ . . . . . [ 145,0 E 383. 384. 385. 386

279 Stuttgart-Calw . . . . . . . . . . . . . " 55,0 i .11953.979

292 Nördlingen—Stuttgart . . . . . . . . . . ,1 115,5

!l

F. 194. 195

292 ; Aalen—Stuttgart . . . . . . . . . . . . . 1i 76,1 . E 509 575. 590. 599

292 Gmünd—Stuttgart. . . . . . . . . . . .

\

51,5

U

E 595
299

I

Backnang—-Stuttgart . . . . . . . . . .
,

91,1

i:

1
1

539. 039. 011

Württembergische Stantshahnou . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . insgesamt

5. Badische

216. 252. 268 StraßburggMühlacker . . . . . . . . . . 1

126,22):l
%?'6.?l'

216. '.52. 268

‘ Straßburg—Pforzheim . . . . . . . . . . 115,6

' L

62'D6%6_15)711

51'

216 Straßburg—Appenweier . . . . . ‚ . . .

“‚

21,0

‘ D 49. E 50
I

240 Bruchsal—Germersheim . . . . . ‚ . . . "
1

26,4

l

D 3
.

4. 52. E 53 ,

940 1 Bruchsal— Graben-Neudorf . . . . . . . ;. 9,5 D6. 18. 60. 81. E 15. 41

i„. ‘„ „_ .i
i

. ,1)19.95.90.9295.‚
.245. 252 M.mnhmm Basel . . . . . . . . . . . . 254,0

106_ 107. 163

215. 252 1 Mannheim—Baden-Baden . . . . . . . .

:|

93,9

‘

D 185. 186

245.252.264266, Mannheim—Konstanz . . . . . . . . . . 309,2 E 148 j‘

‚ D102.103.137.139. 165.

‘

245

‘

Mannheim—Karlsruhe . . . . . . . . . . 1 60,1

'

172. E 141. 146. 156.
158. 177. 178

][1)111.2. 11222425.“251 Friedrichsfeld—-Mannheim . . . . . . . . 9,9 1 27-78-79-94-175-176

1

1
) Luxuszüge I. Kl.

1 91. 93. 152. 153. 157
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__
I H

l)-Züge 1 1 D-Züg0
14 ‚ ——‚— Eilzüg‘e Summe ‚— ‚ Eilziige ‘ Summe

1 I. u. 11. K]. 1.—111. K1.
,

1.0.11.K1. 11.»111.K1. ,

1 Zugk110mcter l Minuten
1f ‘._ — 64,0

l

64.0 - ‘ — 65 66

— — 63,0
i

63,0 — 1 — 93 93

— — 134,0 1 164,0 — 1 — 218 213

_ — 111,0
11 111,0 — 4 144 | 144

_ — 103,0 ‘! 103,0 — » 109
1

109

_ 144,0 144,0
|

233,0 — 163 164

L

321

# — 91,0
|

91,0 — — 104 ‚ 104

_ — 262,0 , 262,0 — ‚ 294 l, 294

»— — 59,6 59,6
!

—— 1 — 75 75- - 630,0 1 630,0
|

— — 598 598

_ — 110,0 1| 110,0 1
* —— 159 159

_ fl— 231.0 ‘
231,0 — l — 232 232

_ — 304,4 304,4 — ‘
— 310 310

—-» , — 51.6
i

51,6 — —— 75 75

_ 93.0 H
1|

93,0 — 116 — 116

“l
.

‘
13064“ - " 290 ‘) . ».
‘

{ 35638
‚ 6321,0 6009,0

‘i

12494,0
{ 331

6262 6931

J
12814

\ - F 10 schwindi 1011 k111/Std
' 63" ') 600 551 I 586. httlure a rge g\ - ‚ - - -
\ 64‚7

1 1

i

-

Staatsbahnon.
‚ 1 0230 123,0 1 162,0 »« 966 134

\,
1099

{ fiä.ä‘) 1
231,0 —

|1
578,0

1{
‘) 210 — 631

__
'

1 21,0 21,0 43,0 ‘i — 22 22 44_ 19,0 26,4
l]

106,0 [
3 31 31 113

._ 38,0 19,0 ‚‘ 57,0 |
— i 40 20 60‘ l

_ 2032,11 — 2032,11
“ w ‘

1 011 — 1611

I ‚ 181,0 —
:i

191,0 ‚- 1 162 4 162

- — 309.0
11

309,0 — 1 — 326 326

|. 1.

‚
|

364,0 364,0 i'
126,4 — 306 301 606

„

. ,

18‚.‚ 1 83,1 111,0
1‘

213,0 26 , 101 139 211

1 11 1

Entfernung 1.6 km gvring‘0r.
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‚ , ‚
T

‚ ‚ _
H

f-v _ n. _.‚ _‘_
'1 Em- „

Gattung 1

Fahrplan- ‚ 1Strecke 1fernung“ und Nummer ‚"“mmer
: „ ler Ziigc ‘

1
km

=
‘i

‘

1

|

_ i l111111
2.11.12. D16i

252 1 Heidelberg—Basel . . . . . . . . . . . . 249,7‘) ‚ 21. 24. 25. 78. 79. 94.

}f

l 101. 104. Es.9. 16 -

262 Heidelberg—Freiburg . . . . . . . . . .
1

188,3 E 7

262. 261. 266 Heidelberg—Konstanz . . . . . . . . . .

l

301,9

‘l I)175. 176. E152.153

252 Heidelberg—Karlsruhe . . . . .

i

1')4‚6 {
D 28'

252 Heidelberg—Bruchsal . . . . . . . . . .
i

33,0 211222627. E189.190‘

252 Karlsruhe—Basel . . . . . . . . . . . .

l

193,11 E 165

262. 268 Mühlacker—Rastatt . . . . . . . . . . . 1 66,11 I) 45. E 47. 48
252 Karlsruhe—Rastatt . . . . . . . . . . .

‘

7

' I) 46
262 \ Rastatt—Baden-Baden . . . . . . . . . . ; 12,4 , E 47a. 48.

262 \ Appenweier-Freiburg . . . . . . . . . I 70,9 D 70

252 264. %6 Appenweier—Konstanz . . . . . . . . . 1 187,6 ‘ D 161. E löl. 160 ‘

252 Freiburg—Müllheim . . . . . . . . . . . | 29,0 1 E 607. 608 .

‚ ‚1,D1171. D75. 76. 140.

‘

266 Mannheim—Heidelberg . . . . . . . . . 15,5 1 164. E 67.80. 81.

8
2
.}

‚l 133. 134. 136. 167 .

253. 252 Mannheim—Bmchsal . . . . . . . . . . . 51,6 “|

1
1

199 '

258. 264

1

Freiburg—Immendingen . . . . . . . . . . 94,1 |

E 383. 384- 886. 386

‘

264. 266 10fl‘enburg—Konstanz . . . . . . . . . . i 170‚1. 110166166. E149.156.157

264- 266 Immendingen—Nenhausen . . . . . . . _. 52,7 Zug 37 ‘

264. 266 Immendingen—Schafl‘hansen . . . . . . 49,9

“ Zug 38. 45- 46. 277. 278 ‘

264a Freiburg—Breisach . . . . . . . . . 22,1

%
‘ 1
1

81. 82. es. 84 ‚

266 Basel—Konstanz . . . . . . . . . . . . 113; 1
1
, E135-130.138.143-159 1

266 Basel—Singen . . . . . . . . . . . . . . ‘ 113,4

i‘

111142

|266
‘Schafl'hausen—Konstanz

. . . . . . . . .

1

50,0

‘ E:fil% F l

267. 253

1

\Vürzburg—Mannheim . . . . . . . . . . i 177,9
D “°'

‘°
’,
.‘
j

gi:3335‘3"38'

267 IWürzbnrg—Osterburken . . . . . . . . . ‚ 77,9 .1D112a2.233.1)106.1071

267. 269 1 Eberbach—Jagstfeld . . . . . . . . . . . 3 37,8 I1 E 139. 140 1

266 Karlsruhe—Mühlacker . . . . . . . . . .

1

43‚s I.Dm. 100. E18-43.49.138i
268 Pforzheim—Mühlacker . . . . . . . . . . } 12,1. 1

‘ E 660

|

269 Neckarelz—Jagstfeld . . . . . . . . . . 17,6 l| E 149. 174. 176. 176
269 Neckarelz—Gundelsheim . . . . . . . . .7 E 173

270 Karlsruhe—Eppingen . . . . . . . . . . l 48,2

'

P
.

301. 302

l

2771. Radolfszell—Friedrichshafen . . . . . . . II 58.9 |1 11 77. E 74. 75. 78 .

Bidle Stadtbahnen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . insgesamt

1
) Züge D 68. 79. E 9 über Dnrmersheim. Entfernung 1,8 km geringer.
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D-Ziige '! l)-Züge
‘

__7 -‚»‚ 4W Eilzüge | Summe W ‚ . . - ‚ Eilzüge Summo
1 I. u. II. K1.

“
1.—111.K1.

h
I.u.11.KUI. 111.K1.

Zugkilometer ' Minuten
I1 i

w993,5 2 245.5 747,5
‘
3 991,5 ,' 303

1
1 375 679

‚i

3 357

'
—

'
— 133,3

‘
133,5 1

—-
f

‚ 163 163

,|
- 4 609,3 609,3 1 l 219,6

1‘

5 607 614
‘1
1221‚ 109,-.» 273,5 332,4 91 237 323

— 99,0 66,0 165,6 4 31 56
‘

137

-— — 193,3 193,5 ,1 Q —‚ 172 1 172

— 66.3 132.5 193,9 W 67 127 194

— 20,1 — 20.1 1, » 17 — ’
17

1
— ‘ —— 24,3 24,3 — — 36

r
36

| — 70.9 — 70.9

‘

— 79 -—
, 79

_ 137,5 3755 562.5 .
v 201 421 1 622

—— — 58,0 68,0 ; — — 54 64

. 18,5 74.41 143,0 240,5

i

13 32 157 % 257

_- '
51.5

—
‚1 51,5

11

— 45 —
L 45

-4 — 376,4 j. 376,4 — — 556 l: 556

- _ 359,41 5335 i] 397,5 —» . 401 615 i 1 016

_ 30,5 22,5
’

52,: - 35 24 Ü 59

-„ 151.41 93,5
'

249,5 1 # '
176 97 273

—» H 39,5 ,1 39.41
‘

— j » 106 1 106

-- — 713,5 713,5
' —- ' -‚ 694 694

-‚ N 113,4 |, 113,4 ! — 1 „ 125 125

‚
„ — 50,5 ‚' 50,5

f
-- ' A 50 50

' .- 1 067,4 355,5 1 1 423,5 — ‘
1 149 335 1 534

|„„‚4 155,5 —
1‚

31 1,5 1 165
’

173 —— 333

-_ — 74,5 1 74,5
‘
# — 34 34

‘
__ 87,6 175,2 11 262,3

1
—- 84 185 269

' -— — 12.6 i; 12,6 1 — — 13 13

- — 70.4
y,

70.4 - — 104
ä

104

* "‘
9.7 T —- ' 7 12

: 12

„ — 96,4 * 96,4 ‚ 116 116

__ 53.9 176,7 235.5
‚ 66 211 l 277

{ lägäg'? I }
9505,45 6775,1 173195 lfllgg) 3733 7070 : 17140

.\11111443 Fahrgeechwindigkoit . . . . . km/Std.

|1
{

231:?) }

65.3 57,5 62,4

2
) Luxuszügo I. K].
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" “
'‚
*‘ ‘ — ’ "

1:

—"—.
01 : _ | ‚at11111g

Fah rplan- l ‘ 1
P m

3

. Strecke „femung“ und Nummer
nummer , ; der zügü

‘i Ä km
2

.

6. Mecklanburgische Fried
2 1 Neustrulitz—Warnemünde . . . . . . . . 'l 132,4 ] D11.1215.16. E115.116

13 Hagenow—Schwerin . . . . . . . . . . . ‚ 28,4 E 87

13 Kleinen—Ludwigslust . . . . . . . . . .
1
525 1-130

15 Lübeck—Pasewalk . . . . . . . . . . . 256,0 D l. 2. 3. 4

15 , Lübeck—Rostock . . . . . . . . . . . . 138,2 I) 5. 6
15. 2 Lül|ßCk—\V3‚rn9niünd0 . . . . . . . . . „ 146,4 I) 7. 8. 9. 10

Mecklenburgische Friedrich-Franz-Eisenbahn . . . . . . . . . . . . . . . . . . insgvsamt

7. Oldenburgische

130
l‘
Bremen—\\'ilhcl1nshavgn . . . . . . . .

||

90,3
}

130
l
Bremen—Oldenburg . . . . . . . . . . . ; 44,4

‚|

E 17

130. 131 I Bremvn—Leer . . . . . . . . . . . . . . 99,1 |
11 105. 110

131
L
Oldenburg—Leer . . . . . . . . . . . . 55,0 1 l) 123

l
131 Leer—Neuschanz . . . . . . . . . . . . | _ 26,0 1) 134. 135

130. 1310 Bremen—Nordenham . . . . . . . . . .
|
71,3

i'
D 140

1315 Ende—Nordenham . . . . . . . . . . . ! 43,5
' D114.145.11141.142.143

133
|
Oldenburg-Osnabrück . . . . . . . . . ‘ 118.1 E 161. 163. 166

Oldenburgiwhe Staatshahnen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . insgesamt

8. Reichs
- .. _ . 11 1 142 143. 144. .
174 b.1.1rbruckcn—Pagn3 . . . . . . . . . . 9894 1

1
:7
.

MB. E 149

174. 220 Saarbrücken—Metz—I.uxen1burg . 140,8 l D 145. 146

'

174 Saarbrücken-Metz . . . . . . . . . . .
E

78,3 !! E 139. 150

i

174 Metz—Pagny . . . . . . . . . . . . . .

l

19,5

'l E 140 i

‚ -. ,

1 1111 27. 26. 32. 35. 36. 37.15
214. 215 Altmunsterol—Basd . . . . . . . . . . .

!

68,0
38_ 39_ 4O_ J)_29_ 30. 31 ‚

214 311m115916101-111111150561. . . . . . . . .1 34,1 . 1125. 26.- 1
:

33

214h Mülhausen—Müllheim . . . . . . . . . . II 22,2 ||

F. 607. 608

215 Neustadt—Basel . . . . . . . . . . . . .

'

253,1 1) 161. 166
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I)-Ziigo 1| 11-z1‘1g6 1
‚ „ 4 Eilziige

‘l
Summe ‚2.M ‚ . . . Eilzügo I1

, Summe
1.11.11.1\‘1.

‘

I.—111. K1. ’. 11.11.11.K1. I.-lll.Kl.
‚ _ ‚ 7 'lZugkilometer Minuten

rich-Franz-Eisenbahn.‚ 6299 264,9 1 794,1 1 i 619 272 , 790

3 29,1 1 29,1 1 - -— 30

“

39

—— 62,6

1

62,6 1

— — 62 1
, 62

1 024,0 —

; 1 024,6 1
‘ Ä 973 M ‘ 973

,

-1 266,4 —
i

266,4 4 237 — ‘ 237‚ 585,6 ‚
: 585.6

‘1
l 4 641 3

1

641

‚ 1 1 1
1

_ 2 405,0 345,7

|

2 761,2 ]

- ‘

2 269 364

1
1 2 623

1 1 l 1
1

:1 1

11111161-6 Fahrgesehwindigkeit . . . . . 14111/9111.
1
|

— ‘

63,6» 58,6 62,9

Staatsbahnen.

_4 677,1; 116,3 774,4

1
1

— 714 101 1 916

- — 44,1

1
1
-

44,4

1
1 - » 66 1 66

_ 199,2 i 199,4

1
;

— 201 , 201

-_ 55.0 f

1

55,0

|{

— 51 — 1 61

‚_ 52,0 —

| 52,0

.‘
1

« 63 ä , 63

# 71,3 — 1
'

71,3 —— 77 — 1 77

- 97,2 130,2

l!

219,11 1
1 — 96 147 1 242

‚ — 339,2 I, 339,2

“ W — 343 1 343

1
1 ‘ 1

1
‘

1-. 1 141,2 611,3

|l

1763‚2
» 1201 646 1 947

1

.“ilflvru Fahrgeschwindigkeit . . . . . km/Std. — 57,0 56.8 57,0

eisenbahneu.

l'

‘

2 590,4 99,4

i

693,8 1
‘ -— 664 99

1

662

291,1 —

,. 291,4

1 — 261 -— 261

- — 157,9 1 157,9 —- — 143

|1

143

_. * 19,5 1 193 — » 27

,1

27

612,0 204,0 — .‘ 816,0 696 199 —

,

774

1

— 611,2 31,1 102.21 — 63 311 99

— — 44,4 44.1 — — 46 46

‚ —
606.1

— 417 4 417
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: 1 1 1

Fahrplan- 1
'

1

Lnt' 11 Gattung
, Strecke femung1 und Nummer

Hummer 1
l
der Züge

Ä 11
km

1

1 ‘1 \ 1

215 1Weißenburg—Basoi
. . . . . . . . . . .

1

209,5
Eläl4l%24299111160

215 Hagenau—Basel . . . . . . . . . . . . . | 176,2 11
D 107. 103. 109 1

215 1Weißenburg-Straßburg . . . . . . . . .
1
67,3 E 77. 78. 79. 90

1

215
‘
Hagenau—Straßburg . . . . . . . . . . I 34,0

11
E 105

215 Straßburg—Basel . . . . . . . . . . . . 142.2 j; l) 23. 24. E 18. 74 I

215 Straßburg—Mülhansen . . . . . . . . . .
1
108.3 11 E 22

1

215. 25211 Mülhausen—St.Ludwig—Basel . . . . . ' 38,5 1; E138.143
1

1 _
1

.1 L 62. 63 _111151. 11216 D. Avncourt—Straßburg . . . . . . . . .
|
111,11

11

11 54. 55. 06. 57. 53. 60. 1

, .
11

61. 68. 69
11

216
‘
D. Avricourt—Saarburg . . . . . . . . . 20,3 y‘ E 16. 43. 52

216 1 Saarburg—Straßburg . . . . . . . . . . 11 70,7 ‘1 E 73
1

217 1Wasserbillig—Luxemburg. . . . . . . . 36,8

IP
):

217.220.2162151 K]. Bettingeu—Basel . . . . . . . . ‚ . 380,5 D l. 2. 3. 4. 9. 10

217.220.216 1K1. Bettingen—Straßburg . . . . . . . . 1 238,3 D 7. 3 1

211. 220 1 K1. Bettingen—Saarburg . . . . . . . .1 167,6

F 11 11. 12

219 , Völklingen—Diedenhofen . . . . . . . . 70,6
1

E 133 134. 185. 186

220. 216. 215 1 Luxemburg—Straßburg—Mülhauso11 . .

‚

328,6 E 13. 14 ,

220.216.237.2241
Luxemburg—Süßßburg—Rastatt. . . . . 11 273,1 E 47. 48

1

220 Diedenhofen—Metz . . . . . . . . . . .
1

29,4
D

}
‚

220. 216 1 Metz—Straßburg . . . . . . . . . . . . . 153,5 1 E 15. 16 1

21911 ‘_ Metz—Audun-le-Roman . . . . . . . . . 48.3 E 111. 112 y

221 . Luxemburg—Ulflingen . . . . . . . . . '. es,» 1 I) 181. 182 1
224 237 Rastatt—Straßburg . . . . . . . . . . . 1 523 1 D 45. 46 1

'

__ .1

l)
155.
156. 157. 158. h

23211 Saargemund—Straßburg . . . . . . . . . , 96,8 1
; E 101. 152. 159. 160. 1

‘

1
1 163. 164 1
3

237. 215

‘

Lauterburg——Basel . . . . . . . . . . . . 1
1

197,7
D
5'715{97(5,'837'

97'

237

1

Lauterburg—Straßburg . . . . . . . . . ' 55,5 , D 44. E 132/80

‘

264. 1 Breisach—Colmar . . . . . . . . . . . . 21,5 1 E 31.92. 83.84

‘

Relehsoiaenhahnon . . . . . . . . . . . ‚ . . . . . . . . . . . . . . . . . insgesamt

l) Luxusziigo I. K].
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_ — j...
D - Z ü g e ! D - Z ü g e _ ‚I___ ‚—— —A- Eilziigc Summe ‘‚ H i,» "—4—- Eilzüge

1
Summe

1. u. n. K1. 1 1.411.111.
11

I.u.II.KL 1. 111.141. ,
1 ‚ „„ ‚„ ‚ 4„4 ‚7 fi‚v1M.- —*A -‚_._ f‚ „ A. __

|‚

l
Zugkilometer

11
Minuten

1 1'
1_ 628,0 939,0 1 466,0 ; — 014 723 ‚ 1 237

1_ 029.0 — 029,0 ! —-

1
420 »« 420

.
‘

— - 269,2 269,2
1
— —- 226 11 226

‘ —
1
— 34,0 34,0 f — — 29 1 20

1 _ ‘
294,1 294,1 , 568,9

11
—

l 206 203 1 009

— 1 — 109,0 109,0

1

— 1 —— 99 1 99

_ 1 — 77,0
1 77,0 |

— 1 — 69
U

69

1 1 1 ’, 1
1 192,01) 1 _ 1

1

139 ) 1 _ 9m
; _l 91,0 1 ‚

919,0
1
1092,0

1
70 ‚

693

__
I
— 60,9

11 60,9

1

—- ! — 07 1 07

__ 1 - 70,1
1

70,1
1
- — 67

f
67

_ 1 110,1 110,1 1 220,0

1l

—
‘

119 130 1 249

__
1 22630 —

1 2293‚0 ‚
—

1
2001 —

1 2001

1 _ ’
476,0 —

11 476,0 —
1
420 — 1 420

_ 330,1 — 336,0
— 297 —

‚1
297

_ — 292,1
11

292,1 — 1 — 311 311

_ — 607,0
'

607.0
— — 601 1

601

_ — 546,2
|1 546.2

‚

— — 484

1

484

_ 1 117,0 99,11 1 205,8
11

— 1 111 92 |‚ 193

__ — 317,4 317,2
’ — — 291 1, 291

_ — 97,0

1,

97,0
— — 111 11 111

__
y

137,0 —
197,4

—— 149 — 149

__ 106,2 -—
1()5‚g

' — 85 — 85

_
|

387.2 580,9 963‚0
“ — 355 544

11
399

1
__ 1 779,0 —

1

1 779,0
— 1419 — 1 419

1

‚
_ 00,0 00,0 111,0 |

—
1 41 40

1
96

..
1
H 86,4

1
86,4

1
—- — 103 103

1
1

1

1

1 J ' l 1
‘ 1821")

|
l 9698‚9 4919,0

i!
10002,0

‚{ 1}

9379 4074 13746

1
703,0

1
1 1

1

600

1

- ‘ ' ' 1 " 78’6 |)1l 690
v

640 1 677)|mlcm Fahrgeschwmdigken ‚ . . . . . km,Std.
644 ‚

. ‚ .
1
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‚ ‚ _‚ ‚ ‚„
}

‘

Em-
' Gattung

Fahrplan— ‘
‘

.Strecke fernung{ und humaner
nummer ..

I:
km

Ä!

d e r Z u g e

\ .

9. Eutin-Lübecker
10 Eutin—Lüheck . . . . . . . . . . . . . 38,0

{1)‚61.62.63.64.
E67. 68

Eutin-Lübecker Elmbnhn . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . insgesamt

10. Lübeck-Büchener
10a Bücken—Lübeck . . . . . . . . . . . .

l
49,4 ‘|

E 233. 245. 250. 255. 256

10a Ratzeburg—Lübeck . . . . . . . . . . . | 21,8 \ D 61. 62. 63. 64

l4f Lübeck—Travemünde . . . . . . . . . . 20,3 E 155

15. l4f Humburg—Travemünde . . . . . . . . . 83,4 1
‘]

50. 52. 53. 54. 56 I

15 Hamburg—Lübeck . .- . . . . . . . . .
M
‘ 63,1 {1)1»10. E55.57.55.59

Lübeck-Büchner Eisenbahn . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . insgesamt

Zusammen

. D-Züge ;

Lfd. L-Züge ä '

‚

- V e r w a l t u n g _I. u. II. K]. I.—lll. K1.
Är. _ _

'/.ugkilometer

1 Preußisch-hessische Staatsbahnen i 2056,0 2474'2‚3 120 589.3

2 Bayern . . . . . . . . . . . . . . . . . l 418.8 1 430,1 \ 25 464.9

3 Sachsvn . . . . . . . . . . . . . . . . Ä

— % ‘

11819,4 '

4 \Vürttemhcrgr . . . . . . . . . . . . . .

‘

306,4 356.8 63'21,s

5 Baden . . . . . . . . . . . . . . . . . 23m 1307‚3

‘

9505.0

6 Mecklenburg . . . . . . . . . . . . . .

}

‘ —

‘ 2405.0 .

7 Oldenburg . . . . . . . . . . . . . . .

1

Ä — ‘

ll4l‚9 ‘

s Reichsbabnen . . . . . . . . . . . . .

|

182‚0 703,0 1 9698,!) ‘

9 liutin-Lübeckcr Eisenbahn . . . . . . . ‘ » l 132,0

10 Lübeck-Büchener Eisenbahn . . . . . . ‚. — -* 718.-: ‚

Deutsches Reich . . . . . .

;|

4195,0 28539,.5

‘

187 791.1

‘\

Mittlere Fahrgeschwindigkeit . . . - . . . . . . . ‚ . . ‚ . - . . . . .
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11
1

D-Züge ‚1 D-Züge
|1„ —._n —. Eilzügc Summe I —,————— Eilzüge Summe

, I. u. II. K1. ; I.—111. K1. I.11.II.K1.‘ I.—III.K1. ,

' Zugkilometer Minuten

Eisenbahn.
n

1
132,0 66,0

|,
193,0

1
— 137 70

- 207

11 1 _ 1T‚ . 132,0 66,0

h

198,0 —

l

137 70

‚l

207
,

r !

)11111<-r0 Fahrgesvhwindigkeit . . . . . km/Std. 1
— 57,8 56,8 57,4

Eisenbahn.
_ — 247,0

1: 247,0 1
— , — 258 259

‚ 87,2 — “
87,2 — 90 — 60

‚ 1 — 20,3
1

20,0 — — 26 26

‚ ü 417,0 1 417,0 — — 427 427

_ 631,0 252,1 883,4 — 561 238 799

7' . -_ 718,2 936,7 1 654,0 - 041 949 , 1 590
‘ 1
1 1

Mittlere Fahrgeschwindigkeit . . . . . km/St-d. -— 67,2 59,2 62,4

ia'ssung.

1
D-Züge

1Eilziig'0 Summe ; L-Züge __———‚— ‚ 1-lilziigo 1 Summe

1
1. 0. 11.111. , 1.-111. K1.

1_„_‚__.--n_- ‚____._|_‚.7 ‚ ‚7 „„—_‚ ‚ ‚ ‚ ä
Zugkilnmetor 1 Minuten’

|

1
78 092,0

'1 225 480,5 1888 21230 111666 80396
11
215180

12 314,4 11 40628‚2
I
1290 1241 24 576 13 420

|
40527

4 189‚3 1
16008,: ,

— — 11571 4724 , 16 295

5 509,5
‘

12 494,0
r

290 331 6 262 5 931 12 814

6 775.1 17 819,2
"

217 1115 8 738 7 070 17140

345‚7 2 751,3 j
—— — 2 269 364 2 623

611,9 1 1 76372 ‚
— — 1201 646

‘
1 847

4 919.0 1
15 502,0 139 655 8 378 4 574

‘
13 746

66,0 198,0
11

— — 137 70 207

936,7 1i
1 654,0 ‚|

4 —- 1 641 949
1

1 590
‘ , l

„3 759,3 334 290,0
11

3 824 24 572
1
175 439 118 194 321 969

, „‚g„„„, . 100/8111. 1 65,0 69,7 1
64,2 57,11 62,3

1 ‘.
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Allgemeines Statut für die russischen Eisenbahnen.

In Rußland ist die erste Eisenbahn (St. Petersburg—Zarskoje-Sselo)
im Jahre 1838 eröffnet worden. Es‚war eine Privatbahn. Seit jenem ersten
bescheidenen Anfang (25 Werst) entwickelte sich das Eisenbahnnetz Ruß
lands bald zu stattlichen Umfange, was ganz besonders für die Regierungs
zeit Kaiser Alexander II. (1855—1881) gilt. Im Jahre 1881 waren berüt.<
21 500 Werst (: 22941 km) im Betriebe. Gleichwohl fehlte ein Gesetz, das
die Rechtsverhältnisse der Eisenbahnunternehmungen zu Handel und Ver
kehr regelte. So kam es denn, daß einerseits das Rechtsverhältnis zwischen

den Aktionären und der Regierung — dazu gehört auch die Verpflichtung der
Gesellschaft, Personen und Güter zu befördern — durch die Statuten der ein—

zelnen Gesellschaft, das Rechtsverhältnis zwischen dem Transportunter

nehmen — der Eisenbahngesellschaft — und dem dieses benutzenden Publi
kum durch die Betriebsreglements geregelt wurden. Letztere waren das
für Handel und Verkehr weitaus Wichtigere, weil durch diese Betriebs
reglements die Abwicklung des Verkehrs einschließlich der Verantwort
lichkeit der Transportunternehmung gegenüber dem Publikum, das auf diese
angewiesen ist, geordnet wurde. Trotz dieser großen Bedeutung, die
die Betriebsreglements hatten, waren sie der Ausfluß ganz einseitiger
Interessenwahrnehmung, denn die Gesellschaften bestimmten selbständig

und frei, unter welchen Bedingungen sie Personen und Güter zur Beförderung

anzunehmen bereit waren und innerhalb welcher Grenzen sie den Benutzern

ihres Unternehmens gegenüber sich verantwortlich halten wollten. Das war

natürlich eine böse Lage, in der sich Handel und Verkehr befanden. Auf

der einen Seite der unabweisbare Zwang, die Eisenbahn benutzen, und auf

der anderen Seite der gleiche Zwang, sich den von den Eisenbahnen gestellten

Bedingungen fügen zu müssen. So ging es in Rußland bis zum 16. Juli 1885,
an welchem Tage der Allerhöchste Befehl vom 12. Juni 1885 veröffentlicht
wurde, enthaltend die Genehmigung des vorgelegten Entwurfes zum Allge—

l l"‘
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meinen Statut für die russischen Eisenbahnen‘). Also 47 Jahre waren not

wendig geworden, um ein Gesetz zu schaffen, daß diese überaus wichtigen

Rechtsverhältnisse, die das gesamte wirtschaftliche Leben des Volkes maß

gebend beeinflussen, regelt. Es war wohl die wichtigste Arbeit, die die oft

genannte „Baronowsche Eisenbahn-Untersuchungs-Kommission“ geleistet

hat, daß sie den Entwurf zum Allgemeinen Statut für die Eisenbahnen Ruß

lands fertigstellte, wenn er auch bei der späteren Prüfung in den höheren

Regierungsinstanzen mancher Änderung unterzogen werden mußte. Es

war immerhin für Rußland eine Tat, daß wenigstens dieser erste Schritt

getan war, weil damit die Beendigung eines Zustandes eingeleitet werden

war, der schon viel zu lange auf Handel und Verkehr gelastct hatte. Das

Journal des Ministeriums der Verkehrsanstalten (Heft V, 1915) weist mit

Recht darauf hin: „außerdem erklärt das Fehlen eines besonderen, aus

führlichen Gesetzes für die Eisenbahnen auch die vorhandene Unordnung,

die in den 80er Jahren beobachtet werden konnte. Die Direktionen und

ebenso die Betriebsdirektionen waren in erster Reihe auf den Vorteil der

eigenen Bahn bedacht und ließen dabei nicht nur die Interessen der Rei

senden und Wareneigentümer, sondern sogar wichtige Staatsinteressen außer

Acht. Alles das konnte ungestraft geschehen, weil keinerlei gesetzliche oder

in den Statuten gegebene Bestimmungen sie daran hinderten.“ Das Gesetz

vorn 12. Juni 1885 machte diesem Zustande endlich ein Ende. Gerade
der Druck dieser mißbräuchlichen Handlungsweise, die von weiten Kreisen

als eine ungebührliehe Machtanmaßung und Maehtübersehreitung der

Eisenbahnen empfunden wurde, brachte es mit sich, daß das Gesetz dazu

iiberging, durch bestimmte gesetzliche Festsetzungen ein Gegengewicht zu

schaffen. Das Allgemeine Statut legte dem Gebahren der Eisenbahnen ——

damals fast nur Privatbahnen — Fesseln an und zwang sie, Verantwort

lichkeiten zu übernehmen, die sie bisher nicht kannten, die jedoch zum

Schutze des Publikums ganz unerläßlich notwendig waren. Dieses Vor
gehen hat sich bewährt. Viele Mißstände sind ausgemerzt werden, in viel

facher Beziehung ist Ordnung gesehaffen werden, und vor allen Dingen

ist die Willkürherrschaft der Eisenbahnverwaltungen zum großen Teil be—
seitigt worden. Das Allgemeine Statut hat danach im großen und ganzen

den Anforderungen, die auf der einen Seite von Handel und Verkehr für
ihre Sicherheit erhoben, und die auf der anderen Seite von den Eisen

bahnen zum Schutz gegen unberechtigte Ansprüche des Publikums verlangt

wurden, entsprochen. An dieser Tatsache ändert auch nichts der Um
stand, daß im Laufe der 25 Jahre seit Erscheinen des Allgemeinen Statuts

l) Eine deutsche Übersetzung dieses Statuts (Gesetzes) ist abgedruckt im
Archiv für Eist!nbahnwesen 1885, S. 643 ff.
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eine verhältnismäßig große Zahl Ergänzungen oder Abänderungen erlassen

werden mußten. Es wären von den erlassenen Ergänzungen gar manche
nicht in den Rahmen des Gesetzes eingereiht worden, wenn nicht das All
gemeine Statut, das in Gesetzesform erlassen werden ist, in der Be

handlung der Materie weit über die Grenzen eines solchen hinausgegangen

wäre. An Stelle von Grundsätzen, denen das vielgestaltige Leben des Ver
kehrs angepaßt und untergeordnet werden muß, hat das Allgemeine Statut

sich in Einzelbestimmungen verloren. Hiermit hat es viel vom Charakter

eines Gesetzes eingebüßt und von vornherein den eines Betriebsreglements

angenommen, hierdurch ergab sich von selbst die Notwendigkeit,

immer neue Einzelfälle im Gesetz zu behandeln. Eine unvermeid
liche Folgeerscheinung war es dann, daß das Gesetz nicht" mehr

die Übersichtlichkeit hatte, die dessen leichte Benutzbarkeit fordert. Es

wurde dies um so empfindlicher bemerkt, als nach der amtlichen russischen

Auffassung das Allgemeine Statut „im besonderen für die Stations
b e a m t e n das grundlegende, führende Buch ist, das die bei Ausführung der

verschiedenen Maßn‚ahmen bei Beförderung von Personen und Gütern

zu beachtenden Regeln enthält“. Hieraus geht schon deutlich genug her

vor, daß das Allgemeine Statut nach Form und Inhalt nicht den Anforde

rungen und Voraussetzungen entsprechen kann, die sonst an ein Gesetz

gestellt werden. Kurz —— es war schon lange der Wunsch laut geworden,

das Allgemeine Statut einer grundlegenden Neubearbeitung zu unterziehen.

Dieser Gedanke wurde merkwürdigerweise auch damit unterstützt, daß seit

1885 an Stelle der vielen Privatbahnen überwiegend Staatsbahnen getreten

sind, auch die Aufsicht und Kontrolle der Staatsregierung erheblich ver

schärft worden ist, so daß — so wird in Verkennung der offensichtlichen

Tatsachen gemeint — „eine so streng durchgeführte Verantwortlichkeit ent

behrt werden könne“!_ In diesem Punkte trafen sich die Staats
Eisenbahnverwaltung und die Privatbahnunternehmungen, beide wollten

eine Last abschütteln. Als besonders drückend empfand man in allen Eisen

bahnkreisen das Treiben vieler Geschäftsleute, die sich mit dem Aufkaufen von

Frachtbriefen beschäftigen, um gegen die Eisenbahnen Reklamationen geltend

zu machen und, falls hierbei die Ansprüche nicht befriedigt wurden, gegen

die Eisenbahnen im Prozeßwege diesen Forderungen Anerkennung zu ver

schaffen, was bei den ordentlichen Gerichten in der Regel glückte, „dank

der Unvollständigkeit oder Unklarheit vieler Paragraphen des Statuts“.

Das Ergebnis aller dieser Strömungen war dann schließlich, daß

der Minister der Verkehrsanstalten (1909) dem Allgemeinen ssjesd (Kon

ferenz) der Vertreter der russischen Eisenbahnen den Auftrag einer

vollständigen Durchsicht und Neubearbeitung des Statutes erteilte.

Gleichzeitig sollte der ssjesd seine Auffassung darüber begründen,



166 Allgemeines Statut für die russischen Eisenbahnen.

welche Paragraphen im besonderen zu ändern oder zu ergänzen wären.

Der Bericht wurde (1910) bei Vorlage eines Entwurfes zu einem neuen
Allgemeinen Statut erstattet, vertrat, wie zu erwarten war, einseitig_die In
teressen der Eisenbahnen und gab daher Anlaß, ihn zur weiteren Prüfung

weiteren Kreisen, den Vertretungen von Handel, Industrie, der Kaufmann

schaft, dem Zentralkomitee für die Leitung der Massentransporte und

endlich der zurzeit bestehenden Allerhöchst niedergesetzten Kommission

zur Erforschung des Eisenbahnwesens unter dem Vorsitz des Generals
Petrow, zu überweisen. Es gingen dann auch die Vorschläge zu dem

Entwurfe eines neuen Allgemeinen Statuts ein. Sie wurden beim Eisen

bahnrat (ssowjet po sheljesnodoroshnym djelam) zu einem ausführlichen

Bericht zusammengestellt, in dem zunächst der Text der Entwürfe neben
einander aufgeführt wird. Nämlich:

l. der zurzeit gültige Wortlaut des Allgemeinen Statuts:

2. der Entwurf des 115. allgemeinen ssjesd der Vertreter der

russischen Eisenbahnen;

der Entwurf, gemeinsam ausgearbeitet von den Vertretern von

Industrie und Handel, der Börse, Kaufmannsehaft und der Land
wirtschaft;

4. die von Senator K. P. Smirlow in Vorschlag gebrachte Redaktion

und endlich

:). die endgültige Fassung, wie sie von der Verwaltung der Eisen
bahnen (Ministerium) in Vorschlag gebracht wird.

Bei der Bearbeitung des Stoffes ist, wie das vom Ministerium be
stimmt worden, die bisherige Einteilung beibehalten worden; danach zer

fällt das ganze Gesetz in 3 Abschnitte, von denen umfaßt:

I. Abschnitt: Beförderung von Personen und Gütern auf den
Eisenbahnen, ää 1—120;

II. Abschnitt: Regeln über den Gerichtsstand und über die Ver
jährung der Eisenbahnklagen und über die Ordnung bei Voll
streckung von Entscheidungen auf Klagen gegen Eisen

bahnen, ää 121—144, und

III. Abschnitt: Eisenbahnpolizeivorschriften, ää 115—187.

Von dem gesamten Statut haben bisher nur die ersten 120 Para
graphen in dem Bericht der Verwaltung der Eisenbahnen Berücksich
tigung gefunden. Die Bearbeitung des II. Abschnittes ist einer Spezial
kommission aus Juristen vorbehalten, während der III. Abschnitt eine
Umarbeitung oder Ergänzung nicht notwendig machen soll. Da nun zu
jedem Paragraphen die eingehenden Begründungen gleichfalls Aufnahme

gefunden haben, so ist das ganze Werk reichlich umfangreich geworden,
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und seine Durchsicht wird in den verschiedenen Instanzen, die bei dem
Zustandekommen dieses Gesetzes mitzuwirken haben, gewiß noch sehr viel

Zeit in Anspruch nehmen. Immerhin, der Stein ist ins Rollen gekommen.
Dieses Rollen darf natürlich nicht besonders beschleunigt werden, denn
der Gegenstand ist ja doch von ganz außerordentlicher Wichtigkeit und
auf die fernere Entwicklung und Gestaltung von Handel und Verkehr
von größtem Einfluß. Übrigens hat sich bei der ersten Zusammen
stellung gezeigt, wie weit die Auffassung der einzelnen Interessen—
gruppen auseinandergehen. Um hier nur ein Beispiel hervorzuheben, so
stehen sich die Vertreter der Eisenbahnen und die Vertreter aller der
Interessentengruppen, die darauf angewiesen sind, die Dienste der Eisen

bahnen ausgiebig in Anspruch zu nehmen, in bezug auf den Grad der

Verantwortlichkeit schroff gegenüber. Die Verkehrsinteressenten wün

schen eine weitere Belastung der Eisenbahnnnternehmungen, um gegen

jeden Schaden und Nachteil gesichert zu sein, der ihnen zugefügt wird,

mindestens aber in dem neuen Statut das Alte zu erhalten, „da die Ände

rung eines Gesetzes, das durch vieljährige Gewohnheit geheiligt ist und

sich fest eingebürgert hat, nur dann stattfinden sollte, wenn damit ein

Fortschritt verbunden ist Die Verwaltungen streben aber keinenfalls
eine Verbesserung der bestehenden Verhältnisse an, sondern wollen viel
mehr eine fast vollständige Entlastung von der gesetzlich ihnen bisher
obliegenden Verantwortlichkeit erlangen, wobei sie gleichzeitig den

Reisenden und Versendern eine größere Verantwortung aufbürden

wollen“. Zur Bekräftigung dieser Auffassung wird dann angeführt, daß

die Eisenbahnen wünschen, es soll:

1. das Freigepäck fortfallen;

2. die für den Handel und die Industrie so dringend notwendige
Beförderung von Gütern in bestimmten Personenzügen abge

ändert werden;

das Geschäft der Beförderung von dem der Lagerung der

Güter getrennt und gleichzeitig davon Abstand genommen wer

den, Güter zur Beförderung unter Voraussetzung des Abwar
tens der Reihenfolge in Empfang zu nehmen;

l. auf die Unabänderlichkeit der Frachtberechnung, die die Ver
sandstationen in gewissen Fällen aufstellen, verzichtet werden,

ö. keine Verantwortlichkeit für Lieferfristübersehreitung selbst in
dem Falle übernommen werden, daß die Überschreitung aus
schließlich der Eisenbahn zur Last fällt;

6. die zurzeit nach dem Allgemeinen Statut den Eisenbahnen auf

erlegte Verpflichtung, den Versendern eine Entschädigung zu
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zahlen, sofern sie durch Verletzung der Reihenfolge geschä
digt werden, abgeändert werden;

7. das Personal der Stationsgendarmerie von der Verpflichtung

entbunden werden, über verschiedene Ungehörigkeiten bei der

Beförderung Protokolle aufzunehmen. Diese Verpflichtung soll

dagegen den Stationsvorstehern übertragen werden, obgleich

diese nicht selten die Schuld an der Ungehörigkeit tragen;

8. die Verantwortlichkeit eingeschränkt werden, für das Zurückhalten

der Nachnahmezahlungen an Strafprozenten. die für zu spät zu

rückgezahlte Frachtüberhebungen usw. usw. zu leisten sind.

Die Verwaltung der Eisenbahnen (Ministerium) nimmt den Ausein

andersetzungen des Allgemeinen ssjesd (Konferenz) der Eisenbahnen

gegenüber im allgemeinen eine zurückhaltende Stellung ein, gibt aber

doch unumwunden zu, daß die Erfüllung der sehr weitgehenden “'ünsche

vieles, was das Gesetz von 1885 geschaffen hat, zerstören, also einen

Schritt rückwärts bedeuten würde. Die Wünsche können auch damit

nicht begründet werden, daß die Entscheidungen der Gerichte auf Grund

der Bestimmungen des Gesetzes sehr häufig gegend‘ie Eisenbahnen aus
gefallen sind. In der Begründung des Ministeriums wird demgegenüber
darauf hingewiesen, daß das beste Mittel gegen verurteilende Erkennt

nisse der Gerichte sei, den Anlaß durch genaue Befolgung der gesetz

lichen Vorsehriften zu beseitigen.

Wichtiger als diese Wünsche und deren voraussichtliche Nicht
erfüllung ist die weitgehende Meinungsverschiedenheit, die über den

ä 49 und dessen künftigen Inhalt entstanden ist. Der Paragraph lautet:

„Die Eisenbahn ist verpflichtet, jedes zur Station angeführte
Gut, dessen Beförderung erlaubt ist (ä 91), anzunehmen, auch

wenn es nicht am Tage seiner Anfuhr zur Station abgefertigt
werden kann . . . . . . .“

Aus dieser Bestimmung hat sich im Laufe der Jahre mancher Anlaß
zu den Ergänzungen ergeben, die allmählich die Eisenbahnverwaltung mit

der Ausführung rein kaufmännischer Geschäfte betrauten. So ist es
gekommen, daß die Eisenbahn neben der Beförderung der angefahrenen

Güter auch deren vorherige Lagerung, zum Teil den kommissionsweisen
Verkauf und die Beleihung der Güter ausführt. Nun will die eine
Partei, zu der auch der Senator Smirlow gehört, diese Art Geschäfte der
Eisenbahnen ganz ausschließen, während auf der anderen Seite die Bei

behaltung aller dieser Bestimmungen angestrebt wird. Die Fragen, die
hier zur Entscheidung vorliegen, schienen dem Minister so schwerwiegend
und für die zukünftige Entwicklung nicht nur des Eisenbahnwesens, son
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dem auch des Handels und der Landwirtschaft so wichtig. daß er be
stimmte, sie einer besonderen Kommission zur Prüfung, Bearbei
tung und Berichterstattung zu überweisen. Es kommt also jetzt darauf
an, alle diese Interessenten zu hören und abzuwägen, welche Folgen die
Abschaffung der gegenwärtig gültigen Bestimmungen auf den Handel und

namentlich auch auf die landwirtschaftlichen Betriebe ausüben würden.

Die Entscheidung des Ministers ist noch nicht gefallen.

An dieser Stelle mag aber darauf hingewiesen sein. daß alle die

Betätigungsgebiete, auf denen sich die Eisenbahnverwaltung jetzt beWegt.

ganz allmählich, seit Ende der 70er Jahre des vorigen Jahrhunderts, je

nachdem sich das Bedürfnis dafür geltend gemacht hat, in den Geschäfts
kreis der Eisenbahn einbezogen worden sind. Daß das Bedürfnis nament

lich der landwirtschaftlichen Betriebe hierzu drängte, erklärt sich leicht
aus den räumlichen und den Verkehrsverhältnissen (Wege, Post, Tele
graph usw.) des Landes. Weil eine Verständigung mit der Station über
die Möglichkeit, an einem bestimmten Tage verladen zu können, nicht

leicht herbeigeführt werden kann, die Wegstrecken, die zurückgelegt wer

den miissen, häufig sehr lang sind, der Rücktransport teuer und leicht
verlustbringend ist, darum sind die Einrichtungen getroffen worden. Es
ist nun die Frage, ob die Verhältnisse sich in den letzten 10 bis ‘20 Jahren
so erheblich gebessert haben, daß die landwirtschaftlichen Betriebe ohne
die Hilfe der besprochenen Einrichtungen auskommen werden.
Der Umfang des geplanten neuen Gesetzes wird den des Gesetzes vom

Jahre 1885 ganz erheblich überschreiten. Wie schon angedeutet, ist be
schlossen worden, daß die Einteilung des Gesetzes beibehalten werden soll.

auch die Anzahl der Paragraphen soll nicht vergrößert werden. Dagegen

sind den einzelnen Paragraphen eine große Reihe neuer besonders bezeich

neter Paragraphen hinzugefügt werden. Der Gebrauch sollte damit er

leichtert werden. _

Es sollte an dieser Stelle zunächst auf die Arbeiten zur Neugestal

tung des Allgemeinen Statuts für die russischen Eisenbahnen aufmerk

sam gemacht werden. Die Arbeiten sind ja noch nicht abgeschlossen.

aber die Bekanntgabe der Gründe für die in Aussicht genommenen Ab

änderungen, wie sie im Heft 5 ff. des Journals des Ministeriums der

Verkehrsanstalten abgedruckt sind, ist außerordentlich wertvoll. Sie

bringen namentlich auch die Auffassung der beteiligten Interessenten
gruppen neben der meist mitgeteilten Entstehungsgeschichte der wiclr

tigsten Bestimmungen der einzelnen Paragraphen zum Ausdruck, so daß

der Leser genau erfährt, wie das Bestehende entstanden ist und wie die

neuen Bestimungen begründet werden. Dr. Mertens.



Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika

in den Jahren 1910/11, 1911/12 und 1912/13.

Der 25. statistische Jahresbericht des Bundesverkehrsnmts der Ver

einigten Staaten von A'merika für das Jahr 1911/12 ist infolge der kriege
rischen Verhältnisse erst vor kurzem in unsere Hände gelangt, mit ihm

zugleich der Text des 26. Jahresberichts für das Jahr 1912/13 ‘)‚ so daß
in nachfolgendem Angaben über beide Jahre gemacht werden können.

Seit dem Jahre 1910/11”) werden die statistischen Jahresberichte

vom Bundesverkehrsamt in zwei Hauptpunkten anders als früher aufge

stellt. Statt der bisherigen Einteilung des Eisenbahnnetzes in 10 Staaten

gruppen bestehen jetzt nur 3 große Bezirke. der Ostbezirk, der Süd

bezirk und der Westbezirk.

Der Ostbezirk umfaßt den Teil der Vereinigten Staaten, der
umgrenzt wird von einer Linie‚ die vom Nord- und Westufer des

Älichig‘an-Sees nach Chicago, Peoria. St. {Louist den Mississippi ent

lang bis zur Mündung des Ohio, den Ohio entlang nach Parkersburg, der

südwestlichen Spitze von Maryland und dem Potomac bis zu seiner Mün

dung geht.

Der Ostbezirk umfaßt hiernach die bisherigen Staatengruppen I,

Il’ und III vollständig und einen kleinen Teil der bisherigen Staaten
gruppe VI, und zwar von dieser etwa die Hälfte des Staates Illinois.
Der S ü d b e z i r k wird im Norden von dem Ostbezirk und im Westen

vom Mississippi begrenzt. Er umfaßt die bisherigen Staatengruppen IV
und V.

1) Interstute Commeree Commission. Twenty-sixth Annqu report. on tho

Statistics 01 Railways in the United States for thc year ended inne 30. 1913.
Prepared by the division of statistics. Washington. Government Printing Office.

1914.

’) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1914, S. 522.
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Den W e s t b e z i rk bildet der übrige Teil der Vereinigten Staaten,
ausschließlich Alaska und der Inseln. Der Westbezirk umfaßt den Rest
der, Staatengruppe VI (siehe vorige Seite Ostbezirk) und die Staaten
gruppen VII bis X.
4
Die Kartenskizze S. 172 zeigt die neue Bezirksein

t e i l u n g. Wegen der alten Staatengruppen I bis X wird auf die Karten
skizze im Archiv für Eisenbahnwesen 1912, S. 1569, Bezug genommen.
Das Bundesverkehrsamt hat weiter seit dem Jahre 1910/11 die Eisen

bahnen nach der Höhe ihrer Einnahmen in 3 Klassen eingeteilt. Klasse I
umfaßt alle die Bahnen, die jährlich mehr als 1000000 2

1
3 Einnahmen

haben, Klasse II die Bahnen, die jährlich zwischen 100 000 und 1 000000 S

haben und Klasse III die Bahnen, deren jährliche Einnahmen unter
100000 3

5 bleiben.

Es hat sich nun ergeben, dnß die statistischen Berichte der Eisen
bahnen der Klasse III zum großen Teil so unvollständig und fehlerhaft
sind, daß das Bundesverkehrsamt sich entschlossen hat, die Eisenbahnen

der KlasseIll vom Jahre 1912/13 ab fast ganz unberücksichtigt zu
lassen und seine Berichterstattung auf die Eisenbahnen der Klassen I

und II zu beschränken. Das ist zu bedauern, weil bei dem immerhin
erheblichen Umfang der Bahnen der Klasse III (1912/13 rund 8250 Meilen)
ein vollständiger Vergleich mit den Betriebsergebnissen früherer Jahre nicht

mehr möglich ist. Wir teilen daher in Nachstehendem unsere statistischen
Mitteilungen für die Jahre 1910/11, 1911/12 und 1912/13 in zwei große

Ilauptabschnitte, nämlich:

Abschnitt I für die Jahre 1910/11 und 1911/12, enthaltend ver—
gleichende Angaben über die Eisenbahnen aller drei Klassen,
Abs chnitt II für die Jahre 1911/12 und 1912/13, enthaltend

vergleichende Angaben über die Eisenbahnen der Klassen I und II.

I.

Die Eisenbahnen der'_Verelnigten Staaten von Amerika

in den Jahren 1910/11 und 1911/12.

Im Jahre 1911/12 hat sich das Eisenbahnnetz um 2636 Meilen ver

größert. An Personal wurden 46 571 Köpfe mehr eingestellt, an Betriebs

mitteln (Lokomotiven und Wagen) wurden zusammen 24 274 Stück mehr

beschafft. Der Verkehr stieg um 7 Millionen Personen und 63 Millionen

Gütertonnen.

Das Gesamtanlagekapital zeigt eine Steigerung von 544 Mill. 9
5
.

das reine Eisenbahnkapital stellte sich für die Meile auf 63 535 S.

gegenüber 63944 S im Vorjahr. Die Betriebsreineinnahmen sind gegen
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das Vorjahr um 4000000 3 geringer, dasdividendenlose Aktienkapital
ist um 3,20 % größer als das des Vorjahres, es beträgt 34,75 % des ganzen
Aktienkapitals.

Die im Konkurs befindlichen Eisenbahnen haben sich um 5 ver
mehrt, ihre Länge ist von 4593 Meilen auf 9786 Meilen gestiegen.

Die Durchsehnittserträge für das Gesamtnetz waren:

|
für 015

in den Jahren

1

Personemneile (iiitertonnemneile

1
C e n t s

jl

1900/01 2,015 0.750

l906/06 ;‘ 2,005 0,715

1909/10 3 1,938 0,755

1910/1 l 1,971 0,757

1911/12
‘

1,11117 0,711

‘,

Auch im Jahre 1911/12 sind —— für etwa zwei Drittel des ganzen
Bahnnetzes — Ermittlungen darüber angestellt werden, wie hoch der
Durchsehnittsertrag für die Gütertonnenmeile bei einzelnen, in Wagen

lndungen beförderten Massengiitern ist, er ist nachstehend mit dem Durch
.<ehnittmrtrag des Vorjah1‘es verglichen:

l)urehsehnittsertrag

für die Giitertonnen1neilel)Massengiiter in Cents

, 1910/11 1911/12

i 1

Getreide . . . . . . . . . " 0,626 0,012

Heu . . . . . . . . . . . i 1,011 1 0,963

Baumwolle . . . . . . . . , 1,710 .729

Lebendes Vieh. . . . . . “ 1,211 j 1,250

Zugerlchtetes Fleisch 1,060 l 0,961

Anthrazit . . . . . . . . .
iI

'1,570
1

0,567

Bituminöse Kohle . . . . " 0,169 i 0,155

Holz . . . . . . . . . . . l| 0,701 i 0.700
v |

Das macht für 1911/12 in deutscher Währung für ein Tonne 11
k i l 0 m e t er bei bituminöser Kohle (niedrigster Durchsehnittsertrag)
1.211 ö, bei Baumwolle (höchster Durchschnittsertrag) 4,07 6.

‘) 1 amerikanische Tonne : 908 kg, 1 deutsche Tonne = 1000 kg.
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Diesen Sätzen sei vergleichsweise gegenübergestellt der Durch

schnittsertrag, der für ein Tonnenkilometer bei allen deutschen Bahnen
für die Beförderung von Gütern in \Vagenladungen zu Ausnahmefracht

sätzen erzielt worden ist. Er beträgt für das Jahr 1912 2,52 6.
Die in den einzelnen Staaten von den Eisenbahnen aller 3 Klassen

zu entrichtenden Steuern und. Abgaben haben im Jahre 1911/12 zu

sammen 115 643 032 S
1
;

(1910/11: 103873193 S
) betragen. Für die Bahn

meile schwanken sie zwischen 224 SF (Florida) und 3146 8 (New Jersey),

im Durchschnitt betrugen sie 488 S.

Übersicht der Hauptbetrlebeergebnisse

der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika

011130. 101111911 und 1912.

Gesamtlänge der Eisenbahnen in den einzelnen Staaten und Territorien.

1
1

1

1

S t a a t

Gesamtlänge
Auf

1 A
_U
f

’

, 100Quadratmeilen j 10000 EIDWODIIBI_'
oder

1
1 ‚v—,————1

9———„„ -9 '—» - „—— w

Territorium 1911 . 1912, 1911 19121
1911 1912

Meilen Meilen 1 Meilen

Alabama . . . . . . . ‘ 5258,99 5303,94

1

10,20 10,94 24,24 , 24,11

Arizona . . . . . . .

‚1

2123,91

:

2156,45 1,97 1,99 1 99,99 ; 07.7:

Arkansas . . . . . . . 5288,90 “ 5271,99 1 10,07 10,04 ,' 33,03

'

32.40

California . . . . . . 7884,99 8105,41

‘

5,07 5,21

1

31,90 31.71

Colorado . . . . . . .
1

5586,97 5737,151 5,99 5,5:1 1 67,72

‘

67,49

Conneetieut . . . . .
'

1001,29 1000,721 20,77 20.70

1
,

8,92 8.00

Delaware . . . . . . .

‘

334,97
334,971

17.05 17,05

,

16,41 16.27

Florida . . . ‚ . . . . 4555,91

1

4808,29: 8,90 8,70 j 58,79 16.00

Georgia . . . . . . . 7173,59 7250,17: 12,22 12.95 27,09 26,97

Idaho . . . . . . . . . 2457,90 1 2556,90 ‘. 2,95 3,07 ; 71,90 71.29

111111010 . . . . . . . . 11990,15

1

11970,10l 21,00 21,97 20,04 20.01

Indiana . . . . . . . . 1 7447,20 7444,91‘ 20,00 20,05 27,99 27.19

lowa . . . . . . . . . 9855,91

1

9890,27 17,73 17,79

1
1

44,31 44.49

Kansas . . . . . . . .

‘

9090,29 1 9137,40 11,12 11.17

|

53,07 52.110

Kentucky . . . . . . 3606,90 1 3609,44 8,90 8,99 , 15,95 15,:.7

Louisiann . . . . .
5656.57} 5686,99' 12.40 , 12,57 1 33,59 33.29

Maine . . . . . . . . 1 2278,20

1

2252,77

1

7,02 3 7,54 1 30,49

'

29.00

.\Iarylaud . . . . . . . 1434,10 , 1435,95 | 14,49 14,44 1 10,99 , 10,90

.\iassachusetts . . . . 2115,34; 2114,471 26,91 26,90

1
1 6,19 I 6,09

Michigan . . . . . . . 9949,00 1 9921,00 15,00 15,0.»

'

91,00

1

90,90

1 .
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1 1
1

S t ü a t |_
Gesamtlänge

‘l ( d
A
u
f

j_

| A
_u
f

_

Oder i‘ V—_. Hi_ ‚ h100}ua ratmfllenlllOl)007 13nwchliei
Territorium 1911

1912—H
1911 19121011 .1912

‘ Meilen Meilen Meilen

Minnesota . . . . . . 8931,16

l

8986,40i 11,06 1 11,11 42,31 41,9s

Mississippi . . . . . . ' 4458,69 l 4425,99 9,62 , 9,66 24,41 23,97

Missouri . . . . . . . 8108,32 1 8125,16 l 1l,30 11,32 24,43 24,39

Montana . . . . . . . ‚ 4325,361 4358,46; 2,96 2,93 111,11 1 108,26

Nebraska . . . . . . . | 6066,21 1 6135,21 7,90 7,99 50,36 50,39

Nevada . . . . . . . .

i

2298,66 2336,31 1
1 2,09 2,13 ., 267,61 259,96

New Hampshire 1 1246,43 1245,96 l 13,30 l 13,30 l 28,82 1
‘ 28,63

New Jersey . . . . . ] 2266,69 2305,91 30,16 ‘|

30,69

‘l

8,11 l 8,64

New Mexico . . . . . 3038,21

‘

3046,29
1
i

2,43

‘

2,49 89,21 1 86,09

New York . . . . . . 8475,46 2 8500,69 '‚ 17 19 17,34

‘

9,11 ‘ 8.911

North Carolina . . . . 5071,31 5172,10 10,41

ä

10,61 22,61

|

22,79

North Dakota . . . . I 4449,66 l 4509,36

,l

6,34 6,43 73,31
71,71

Ohio . . . . . . . . . l 9128,34 9122,16

‘i

22,41

\

22,39

i,

18,91

l

18,66

0klahoma . . . . . .

1

6076,06
6160,92.

8,75 8,33

,ä

34,34

l

33,66

Oregon . . . . . . . . l 2657,01 2685,62 2,73 i 2,31 l
38,03

1

37,06

Dennsylvania. . . . .1
y

11340,00, 11460,30

,‘

25,30

,

26,00 14,04

1

14,41

Rhode 10101111. . . . . ‘1 212,11 203,01 19,00 19,00 1
, 3,00 3.00

South Carolinu . . . . 1_
‘

3509.21 3553,39i 11,61 1 11,66

l|
‘ 22,39 22,92

South Dakota . . . . ‘
l

4193,20 4206,03 5,46 , 5,41 69,64 67,30

Tennessee . . . . . . 1 3881.29 3978,91l 9,31

“

9,64 1 17,63 17.91

Texas . . . . . . . . 14 777,19 , 15

322,03.
5,69 1 5,34 37,11 37,33

Utah . . . . . . . . . 1999,39

'

2029.20 2,43 1 ; 2,41 52,21 51,00

Vermont . . . . . . . 11 1011,10 i 1014,: l 11,10

‘

11,:0 l 30,00 29,00

Virginia . . . . . . . 4630,01, 4601,49i
11,00 11,10 f 22,00 21,00

Washington . . . . . 5237,61

‘ 5178,19‘ 7,91 l, 7‚16 |l

43,90 40,33

West Virginia . . . . 3574,64 3795,16| 14,33

‘

15,30

‘

28,66 29,30

Wisconsin . . . . . . 7399,11‘ 7588,60l 13,39

‘

‘13,19 3l,35 31,79

Wyoming . . . . . . 1644,001 _1678,04l 1,00 1 1,00 103,01 101,01

District cf Columbia . 35,91 35,91

I

59,96

l

59,96 1,01 1,06

im ganzen . .' . 244119,01 _ 216316,00 I\

'3,01

| 3,00 26,10 25.93

Hiervon kommen: ‘

‘ i

auf den f

; 1

Ostbezirk . . . . . 60881,?5, i (‚0764,92 I‘
1
I '

Südbezirk. . . 43113‚00 49767,33 ‚

Westbezirk . . . .

‘

134579,69 136283,60, .

i
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‚Nicht eingeschlossen in vorstehende Ühei'si1‘hl sind die Eisenbahnen
der switehing anti terminal eompanies (1912: 5069 Meilen), sowie die von

Alaska und Hawaii (1912: 461,68 und 193 Meilen).

Länge der an das Bundesverkehrsamt berichtenden Eisenbahnen.

l

i 3 Eisenbahnen
1

Eisenbahnen l M eile n
K l

M eile n
nach
'

1
‚' 7——y

nach ‚
*

‚

Klasse und Bezirk 1911 1912 =i Klasse und Bezirk ; 1911 1 1912
' 1 |

1 .

Klasse I:
‚

‘ |
|1Klasse III: i

Ostbozirk . . . 57080,s2{ 57 733,77
l
Ostbezirk . . .

2015,39}
2016.10

Südbezirk . . .
l;

40759,77 41533,2:1
‘
Siidbezirk. . . 1‘ 2538,38‘ 273211

Westbezirk . . i119036,90120’795,56 i Westbezirk . .
‘
5585‚61‘1‘ 4697,43fi 1 11 .

1

zusammen. . l216
877501220069,5171

l zusammen . . 10139.12 9445.61

Klasse II:
v

i Alle Eisenbahnen: _

Ostbezirk . . . ‘1 4942,221 4534,45I? Ostbezirk . . ‚ 64038,411f 64284.:12

Südbezirk. . .i 5954,99} 3867,70 4715391» 48133.01

Westbezirk 10429‚90‘ 11941,11

l
zusammen. .

19221,10‘
20343‚116

‘

1

im

E Siidbezirk. . .

l
Westbezirk . .

1

ganzen

135 046.46 | 137 484.70

|‚

l

I 246 238,02
1249 652,55Vereinigte Staaten

l l

Betriebsmittel.

l; L . 1

Eisenbahnen il_
__ 0

k?_r_ri(f

t 1 v e n __ ‘V a gen‚ _
naCh

.

überhau t für
.

" für
‚ _

p

1000 Meilen
“berhaupt

1000 Meilen
klasse und Bez1rk 5—~‚ 7 „„‚I*_. ._- ‚ ‚__‚_ „__—__

1

1911

‚

1912
1911|

1912 1911 1912 1911 ; 1912

1 1

Klasse I:

1

Ostbezirk . . . 27207 27309 477 479

ii

1116192 1128087 19555 19539

Südbezirk. . . y‘
y 8977 9384 220 226

‚l 992421. 397192 9626}, 9565

Westbezirk . . ‘ 21887 22317 194

‘

185

1
1 766345] 776098 6438’ 6424

zusammen. . 56071|59010 268 268 2274951;

'

2301377
10489%

10458

Klasse II: |

‘

I}

‘ ‘

Ostbezirk . . 796 ‚22 163 159 fI 30596. 28524 6296 6291

Südbezirk. . .

se
si 385 100

1

99

'5

9947 9750 2591i 2521'
Westbezirk . . . 1028f 1159 99 ‘ 97

|| 231121 29291 2697; 2455

1
1 1 i

'

zusammen.

.i
l 2200 2266 115

'

111 68455 7505 3562 9321

1
| ‘

‘ 1
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11 Lokomotiven
1

Wagen
Eisenbahnen

1.„_‚
-„ „ i ‚ ‚

__1‘‚
- 1.„_‚ ‚Ä _

f.. 1 f..naCh überhaupt
‚l 1 überhaupt uf _

Klasse und Bezirk 1__ Y# 7 log?“ 3‘ ‘_ H*_V_m_ v_ ‚1000 Me'le‘lv
11
1911 1 1912 1911 1912 1911 1912 1911 1912

'
1

Klasse III: 1

Ostbezirk . . ‚ . 1 240 230 119 117
‚

4393 1 3910 2330 1940

Südbezirk . . . 298 317 117 116

11

3410 3318 1344 1214

Westbezirk. . . 11 319 1 433 93
1
92
1
7317 6504 1399 1393

11

1'
'
1

zusammen . . 1056 986 104 1 1 104 15 922 13 732 1 570 ‘ l 454
1 l

Alle Eisenbahnen:
11 1

1 .

Ostbezirk. . . . ‘1 29233 f 28267 442 1 410 11312s3 1 1160521 19 010 1 18063

Südbezirk . . .
11
9661 1 10 086 205

‘
209 1 405 778 410260 8606 1 8523

Westbezirk. . . 11 23433 23 909 174
1
174 1 802274 1 911993 3940 1 5907

‘1 1 l
im ganzen

11

1

1

Vereinigte Staaten 61327 62 262 249
1

249 2359 335 1 2382 674 9586
1
9536

Beamte.

-
'

11 für 100 - ran- 100E1senbahnen überhaupt
M ‚l

Eisenbahnen überhaupt
M ‚lnach Klasse und ‘ e‘ an

1
1 nach Klasse und

e‘ en

ü- „ä l „i _‚ ‚ 7 _. ‚
B ‘ k : B

' k 1ez"
1911 1 1912 1911

191211

am
1911

1
1912 1911 1912

1
1
1

Klasse I: 1 1 Klasse III:
Ostbezirk . .

1

705 765 736580 1236 1279 Ostbezirk . . 4108 4455 204 221

Südbezirk ‚ . 1 262985 280753 645 6761 Südbezirk . . 4838 4954 191 181

Westbezirk .

1

631 101 624 786 530 517

‘

Westbezirk . 7632 7030 137 150

. 1 1

1 1

‘

zusammen 1599 854 1642119
7381

746 zusammen 16 578 16 489 163 174

Klasse II: ‘ 1 1 1 Alle Eisenbahnen

Ostbezirk . . 19 763 18603
4091
410 1 Ostbezirk . . 729 636 759 638 1141 1182

Südbezirk . . 8672 10 504 2251 2721

1

Südbezirk . . 276 495 296211 586 615

Westbezirk - 24942 28 715
2391

240 1 Westbezirk . 668 678 660531 491 481

‘
1

zusammen 53 877 57 822 279 284‘ 1 im ganzen 1

1 1

Verein. Staaten . l 669809 1716 380 678 687

l 1 l‘ ‘
1

1 1 1 ' 1

Archiv für Eisenbahnwesen. 1916. 12
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Seit dem Jahre 1880 hat sich das Eisenbahnnetz der Vereinigten

Staaten wie folgt entwickelt:

30. Juni 1880 . . . . . 87 724 Meilen Bahnlänge,

30. „ 1890 . . . . . 163 597 „ „

30. „ 1900 . . . . . 193346 „ „

30. „ 1905 . . . . . 218101 „ „

30. „ 1910 . . . . . 240439 „ „

30. „ 1911 . . . . . 244180 „ „

30. „ 1912 . . . . . 246816 „ „ l)
.

Am 30. Juni 1912 hatten die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten.
ausschließlich der Unternehmungen, die sich mit den Bahnhöfen und dem

Verschiebedienst auf den Bahnhöfen beschäftigen —— switching and ter«

minal companies (5069 Meilen) ——‚ einen Umfang von rund 246 816 Meilen.

am 30. Juni 1911 rund 244180 Meilen. Der Zuwachs betrug 2636 Meilen.
Von den 246816 Meilen kommen auf den Ostbezirk 60 765 Meilen, Süd

bezirk 49 768 Meilen und Westbezirk 136 283 Meilen.

Die Zahl der Eisenbahngesellschaften, von denen das Eisenbahnnetz

im Geschäftsjahr 1911/1912 betrieben worden ist, betrug 2165 —- im Vor
jahr : 2179, davon waren aber nur 813 (1910/11: 829) selbständig.
58 Eisenbahngesellschaften betrieben jede mehr als 1000 Meilen.

Im Jahre 1911/12 sind durch Aufgabe einzelner Strecken, Ver

schmelzungen mit anderen Bahnen, Sanierungen u. dgl. ‚insgesamt

142 Bahnen mit einem Umfang von 7197 Meilen betroffen (1910/11:
142 Bahnen mit. 4826 Meilen).

Am 30. Juni 1912 kamen auf 100 Quadratmeilenv 8,30 Meilen und auf
100000 Einwohner 25,93 Meilen Eisenbahnen (1911: 8,21 und 26,10 Meilen).

Von der Bahnlänge von rund 249 852 Meilen ’), über die der Jahres

bericht für 1911/12 ausführliche Mitteilungen enthält, waren

24 952 Meilen zweigleisig (gegen 23 451 im Vorjahr),

2512 „ dreigleisig ( „ 2414 „ „ )‚

1 903 „ viergleisig ( „ 1 747 „ „ )‚

1
) Für 2973890 Quadratmeilen Landfläche (ohne Alaska und Hawaii) und

95 172 266 Einwohner. Alaska hat 462. Hawaii 193 Meilen Eisenbahnen.

’) Vergl. S. 176.
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Die Anzahl der Betriebsmittel und ihre Verteilung auf Personen

und Güterverkehr ergibt sich aus nachstehender Übersicht:
-_ ‚_ _ il‚ „‚

l 30. Juni 1911
‚i

30. Juni 1912

; auf l auf
‚

auf auf

E s k 0 m m e n 1 Personen- Güter— Personen- Güter—

dienst dienst dienst dienst
| l ll

1
|

‚i
Stückzahl

Lokomotiven:
=

überhaupt: . . . . . . . . . il 14301 36405!‘ I) 14203 ‘1
) 31159

für 1000 Meilen. . . . . . . 58 14si 51

‘

140

Wagen: '

I

überhaupt . . . . . . . . . ‚= 49818 2195511 i= ‘I
> 51490

‘

2)2215510

für 1000 Meilen . . . . . . . 203 ‚ 8920l 206 ssev

darunter Expreßverkiehr . .

|

—
l 28338

1
'

— 27876

1

‘" ' ' *

‚

"' ———— "
einer ein einer vier-

Ä

einer zwei-_

I

fachen |' zylindrigen

i

zylindrigen

Es beträgt im Durchschnitt

l

Expansm_ns_ ‘Verbun‚d verbun‚d

H

lokomotwe ; Jokomotwe ; lokomotnve

. 1
1

‚ __-__

i ‘ i' |

l

1911 1 1912

‘

1911 l912 |l

1911

‘

1912

| . \i i 1
l

'

.

‘

i
die Zugkraft . . . . .Pfunda) 7771 ; 28482 |{ 32928

‘ 330241t 32157 I 32282

„ Rostoborfläche Quadratfuß

i

37

i

37 |
-

46 46 4
0
.

40

„ Heizoberflttche „

l

21071 2231 1 s2se‘ 321911 2615i 2615

das Gesamtgewicht (ausschließ- : ‚ l

lieh Tender). . . .. . t3) ‚l 75

1

77

|

102 l 104 es

|

85

„ Gewicht auf den Treib-

lI

“I '‚

\rltdern . . . . . . . t | 61 \‚ 63

‘

73 74 l] 72 72

1
L) Ohne Rangier- und sonstigen Dienst. Die Gesamtzahl der Lokomotiven

(Personen-‚ Güter-, Rangier-‚ sonstige und gepachtete Lokomotiven) betrug am

30. Juni 1912. wie oben (S. 177) angegeben, 62 262 Stück (gegen 61327 im Vor
jahr). 4052 Lokomotiven waren am 30. Juni 1912 mit Ölfeuerung.

’) Ohne Privatwagen. Die Gesamtzahl der Wagen (1ür Personen-, Güter.
Bahn-, Exprcßdienst und Pachtwagen) betrug am 30. Juni 1912, wie oben (S. 177)
angegeben, 2382 674 Stück (gegen 2359 335 im Vorjahr).

’) 1 amerikanisches Pfund : 0,454 kg, 1 Tonne : 2000 Pfund : 908 kg.
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Über die Tragfähigkeit der Güterwagen enthält der Jahresbericht
folgende Übersicht:

{.

|

Tragfähigkeit

Klasse 1 Klasse II
l/
Klasse III ' Klasse IV

B“Z°‘°h“““g '

10000 Pfund . 20000 Pfund > 30000 Pfund l 40000 Pfund
der =4540 kg

i
:9080kg

‘
:13620kg = 18160 kg

Wagen f' '
' '" * 5——-——-—-— ‘*** "ü

/
A 11 z a h l

.
—
i ‚

fiv < H

1 1911 1912 1 1911
‘
1912

11
1911 1912

‚

1911
i
1912

‚ 1 11 1 ' 1

' 1
1

=
1

1 i‘ 1Bedeckte‘Vagenl 190 133 . 1210 1053 . 1006
‘
2291 / 40835 32460

0fl'ene Wagen . '! 239 246 11 1500 1 1503 1 1459 1403 '1 17437 1 15 731
-| .‚ 1'

Viehwagen. . .
|
49 49 'I 69 61

‘1
76
‘

78
l 9154/

8740

Kohlenwag‘en . 553 301 ‘ 531 432 1 310
2931;
12743 9288

l l ,
Kesselwagen . . '| 1 1

l

453
’
447 ' 109 1061 206 ‘ 159

Kühlwagen. . .‘
‚ 1 —— ‚ 9 4 24 39 i. 1332 695

Andere Wagen. 1‘ 610 376 I! 1398 l

1131 1 1558 1411

‘

6108 5943

l 1 i 1

| 1

‘

|

zusammenl 1643 1156 5170 4631 1 4549 5651

:| 7920|
73216

‚ 1.-
_'i_

-. ‚ J , „
Tragfähigkeit

Klasse V Klasse VI Klasse VII Klasse VIII
Bezelc}mung

50000 Pfund 60000 Pfund 70000 Pfund ‘ 80000 Pfund
der :22700 kg :27240 kg ‚ :31780 kg l :36320 kg
Wagen

| * -

||

A n z 11 h l

1911 1912 1911 i 1912 1911 1 1912 i 1911

‘

1912

1 1 1

1 \ l l

1
.

1

Bedeckte Wagen

‚

47 245 1

43
718i

637 998

" 5361361.
17 636 i 17156 t 278 496 304646

. ‚ .

Offene Wagen . I 11461 1 10 349 52 423 50 512! 9747 1 10014/
42 318 43 013

Viehwagen . . .

!

8217

‘

7550i
46 487 45

638i
— l — 11 104 11976

Kohlenwagen. . i 292801 23968 155 305 } 139913 7969 1 6446

1

253123 250530

Kesselwagen . .
i

181 116?
10831

999

|l

229 ‘ 107 , 2718 3106

Kühlwagen. . .i 5740i 5438' 19746 19120/ 1734 19711 340 1325

Andere Wagen. | 3542 4013'
108141

11293

‘

2348 3675 1 26689_ 26133

1

11 1
1

‘

1 1 ‚ 1

zusammen 1 105666‘ 951821 823 856
8026221

39 663 ' 39 369
1614
788 64273-1

1 1 1 . =
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Tragfähigkeit
‚l ‘ ‚ ‚ ‚

Klasse IX'
!
Klasse X l Klasse XI Klasse XII

B“”°i“h“““g
90000 Pfund 100000 Pfund 110000 Pfund ; 120000 Pfund

der 240860 kg = 45400 kg 1 =49'940 kg ‘=54480kg
Wagen * l * * * ’

A n z a h l

1911 1912

i

1911 1912 1911 1912 1911
|
1912

1 |

f
Bedeckte Wagen

11
—- ——

‚1

65697 66372 —
1
—

i
— ——

Offene Wagen .
{l
h « 16634 190141 4 4 14 19

Viehwagen. . . * - 1 2494 2443i;
—

‘
—

1
— —

Kohlenwagen. .
‘
3838 3833 1 360651 386736f 29055 33018 44 44

Kesselwagen . . ‘ —- 2 2807 2793‘ — —
y
— ——

Kühlwagen. . . 2760 2845 j‘ 50 so; —— —
15
-

‘
—

Andere Wagen.
‘
90 90 1 27 090 33216‘l

— 1 501 lT 100 366

zusammen, 6688 ‘ 6770
il475871‘5096'24n

29059 33523 ;‘ l58 _ 429
l1

Tragfähigkeit

Klasse XIII Klasse XIV f Klasse XV‘) Klasse XVIII
Beze‘c‘m‘mg

1 130000 Pfund 110000 P1111101L 150000 Pfund 190000 Pfund
der

!
: 59020 kg = 03500 kg = 68100 kg = 81720 kg

Wagen * * '* -—' ' '* *' ‘

!
A n z a I1 l

l_4 ___‚_ ‚f v? ‚ „ ‚i _ __ ‚' ‘ " 'l 1
1911 1 1912

l 1911 1912 1911 1912 1 1911 1 1912

0 1 :l ‘

lT ‘ | | '

BedeckteWagen
\
—
l
— ‚' -— '

_
::
_ _ ‘

_
Ofl‘en0 Wagen . ‘‚

—y . -—
!1
- . —

1 10 17 4 1

Viehwagen. . . ‘ ‚ ; — — _
';
_ _ . „ _

;' Kohlenwagen. . 1 —- 1 293 236 ‚ |
|
_ _ ,

‘‚ Kesselwagen . .
‘
—— Ms

l}
— _ ; .. _ _ _

'‚
.

Kühlwagen. . .
‚i

--

1

— Q
.‘ —*

‘

._. _ ... _ ‚

V

Andere Wagen . —

| 5 — _ ‚ _. _ _ _

‚

| ' 1
‘

| : r

.- ."

‘l

l

I!

1
1

\ zusammen A— 303

'

286 l 1 10 17

'

4 l

l. 777 ‚_

‘) Warzen der Klassen XVI. XVII, XIX und XX[ bis XXVII sind nicht
vorhanden.
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1

l-_‚ „ Tragfähigkeit
: ‘

_
Klasse xx Klasse xxvm

l; alle KlassenBmmmg
‘mmwmw.mmmmlder i = 90800 kg

‚
:127120 kg

zusammen

Wagen ‘———— d r “H d * ' * " l

A n z a h l

1 ;””*’* |’ 4’1—
|
1911 1 1912

l 1911 1 1912 i 1911 l 1912

Bedeckte Wagen. . .
ä‘
—— — - —

|i
990313 l 1004005

Ofl‘ene Wagen . . . . 1 — 9 —
i
-

li
153300‘ 150840

Viehwagen . . . . . . t —
7 —

|'
—

‘
-—

]\
71590 76 536

Kohlenwagen. . . . .
‘
—- 1 -

1'
— ‘ -

|1 853699‘ 855111

Kesselwagen. . . . . — — — —
11

7787 1 7836

Kühlwagen . . . . . . -— -—
1
— ‘ — 31786 < 30 693

Andere Wagen. . . .
H

— -
|‘
l l

I‘
80856 3 90219

'1 < 1 l ‘
‘1

zusanunen . . .
1;
—-

‘
9 1 l

‘
l

i
1

‘
2195331 ‘ 2216239

l 1 ; 1

Die Leistungen der Betriebsmittel ergeben sich aus folgendem:

Es kommen:
‘ 1910/11 1911/12

auf 1 Personenzuglokomotive:
1‘

:;- * = = '

beförderte Personen . . . . . Anz.
U

66 757 68038

geleistete Personenmeilen . . „ 1|
2 268 097 2 271 544

auf 1 Güterzuglokomotive:

beförderte Tonnen . . . . . „ 11 48 007 48 761

geleistete Tonnenmeilen . . . „ 1 6 913 259 7 056 034

auf 1 Million Personen:

1
1
:

an Personenwagen . . . . . Stück 50

‘

51

auf 1 Million Gütertonnen:

1

an Güterwagen „ 1 235 1 206

Aus vorstehenden Angaben folgt‚ daß die G e s 11th e 111 der Loko
motiven gegen das Vorjahr um 935‚ die der Wagen um 23 339 Stück ge
stiegen ist, während im Jahre 1910/11 eine Vermehrung der Lokomotiven
um 2320 Stück und der Wagen um 69 004 Stüek stattgefunden hat. “'as

1
) Über die gegen die Zahl von 2215 549 Güterwagen (s. S
.

184 oben) noch

fehlenden 310 Wagen waren sichere Angaben nicht zu erlangen.
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die Leistungen der Betriebsmittel gegenüber dem Vorjahr anbelangt, SO
sind die einer Personenzuglokomotive um 1281 Personen und 3447 Per
sonenmeilen, die einer Güterzuglokomotive um 754 Tonnen und. 142 775

Tonnenmeilen größer.

Die Ausrüstung der Betriebsmittel mit Bremsen und Selbstkupplern
‘

erhellt aus nachstehender Übersicht:

Zugbremsen }| Selbstkuppler
Es hatten am 30. Juni " ' Mr

i

"' ‘
| 1911. » 1912 ‚ 1911 1 1912

11
t

i

Lokomotiven . . . . . . . . . i! 61085 62 096 61 131 ‚ 62106

darunter: l t

Personenzuglokomotiven . . " 14 273 14 244 14 274 ! 14 229

Güterzuglokomotiven . . .
E

36 251 37041 | 36 267 37066

Wagen . . . . . . . . . . . .
[

2330 353 1 2359 341 ‘! 2348 842 2374 692

darunter:
\i

Personenwagen . . . . . . . 1 49 671
‘ 51880 ;\ 49 634 51358

Güterwagen . . . . . . . . 2180 301 2203 180
‘‚
2186233 2208 187

„ für Expreßverkehr 28 338
‘ 7 876 28 338 ; 27 876

t l

Von der Gesamtzahl der vorhandenen Betriebsmittel (Lokomotiven
und Wagen) von 2444 936 waren Ende 1911/12 im ganzen 2421437 :
99,04 % mit Zugbremsen und 2436 798 : 99,67 % mit Selbstkupplern aus
gerüstet. Es sind daher im Berichtsjahr 29999 Stück Betriebsmittel mehr
mit Zugbremsen und 26 825 mehr mit Selbstkupplern ausgerüstet gewesen.

Die Vermehrung an Betriebsmitteln betrug im ganzen 24 274 Stück.

Die Zahl der Beamten der amerikanischen Bahnen stellt sich wie
folgt: _

am-30. Juni 1911 = 1669 809 oder 678 auf 100 Meilen,

„ 30. „ 1912 : 1 716380 „ 687 „ 100 ”

Nach der Art der Beschäftigung kommen (1911/12):
auf die allgemeine Verwaltung . . . 50 434 Beamte,

„ „ Bahnverwaltung . . . . . . 464 976 „ ,

„ „ Werkstättenverwaltung . . . 359 269 „ ,

„ „ Transportverwaltung . . . . 651003 „ ,

„ „ Nebengewerbe . . . . . . . 34 514 „ ,

ohne nähere Angabe. . . . . . . . 156184 „ ,

zusammen wie oben . . . 1716380 Beamte.
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1910/11 15111/12

Die gezahlte Besoldung betrug . . 3 i 1 208 466 470 , 1 252 347 697

Die tägliche Besoldung betrug im '

Durchschnitt: 1

für Direktoren. . . . . . . . . „ 12,99 13,13

„ andere Oberbeamte. . . . . „ : 6,27
‘

6,32

„ Bureaubeamte . . . . . . . „ 2,49 i 2,50

„ Stationsvorsteher. . . . . . „
l

2,17 , 2,20

., andere Stationsbeamte . . . „
'

1

1,99
‘\

1,89

„ Lokomotivführer. . . . . . „ 4,70 5,00

„ Heizer . . . . . . . . . . „ 2,94 3,02

„ Zugführer. . . . . . . . . „

I

4,16 1 4,29

„ andere Zugbeamte . . . . . „ 2,88 2,96

„ Vorarbeiter . . . . . . . . „
'
2 2,07 2,09

„ Streckenarbeiter . . . . . . „ 1 1,50
‘

1,50

„ Weichensteller. . . . . . . „ l 1,74 1 1,70

Die Zahl der Eisenbahnbediensteten wurde — bei einem Strecken
zuwachs von 2636 Meilen —— um 46 571 Köpfe vermehrt, während im
Vorjahre eine Verminderung um 29611 Mann zu verzeichnen war. Die
Zahl der auf je 100 Meilen kommenden Beamten (687) ist gegen das Vor
jahr um 9 Köpfe gestiegen. Die durchschnittliche tägliche Besoldung hat
sich bei den meisten Dienstzweigen erhöht.

Das Gesamtanlagekapital der Eisen- 1910/11 ._ 1911/12

bahnen der Vereinigten Staaten

stellte sich auf . . . . . . . 5 119208935081 19752 536 264

Vom Anlagekapital kamen:

auf Aktien . . . . . . . . . . „ 8470717611 8622400821

das sind . . . . . . . . . . °/0 44,10 43,65

auf Obligationen und andere feste

Schulden verschiedener Art ß 10 738 217 470 11 130 135 443

das sind . . . . . . . . . . °/0 55,90
1

56,35

Hiernach hat sich das Gesamtanlagekapital im Jahre 1911/12 gegen
das Jahr 1910/11 um 543601183 S vermehrt. Das Aktienkapital zeigte
eine Vermehrung von 151683210 S, die festen Schulden eine solche

von 391917973 S. Das Bundesverkehrsmt weist wieder darauf
hin, daß es nicht möglich ist, festzustellen, wieviel von der Vermehrung
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auf Neubauten und Ergänzungen und Erweiterungen der Bahnanlagen
und wieviel auf reine Finanzgeschäfte entfällt. Von dem Gesamtanlage
kapital der Eisenbahnen befinden sich 4627 002 779 t}

; in den Händen der
Eisenbahngesellschaften selbst und 15 125 533 485 8 in den Händen des
Publikums. Wird von letzterem Betrage das Kapital 'abgezogen, das sich
auf anderes Eigentum bezieht (37 932 835 S), so verbleibt ein wirkliches
Eisenbahnanlagekapital von 15087 600650 S, d

. i. für die Meile 63 535 3.

gegenüber 63 944 3 im Vorjahr.
""— ’-'-"—‘—‘*-‘

1910/11 1911/12

2 634 169 194 2 973 357 853

31,49

‘

34,70

Von den Aktien lieferten:

gar keine Erträge .... 3

das sind Prozent des Aktienkapitals 0/0

Die Summe der Bonds, d
. h. der Mortgagebonds, die keine Zinsen

zahlten, belief sich

1910/11 auf 37 138 376 3 : 0,52 °/0 der Mortgagebonds, ’

1911/12 „ 181725134 „: 2,45 „
während von den Incomebonds‘)

1910/11 . . 84 863 520 8 : 33,65 °/0 der Incyomebonds,
1911/12 . . 12859127? „ : 49,91

gänzlich ertraglos blieben.

57 71 75

Wie sich die Erträge der Eisenbahnen im einzelnen und in den ver

sehiedenen Gruppen darstellen, ergeben die nachstehenden Übersichten:

1910/11 1 1911/12

in Prozenten des Aktienkapitals
Es erzielten: l! — „‚--. _- ‚‘ä_ *
keine Dividende . . . . . . . . . ij 31,40 34,75

weniger als 2°/0 . . . . . . . .

'

1,42

i

0,57

zwischen 2— 3 „ ‚ . . . . . . . 2,37 1,96

„ 3— 4 „ 1,10 0,73

„ 4—- 5 „ 5,55 ‘‚ 13,92

„ 5— 6 „ . i 11,40 1 9,97

„ 6— 7 „ . . . . . . . .

‚

16,95 17,83

, 7— 8 „ 18,40

1

14,71

’) Für die Incomebonds sind lediglich die Reineinnahmen verpfändet, sie
gehören zu den unsichersten Obligationen. Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1894

S
.

15, 1913 S
.

1328.
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1910/1i 1911/12
11

‚l in Prozenten des Aktienkapitalsl‘L—:.*;‚ :‚ *; *: :*'.‚T: T ‘T‚:
i

zwischen 8— 90/0 .
'

2,83 -1,84

„ 9—10 „ . 0,01) i 0,01

10 „ und darüber . \
7,74 8,05

'1
zusammen 100,00 100,00

i 1910/11

“

1911/12

Es betrugen

die Betriebseinnahmen der Eisenbahnen .

„ Betriebsausgaben „ „

„ Ausgaben der Eisenbahnen ohne eige
nen Betrieb

„ Reineinnahmon der Eisenbahnen . . .

„ Einnahmen in den Nebengewerben

„ Ausgaben „ „ „

„ Reineinnahmen „ „ „

„ Gesz11ntreinoinnahmen . . . . ‚ . . . .

Hiervon ab Steuern . . . . ‚ . . . .

bleibt Betriebseinkommen . . . . . . . . .

dazu anderes Einkommen . . . . . . . . .

Gesamteinkommen . . . . . . . . .

davon gehen ab (Püchte, Mieten, Zinsen

usw.) . . . . . . . . . . . . . . . . . .

bleibt Reineinkommen

Hiervon sind verwendet:

als Dividenden . . . . . . . . . ‚ . . . .

für Ergänzungen und Verbesserungen

als Reserve und für verschiedene Zwecke

Zusammen

bleibt mithin ein Oberschuß von .

‘) Vom Bundesverkehrsamt abgeänderte Zahl.

l._ ‚_4_4 ___„ ‚ ‚

‚' in Millionen Dollars

:l 1‘ .'

:1

‘
2789,21

11
1 2842,?

1 1915‚1 “
'

i 1912‚4
1 1

l'
‘

H 1
l 0,4

‘‚
; | 0,1

1 _‘ :

‘i

874,3 ;1 i 869.0

1

"

‘ .

U

63,1 1
1 63,7 1

‘1

61,8

‘|

62,61— ‘-——-‘

1
1 l‚s ä

‘ 1.1

1
1

876,1 i 371,0

103,3

'1
l

"

120.1

f:

1 767,11

1

750,9

“

1
) 84,2

_|
] 89,2

I
1
1 852,0 l 840,1

‘

1

1 1

‘ 466,9 „ 487,8

1 386,1 “ 352‚a

i
‘1

\

291,5 299,4

58,1

‘

‘1

43,9

‘

“1 11,1

‘

I; 8,91'——1

1
l

‘

361,6 1 ‘

352;.»

l‘ 23.5 i 011

lI 1
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Die Betriebseinnahmen verteilen sich wie folgt auf die einzelnen

Verkehrszweige:

Es kamen:

auf Personengeld.

„ die Post. .

„ Eilgnt .

- 0/0

„ sonstige Einnahmen im Personen

verkehr

„ Frachteinnahme

„ sonstige Einnahmen

verkehr

„ sonstige Betriebseinnahmen .

zusammen

im Fracht

5 0 J u n i
l 9 1 l 1 9 1 2

‚:_‚ ‚; ..._
1

‚__

23,57
l

23,93

1,82 1,79

2,54
|

2‚58

i

0,74
i

0,76

69,04 | 69,25

f

0,27 0,22

2,02 2,17

100,00 l 100,00

Der von der Bundesregierung für die Beförderung der Post im Jahre

1911/12 gezahlte Betrag (1,79 % der Betriebseinnahme) belief sich auf

50 935 856 S; (1910/11 1,82 % = 50 702 625 S).

Von den gesamten Betriebskosten kamen (in Prozenten) im Jahre

1911/12;

auf Bahnunterhaltung .

„ Werkstättenverwaltung.

„ Stations- und Zugdienst .

„ Allgemeinkosten . .

Nachstehende Durchsehnittserträge
ergaben sich:

a) im ganzen:

für 1 Person .

„ 1 Gütertonne

„ 1 Betriebsmeile:

an Personengeldeinnahme

„ Frachteinnahme .

Cts.

ß

zusammen .

18,63 %,
22,84 „

54,70 „

3,7s „

100,“) o/o .

1910/11 1911/12

65,789

107 ‚944

66,677

106,605

3 312,00

7 895,00

3 301,00

7 962,00
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194 Die Eisenbahnen der Verein. Staaten von Amerika 1910/11 bis 1912/13.

In den beiden folgenden Tafeln sind zur Veranschaulichung der
Eisenbahnverhältnisse der Vereinigten Staaten einige der wichtigeren

Zahlen aus den Jahren 1910/11 und 1911/12 zusammengestellt;

:
3 O. .I u n i

Verkehr ' "er—7 6

; 1911 1912

Beförderte Personen . . . . . . Anzahl i 997 409 882 1004061346

Geleistete Personenmeilen. . . „ ! 33201694699 , 39192 954 799

desgl. auf 1 Meile . . . . . . „ 139191 1 196699

Personenzugmeilen . . . . . . . „
'

672 929 421 585 853 626

Beförderte Giitertonnen . . . . „ , 1 781638043 f 1844 977 673

Geleistete Tonnenmeilen . . . . „ ; 263 783 701839 1 264080746068

desgl. auf 1 Meile . . . . . . „ 1063666 1078680

Güterzugmeilen . . . . . . . . „ , 626 496025 61234611-2

Betriebslänge . . . . . . . . . . % 1 +1) 1‚56 +1) l‚08

Betriebsmittel . . . . . . . . . „ i + 3,04 + 1,00

Beamte usw. . . . . . . . . . . „
1 — 1,74 + 2,79

Beförderte Personen . . . . . . Anzahl 1 + 26 726683 + 6671464

Geleistete Personenmeilen . . . „ + 863198 370 — 69 339 916

desgl. auf 1 Meile . . . . . . „ + 1022 « 2492

I’ersonenzugmeilen . . . . . . . „ . + 23914 418 + 12 924107

Beförderte Gütertonnen . . . . „

'
— 68 262 068 + 63 339 630

Geleistete Tonnenmeilen. . . . „ . —1233208612 +10297043219
desgl; auf 1 Meile . . . . . . „

— 17 620
‘ + 26014

Güterzugmeilen . . . . . . . . „ ;
— 8964666 ‘ — 14160913

Betriebsteineinnahmen . . rund Dollars‘» — 63 400000 — 4400000‘ 25400000Ubersehuß . . . . . . . . „ „
]|
— 97900000

1‘

Die Betriebsausgaben betrugen in Prozenten der Betriebseinnahmen;

68,66 °/0 im Jahre 1910/1911

6939 „ „ „ 1911/1912

_ Am 30. Juni 191,1 betrug die Zahl der in Konkurs befindlichen Eisen—
bahnen 39, ihre Länge 4593 Meilen. Am 30. Juni 1912 waren 44 Bahnen
mit 9786 Meilen in Konkurs, am 30. Juni 1894 waren es 192 Bahnen mit.
40 818,141 Meilen.

Die folgende Statistik der Güterbewegung umfaßt, da einige Bahnen

über die Art: der beförderten Güter keine Mitteilungen gemacht haben, von

den 1845,0 Millionen Tonnen”) des gesamten Güterverkehrs 1786‚1 Millionen

oder 90 %.
’ ‘

Die Ziffe1hsind mit denen des Vorjahres in Vergleich gestellt:

}

(siehe S. 181).

1) + bedeutet Zunahme. — bedeutet Abnahme gegen das Vorjahr.

’) Vgl. S. 180. ;
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Von den 967,2 und 998,3 Millionen Tonnen, die hiernach in den Jahren

1910/11 und 1911/12 auf den Stationen der berichtenden Bahnen selbst

aufgegeben werden sind, kommen auf die Hauptgruppen der Güter und

auf die in drei Bezirke zusammengefaßten Landesteile folgende Anteile:

Güter von eigenen Bahnen:

Ostbezir'k

Güterklasse
|

1911 1912

Tonnen % Tonnen °/O

11 ‚ . 1

Erzeugnisse des Ackerbaues . . .
1
24935632

/
5,05 26041392

:
509

Tierische Erzeugnisse . . . . . _. 8218197 1,67 8894 392 ‚ 1,74

Erzeugnisse des Bergbaues .1 | 306754072 62,13 315 581 446
‘

61,64

Erzeugnisse der Waldwirtschaft . 23031539 4,65 22964432 1 4.43

Manufakturwaren . . . . . . . . . 91353664 13,50 93 951237 13,35

Kaufmannsgüter . . . . . . . . . 15 221 958
E
3,03 16 689 086 3,26

Verschiedene Güter . . . . . . . , 23747943 4,81 27343 524 5,44

zusammen . .
/
493 763 010 100,00 511970 609

‚

100,00

1

I

‘ S ü d b e z i r k

Güte'rklasse 1911 1912

|

Tonnen J % Tonnen
i
°/„

.. 1

Erzeugnisse des Ackerbaues . . .
|
13 562 175 8,13 14918163 ‘ 8,68

Tierische Erzeugnisse . . . . . . 1 130-2 976 1,03 2314127
/
135

Erzeugnisse des Bergbaues 1 90053 704 1 53.91 97 535 577 f 56.30

Erneugnisse der Waldwirtschat't . 30495686 18,26 28329316
‘
16,50

Manufakturwaren . . . . . . . . . l 18259 594
1
10,94 18646669 10,39

Kaufmannsgüter . . . . . . . . . i 7495 940 1 4,10 6938706
‘
4.04

Verschiedene Güter . . . . . . . 5298972 3,17 3034 836
‘
1,71

zusammen
‘i
166 984 047

‘

100,00 171 717 393
‘
100,00
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Westbezirk

l}

!‚

mmGüterklasse 1912

Tonnen
b
% Tonnen %

1 1
Erzeugnisse des Ackerbaues . . .' ; 47068246 Y 15,119 49 816 934 15,111

Tierische Erzeugnisse . . . . . . t 13 742 089 , 4,4s 13 765 652 4,118
‘

1
Erzeugnisse des Bergbaues 142 433 204 46,49 153 421 364

1
48,7:

l 1 ‘

Erzeugnisse der Waldwirtschaft . f 54 979 047 17,91 48 853 723 15,:‚9

Manufakturwaren . . . . . . . . .
;
25 062 278 ‘1 8,18 27 350 747 ‚ 8,69

l

Kaufmannsg‘üter . . . . . . . . . l 13 001 429 4,50 14 701 676 4,41

Verschiedene Güter . . . . . . .
1
9 400 647 l 3,07 0 684 427 2,1»1

zusammen . . . 306486 934 1 100,00 314 594 523 100,00

‚
.

l
z 11 s a m m e n

Giiterklasse ll 1911 1912

1
'l Tonnen % Tonnen %

Erzeugnisse des Ackerbaues . . . 85 566 053 8,85 00 776 489 9.09

l

Tierische Erzeugnisse . . . . . .

‚l

23 763 262 2,46 24 974 171 , 2,00

Erzeugnisse des Bergbaues

|

539 255 980 55,70 566 538 387 ; 56,79

Erzeugnisse der Waldwirtschaft . | 108506272 11,22 100147 471 ; 10,09

Manufakturwaren . . . . . . . . .

[

135 175 536 ‚ 13,117 139 948 653 14,02

l

Kaufmannsgiiter . . . . . . . . .

i[

30 519 921 3,77 38 929 407 1 9,114

Verschiedene Güter . . . . . . . 38 447 567

'

3,09 37 567 887 ‘ 3,77

1 ,

zusammen . . . 967 233 991 100,00 098 282 525 1 100,00

Nur die Gesamtmenge der von den berichtenden Bahnen selbst
a n g e n 0 m m e n e n, ihnen nicht von Anschlußbahnen zur Weiterbeförde

rung übergebenen Güter darf einer Beurteilung der Gliterverkehrsleistung

der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten und einem Vergleich mit den Eisen

bahnen anderer Gebiete zugrunde gelegt werden; in der Zahl übt die
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gesamte Beförderungsmenge von 1845‚0 Millionen Tonnen sind alle die

Güter doppelt und noch öfter gezählt worden, die auf ihrem Weg vom
Ursprungsort zum endgültigen Bestimmungsplatz mehrere Eisenbahnsysteme
berührt haben.

Schließlich sei wieder des Verhältnisses der beförderten beladenen
Güterwagen zu den leeren gedacht. Es sind im ganzen 19 466 402 067

(1910/1911: 19315156130) Güterwagenmeilen gefahren werden; hiervon

kommen auf beladene Güterwagen 13 088 331 845 (1910/1911: 12 859 386 385)
Meilen und auf leere 6378067622 (1910/1911: 6455 452 427) Meilen,

2600 Güterwagenmeilen sind ohne nähere Bezeichnung. Die von den be

ladenen Güterwagen zurückgelegte Meilenzahl beträgt mithin 67,24 °/
o

(1910’1911: 66,58 %) der gesamten Meilenzahl.

(bchluß folgt.)



Kleine Mitteilungen.

Die Niederländische Zentralbahn und die Nordbrabant— Deutsche

Eisenbahn. Neben der Staatseisenbahnbetriebsgesellschaft (SS) und der

Holländischen Eisenbahngesellschaft (HSM) bestehen in Holland als be
triebführende Gesellschaften nur noch die Zentralbahn und die Nordbrabanb

Deutsche Eisenbahn. Von diesen beiden ist die Zentralbahn, Nederlandsche
Centraal Spocrweg Maatschappij (NCS) die älteste; ihre Stammlinie konnte
1915 auf einen 50 jährigen Betrieb zurückblicken.

Die Gründung der Zentralbahn erfolgte am 29. Februar 1860, also

noch vor dem Erlaß des ersten Staatsbahngesetzes. Abgesehen von kleinen

Linien an der Grenze waren damals nur erst die Linien Amster
dam—Haag—Rotterdam der HSM und Amsterdam—Utrecht—Arnheim—
Emmerich der Rheinbahn fertiggestellt. Die Konzession für eine von Utrecht
nach Amersfoort—Zwolle führende Strecke war bereits am 27. Juli 1858 und
14. Juli 1859 erteilt werden. Nachdem die NCS am 27. März 1860 die Ge
nehmigung des Königs gefunden hatte, übernahm sie die Konzession und

führte den Bau der genannten Linie aus. Am 20. August 1863 wurde die
Strecke Utrecht—Amersfoort—Nijkerk—Hattem. am 6. Juni 1864 die Linie
Hattem—Zwolle mit der 470 m langen stselbrücke dem Verkehr übergeben.
Inzwischen hatte die Gesellschaft die Genehmigung zum Bau der Linie von
Zwolle auf dem rechten stselufer zu dem Zniderseehafen Kampen erlangt

(14. März 1863). Mit der Eröffnung dieser Linie, 10. März 1865, war die
Stammlinie der NCS vollendet. Von Anfang an war die geldliche Lage der
Gesellschaft recht ungünstig und zwar zum Teil deswegen, weil zur Er
gänzung der unzureichend ausgeführten Anlagen erhebliche Mittel
aufgewendet werden mußten. Dazu kam der überaus' starke Wett

bewerb der Zuiderseeschiffahrt, dem die Eisenbahn zunächst nicht ge

wachsen war. Semit konnte der Plan, von Nijk_erk aus den Zuidersee

entlang eine Bahnlinie nach Amsterdam zu bauen, nicht verwirklicht werden,
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und die Zeutralbahn blieb daher nach wie vor zur Verbindung nach Amster
dam auf andere Bahnen (Rheiubahn und später HSM) angewiesen. Eben

sowenig gelang es der NCS, den Bau der Linie Zwolle—Almelo durchzusetzen
und auf diese Weise in Verbindung mit der gerade fertiggestellten Almelo

Salzbergener Bahn Anschluß an das deutsche Eisenbahnnetz zu gewinnen.
Immerhin aber hatte die Linie Utrecht—Zonle für das gesamte holländische
Eisenbahnnetz eine erhebliche Bedeutung, und zwar namentlich für die 1863

gegründete Staatseisenbahnbetriebsgesellschaft. Diese suchte daher auf die

Zentralbahn Einfluß zu gewinnen, um durch die Linie Utrecht-—Zwoil'e ihr

südlich von Utrecht gelegenes Bahnnetz mit dem nördlich von' Zwölleeht
standenen zu verbinden und sie hatte, um von der Rheinbahn unabhängig

zu werden, schon ein Gesuch um Genehmigung der früher von der Zentral

bahn geplanten Linie Nijkerk—Amsterdam eingereicht in der Hoffnung,

die Kontrolle über die NCS zu bekommen. Doch kam ihr die Rheinbahn
hierbei zuvor; ihr gelang es 1884, die Mehrheit der NCS—Aktien an' sich

zu ziehen. Mit der Verstaatlichung der Rheinbahn 1890 gingen die Aktien

in den Besitz des Staates über, und dieser übertrug sie an SS und zwar gegen

eine Entschädigung, die der Hälfte des Nennwertes entsprach. Seitdem ist

die Zentralbahn, obwohl nach außen hin selbständig geblieben, als ein Teil
von SS anzusehen, und ihre Linie Utrecht-Zwolle bildet einen wesentlichen
Bestandteil des SS-Netzes. Eine weitere Folge der Neuordnung von 1890

‚bestand darin, daß die Strecke Utrecht—Ame1‘sf00rt nunmehr von HS M mit
benutzt wurde (1892).

'
I‚

Späterhin hat die Zentralbahn sich durch die Pachtung einiger Neben

bahnlinien noch etwas ausgedehnt. Zunächst übernahm sie durch den Ver
trag vom 21. Mai 1898 von der Utrechtschen Locaal Spoorweg Maatsch. den

Betrieb der von der Linie Utrecht—Amersioort abzweigenden Strecke
Doldersche Weg—Baarn, eröffnet am 27. Juni 1898, sodann durch den Ver
trag vom 15. August 1901 von der Nederlandschen Buurtspoorweg Maatsch.

den Betrieb der Linie de Bilt—Zeist (29. August 1901), sowie endlich’aüi
Grund des Vertrages vom 1. und 4. Juli 1899 den Betrieb der der Spoorweg
Maatsch. „de Veluwe“ gehörenden Linie Ede—Barneveld (1.Mai 1902)—
Nijkerk (1. Dezember 1903). Im übrigen hat sich die Gesellschaft, von dem
Betrieb einiger Kleinbahnen abgesehen, nicht weiter vergrößert. Augenblick

lich ist jedoch der Bau einer neuen Linie Amersfoort—Bunriik (—Utrecht)
in der Vorbereitung.

Das Zentralbahnnetz setzt sich somit wie folgt zusammen: Die Haupt

linie Utrecht—Amersfoort—Zwolle—Kampen hat eine Länge von 101.1 km;

hiervon wird die Strecke Utrecht—Amersfoort, 21,0, von HSM mitbetrieben.

Dazu kommen die drei gepachteten Nebenbahnen: Doldersche Wegs-Bann

mit 10.:. km, de Bilt—Zeist mit 6,8 km und Nijkerk—Ede mit 29,5 km. Ins
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gesamt hat das Netz der NCS eine Länge von 147,9 km, von denen 46,5 km

Nebenbahnen sind. ,

Das finanzielle Ergebnis war von Anfang an, wie schon hervor

gehoben, ungünstig. Erst 1881 konnte mit der Zahlung einer Dividende
begonnen werden; diese betrug:

1881—1890: 0,66: 0,7; 0,66; 0: 0,2; 0,31; 0,311; 0,7; 0,40; 0,48%.

1691—1900: 0,43; 0,15; 0; 0,5; 0,6; 0.6: 0,7; 0,7; 0,7; 0,7%.
seit 1901: 0,7; 0,7; 0,7; 0,7; 0,7; 0,7; 0,7; 0,42; 0,12; 0,7; 0,17; 0,9; 0,9: 0,9%;

für die Kriegsleistungen im Jahre 1914 bekam die Gesellschaft einen Zu

sehuß von 431638 Gld.

Die Betriebsziffer betrug seit 1900:

51,53; 56,511; 59.37; 60,117: 02.35: 01.00: 64.119: ‚105,10: 08.17; 66,37:

65,31; 60,75: 59,19; 61,111; 60,63“/0.

Wie man sieht, hat auch die Einfügung der Zentralbahn in das System

der SS die finanziellen Ergebnisse nicht wesentlich beeinflußt. Aber auch

für die Zukunft ist eine Besserung kaum zu erwarten. Immerhin steht aber

nach dieser Richtung hin die Zentralbahn noch günstiger da als die Nord

Brabant-Deutsche Eisenbahn.

Die Neord Brabantsch Duiteche Spoorweg Maatsch. (NBDS) wurde

am 23. Mai 1869 in Rotterdam gegründet. Sie übernahm die am 24. Februar

dieses Jahres einem Privatunternehmer erteilte Konzession für eine Linie

von Boxtel zur deutschen Grenze und erhielt am ’5. Februar 1872 auch

die deutsche Konzession für die Weiterführung von der Grenze über Goch

nach Wesel und nach Kleve. Die Strecke Boxtel—Goch wurde am

15. Juli 1873, die Fortsetzung bis Büderich am l. Juli 1878 dem Verkehr
übergeben. Von Büderich bis Wesel benutzt die NBDS die frühere Cöln

Mindener, jetzt preuß. Staatsbahn und zwar gegen eine Entschädigung, die

sich zuletzt auf etwa 24 500 Gld. jährlich belief. Die Linie nach Kleve ist

infolge der finanziellen Schwierigkeiten, in denen sich die Gesellschaft von

Anfang an befand, nicht ausgeführt werden, auch hat sich die Gesellschaft

weiter nicht ausgedehnt. Eine Dividende ist bislang noch nicht gezahlt

werden. Von dem Aktienkapital ist auch erst die Hälfte mit 3;2 Mill. Gld.

eingezahlt werden. Dem stehen zwei Hypotheken gegenüber, von denen

bisher nur die zweite festverzinslich war; im übrigen kam der Reingewinn

nach Abzug der Zinsen und ordnungsmäßigen Rücklagen den Inhabern

der ersten Hypothek in wechselnder Höhe zugute. Im April 1914 wurde

indes auch für die erste Hypothek ein fester Zinssatz von 41/2 % ver

einbart und gleichzeitig das _Hypothekenkapital von 7,3 auf 12. Mill. Gld.

erhöht.

Die Linie Boxtel—Vi’esel der NBDS ist fast ganz abhängig von dem
deutsch-englischen Verkehr über Vlissingen. Infolge der zunehmenden Be
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deutung dieses Verkehrs waren auch die Erträgnisse der Gesellschaft immer

besser geworden und so hätte in absehbarer Zeit wohl mit der Zahlung einer

Dividende begonnen werden können. Durch den Krieg, der ja gerade diesen
Durchgangsverkehr in erheblichem Maße getroffen hat, ist die günstige

Entwicklung plötzlich unterbrochen worden; somit sind auch die Aus
sichten für die Zukunft recht ungewiß.

Die Dividende für die erste Hypothek betrug in den Jahren:
1881—1390: %= 1‘/ü 1%; l‘/2i W33 1'/31 l‘/2; l; "/i21 1‘/1"/0
1891—1900: l‘/-_,: 1'/‚;: 1%: 2: 2‘/3; 2%: 3‘/3: 39/4; 33'6: 37/120/0.
1901—1910: 37/,2; 4; 4‘/,: 4: 4; 4; 4: 4: 41/4; 4‘/„°‚~„.
seit 1910: jährlich 4V,%.

Die Entschädigungsfrage für das Jahr 1914 ist noch nicht endgültig
geregelt, einstweilen hat die holländische Regierung der Gesellschaft den

Betrag von 304600 Gld. zur Verfügung gestellt.

Die Betriebsziffer betrug:

1881—1890: 82,21: 76,7; 72,1; 75,9: 79,1; 78,5: 76,7: 81,3: 82.5: 79,8°/„‚

1891—1900: 77,9; 79,8; 75,7; 74,0: 71,8; 69,4: 67,3; 69,4; 66,0: 69,3%,

1901—1910: 70,4: 69,0: 69,5: 70,1: 70,0: 71,1: 73,0: 73,0: 72,0; 70.1%,

1911—1914: 70,2: 71,5: 73,9;_~90,5°/‚.

Schon in diesen Zahlen zeigt sich der Einfluß des Vlissinger Verkehrs.
der nämlich in den Jahren 1888—1893 gar nicht und von 1893 bis 1897 nur
zur Hälfte über NBDS geleitet wurde: Die Verschlechterung für diese
Jahre ist augenscheinlich.

Außer den 4 Gesellschaften (S8, HSM, NCS und NBDS) kommen für

Holland noch die Gent-Terneuzener und die Mecheln-Terneuzener Eisen

bahn in Betracht, die belgischen Gesellschaften gehören und nur mit kurzen
Teilstrecken auf dem holländischen linken Scheldeufer liegen. Da sie mit

dem holländischen Eisenbahnnetz in keiner direkten Verbindung stehen.

scheiden sie an dieser Stelle aus.

Dr. Overmmm, Cöln.

Die erste Staatsbahn in Alaska. Durch das nach langen Verhand

lungen zustande gekommene Gesetz vom 12. März 1914‘) ist der Präsident

der Vereinigten Staaten zum Bau von 1000 Meilen (1609 km) Staatsbahnen

in Alaska ermächtigt werden. Zur Ausführung sind einstweilen

35 Millionen Dollars (147 Millionen Mark) bereitgestellt. Die alsbald

1) Vgl. Archiv für Eiscbahnwesen 1914, S. 1473. Der dort in Aussicht
gestellte Aufsatz über die Eisenbahnfrage in Alaska hat; noch nicht ver

öffentlicht werden können, du. unser Mitarbeiter seit Beginn des Krieges im

Felde steht.
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‚von der Regierung veranlaßten Untersuchungen sind, wie wir der Railway

Age Gazette vom 6. August 1915, S. 230, entnehmen, soweit vorgeschritten.

daß die erste zu bauende Strecke festgelegt und mit ihrer Ausführung be
gonnen werden ist. Diese Bahn soll nach der nachstehenden, der Railwsy
Age Gazette entnommenen Skizze von dem Hafen Seward, einem der

besten Hafenplätze von Alaska. nach Fairbanks am Tanans-Fluß führen

f’”"')*'""€fl 008 d@r Fallwa] Äyz Gaze”: /V96 /.9/5.

‚L l L l l
100 so u 100 200 300 um 500km

und 758 km lang sein. Fairbanks ist einer der größten Handelsplätze von
Alaska, und liegt nicht; weit entfernt von dem Yukon- und dem Porcupine
Fluß, in denen zuerst in größerem Umfange Gold gefunden ist. Eine Zweig
bahn soll von der Station Anohorage nach den sehr ergiebigen Matanuska

Kohlenfeldern führen. Der Bau dieser Zweigbahn ist zuerst in Angriff
genommen worden, und man hoffte, vor Beginn des Winters 1915 etwa

die Hälfte davon fertigstellen zu können. Da die Station Anehorage an
einer schiffbaren Wasserstraße am Norden des sog. Ship creek liegt, so
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können die Matanuskai-Kohlenfelder, solange die Schiffahrt offen ist, mit

Hilfe des \Vasserweges erreicht werden, und man braucht mit ihrer Aus
beutung nicht zu warten, bis die Eisenbahn von Scward nach Anchorage

(188 km) fertig ist. Die Bahn bietet nur auf verhältnismäßig wenigen
felsigen und gebirgigen Stellen Schwierigkeiten. An den erforderlichen

Tunnels kann während des Winters gebaut werden, während die übrigen
Bauten nach Eintritt der kalten Jahreszeit eingestellt werden müssen.
Die Bahn führt zum Teil auf derselben Strecke, auf der eine Ende 1909

konzessionierte Privatbalm, die Alaska Northern-Eisenbahn, gebaut werden
sollte. Die Regierung hat die fertige Strecke dieser Privatbahn für 1 150 000
Dollars (4 850000 J!) angekauft. Sie war in sehr schlechtem Zustande,
muß zum Teil neu—, zum Teil umgebaut werden, und befand sich finanziell
in mißlicher Lage.

‘

Die Bahn von Seward nach Fairbanks wird — und das ist verkehrs
politisch bemerkenswert — die erste von denVereinigten Staaten
gebaute Staatsbahn sein. Eine andere, auch vom Staat betriebene
Staatsbahn ist die über den Isthmus von Panama zwischen Colon und

Panama (mit Zweigbahnen und gepachteten Bahnen 230 km), die die Re

gierung der Vereinigten Staaten bei Beginn des Baues des Panama-Kanals

angekauft hat.

Die Expreßgesellsehaften der Vereinigten Staaten von Amerika.

Im letzten Heft des Archivs für Eiscnbahnwesen 1915, S. 1282, brachten

wir einige Angaben über die hauptsächlichsten Betriebsergebnisse der
Expreßgesellschaften der Vereinigten Staaten von Amerika in den Jahren

1913 und 1914. Aus dem uns erst jetzt zugegangenen, unter dem

2. Februar 1914 erstatteten Bericht des Bundesverkehrsamts über die

Expreßgesellschaften für das Jahr 1910/1911‘) sind nachfolgende An
gaben entnommen. Das Anlagekapital der Expreßgesellsclmften

betrug am 30. Juni
1909 1911

- 15 96

für Gebäude usw. . . . . . . 14 932 170 17 107 085

„ Betriebsgegenstände (Wagen,

Pferde und dgl.) . . . . . 7 381 406 10 046 784

im ganzen . . . 22 313 576 27 153 869.

‘) Interstate Commerce Commission. Third annual report on the statistic.<

0'! express companies in the United States for the year ended inne 30, 1911.

l’repared by the division 01 statistics. Washington. Government Printing

oflice. 1914.
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Am 30. Juni 1911 waren im Betriebe: 363 Automobile, 13 893 “lagen,
26 854 Karren, 3102 Schlitten, 18765 Pferde und andere Zugtiere.

Die Zahl der ausgeführten Geldgeschäfte betrug am

30. Juni

1909') 1911

18 525 085 20 700 411

mit einem Geldum'satz von . . S 374 312 924 442 850 250

darunter waren C. O. D.-Schecks 4867 353 5590031

mit einem Geldbetrage von . . 35 52751369 62000876.

Die Buchstaben C. o. n. (Schecks) sind die Abkürzung für Cc'ilcci
on Delivery und bedeuten, daß der Preis eines gekauften Gegenstandes

bei der Aushändigung von dem Käufer an die Expreßgesellschaft bezahlt
werden muß. Wenn ein Gut C. O. D. versandt wird, begleitet die Rech
nung für das Gut die Sendung, die Expreßgesellschaft zieht den
Rechnungsbetrag vom Empfänger ein und zahlt ihn dem Absender.
Hierzu werden die C. O. D.-Schecks benutzt. Die eingelösten Schecks

werden an den Absender zurückgesandt und durch Vermittlung der Post
zur Zahlung an den Absender angewiesen. Von den Finanzgeschäften

sind nach den reinen Geldgeschäften die C. O. D.-Schecks die häufigsten.

Das Bundesverkehrsamt hat bei zwei Expreßgesellschaften (Adams
Express Co. und United States Express Co.) eingehende statistische Er
hebungen über den Verkehr an zwei bestimmten Tagen (18. August und
22. Dezember 1909) angestellt, u. a. über die Zahl und das Gewicht der

zu jedem Tarifsatz beförderten Sendungen und die für jede Sendung nach
dem Tarifsatz erzielte Einnahme, ferner über das Gewicht jeder Sendung

bis zu 20 Pfund und die nach diesem Gewicht erzielte Einnahme. Die
meisten dieser Sendungen hatten ein Gewicht zwischen 1 und 2 Pfund.

Das Durchschnittsgewicht der Sendungen bis zu 20 Pfund betrug 6,34 und
Ö,84 Pfund, die Einnahme für ein (amerikanisches) Pfund’) 6,51 und
6,31 Cts. : 27,34 und 28,00 ‚9;. Ein deutsches Pfund würde danach
30,11 und 31,50 ‚S

t Fracht kosten.

Nach dem Ergebnis dieser eingehenden Untersuchungen haben die
Expreßgesellschaften ein iabgeändertes Tarifschema eingeführt.

1
) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1912, S. 144/145.

2
) 1 amerikanisches Pfund = 0,454 kg.
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Die hosniseh‚herzegevinischen Landesbahnen im Jahre 191311.

Nach dem von der Direktion der bosnisch-herzegovinischen Landesbahnen

herausgegebenen Bericht über die Ergebnisse des Betriebestür das Jahr
1913, Sarajevo 1914, betrug die Betriebslänge der Landesbahnen:

Ende .......i 1912
‘
1913

a) eigene Linien. . . . . . . . . . km 935,443 935,442:

b) für fremde Rechnung betriebene
I1

Linien: f|

l. Elektrische Stadtbahn in Sarajevo „
:

5,648 5,01s

2. Montanbahn Podlugovi—Vareä . „ ! 24,388 24,3ss

3. Süddalrnatinische Linien der k. k. 1

österreichischen Staatsbahnen . „ 1 58,044 58,044
1 1

zusammen . . . „ l 1024,023 1024,023

Das Bahnnetz hatte im ganzen 147 Stationen und 44 Haltestellen,

242 Lokomotiven (darunter 38 Zahnradlokomotiven), 394 Personenwagen

158 Post- und Gepäckwagen und 4453 Güterwagen. Die Vermehrung

gegen das _Vorjahr betrug 14 Lokomotiven, 13 Personenwagen, 2 Pose

wagen und 465 Güterwagen.

Leistungen des Betriebes auf den eigenen Linien:

- 1912 1913
Beförderte Ziigc: 1

2
‘

W .;.„ . :; „—A ‚ .. :

Personenzüge . . . . . . . . . . ‚i 15070

|

16848

Gemischte Züge . . . . . . . . . 1 29190

'

31309

Güterzüge. . . . . . . . . . . . f 43128 ‘

45 394

Material- und Arbeitszüge . . . . . 685

1

643

1 F
zusammen. . . . . ! 88073

i

94 254

Gefahrene Zugkilometer:

'

_

Personenzüge . . . . . . . . . .

1
‘

1359184 1 1605 926

Gemischte Züge . . . . . . . . . 1 1214 956 1 151281‘1'

Güterzüge. . . . . . . . . . . .
1

2648169 1 2397530

Material- und‚Arbeitszüge . ;l 17 803

f

18108

‘F 4

zusammen . 1
} 5 240112 1 5 534

1390

l) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1915, S. 196: Die bosnisch-herzegovini
sehen Landesbahnen im Jahre 1912‚ und die dort befindliche Übersichtskarte
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Von
den eigenen Wagen geförderte i}; “ — ‚129.123

V

Wagenachskilometer: ‘,_.—:*w__‚ l__‚
Personenzüge

‘

40 912 889
i

49 564 330

Gemischte Ziige 44 434 592 70 911 556

Güterzüge . . 148 484 299 135 939 483

Material- und Arbeitszügc 1 468 933 541 097

i

zusammen . 1 234 300 713 256 956 466

Durchschnittliche Achsenzahl eines Zuges:
A

I’crsonenzüge ‘1 30,1 30,9

Gemischte Züge , 36,6 46,9

Güterzüge . . . . . . .
‘

56,1 56,7

Material- und Arbeitszügc. 26,3 29,9

1

im ganzen Durchschnitt .
1

44,7
1

46,4

Geleistete Lokomotivkilometer im ganzen 11 8 010 253 9 335 663

Personenverkehr:

Beförderte Reisende . . 1 3 539 228 3 697 639

Einnahmen Kr.
l,

4 012 519 4 337 413

Gepäck und Expreßgüter . . . . . t 1‘ 10 432 14 221

Einnahmen Kr. 2 177 193 197192

Eilgüter . . . . . . . . . . . . . 1 7345 3644
Einnahmen . Kr. h 300 270 378 602

|1

Frachtgiiter. . . . . ._ . . . . . .
-
1
i:

1 649 704 1 742313
Einnahmen . Kr. 12 977 953 14 381267

11
' '

Transporteinnahmen im ganZen „ 1 17 467 925 19 784 454

für 1 km „ ‘f 18672 21149

Gesamteinnahmen (einschließlich ver

schiedene Einnahmen) „ 18 112 999
'
20 740

für 1 km
’

„ 19362 21693

Gesamtausgaben „ 'i ‚ 14 066 003 15 307 495

für 1 km „

II

15 036 16 363

Betriebszifl‘er . . . . . . ‘. . . . . 0/0

' '

77,66 74,74

Betriebsüberschuß . Kr. 4 046 987 5 173 205
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Personal: If_—_ 1 2

_ V 37 _. _

Beamte, Unterbeamte, Diener, Aus- =l=-:—:‚:
: 77 „ „:

hilfsdiianer zusammen Personen
1

2 538 "
2 734

Handwerker und Arbeiter. „ 1 863 3 194

1111 ganzen . Personen i‘ 4 401 5 928
'i

Hiernach ist eine Personalvermehrung

gegen das Vorjahr um 1527 Köpfe 1

eingetreten. 1

Betriebsunfälle:

Entgleisungen . . . . . . . . . i 51 49

Zusammenstöße und Streifungen . . i‘ 7 10

Sonstige Unfälle . . . . . . . . . 1' 211 1 28

zusammen . ; 86 87

‘ 10 11

Erd- und Feisstiirze statt.

1

i

Außerdem fanden . . . . . . . .
1

'1

1

1
1912 1 1913 1912 1 1913

l getötet verletzt

Verunglückte Personen: 1 | ‚

Reisende............1äli1 12‚30
Bedienstete g 3 1 4 33129
Fremde Personen

1
4 3

1
6 5 4

11
‘

zusammen. . . . . 8 8
!

5| ‘ 63

An Wohlfahrtseinrichtungen bestehen —— neben der Gewährung fort
laufender Gnadengaben und von Unterstützungen — ein Pensionsinstitut,

ein Altersversorgungsfonds, ein Kranken- und Unterstützungsfonds (Be
triebskrankenkasse), Unfallversicherung, ein Lebensmittehnagazin und eine

Bekleidungsanstalt.

Archiv für Eisenbahnwesen. 1916‚ H
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Die rumänischen Eisenbahnen im Jahre

über die Ergebnisse des Betriebes dc_r rumänischen Eisenbahnen im

Jahre 1913/14 (Bare de seamä statistiqä asupra exploatärei cäilor ferate
romäne pe exercitiul anului bngetar 1913f14. Bucuresti, 1915) sind nach

stehende Angaben entnommen; sie sind mit den Ergebnissen der Vor

jahre verglichen‘):

1913/1914. Dem Bericht

1911/12 1912/13 1913/14

Länge der im Betrieb befindlichen ;1

Linien . . . . . . . . . . . . . km ‘ 3490 3549 3549

davon:
"

br'eitspnrig' (1,521 In) und schmal- ‘»
spurig (l m). zusammen „ 1 54 54 54»

zweigleisig . . . . . . . . . . „
:

124 124 124

Anlagekapital . . . . . . . . . . lei?) 1l 010 381 753 1 029295580 1 (160058514

Bahnhöfe und Haltestellen . . . . Anz. 11 403 423 . 425

Lokomotiven . . . . . . . . . . . „ 772 821 r 888

Personen-, Post- und Gepäckwagen „ ‘ l 705 1 782 1 l 793
Gedeckte Güter- und Spezialwagen „ 1 9 218 ‚ 9 243

‘
9 199

Offene Güterwagen und Reservoir-
‘

wagen . . . . . . . . . . . „ 11 197 1 12035
\'

13059

Personenverkehr. .:

‘ ‘

Schnell- und Personenziige sind

gefahren werden . . . . . . Anz.
‚I

68 340 75282 71771

von diesen sind zurückgelegt. km " 9339128 9842 818 8908879

Zahl der beförderten Reisenden . Anz. 11423000 } 12238617 11083-214

Gefahrene Personenkilometer:

überhaupt . . . . . . . . . . . „
‘ 8192201S13

‘

876 726950 829316154

auf l km Bahnlänge . . . . . . ‚. 237 800
| 250637 235 936

Güterverkehr.

Es sind gefahren worden: 1

‘
gemischte lüge . . . . . . . Anz.

1 49216 1 47 788 49 532

Giiter- und Arbeitszüge . . „ 82 755 1 84 548
1

87672

Es sind zurückgelegt:
von gemischten Ziigen km | 1508296 ‘ 1 748 329 1545904

„ Last- und Arbeitsziig‘en. . „ {1958352 971182]
'
10089675

11011t0nnenkilomcter . . . . . . . . . ‘:»:1;s2012274 3618 782581 3531650041

1) Vgl. die Mitteilungen über die
Archiv für Eisenbahnwesen 1915, S. 199.

’) 1 lei = 1 Fr. : 0,00 „ß.
Betriebsergebnisse des Jahres 1912/13‚
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_ 2-‚ ‚ - ___ „ _ __‚ ‚ „
'____„‚

1911/12 1912/13
1
1913/14

Finanzielles Ergebnis. . ,

Betriebseinnahmen . . im ganzen le1
‘
110947920 111783000 _ 115046192

‘ auflk1n. , 31891 , 31619 l 32417

Betriebsausgaben. . . im ganzen .
‘
65280913

‘
72091278 8230254?

auf 1 km . „ 18 764 20411 23 190

Uberschuß . . . . . . im ganzen „ i «15667007 1 3969172-2 1 32743645

auf 1 kln . „
j

13127
I

11238 92211

Betriebskoeffiziunt . . . . . . . . %
‚

58,84 64,49 71,54

Entghlsugen und Zusammenstöße.
I

im ganzen . . . . . . . . . . . . . . 772 790 826

auf 1 km Strecke . . . . . . . . . . 0,2219 0,2237 0,2324

Tötungen: 'i

Bedienstete . . . . eigene Schuld .
H

40 43 42

Unfälle 14 8 j
’

13

Reisende . . . . . eigene Schuld . 13 ; 11 I 30

- Unfälle....._' 1T 1T, 4

andere Personen eigene Schuld . ; 77 59 ‘ 50

Unfälle. . . .

.1
'[ 67 4 ,

im ganzen. . . . . eigene Schuld . l 130 113 122

Unfälle. . . . .
‘l

21 13 l 15

auf 1k111 Strecke . . . . . . . . . . " 0,0431 0.0337 ‘ 0,0395

1
1

Verletzungen:

|

l

1

Bedienstete . . . . eigene Schuld . 79 88

i

91

Unfälle. . . . . „ 39 34

‘

22

Reisende . . . . . eigene Schuld .
"

111 18 i

42

Unfälle. . . .

.1
‘ 25 26‘ 8

andere Personen. . eigene Schuld . 48

'

40 112

Unfälle. . . . .11 11 10l 1

im ganzen. . . . . eigene Schuld . ;. 143 ‚ 146 g 165

Unfl1|ln.....E 751 90 31

auf 1 km Strecke . . . . . . . . . .

"

0,0027 ‚ 0,0668 0,0662

‚.

Beamte, Agenten und Arbeiter.

i

Es waren angestellt: l , |

im ganzen . . . . . . . .
l|

29889 1 31459 l 34422

auf 1 km Strecke . . . . v . . . . . :: 8,6

!

8,9

'

9,7

Persönliche Ausgaben:

im ganzen . . . . . . . . lci || 37 703 074 40652615 : 44161411!

auf 1 km Strecke . . . . l . . „ ‚l

10839

'

11511 12411

1 -1*



Rechtsprechung und Gesetzgebung.

Rechtsprechung.

Haftpflichtrecht.

Erkenntnis des’Reichsger-ichts, VI. Zivilsenats, vom ‘29. März 1915, in Sachen des
Eisenbahnassistenten W. H. in F., Klägers und Revisioneklltgers, wider 1. den
Preußischen Eisenbahnflskus, vertreten durch die Königliche Eisenbahndirektion
in F., Beklagten, 2. die Stadtgemeinde F., vertreten durch ihren Magistrat, Neben

intervenientin, Revisionsbeklagte.

Überwiegendec, die Haftpflicht der Elsenbahnverwaltung ausachllellendcs Verschulden des

Verletzten bei leichtslnnigem Durchgehen unter einer nledergehcnden Wegeschranke.

Tatbestand.

‚ Am 7. Mai 1913 fuhr der Kläger mit der Linie Nr. 20 der elektrischen
Straßenbahn von R. nach F. Die Wagen dieser Linie halten in der Nähev
des Bahnhofes F. am sogenannten S., die Mitfahrenden überschreiten die

hier liegenden Gleise der Eisenbahn entweder zu ebener Erde oder auf

einer Überführung, die sich etwas seitwärts befindet, und besteigen auf

der anderen Seite die Wagen der in das Innere der Stadt führenden
Straßenbahn. Als der Kläger die Eisenbahnlinie überschreiten wollte
wurden die Schranken wegen der Annäherung eines Güterzuges ge

schlossen, die niedergehende Schranke traf ihn am Kopfe, und der Kläger
erlitt nach seiner Behauptung einen Schädelbruch. Er verlangt von dem
Beklagten Schadensersatz und hat gegen ihn Feststellungsklage erhoben.

ist aber in beiden Vorinstanzen abgewiesen worden. Die von ihm ein

gelegte Revision ist aus folgenden

Entscheidungsgründen
zurückgewiesen Worden.

Zutreffend sieht der Vorderr10hter den von dem Kläger erlittenen
Unfall für einen Betriebsunfall an, für den der Beklagte nach ä 1 des
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Haftpflichtgesetzes an sich einzustehen hat, er verneint aber jede

Schadensersatzpflicht, weil der Beklagte nachgewiesen habe, daß der

Unfall allein durch das Verschulden des Klägers verursacht sei. Da‘
gegen sucht die Revision auszuführen, daß die Betriebsgefahr an dem

erwähnten Übergangs derart erhöht gewesen sei, daß ein etwa anzuneh

mendes schuldvolles Handeln des Klägers nicht als ursächlich für den

Unfall zu erachten sei, keinesfalls könne es zu einer Abweisung der
Klage gemäß ä 254 BGB. führen. Die Angriffe der Revision können aber

nicht als berechtigt anerkannt werden.

Nach dem vorgetragenen Schriftsatze vom 23. September 1914 hat

der Kläger behauptet, die Straßenbahnwagen seien meist und auch im

vorliegenden Falle über das für Wagen bestimmte Haltezeichen hinaus

bis auf etwa 2 m an die Schranke herangefahren, infolgedessen habe das

Publikum keinen Raum gehabt, um in Ruhe stehen bleiben zu können, es

sei zu eng zusammengepreßt werden und habe den Bewegungen der

Masse folgen müssen. Hieraus will die Revision folgern, daß es dem
Kläger nicht als Verschulden angerechnet werden könne, wenn er bei
niedergehender Schranke die Überschreitung der Schienen versucht habe,

denn es bleibe die Möglichkeit übrig, daß er nicht freiwillig, sondern von

der Masse gedrängt, so gehandelt habe. Daß kein Verschulden des Klä
gers vorliegen würde, wenn er wider seinen Willen durch äußere Gewalt
unter die Schranke geschoben wäre, ist zutreffend, findet aber in den
sonst feststehenden Tatsachen keine Stütze und wird von dem Vorder
richter, wenn auch nicht ausdrücklich, so doch nach dem Zusammenhangs
seiner Ausführungen verneint. Es wird festgestellt, daß der Bahnüber
gang zwar die besondere Aufmerksamkeit des Benutzers verlangt, aber
nicht in höherem Maße, als diese Aufmerksamkeit auch sonst an zahl
reichen Stellen einer Großstadt bei Straßenübergängen nötig ist, daß der
Kläger mit den Verkehrsverhältnissen einer Großstadt vertraut und
außerdem Eisenbahnbeamter ist, und daß ihm der Übergang als eine

Stelle auffallen mußte, an der Aufmerksamkeit geboten sei. Hätte er
aber diese angewendet, so hätte er erkennen müssen, daß die Schranken

herabgelassen wurden. Dabei wird nicht verkannt, daß dem Publikum
nur ein enger Durchgang zur Verfügung stand und daß sich der Kläger

inmitten zahlreicher anderer Passanten befand, deren aufgespannte
Regenschirme den freien Überblick störten: er werde aber hierdurch
nicht von der Verpflichtung zur Anwendung der im Verkehre erforder—
lichen Sorgfalt befreit. Hierbei wird vorausgesetzt, daß der Kläger nach

vernünftigem Ermessen handeln konnte und nicht von einer überlegenen

äußeren Gewalt fortgerissen wurde. Mit Recht hat auch die Nebeninter—

venientin darauf hingewiesen, daß der Kläger nicht unter den vorderen'
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Passanten gewesen sein könne, die. diese bei dem Niedergehen der Schran

ken die Gleise schon nahezu überschritten hatten, daß aber die weiter

zurück befindlichen Personen viel weniger in ihren Bewegungen behin
dert waren und sich leicht von der Einwirkung der anderen Passanten
freimachen konnten. Wenn aber die geöffneten Regenschirrpe die Über
sicht beeinträchtigten, so war das nur ein Grund mehr, besonders vor
sichtig zu sein; hätte Kläger diese Versicht walten lassen, so hätte ihm
das Niedergehen der Schranken nicht entgehen können.

Der Verderrichter stellt auch fest, dt&ß der Schrankenwärter der
Eisenbahn durch laute Zurufe das herandrängende Publikum von dem
Betreten des Bahnkörpers abzuhalten suchte und daß diese Zurufe dem

Kläger unmöglich entgangen sein können. Die letztere vFeststellung

beanstandet die Revision als nicht prozeßgerecht. Es kann aber dahin
gestellt bleiben, ob der Kläger die Zurufe gehört hat, weil er bei ge
höriger Aufmerksamkeit die sich senkende Schranke sehen mußte und
hierdurch genügend gewarnt war.

Bei seinen Feststellungen über den Hergang des Unfalls stützt sich
der Verderrichter wesentlich auf die Aussagen der Zeugen M. und H..
die er als unbeteiligt ansieht, wogegen er den Angaben von H., R. und J.
keine ausschlaggebende Bedeutung beilegen will. Hiermit hat er sich
innerhalb der Schranken der ihm nach ä 286 ZVO. zustehenden freien Be
weiswürdigung gehalten, und deren Ergebnis, das Herabgehen des

Schrankenbaumes sei ordnungsmäßig erfolgt, kann in dieser Instanz
nicht nachgeprüft werden. Auf den vom Kläger über die Art seiner
Verletzung angebotenen Beweis durch Sachverständige brauchte nicht
eingegangen zu werden, denn wenn sich auch aus der A'rt der Verwun
dung einige Anhaltspunkte über ihre Ursache gewinnen lassen mögen,
etwa über die Heftigkeit der einwirkenden äußeren Gewalt, so ist doch

nicht abzusehen, inwiefern sie einen sicheren Schluß auf eine ungewöhn

liche Schnelligkeit der niedergehenden Schranke gestatten sollte. Hier
über eine Verhandlung gemäß ä 139 ZPO. herbeizuführen, lag keine aus
reichende Veranlassung vor.

Da.ß die Ausführungen unter III 3 des Schriftsatzes vom 23. Sep
tember 1914 gänzlich unbeachtet geblieben sind, kann der Revision nicht
zugegeben werden. Der Verderrichter erwähnt die Versuche des Klä
ger's, die Bedeutung der Aussagen von H. und M. zu entkräften, betrachtet

sie aber als gescheitert und sagt ausdrücklich, daß ein Irrtum der Zeu
gen über die Zeit des von ihnen beobachteten Vorfalles und die Möglich
keit, daß sie den Unfall des Klägers mit einem anderen Unfalle ver

wechselt hätten, ausgeschlossen sei. Einer auf alle Einzelheiten ein

gehenden Besprechung bedurfte es nicht. Aus den vom Kläger hervor
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gehobenen Zeitangaben insbesondere lassen sich keine durchgreifenden

Gründe gegen die Feststellung des Vorderrichters herleiten, weil es
schon bei einer geringen Abweichung der Uhr des M. von der Bahnzeit
durchaus möglich ist, daß der nach M.’s Angabe unerwartet früh ein
treffende Zug sehr bald nach dem Vorfall durchfuhr. I

Daß die Klage auch auf 5 823 BGB. gestützt ist und daß der Kläger
zu dieser rechtlichen Begründung nach mehrfacher Richtung schuld

haftes Verhalten des Beklagten und seiner Angestellten behauptet hat,

hat der Vorderrichter nicht übersehen; er sagt ausdrücklich, daß die
Verwertung der ää 823 ff. an dem überwiegenden eigenen Verschulden
des Klägers scheitere. Damit ist gesagt, daß das hierher gehörige Vor
bringen des Klägers als richtig unterstellt, die Klage aber trotzdem in

Gemäßheit des ä 254 BGB. abgewiesen wird. Alsdann waren aber die
von der Revision vermißte_n Erörterungen über die Tragweite der von
ihr angezogenen Vorschriften der Eisenbahnbau- und Betriebsordnung
und der Dienstanweisung für Bahnwärter nicht erforderlich. In Über
einstimmung hiermit steht es, daß der Vorderrichter an anderer Stelle
seiner Gründe sagt, wenn das verspätete und zu schnelle Herablassen der

Schranke sowie das Versagen des Läutewerks (vgl. ä 46 Nr. 7, ä 18 Nr. 5
der Eisenbahnbau- und. Betriebsordnung vom 4. November 1904; Dienst

anweisung für Bahnwärter, Abschnitt II 5 7) erwiesen werden sollte, so
würde die Verwertung dieser Umstände zum Nachteile des Beklagten und
zugunsten des Klägers wegen der Fahrlässigkeit des Klägers ausge

schlossen sein. Ob es überhaupt ein Verschulden des Beklagten ent
halten kann, wenn er duldet, daß die Straßenbahnwagen nahe an die

Schranke heranfahren, bedarf hiernach keiner Prüfung.

Unbegründet ist endlich die Rüge, die Ausführungen des Berufungs

gerichts ließen nicht erkennen, ob es sich bewußt gewesen sei, daß der

Beklagte das Verschulden des Klägers zu beweisen habe, denn es sagt

(S. 7 des Urteils) ausdrücklich, dem Beklagten stehe der Entlastungs

beweis dafür offen, daß der Unfall lediglich durch das Verschulden des
Klägers verursacht werden sei. Auch in der Anwendung des ä 254 BGB,

insbesondere in der Bewertung der Betriebsgefahr, ist kein Rechtsirrtum
ersichtlich; auch kann dem Vorderrichter nicht entgegengetreten Werden,
wenn er darin, daß der Kläger vielleicht deswegen eilte, weil er recht
zeitig bei Beginn des damals in F. stattfindenden Gesangswettstreits zur
Stelle sein wollte, keine Entschuldigung für seine mangelnde Vorsicht

erblickt.
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Erkenntnis des Reichsgerichts, VI. Zivilsenats, vom 28. Juni 1915 in Sachen. des
Bayerischen Eisenbahnfiskua, vertreten durch die Königliche Eisenbahndirektion
in M., Beklagten und Revisionsklägers wider den Gütlcr A. F. in A., Kläger

und Revisionsbeklagten.

Absturz elnos während der Fahrt auf der Plattform des Wagens slch aufhaltendcn Reisenden.
Haftpflicht der Eisenbahn.

Tatbestand.
Der Kläger fuhr am 25. Juni 1911, einem Sonntags, mit der Eisen

bahn von D. nach A. Während der Fahrt stand er auf der Plattform
eines Amerikaner-Wagens; bei der Einfahrt in die Station Sch. stürzte
er über das geschlossene Abschlußgitter der Plattform und wurde schwer

verletzt. Er nimmt auf Ersatz seines Schadens den Beklagten in An
spruch, von dem er die Zahlung von 419,02 Jt an Arzt- und Pflege
kosten einschließlich 15 J! für Sachschaden, ferner 500 „lt Schmerzens
geld, weiter einer Rente für Erwerbsausfall vom Unfalltage bis eben
zum gleichen Tage 1912 in Höhe von 1200 J! und einer festzusetzenden
Rente von da an fordert.

Das Landgericht hat die Klage abgewiesen, das Oberlandesgericht

hat abändernd den Anspruch des Klägers, soweit er auf Ersatz der Hei
lungskosten und des Erwerbsausfalls gerichtet ist, zu % dem Grunde
nach für gerechtfertigt erklärt, im übrigen die Berufung zurückgewiesen.
Gegen das Urteil des Oberlandesgerichts hat alsdann der Beklagte Re
vision eingelegt; er beantragt:

das angefochtene Urteil aufzuheben, soweit es zum Nachteile
des Beklagten ergangen ist, und ganz dessen in der Berufungs

instanz gestellten Antrags zu entsprechen, d. i. die Berufung

zurückzuweisen.

Der Kläger beantragt

die Zurückweisung der Revision.

Die Revision ist aus folgenden

Gründen
zurückgewiesen worden.

Das Landgericht ist zur Abweisung der Klage gelangt, indem es
zwar eine Ersatzpflicht des Beklagten in den Grenzen des Haftpflicht
gesetzes an sich anerkennt, diese aber wegen überwiegenden Verschul
dens des Klägers nach 5 254 BGB. für aufgehoben erachtet. Dieses Ver
schulden bestehe darin, daß der Kläger während der Fahrt sich mit dem
linken Arm auf das Abschlußgitter der Plattform gestützt habe. Ein
Verschulden des Beklagten oder seiner A'ngestellten und eine Erhöhung
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der Betriebsgefahr stehe diesem groben Verschulden nicht gegenüber, so

daß die völlige Abweisung der Klage gerechtfertigt sei.

Das Berufungsgericht gelangt in diesem Punkte zu einem anderen
Ergebnisse.

Ein Verschulden des Klägers, erwägt es, sei nicht darin zu er—
blicken, daß er auf der Plattform des ‘Vagens überhaupt sich aufgehalten
habe; denn nach der Beweisaufnahme sei der Zug übervoll gewesen,

so daß unter Duldung der Bahnbeamten viele Reisenden ihren Aufent—
halt auf der Plattform nehmen mußten. Dagegen sei es allerdings für
Schuldhaft zu erachten, daß der Kläger sich unmittelbar vor dem Unfall
mit dem linken Arm in halbseitiger Stellung auf das zurückklappbare
Abschlußgitter gelehnt habe; der Unfall wäre vermieden worden, wenn
er eine Stellung eingenommen hätte, die ihm auch einem Ruck gegen
über einen festen Stand gewährt haben würde; mit dem Vorkommen sol

cher plötzlicher Erschütterungen habe er rechnen müssen, und bei seiner
ausnahmsweisen Körpergröße (1,77 m) habe die Gefahr eines Sturzes

über das Gitter näher gelegen, als bei anderen Menschen; das hätte ihn
zu besonderer Vorsicht veranlassen müssen. Diesem nach der Auf
fassung des Berufungsgerichts indessen nur sehr geringen Verschulden
stehe eine erhöhte Betriebsgefahr der Eisenbahn gegenüber: der Zug

habe an der Unfallstelle eine Weiche durchfahren und dabei einen hef—
tigen Stoß erlitten, dessen Stärke durch ein sehr schnelles Fahren ver

ursacht wurde. Bei Abwägung des Verschuldens des Klägers gegen die

nicht unwesentlich gesteigerte Betriebsgefahr sei dem Kläger % des

Schadens selbst aufzuerlegen, im übrigen aber der Anspruch des Klägers,

jedoch nur in den Grenzen des Reichshai'tpflichtgesetzes, dem Grunde

nach für gerechtfertigt zu erklären.

Die Revision rügt die Verletzung der %5 254, 823 Abs. 2 BGB., 5 1
RHPG. und ä 286 ZPO. Die bahnpolizeiliche Vorschrift verbiete, wie
das Berufungsgericht anerkenne, den Aufenthalt auf der Plattform.

Mindestens habe er, wenn er sich in eine verbotene und gefährliche Lage

begab, eine Haltung einnehmen müssen, die dieser Gefahr Rechnung trug.

Daß er dies nicht tat, begründe ein so großes Verschulden, daß daneben

die Betriebsgefahr ganz zurücktrete. Die vom Berufungsgericht als Er
höhung der Betriebsgefahr bewerteten Umstände seien in Wirklichkeit

nur gefahrerhöhend für Personen gewesen, die verbotswidrig auf der

Plattform sich aufhielten, die Gefahr sich also selbst geschaffen hatten.

Eine unzulässige Geschwindigkeit habe der Zug übrigens nicht gehabt.

Der Revisionsbeklagte stellt zur Nachprüfung, ob für die Revision
der Wert des Beschwerdegegenstandes des ä 546 ZPO. gegeben sei.
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Diese Frage war zu bejahen, die Revision des Beklagten aber sach
lich als unbegründet zurückzuweisen. -

Das Vorhandensein der Revisionssumme ergibt sich, wenn für den
ltentenanspruch des Klägers vom 25. Juli 1912 ab, dessen Bestimmung
der Höhe nach er ins richterliche Ermessen stellt, das ärztliche Attest
des Dr. Sah. vom 15. November 1912 zugrunde gelegt wird, wo—

nach der Kläger nach Ablauf des ersten Jahres seit dem Unfalle noch
zu 40 °c als erwerbsunfähig zu betrachten ist, in Verbindung mit dem Vor
trage des Klägers, daß er dauernd einer Hilfskraft zur Bewirtschaftung

seines Anwesens bedürfe, und daß sein Erwerb vor dem Unfalls 1200 J!
im Jahre betragen habe.

In der Sache selbst ist nur die Bewertung des eigenen Verschuldens
des Klägers im Verhältnisse zu der von dem Beklagten zu vertretenden
Betriebsgefahr und die Berechtigung der Annahme des Berufungsgerichts,

daß eine erhöhte Betriebsgefahr dem eigenen Verschulden des Klägers

gegenüberstehe. in der Revisionsinstanz Gegenstand des Streites der

Parteien.
'

Wie es dem Kläger nicht als Verschulden angerechnet werden
kann, daß er an einem Sommersonntage, wo alle Nahzüge überfüllt sind,

überhaupt mit der Eisenbahn fuhr, so auch nicht, daß er auf die Platt

form hinausging, weil die Abteile der \Nagen sämtlich mit Reisenden
vollgepfropft waren. War der Aufenthalt auf der Plattform an sich ver- _
boten, so würde er doch nach der Feststellung des Berufungsgerichts an
solchen Sommersonntagen von der Bahnbehörde geduldet, weil er unver
meidlich war, wenn alle Reisenden befördert werden sollten». Diese

Duldung begründet kein Verschulden der Eisenbahnbehörde, ebensowenig
aber der Aufenthalt eines Fahrgastes auf der Plattform, wenn er im

Innern keinen Platz finden konnte, ein Verschulden des Fahrgastes.

Wohl aber mußte sich der Kläger, wenn er genötigt war, während der
Fahrt seinen Aufenthalt auf der Plattform zu nehmen, bewußt bleiben,
daß dieser Aufenthalt mit gewissen Gefahren verbunden war, und

sich dort mit besonderer Vorsicht benehmen, wozu ihn seine Körperlänge,

die die Gefahr eines Absturzes über das Abschlußgitter vergrößerte,

mehr wie andere veranlaßen mußte. Wenn er daran nicht während der
ganzen Fahrt dachte, wenn er sogar seinen Arm auf das Abschlußgitter
lehnte, so hat ihm das Berufungsgericht diese Lässigkeit als mitwirken
des Verschulden an dem Unfall nach % 1 R'HPG„ 5 254 BGB. ange—
rechnet.

ist aber nicht rechtsirrttimlich, wenn das Berufungsgericht diesem
Verschulden gegenüber, das es nur als ein geringes bewertet, eine Er
höhung der Betriebsgefahr der Eisenbahn angenommen hat und zu'r Ab
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wägung bringt. Eine Erhöhung der Betriebsgefahr bildet es schon, daß
der Sonntagsverkehr den Aufenthalt von Fahrgästen auf der Plattform
der Wagen unumgänglich machte. Jedenfalls aber bedeutete für die
Reisenden, die auf den Plattformen standen, eine vermehrte Schnelligkeit
der Fahrt und ein plötzlicher Ruck eine besonders erhöhte Betriebs
gefahr, mochten diese Umstände auch für die im Innern der Wagen sitzen
den Personen gefahrerhöhend nicht in Betracht kommen. Es'ist für die
Annahme einer Erhöhung der Betriebsgefahr keineswegs erforderlich,
daß die gefahrerhöhenden Umstände für alle Insassen des Zuges sich
fühlbar machen. Ein heftiger Ruck beim schnellen Durchfahren einer
Kurve oder einer Weiche, wie er im gegebenen Falle festgestellt ist, muß
auf der Plattform die dort stehenden Personen in gleicher Richtung auf
einander drängen, so daß dadurch allerdings selbst die Gefahr eines
Absturzes verursacht werden kann.

Die Abwägung des mitwirkenden Verschuldens des Klägers gegen
über der erhöhten Betriebsgefahr der Eisenbahn durch das Berufungs
gericht gibt zu rechtlichen Bedenken keine Veranlassung.

Die Revision des Beklagten war hiernach als unbegründet zurück
zuweisen.

Erkenntnis des Reichsgerichls, VI. Zivilscnnts. vom 1. Juli 1915 in Sachen des
lies erischen Eisenbahniiskus, vertreten durch die Königliche Eisenbahndirektiun

zu M.‚ Beklagten und Revisionsklägers, wider den Zeichner W. in L.. Kläger und
Revisionsbeklagtcn.

Haftung der Eisenbahn fllr mittelbare Verursachung einen Unfalls bei Scheuen von Pferden
infolge des Eisenbahnbetriebes.

Tatbestand.

Der Kläger wurde am 3. Mai 1911 in der K.-Straße zu M. durch ein
Milchfuhrwerk überfahren, dessen Pferd infolge des Lärms eines auf einer

Überführung die Straße überfahrenden Sehnellzuges scheu geworden war.

Der Kläger erlitt erhebliche Verletzungen und nimmt auf Ersatz seines
Schadens den Beklagten als Eisenbahnunternehmer in Anspruch, von dem

er mit der Behauptung, daß er vollständig erwerbsunfähig geworden sei.

die Zahlung von 3180 J! an Kur- und Pflegekosten sowie Erwerbsausfall
bis 31. März 1912 und von da ab einer Rente von jährlich 3000 bis zum

vollendeten 70. Lebensjahre fordert.

Das Landgericht hat die Klage abgewiesen, das Oberlandesgericht hat

abändernd den Klageanspruch unter Zurückweisung der Berufung des

Klägers im _übrigenzur Hälfte dem Grunde nach für gerechtfertigt erklärt.
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Gegen das Urteil des Oberlandesgerichts hat der Beklagte Revision einge
legt. Er beantragt:

das angefochtene Urteil aufzuheben, soweit zum Nachteile des Be
klagten erkannt worden ist, und die Klage völlig abzuweisen,

wogegen der Kläger

die Zurückweisung der Revision

beantragt.

Die Revision des Beklagten ist aus folgenden

Entscheidungsgriinden
zurückgewiesen worden:

Das Landgericht hat ein überwiegendes eigenes Verschulden des

Klägers an dem Unfall angenommen, das den Kläger jeden Schadens
anspruches gegen den Beklagten, der an sich aus dem Rprl.-Gesetze be
gründet sein würde, beraube. Das Berufungsgericht nimmt mit dem Land
gericht an, daß ein Betriebsunfall nach 5 1 Rprl.-Ges. vorliege, auch, daß
den Kläger ein mitwirkendes eigenes Verschulden an dem Unfall treffe;

es bewertet dieses aber nur auf die Hälfte des Schadens, der dem Kläger

deshalb abzusprechen sei.

Unfälle infolge des Scheuens von Pferden vor dem Getöse eines Eisen
bahnzuges, erwägt das Berufungsgericht, begründen die Anwendung des

Rprl.-Ges., sie stellen auch nicht eine höhere Gewalt dar. Ein mitwirken
des eigenes Verschulden des Klägers sei anzunehmen. Er sei dahin gegan
gen, ohne sich umzusehauen, und mit gesenktem Kopf geradezu an das

scheuende Pferd angeprallt; in einer Eingabe an das Gericht habe er selbst
geäußert: „Hätte ich nicht auf den Boden geschaut, so wäre mir nichts

passiert!“ Diese Unaufmerksamkeit des Klägers sei ein erhebliches Ver

schulden, für das aber auch Entschuldigungsgründe gegeben seien. Auf
diesem dem Kläger wohlvertrauten Wege von seiner Arbeitsstelle nach seiner
Wohnung herrsche an sich ein ganz geringer Verkehr, so daß der Kläger

eine besondere Aufmerksamkeit für gewöhnlich nicht aufzuwenden brauchte.

Die Schnelligkeit des „in jähem Lauf dahinrennenden“ Pferdes sei, wie an
zunehmen, 4—5 mal größer gewesen, als die des gemächlich dahingehenden

Klägers, so daß die erste Möglichkeit der Beobachtung für den Kläger viel

näher an die Unfallstelle heranrückte, als das Landgericht angenommen

habe. Nun sei anzunehmen, daß der Lärm des langen Zuges das Geräusch
des Fuhrwerks wie den Warnungsruf des Kutschers völlig verschlungen

habe. Dieser Lärm des Zuges habe das Scheuen des Pferdes verursacht,

gleichzeitig aber den Kläger an dessen Wahrnehmung gehindert. Dazu
komme, daß das Pferd, nachdem es erst geradezu gelaufen war, dann eine
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jähe Wendung nach der Richtung des Klägers hin machte, die dem Kläger

unerwartet kommen niußte. Bei rechtzeitiger Umsicht freilich würde er

dann stehen geblieben oder ausgewichen sein und so auch noch im letzten

Augenblick den Unfall vermieden haben; das Fahrwerk wäre dann knapp

an ihm vorbeigefahren; ohne ihn zu verletzen. Mit Unrecht bestreite der
Beklagte, daß der Lärm des Eisenbahnzuges einen die Betriebsgefahr er
höhenden Umstand darstelle. Eiserne Uberführungsbrücken seien freilich

nichts absonderliches oder gar fehlerhaftes; aber der dadurch verursachte

Lärm erhöhe doch die gefährliche Einwirkung auf den Verkehr. Deshalb
sei eine Teilung des Schadens zur Hälfte dem Gericht angemessen er
schienen.

Die Revision fährt aus: Die Annahme des Berufungsgerichts, daß das

Pferd mit 4—5 mal so großer Geschwindigkeit gelaufen sei wie ein Fuß
gänger, widerspreche, zumal für ein im Zug befindliches Pferd, der allge

meinen Erfahrung. Möge ferner der Lärm des Eisenbahnzuges das Scheuen
des Pferdes verursacht haben, so sei der ursächliche Zusammenhang zum

Unfall doch dadurch unterbrochen, daß der Kutscher die jähe VVen
dung herbeigeführt habe, die dem Kläger gefährlich geworden sei. Endlich
sei das Verschulden des Klägers zu gering vom Berufungsgericht einge—

schätzt worden. Die völlige Unachtsamkeit des Klägers stelle ein so

schweres Verschulden dar, daß daneben die Betriebsgefahr nicht mehr in

Betracht komme. Rechtsirrig sei es, wenn das Berufungsgericht von „er
höhter“ Betriebsgefahr' spreche; die durch den Lärm entstehende Betriebs
gefahr sei eine seltene und fernliegende. Verletzt seien ä 254 BGB, 5 1
Rprl.-Ges. und 9 286 ZPO.

'
Die Revision war nicht für begründet zu erachten.
Daß die Haftung des Eisenbahnunternehmcrs aus 5 1 des Rprl.-Ges.

auch bei einer mittelbaren Verursachung des Unfalles durch das Scheuen

eines Pferdes infolge der Bewegung des Eisenbahnzuges, seines Geräusches

oder des durch die Maschine ausgestoßenen Dampfes Platz greift, ist von

den Gerichten beider Vorinstanzen im Einklange mit der Rechtsprechung

des Reichsgerichts angenommen werden und auch in der Revisionsinstanz

zwischen den Parteien nicht streitig. Die Revision wirft jedoch die Frage

auf, ob nicht der ursächliche Zusammenhang zwischen dem Lärm des

Zuges und dem dadurch bewirkten Scheuen des Pferdes einerseits und dem

Unfalls des Klägers anderseits deshalb für unterbrochen zu erachten sei,
Weil der Unfall durch eine jähe Wendung des Pferdes herbeigeführt werden

sei‚ die nicht in dem Scheuen des Tieres, sondern in dem Eingreifen des

Kutschen. ihren Grund hatte. Das würde in der Tat der Fall sein, wenn
der Kutscher das Pferd vollständig wieder in seine Gewalt bekommen hätte

und nun nach seinem Willen lenkte. So ist aber der festgestellte Sachver
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halt nicht. Das Scheuen des Pferdes dauerte fort; nur gelang es dem

Kutscher, das scheuende Pferd zur Seite zu werfen, um die bei einem weite

ren Vorwärtsstiirmen in gerader Richtung dem Fuhrwerke drohende Gefahr
abzuwenden; diese Seitenbewegung wurde erst durch das Scheuen veran—

laßt und hebt den Ursachenzusammenhang zwischen diesem und dem Un

falle nicht auf.

Ein mitwirkendes eigenes Verschulden des Klägers, das nach 5 1 des
Rprl.-Ges. in Verbindung mit ä 254 BGB. gegenüber der von dem Beklagten
zu vertretenden Betriebsgefahr der Eisenbahn abzuwägen ist und den Ver

letzten ganz oder zum Teile seines Schadensersatzan'spruches berauben

kann, ist vom Berufungsgericht angenommen werden und hat zur Aberken—

nung der Hälfte des Anspruches geführt. Die Abwägung ist wesentlich

Frage tatsächlicher Würdigung; ein Rechtsirrtum ist in der Abwägung und

Verteilung durch das Berufungsgericht nicht zu erkennen. Die von der

Revision dagegen erhobenen Einzelangriffe erschienen nicht begründet.

Für die Feststellung, an welcher Stelle der Kläger das scheuende Pferd
zuerst hätte wahrnehmen können, hat das Berufungsgericht die Schnellig

keit des dahinrasenden Pferdes verwertet und diese als 4—5 mal so groß als

diejenige der Bewegung eines gemächlichen Fußgängers wie des Klägers

angenommen. Die Revision erachtet das für unrichtig und der allgemeinen

Erfahrung widersprechend. Das Berufungsgericht hat sich indessen für

seine Annahme auf einen allgemeinen Erfahrungssatz, dessen Richtigkeit

vielleicht der Nachprüfung der Revision zugänglich sein würde (Jur.
Wochenschr. 1914 S. 36 Nr. 6, S. 940 Nr. 28; Warneyer Rechtspr. 1914

Nr. 18 und 270) nicht berufen, sondern eine Feststellung für den gegebenen

Einzelfall auf Grund der für erwiesen erachteten Vorgänge und Umstände
des Falles getroffen, die mit der Revision nicht anfechth ist.
Ob das Berufungsgericht mit Recht in dem Lärm des Eisenbahnnges

einen die Betriebsgefahr erhöhenden Umstand erblickt hat, oder ob der

Lärm gerade diejenige Erscheinung des Eisenbahnbetriebes darstellt, die

überhaupt erst den Unfall möglich gemacht und verursacht hat, ist für die

Entscheidung unerheblich. Denn jedenfalls ist es gerade der besondere,

nach der Feststellung des Berufungsgerichts außergewöhnliche Lärm, den

der fragliche besondere Eisenbahnzug verursachte, den das Berufungs

gericht dem Verschulden des Klägers gegenübergestellt und abgewogen hat.

Die Annahme des Berufungsgerichts von einem die Betriebsgefahr erhöhen

den Umstande ist übrigens insofern durchaus haltbar, als der Lärm, den ein

über eine eiserne Überführungsbrücke fahrender, schwerer Schnellzug er

zeugt, größer ist und deshalb auch als Gefahrursache für Unfälle durch das

Scheuen von Pferden mehr in Betracht kommt, als der Lärm eines auf einem

Erddamm sich bewegenden Zuges. Dali das Berufungsgericht dabei die



Rechtsprechung und Gesetzgebung. 223

Bahn als „mitschuldig“ an dem Unfalla bezeichnet hat, ist n u r e i n e U n -

ebenheitdes Ausdruckes; an eine Schuld im Sinne des 5 276 BGB.
ist dabei nicht gedacht; der Ausdruck „Schuld“ ist hier lediglich im ’Sinne
von „Ursache“ genommen, wie dies im gewöhnlichen Sprachgebrauche nicht

selten vorkommt. Es ist deshalb nicht, wie die Revision meint, an eine
rechtsirrige Auffassung des Berufungsgerichts zu denken.

Die Revision des Beklagten war hiernach als unbegründet zurückzu
weisen.

Rechtsgrundsätze aus den Entscheidungen des Königlichen

Oberverwaltungsgerichts1).

I. Gemeindeabgaben und Gemeindelasten.

Kanalisationagebühren. Strol‘tvorfahren.

Urteil (11.) v 0m 20. Januar 1914, Entschd. Bd. 66 140.

Kommunaiabgabengcsetz vom 14. Juli 1893.

Wenn dem Einspruche gegen die Heranziehung zu Gebühren nicht

nur nicht stattgegeben, sondern die anfänglich geforderte Gebühr sogar

erhöht wird, kann die Klage auch auf die Erhöhung der Gebühr erstreckt
werden, ohne daß es des vorherigen Einspruches gegen die Erhöhung be

darf. Eine solche Erhöhung ist keine neue Veranlagung; sie bildet viel—

mehrnur einen Teil des wegen der ursprünglichen Heranziehung erteilten.
Einspruchsbescheides.

Kanalgehührcn. Eisenbahnflskua und staatllche Polizeiverwnltung.

lv r teil (IL) vom 10. Februar 1914, Entschd. Bd. 66 S. 142, Archiv für.
Eisenbahnwesen 1915 S. 218.

Kommunalabgabengesctz vom l-i. Juli 1893.

Wenn die Berechnung der Kanalgebühren für Grundstücke, die einen

Nutzungswert haben, nach Prozenten des letzteren, für Grundstücke, die

einen Nutzungswert nicht haben, nach dem Wasserverbrauche des_ letzten.

Kalenderjahres zu erfolgen hat, so sind die Räume in einem Bahnhofs

gebäude, in denen unentgeltlich eine Polizeiwache untergebracht ist, als

solche anzusehen, die einen nach dem ortsüblichen Mietwert zu bestim

menden Nutzungswert haben.

‘) Fortsetzung aus den bisher im Archiv für Eisenbahnwesen fortlaufend

veröffentlichten Zusammenstellungen. Vgl. zuletzt Archiv für Eisenbnhnwesmr.

1914 S. 1441.
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Es unterliegt keinem Bedenken, in diesem Falle mit der unentgeltlichen
Überlassung der Räume an einen a n d e r e n im Sinne der Gebührenordnung
zu rechnen, obwohl der Bahnhof im Eigentume des Staates steht und auch
die Polizeiverwaltung staatlich ist. Denn hier kommt die Verwaltung der

staatlichen Eisenbahnen in Betracht; diese aber haben das Wesen einer

gewerblichen Unternehmung, die jedenfalls hier im Verhältnisse zur Polizei

verwaltung nicht streng nach dem Grundsatze von der Einheitlichkeit des

Fiskus behandelt werden kann, zumal die Fiktion der Einheitlichkeit des
Staatsfiskus, insofern er gewerbliche Unternehmen betreibt, ohnehin auf

dem Gebiete des Gemeindeabgabenwesens von dem Kommunalabgabengesetze

selbst durchbrochen wird.

Straßenheretellungekosten. Begrifl' der vorhandenen Straße. Spaltung der Kosten.

Urteil (IV.) vom 12. Februar 1914, Entschd. Bd. 66 S. 147.
Fluchtliniengesetz vom 2. Juli 1875, {ä 15.

Unter einer vorhandenen Straße im Sinne des ä 15 des Fluchtlinien

gesetzes ist im Gegensatz zu einer programmäßig fertiggestellten Straße

eine solche Ortsstraße zu verstehen, die noch nicht fertiggestellt, aber trotz

ihrer teilweisen Unfertigkeit nach dem Willen der Gemeinde bereits für
den inneren Verkehr und den Anbau bestimmt ist.
Es besteht kein Rechtssatz, nach dem für die Einforderung der Straßen

herstellungskosten im Wege der Spaltung irgendeine bestimmte Reihen

folge einzuhalten wäre. Insbesondere können die Kosten der ersten Ein
richtung v o r den Freilegungskosten einschließlich der Grunderwerbskosten
gefordert werden, wenn und sobald die erste Einrichtung in dem für die

Spaltung in Betracht kommenden Umfange fertiggestellt ist.

Straßenheretellungskoeten. Einepruohebeecheld.

U r tci l (IV.) v 0 m 5. M ä rz 1914, Entschd. Bd. 67 S. 148.
Fluchtliniengesetz vom 2. Juli 1875. Ä_

Heranziehung, Einspruch und Einspruchsbescheid bilden für die Heran
ziehung zu Anliegerb<äiträgen feste Grenzen, innerhalb deren sich das Streit—

verfahren zu bewegen hat. Der Einspruch bezweckt, eine Nachprüfung der

geltend gemachten, aber vom Pflichtigen beanstandeten Beitragsforderung

herbeizuführen, und der Einspruchsbescheid setzt auf Grund dieser Nach

prüfung fest, was nun endgültig Rechtens sein soll. Im Einspruchsbescheide
kommt demnach die endgültige Heranziehung zur Erscheinung.
Der Gemeindevorstand kann daher in diesem Bescheide die Beitragsforde

rung noch erhöhen oder sie unter Umständen auf einen anderen tatsäch
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liehen oder rechtlichen Grund stützen. Während des nachfolgenden Ver—

waltungsstreitverfahrens ist dies nicht mehr zulässig.
'

Straßenheratellungskoaten. Entstehung der Beitragspflicht.

t' r t 0 il (IV) \' um 10. Juli 1913. l’rcuß. \'crw.-lilntt 36 S. 365.
I“luchtlinicngcsctz vom 2. Juli 1875.

Ein Bau an einer in der Anleguug begriffenen Straße erzeugt keine
Beitragspflicht. wenn er vor der Entstehung der Beitragspflicht wieder be

seitigt worden ist. Wird also ein Bau vor Vollendung der Straße oder
vor dem Zeitpunkte, in dem die Abrechnung mit der Gemeinde hat erfolgen

können, wieder beseitigt, so können die Anlieger nicht herangezogen werden.

Kreisabgaben. Nachveranlagungen.

I' rtcil (\"lll.) vom 27‘. Oktober 1914, Entschd. Bd. 67 S. 61.
Kreis- und 1’rovinziulubgabcngesctz vom 23. April 1906, _=

'

13.

Kommunalabgubongcsetz vom 1-1. Juli 1893. s‘ 8-1.

'chn der Kreisausschuß im \Vch de_r Unterverteilung einen Steuer
pflichtigen (Eisenbahnfiskus) im Gutsbezirke zu den Kreisabgaben von

einer bestimmten Steuerart für ein Steuerjahr veranlagt hatte, ist eine nach

trägliche höhere Heranziehung von derselben Steuerart ausgeschlossen. Die
Unterverteilung der Kreisabgaben in den Gutsbezirken ist ihrem Wesen

nach nichts anderes als die Veranlagung zu direkten Gemeindesteuern.

Es haben daher für sie dieselben Grundsätze zu gelten wie für jene, und
es müssen somit für die Nachveranlagung die Vorschriften des ‚ä 84 des

Kommunelabgabcngesetzes Platz greifen.

Baupolizeigebühren.

U r t 0i l (Il.) \' o m J unuar 1914, Preuß. Verw.-Blatt 35 S
_ 853,

Wenn Bauordnung oder m i n i s t c r i e l l e A n 0 r d n u n g vorschreibt,

daß die staatlichen Bauprojekte nicht mehr in bautechnisch er. son
dem nur noch in baupolizcilicher Hinsicht zu prüfen sind, kann
im Geltungsbereichc einer solchen Vorschrift eine Gebührenpflicht des

Fiskus ni(‘llt entstehen. Für die Frage der Gebiiln‘enpflicht ist die ministe

rielle Anweisung in gleicher W01se 111aßgcbend, wi(. (‚S die Bestimmungen

einer Bauordnung sind‘).

1) ‚\l_„- „ministcriellc .\n\\'oisuniz" kann hier in Betracht eine mit. Er
mächtigung der Minister der öffentlichen Arbeiten und (i<‘s Innern erguitg0nv

allgemeine Anweisung des ltcgicrungspräsidentcn in Potsdam vom 9
. Mai 1900.

(Fortsetzung der Anmerkung s. nächste Seite.)

A rehiv für Eisenbnhmwsen. 1‘116. 15
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Wenn dagegen keinerlei Ausnahmen für Staatsbnuten bestehen, wird

die Baui;ebiihr mit Erteilung der Genehmigung fällig, auch wenn die l’o
lizeibehörde bei Erteilung der Genehmigung nicht in allen Stücken ord

nungsmäßig verfahren ist, wenn namentlich die vorgelegten Projektstücke

von der Baupolizei nieht ordnungsmäßig geprüft Werden sind.

Steuerpflichtigkeit der Dienstwohnungen.

I' r t eil (ll.) \’ o m 9. Okt oh e r 1911. Preuß. \'erw.-lilntt 36 S. 136.
Kommt!nulnhguhengesetz vom 1l. Juli 1893.

Die Dienstwohnungen der Beamten müssen nach ‚S 24 Abs. 2 deqv

Kt‚mmunalahgabengesetzes schlechthin als nicht zu einem öffentlichen
Dienste bestimmt gelten und sind deshalb grundsteuerpfliehtig‘).

Steuerfreiheit der zum Gebrauche ötl’entlicher Behörden beutimmten Grundstücke und Gebäude.

l’ rt.e il (Vill.) \' om S. J n n u n r 1‘Jl.'i. Preuß. \‘erw.-Blntt 36 S. 560.
Konnnunalnhgnhengesetz vom 11. Juli 1893, .5 24.

Grundstücke und Gebäude, die für den Gebraur-h von öffentliehen Be
hörden bestimmt sind. sind nur insoweit steuerfrei, als nueh der von diesen

Behörden unhrzunehmende Dienst ein „öffentlicher“ ist. Der Dienst
ist dann kein öffentlicher. wenn er lediglich oder hauptsächlich auf den
Betrieb eines g e w e. r b l i e h e n l=

'

n t. e r n eh m e n s gerichtet ist. Daher

sind die zum Gebrauche der Eisenhnhnbehörden bestimmten Räume, ob—

gleich diese Behörden öffentliche Behörden sind, insoweit nicht zu einem‘

öffentlichen Dienste bestimmt. als ‚sie den gewerbliehen Zweeken des Eisen—

lmhuhetriehes dienen.

in einem späteren l.' rte i] (11.) \‘ um 23. Ju n u n r 1914 (i’reuß. Verw
lil. 36 S. 102) hat das Oherverwaltmngsgerieht entschieden. dnß sich diese allge
meine Anweüsung auf eine Anlage zur Abführung der Grundstücks
nbw'iisser in die städtische Kanalisation nicht erstrecke.
.l‘ls handele sich in diesem Falle nicht. nur um haupolizeiliehe Interessen. sondern
um die Interessm der tiesamtkannlisntiou der Stadt, und es sei nicht anzunehmen.
dal.i es die Absicht jener Anweisung gewesen sei. das Recht der Polizeibehörde
auszuschließen, sült'lw Anlagen nach jeder Richtung hin zu genehmigen und
zuheuufsiehtigen. bevor sie in Benutzung genommen werden. Dementsprechend
ist; die ('iehiihrenp‘flicht des Fiskus hier unerkannt werden.

‘) Durch diese auf einem I’lenurbesehlusae vom 20. Juni 1914 beruhende
linteeheidung hat die bisherige Praxis des _Oberverwnltungsgeriehts eine grund
sätzliche Änderung erfahren. Die früheren abweieheud’en Entscheidungen (vgl.

z. B. Archiv für Eisenhuhnwesen 191t S. ltl‘2 u. 1443) sind daher nicht mehr
maßgebend. -
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II. Straßen- und Wegebau.
Elnziohung und Verlegung öffentlicher Wege.

l' r t c il UV.) \ um 16. April 1914, l‘lnlsrhd. Bd. 67 S. 332.
leslü.ndigkt‘ilsgt‘rwa vom 1

. August 1883, ä .37.

Die. Einziehung und Verlegung üfienllieher Wege kann nur aus

öffentlichen Rücksichten erfolgen. Ein lediglich auf Privat—
interesscn gestütztes Einschreiten der Wegepolizeibchörde ist unzulässig.

Das schließt nicht. aus. ursprünglich private, aber doch wegen der

Bedeutung privater Unternehmungen weit über den Bereich privater Ver

hältnisse hinausgehende und die Öffentlichkeit berührende Interessen als
zu berücksichtigcmle öffentliche Interessen anzuerkennen und deshalb zu

ihrer Förderung und Erhaltung die l‘iinzichung‘ und Verlegung öffentlicher
\Vp e zuzulassen.g

Privatwege.

l' r l u il UV.) \‘ o m 5
. J u ni 1913, Prculi. \‘crw.-Blutt 36 h'. 215.

Eine wegepolizeiliche Fürsorge steht der Polizei bei l’rivatwegen grund

sätzlich nicht zu. Für solche hat sie vielmehr lediglich allgemeiupolizei

Hohe Obliegenheiten in dem beschränkten Umfange des Allgemeinen Land
rechts 11 17 10.

Erklärt die Wegepolizeibehördc einen Weg ganz oder teilweise für

k einen öffentlirlwn, >o hat der \'erwaltungsrirhter diese Erklärung seiner
Entscheidung ohne weitere Prüfung ihrer sarhlichen Richtigkeit zugrunde

zulegen. Voraussetzung ist aber dabei, daß es sich nicht nur um eine

prozessuale, nur für das anhängige Verwaltungsflreitverfaliren abgegebene

Erklärung, sondern um eine solche handelt, die, obschon in dem Streitver

fahren abgegeben. doch allgemeine Tragweite hat.

Straßenreinigung.

l' r tc il UV.) v um 8. Mai 1913, Preuß. \‘crw.-lilutt 36 S. 199.

Eine die Anlieger zur Straßenreinigung verpflichtende Observanz‚ die

auch für unbebaute Grundstücke besteht, erstru-kl. sich im allgemeinen auch

auf n ich t beba u bare Grundstücke, also auch auf Grundstücke, die
nach ihrer Bestimmung für den Eismabahnb0trieb der Bebauung dauernd

MHZHLZCII sind.

.__„.
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III. Baupolizei.
Verunetaltung einer Straße oder eines Platzes.

l' rt e il UX.) \' 0m 5
. M ui 191*l‚ 1dntsehd. Bd. 67 S. 397.

Gesetz gegen die \'erunstultung von Ortschaften usw. vom 1ä. Juli 1907.
Allgemeines Imndreeht I 8‚ ää' 66, 71.

Im (ieltungsbereiehe des Allgemeinen Landreehts stellt nach ää ö“.

71 1 8 daselbst jede grobe \'erunstultung einer Straße oder eines Platzes
einen polizeiwidrigen Zustand dar, gegen den einzusehreiten und Abstellung

des Mangels zu fordern die I’olizeibehörde bereehtigt ist.

Dagegen ist im ä 1 des für das ganze Staatsgebiet geltenden Gesctze&
vom 15. Juli 1907 in bewußter Absicht die Möglichkeit polizeilichen Ein
sehreitens nur für solche limmust’iihrungen vorgesehen, für die es nach

den bestehenden Bauordnungen einer b a u p o li z e i l i o h e n G en e h m i -
gung bedarf. Als gesetzwidrig stellt sich daher nach der Fassung der
maßgebenden Gesetzeswrstdu‘ilt nur eine solche grobe Yerunstaltung dar,

die durch eine genehmigungspflirhtige Ihumusfiihrnng oder bauliche Ände

rung verursacht wird.

Grenzen der Zuständigkeit der 0rtspolizelbehiirden bei Genehmigung von Eisenbahnbauten.

U r t e. i l (IX.) \' o m ö
. l) e z e m b e r 1914. Archiv für ElS(‘Ilbtllllll\'t‘5(‘lt 1915 S. 711.

l".ineulmhugesetz vom St. November 1833. ‚S -l.

Eine Einwirkung der Ortspolizeibehöfle in Handhabung des örtlichen

Bunreehts ist bei Eisenbahnunlugen überall dort ausgeschlossen, wo es sieh

um Interessen der Eisenbahnunluge als besonderer, eigenartiger, öffentlicher

Trunsportanstnlt handelt und insbewndere‚ WO der ltohnkörpe_r und dessen

Anlagen (Brücken, Viadukte und sonst in diesen fallende Bauwerke) in

Frage kommen. Hierüber muß vielmehr allein dem mit der Wahrung dieser"
Interessen betrauten Staatsorgnne, das heißt dem M i n i st e r de r ö t f en t‘

lich an Arbeiten. die letzte Entscheidung, zustehen. Der ä 4 des
Eisenbahngesctzes kann nicht dahin ausgelegt werden. dnß der Gesetzgeber

die Unterwerfung des Bahnkürper.< mit den dazugehörigen Anlagen unter

die Bestimmungen des örtlichen Bsupolizeireehts über die Genehmigung von

Bauten durch die th-tspolizeibehörden zugelassen habe. Soweit eine Ban

polizeiordnung eine bnupolizeiliehe Genehmigung durch die Ortspolizeibe

hörde für Anlagen dieser Art vorsrhreibt. ist sie n n gii l t ig.

Dagegen steht die Vorschrift im ä 4 u. u. O. nicht entgegen, daß die

Handhabung der lnkalbuupolizeiliehen Vorschriften über von der Eisenbahn

verwnltung till.<7.ltfiihl‘(‘llllflt Ho e h bauten und ähnliche für die wirt
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Sftlltlflii(jhßll und bahnpolizeilichen Sicherheitsintereseen des Unternehmens
weniger wichtige Anlagen‘) den Ortspolizeibehörden überlassen bleibt.

Auflerkraflsetzung einer die Bauertaubnis versagemlen polizeilichen Verfügung.

l.' rteil (IX) vom '20. Mai 1913, l’reuß. \'crw.-lllntt 35 S. 827.
Ein verwaltungsgeriehtliebes Urteil, durch das eine die Bauerlaubuis

versagemle polizeiliche Verfügung außer Kraft gesetzt Wurden ist, hat nicht
die Bedeutung, dali nunmehr der Kläger die Bauerlaubnis erhalten habe,

oder daß die Beklagte ohne weiteres verpflichtet sei, diese zu erteilen.

Der (-iegemtnnd der Entscheidung erschöpft sich vielmehr in der Auf
hebung der Verfügung. Die Aufhebung hat; lediglich die Wirkung, daß die
Polizeiverwaltung über das ihr vorgelegte Baugesuch nunmehr anders zu

befinden hat, duß sie aber dabei nicht wieder die Versagungsgründe geltend

mitrht‘n darf, die in dem ergangenen Urteile als unberechtigt verworfen

werden sind. Aus dem Wesen der Bauerlaubnis als der Erklärung der zu

ständigen Behörde, daß dem beabsichtigten Bau Hindernisse in dem gelten

den öffentlichen Rechte nicht entgegenstehen. folgt aber, daß die Polizeiver

waltung ihrer erneuten Entschließung die nunmehr. zur Zeit dieser Ent—
schließung, gegebene Sach- und Rechtslage zugrunde zu legen hat.

IV. Andere Entscheidungen.
Wahlheeinfluseung der Eisenhahnhedleneteten.

Urteil (1.) \' on1 lll. 0 k t o b er 191i. Ensthd. Hd. 67 S. 73.
\\’cnn ein Aufruf zur Beteiligung an h.‘tadtveniidlietenwalilen, in dem

ein \\‘zihlkomitee an die Eisenbahnbediensteten die Bitte richtet, das Komitee

bei der Wahl zu unterstützen und dessen Kandidaten zu wählen, mit Ge
nehmigung des \Verkstättenamts in einer Kgl. Eisenbahnwerkstätte ansge

hängt wird, so ist hierin eine unzulässige Wehlbeeinflussung nicht ent

halten. l)er auf dem Aufrufe befindliche Genehmigungsvermerk bedeutet

lediglich eine Erklärung des \\"crkstiittenamts, daß seinerseits gegen den

Aushang keine Bedenken zu erheben seien. ohne daß daraus etwa eine

Stellungnahme des Amtes im Sinne einer Empfehlung entnommen werden

könnte.

‘) linhin würde z. lt. eine an die stiültisvhu Knnnlisntion unsehlielieude
Eiit\viisserungsunluge zu rechnen sein. Vgl. l'rl.vil vom ‘.’.‘i. Januar l‘.il l_ l’rcuß.

Vorm-Blatt. 36 S. 10:2.
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Wahl eines Eisenbahnpolizeiheamten zum Gemeindeverordneten. ‘)

l'rtc il (1.) vom 4
. M ui it’ll, l‘Intst-hd. Hd. 07 125.

I.itndgcincindcmdnung für die Provinz \\'cstfnlcn vom 10. .\liirz 1850, ä 30.

Die Vorschrift, dali die. l’olizcibearittcn nicht G0mcindevcrm‘dnete sein

können, ist in ständiger Rechtsprechung ausgelegt worden, dali

alle Polizeibeamten ohne Ausnahme, also auch die Eisenbahnpolizeibeamten

(z. B. Eiscnbuhnsclmffncr), von der \Viihlbnrkeil ausgeschlossen sind. Die

etwa erteilte Genehmigung der vorgesetzten'Eisenbalnulirekti<m ztir Au

nahmc der Wohl ist demgegenüber bedeutungslos.

dahin

Beschäftigung ausländischer Arbeiter.

l' rtc il (L) vom 18. Mai 1911. Eutschd. Bd. 67 S. 315.

Die für ausländische Arbeiter für ihre Beschäftigung im lulandc gel—

tenden Beschränkungen können nur g e g e n die A n s l ii nd c r s c l b t.
nicht auch gegen die inländischen Arbeitgeber durch poli
zeiliche Maßnahmen durchgeführt werden. Die inländischen Arbeitgeber

dürfen nicht polizeilich angehalten werden, zur Durchführung jener Be—

schränkungen die entgegen den bestehenden \-"orscln*iftflr angenonnncncn

ausländischen Arbeiter aus dem Ai'beitsvcrhältnissc zu entlassen.

Wenn ein Unternehmer sich zur Vermeidung von Schwierigkeiten \'Hll

vornherein den von den Behörden für die Beschäftigung von Ausländern

aufgestellten Bedingungen unterwirft. so ist. das Suche seiner freien Ent

schließung, die auch im Fall etwaiger Zuwiderhandlung keine genügende

Grundlage für unmittelbare Maßnahmen gegen den Unternehmer bildet.

(Vgl. auch ä 41 der Gewerbeordnung.)

Anlagen zur Sicherung gegen Gefahren und Nachteile durch Kleinbahnen.

l.
T r teil UV.) \'0 m 5
.

.] n n u u r 1011. Entschd. Bd. 67 S. 328.

Gesetz über dic Kloinbnhncn usw. \‘()lll 28. Juli 1892, ä 18.

Die Pflicht des Unternehmers einer Kleinbahn im Sinne des (tesetzus

vom 28. Juli 1892 zur Herstellung und Unterhaltung von Anlagen. die zur
Sicherung der benachbarten Grundstücke gegen Gefahren und Nachteile

oder im öffentlichen Interesse erforderlich sind, tritt nicht s cho n k r a t‘l
G e s c t z c s, sondern erst durch b c s o n d c r e A u f c rl eg u n H, der
Regel nach bei der l’l:tiifcstst01lung, ein.

1
) \'crgl. Archiv für Eist‘lilnilili\\‘c.<mi 1907 S. 125:"). '‚
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Bahnhofswirtachafton.

Urte il tlll.) \‘ 0 ll1 25. Juni 1911. 1’reuß. \'env.«ßlntt 36 .\'. 2-I‘J.
Balinhofswirtsehaften‚ die dem n i e h t r e i s e n d e n I’ u b l i k u m

I r e i z u g ä n g l i c h sind und somit aueh den) Verkehre dieses Publikums
dienen, sind wie sonstige Schankwirtsehnften zu behandeln und also insbe
smuiere auch komessionspfliehtig.

Gesetzgebung.

Deutsches Reich. Bekanntmaehung des Reichskanzlers:
Vom 10. November 1915 über die Einreihung eines Ortsteils in eine

andere Wehnungsgeldzusehußklnsse:

(Eisflibuhn-V0r0rdnunßsblutt S. 181. RAL-111. S. 768.)

Preußen. A l l e r h ö c 115 t e r E r l n ß vom T. September 1915, betreffend
die Anreehnung der Jahre 1911 und 1915 als Kriegsjahre.
(Eisenbnhn-Yerm‘dnungshlntt S. 157. R.-G.-Bl. S. 599.)

A l 1 e r h ö e 11 .=t e \' e r o r d n u n g vom 24. August 1915 wegen Ab
änderung der Verordnung vom 15. November 1899, betreffend (ins

Verwaltung.<zwungsverfahren Wegen Beitreibung von Geldbeträgen.

(Ei#enbahn-Yerordnuugsblutt S. 171. (‚1.»S. >
‘‚

127.)

S t a u t S m in i=‘ t e r 1 u l b e s e 111 u ß vom 30. September 1915. be
treffend Anrechnung der Miiitärdienetzeit für die ehemaligen aktiven

Offiziere und I)eekoffiziere.

(Eisenbahxe\'erordnnnßnblutl S. 16:3.)

15 r 1 a ß d e S t u u t m i n i s t e r i u m s vom 1
. November 1915, be

treffend Anwendung des vereinfachten Enteignungsverfahrens bei

dem Erweiterungsbau der l’rivntunschlnßbahn für die Fabrik

anlagen der Farbwerke vormals Meister Lueius und Briining in

Höchst (Main).
(Eisenbuhn-Yerordmutgsblntt S. 172. (i.-S. S. 131.)
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Österreich. \' o r o r d n u n g die s k. k. l‘
l i s e n b a h n m i n i s t c r i u 111s

vom '29. November 1915, Z. 32.139 ex 1914, ' betreffend die Vor

nalnne der amtlichen Druckproben der lmkoniotivkessel.

(Veröffentlicht im \-'crordnungsblstt für Eiscnbuhnt‘n und Schiü‘ahrt
Nr. 138 vom 4. Dezember 1915 S. 674.)

i'm die k. k. General—Inspektion der österreichischen Eisenbahnen in

Anschung ihres weitgehenden \\'irkungskrciscs tunlichst zu entlasten, wird bis
auf wcitcrcs nachstehendes Verfügt:

Die amtlichen Druckprobvn jener 1;0k0|noti\'kcsscl. welche bis nun der

k. k. General-lnspcktion dcr österreichischen I'lis0nbahncn vorbehalten waren,

werden kiinftighin durch Organe der k. k. Staatsbnhn-Direktinnen oder der
l’rivatbahnvcrwultungcn durchzufiiln‘en sein.
Es werden daher von dieser Behörde nach Maßgabe des licdurfcs für den

Bereich der einzelnen k. k. Staatsbahn-l)ircktioncn Lokomoti\‘kesscl-Priifungs—

kommissiiw bestellt und bei den Privatbahnverwaltungcn Beatnt-c. welche tun
lichst dem l’crsonalatamlo derselben angehören sollen. für diese Amtshandlungmt

autorisiert n’crdcn.
Hierfür kommen ‚ic\\'cilig jene Beamte in Betracht. wclchc in ihrvr btlhlh

seitigen Verwendung mit der ("berwachung dcs Lokomotivkcssclneubancs und

dcn Lokolnoti\'kcsscluntersuclnnian in den Bahnwm‘kstiittcn. bzw. Fabriken be
traut sind, sofern sie dic zweite Staatsprüfung für das Maschincnbuufach an
einer inländischen technischen Hochschule mit, günstigem Erfolge. abgelegt haben.

hie einzelnen k. k. Staatslmhn-l‘ürektioncn und l’riratbalnn'crwaltungcn haben
daher j(‘nc Beamte ihres l’crsonulstamles. welche sie für diese Funktionen ge
cignet nraclttcn, umgehch genanntvr Behördc bohllfs Bestellung nmnhaft zu
numhcn und hierbei den Nachweis zu erbringen. daß diese Personen den obigen

\'orlmdingungen entsprechen. Die Küsst‘llfl‘0bcn sollen in den einzvlnen \Verk—
stätt0n grundsätzlich durch die ständig zugewiesenen Beamten durchgeführt

werden, was in Ansvhung der l7rlaubs- und Krankenfälle bedingt. dnß für die
ciuzelnen Betriebe tunlichst je 2 Kommissiire ernannt werden.

Diese, Konnnissäre und autorisierten Organe sind. wenn sie nicht ohnehin

durch ihre amtliche Stellung verpflichtet. erscheinen, für diese ihnen anvertraute
Funktion seitens der k. k. General—Inspektion der österreichischen Eisenbahnen
in Verpflichtung zu neinuen‚ Die l“unktionsdauor Währt snlangc. als diese Organe
in erwähnter lmhndicnstlichcr Verwendung bleiben.

hie Jahresrcrisionen dcr Lokomotivkcssel sind auch künftig durch jene
Organe durchzufiilwcn. welche dieselben bis nun lm=orgtm_
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Die l‘1rprobungrr und l'ntersuehung der Lokomotirkessel solcher Privat
bahnen (Lokalbahnen. Dampftramwuys u. dgl.)‚ für welche die Autorisierung

einen teehnisehen Organes nicht tunlieh sein sollte. sowie dio Erprobung und
lfntersuvhung sonstiger Lokomotivkessel (Sehleppbahnen usw.). sofern sie bis
nun durch die k. k. General-lnspektion durchgeführt wurden, werden seitens
dieser Behörde amtlich bestellten Priifungskommissären aus dem Stande der k. k.

Staatsbahn-Direktionen oder autorisierten Organen der"Privatbahnverwnlhingen

nach gepflogenem Einvernehmen mit letzteren zugewiesen werden.

Die Kontrolle des Lokomotivkessel-lj‘berwnehungsdienstes, insbesondere
die, Teilnahme an inneren Untersuchungen über 30 Jahre alter Kessel. obliegt

der k. k. General-Inspektion der österreichisrhen Eisenbahnen, an welche somit

alle diesen Dienst betreffenden läinmrbvn von genannten Funktionären im \\’esze
der betreffenden k. k. Direktion. bezw. llahnverwaltung zu richten sind.

Verwaltungen oder Parteien welche einer zur Erprobung und pcriodisehen
l'ntersuehung konstituierten Gesellschaft angehören, bleibt es selbstredend un
benommen_ diese Funktionen durch ein autorisiertes Organ dieser (iesellsrhaft
durchführen zu lassen.

Alle sonstigen mit dem‘(iegenstande zuannunenhümzendnn Fragen. Wie Re
gelung der Gebühren und Taxen usw.. werden gesondert behandelt werden.

Diese Verordnung tritt mit dem Tage der Verlautbarung: in Kraft.
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Besprechungen.

Die Eisenbahntechnik der Gegenwart. I'nter Mitwirkung \'t111 v Fach

genosscn herausgegeben von 11 r. - I n g. B a r k 11 a us c n , Ge
heimem Regierungsrat, Professor der Ingenieurwissenschaften in

Hannover; Dr.-1n g. Blnm, Wirklichcm Geheimem Ober
baurnt in Berlin; (‘ urt in. Ohcrbaurut in Karlsruhe:
v0 n \Veiß‚ Geheimem Rat in München.

1“ ii n f te r B a n d. Lagcrvorrätc, Bau- und Betriebsstoffe der Eisen
bahnen. Erster Teil. Allgemeines. Metallische V\"erkstatt- und Oberbau

\'orräte. Holz. Bearbeitet von Dietz-Bcrlin; Halfmann-Berlin; Kuntzc
Berlin; 1‚emmers-Danfoi‘th-Miilheim, Ruhr. Nitsclnnann-Bcrlin. XIV und
318 Seiten. Lex.-8° mit 111 Abbildungen im Text. Wiesbaden 1911.

(‘. W. Kreidels Verlag. Preis geheftet 12 ‚ .
Zweiter, Sehlußtei 1. Andere \Verkstättenvorrüte. lleiz- und

Brennstoffe Schmiermittel und Schmierstoffe. Andere Betriebsvorrätc.
Nebenerzeuguisse und Altstoffe. Bearbeitet von Fraenkel-Eflurt; Groll
mann-Wien; Kuntze-Berlin; Lehners-Ha1berstadt. V11 und 352 Geiten.

Lex. - 8“ mit 167 Abbildungen im Text. l‘l’iesbaden 1915. C. W. Kreidel.<
Verlag. Preis geheftet 15 „II.

Der mit dem Erscheinen des Schlußheftes vollständig gewordene
Band enthält eine Darstellung der Eisenbahnn‘mterialienkundc, wie sie 111

gleich vollständiger Weise wohl noch nirgends geboten werden ist. Das

Buch ist anscheinend in erster Linie als für den Beschaffungsdezerncntcn
und den Abnahmeingenieur bestimmt gedacht. Da aber die Eisenbahn
verwaltung in ihren weit verzweigten Betrieben fast aller überhaupt
vorkommender Materialien bedarf, so geht die Bedeutung des Werkes
weit über die Grenzen des I'.‘isenbahnwesens hinaus. Erleichtert wird

die Benutzung durch ein ausführlich gehaltenes, nach Buchstaben ge
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ordnetes Namens- und Sachverzeiclmis. Das Werk, das eine Fülle \'Ull
Einzelheiten enthält, spiegelt überall den nettesten Stand d‘or Technik
wieder und gibt Aufschluß über eine große Reihe von Fragen, deren
Beatttwortung bisher nur unter Heranziehung eines Sonde|‘f:tclnnunnes
oder durch Erkundungen bei der beteiligten Industrie möglich war.

\\'enn der luhalt des Werkes demnach ein außerordentlich reich
haltiger und wertvoller ist so läßt sich gegen die Gliederung des Stoffes
doch manches anführen. Entsprechend der bei der J‘Iisenbahnverwaltung

üblichen Einteilung (Muterialienordnung) sind die Stoffe in Lagervorräte.
Baustoffe, Betriebestoi'fe, Werkstattsvorräte. Oberbauvorräte. Tele

graphenlagervorräte, Nebenerzeugnisse und Altstoffe gegliedert. 1)ie
Betriebsstoffe umfassen die Heiz- und Brennstoffe. die Schmiermittel und

„andere. Betriebsvorriite“. ist dies eine rein äußerliche Einteilung.
die mit dem Wesen und dem Ursprung der Stoffe wenig zu tun hat und
Fremdes aneinanderreiht. Zusammengehöriges aber autseinnnderreißt.

Im ersten Teile zeigen sich die Nachteile dieser Anordnung
noch nicht.

Nach einer von Kuntze bearbeiteten Einleitung. die allgemeine
Gesichtspunkte über die bei der Eisenbahn vorkommenden Stoffe, ihre
Beschaffung und Lagerung enthält, folgt ein umfangreicher Abschnitt aus
der Feder von H a. l fm a n n, in dem die zur Stoffprüfung gebräuchlichen
Maschinen und das Priifungsverfahren selbst eingehend behandelt werden.
A‘ueh eine Kritik der einzelnen l’riifungsverfahren wird gegeben und
der Wert, die Grenzen und Fehler der l’rüt'nngmveisen werden ausführ
lich geschildert.

Das Buch wendet sich nun der Beschreibung der einzelnen Stoffe
zu. Zunächst wird das Eisen als das wichtigste der Metalle. auf 166 Seiten
von Halfmann behandelt. ‘Vll‘ finden hier eine vollständige Darstellung

des Eisenhüttenwesens in seiner neuzeitlichen Form. Besonders hin

gewiesen eei auf die neueste Ausgestaltung des Stemens-Martin-Yer

fahrens mit unmittelbarem Einsatz von flüssigem Roheisen. auf die
Crzeugung von 'l‘iegelstahl und Verwandter Stuhlsorten sowie die
Härtungsverfahren. Auch die Herstellung von lilektrostahl und die Brill
art der verschiedenen Öfen wird beschrieben. Sehr eingehend sind die
mechanischen und.cl1emischen I‘ligenschat'tcn der verschiedenen Eisen
sorten und die Fehler bei der Herstellung. die Lunkerbildung. Seigerung

und Blasenbildung, besprochen. Hier sind die Ergebnis:<e der nettesten
Forschungen auf dem Gebiet der liiittenkunde benutzt. Es folgt nun
die Formgebung des Eisens, insbesondere der l‘Iisehel‘20ugnisse, die für

Bauzweeke und für den Bau von Betriebsmitteln Verwendung finden.

Besonders hervrrrzuheben ist die Besehreiinmg der verschiedenen Ver
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fahren zur Erzeugung von Röhren, die bis jetzt wenig bekannt waren.
Auf 58 Seiten behandelt Dietz die Herstellung der Oberbauteile aus Eisen
und Stahl. der Schienen, Lasehen, Schwellen und des Kleineisens.

Nach dem Eisen folgen, aus der Feder von Lemmers-Dan
t‘o r t.h, in ähnlicher Gliederung die übrigen Metalle, Kupfer, Zinn, Zink.
Blei, Antimon, Wismuth, Nickel sowie die Legierungen Messing, Delta
metall, Rotguß, Bronze und \Veißmetall.

Der nächste Abschnitt, bearbeitet von Kuntze, hel'aßt sich mit dem
Holz und enthält u. a. eine fast lückenlose Aufzählung aller auf der Erde
vorkommender für Bauzwecke irgendwie verwendbarer Holzsorten unter

Angabe ihres Vorkommens, ihrer Eigenschaften und ihres Verwendungs

zweckes. Eingeheud besprochen werden dann von Nitschmann die
ll‘olzsclnvellcn, ihre Gewinnung, Behandlung (Trocknen und Tränken) und

der Schutz gegen mechanische Angriffe. In diesem Zusammenhange wäre

eine ausführlichere Beschreibung der 'l‘1'iinkaristalten unter Beigabe von

Abbildungen wohl am Platze gewesen.

Die Vorstehend geschilderte Stoffgliedcrung erscheint in ihrer

natürlichen Aneinanderrcihung ganz zweckmäßig.

Der zweite Teil bringt aber nun eine bunte Zusammenstellung der
übrigen Materialien. Eine systematische Einteilung finden wir noch bei
den Heiz- und Brennstoffen. die, mit den Steinkohlen beginnend, zunächst

die festen. dann die flüssigen und zuletzt die. gasförmigen Brennstoffe

enthält. Ähnlich ist auch die Einteilung der Schmiermittel und Schmier
stoffe in l’flanzenüle, tierische Öle, Mineralöle und Fette. Die sonstigen
‘Werkstattsvorriite, die anderen Betriebsvorräte und die Telegraphen

lagervnrräte sind je für sich nach Buchstaben geordnet. vWiederholungen

sind bei dieser Stoffanorduung gar nicht zu vermeiden. Öle werden z. B.

an fünf Stellen behandelt, bei den Werkstättenvorrätcn. bei den Betriebs—

vorräten, bei den 'l‘elegraphenlagervorräten. den Brennstoffen und

Schmiermitteln.

Organischer wäre es jedenfalls gewesen. eine Eiscnbahnmaterialien

kunde in der Weise auszubauen, daß eine Aheinahderreihung der

zusammengehurigen Rohstoffe und der zusammengehörigen Fertigerzeug

nisse erfolgte. wobei der Verwendungszweck und die bei der Eisenbahn

übliche, doch mehr oder weniger zufällige Einteilung der Stoffe erst

in zweiter Linie zu berücksichtigen wäre. Als ein fernerer Mangel des
Werkes muß es bezeichnet werden, daß die Baustoffe, abweichend vom

Titel des Buches, nur insoweit berücksichtigt Werden sind, als dies bei

der Besprechung der Oberbaustoffc, der Betriebs- und Werkstattsvorräte

ohnehin geschehen mußte. Die natürlichen Gesteine und die Baustoffe

des Ilochbaucs (abgesehen vom Holz) sind in dem Buche kaum gestreift,
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ebenso wenig sind die kiiitstlicheu Baustoffe, wie .\lauerstcine, Bo

dachungsstoffe, Zement und Kalk behandelt.
Aus der von W. Kuntze bearbeiteten Besprechung derl.agcrvorriitc

soll vor allem die sehr ausführliche Behandlung der Farben, Lacke und

Harze hervorgehoben werden, die alles Wissenswerte über Anstrich—

farben und Anstriche enthält. Das Gleiche gilt von der Herstellung des

Glases: auch hier hat es der Bearbeiter verstanden, in getlriingter Form
das Wesentliche und Wissenswerte zusammenzutragen und klar und über
sichtlich darzustellen. Ähnliches gilt von der (.iewinnung und Verwen
dung des Gummi.

Hervorgehoben sei ferner noch die Darstellung und Erzeugung Von

Linoleum.

Ausführlich geschildert wird die Gewinnung und Herstellung von

Leinwand: die nicht weniger wichtigen Woll-, Baumwoll— und Jutegewebe

sind dagegen mit ein paar Worten abgetan.
Das sind Ungleichheiten der Bearbeitung, die durch die Anordnung

des Stoffes nach Buchstaben geradezu gefördert werden und die bei einer

sachlichen Ordnung von selbst vermieden worden wären.

Sehr eingehend. fast zu ausführlich. ist die Gewinnung und \‘cr
arbeitung des Leders geschildert.

Der von Fraeukel bearbeitete Abschnitt über lleiz- und Brennstoffc
enthält eine lückenlose, mit vielen Zahleutafeln ausgestattete Darstellung

mit den Angaben über Vorkommen, Gewinnung, Heizwert. Aufbewahrung

und Verwendung aller nur denkbarer zur Wärme und Lichterzeugung
dienender Stoffe, wobei auf die Gesichtspunkte der l‘l’irtschaftlichkeit be

sonderes Augenmerk gerichtet ist. In diesem Abschnitt wird selbstverstt'iml«
lich auch der Herstellung der verschiedenen Arten des im Eiscnbahnbetriebc

gebrauchten Leuchtgascs ausführlich gedacht. Selbst Sauerstoff.

\Vaisserstoff und das autogene Schneidvcrfahren fehlen nicht.
Bei den Selunierstoffen (bearbeitet \'flll G 1‘0ßmann) wird beson

ders der Gewinnung des Rüböls ausführlich gedacht. Dagegen bringt es

die Einteilung nach dem Verwendungsmveck mit sich. daß 'l‘rausfor«

matorenöl in dem Buch nicht erwähnt ist.

Der von Kuntze bearbeitete Abschnitt über lietriebsvorriitc bietet
eine nach Buchstaben geordnete .\neiuamlerrcihuug von 38 einzelnen

Stoffen.

Besonders hervorgehoben sei hier die ausführliche Darstellung der

Gewinnung von Papier und Pappe, der vorkommenden l’apicrsorten.

ihrer Einteilung und Prüfung. Auch die Schreib- und Zeichenmittel sind

eingehend behandelt, wenn auch die beigesetzteu Preise den Zweifel auf'

kommen lassen, ob dafür gute Ware zu erhalten ist.
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Aus dcm Abschnitt Telegruphenlagervnrriite, bearbeitet \'l)l‘l Leh
nors, sei besonders auf die Darstellung der Knbelcrzeugnng hinge
wiesen.

.\mSchlusse gibt l“rnenkcl in den beiden Abschnitten: Nebenerzcug
hi.<sfl und Altstoffc eine von wirtschaftlichen Gesichtspunkten ausgehende

Schilderung über die Verwendung und den Verkauf der Nebenerzeugnisse
und Abfallstoffe (Koks, Schlacke, Teer, Schrott, Holznbfälle u. dgl.).

Hier findet sich eine Fülle trefflicher Ratschläge über die zweckmäßigstc
\'erwmulung der scheinbar wertlosen Abfälle.

.\l>‘. besonderer Vorzug des Buches soll noch erwähnt werden, duß
bei allen Stoffen die Licfenmgsbedingungen. bei den Altsloffen die
\'ei‘ktinfsbodingungcn der deutschen und österreitdtischen Bahnen nu

gegcben, sowie die l’riifuugwcrfahrcn und Priifungsmaschinen be

schrieben sind.

Die Ausstattung ist die übliche. nutstcrgiilligc. Srhimpff.

.\lutzner‚ Gar], Dr. sc. techu.. l) i e vi r t. u el l c n l‚ ü n g e n d c r E i s e u -

bahnen. Zürich und Leipzig 1914. (lebr. Lehmann Po.

Der Verfasser weist in 11er Einleitung darauf hin, daß über den Be
griff der virtuellen Längen, der Betriebs— und Tarifliingcn vielfach noch
unrichtige und unklare Anschauungen herrschen und duß es, da bei der

.\ufstellung und vergleichenden Erwägung von Bahnentwiirfcn. nament
lich bei Gebirgsbuhnen, die richtige Bemessung besonders der virtuellen

Länge von ganz besonderer Bedeutung sei, daher geboten erscheine, diese

l“ ragen nach Möglichkeit zu klären. In dem vorliegenden W'erkc wird die
Bezeichnung „virtuelle Länge“ für alle die Vergleichsliingen ge

braucht, die fiir die Betriebserschwemissc und die Selbstkosten des Be—

triebes, also für die Ausgaben, einen Maßstab bilden und die Bezeichnung

B e t r i c b s l ä n g c für die Vergleichslänge gleich c r F a h r z e i t. Die
Benennung T u.rif lä n ge. kommt dagegen nur bei den Längen zur Arr
wcndung, die sich auf die Tarife, also auf die Einnah m en beziehen.
also z. T. von der Landesgesetzgebung abhängig sind.

Die. Arbeit gliedert sich in 5 Abschnitte, einen Anhang und Zusammen

l'us<nng mit Schlußfolgerungen; auf vier als Beilagen beigefügten Tafeln
sind zeichnerische Darstellungen der Laufwiderstünde der Lokomotiv- und

Wagcnzüge sowie der Bogenwidersttinde gegeben, auch sind die Ergebnisse

der Untersuchungen in mehreren Zahlentafelu übersichtlich zusammen

gestellt.

lm ersten Abschnitt werden die Grundlagen besprochen, die
für die \‘ c r g l c i c h s l ä n g c n ü b c r h a u pt in Betracht kommen und
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es wird der Unterschied zwischen virtuellen und Tarif-Längen festgelegt.
Als virtuelle Längen kommen in Betracht die Längen. durch die der Auf
wand an mechanischer Arbeit und an Fahrzeit bei gleichem Verkehr fest
zustellen ist, und die Längen, die über die gesamten und teilweisen Selbst

kosten des Betriebes unterrichten. DerVerf-asser unterscheidet dann bei den

weiteren Untersuchungen zwischen virtuellen Längen. die nicht
von Kostenberechnungen ausgehen, sondern sich auf G rundlalgcn
der Mathematik und Mechanik aufbauen und virtuellen
Längen, die die wirklichen Selbstkosten des Betriebes
zum Gegenstand der Vergleichung machen.

Im zweiten und dritten Abschnitt werden die bisherigen An
nahmen und Verfahren zur Herleitung virtueller Längen, gestützt auf die

älteren darüber veröffentlichten Untersuchungen, besprochen, und zwar im

2. Abschnitt die virtuellen Längen hinsichtlich der Wider
standsarbeit, und im 3. die hinsichtlich der ganzen oder teil
wais an Betriebskosten. Verfasser weist nach, daß bei den bis
herigen Untersuchungen in der Wahl der Grundlagen grundsätzlich ver

schiedene Auffassungen vorliegen und daß dem vielfach vertretenen Stand

punkt, den wirtschaftlichen Wert einer Linie unter Zugrundelegung der
Widerstandsarbeit, d. i. das Produkt aus dem gesamten Widerstand bei

der Fahrt und der Weglänge, zu veranschaulichen, ein praktisch verwert—

bares Ziel fehlt. Dagegen wird der Auffassung beigetreten. daß die Trans

portkosten bei voller Belastung sich verhalten wie die der Maschine an

gehängten Zuggewichte und daß daher eine auf Grund dieser Annahme

festgestellte virtuelle Länge auch über die Transportkosten die erwünschte

Auskunft gibt und als empfehlenswerte Grundlage zur Beurteilung der

totalen Betriebskosten benutzt werden kann. Der Verfasser kommt auf

Grund seiner Untersuchungen zu dem Ergebnis, daß eine Vergleichslänge

für die gesamten Betriebskosten mit dem Wesen der virtuellen

Längen unvereinbar ist, und daß auch die Benutzung der Bremsueigtmg

als Grundlage für diese Ermittlungen nicht geeignet ist. Er empfiehlt da
her als allgemeine Grundlage die Annahme der waagerechten Geraden.

Im vierten Abschnitt werden dann auf Grund der Ergebnisse
neuerer Versuche über die Bewegungswider.<tände vollspuriger Eisenbahn

fahrzeuge neue Koeffizienten für die Transport
und Zu.gförderungskosten aufgestellt und es wird
gezeigt, daß die älteren Annahmen bei dem gegenwärtigen Stand der “ber

bau- und Fahrzeug-Verhältnisse nicht mehr zutreffen. Insbesondere sind

die von Leitzmann und v. Borries durch Versuche ermittelten Werte be

rücksichtigt, mit älteren Annahmen und anderen neuen Versuchen in Ver

g]eiuh gestellt und auf 7 Tafeln sind diese Ermittlungen zusammengestellt.
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Auch wird der lhigenwiderstand unter (iegeniilwrstellung der verschi<xlenen

Annahmen und unter Berücksichtigung der \'-ollspur- und Sehmalspur

bahnen eingehend behandelt. Ferner werden die virtuellen Koeffizienten

für Dampf und elekt1isehen Betrieb des (iiiterverkehrs auf Grund der Er—
fahrungen lind Annahmen bei der Gotthardbahn unter Zugrundelegung der

maßgebenden Steigung und der für diese beiden Betriebsarten anzuwenden
den (ie:<ehwindigkeiteu festgestellt. Auf Grund dieser Untersuchungen er—
klärt der Verfasser die virtuelle L ä u g e ein er g eg eben e n
Linie mit durchgehend gleicher maßgebender Steigung
als die Länge einer gedachten wagerechteu geraden
Bahn, auf der sich die 'l‘ransportkosten für die Tonne
gleich hoch Si(’l|811\\'ül'dt'll‚ wie auf der betraehteten
gen e i gte n Linie. Die, virtuellen Längen sind dann berechnet und in
Tafeln zusammengestellt, unter der Annahme. dali der Koeffizient entweder

bei der wagerechten Strecke oder bei lt) a. 'l‘. Steigung 1 ist.

Im fünften Abschnitt wird die allgemeine A nwen
dung und die Berücksichtigung der liahndienstkosten
behandelt. und zwar besonders ausführlich die virtuelle Länge bei den

'l‘1‘ansport- und Zugbeförderungskosten. Wobei der Verfasser zu dem Er
gebnis kommt, daß die virtuelle Länge einer Strecke hinsichtlich der"l‘rans

portkosten durch die Länge derjenigen ungerechten geraden Linie darge

stellt wird. auf der sich bei der Hin- und Rückfahrt die 'l‘ransportkosten

für die Tonne beförderter Last ebenso hoch belaufen würden. wie sie sich

auf der tatsächlich benutzten Bahnlinie bei einer llin- und Rückfahrt stellen.
Weiter wird aber noch dargelegt, dal.i auch die Bahndienstkosten, die von

der Art der Linienfiilwung im wesentlichen unabhängig sind, vom wirt
sehaftlicheu Standpunkt aus initl)01‘iicksichlig{f werden sollten, weil sie mit

der Bahnlänge abnehmen‚ also bei abnehmender Länge. d. h. bei wachsen

der Steigung‚ auf eine Abnahme der (iesamtbel'iirderungskosten hinwirken.

Bei Erörterung des Anwendungsgebietes kommt der Verfasser zu dem Er
gebnis, daß sich nur Linien mit ähnlichen Verhältnissen auf gleicher

Grundlage virtuell vergleichen lassen und dnß die virtuellen Koeffizienten

diesen Verhältnissen entsprechen müssen.

Im Anhang wird die Linie gleichen \\'iderstandes‚ die
in unmittelbarer Beziehung zur virtuellen Länge steht. näher untersucht

und warm befiit‘wortet. und es werden. gestützt auf die Vorarbeiten zu den

Spliigenbahnen. ihre Vorteile näher dargelegt. Auch wird die Notwendig

keit der Steigungsermäßigung in Tunneln erwiesen.

Das vorliegende Buch bietet sehr viel des Bemhtenswerten und ist

‚als ‚eine zur Klärung der behandelten sehr \\‘iehtigen Fragen sehr aner
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kennenswerte Arbeit freudig zu begrüßen. Möge es in den beteiligten
Kreisen der Fachgenossen fleißiges Studium finden. H-1n.

Rhätische Bahn. Der elektrische Betrieb auf den Linien des Engadins.
Herausgegeben von der Direktion der Rhätischen Bahn in Chur

(Zürich‚ 1915). Druck und Kommissionsverlag: Art. Institut

Grell Füßli. Preis 16 J! : 20 Fr.
Der Bau von Eisenbahnen in dem ostschweizerischen Kanton

Graubünden hat geschichtlich einen eigenartigen Verlauf genommen.
Schon im Jahre 1858 wurde die erste Bahn von Ragaz bis Chur eröffnet.
Obwohl diese vollspurige Bahn, die als Schlußstück der damaligen Süd
ostbahn gebaut wurde, einen sehr regen Verkehr hatte, folgte eine Zeit
von 30 Jahren der schwersten Kämpfe um eine schweizerische Ostalpen
bahn, ohne daß auch nur 1 km über Chur hinaus gebaut wurde. Erst als
durch den Bau der Brennerbahn und der Gotthardtbahn der Kanton
Graubünden den zu hoher Blüte gelangten Durchgangsverkehr zwischen
Deutschland und Italien verlor, geschah etwas für die Neubelebung des
Verkehrs. Zwar gelang es durch den Bau von Kunststraßen, die ausge

dehnten Täler dem Fremdenverkehr wieder zugänglich zu machen, aber
die im östlichen Teile des Kantons gelegenen Fremdenzentren Davos‚
St. Merltz und Schuls-Tarasp blieben der Großzahl dler Reisenden ver
schlossen. Versuche, die Finanzierung einer Vollbahn nach Davos durch
zuführen, blieben erfolglos. Endlich aber gelang es im Jahre 1888, eine
meterspurige Bahn von Landquart nach Davos ins Leben zu rufen. Das

glückliche Gelingen dieser Bahn und das darauf folgende rasche Aufblühen

von Davos gaben den Anstoß und den Mut zum Ausbau des Graubündener

Bahnnetzes. Die Erkenntnis der Vorteile des Baues von Schmalspur

bahnen ließ bald die Strecken Chur—Thusis und Landquart—Chur ent

stehen, die wiederum den Gedanken, eine Verbindung dieser Bahnen

mit dem oberen Engadin herzustellen, durch den Bau der Linie Thusis—
Filisur über den Albulapaß nach Celerina zur Verwirklichung brachten.
Es folgte bald die Ausführung des Verbindungsstückes Davos—Filisur
und der Anschluß von Pontresina nach Samaden, der Endstation der
Albulabahn. Während der letzten günstigen Entwicklung des gesamten

Bahnnetzes verfolgte die Verwaltung der Rhiitischen Bahn aufmerksam

die Fortschritte des elektrischen Eisenbahnbetriebes. Und als nun der
Weiterbau der Bahn durch das obere Engadin nach Schule-Tarasp be

schlossen wurde, ging man gleichzeitig zur Einführung des elektrischen
Betriebes auf dieser Strecke über. Auch die Strecken Bevors—St. Moritz
Anhivt'flrliunbahawmu. um» 16
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und Samaden—Pontresina, die bis dahin mit Dampf betrieben waren,

wurden für den elektrischen Betrieb eingerichtet. Zur Gewinnung der für

den Betrieb der Bahnen erforderlichen Kiraft unter Ausnutzung der

Graubündener \Vasserkräfte hat sich eine Gesellschaft gebildet, an der

auch die Rhätische Bahn und der Kanton Graubünden beteiligt sind. Für

die erste Versuchsstrecke erschien aber der Bau eines eigenen Werkes

noch nicht wirtschaftlich. Es wurde daher zunächst mit den Überhand

kraftwerken Brusio ein Stromliefsrungsv1ertrag abgeschlossen. Diese

nutzen, hart an der italienischen Grenze gelegen, die Wasserkräfte des

Poschiavino aus, der seinen Hauptzufluß aus dem in einer Höhe von

962 m gelegenen Poschiavo-See erhält. Der hier erzeugte Drehstrom wird

durch eine Umformeranlage in Einphasenstrom umgewandelt und als

solcher mit hoher Spannung der Umformerstation Bevers zugeführt. Von

hier aus erfolgt die Stromverteilung in die Speise- und Fahrleitungen

nach St. Moritz, Pontresina und Schuls-Tarasp. Zur Sicherung der

Leitungen mußte sowohl auf Überspannungen als auch auf Lawinen- und

Steinschlaggefahr Bedacht genommen werden. Die Ausbildung von Ein

zelheiten erfolgte da, wo lange Erfahrungen keine bestimmten Wege

vorschrieben, auf Grund eigener, teilweise während des Bahnbaues vor

genommener Versuche. Zur schnelleren Auffindung und BeSeitigung

von Fehlern der Leitungsanlage sind auf allen Bahnhöfen Schaltstationen

eingerichtet, die teils in besonderen Häuschen, teils auf Gestänge

im Freien untergebracht sind» Der Betrieb der Bahn wird durch elek

trische Lokomotiven bewirkt. Für die Wahl dieser Betriebsart waren
folgende Erwägungen maßgebend:

1. der Einfluß auf den Oberbau und die Abnutzung der Schienen

ist geringer als bei Motorwagenbetrieb;

2. bei Störungen im elektrischen Teile maß der ganze Motor

wagen dem Betriebe entzogen werden;

3. der Lärm der Luftpumpen und das Summen der Transformatoren

ist bei Motorwagen lästig für die Reisenden;

4. der Einbau der Motoren und die Unterhaltung des elektrischen

Teiles ist bei den schmalspurigen Motorwagen sehr schwierig.

An Lokomotiven sind zwei Bauarten (1B1 und 1D1) beschafft,
von denen die größeren als von verschiedenen Firmen stammend, in den

Einzelheiten verschiedenartig ausgeführt sind. Die kleineren Lokomm

tiven befördern einen Zug von 90 t in der Steigung 1 140 mit einer Ge

schwindigkeit von 28 km, die sich in der Horizontalen auf 45 km steigern

läßt. Die größere Lokomotive leistet das Doppelte. Die‘Lokomotiven

sind mit Sandstreuer, Geschwindigkeitsmesser, Hand- und Luftsauge

bremse ausgerüstet. Die Stromabnahme erfolgt mit Hilfe eines Scheren
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stromabnehmers in Bügelform mit Luftdruckbetätigung. Gegen Hoch—

spannungsgefahr sind reichliche Vorkehrungsmaßregeln getroffen

Besondere Sorgfalt ist auf die Konstruktion der Wagen gelegt.

Die Personenwagen sind als vierachsige Durchgangswagen mit Seiten

gang gebaut. Der Engadinexpreßzug besteht aus drei Wagen erster Klasse

und einem Packwagen. Außer diesen Wagen sind vierachsige Wagen

I./II.l I./II./III.‚ II., II./III. und III. Klasse vorhanden. Alle Wagen sind
mit Luftsaugebremse‚ mit elektrischer und Dampfheizung ausgerüstet,

so daß die Wagen auf allen Linien verkehren können Auch der Güter
wagenpark ist reichlich ausgestattet. Wir finden dort alle Wagen
gattungen vor, die für den sehr regen Güterverkehr erforderlich sind. Auch

sie sind mit Luftsaugebremse ausgerüstet, wodurch der Betrieb wesent

lich erleichtert und die Betriebssicherheit erhöht wird. Außer diesen
dem allgemeinen Verkehr dienenden Wagen hat die Bahn einen vier

achsigen Krankenwagen in Dienst gestellt. der allen Anforderungen der
Neuzeit in bezug auf Krankenbeförderung und Krankenpflege während
der Fahrt entspricht. Die Erfahrungen der Rhätischen Bahn in schnee
reichen Wintern haben zur Beschaffung von Schneeschleudern geführt.
Dabei ging man von der Erwägung aus, daß bei außerordentlichen, auf
größere Gebiete sich ausdehnenden Schneefällen der Fall eintreten kann‚
daß die erforderlichen Hilfskräfte nicht vorhanden oder für die Nach
räumungen und die Schneeabfuhr auf den größeren Stationen erforderlich
sind. Die beiden Wagen sind so eingerichtet‚ daß die in ihnen aufgestellte
Dampfmaschinenanlage nur zum Betriebe des Schleuderrades dient. Zum

Fortbewegen der ganzen Schleuder stehen im YVinter genügend Loko

motiven zur Verfügung, so daß eine besondere Maschine für die Fort
bewegung gespart werden kann. In Samaden‚ der Endstation der Albula
bahn, ist die Lokomotivstation mit Unterhaltungs- und Wiederherstel

lungswerkstätten errichtet. Die Einrichtungen auch für Beleuchtung,
Kraftübertragung und Heizung entsprechen den neuzeitlichen Er
fahrungen.

Die Eröffnung des elektrischen Betriebes verfolgte im Juli 1913,
so daß schon einige Erfahrungen mit der neuen Betriebsart vorliegen.

Im ersten Betriebsjahr wurden geleistet 406425 Lokomotivkilometer oder
37 877 163 Tonnenkilometer. Verbraucht wurden 1823900 KW-Stunden,

so daß auf 1 Lokomotivkilometer 4488 VV-Stunden und auf 1 Tonnen—

kilometer im Jahresdurchschnitt 48,1 W-Stunden verbraucht wurden.

Mit den einzelnen Einrichtungen für den elektrischen Betrieb wurden

bisher gute Erfahrungen gemacht.

Indem die Direktion der Rhätischen Bahn in der vorliegenden Denk

schrift eine genaue Darstellung des Baues der Bahn und der dem Betriebe

‚ 16‘
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dienenden Betriebsmittel gibt, richtet sie sich in erster Linie an Bahn
gesellschaften, Bauunternehmungen, technische Lehranstalten, an Inge
nieure, die in der Praxis stehen, und endlich an alle weiteren Kreise, die

sich für elektrische Zugbeförderung interessieren. Das Werk soll kein
Lehrbuch sein, es entspringt der Praxis und gilt der Praxis. Den ein
gehenden Beschreibungen im Umfange von 88 Seiten (im Format

32>< 22 cm) sind 63 große Abbildungen und 48 aufs sorgfältigste ausge

führte Tafeln beigegeben, die den Text erläutern und die Einzelkonstruk
tionen zur Darstellung bringen. Die vornehme Ausstattung und der vor
zügliche Inhalt machen das Werk zu einem guten Ratgeber beim Bau
elektrischer Bahnen und das um so mehr, als die Literatur über praktische
Ausführungen bisher noch nicht viel bringen konnte. v. H.

Chandler, W. H.‚ Assistant manager, traffic bureau: The Merchants Asso

ciation, New York, The Express service and rates.
Chicago 1914. Lasalle Extension University. 340 S. 8°.

Die sogenannten Expreßgesellschaften sind eine eigenartige Einrich—

tung der Vereinigten Staaten von Amerika. Es sind Spediüonsgesellschaften,

die sich von ganz kleinen Anfängen im Jahre 1839 zu gewaltigen, einfluß
reichen Verkehrsanstalten neben Post und Eisenbahn entwickelt haben und
die nunmehr in weitem Umfang das Beförderungsgeschäft mit Hilfe der

Eisenbahnen und WVasserstraßen betreiben. Sie vermitteln außerdem bank

mäßig Zahlungsgeschäfte, besorgen in allen größeren und mittleren Ver
kehrsplätzen die An- und Abfuhr von Reisegepäck und Gütern von und
nach den Bahnhöfen. Der Hauptzweig ihres Geschäfts ist wohl die Be
förderung von Paketen und die eilgutmäßige Beförderung kleinerer Fracht

stücke.

In dem vorliegenden Buch wird die Organisation und die Tätigkeit diwer
Gesellschaften in allen ihren Einzelheiten dargestellt. Die Gesellschaften

unterstanden früher der Gesetzgebung der Einzelstaaten. Durch die Novelle

von 1906 zum Bundesverkehrsgesetz sind sie zu „gemeinen Frachtführern“

(common carriers) erklärt und für den Verkehr zwischen den Einzelstaaten
dem Bundesverkehrsgesetz unterworfen. Seitdem ist das Bundesverkehrsamt

bemüht, die Organisation, besonders auch die Tarifierung der Expreßgesell
schaften einheitlich zu gestalten, und hat auch begonnen, regelmäßige

Statistiken über sie zu veröffentlichen, die auch im Archiv für Eisenbahn
wesen auszugsweise mitgeteilt sind‘). Die Gesellschaften haben sich nicht

gern der bundesstaatlichen Aufsicht gefügt, aber vom Publikum wird diese

1) Vgl- Zülßilt S. 205 dieses Heftes.

0
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Aufsicht als nützlich anerkannt. — Eine Einschränkung erfuhr das Ge—
schäft der Expreßgesellschaften durch das Gesetz von 1912, durch das die

Beförderung kleiner Pakete (zunächst bis zum Gewicht von 10 kg) der

Post übertragen wurdet). Die Geschäfte der Expreßgesellschaften haben sich

infolgedessen vermindert, ohne daß, wie der Verfasser dieses Buches meint,

ihre gesamte Geschäftstätigkeit wesentlich geschädigt und ihre finanzielle

Entwicklung zurückgegangen ist.
Das Buch enthält eine große Anzahl der von den Expreßgesellschaften

benutzten Formulare, die Bestimmungen über ihre Beförderungsbedingungen

usw. sowie über ihre Tarife und ihre finanzielle Entwicklung. In erster
Linie ist es wohl bestimmt für amerikanische Geschäftsleute, aber auch für
den deutschen Fachmann ist es von Wert, aus einer so vollständigen, auf

den besten Quellen beruhenden Darstellung ein zuverlässiges Bild über

diese echt amerikanischen Verkehrsanstalten zu gewinnen.

v. d. L.

Gabler, Ferd.. Dr. phil. Die Anfänge der schweizerischen
Eisenbahnpolitik auf Grundlage der wirt
schaftlichen Interessen 1833 bis 1852. (VIII. Band,
1. Heft der Schweizer Studien zur Geschichtswissenschaft, heraus

gegeben von Baumgarten u. a.) 362 S. 8 °. Zürich-Schau 1915.

Gebr. Leemann & Co. Preis 5,80 u”.

Zu den anziehendsten Kapiteln der Geschichte der Eisenbahnen gehört

ihre Jugendzeit, das Aufleben des Eisenbahngedankens, die ersten Versuche

seiner Verwirklichung, die wirtschaftlichen und politischen Kämpfe um die

ersten Eisenbahnen usw. Eine solche Jugendgeschichte der schw eiz e
ris eh an Eisenbahnen war bisher nicht geschrieben. Die meisten Bücher,
darunter auch das unseren Lesern bekannte vortreffliche Werk von

Pi. Weißenbachb, beginnen die eigentliche Geschichtserzählung erst mit.
dem Gesetz vom 28. Juli 1852 über Bau und Betrieb der Eisenbahnen und be
handeln die Vorgeschichte nur einleitungsweise ganz kurz. Das vorliegende

Buch beschäftigt sich ausschließlich mit dieser Vorgeschichte. Es zerfällt
in zwei Abschnitte, die kanto n ale Eisenbahnpolitik — 1833—1848 —,
S. 27——246‚ und die eidgenössische Eisenbahnpolitik — 1848—1852 —, S. 247

bis 362. Im Jahre 1848 erhielt die Schweiz eine neue Verfassung, an Stelle

des durch die Tagsatzung (ähnlich dem alten Deutschen Bundestag) regier—

ten Staatenbundes trat der Bundesstaat mit dem Bundesrat an der Spitze und

1) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1913. S. 842, 1914. S. 1283.

') Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1913, S. 1660; 1914, S. 1210.
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der aus Nationalrat und Ständerat zusammengesetzten Volksvertretung.
Während bis 1848 die Zuständigkeit für den Bau, die Konzessionierung, die
Beaufsichtigung der Eisenbahnen ausschließlich bei den Kantonen lag, wurde

durch Art. 21 der Verfassung von 1848 dem Bunde das Recht zugesprochen,
„im Interesse der Eidgenossenschaft oder eines großen Teiles derselben, auf

Kosten der Eidgenossenschaft öffentliche Werke (worunter auch Eisen

bahnen verstanden werden sollten) zu errichten oder die Errichtung dersel
ben zu unterstützen“. Durch diese Verfassungsbestimmung war erst die
staatsrechtliche Möglichkeit einer B u n d e s eisenbahnpolitik geschaffen.

Der erste Abschnitt des vorliegenden Buches, die Schilderung der Eisen

bahnpolitik der Kantönli, die vollständig unabhängig voneinander ein jeder
tun und lassen konnte, wozu er Lust hatte, enthält eine höchst anziehende
Darstellung eines krassen Partikularismus, der oft um so kindischer wirkt, als

es sich um ganz kleine Gemeinwesen handelt. Bei fast allen „eisenbahnpoli

fischen“ Vorgängen ist der leitende Gedanke, nur ja nichts zu tun oder zu
dulden, was dem Nachbar nützen könnte, und wenn es auch dem Kanton

selbst nichts schadet, ja selbst im Vorteil des eigenen Kantons liegt. So ist
die Geschichte der Bahn Zürich—Basel, des ersten Gliedes der schweizeri
schen Nondbahn, eine wahre Leidensgeschichte. Mehr erheiternd wirken

die Kämpfe zwischen Basel-Stadt und Basel-Land um den Platz, auf dem

ein Bahnhof zu stehen kommen soll. Nur, wenn man eine Schädigung der
eigenen Interessen durch die Nachbarstaaten (Baden, Elsaß, Württemberg,
Bayern, Österreich) befürchtet, findet man sich einmal zusammen, um, so

bald diese Gefahr beseitigt ist. wieder ein jeder den eigenen Strang zu

ziehen. Auch scheut man sich nicht. Fremdlinge (Italiener, Franzosen,

Engländer) gegen die eigenen Landsleute auszuspielen. Höchst ergötz

lich ist der schon in jener Zeit beginnende Kampf um die Alpenbahnen

(Gotthard, Splügem, Luckmanier), der Streit um die Richtung der Bahn

Basel—Bern, den Hauensteintunnel. Die Darstellung des Verfassers ist

reich an einzelnen ‘Zügen einer derartigen kleinlichen Wirtschaftspolitik,

deren Ergebnis denn auch ist, daß am Schluß dieser beinahe zwanzig Jahre
langen Periode ganze z w ei Bahnstrecken fertig geworden sind, die Bahn
von St. Louis (heute St. Ludwig) nach Basel (6 km), die am 11. Dezember
1845 eingeweiht wurde, und die Bahn von Zürich nach Badten (22 km),
deren Eröffnung am 9. August 1847 stattfand. Ein großes Hindernis für
den Bahnbau war auch. daß jeder Kanton ein anderes Enteignungsgesetz
erließ, daß die Bestimmungen der einzelnen Kantone über die Genehmi

gung, den Bau, die Beaufsichtigung der Bahnen nichts weniger als gleich
artig waren, und daß endlich die allgemeine Staats politik und die rein
persönlichetn Stimmungen und Interessen einflußreicher Männer mit

spielten.
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Mit dem Erlaß der Verfassung ist dieser Geist des Partikularismus
keineswegs verschwunden. Das wäre zuviel verlangt gewesen. Aber er
tritt doch ein wenig in den Hintergrund. Die segensreichen Wirkungen
der Eisenbahnen haben sich in anderen Ländern so deutlich gezeigt, daß

man es auch nicht mehr so recht wagt, die Eisenbahnen als solche
wegen ihrer Gemeingefährlichkeit zu bekämpfen. Allmählich dringt der
Gedanke durch, daß man sich entschließen muß. ein einheitliches
schweizerisches Eisenbahnnetz wenigstens ins Auge zu fassen, wenn‘

gleich der Streit über die einzelnen Linien fortdauer_t. Ein großer Erfolg
dieser mehr einheitlichen Eisenbahnpolitik war das Zustandekommen des
Enteignungsgesetzes (Bundesgesetz vom 1. Mai 1850, betr. die Verbindlich

keit zur Kbtretung von Privatrechten), „womit die kantonale plentitudo

Wtestatis sich eine bedeutende Einschränkung gefallen lassen mußte“

(S. 269).

Gleichzeitig beschäftigte sich die Bundesregierung mit der Beratung

des Entwurfes eines Eis en bah ng e s etz e s. Es wurden die vorläufigen
Hauptlinien des schweizerischen Eisenbahnnetzes festgestellt (S. 279/280, 301,

302), über die man sich natürlich in den Räten nicht einigen konnte. Die

Kantons mischten sich auch wieder ein. „Die ganze Eisenbahnfrage spitzte
sich mehr und mehr auf die egoistische Frage zu: „Wer kommt zuerst?“

„Das Wesentliche ist, daß wir möglichst schnell Bahnen bekommen.“ Der
berühmte englische Ingenieur Bob. Stephenson wird dafür gewonnen, das

geplante Bahnnetz vom technischen Standpunkt aus zu begutachten, und

er durchreiste zu diesem Zweck die Schweiz. Sein Gutachten aber erhielt

wiederum nicht die allgemeine Zustimmung. Sehr eingehend wird darüber
beraten, wie die Mittel für die Eisenbahnen aufzubringen seien, ob und in

Welcher Weise der Bund oder die Kantone sich an der Finanzierung be—

teiligen sollen. Dabei war von großer Bedeutung die Erörterung der grund

sätzlichen Frage: Staatsbahnen oder Privatbahnen? Das Post- und Bau

departement des Bundes (Vorgänger des Eisenbahndepartements) sprach sich

in dem ersten Gesetzentwurf für Staatsbahnen aus. „Eine Direktion, ein
Unternehmen, Bundesbahnen, war der Grundsatz dieses Entwurfes“ (S. 286).
Dieser Standpunkt wurde aufrechterhalten in der Botschaft vom 7. April

1851, in der es heißt: „Das einfachste, bestbewährte System, das auch

die meisten unserer Nachbarstaaten befolgen, ist der Bau durch den Staat.
Der Bund bestimmt das Straßennetz, das seinen Bedürfnissen und Kräften

entspricht“ usw. (S. 303). Die Bundesregierung hatte sich nicht irre machen

lassen durch ein über den ersten Entwurf eratattetes Sachverständigen

guttachten, das ebenso entschieden das Privatbahnsystem befürwortete,

allerdings unter finanzieller Beteiligung des Bundes, sowie auch der

Kantone (S. 288—291). Die Sachverständigen äußern ernste Bedenken



248 Bücherschau.

gegen das Eingreifen des Staates in die Privatindustrie. Die Folge davon
sei „jene verderbliche Bureaukratie, welche alle Selbständigkeit im Volke
nach und nach ersticke, dem Volke die Gewohnheit gebe, alles vom Staate
zu erwarten, alles ihm zuzumuten, alles dem Staate zur Last zu legen
und -— folgerichtig — die Verbesserung verworrener Zustände von poli
tischer Revolution zu hoffen, statt sie auf den Wege bürgerlicher und häus

licher Tugenden zu erstreben usw.“ — Die vorerwähnte Botschaft des Bun
desrats ging zunächst an den Nationalrat, der sie einer Kommission über—

wies. Ihre Mehrheit sprach sich wiederum für Staatsbahnen aus. „Lassen
Sie uns unverzagt vorwärtsgehen!“ heißt es in dem Bericht (S. 344).
„Sprechen Sie es mutig aus: Das Eisenbahnwesen in der Schweiz soll eine

nationale Schöpfung sein‚ ein kräftiges Bindemittel für alle unsere Stämme,

eine neue Tat der lebenskräftigen Demokratie, ein großes Denkmal unseres

neuen Bundes.“ Die Minderheit anerkannte die Notwendigkeit des Eisen

bahnbaues in der Schweiz, wollte ihn aber der Privattätigkeit überlassen;

sie war gegen eine willkürliche Ausdehnung der Regierungsgewalt

„Oberster Grundsatz demokratischer Republiken sei ungehemmte Tätigkeit

der Privatwirtschaft, solange der Staatszweck nicht gefährdet werde.“ Der

Nationalrat lehnte mit 68 gegen Stimmen die Einführung des Staats
bahnsystems ab, der Ständerat trat diesem Besehluß„bei. So enthält dann

das Eisenbahngesetz von 1852 den Grundsatz, daß die Eisenbahnen durch

Privatunternehmer zu bauen, die Konzessionen von den Kantonen zu er

teilen und vom Bunde zu genehmigen seien. Die Genehmigung muß erteilt

werden, wenn nicht durch Herstellung der Eisenbahnen die militärischen

Interessen der Eidgenossenschaft verletzt werden.

Hiermit schließt das Buch von Gubler, der nach seiner ganzen Dar

stellung ein Anhänger des Staatsbahngedankens ist. Die weitere Entwicklung

des schweizerischen Eisenbahnwesens hat denn ja auch ihm und seinen
Gesinnungsgenossen Recht gegeben. Nachdem durch Gesetz von 1872 ——

unter Beibehaltung des Privatbahnsystems — dem Bunde das Recht der

Konzessionserteilung verliehen und dadurch seine Stellung den Eisenbahnen

gegenüber gekräftigt ist, hat man sich —- da auch dieses System sich nicht

bewährte — im Jahre 1897 entschlossen, zum Staatsbahnsystem überzugehen.
Das ausgezeichnete Buch Gublers, aus dem ich hier nur einzelnes

wiedergeben konnte, das ich aber deutschen Fachgenossen wärmstens emp

fehlen möchte, beruht auf sehr gründlichen Quellenstudien. Er hat die
Archive der in Betracht kommenden Kantone, die amtlichen Veröffent

lichungen des Bundes und der Kantons, die Tageszeitungen und die Flug

schriften aus jener längst vergangenen Zeit auf das sorgfältigste durch

forscht und die gesamte Literatur benutzt. Gerade die Tageszeitungen und
Flugschriften geben ein treues Bild von den Stimmungen des Volkes
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und der Regierung, und es scheint mir ein besonderes Verdienst des Ver
fassers, daß er in mühevoller Arbeit die Hauptzüge dieses Bildes heraus—

gehoben und der Vergessenheit entrissen hat. A. v. d. L.

Rieser, Heinrich. Jahrbuch der Technischen Zeitschrif
te n - L i t e r stur. Auskunft über Veröffentlichungen in in- und
ausländischen technischen Zeitschriften nach Fachgebieten, mit

technischem Zeitschriftenführer. Ausgabe 1915 für die Literatur

des Jahres 1914. IV und 98 Seiten. Gr. 8. In Kommission:
Verlag für Fachliteratur, Ges. m. b. H. Wien und Berlin. Preis

kart. 4 all.

Das vorliegende Nachschlagewerk der technischen Zeitschriften

literatur erscheint hiermit zum zweiten Male in einer gegen das Vorjahr

wesentlich umgearbeiteten und verbesserten Form. Die Anzahl der berück
sichtigten Zeitschriften ist wesentlich gestiegen, doch vermissen wir immer

noch eine ganze Reihe wichtiger, eisenbahntechnischer Zeitschriften, von

deutschen namentlich die Verkehrstechnische Woche. Wenn die Liste der

fremdsprachigen Zeitschriften noch manche Lücken aufweist, so mag dies

zum Teil durch die Schwierigkeiten ihrer Beschaffung in Kriegszeiten be

gründet sein.

Der Inhalt des Buches gliedert sich in 8 große Gruppen: Bau—

ingenieurwesen, Gesundheitstechnik, Bauwesen (gemeint ist Hochbeu),

Maschinenbau, Schiffbau, Bergbau und Hüttenwesen, Elektrotechnik und

Verschiedene Technische Fächer. In der letzten Gruppe sind: Kulturtechnik,
Luftfahrwesen, Vermessungs- und Eichungswescn, Verkehrswesen,
Theorien, Mechanik, Statik, Festigkeit usw. enthalten.

Der Abschnitt über Eisenbahnbau und -betrieb gliedert sich in die
Unterabteilungen: Unterbau und Oberbau, Gleise und Gleisverbindungen,

Bahnhofsanlagen, Betriebseinrichtungen, eigenartige Eisenbahnen und

Beschreibung von Eisenbahnbauten und Projekten.

Das Verkehrswesen ist in Straßenverkehr, Eisenbahnverkehr und

Schiffahrt unterteilt. Ein buchstäblich geordnetes Stichwörterverzeichnis

erleichtert das Aufsuchen eines bestimmten Sondergebietes. Die Zeit
schriften, 140 an der Zahl, sind in zweckmäßiger Weise mit Ziffern be

zeichnet. Ein besonderes Verzeichnis der Zeitschriften gibt über Umfang

der Zeitschrift, Verlag, Herausgeber und Verleger, Preis des Jahrganges

und des Heftes Aufschluß. Bei den einzelnen Aufsätzen ist die Nummer

des betreffenden Heftes und der Umfang der Abhandlung durch Beisetzen

der Seitenzahl gegeben.
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Eine Inhaltsangabe der einzelnen Aufsätze ist nicht gemacht, dies
würde auch wohl den Umfang des Buches zu sehr vergrößert haben. Er
wünscht gewesen wäre die Beigabe eines buchstäblich geordneten Verfasser
verzeichnisses.

Das Werk zeichnet sich durch zweckmäßige Einrichtung aus und
kann als Hilfsmittel zum Zurechtfinden in der schier unübersehbar ge

wordenen Zeitschriftenliteratur gute Dienste leisten. Schimpff.

Fröhlich, H., Dr.-Ing. Beitrag zur Berechnung von Mast
f u n d a m e n t e n. Berlin 1915. Wilhelm Ernst & Sohn. 60

Seiten in 8 °. Mit 61 Textabbildungen. Preis geheftet 2.00 Ji‚
Die Behörden verlangen bei der Kreuzung von Hochspannungsfrei

leitungen mit Bahnlinien, Postleitungen, öffentlichen Wegen und Wasser

straßen u. a. eine bestimmte Standsicherheit der Fundamente. Es wird der

Nachweis verlangt, daß die größte Kantenpressung pk in der Sohle den

Betrag von 2.5 kg/qcm nicht übersteigt. Trifft die Mittelkraft aller äußeren
Kräfte die Fundamentsohle im Abstand c von der Kante und liegt dieser
Schnittpunkt außerhalb des Kerns des Querschnitts, so wird ein Klaffen
der Fundamentfuge bis zur Neutralachse angenommen, und es ergibt sich
die größte Kantenpressung aus der bekannten Formel

_ 2 . c—
21111-‘

Hierin ist G die Summe der Gewichte von Mast, Fundament und Erde,

b die Tiefe des Fundaments. (In der Abb. 1 und auf Seite 2 unrichtig als

Breite in der Zeichenebene angegeben.) In dieser Formel ist der seit
liche Erddruck unberücksichtigt, der als passiver Gegendruck bei der

Drehung des Fundaments in den Seitenflächen auftritt. Da man nun bei

solchen Mastfundamenten (im Gegensatz zu anderen ähnlichen Fundamen

ten, z. B. Kranfundamenten) ein mehr oder weniger großes seitliches Ver
schieben der Mastspitze für unbedenklich hielt, so glaubte man, die obige
Formel liefere unnötig große Fundamente, und die Reichspostverwaltung

beschloß zusammen mit einigen führenden Firmen, Belastungsversuche an

Mastfundamenten anzustellen. Diese Versuche sollten die tatsächlichen

Verhältnisse bei der Beanspruchung von Fundamenten klären und darüber

_Aufschluß geben, ob und mit welchen Einschränkungen die oben erwähnte

Formel für die Berechnung verwendet werden darf. Insbesondere sollten

der Einfluß des seitlichen Erddrucks auf die Standsicherheit und die Lage

der Drehachsen der Fundamentblöcke festgestellt werden. Zu den Ver

suchen wurden 10 Blockfundamente aus Beton hergestellt, auf die 6 m

Pk
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hohe eiserne Maste aufgeschraubt werden konnten. Mit Hilfe eines Dyna
meters konnte der Seilzug an der Spitze der Maste festgestellt werden. Die

seitliche Verschiebung der Mastspitzen und die Drehung der Fundamente

wurden mit Hilfe von Schreibstift und Wasserwage ermittelt.

Die Beanspruchungen des Baugrundes wurden nun mit der oben an

gegebenen Formel für die beobachteten Seilzüge ermittelt; das Gewicht
der Erde wurde in der Weise in Rechnung gestellt, daß einmal nur das
senkrecht über den Fundamenten lagernde Erdreich, dann aber auch dieses

einschließlich der Erde berücksichtigt wurde, die zwischen den 15 °, 30 °

und 45
°
gegen die Senkrechte geneigten Böschungsflächen und den Fun

damenten liegt.

In Anbetracht des Zwecks der Fundamente wird vom Verfasser ein
solches dann als standsicher angesehen, wenn die wagerechte Verschiebung

der Mastspitze nicht größer als 100 mm ist Es ergab sich, daß bei dieser
Verschiebung die Beanspruchungen des Baugrundes bei allen Fundamenten

größer als die zulässige war, wenn man nur das Gewicht der senkrecht

über dem Betonblock lagernden Erde berücksichtigt, und der Verfasser

hält es für zulässig, das Erdreich bis zu einem Böschungswinkel von 30°
gegen die Lotrechte zu berücksichtigen‘), weil sich dann für die Bean—

spruchung des Baugrundes Größen ergeben, die noch zugelassen werden

können. Bei einem 2,5 m tiefen Fundament quadratischen Querschnitts

(1.::5 m Seitenlänge) und senkrechten Seitenflächen ergab aber die Formel

bei einem Spitzenzug von 100 mm 8 kg/qem Beanspruchung. Hieraus

schließt der Verfasser,‘ daß die Kantenpressungsformel überhaupt keinen

richtigen Maßstab für die Standsicherheit von Mastfundamer;ten gibt. Er
begründet dies ausführlich und findet den Grund hauptsächlich in dem Um

stand, daß der seitliche (passive) Erddruck beim Drehen der Fundamente

hierbei unberücksichtigt bleibt. Im folgenden gibt der Verfasser unter An

lehnung an die Versuche von Engels über die Berechnung von Bohlwerken

(Zentralblatt der Bauverwaltung 1903, S. 273) und an eine von Mehr auf

gestellte Theorie der Bohlwerke einen Weg an, wie die Masthmdamente

unter Berücksichtigung des seitlichen Erddrucks berechnet werden können.
Er kommt dabei zu dem Schluß, daß sich bei wachsender Eingrabetiefs die
Fundamentbreite verringert, „ein Ergebnis, das im Gegensatz zu den aus

der bisherigen Anschauung sich ergebenden Folgerungen der Erfahrung

entspricht“. Es ist ja wohl selbstverständlich, daß die Fundamente unter

Berücksichtigung des seitlichen Erddrucks erheblich leichter und daher

1) Diese Berechnungsweise ist inzwischen in die Verbandenormnlien für

Freileitungen und die Bestimmungen der Kgl. Preußischen Eisenbnhn- sowie der

Reichspostverwaltung aufgenommen.
‘
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billiger ausfallen müssen. Zum Schluß führt der Verfasser noch drei ähn
lich ausgeführte Versuche mit Plattenfundamenten auf —— das sind Fun
damente mit breiter Grundplatte, die nur mit Erde eingefüllt, nicht ein
betoniert werden —— und gibt Formeln über die Berechnung solcher
Fundamente. Letztere Versuche hält er noch nicht für abgeschlossen.

Die Arbeit über die Betonfundamente wurde als Doktordissertation
angenommen, sie bildet einen wertvollen Beitrag zur Berechnung der Mast
fundamente. ' Dr.-Ing. Kommerell.

Warneyers Jahrbuch der Entscheidungen‘).

A. Zivil-, Handels- und Prozeßrecht. Herausgegeben

von Dr. Otto Warneyer, Oberlandesgerichtsrat in Dresden.

13. Jahrgang, enthaltend die Literatur und Rechtsprechung von

Anfang Oktober 1913 bis Herbst 1914 zu BGB.‚ HGB.‚ VVO., ZPO.‚
KO., GVG., FGG., ZVG., GBO. und 95 anderen Reichsgesetzen

sowie zu 140 Landesgesetzen nebst einer Zusammenstellung der an

läßlich des Krieges insbesondere zu den Kriegsgesetzen und Bun

desratsverordnungen bis Ende November 1914 veröffentlichten

Literatur und Rechtsprechung.

B. Strafrecht und Strafprozeß. Unter Mitwirkung von
Amtsrichter Hans Braun in Frauenstein bearbeitet von Georg

Rosenmtiller, Landgerichtsdirektor in Plauen i. V. 9. Jahrgang,

enthaltend die Literatur und Rechtsprechung des Jahres 1914 zu

StGB.‚ StPO, Gew0., MStGB., MStGO. sowie 64 anderen Reichs—
und 109 Landesgesetzen.

Leipzig 1915. Roßbergsche Verlagsbuchhandlun! Arthur Roßberg.

Die bekannte Entscheidungssammlung erscheint auch in dem neuen
Jahrgang im wesentlichen in dem bisherigen Gewande. In dem Band A hat:
der Verfasser, den Zeitläuften Rechnung tragend, zu den vier Abschnitten

Zivilrecht, Handelsrecht, Prozeßrecht und Landesgesetze einen Anhang über

die Literatur und Rechtsprechung zu den Kriegsgesetzen und -verordnungen
sowie überhaupt anläßlich des Krieges hinzugefügt. Der Anhang, der die
Seiten 488 bis 504 umfaßt, ist wieder gegliedert in fünf Abschnitte, nämlich :

I. Gesetzestexte und erläuterte Ausgaben der Kriegsgesetze; systcL
matische Darstellungen.

II. Abhandlungen allgemeineren Inhalts.
III. Abhandlungen zu einzelnen Fragen.

l) Vgl. Archiv für Eisenbahmrw0n 1914. S. 959.
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IV. Literatur und Rechtsprechung zu den einzelnen Kriegsgesetzen
und -verordnungen.

V. Literatur und Rechtsprechung zu einigen anderen gesetzlichen Be—
stimmungen.

Der Hinweis auf die Zeitschriften, in denen die Entscheidungen des
Reichsgerichts abgedruckt sind, ist insofern vereinfacht werden, als die in

der amtlichen Sammlung veröffentlichten Erkenntnisse lediglich nach dieser.
die übrigen ähnlich wie in dem Kommentar der Reichsgerichtsräte zum BGB.
nach den dort angegebenen Zeitschriften sowie nach der Deutschen Juristen
zeitung und der Leipziger Zeitschrift für deutsches Recht angeführt sind.

Als Ergänzung zu dem Jahrbuch erscheint wie bisher laufend in m0
natlichen Heften Warneyers Rechtsprechung des Reichs
g e ric h t s. Sie bringt alle wichtigen Urteile des Reichsgerichts, soweit sie
nicht zum Abdruck in der amtlichen Sammlung bestimmt sind, tunlichst bald
nach ihrer Ausfertigung im Wortlaut. W.

ÜBERSICHT
der

neuesten Hauptwerke über Eisenbahnweseu und aus verwandten
Gebieten.

Berichte der Schweizerischen Studienkommission für elektrischen Bahnbetriob.
Heft 4. II. Eigenschaften und Eignung der verschiedenen Systeme elektri
scher Traktion. B. Allgemeiner Vergleich der Eigenschaften und Eignung
der verschiedenen Systeme. Zürich 1915.

Gollmer‚‘E. Die Grundlagen der Elcktrizitätslehre und die elektromagnetischen
Eisenbahneinrichtungen. Berlin 1915.

Ju.rboekje voor de leden van het koninkliik instituut van ingenieurs. 1916.
’s-Gravenhage. \

Scham, Dr. Georg. Finanz-Archiv. Zeitschrift für das gesamte Finanzwesen.
32. Jahrgang. 2. Band. Stuttgart und Berlin 1915.

Schau, A. Statik mit Einschluß der Festigkeitslehre. Aus Natur und Geistes
welt. Sammlung wissenschaftlich-gemeinverständlicher Darstellungen.

497. Bändchen. Leipzig und Berlin 1915.

Verein deutscher Brücken- und Eisenbau-Fabriken. (Deutscher Eisenhan

verband.) Berichte des Ausschusses für Versuche im Eisenbau.

Ausgabe A. Heft 1. Der Einfluß der Nietlöcher auf die Längenänderung von
Zugstäben und die Spannungsvertcilung in ihnen.

Ausgabe B. Heft 1. Zur Einführung. — Bisherige Versuche. Berlin 1916.



254 B üchcrschun.

Zeitschriften.
Bayerisches Industrie- und Gewerbcblatt.

Der Bote für Finanzen, Industrie und Handel.

101. Jahrgang.

Jahrgang 1915.

Nr. 46. Vom 13. November 1915.

Neuzeitlichcr mechanischer Zug für den Gebrauch auf Straßen und in
schwierigem Gelände.

(Wiestnik finanssow, pro
myschlennosti i torgowli.) (In russischer Sprache.)St. Petersburg.

Heft 35 bis 46. _

(35 bis 38‚ 41:) Die wirtschaftlichen Interessen Rußlands in Persien. —

Exporthandel 0d(38888 1914. — (39:) Landwirtschaftliche Niederlagen

und Verkauf von Lebensmitteln für Übersiedler. —- Die deutschen
Anleihen. — (40:) Besteuerung elektrischer Energie. ——-Über eine
deutsche Charakteristik des deutschen Handels. —— Über eine mög—
liche Vergrößerung der englischen Ausfuhr nach Rußland. — Aus
dem deutschen W irtschaftleben. — (41:) Vertragliche Abgrenzung der
Konkurrenz. — Industrielle und kulturelle Nöte des Murmangebietes. —

(42:) Finanzierung der Industrie. — Bedarfsgenossenschaft in Rußland.
— Die Produktion von Streichhölzern in Rußland und der Export ins
Ausland. — (43. 46.) Tabak in fiskalischem System. — Der Krieg und
das Handwerk in Deutschland. — (44:) Lage der staatlichen Forstwirt
schaft in Rußland 1913. -— Aktiengesellschaft, begründet 1914. — (45:)
Ausländische Kapitalien in der russischen Naphthaindustrie. — Die
Hausindustrie und die deutsche Einfuhr. — Russisches Manganerz auf
dem französischen Markt. — (46:) Die Landschaft und die Fischzucht. —

Über das System der Meistbcgünstigung.

Der Bote für die Verkehrsanstalten. (Wiestnik putei ssoobschtschenija). St. Peters

Jahrgang 1915.

burg. (In russischer Sprache.)

Heft 36 bis 43.

(38:) Die Betätigung der Lazarette der Jckatherinenbahn. — (40:) Maß
nahmen zur Entlastung der Station Petersburg der finnländischeh Bahnen.
-— (42:) Die Nikolaibahn im Jahre 1914. -—- Die Tätigkeit des Ministe
riunls der Verkehrsanstalten im Jahre 1914. — (43:) Das Budget der
Eisenbahnverwaltung für 1916. — Maßnahmen zur Entlastung der
Stationen. — Waggon zur Herstellung von Eis zur Versorgung der
Lazarette und Sunitätszüge.

Deutsche Eisonbahnbeamten-Zeitung‚ Stuttgart.

18. Jahrgang. Nr. 43 bis 51. Vorn 28. Oktober bis 23. Dezember 1915.

(43 u. 44:) Die Wirkungen des Weltkrieges auf die finanziellen und Ver
kehrsergebnisse der Schweizerischen Bundesbahnen im Jahre 1914. — (46 :)
Kricgsbeihilftqn an die Bediensteten der Königlich Sächsischen Staats
cisenbahnvverwaltuug. — (47:) Die sächsischen Staatseisenbahnen im
Jahre 1914. — (49:) Die wirtschaftliche Frage der Beamten nach dem
Kriege. — Die Mekkabahn und ihre Bedeutung für den türkischen Auf
umrsch gegen Ägypten. — (50:) Zeitungsstimmen zur Reichseisenbahn
frage. — Die Beamten und die deutsche Eisenbahneinheit. -— Die Ent
wil‘klllng «los Reichseiscnbahngedankens. — Zur Vereinheitlichung des
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deutschen Eisenbahnwesensj -— (51:) Die Eisenbahnen: im Kriege und
das Völkerrecht. — Schlußsteinlegung des Leipziger Hauptbahnhofs.

Deutsches Eisenbahnwssen. Berlin.

6. Jahrgang. Nr. 11. November 1915.

Ein neues Rangierfahrzeug. — Einer Lokomotive Werdegang.

Deutsche Straßcn- und Kleinbahn-Zeitung. Berlin.

28. Jahrgang. Nr. 43 bis 52. Vom 23. Oktober bis 25. Dezember 1915.

(43:) Ein neuer Wagenkipper. -— (44:) Elektrische Beleuchtung von
Eisenbahnsignalen. — (45:) Die Gleisvcrlegnng in Asphaltstraßen und
die Frage der Riffelbildung. — (46:) Die Eisenbahnen Serbiens. — Sub
ventionskraftwagen. ——R-egistricrmaschinen zum Drucken und Verbuchen

von Monatsrechnungen. — (47:) Ladegewicht und Selbstentladeein
richtungen offener Güterwagen — (49 u. 50:) 50 Jahre Straßenbahnen
in Deutschland. — (49:) DruckluftLokomotiven. — Die Ordnungsstrafe
von 6 .fl auf den deutschen Eisenbahnen. — (50:) Kriegsmaßnahmen im
deutschen Lokomotivbau. — (51:) Vom „Eisenbahnkriege“. — (52:)
Heizung der Straßenbahnwagon. — Die badischen Eisenbahen. im ersten
Kriegsjnhr 1914/15. —- Zur Frage der Gleisverlegung in Asphaltstralien.

Eisenbahn und Industrie. Wien—Prag—Berlin.

22. Jahrgang. um 10. Oktober 1915.
Die Eisenbahnen Rußlands.

Heft 11. November 1915.
Neuer Selbstentladewagon.

Heft 12. Dezember 1915.
Die Sanierungsfrage der Südbahn beendet. — Orientbahn9n.

Das Eisenbahnblatt. (Järnbanebladet) Stockholm. ‚

Jahrgang 1915. Nr. 19 bis 21. Vom 15. Oktober bis 15. November 1915.

(19:) Allvhrligt tillbud till tägolycka vid Kimstad. -— (u. 211) Sverige.
Statens jämvägars tanklokomotiv litt I och. W. — (21:) Sverige.

Invalidtransporterna. — Danmark. De danske Statsbaner paa. Finans
lovforslaget 1916—1917. —- Sverige. Färjefarten i Oresund. — (n. 21:)
Sverige. 0m bildende af en sju<kkassa bland statsbanepereonalen. —

(21:) Sv_erige. Järnförelse mellan trazfikinkomsterna under wugusti
mänad och frä.n drets början resp. dren 1915—1913. — Sverige. A stntens
järnvägar transportemdt vagnlastgods iannari—juni 1915. — Danmark.
De danske Statebaner.

Eisenbahn- und verkehrsrechtliche Entscheidungen und Abhandlungen. Berlin
und Leipzig.

32. Band. Heft 1.
Unanbringliche Güter (5' 81 Abs. 3 EVO.). — Kann der Unternehmer
einer Privatamchlußbahn Ersatz der Kosten der Höhcrlegung des

Gleises verlangen, wenn die das Anschlußgleis kreuzende Dorfst.raße

höher gelegt wird? — Wirksamkeit der Übertragung aller Ansprüche

aus einem Haftpflichtunfall, insbesondere gegenüber einer nachfolgenden
Pfändung. — Rechtliche Beziehungen zwischen der Telegraphenvcrwal
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tung und Eisenbahnen im Sinne des Gesetzes vom 3. November 1838 bei
Kreuzung von Telegraphenlinien mit. Bahnlinien im Zuge von öffent
lichen Verkehrsvegen.

Der Eisenbau. Wien—Leipzig.

6. Jahrgang. Nr. 10. Oktober 1915.

Brücke über den Ohiofluß bei Metropolis.

Nr. 11. November 1915.

Erneuerung der Widerlager der Regabriieke bei Regen-walde (Pom
mern) unter vorübergehender Verwandlung des eisernen Überbaues in
einen Gerberträger.

Nr. 12. Dezember 1915.

Die Ohio-River-Brücke zu Sciotoville.

Electrio Railway Journal. New York.

46. Band. Nr. 14. Vom 2. Oktober 1915.
Opernting Willi 5000—volt direct current. — Graphs‚ charts and statistics
as aids to administration. —— Gas-elcctric locomotivcs for Dan Patch
line. — How bay Stute Railway maintains 2751 vehicles with 680 man. —

Manila company submits service brief.

Nr. 15. Vom 9. Oktober 1915.
The industry and the association. —— The value of Railway statistics. —

The evil=: of governmcnt ownership. — The larger aspects of welfare
work. — Foundation principles of valuation. — Electric Railway accoun
ting review. — Prepayment cars und the accountant. —- Development
cf thc electric Railway.

Elektrische Krafthetriebe und Bahnen. Berlin—München.

13. Jahrgang. Heft 30 bis 35. Vom 24. Oktober bis 14. Dezember 1915.

(30:) Neue Decksitz-Motorwagen der Wiener städtischen Straßenbahnen.
-— (31:) XV. Vereinsversammlung des Vereins deutscher Straßenbahn
und Kleinbahnverwaltungen. —— Elektrische Vollbahn-Lokomotiven in
Europa und Amerika. —- (32:) Graphisches Verfahren zur Voraus
bestimmung der Erwärmung von Bnhnmotoren. — Luftgekühlte Straßen
bahnmotoren der A. E. G. — (35:) Die Lösung der Verkehrsfragen in
Manchester. -— Aus dem Signalwesen.

Elektrotecth und Maschinenbau. Wien.
33. Jahrgang. Heft 47. Vom 21. November 1915.
Vorschläge zur Vereinfachung der Holzimprägnierung mit Quecksilber
sublimat.

Elektrotechnisuhe Zeitschrift. Berlin.

86. Jahrgang. Heft 48. Vom 2. Dezember 1915.

(48:) Die Bahn Usui—Toge in Japan.

Engineering News. New York.

74. Band. Nr. 14 bis 23. Vom 30. September bis 2. Dezember 1915.
(14 u. 15:) Rebuilding elevated Railways in New York city. — City
plannins in Queens Borough, New York. — (15 u. 16:) Flooding und

l
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recovery of the Astoria tunnel. —- (15:) New York tunnel power plants.
— (16:) Reinforced-concrete viaduct at St. Loui, Mo. —— Rebuilding
the Burlington’s Platte river bridge. — Quebeck-bridg-e camp and yards.
— Track force for renewing rails. — (17:) Carrying the Panama
Pacific exposition visitors. — (18:) Building low—grade line for Norfolk
and Western Railroad. — What is the trouble with our engineering
education? — Newark Railway terminal and utilities building. —

Laying new rails on old ties embedded in concrete. — Chicago and
Northwestern Railway valuation work. — Panama-Pacific wells sand
up; how trouble was cured. -— (19:) Track elevation on the Nickel
Plate Railroad at Chicago. — Railway-valuation ofcfice ind-ex and file
system. — (20:) Methods used in building the Rogers Pass tunnel. —

Plans for the Hetsch-Hetchy construction Railroad. — Lining two
5-ft. tunnels by use of ,,concrete atomizer“. — Full-load secondary

stresses in elevated. -— Railway bents. —- East river tunnel shields. —

(21:) Selecting construction power-plant system. — Gasoline wagon

loader moves. -— (22:) The Mexican Railway — 1873 and 1915. -—

Alpine roadbuilding in the Hudson river valley. —- Dining and Railway
tunnel by compressed air. — (23:) Piecemeal erection of n bride on
the Boston and Maine Railroad.

Glaser-s Annalen für Gewerbe und Bauwesen. Berlin.

77. Band. Heft 9 bis 12. Vom 1. November bis 15. Dezember 1915.

(9, 11 u. 12:) Federschwingungen mil; besonderer Berücksichtigung dos
Eisenbahnwagenbaues. — Über die Wirtschaftlichkeit des Torfdampf

kessclbetriebes. —- Zur Weiterentwicklung des Eisenbahnoberbaues. —

(10:) Bemerkungen über den Zusammenbau der Lokomotiven. — Dreh
gestell-Snnlwagcn Gattung B0 5 der schwedischen Stantseisenbahnen. ——

Schnellwirkendes WVestinglmuseSteuerventil mit ausgeschalteten Be
triebebremsungen. — (11:) Das Kraitfahnwesen im französischen Heere.
— Die Gelenkdrehscheibe. — Neue Einrichtung zur Kontrolle der
Spurweite auf Eisenbahnen. —- (12:) Neuerungen an Lokomotiven der
preuBisch-hessischen Staatseisenbahnen. — Der VereinsrBadezug Rotes
Kreuz Cöln (Stiftung L. Hagen).

Glückauf. Essen.

51. Jahrgang. Nr. 48. Vom 27. November 1915.

Eine neue Schieuenbefestigungsplatte.

IIanomag-Nachrichten. Hannover-Linden.

2. Jahrgang. Heft 11. November 1915.

Geschichtliche Lokomotiven der IIanomag. —- IC-Güterzug-Lokomotive
für 914 mm SDur.

Industrie und Handel. (Promyschlennosti i torgowlja.) Organ der Vereinigung
von Industrie und Handel. St. Petersburg. (In I‘llSslSCheI' Sprache.)

1915. Holt 22 bis 29.

(22:) Der Cctreidemorkt. —— (23:) Ist bei uns eine Krisis möglich?

(24:) Die Verpflegungsfrago. —— Zur Frage über den Einfluß der Papier

val‘uta auf den auswärtigen Handel. — Der Kohlenmarkt. -— (25:) Ist
Archiv für Eisenhahnwencn. 1916. 17
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ein Verzicht auf die B-udgetfreiheit notwendig? — Requisition der
Donczkohlen und des Anthrazits. — (26:) Beratung über Beratungen. —

Die Wirtschaftspolitik des neuen Ministers des Innern. — Unumgänglich
notwendige Anstrengung der Kräfte und Mittel der Kriegsindustrie. —

Erzeugung von Sprengstoffen. — (27:) Zur Frage der gelben Arbeit. -—

(28:) Beteiligung der vnterländischen und ausländischen Industrie an
der Befriedigung des Kricgsbedarfs. — Zur Frage der Beteiligung

unserer landwirtschaftliche Maschinen bauenden Fabriken an der Kriegs—

industrie. —— (29:) Eine unnufschiebbare Aufgabe (d. i. der neue Ver
kehrsminister will die Eisenbahnen besser in den Dienst von Heer und
Volk stellen.) -— England und der russische Markt. — (30:) Entwurf
zum Reichsbudget 1916 und der Erläuterung>berioht des Finanzministers.
— Die Kohlenluger auf Spitzbergeu.

Journal des Ministeriums der Verkehrsanstalten. (Shurnal ministerstwa putei

ssoobschtsehenija.) St. Petersburg. (In russischer Sprache.)

Jahrgang 1915. Heft 5 bis 7.

(ö, 6, 7:) Die Kontrolle der Krümmungen. —- Brücken über die Wolga
und ihr Delta. — Durchsicht des Allgemeinen Statuts der russischen
Eisenbahnen. — (5:) Beton- und Eisenbctonpfähle nach dem System des
Ingenieurs K. K. SCIIGDIIICII. —— (6:) Internationale Statistik, Personal
bestand der Verkehrsunternehmungen. — (6, 7:) Versuch einer Fest
stellung des Grades der Richtigkeit der Formeln. die bei Berechnung
von Eisenbahnbrücken verwendet werden. — (7:) Über die Unerläßlich
keit der Erbauung staatlicher Schienenwalzwerke.

Journal of the association of engineering societies. St Louis.
Band 55. Nr. 3. Oktober 1915.

Elimination of the '1‘ower grove cressings, St. Louis, Mo. — Adjustment
cf tho conscquentinl damages at the 'l‘ower Grove crossiugs, St. Louis,
M0.

Die Lokomotive. Wien.

12. Jahrgang. Heft 10. Oktober -1-915.

Die Lokomotiven auf der baltischen Ausstellung zu Malmö 1914. Loko
motiven der königlich preußischen Staatseisenbahnen. —- E-Heißdampf
Güterzugtenderlokomotive Gattung T|16. — D-Heißdampf-Güterzug

lokomotive mit Stroomann-Kessel und mit Rauchröhrenüberhitzer
Patent Schmidt. — Flußeiserue Lokomotiv-Feuerbuchsen. — Entwurf
einer neuartigen 1-D-1 elektrischen Lokomotive. —- Beiträge zur
Lokomotivgcschichte.

Heft 11. November 1915.

Die 40 000. Lokomotive der Baldwin-Werke in Philadelphia I.

Magazin für Technik und Industriepolitik. Leipzig.
VI. Jahrgang. Nr. VII/VIII. Oktober 1915.
Vom ‚.Eisenbnhnerkrieg“. — Eisenbahnen und Wirtschaftslage.

Nr. IX bis XII. November/Dezember 1915.
Die Haftung der Eisenbahn für in offenen Wagen beförderte Güter.
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Organ für Fortschritte des Eiscnbnhuwesens in technischer Beziehung. Wies
baden.

70. Jahrgang. 52. Bund. Heft 21 bis 24. Vom 1. November bis 15. Dezember
1915.

‘

(21‚ 22 u. 24:) Die Fahrzeuge für die Krankenbeförderung in mehreren

Staaten. — Gußeiserne Schienenplatten. —— (21:) Untersuchungen von

Schienenstahl im Eisenbahnbetriebe in Rußlnnd durch 24 Jahre. —— (22:) Die
elektrische Beleuchtung der Haupt Vor- und Weichensignale im Haupt
bahnhofe Nürnberg. — Ventilrcgler für Lokounotiven‚ßauart Schmidt und
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Die österreichischen Staatsbahnen im ersten Kriegsjahre.‘>

Von

Dr. Viktor Krakauer (Wien).

I.

Der überragenden Bedeutung, die während des gegenwärtigen Völ
kervingens die Eisenbahnen als strategisches Mitte! gewonnen haben,
hat man durch das nunmehr geläufig gewordene Wort vom „Eisenbahn
kriege“ treffenden Ausdruck zu verleihen versucht. Damit ist aber nur
ein Teil der den Bahnen zugewiesenen Rolle gekennzeichnet. Denn
sehr häufig hat es sich herausgestellt, daß die Bahnen nicht nur das
Mittel, sondern auch das Ziel der kriegerischen Operationen sind, daß
Angriff oder Verteidigung vielfach hauptsächlich oder ausschließlich den
Zweck verfolgen, eine bestimmte Eisenbahnverbindlung zu gewinnen oder
zu schützen Augenfällig trat dies im Balkanfeldzuge zutage, der mit
der zu erobernden Eisenbahnlinie Belgrad—Nisch—Sofia die Mittelmächte
mit dem Osten verknüpfen, ihnen den Weg auch zu den syrischen und
anatolischen Bahnen und. zu dem ausgebauten Teil der Bagdadbahn er
öffnen sollte. 1s ist daher nur folgerichtig, wenn man, von diesem
Standpunkte aus betrachtet, jetzt nicht nur von einem Eisenbahnkriege,

sondern auch von einem Kriege um die Eisenbahnen spricht.
Der so umfassenden Bedeutung des Eisenbahnwesens wird keineswegs

dadurch Abbruch getan, daß sie schon jetzt, obwohl wir uns noch im
Kriegszustande befinden, in allen ihren Umgrenzungen und Ausstrah

lungen vollständig erkannt werden ist. So groß auch die bisherigen
Überraschungen gewesen sein mögen, so dlürfen wir doch nach mensch
licher Voraussetzung annehmen, daß ihnen keine weiteren folgen werden.

Dieser die Eisenbahnen betreffende Satz kann sonst auf eine allgemeine

1) Die Redaktion wird zu gegebener Zeit einen. Aufsatz auch über die
dmxtschen Eisenbahnen während des Krieges veröffentlichen.

Archiv für Eisenbahnwesen. 1916 18
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Gültigkeit keineswegs Anspruch erheben; so z. B. ist es durchaus nicht
ausgeschlossen, daß bei einer längeren Fortdauer des Krieges in der
Ernährungsfrage verschiedene neuartige Probleme auftauchen und eine
neuartige Lösung finden werden. Im Eisenbahnwesen ist derartiges
wohl nicht mehr zu erwarten. Der weitem Verlauf des Feldzuges und
die Demobilisierung können höchstens eine Wiederholung dessen sein.
was bisher während der Mobilmachung und der nachfolgenden Ereignisse

geleistet werden ist.
‘

.Diese Betrachtungen mußten vorausgeschickt werden, wenn über
die Tätigkeit eines bestimmten Eisenbahnnetzes innerhalb des ersten
Kriegsjahres ausführlich berichtet werden soll. Denn die lediglich zeit
liche Abgrenzung eines zu bearbeitenden Stoffes mag an und für sich
vielleicht Ursache zu Jubiläen und Erinnerungstagen sein, mag einer
gesetzlichen Vorschrift zur Rechnungslegung, zu Geschäftsabschlüssen
u. dgl. entsprechen, bildet aber an und für sich keine hinlängliche Be
gründung für eine fachwissenschaftliche Stoffeinteilung. Dazu müssen
sich vielmehr auch innere Gründe gesellen und die sind hier vorhanden.
weil sich nach dem Dargelegten aus den Ergebnissen einer zwölfmona
tigen Tätigkeit im Kriege ein Bild] über die Leistungen und über die
Leistungsfähigkeit des zu betrachtenden Eisenbahnnetzes bereits vollständig

gewinnen läßt. Doch auch dies wäre noch immer nicht ausreichend

genug, um mitten im Drange eines ungeheuren Geschehens innezuhalten
und einen längeren Rückblick auf das Geschehene zu werfen. Das wird

vielmehr auch durch den hieraus zu erwartenden Nutzen gerechtfertigt.

Der Krieg ist nicht nur ein furchtbarer Zerstörer, sondern nach dein
noch immer gültigen Worte Heraklits „Der Vater aller Dinge“. Auch

dem Eisenbahnwesen sind neue Schöpfungen erwachsen, neue Wege ge

wiesen worden. Dies für die gewaltigen Aufgaben der nächsten Zu
kunft zu werten, kann nicht zeitig genug begonnen, auch im Krieg nicht
früh genug für die nächsten Anforderungen des Friedens gerüstet wer
den. Für diesen Zweck kann das im Nachstehenden gebrachte Material
über die Tätigkeit der österreichischen Staatsbahnen im ersten Kriegs
jahre vielfach einen nicht unerwünschten Quellenstoff liefern.
Aber auch nicht mehr als das. Der Kritik sind in Kriegszeiten

aus leicht begreiflichen Gründen überaus enge Grenzen gezogen. Daher
ist auch der nachstehende Bericht hauptsächlich eine Wiedergabe der

die Staatsbahnen betreffenden Stellen der „Denkschrift über die von der
k. k. Regierung aus Anlaß des Krieges getroffenen Maßnahmen“, wo
bei nur solche Änderungen —- Umgruppierungen, Kürzungen und Er
gänzungen des Stoffes — vorgenommen worden sind, die nach Ansicht
des Verfassers mit Rücksicht darauf geboten erscheinen, daß im Gegen
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satze zur Denkschrift, die an die große Öffentlichkeit des Inlandes ge
richtet wurde, die vorliegende Abhandlung vornehmlich für die Fachwelt
bestimmt ist, die bei ihren wissenschaftlichen Untersuchungen nicht vor
den Grenzen eines Landes Halt macht, sondern ihr Untersuchungsgebiet
über die ganze Erde ausdehnt, überall dorthin, wo Eisenbahnen sind oder
sein sollten.

'

II.

Vom Zeitpunkte der Verlautbarung der Mobilmachung an bilden

sämtliche Wagen der Eisenbahnen der österreichisch-ungarisehen Mon

archie (österreichische Bahnen, ungarische Bahnen, österreichische und

ungarische gemeinsame Bahnen und bosnisch-herzegowinische Bahnen)
einen einzigen Wagenpark, über den ausschließlich die Militärve r
waltun g verfügt, Ihr steht auch die Verfügung über den Lokomotiv
park und dessen Mannschaft zu. Der Stand der Fahrbetriebsmittel sämt
licher Eisenbahnen bildet mithin eines der wichtigsten Merkmale der
Kriegsbereitschaft eines Staates.
Die Fahrbetriebsmittel dienen in Kriegszeiten dem Zivi 1 g ü t e r -

verkehr erst dann, wenn dem jeweiligen militärischen Erfordernis
bereits vollauf Rechnung getragen worden ist. Der Ausbruch des Krie
ges erfolgte gerade in einer Jahreszeit, in der die österreichischen und
ungarischen Bahnverwaltungen regelmäßig damit stark beschäftigt sind,

die nur auf wenige Wochen beschränkte Herbstkampagne mit ihren außer
ordentlich starken Wagenanforderungen für den Rüben-‚ Zucker- und

Kohlenverkehr zu bewältigen.

Zunächst wurde für die Zuckerindustrie, für die im Ver
gleiche zum Vorjahre mit einem gleich großen Bedarfe an Wagen für

den Rübenverkehr und mit einem erhöhten Bedarf für den Kohlenver

kehr zu rechnen war, durch verschiedene Hilfsmittel — wie Erstreckung

der Rückenkampagne, Verwendung von niederbordigen 'Wagen, wobei

durch entsprechende Tarifmaßnahmen jegliche Schädigungen der Ver

frachter hintangehalten worden sind1 Einstellung von Turnusgüterwagen

sowie von 1100 offenen Leihwagen in den staatlichen Fuhrpark —— Vor

sorge getroffen. So war schon Ende November 1914 die Rübe allent

halben aus dem Boden genommen und Mitte Dezember dieses Jahres der

größte Teil den Fabriken zugeführt. (Gegenüber 216 877 Wagen im
Jahre 1913 wurden in der Herbstkampagne des Jahres 1914 181809

Wagen Rübe verfrachtet, wobei in der auf das Jahr 1913 sich beziehen
den Ziffer auch die in Galizien verfrachtete Rübe — 23 200 Wagen ——

mitinbegriffen ist, während diesmal das vom Feinde besetzte Galizien
18“
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nicht in Betracht kam.) Ebenso ist die Einbringung der Ernte, ins

besondere der Obst- und Weinernte in Südtirol und Istrien, sowie die
Zufuhr von Lebensmitteln aus Ungarn gefördert worden. Behnfs Er
möglichung einer vielseitigen Ausnützung der allein zur Verfügung

stehenden offenen Güterwagen - die gedeckten Wagen blieben dem
Militärverkehr vorbehalten — wurde deren Bedeckung mit einem leichten
Dachpappe oder Bretterdach und
Turnusverkehren gestattet.

Auch die Wagenbeistellung für die Kohlenreviere und für Lebens
mittel verschiedener Art‚ insbesondere aber für Salz, ist durch be

sondere Maßnahmen veranla.ßt worden. Behufs Deckung des Kohlenbedarfs

militärisch wichtiger Betriebe wurde durch Vermittlung der im Ministerium

für öffentliche Arbeiten gebildeten Kohlenversorgungskommission eine
Rangordnung der zu versorgenden Betriebe in der
Wagenbeistellung festgesetzt und nach Verfügbarkeit der Wagen eine
entsprechend bevorzugte Beistellung durchgeführt. Mit den verbündeten

und neutralen Staaten sind zum Zwecke einer glatten Abwicklung des

gegenseitigen freien Wagenverkehrs Vereinbarungen getroffen werden

Als wichtige Aktion ist die reichliche Versorgung der Stadt Wien
mit Kohlen anzuführen, für die durch entsprechende Wagenheistellung, Ulll‘
leitung des Verkehrs über militärisch weniger beanspruchte Linien und

Dezentralisierung des Kohlcnverschleißes ein stetiges‘Steigen der Lagerbe—

stände erreicht werden konnte. (Am 11. November 1914 64794 t, am

21. Januar 1915 108 346 t bei einer Tagesausfuhr von durchschnittlich

8000 t).

ÄUnmittelbar nach Verlautbarung der Mobilmachung wurden zum

Zwecke einer ausreichenden und rechtzeitigen Versorgung der größeren

Städte mit den notwendigen Lebensmitteln, namentlich mit Milch.

auf den für militärische Transporte nicht in Anspruch genommenen Zug

straßen Lebensmittelzüge eingerichtet und die Beförderung

anderer wichtiger Nahrungsmittel mit den Postzügen der Kriegsfahr

ordnung ermöglicht. Hierbei sind zur Unterstützung des Fleischbezuges

sowie zur Erleichterung des Milchtransportes den Parteien Kiihlw agcn
zur Verfügung gestellt worden.

Eine Reihe von Einrichtungen erforderte der M a n ns eh af t s - u nd
Verwundetentransport, wie z. B. die Heizung der verwendeten
gedeckten Güterwagen, die Aufstellung von Beobachtungsstationen mit Ein
richtungen für das örtlich vollständig getrennte Aus- und Einladen
der ankommenden und abgehenden Transporte, die Herstellung und Er—
weiterung von Desinfektionsanlagen, die besondere Reinhaltung der Sta

tionen und des Bahnkörpcrs, die Abziehung von Wagen mit: gepolsterten

deren Einstellung in bestimmten



l)ie österreichischen Stautsbahnen im ersten Kriegs-jahre. 269

Abteilen in den aus dem Etappenbereiche rollenden Zügen u. a. mehr. Die
Gleisanlagen einzelner Stationen wurden mit Rücksicht auf die gesteigerten

Anforderungen des Verkehrs erweitert. Umgekehrt ist vielfach auch der

dem eigentlichen Bahndienste dienende Raum eingeengt werden, indem die

Staatseisenbahnverwaltung Teile von Magazinen, Wagenremisen und an

deren Gebäuden für Depotzwecke, für den Labedienst oder für Spitalzweeke

der Heeresverwaltung oder der Gesellschaft vom Roten Kreuz überlassen hat.

Als auf einem Teil des Staatsbahnnetzes die beschränkte Zivilfahr
ordnung an Stelle der Kriegsfahrordnung getreten war, wurde bei der
Beförderung der Frachten —— insoweit als die damaligen Verhältnisse
und das zur Verfügung stehende Frachtenmaterial dies möglich
machten — sofort wieder auf das früher bestehende und be

währte System des F e r n g ü t e r z u g v e r k e h r e s gegriffen, wo
durch die Beschleunigung der Transporte und der rasche Umsatz des Wagen—

materials in äußerst wirksamer \Neise gefördert werden konnte.

III.

Zu Beginn des Krieges hat der P ers 0 n e nv erk eh r eine außer
ordentliche Zunahme erfahren. Der gewaltige, infolge des plötzlichen Rück

strömens der Bevölkerung in die Städte nach der Mobilmachung ver

ursachte Massenverkehr mußte noch vor dem Eintritte der Kriegsfahrord—

nung in wenigen Tagen bewältigt werden. Auch noch eine gewisse Zeit

nachher hielt die Stauung des Reisegepäckes und der Bergungsgüter in den

Stationen an.

Nach Einführung der Kriegsfahrordnung konnte der Zivilpersoncn—

verkehr nür durch einzelne, langsam verkehrende Postzüge mit Legitima
tionszwang aufrecht erhalten werden. Bald wurde jedoch an eine, wenn

auch nur bescheidene Ausgestaltung des Fahrplanes der Strecken im Um

kreise größerer Städte geschütten, und auch im Fernverkehr sind einzelne

Anschlüsse der Postzüge in den Grenzstationen der verbündeten und neu—

tralen Staaten hergestellt worden. In der ersten Hälfte des Monats August
1914 wurden sodann auf mehreren, für militärische Zwecke weniger bean

spruchten Linien neue Züge für den Zivilverkehr eingelegt und der Legiti

mationszwang ganz oder doch teilweise aufgehoben; desgleichen konnte

durch ein Schnellzugspaar auf“ der Strecke Wien-Nordwestbahnhof—Tet

schen—BerlimAnhalter Bahnhof und zurück die erforderliche rasche Ver

bindung mit dem verbündeten Deutschen Reiche geschaffen werden. Ferner

gelangte am 26. August 1914 auf der Wiener Stadtbahn ein beschränkter

Zivilverkehr wieder zur Einführung.

Nachdem die für die Zivilpersonenbeförderung bestimmten Züge zu
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nächst in Anpassung an die Militärzugfahrordnungen nur mit geringer Ge

schwindigkeit verkehrt hatten, wurde am 1. September 1914 im Gesamt

bereiche der österreichischen Staatsbahnen, mit Ausnahme der galizischen

Linien und. der Linien der Nordbahndirektion, die Friedensfahrordnung für
den Personenverkehr in beschränktem Umfange wieder aufgenommen.

Daran schlossen sich durch Einrichtung von Schnellzügen, Abkürzung der
Fahrzeit u. a. m. weitere Ausgestaltungen des Personenverkehres‚ so daß
nach und nach allen im Einblicke auf die Verhältnisse berechtigten An
sprüchen Rechnung getragen werden ist. Auch die durch den Krieg an den
Südwestgrenzen neuerlich veranlaßten Einschränkungen des Personenver
kehres sind außerhalb des unmittelbaren Kriegsgebietes bereits zu nicht

geringem Teile behoben.

Die Beförderungsfähigkeit der Eisenbahnen beruht, ob es sich nun um

den Personen- oder um den Güterverkehr oder sogar um beides zusam

men handelt — der Krieg hat den „gemischten Zug“ der Lokalbahnen auch

auf den Hauptstrecken wieder zu Ehren gebracht -—, in erster Linie auf
der klaglosen Abwicklung des Zugförderungs- und \Verkstättendienstes.
An den Z u g f ö r d c r u n g s die n s t der österreichischen Staatsbahnen
haben die mit dem militärischen Aufmarsch und den späteren großen Trup

pen-‚ Verwundetcn- und Materialtransporten verbundenen Verkehrsleistun

gen außergewöhnliche Anforderungen gestellt, die nur unter der größten
Selbstverleugnung des Personals bewältigt werden konnten. Durch ver—

schiedene Maßnahmen: gleichmäßige Ausnützung der vorhandenen Loko
motivmannschaften, abgekürzte Einschulung von Schlossern im Führer— und
Heizerdienst, Vereinfachung des Prüfungswesens, Heranziehung von Pen

sionären und von Unfallrentnern zur Dienstleistung, Verwendung von weib‘

liehen Hilfskräften und Kriegsgefangenen zur Kohlenverladung und

dergl. konnte der große Bedarf an genügend ausgebildeter Lokomotivmann

schaft und der Ersatz für die zur ‚Kriegsleistung einberufenen Arbeiter ge

deckt werden. .

Vereinfachungen bei Übernahme neugelieferter Lokomotiven, die

Schaffung von provisorischen Lokomotivdispositionsstellen und Aus
rüstestationen, endlich teilweise erfolgende Verkehrseinstellungen auf

minder wichtigen Strecken ermöglichten die Bereitstellung einer gegenüber

den ursprünglichen Anforderungen weitaus größeren Anzahl von Loko

motiven im Etappenraum. Vereinfachte Wagenabfertigungs- und Melde

vorschriften in den Übergangsstationen mit; dem befreundeten Auslande

sicherten die Beschleunigung des Wagenumlaufes und die weitestgehende

Ausnützung des Fahrparkes.

Nicht unbeträchtliche Schwierigkeiten sind infolge der zeitweise sehr

erschwerten Nachschaffung‘ einzelner Betriebsstoffe, besonders von hoch
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wertigem Schmiermaterial, von Holz und Kohle erwachsen. Die bereits
zu Beginn des Feldzuges für lange Zeit eingeleitete Ergänzung der Vor
räte, sowie die nach eigenen Bestimmungen angeordnete und streng

überwachte Verwendung der oft leichter erhältlichen, minderwertigen Sorten

von Sehmiermitteln, zum Teil auch die Außerbetriebsetzung einzelner, auf
hochwertiges Material angewiesener Einrichtungen und selbst ganzer Ma

schinenserien ermöglichten es, über die vielen Schwierigkeiten hinwegzu

kommen.

Ein billiger und bleib e n d e r Ersatz für Unterzündholz wurde durch
die Verwendung ausgemusterter Schwellen und des Abfalls vonWerkhölzern
geschaffen, die auf besonders hergestellten mechanischen Holzzerkleine

rungsanlagen in einer großen Reihe von Zugförderungsstationen zugerichtet
werden; dem gleichen Zweck dienten die in großen Massen beschafften,

fabrikmäßig hergestellten Unterziinder, die Einrichtung von Anheizöfen.
schließlich auch die Verwendung von Koks, Gas- und Torffeuerung. Die
auf eine hinreichende Kohlenversorgung gerichtete Organisation

(z. B. Rapportierung der Kohlenvorräte, rechtzeitig und darum ohne große

Opfer vorbereitete Erhöhung der Kriegsvorräte auf den dreifachen Umfang,

ständiger Ausgleich zwischen den einzelnen Depotstellen, Kohlenaushilfs

käufe von rund 85000 Tonnen und dergl.) ermöglichte nicht nur die
Deckung des eigenen Bedarfes an Betriebs- und Hausbrandkohle, sondern
auch deren Abgabe an besonders notleidende Verwaltungen, Industrien.

Sanitätsanstalten und Eisenbahnsicherungstruppen. Hierbei sind zur He

bung der Leistungsfähigkeit des Betriebes größere Zugförderungsanlagen
als Notstandsbauten errichtet und zur Lagerung der erhöhten Mengen

an Vorratskohle an einzelnen Orten Erweiterungen von Depotplätzen ver

anlaßt werden.

Die Bewältigung des ganz besonders gesteigerten Kohlenverbrauches
namentlich in einzelnen, im Etappenraume gelegenen Ausrüstestationten, die

raschere Entladung der einlangenden Kohlenwagen, die Beschleunigung des

‘\Vagenumltiufes und die Verringeng des Persorihlbedarfes ist vielfach
durch Ausschaltung der Handverladung erzielt worden; an deren Stelle

sind eigens errichtete mechanische Bekohlungsanlagen getreten. Die raschere

Lokomotivansflistnngyhatte dabei gleichzeitig auch eine gesteigerte Loko

motivausniitzung zur Folge.

Zur anstandslosen Beheizung der langen K r a. n k e n - u n d P o s t -

z ü ge wurden Tenderlokomotiven bereitgestellt Auch wurden besondere
Maßnahmen durehgeführt, damit beim Anfahren und Anhalten der S a ni -
tätsztige soweit als möglich Erschütterungen vermieden werden; die
Züg() werden stets rechtzeitig und rasch revidiert und zur Reparatur in die

'\Verkstütten eingestellt.
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Weitgehende Vorkehrungen dienten der Anpassung der Lokomotiven

und sonstigen Betriebsmittel an die jeweilige Kriegslage. Die bereits er—

wähnte, zentral durchgeführte Disposition der Militärverwaltung über den

Lokomotivpark und dessen Mannschaft, die einheitliche Bergung der Gitter

der bei drohendem Einbruch des Feindes ausgeräumten Lokomotivstationen

und die Vörsorge für die möglichst rasche Wierlerinbetriebsetzung der von

ihm befreiten Linien sowie der feindlichen Auslandstrecken erforderten,

daß maschinelle Einrichtungen frühzeitig beschafft und in Reserve gestellt

werden, z. B. Ersatzdrchseheiben, Einrichtungen jeglicher Art für Heiz—

häuser und insbesondere für \Vasserstationen, ebenso Lokomotivausriiste

mittel (Kohlenkörbe, Fackeln, Glutkörbe, Putzwolle usw.). Die hierfür
organisierte Zentralstelle bei der k. k. Nordbahndirektion hat allen Anforde

rungen umgehend entsprochen, da sie aus den Reserven des gesamten Netzes,

die hier übersichtlich geführt und verteilt werden, schöpfen und auch die

Lieferanten zur Bereithaltung von Reserven verpflichten konnte. Die

Dienstesorganisation auf den neu erworbenen Strecken sowie die diesen zu

gewährende Aushilfe mit Lokomotiven und Mannschaft wurde zeitgerecht

durchgeführt. In Ungarn ist eine besondere Vertretung für den Dienst der
dorthin verliehenen Lokomotiven und Mannschaften bestellt werden.

IV.

Die rasche und ungehinderte Durchführung des strategischen Auf

marsches der gesamten österreichischen Armee hat auch bei den W er k -

s t litten der österreichischen Staatsbahncn eine wesentlich erhöhte

Leistung zur Voraussetzung gehabt. In energischer Weise ist an die
schnelle Instandsetzung der für die Kriegsfahrordnung benötigten Loko

motiven, an die Herrichtung der Güterwagen für Militärtransporte, an die

Einrichtung der Spitals- und. Krankenzüge und an die Wiederherstellung

aller sonstigen, für Kriegszwecke erforderlichen Fahrbetriebsmittel ge

schritten werden. Später sind auch neuartige Sonderzüge, wie Infek
tionszüge, Badezüge, Kiichenzüge, Labezüge hergestellt
und Labestutionen errichtet werden; auch die Wagen haben ver—
schiedene Sondereinrichtungen erhalten: wir finden sie als Rü s t w a g e n .
Wagen für L u n g e n k r a n k e , Wagen zur Unterbringung von Destilla—
tions- und Eismaschinen u. a. Schließlich sind die für Truppenbetörde
rungen bestimmten G ü t c r w a g e n mit Ofenheizung, Beleuchtung usw. ver
sehen worden. Außer der laufenden Instandhaltung der durch den Militär
verkehr außerordentlich stark beanspruchten und beschädigten Fahrbetriebs

mittel wurden zur Entlastung der mit Arbeiten überhäuften Privatinduslrie
noch verschiedene andere, mit dem Eisenbahnbetrieb gar nicht zusammen
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hängende Arbeiten für Heereszwecke übernommen, z. B. die
Erzeugung von Skiern, Hufeisen sowie in einzelnen \Nerkstätten von Ge

schossen, im Etappenraume namentlich auch die Beihilfe bei der Reparatur

der Flugzeuge und des Automobilparkes, welche “’erkstättenlcistungen bei

verringertem Arbeiterstande und ausschließlich in den westlichen und nord

westlichen Werkstätten bewirkt. wurden.

Den übermäßigen Mehranforderungen entsprechend mußten die im Bau
begriffenen W'erkstättenanlagen rasch fertiggestellt, ausgiebiger Ersatz für

stillgelegte \Verkstättenbetriebe geschaffen und auch Gleisanlagen für die

Unterbringung und Reparatur von Wagen errichtet werden. Daneben waren

auch einschneidende Änderungen in der Personalwirtsehaft erforderlich, wie

beispielsweise: Ausdehnung der Altersgrenze für Werkstättenarbeiter, Zu

lassung von unbeschränkter Überzeitarbeit, wesentliche Lohnaufbesserungen.

Unterstützung notleidender Bediensteter mit Aushilfen, Unterstellung der

Werkstätten unter das Kriegslcistungsgesetz, Verwendung von Arbeitern

verlassener Dienststellen und zu Kriegsbeginn auch von verfügbarer Loko—

motivmannsehaft usw. Diese Maßnahmen und nicht zuletzt die stets wahr

genommene Dienstfrcudigkeit der Bediensteten aller Kategorien halfen über

alle Hindernisse hinweg und ermöglichten es, selbst mit; vermindertem Ar
beiterstande, in der geringeren A'nzahl von Werkstätten einen vollen
Erfolg zu erzielen.
Eine Erhöhung des Arbeiterstandes oder ein Ersatz der abgegebenen

Kräfte durch Neuaufnahmen war mit größten Schwierigkeiten verbunden.

denn die Eisen- und Maschinenindustrie hat alle verfügbaren Handwerker zu

Arbeiten für die Heeresverwaltung an sich gezogen. Es mußte sogar mit

allen Mitteln danach getraehtet werden, den Übergang von W'erkstätten

arbeitern in diese wesentlich besser entlohnende Industrien hintanzuhalten.

Besondere Schwierigkeiten hat in der Folge der stets fühlbarer wer

dende Mangel an Werkstättenmateria-l bereitet, dem nur durch das erfolg

reiche Streben, filr einzelne schwer zu beschaffende oder von der Heeres

verwaltung in besonderen Mengen verbrauchte Metalle andere Kon

struktionsmittel oder Ersatzmittel aus fast ausschließlich inländischen Er
zeugnissen ausfindig zu machen, begegnet werden konnte. Auch die auf

diesem Gebiet gewonnenen Erfahrungen dürften in Friedenszeiten die Ver
wertung vielfach unterschätzter inländischer Naturprodukte und Waren in

weiterem Umfange zur Folge haben. Hierdurch sowie durch die Fort
führung der Zerschlagung ausrangierter Lokomotiven konnten zumal be
deutende Kupfermengen nicht nur für die Heeresverwaltung, sondern auch

für die Erzeugung von Hartgeld freigegeben werden. So haben die Staat;

bahnen ihren redlichen Teil dazu beigetragen, daß nicht nur auf ihrem

eigenen Tätigkeitsfelde, sondern auch in anderen Verwaltungszweigen der
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..Äushungerungsplan“ Old Englands, der auch Ossterreich nach zwölf
Kriegsmonaten vollständig zu Boden hätte werfen sollen, erfolgreich be

kämpft werden konnte.

V.

Die infolge ihrer Kriegsdienstleistung erhöhte Tätigkeit der Eisenbahnen
hat sich auch im Bau- und Bahnerhaltungsdienste deutlich
geäußert. Es mußten, bei aller nach Kriegsausbruch gebotenen Zurück
haltung in minder wichtigen Ausgaben, dringende Bauten und Anschaffungen

in größerer Zahl vorgenommen werden.
Demgemäß wurden zunächst von den bereits begonnenen Bauten nur

die fortgesetzt, die für die Abwicklung des Kriegsverkehrs notwendig waren.
durch deren Unterbrechung das Bauobjekt oder der Bahnbetrieb gefährdet

oder ein beträchtlicher finanzieller Schaden verursacht werden konnte, oder

bei denen schließlich aus sozialpolitischen Riicksichten die Aufrechterhaltung

der Arbeitsgelegenheit geboten war. Der Beginn weiterer im Bauvoran

schlag vorgesehener Erweiterungsbauten ist auf Herstellungen im Interesse

des Kriegsverkehrs beschränkt werden. Später jedoch, nach Klärung der
Verhältnisse, wurden nebst den normalen Bahnerhaltungsarbeiten zur Be

kämpiung der anfangs allgemein befürchteten Arbeitslosigkeit die einge

stellten Bauarbeiten größtenteils wieder aufgenommen und auch zahlreiche

weitere Erweiterungsbauten begonnen, die vielen Tausenden gelernter und

nicht gelernter Bauarbeiter Arbeitsgelegenheit schufen und den Privat
industrien, namentlich den mit der Lieferung von Eisen- und Baumaterial

sich befassenden Fabrik- und Handelsunternehmungen‚ die Aufrecht
haltung ihrer Betriebe ermöglichten. Die Kosten der eingeleiteten Notstands

bauten belaufen sich auf ungefähr dreißig Millionen Kronen.

In vielen Stationen wurden Gleiserweiterungen durchgeführt und zahl
reiche Schleppgleise zu den mit Heereslieferungen beschäftigten Industrie

anstalten, Flüchtlings- und Gefangenenlagern und zu Notspitälern errichtet.

Für die Wiederherstellung der beschädigten Bahnstrecken im Kriegsgebiete
wurden Bau-‚ Oberbau- und sonstige Materialien und Ausrüsttmgs'gegen

stände im Werte von rund sieben Millionen Kronen teils aus den vorhan

denen und verfügbaren Bahnvorräten, teils aus den infolge beträchtlicher

Bestellungen erhaltenen Materialien verwendet. Besonders umfangreiche

umtschwierige Arbeiten wurden in den Studien- und Konstruktionsabtei
iungen der österreichischen Staatsbahnen geleistet, um die Anpassung der

Bau- und Ausrüstungstätigkeit an die geänderten Bedürfnisse und Verhält
nisse zu erzielen und um die der Materialbeschaffung entgegenstehenden

Hemmungen zu überwinden. Wie bei den Staatsbahnen selbst, so sind auch
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auf allen die Staatsgarantie oder die staatliche Betriebskostenstundung

genießenden Priv'atlokalbahnen die für den Kriegszweck nicht unumgänglich
erforderlichen Neubauten eingeschränkt worden.

Bei den zur Deckung des Geldbedarfes geleisteten Lieferungen für die

Staatsbahnen wurde den Schwierigkeiten des Geld- und Kreditverkehrs

so ‚weit als möglich Rechnung getragen. Dagegen hat die \’ei‘waltung
von der allgemeinen gesetzlichen Zahlungsstundung nur solchen
Personen gegenüber Gebrauch gemacht, die bei den ihrerseits
zu leistenden Zahlungen dementsprechend vorgegangen sind. Auf
die Anforderung von Kautionen zur Sicherstellung staatlicher Liefe
rungen ist durchaus verzichtet worden; hinterlegte Sicherstellungen wurden

nach Wegfall des Hinterlegungszwecks ungesäumt ausgefolgt und Sicher
heiten zu Angebotsverhandlungen, die infolge des Krieges aufgeschoben wer
den mußten, sofort den Parteien zurückgestellt. Namentlich wurde auch die

Rückstellung der bei den galizischen Direktionen erlegten und von diesen

an die Hauptkasse der österreichischen Staatsbahnen übergebenen Kautionen

und anderen Sicherheiten beschleunigt. Endlich hat das Eisenbahnmiste

rium‚ um eine raschere Begleichung der Rechnungen über gelieferte Waren
herbeizuführen, die Direktionen der Staatsbahnen ermächtigt, die in den

allgemeinen Lieferungsbedingungen festgesetzte Zahlungsfrist von sechs

Wochen, soweit es unter Wahrung der zur ordnungsmäßigen Geschäfts
abwicklung erforderlichen Zeit nur überhaupt möglich sei, zu kürzen.

VI.

Mit besonderer Sorgfalt ist im ersten Kriegsjahre das T a r i l w es e n
geregelt werden.

Auf dem Gebiete der Pers 0 neu tarife wurden zur Erleichterung
der Aufmarsch- und Einrüekungstransporte über den Rahmen des Militär
tarifes hinausgehende Verfügungen getroffen. Den Personen der frei—

willigen Sanitätspflege, den Besuchern verwundeter oder kranker Soldaten.

den deutschen und österreichisch-ungarischen Teilnehmern am gegen

wärtigen Kriege samt der notwendigen Begleitungsowie den Verwundeten

und den wegen Untauglichkeit und dergl. von der deutschen Ileeresvcr

waltrmg in ihre österreichischen Aufenthaltsorte beurlaubten deutschen

Wehrpflichtigen sind begünstigte Tarife zugestanden worden.

Am Beginn des Krieges sind die zur Hereinbringung der Ernte be

stimmten Arbeiter unentgeltlich befördert worden; diese Verfügung wurde

später durch eine umfassendere tarifarische Maßnahme ersetzt, derzufolge

auf Grund a.mtlicher Arbeitsvermittlungsausweise die freie Beförderung aller

Arbeitspersonen nach dem Orte der vermittelten Arbeitsgelegenheit bis auf
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weiteres zugestanden werden ist. Die Gültigkeit der Zeitkarten wurde

verlängert; außerdem sind den Besitzern solcher Karten Vergütungen, teils

in barem, teils bei Lösung neuer Karten bewilligt worden.

Außcrtarifmäßige Fahrbegiinstigungen wurden gewährt: den aus den

feindlichen Staaten in die Heimat zurückkehrenden armen und mittellosen

Staatsangehörigen der Monarchie und des Deutschen Reiches, den Mit

gliedern von landsturmpflichtigen Körperschaften, ferner den nichtaktiven

lnindstnrmoffizieren, der Bevölkerung aus geräumten Gebieten, den F lücbt
lingen u. a. m. Außerdem wurde eine Reihe der mit der Kriegsfürsorge

zusammenhängenden Veranstaltungen durch Gewährung weitgehender Be

günstigungen unterstützt.

Von unvergleichlich größerer Bedeutung sind die auf dem Gebiete des.

G ü t e r t a r i fs durchgeführten Maßnahmen. Ob sie ausreichend, notwendig

und zweckmäßig waren — dies wird allerdings erst die Zukunft lehren

können. So wird sich beispielsweise erst nach dem Kriege erweisen. ob

selbst weitgehende Begünstigungen bei Beförderung von Nahrungsmitteln in

dem Sinne wirksam waren, daß sie der Bevölkerung irgendwie zugute ge

kommen sind, oder ob auch hier nur die Produzenten uml die Händler hier—

von Vorteil gezogen haben.
Jedenfalls werden die während der Kriegswirtschaft und aus dem

Kricgsverkehre gewonnenen Erfahrungen d i c T a 1‘ i f w i s s e n s c h a ft
n e u b c l eh cn , ihr frisch erschlossene Erkenntnistatsaehcn zuführen, be
sonders, wenn die in verschiedenen Staaten durchgeführten tarifarischen

Vorkehrungen miteinander verglichen und aus dem Vergleiche
die entsprechenden Schlüsse gezogen werden können. Deshalb mögen nach

stehend die tarifarischen Verfügungen der österreichischen Staatsbahnen

während des ersten Kriegsjahres im einzelnen angeführt Werden, und zwar

vorerst die beso n de r e n Frachtzugeständnisse, aus denen sich, nebenbei
bemerkt, auch die Notwendigkeiten und Ereignisse des
Krieges deutlich spiegeln:

1. Für alle Gegenstände, die zum persönlichen Gebrauche der Soldaten
im Felde geeignet sind, wurde die Gebührenfreiheit zugestanden, und zwar nicht
nur für die Beförderung von den Zweigsammelstelicn des Kriegsministerinnis
an die Zentrale in Wien und von diesen an die Etappenkonunamlos. oder für
die Beförderung von den Zweigsammelstellen an die Militärdepots, sondern auch
schon für die Beförderung von den (vonden Spendern gewählten) Versamlstation-en
in die Zweigsammelstellen. Die Frachtfreiheit gilt auch für die eilgutmäßige
Beförderung.

2. Für Lebens— und Genußmittcl, Kleidungsstücke aller Art. sowie für
Betten und Bettzugchör wurde bei Adressierung der Sendungen an die Tor
waltnng eines Flüchtlingslagcrs oder an ein 1“lüchtlingsfürsorgekomitee die
Gebührenfreiheit zugestanden, und zwar sowohl für die frachtgutmäßige als auch
für die eilgutmäßigc Beförderung. Desgleichen wurde für Kohle, die von
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Privaten für die Unterkunftsstättcn der Flüchtlinge oder für gemeinnützige
böeisungsanstalten unentgeltlich überlassen wird, bei Auflieferung als Frachtgut

die Frachtfreiheit gewährt.

3. Für alle Artikel, die für den persönlichen Gebrauch verwundeter oder
kranker Soldaten geeignet sind sowie für Gegenstände des Spitalbedarfs Wurde
bei Versendung an die Österreichische Gesellschaft vom Roten Kreuze in 'Wien
oder an einen Verein der Gesellschaft sowohl bei Auflieferung als Frachtgut

als auch als Eilgut die Gebührenfreiheit eingeräumt.

4. Sendungen des „Komitees zur Beschaffung von Obst- und Gemüse

konserven für Spitäler“, und zwar Obst und Gemüse, Zucker sowie Obst- und
Gemüsekonserven genießen bei Auflieferung als Eilgut in Sendungen im Einzel
gcwichte von mindestens 50 Kilogramn die Gebührenfreiheit Die Sendungen
von Obst, Gemüse und Zucker müssen in den dem genannten Komitee ange—

gliederten Konservierungsstationen verarbeitet, die erzeugten Konsen’en sowie

die als Spenden einlangenden Konserwn müssen an Verwundetenspitäler kosten
los ubgegeben werden.

Bei der Beförderung haben diese Sendungen den Vorrang vor anderen
Parteigütern.

ö. Für \\'ildprctspendcn an Verwundetenspitüler oder Rekonvaleszenten
häuser, die kranke oder verwundete Soldaten beherbergen, ist sowohl für die
frachtgut- als auch für die eilgutmäßige Beförderung die Frachtfreiheit zuge
standen werden.

6. Für Metalle aller Art (ausgenommen Edelmetalle, Eisen und Stahl)
sowie für Gegenstände aus solchen Metallen wird bei Auflicferung als Frachtgut
die Gebührenfreiheit dann bewilligt, wenn ein Lokalkomitee der patriotischen
Kriegsmetallsammlung als frachtbriiafr‘xxäßiger Absender und [eine Artillerie
zeugsanstalt als frachtbriefmüßiger Empfänger erscheint.

7. Für Übersiedlungsgut der anläßlich des Krieges mittellos aus dem
Ausland zurückkehrenden Angehörigen Ocsterreicbs‚ Ungarns sowie Bosniens
und der Herzegowina wurde bei amtlicher Beglaubigung der Mittellosigkeit der
Einheitsfruchtsatz von 0,2 Heller für 100 kg und 1 km unter Wahrung eines
.\lindestfrachtsatzes von 8 Heller für 100 kg eingeräumt.
Sollte in einzelnen Fällen die Leistung auch dieser Gebühren unerschwing

lirh sein. so wird die frachtfreie Beförderung gewährt und auch von der An
reehnung von Nebengebühren abgesehen.

8. Für Übersiedlungsgut zurückgebliebener Familimangehöriger einge
rückter einheimischer Krieger wurde bei Übersiedlung nach dem Heimatsort
der Einheitsfrachtsntz von 0,2 Heller für 100 kg und 1 km unter Wahrung eines
Mindestfrachtsatzcs von 8 Heller für 100 kg unter der Bedingung bewilligt,
daß im Wege der Aufenthaltsgemeinde um diese Begünstigung angesucht wird
und die Gemeinde das Ansuchen befürwortet und die Mittellosigkcit bestätigt.
Ausnahmsweise wird dieselbe Begünstigung auch bei Übersiedlung nach einem
anderen Ort gewährt, wenn hier, nach ausdrücklicher amtlicher Bestätigung.
ein Anschlull oder eine Unterstützung leichter gefunden werden kann als im
Heimatsorte.

Sollte die Leistung der vorstehend angeführten ermäßigten Gebühren
unerschwinglich sein, so wird über besondere Bestätigung dieses Umstandes in
einzelnen Fällen auch die Gebührenfreiheit zuerkannt.
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9. Für Übersiedlungsgut der in ihr Vaterland zurückkehrenden Familien
mitglieder der zur Kriegsdienstleistung einberufenen reichsdeutschen Krieger
wurde bei frachtgutmäßiger Beförderung der Einheitsfrachtsatz von 0,2 Heller
für 100 kg und 1 km unter Wahrung eines Mindestfruchtsatzes von 8 Heller fiir
100 Kilogramm gewährt, wenn um die Begünstigung im Wege des „Wiener
Hilfskomitees zur Unterstützung der zurückgebliebenen Familien reichsdeutscher
Krieger“ oder eines kaiserlich deutschen Konsulates angesucht wird und dieses
Komitee oder das Konsulat das Ansuchen befürwortet und die Mittellosigkeit
bestätigt.

Wenn auch die‘Entrichtung dieser Gebühren nicht zu erschwingeh wäre,

so wird nach ausdrücklicher Bestätigung dieses Umstandes und besonderer Be
fürwortung des Komitees oder Konsulates die gebührenfreie Beförderung

zuerkannt.
’

10. Für Habseligkeiten von Flüchtlingen aus Galizien oder der Bukowina,
die in den Heimatsstationen mit oder ohne Frachtbrief zur Beförderung übergeben

worden sind, gelangt für die Beförderung von der Versandstation bis zur letzten
Bergungstation ein Einheitsfrachtsatz von 0,2 Heller für 100 km und 1 km unter
Wahrung eines Mindestfrachtsatzes von 8 Heller für 100 kg zur Anrechnung.

Eine ähnliche Begünstigung ist für die frachtgutmäßige Rückbeförderung der
von den Flüchtlingen geborgenen Habseligkeiten gewährt und u. U., wenn

die Entrichtung der Gebühren unerschwinglich sein sollte, die Frachtfreiheit
zugestanden, jedoch nur bis zur Hälfte gewisser Höchstgewichte.

11. Für Sendungen, die infolge der staatlichen Notstandsaktion für
Galizien und die Bukowina nach Stationen in diesen beiden Kronländern zur
Beförderung gelangen, um von hieraus verteilt zu werden, desgleichen für die
von -den Verteilungsorten an die endgültigen Bestimmungsorte beförderten
Sendungen sind je nach den Mengen (bis 5000 kg, von mindestens 5000 kg oder von
mindestens 10000 kg), die zur Auflieferung gelangen, Einheitsfrachtsätze von
0.4 Heller, 0,3 Heller und 0,2 Heller für 100 kg und 1 km bei Mindestkach
sätzen von 12 Heller. 10 Heller und 8 Heller zugestanden. Begünstigt werden
Nahrungsmittel, Baumaterialien und verschiedene Gegenstände, die zur Wieder
einrichtung landwirtschaftlicher Betriebe dienen. Dieselbe Begünstigung ist

auch für Sendungen gewährt, die im Interesse der öffentlichen Gesundheitspflege
erforderlich werden, das sind Arznei- und Desinfektionsmittel sowie andere

H-eilbehelfc.
'

12. Spenden zugunsten der notleidenden Bevölkerung in Galizien und der
Bukowina. Für Gegenstände aller Art, die für Zwecke des Lebensunterhaltes
und der laufenden Wirtschaftsführung der Bevölkerung Galiziens und. der Buko
wina von Privaten einer politischen Behörde oder von einem Lokalkomitee
unentgeltlich zur Verfügung gestellt werden, ist. die Frachtfreiheit zugestanden.

13. Für Leichen der im Felde gefallenen und an einer Verwundung oder
infolge einer im Felde erlittenen Krankheit verstorbenen österreichisch-unga
rischen und deutschen Krieger wird bei frachtgutmäßiger Beförderung ein
50 prountiger Nachlaß von den Frachtgebühren des Lokalgiitertarifs eingeräumt.

Im allgemein en Güterve rk ehr sind folgende Zugeständ
nisse gewährt werden:

14. Für Sendungen, die im Binnenverkehr infolge Einstellung einzelner
Eisenbahnlinien für den Zivilverkehr auf Umwegen befördert werden müssen. ist
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ungeachtet dieser Leitung die Fracht normal zu berechnen, wenn die Sendungen
ausschließlich auf Strecken der Staatsbahnen befördert werden. Das Gleiche
gilt im Anschluß- und Verbandsvcrkehre, sofern der Übergang auf die fremde
Eisenbahn nicht gesperrt ist und bis zu diesem ausschließlich Strecken der
Stantsbahnen befahren werden. .

15. Für Sendun‘gen, die infolge der Einstellung des Zivilgüterverkehrs
ungehalten werden sind, gilt nachstehende Frachtberechnung. Im Lokalverkehre
der Staatsbahnen, der großen Privatbalmen und in einer Reihe von inländischen
Verbandsverkehren wird für Sendungen, die nach Unterbrechung des Trans
portes auf einer Unterwegsstation ihren ursprünglichen Bestimmungsort erreicht
haben, grundsätzlich keine höhere als die unter normalen Verhältnissen auf dem
direkten Wege zu berechnende Frucht erhoben. Werden die Sendungen in die
ursprüngliche Versandstation ‚zurückgesandt. so werden im Lokal
verkehre für den Hinweg bis zur Unterwegsstation im allgemeinen die vollen
Frachtgebühren, bei ursprünglich nach dem Ausland bestimmten Sendungen die
bis zur Grenzstation etwa entfallenden Exportfrachtsiitze und für die Rück
beförderung an die ursprüngliche Versandstation lediglich die Selbstkosten der
Bahn (im Betrage von 0,2 Heller für 100 kg und 1 km, mindestens 8 Heller für
100 kg) berechnet.

16. Im Lokalverkehre der Staatsbahncn und der Siidbahn werden für
Sendungen, die infolge der Ausfuhrverbote unterwegs ungehalten und später
an die ursprüngliche Versandstation zurückgesandt werden, für den Hinweg bis
zur Unterwegsstation im allgemeinen die vollen Frachtgebühren, gegebenenfalls
die bis zur Grenzstation etwa entfallenden Exportfrnchtsätzc und für die Rück—
beförderung an die ursprüngliche Versandstation lediglich die Selbstkostcn der
Bahn berechnet.

17. Für die anläßlich der Mobilisierung angehaltcncn Sendungen gelangt
das Lager- und Wugenstandgeld nicht zur Anrechnung, es sei denn, daß nach
Aufhebung der Verkehrsbeschrtinkungen die Verfügung über das Gut durch Ver
schulden des Verfügungsberechtigten verzögert werden ist.

18. Der Tarifnachlaß wird statt der fallweise bedungcnen Mindestmengen
für die tatsächlich aufgelicferte Menge unter der Voraussetzung gewährt, daß
lediglich der Kriegszustand die Auflieferung der Mindestmcnge verhindert hat.

19. Für Rübcntransporte in niederbordigen Wagen wird das der Fracht
berechnung zugrunde zu legende Mindestgcwicht auf Grund eines Schlüssels
ermittelt, der dem Fassungsraum des Vi'ngens Rechnung trügt.

20. Für Kartoffeln werden bei Aufgabe als Frachtgut weitgehende Tarif
begünstigungen zugestanden. _

21. Für Magermilch bis zu höchstens 0,3% Fettgehalt wurden von allen
Stationen nach Stationen im Wiener Gemeindegebiet die Frachtsätze für cr
mäßigtes Eilgut, gekürzt um 50%, zugestanden.

Der Versender hat in der Versandstation die Erklärung des Empfängers
beizubringen». daß die Frachtermäßigung den Verbrauchern der
Milch zugutckommcnwird. v

22. Für die Beförderung von Eicheln wird bei Aufgabe als Frachtgut und.
Frachtzahlung für mindestens 10000 kg ein besonderer Spezialtarif eingeräumt.

23. Bei Aufgabe als Frachtgut und Frachtzahlung für mindestens 10000 kg
werden besondere Begünstigungen gewährt für getrocknete Bierhefe, wenn die
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Sendungen als Futtermittel, und für flüssige Brauereinbfälle, wenn die Sendungen
zur Herstellung getrockneter Bicrhefc für Futterzwecke in Österreich Ver
wendung finden.

24. Für Heu und Stroh werden nach allen Stationen in Salzburg, Tirol
und Vorarlberg bei Aufgabe als Frachtgut und Frachtzahlung für mindestens
10000 kg wesentliche Frachtermäßigungen zugestanden.

'25. Für Mais bei Verwendung als Saatgut in Österreich wird eine
50 prozentige Ermäßigung von den in Betracht kommenden Frachtsätzcn gewährt.

26. Die für Saatgctreide, und zwar Weizen, Roggen (Korn), Gerste, Hafer
und Spelz gewährte 50 prozentige Frachtcrmäßigung bei Beförderung der

Sendungen in der Zeit vom 1. Februar bis 31. Mai und vom 1. August bis
31. Oktober eines jeden Kalenderjahrcs ist auch auf die Zeit vom 1. bis 20. Juni
1915 erstreckt werden.

27. Für l’crozid werden weitgehende Tarifbegiinstiguugen eingeräumt.
28. Durch Gewährung von Fruchtnachlässen, die im Verkehr nach Triest

und nach Istrien einer Ermäßigung der tarifmäßigen Frachtsätze nahezu bis
auf die Selbstkosten gleichkommen, ist die Kohlenzufuhr nach Wien, Triest,

Pole und ltovigno und nach Stationen in Böhmen, Möhren und Niederösterreich
aus Revieren erleichtert, die unter normalen Verhältnissen für die Kohlen
\-crsorgung der erwähnten Plätze nicht in Betracht kommen.

29. Für Ostrauer Koks wird beim Bezug durch die Gemeinde Wien eine
Frachtcrmäßigung gewährt, die in einem Nachlaß von 13 Heller für 100 kg

\0n den tarifmäßigcn Frachtsätzcn besteht.

30. Die Reexpeditionsfristcn für Holz wurden im Lokalvcrkehr der Staats
bahneu um 6, im österreichiseh-ungurisch-italicnischen Güterverkehr um 12 und
im österreichisch-ungarisclnschwei2erischen Eisenbahnverband um 6 Monate

verlängert.
'

31. Die Zwischenlugerungsfrist für die in Tetschen in der Zeit. vom
1. August 1913 bis 31. August 1914 eingelagerten Elbeumschlagsgüter, und zwar
für Braunstein, Chilisalpeter, Feldspat, Feuerstein (Flintstein), Harz, Kalk
sulpetcr, Lumpen, landwirtschaftliche Maschinen, Mangancrz, Muschelschalen,

Quarz, Rohciscu, Steiunüsse und Zellulose wurde von 12 auf 24 Monate

\ erlängert.

32. Die Zwischenlagerungsfrist ist für den in der Zeit vom 1. August 1913
bis 31. August 1914 in den Zwischcrlagerstellcu eingelagerten Rohzucker und
ltuffinudezucker von 12 auf 24 Monate verlängert.

33. Den Zuckerraffinerien werden für ihre Rohzuckerbczüge gewisse

Ermäßigungen gewährt, wenn sie nachweisen, daß sie binnen einem Jahre nach
dem llezuge des Rohzuckcrs eine entsprechende Menge Raffinadezuckcr ausgeführt
haben. Die Frist. für den in der Zeit vom 1. August 1913 bis 31. August 1014
bezogenen Rohzucker ist auf zwei Jahre verlängert.

3-1. Den Malzfabriken und Mälzcreien werden für ihre Gerstcbezüge gewisse
Ermäßigungen zugestanden, wenn sie nachweisen. daß sie binnen einem Jahre
nach dem Bezugs der Gerste eine entsprechende Menge Malz versendet haben.
Die Frist ist für die in der Zeit vom 1. August 1913 bis 15. September

1914 bezogenen Gerstcsendungen auf 18 Monate (vom Tage der Gersteabnnhme)
verlängert werden.
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35. Den Spiritusraffincrien werden für ihre Spirituserzeugnisse gewisse

Ermäßigungen gewährt, wenn sie binnen zwei Jahren nach dem Bezuge des
Spiritus eine entsprechende Menge Raffinadespiritus ausgeführt haben.

Die Frist für die in der Zeit vom 1. August 1912 bis Ende Juli 1915
bezogenen Spiritussendungen ist auf drei Jahre verlängert worden.

36. Zur Erleichterung der Einlagerung der Zuckervorräte sind
Reexpeditionsbegünstigungen für Zucker in verschiedenen Relationen eingeräumt.

37, Für die in Triest (Fiume) nicht bezogenen, an den Absender von der
ursprünglichen Versnndstation zurückgehenden Sendungen werden entsprechende
Begünstigungen bewilligt.

38. Für die anläßlich des Krieges mit Italien vorgenommenen Rück
sendungen von Triest (Fiurne) nach beliebigen Stationen des Binnengebietes

werden entsprechende Begünstigungen eingeräumt.

39. Für die im Levanteverkchr über Triest und Fiume abgefertigten

Sendungen‚ die an den Absender in ':ler ursprünglichen Versandstation zurück
gehen, sind entsprechende Begünstigungen gewährt.

40. Zur Begünstigung der Ausfuhr der zur Zeit des Kriegsausbruches

in Triest oder Fiume lagernden Sendungen bei ihrer Weiterbeförderung nach

Italien mit der Eisenbahn sind entsprechende tarifarische Maßnahmen vorgesehen
worden.

41. Die Anwendung der adriutischen Tarife auf Sendungen, die aus
Italien nach Triest mit der Eisenbahn gelungen, ist zugestanden werden.

42. In den Tarifcn für die adriutischcn Eisenbahnverbände sind für eine
Reihe von Artikeln weitgehende Ermäßigungen vorgesehen, wenn der Nachweis
erbracht wird, daß die Sendungen von Triest nach gewissen Bestimmungsorten

(zum Beispiel nach den über Suez oder über Gibraltar hinaus gelegenen Häfen)
verschifft werden. '

Die Anwendung der Ermäßigungen ist auf Sendungen ausgedehnt, die von
Triest zuerst nach Venedig und dann von dort nach den bedurigenen Bestim
mungsorten verschifft worden sind.

43. Die Anwendung der sonst nicht in Betracht kommenden adriatischen
Verbandstarife auch bei \\’eiterbeförderung der Sendungen von Triest oder Fiume
mit der Eisenbahn ist zugestanden werden.

44. Für das in Sebcnico lagernde Holz ist auf der Strecke Sebenico-Spalato
zur Ausfuhr über See ins Zollausland ein Frachtsntz von 27 Heller für 100 kg

bis 1. Juli 1915 bewilligt werden.
45. Für die nach Italien bestimmten Frm-htgütcr in Wagcnladungen sind

Frachtbegünstigungen zugestanden worden.

46. Für Sendungen aus Italien, die in Wagen von 12 bis 16 t Ladeg-ewicht
Verladen waren und in österreichiach-italienischen Grenzstationen in eine
größere Anzahl Wagen umgeladcn sind. wird für die Frachtberechnung auf den
österreichischen Strecken die Anzahl der in Italien verwendeten Wagen zu
grunde gelegt.

47. Für die in Genua seewärts eingclungten oder über Genua. scewiirts
Weiter-beförderten Sendungen ist für eine Reihe wichtiger Ein- und Ausfuhr
güter eine Begünstigung in der Weise gewährt worden. daß der Unterschied
zwischen den sich nach den Fruchtsiilzen des üsterreichisch-ungnrisch-italicnischen

Archiv für Eisenbahnwesen. 1916 19
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Gütervcrkchres ergebenden und den Frachtbcträgen, die auf Grund der Fracht
sätzc der adriatischen Verban‘tlsverkehre und des österreichisch-ungarisch

italienischen Güterverkehres bis und ab Triest oder Finne entfallen, zu Lasten
der am Transport beteiligten österreichischen und ungarischen Eisenbahnver
waltungen rückvergütet wird.

48. Im Verkehre zwischen Österreich-Ungarn und Rumänien sind mit

Rücksicht auf die zeitweise Sperrung der in Betracht kommenden rumänischen

Übergänge die ermäßigten Verbandfrachtsätze der Tarife für den österreichisch
ungnrisch-rnmänischen Eisenbahnverband vielfach unnnwendbar geworden. Es
ist daher zugestanden, daß die ermäßigten außerrumänischen Schnittsätze im

Verkehr mit: beliebigen rumänischen Stationen der Frachtberechnung für die
außerrumttnischen Strecken zugrunde gelegt werden, wenn die Umkartierung an
einer ungarisch-rumänischen T7borgangsstntion im Fruchtbriefe vorgeschrieben
worden ist.

\'ll.

Eine besondere Sorgfalt erheischte die Regelung des Personal
w e s e n s. '

Die militärischen Einberufungen erstrecken sich auf rund 30 000 Staats

bahnbedienstete. In erster Linie mußte daher die vollkommen ungestörte

Aufrechterhaltung des in seinen Anforderungen außerordentlich gesteiger

ten Eisenbahnbetriebes und die rechtzeitige Beistellung des im Aufmarsch
raume der operierenden Armeen erforderlichen Personals sichergestellt wer
den. Der Ersatz der durch die Einberufungen verminderten Arb eiter -
schaft vollzog sich zu Beginn des Krieges leichter als später. Wie auf
anderen Gebieten machten sich auch im Staatseisenbahnbetriebe zunächst die

Wirkungen der stellenweise eingetretenen Arbeitsnot geltend. Späteihin

machte sich aber, im Gegensatz zu den seit jeher gehegten Befürchtungen,

im allgemeinen ein Arbeitermangel fühlbar, so daß auch die Staatseisenbahn

verwaltung mit Schwierigkeiten in der Heranziehung namentlich gelernter

Arbeiter zu kämpfen hatte. Im Interesse der Erhaltung sowohl der Ar
beitsgelegenheiten als auch des Arbeiterbestandes wurden Arbeiter auch
dann im Dienste belassen, wenn sie zeitweilig nicht voll ausgenützt werden
konnten; auch durften die bei einem Dienstzweig überzähligen Arbeiter
in anderen Dienstzweigen verwendet werden. Die Löhne des im Taglohn
verhältnisse stehenden Arbeiterpersonals wurden in einzelnen Dienst
zweigen und Stationen erhöht. Ausnahmsweise sind auch für Kriegsdauer
die Altersgrenzen für die Aufnahme von Arbeitern insofern geändert wor
den, als auch Jugendliche vom 16. Lebensjahre und ältere Arbeiter bis zum
45. Lebensjahre aufgenommen werden, während bisher die Normalgrenzen
das 18. und 40. Lebensjahr waren. Auch Kriegsgefangenc und Flüchtlinge
wurden zu Bahnurbeitcn herangezogen.
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Besondere Vorsorge erforderte die Sicherstellung des Bedarfes an

Personal für die wiederbesetzten Landesteile. Zu diesem Zwecke Wurden
die außerhalb Galiziens gelegenen Direktionen der Staatsbahnen und die

Püvatbahnverwaltungen aufgefordert, zunächst das bei Aufrechterhaltung

des dermaligen Verkehrs sofort verfügbare Personal zu bezeichnen, nötigen

falls Verkehrseinschränkungen zu beantragen und das dadurch freiwerdende

Personal bekanntzugeben; ferner wurden alle Bediensteten des Ruhestandes

befragt, ob sie im Bedarfsfalle bereit wären, gegen eine Taglohnentschädi

gung vorübergehend Dienst zu leisten. Die überaus zahlreichen, aus diesem

Kreisen zugekommenen Anmeldungen gaben ein erfreuliches Zeugnis für

das hohe Pflichtgefühl und die selbstlose Bereitschaft der Veteranen des

Eisenbahndienstes. Überdies wurden die Direktionen der Staats- und. Privat—

bahnen ermächtigt, Verlängerungen der Arbeitstunden, Zusammenlegung von
Geschäften, Geschäftsvereinfachungen, Zurückstellungen von Agenden, Auf
hebung von Dienststellen usw. durchzuführen, sowie neues Personal für

alle Kategorien aufzunehmen. Schließlich wurde die l\rfilitärverwaltung be

stimmt, von weiteren Einberufungen der Eisenbahnbediensteten zum Militär

dienste so weit als möglich abzusehen und die bereits einberufenen Eisen—

bahnbediensteten, soweit sie im Hinterlandc bei den verschiedenen Forma
tionen und Anstalten in Verwendung stehen, zu beurlauben.

Auf diese Weise wurde nicht nur der Personalmehrbedarf für die im

Etappenraume gelegenen Linien, sondern auch für die in Russisch-Polen
besetzten Bahnlinien und für die verschiedenen von der Militärwerwaltung

errichteten Feldbahnen gedeckt.

Der Verbesserung der Lebensverhältnisse der zum Militärdienst ein

gerückten Bediensteten und ihrer Angehörigen, sowie der Fürsorge für die

unter dem Drucke der Teuerung leidenden Staatsbahnbediensteten mußte
volle Aufmerksamkeit zugewendet werden. Die mit; 1. Juli 1914 in Aus
sieht genommenen Stabilisierungen wurden, um eine Schädigung des Per—

sonals zu vermeiden, ohne Rücksicht auf die erfolgten Einberufungen durch
geführt. ebenso wurde anliißlich des mit 1. Januar 1915 fälligen Avance
ments dafür Sorge getragen, daß die einberufenen Bediensteten nicht benach
teiligt werden, namentlich durch Offenhaltung von Posten des niederen Per
sonals für die nach der Demobilisierung einrückcnden Arbeiter und Diener,

durch Vorbehalt der rückwirkenden Kraft der vor der Stabilisierung vor
zunehmenden Qualifikationen und Dienstprüfungen, durch Anrechnung der

von fest angestellten Bediensteten im Militärdienst zugebrachten Zeit, sowie

durch Vornahme der am 1. Januar 1915 fälligen Ernennungen auch bei

den im Militärdienst stehenden Bediensteten. Die Flüssigmachung der Zivil

bezüge an die Angehörigen der zum Militärdienst eingerüan Bediensteten
wurde erleichtert. Grundsätzlich werden die aus dem Kriegsdienst zurück

l!|‘
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kehrenden Bediensteten und Arbeiter bei den Staatsbahnen wieder verwen
det, trotz der etwa durch Verwundungen, Erkrankungen oder sonstige Schä
digung erlittenen Einbuße an ihrer physischen Eignung für den Eisenbahn
dierist. Bei Aufnahmra von weiblichen Bediensteten werden in erster Linie
die Witwen und Waisen der im Kriege gefallenen, verwundeten oder in
'f01ge der Kriegsstrapazen gestorbenen Staatsbahnangcstellten berücksich

tigt. Wiewohl nach der Dienstordnung die Hilfsbediensteten im Falle ihres

Einrückens zur Militärdienstleistung aus dem Dienstverbande der Staats—
bahnverwaltung ausscheiden und hiermit auch die Mitgliedschaft an der

Krankenkasse für das Personal der österreichischen Staatsbahnen
verlieren, wurde angeordnet, daß die eingerückten Hilfsbediensteten

und ihre Familienangehörigen, sowie die verletzt zurückkehrenden

Bediensteten im Genusse der Bezüge aus der Krankenkasse ver

bleiben. Den Mitgliedern der Altersversorgung der zuletzt verstaatlichten

Bahnen, die infolge der Kriegsereignisse dienstunfähig geworden sind, wur

den zur Erreichung von Versorgungsgenüssen für ihre Person oder für die

hinterbliebenen Familienangehörigen die Mindesttristen berechnet, die für

die Mitglieder der sogenannten alten Versorgungstonds (Pensions- und Pro

visionsinstitut) gelten. Damit ist der erste Schritt zu einer Verschmelzung

der verschiedenartigen. bei der Verwaltung der Staatsbahncn bestehenden

Fonds getan.

Eine Reihe von Verfügungen hatte die Vergütung für Mehrleistungen

des Personals, für außergewöhnliche Verwendung usw. zum Inhalt. Die

zunehmende Teuerung der Lebensmittel gab Veranlassung, den bei den Staats

bahnen bestehenden L e b e n s m i tt e l m a g a z in e n in verschiedenen For
men Hilfe zu leisten, um ihnen eine erhöhte Liquidität zu sichern, die Vor

ratsbeschaffung zu erleichtern und zur Aufrechterhaltung des Lebensfußes

ihrer Mitglieder beizutragen. Im Einvernehmen mit dem Ministerium des

Innern und der Kriegs-Getreide-Verkehrsanstalt wurde die Zuweisung von

Mehl und Frucht einheitlich im Eisenbahnministerium organisiert. Für die
Lebensmittelsendungen der Lieferanten an die Magazine und für solche von

den Magazinen an die Bediensteten wurde volle Frachtfreiheit zugestanden.

Eine Stundung des Mietszinses zugunsten der in den den Versorgungs

fonds der Staatsbahnen gehörigen Häusern wohnenden, zum Militärdienst

eingerückten Bediensteten wurde unter gewissen Voraussetzungen verfügt.

Ferner sind von den Fonds zwei an die Bedienstetenwohngebäude in Hei‘
ligenstadt angrenzende, im Privateigentum stehende Grundstücke gepachtet

worden, die an die Bewohner dieser Häuser in Teilflächen von 100 bis 150 qm
gegen einen Anerkennungszins von 1 K. 100 qm im Jahr für Bebauung
mit Feldfrüchten weiterverpachtet werden. Überdies wurde sowohl die
intensivste Ausnützung aller bereits bebauten als auch die Erschließung der
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noch nicht bebauten Bahngrundflächen für den Anbau veranlaßt. Der hier—

durch erzielte Zuwachs an neubebautem und besser ausgenütztem Kultur
land beträgt rund 40 000 Ar. Die unbemittelten Bahnbediensteten, die den
Grund und Boden gepachtet haben, werden durch Hergabe von Kunst
dünger und Saatgut unterstützt. Auch die Anpflanzung der Sonnenblume,

sowie die Kaninchen- und Bienenzucht wurden gefördert.

Schwierige Aufgaben brachte für die Eisenbahnverwaltung die aus

der Kriegslage sich ergebende Räumung zahlreicher Dienststellen mit sich,

wobei für rund 10000 Bedienstete mit etwa 30000 Familienangehörigen vor
zusorgen war. Die hierbei in Betracht kommenden festangestellten Bedieni

steten haben. sofern sie nicht bei der eigenen,in einen anderen Ort zurück
verlegten Dienststelle weiter verwendet oder zur Deckung eines dringenden

Personalbedarfes bei einer anderen Dienststelle verwendet werden, für die
Dauer der Räumung als mit vollen Bezügen beurlaubt zu gelten. Bei den

Arbeitern war die Kündigung mit einer entsprechenden Abfertigung ver
bunden; die Direktionen werden sich aber Mühe geben, sie nach Möglich

keit und Bedarf wieder aufzunehmen oder ihnen wegen Erlangung einer
anderen Arbeitsgelegenheit an die Hand zu gehen. Tatsächlich konnten

die Arbeiter, die mit den fest angestellten Bediensteten in den diesen
zugewiesenen Aufenthaltsorten anlangten, von den betreffenden Direk
tionen zum größten Teile wieder verwendet werden, Über die fest
angestellten und die Aushilfsbediensteten wurden von der Dienststelle ihres

Aufenthaltsortes genau Listen geführt. Die N 0 r d b a h n di r ek t i 0 n
wurde als Zentralvermittlungsstelle zwischen der Aufenthalts- und der
Heimatsdirektion bestellt: ihr oblag auch, für die W'iederauffindung und
Vereinigung der bei der Räumung getrennten Familienangehörigen zu
sorgen. Überhaupt hatte diese Direktion, deren Linien das einzige Binde
glied zwischen dem östlichen und westlichen Staatsbahnnetze bilden.
während der in Rede stehenden Kriegsperiode naturgemäß den schwie
rigsten Teil der den Eisenbahnen Österreichs obliegenden Aufgaben zu
bewältigen.

Die Monatsbezüge der Bediensteten aus geräumten Stationen wurden
mit Vermeidung aller Förmlichkeiten flüssig gemacht. Die zum Wieder

antritt d‘es Dienstes einberufenen Bediensteten erhielten eine Vergütung

für die ihnen aus der Führung eines doppelten Haushaltes erwachsenden
besonderen Ausgaben. Ihr Gehalt oder doch ein Teil hiervon wird den

zurückbleibenden Angehörigen ausbezahlt. Die Gattin und) die Kinder

solcher Bediensteter. die seit der Besetzung ihres Amtsortes durch feind

liebe Streitkräfte entweder daselhst zurückgeblieben sind oder vermißt
werden, erhalten l'nterstützungen in Höhe der ihnen gebührenden Wit

vvenpgfl,siflfl fallweise samt Erziehungsbeiträgen, für die allein zurück
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bleibenden Kinder die Waisenpensionen. Den bedürftigen Bediensteten

a_us geräumten Stationen wurden auf ihr Ansuchen einmalige Vorschüsse
bewilligt, ferner Aushilfen im Betrage der einmonatigen normalen Dienst
bezüge bis zum Höchstbetrag von 500 Kronen, wobei ihnen die für Natu
ralwohnungen bereits gezahlten Mietsbeträge zurückerstattet werden sind.

Nebst materiellen Zuwendungen wurde diesen Bediensteten die Lebens

führung durch den Einkauf billiger Lebensmittel, durch Ausfertigung von

Freifalri‘tS0hßinen nach verschiedenen Einkaufsortet1, durch Frachtbe

günstigungen für Lebensmittel, durch Überlassung von Brennstoff zum
Einkaufspreise und dergl. erleichtert, In Erkrankungsfällen wird ihnen
bahnärztliche Behandlung zuteil. Delegierte dies Eisenbahnministeriums

hatten die Aufgabe, sich über die soziale und materielle Lage der in den

einzelnen Orten der Monarchie untergebrachten Eisenbahnbediensteten

aus den vom Feinde vorübergehend besetzten Gebieten zu vergewissern.

‚ Das Ergebnis dieser Überprüfungen war zufriedenstellend; die Unter

bringungs- und Gesundheitsverhältnisse der Bediensteten und ihrer

Familien erwiesen sich als durchaus befriedigend.

Durch alle diese Maßnahmen ist naturgemäß nur einem Teile der

nicht zum Heere eingerückten Bediensteten geringe Hilfe geleistet werden.

Denn die Preissteigerung aller zum Lebensunterhalt unumgänglich notwen

digen Gegenstände ist in allererster Linie den Festbesoldeten und mithin
auch den Eisenbahnangestellten fühlbar geworden. die keine Möglichkeit

haben, die höheren Preise auf andere zu überwälzen‚. und die das letzte Glied

über Kette bilden, die im Prozesse des Güterverkehrs zwischen Güter
erzeugung, Güterverteilung und Güterverbrauch liegt. Um so beachtens

werter ist es daher, daß das Personal der Staatsbahnen trotz seiner

bedrängten wirtschaftlichen Lage die auch ihm obliegenden Pflichten der
K r i e g s f ü r s o r g e voll erfüllt hat. Daß die Staatsbahnverwaltung
dieses wichtige Gebiet nicht: übersehen konnte, ist selbstverständlich. Dem

Roten Kreuz und anderen im Interesse der Kriegsfürsorge tätigen Ver
bänden wurde die Begünstigung zugestanden, daß von den für ihre Rech
nung von Organen der Staatsbahnen bewirkten Leistungen weder Lohn
regiezuschläge noch Beiträge zu Wohlfahrtseinrichtungen eingehoben
und die Materialregiezuschläge mit dem einfachen Satz bemessen werden

und daß bei Leistungen der Werkstätten für solche Zwecke ein ermäßigter
Zuschlag zu berechnen war. Auch wurde dem Roten Kreuz die Bewilli
gung erteilt, die für seine Hilfswagen erforderlichen Beleuchtungs- und
Brennmaterialien im Bedarfsfalle bei den Stationen zu günstigen Be—
dingungen zu beziehen
Der Invalidenschutz wurde derart geregelt, daß allen kriegsvex»

letzten Eisenbahnern, einschließlich der Arbeiter. der Wiedereintritt in
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den Dienst ermöglicht wird. Die Heilung im Kriege verletzter Eisen
bahner, insbesondere solcher, die zur Wiedererlangung der Erwerbsfähig
keit eines Gliederersatzes (Prothese) oder einer orthopädischen Behand

lung bedürfen, ist Gegenstand einer Standesfürsorge, zu deren Durch

führung sich das gesamte Staatsbahnpersonal mit größter Opferfreudig
keit zusammengeschlossen hat. Aus den gespendeten Mitteln wurde vor
erst in Wien ein Genesungsheim errichtet, zu dessen Aufgaben auch eine
der Art der beabsichtigten Wiederverwendung entsprechende Schulung
der Pflcglinge in allgemeiner und in eisenbahnfachlicher Beziehung, die
zahnärztliche Behandlung der Pfleglinge und die Unterbringung kriegs

verletzter und kriegskranker Beamter in Bädern und Lungcnheilstätten ge

hört. Die Wiederverwendung 'der Verletzten auf entsprechenden Posten,
und zwar nach 'I‘unliehkeit auf dem zuletzt versehenen Dienstposten,
jedenfalls aber mit den zuletzt bezngenen ständigen oder 'I‘aglohnbeziigen,

wird fallweise verfügt.

VIII.

Aus dem Vorhergehenden geht deutlich hervor, daß sich beinahe
auf allen Gebieten des Eisenbahnwesens während des ersten Kriegsjahres
ganz besondere Daseinsformen entwickelt und Betätigungsmöglichkeiten

herausgebildet haben, die vielfach nicht nur grundverschieden von den
Gestaltungen des Friedens sind, sondern sich auch nach jeder Richtung
hin von den Aufgaben der Eisenbahnen in früheren Kriegen ganz be
deutend unterscheiden. Durch das Einleben in ganz neuartige, plötzlich

entstandlene Verhältnisse haben sich aber auch die Eisenbahnen selbst ver
ändert, gleichsam wie die in ein anderes Klima versetzte, von neuen Le
bensbedingungen abhängige Pflanze in ihren Formen und in ihrem Wesen
Änderungen erfährt und dadurch eine Bereicherung ihrer Art und ihrer
Gattung herbeiführt. So dürften wohl beispielsweise die an dem rollen

den Material entstandenen Neuschöpfungen, wie sie sich in den bereits
erwähnten Infektionszügen, Badeztigen, Küchenzügen, in besonderen
Wagen für Lungenkranke, in Wagen für die Unterbringung von Destil
lations- und Eismaschinen usw. zeigen, dem Verkehre erhalten bleiben,

Das, was in größter Schnelligkeit improvisiert und zuweilen mit unzu
länglichen Mitteln ausgefürt werden ist. dürfte dann immer mehr ver
vollkommnet und damit die Hygiene sowie die Bequemlichkeit langer

Eisenbahnfahrten wesentlich erhöht werden. Auch die Wirtschaftlichkeit

des Betriebes wird größer sein. Die Unterbindung der Einfuhr kost
spieliger Materialien aus fernen Landen hat in wirksamer Weise aufs
äußerste gehende Sparsamkeit gelehrt und zur Erfindung vieler Hilfs
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stoer angeregt, die in Zukunft heimischen lnduslrieen lohnende Be
schäftigung bieten werden. Was sich schon in und während der napo

leonischen Kontinentalsperre, als der Wiege neuer Produktionen, heraus
gestellt hatte, wiederholt sich jetzt, bei unserer weit vorgeschrittencren

Industrialisierung, in unvergleichlich größerem Maße. Daß auch auf
personalwirtschaftlichem Gebiete infolge Verwendung billigerer Kräfte
und infolge Ersatzes von Menschenurbeit durch maschinelle Anlagen

(z. B. neuartige Bekohlungsanlagen) Grundlagen zu weitgehender Öko

nomie. im Betriebe geschaffen werden sind, sei ebenfalls kurz erwähnt.

Selbst in der Verwaltung sind ganz neue Grundsätze emporgetaueht. So

wird z, B. die während des Krieges bei ‚starker Inanspruchnahme des
Fuhrwerkcs eingeführte Rangordnung der mit “'agen zu versorgenden

Unternehmungen nicht mehr verschwinden. In Zeiten herrschender
Wagenknappheit dürfte in Friedenszeiten bei der Beistellung von Wagen
zuerst den Anstalten der Vorzug gegeben werden. von deren ungestörtem

Vollbetriebe dies Wohl der Allgemeinheit abhängt.

Aus alledem ist zu ersehen, daß ein Jahr des Krieges selbst im Be
reiche nur einer großen Bahnunternehmung eine ungeheure Fülle neuer
Gesichtspunkte eröffnet und neuer Erfahrungen vermittelt hat, deren
sorgfältige Beachtung einen großen und nachhaltigen Fort
schritt im Eisenbahnwesdn verbürgt.



Die Hedschasbahn.‘>

I. Allgemeines.

Die Hedschasbahn hat seit ihrer Entstehung in zunehmendem Maße
die Aufmerksamkeit der Öffentlichkeit auf sich gelenkt.

Als am1. Mai 1900 Sultan Abdul Hamid auf den Rat seines arabischen
Sekretäre Isset Pascha el ’Abed den Bau dieser einzigartigen ottoma
nischen Staatsbahn befahl, sah man mit Spannung der Aufbringung der
Geldmittel, der Überwindung der technischen Schwierigkeiten. der
Sicherung der Bahnlinie und der Beseitigung der politischen Widerstände
entgegen. -

In 8 Jahren war die Hauptlinie Damaskus—Medina (1302 km) und
die nach dem Mittelmeer führende Zweiglinie Haifa—Dem (162 km)
fertiggestellt. Im Jahre 1908 stand die ganze Bahnlinie dem, Betriebe
offen. Während der 8jährigen Bauzeit waren 3% Mill. türkische Pfund

(741/4 Mill. Fr.) eingegangen, von denen über 1 Mill. türkische Pfund
(23 Mill. Fr.) von den Mohnmmedanern der ganzen W'elt gespendet und
der Rest durch besondere staatliche Steuern (u. a. Stempel- und Fell
abgabe) aufgebracht worden waren. Die Gesamtkosten für Anlage und

rollendes Material betrugen am 13. März 1913: 95 Mill. Fr. Der Bau
wurde unter der geschickten Leitung von Meißner Pascha und der um
fangreichen Mitwirkung türkischer Truppen mit: einer durchschnittlichen
Jahresleistung von 150 km fertiggestellt. Die Sicherung der Bahn wurde

den angrenzenden Beduinenstämmen gegen ein jährliches Wachgeld mit
Erfolg anvertraut. Die befürchteten politischen Hindernisse der in
Syrien interessierten Mächte wurden mit Geldopfern an die beteiligten

fremden Gesellschaften überwunden. Die türkische Regierung verhan

1) Nach einem amtlichen Bericht. Vergl. auch Archiv für Eisenbahnwesen
Jahrgang 1907, S. 315, und 1908. S. 983: Auler Pascha. Die Hedschasbahn, ferner;
Jahrgang 1914. S. 769 und 1311: Die Eisenbahnen der asiatischen Türkei: Die

Hedschasbahn. Eine Übersichtskarte einer Teilstreeke befindet sich im Jahr
gang 1914 hinter S. 980.
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delte zunächst mit der Syria Ottoman Railway Company, an deren Spitze
der Besitzer der Thames Iren Werks and Ship Bm‘lding Co., Mr. Hill,
stand, um die von dieser englischen Gesellschaft im Jahre 1891 erworbene
Konzession für den Bau und Betrieb einer Eisenbahn von Aka und
Haifa nach Damaskus und eines Hafens in Haifa oder Akko zurückzw
kaufen. Sie übernahm im Jahre 1902 diese Konzession und die bereits
fertiggestellte Bahnstrecke Haifa—Jadschur von 8 km für 155 000 Ltq.‘) :
3% Mill. Fr. Außerdem trat die türkische Regierung mit der französi
schen Eisenbahngesellschaft Damas—Hama et prolongement in Verhand
lung wegen Ankaufes der Bahnstrecke Damas—Muserib (101 km). Da
sie den ihr damals zu hoch erschienenen Kaufpreis von 7 Mill. Fr. nicht
annahm, baute sie in einer Höchstentfernung von 15 km zu der bezeich
neten Strecke die Parallelbahn Damaskus—Dem und zahlte der fran
zösischen Eisenbahngesellschaft im Jahre 1905 für den entgehend'en Ge
winn infolge des Wettbewerbes dieser Parallelbahn eine Entschädigung
von 155000 Ltq. :3% Mill. Fr. Es war sowohl in finanzieller als auch
politischer Beziehung ein schlechtes Geschäft für die Türkei. Immer
hin hatte sie freie Hand zum Bauen der Hedschasbahn bekommen.

Mit dem gleichen Interesse wie bei der Entstehung der Hedschas
bahn verfolgte man nach ihrer Fertigstellung ihre Betriebs und Ertrags
fiihigkeit, sowie ihre wirtschaftlichen‚ politischen und strategischen
Wirkungen.

Die Einnahmen sind in ö Jahren von 1909—1913 von 188 962 Ltq.

(4346142 Fr.) auf 326 433 Ltq. (7 507 959 Fr.) gestiegen. Der Rein
gewinn aus dem Betrieb betrug im Jahre 1912 48 123 Ltq. (1 106 829 Fr.)‚
der bei einer Kapitalsanlage von 4283 433 Ltq. (rund 95 Mill. Fr.) einer
Verzinsung von 1‚21 % gleichkommt. Der Frachtenverkehr beläuft sich

auf 91 600 t und der Personenverkehr betrug 240000 Personen im letzten

Jahr, von denen 32000 als Pilger den langen Weg zwischen Medina und
Damaskus zurücklegten. Abgesehen von dem zunehmenden Reise- und

Pilgerverkehr und dem allgemein zu erwartenden wirtschaftlichen Auf

schwung des Landes werden die im vorigen Jahr gebauten und weiter
geplanten Stichbahnen neue einträgliche Zu- und Abfuhrlinien schaffen.

Der wirtschaftliche Fortschritt des Bahngebietes in der Akko-‚ Jesreel-‚
Jordan- und Hauranebene, sowie zwischen Dera. und Amman steigt seit
der Eröffnung der Hedschasbahn von Jahr zu Jahr. Das südliche
Wüstengebiet zwischen Amman und Medina, das bis auf die Oasen von

Maan, Set ul Hadsch, Tibu_k‚ EI Ula und Medina unfruchtbar, wasserarm
und unbewohnt ist, hat keine wirtschaftliche Bedeutung. Die Rentabilifit

1) 1 Ltq., türkisches Pfund .: 100 Finster : 23 Fr. : 18‚40 J(.
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dieser Strecke von 1080 km (beinahe 4
/5 der Hauptlinie) hängt. fast ganz

vom l’ilgerverkehr ab. Die Entwicklung des Bahngebietes kann bis zu
einem gewissen Grade aus der Schiffsbewegung der Hafenstadt der

Hedschasbahn in Haifa. ersehen werden. Die Gesamttonnenzahl der
Schiffe betrug im Jahre 1913 das Dreifache der Tonnenzahl vom Jahre
1904‚ als die Zweiglinie Haifa—Dem noch im Bau war (808 763 gegen
über 296855 Registertonnen).

In politischer Beziehung dient die Hedschasbahn durch die Erleich
terung des großen Pilgerverkehrs als geeignetes Mittel zur Stärkung des
panislamitischen Gemeinschaftsgefühls und des Ansehens des osmani

schen Kalifates. Sie wird es in erhöhtem Maße tun, wenn nach zwei
Jahren die drei alten Kalifenstädte Medina, Damaskus, Bagdad durch
einen Sehienenstrang mit der Residenz des gegenwärtigen Kalifen ver
bunden werden. Welchen Widerhall die Hedschasbahn in der mohamme
danischen Welt gefunden hat, beweist das im Anfang des Jahres 1915 vom
mohammedanischen Khan Abdul Kerim Abu Ahmed Gasnawi von Ben
galen gemachte Geschenkangebot von 1 Mill. f für den Weiterbau der
Hedschasbahn von Medina nach Mekka. und Dschedda (500 km). Die
Hedschasbahn ist gleichzeitig ein hervorragendes Werkzeug für die
türkische Kolonisationspolitik in Syrien und Arabien. 1m Winter

1910/11 konnte die türkische Regierung dank der schnellen Beförderung

mit der Hedschasbahn ihre Autorität bei den Drusen
i1_n
Hauran und den

Beduinen in Kerak in kurzer Zeit zur Geltung bringen und sie der

Steuer- und Dienstpflicht mehr als früher unterwerfen. Die bisher un

besiegten und unabhängigen Wüstensöhne sind dem türkischen Macht

zentrum näher' gebracht. Sie wissen, daß sie im Bahngebiet der tür

kischen Regierung unterlegen sind, die mit den gegenwärtigen Betriebs—

mitteln täglich 3 Züge mit je 350 Soldaten oder 1000 t von Damaskus

nach Medina in 54 Stunden werfen kann. Wie weit es der türkischen
'

Regierung gelingen wird, die bisher ungelöste Aufgabe zu erfüllen, die

zwischen den beiden Schienenwegen Aleppo—Bagdad und Damaskus—

Medina nomadisierenden Anese-. Schannnar- und Wahhabitenbeduinen

der Kultur dienstbar zu machen, muß die Zukunft lehren. Solange das
Bahngebiet, in dem das Kulturland zur Wüste übergeht, in starker Hand

ist. werden die Einfälle der Beduinen abnehmen und ihre Einwanderung

aus der armen Wüste nach dem reicheren Kulturgebiet steigen, Außer

der erwähnten militärpolitischen Bedeutung der Hedschasbahn ist noch

ihre kulturpolitische Wirkung hervorzuheben. In der Hauptwerkstätte

der Hedschasbahn in Damaskus werden gegen 90 Lehrlinge neben

5—-600 Arbeitern zu tüchtigen Handwerkern herangebildet. In Haifa will

die Hedschasbahn demnächst eine Schule für die Kinder ihrer Beamten
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errichten, und die mohammedanische Universität in Mekka. verdankt ihre

Entstehung in erster Linie der Hedschasbalm. Auch sind die schönen
Stationsgebäude mit ihren Gärten nicht: ohne zivilisatorische Wirkung.

Die strategischen Vorzüge der Hedschasbahn durch die schnelle Beför

derungsmöglichkeit der Truppen zwischen Medina und dem Norden des

Osmanenreiches sind nicht zu verkennen. Von besonderer Wichtigkeit

ist die Unabhängigkeit der ottomanischen Truppensendungen vom Suez

kanal durch die erleichterte Verbindung zwischen dem Mittelmeer und

dem Roten M('Ql'.

In Würdigung dieser Vorteile hat die türkische Regierung den bei den

letzten Anleiheverhandlungen hervorgetretenen Bestrebungen Frankreichs

auf die Hedschasbahn hartnäckigen Widerstand geleistet. Frankreich wollte

den Betrieb des geplanten Hafens in Haifa und die Zweigbahn Haifa-Dem,

die sich wie ein Keil zwischen den beiden französischen Eisenbahnen im

Libanon und in Judäa. einschiebt‚ unter seinen Einiluß nehmen. um den

Schlüssel zur Hedschasbahn zu bekommen. Die türkische Regierung hat

diese Forderungen abgelehnt und die Unabhängigkeit der Hedschasbahn

zuletzt dadurch zu wahren gesucht, daß sie die Hedschasbahn zu einer

firommen Stiftung (wakyf) machte und dem Scheich ul Islamat unterstellte.

Sie hat allerdings der französischen Eisenbahngesellschaft Damas—Hama

et prolongement eine nochmalige Entschädigung für ihre schmalspurige

Eisenbahnlinic in Höhe von 50 % der unter 4 400 000 Fr. bleibenden jährlichen

Einnahmen für eine gewisse Zeit in Aussicht gestellt und die Konzession

für eine normalspurige Eisenbahn von Rajak nach Ramleh (280 km) und

für den Haienbau in Haifa verliehen. Auch soll sie wegen der Besetzung

der leitenden Stellen an der Hedschnsbahn an Frankreich'gewi=se Zuge

ständnisse gemacht haben.

Die Hedschasbahn ist für die nach dem Verlust der afrikanischen und

rumelischen Besitzungen stärker einsetzende türkische Kolonisationspolitik

in Syrien und Arabien von besonderer Wichtigkeit. Ihre nächste Aufgabe

dürfte sein, an das Rote Meer über Mekka. nach Dschedda oder über Medina

nach Jambo und Rabig vorzudringen. Es schweben Verhandlungen. um

den Widerstand der Harbbeduinen und des Scheriien von Mekka durch Zu

sicherung einer Entschädigung für den entgehenden Gewinn der von ihnen

bisher in jener Gegend finanzierten Pilgerkarawanen zu beseitigen. Ferner

ist für die Entwicklung der Hedsehasbahn von Bedeutung, die im Bau be
findliche Zweiglinie Haifa—Nablus (120 km) bis nach Jerusalem weiterzu

führen, um den dortigen Pilger- und Touristenverkehr möglichst ganz an
sich zu ziehen.
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II. Buhnanlage.

Nach dem Erlaß des Kaiserlichen Irades vom 1. Mali 1900 wmflen so
fort die ersten Bauarbeiten der Hedschasbahn in Angriff genommen. Der
planmäßige Bau begann im Jahre 1901 unter Leitung von Meißner Pascha.

Die einzelnen Strecken der Hauptlinie D amaskus (Chad em)
—M e di n a wurden in folgenden Zeitabständen dem Betrieb übergeben,
und zwar jedesmal am 1. September, dem Thronbesteignngsfest des Sultans
Abdul Hamid:

1. Dera—Serka . . . . . . 79 km 1902

2. Damaskus—Dem . . . . . 124 km 1903

3. Serka—Katrane . . . . . 123 km 1903

i. Katrane— Maan . . . . . 133 km 1904

Maan—Mudewere . . . . . 113 km 1905

0. Mudewere—Tibuk . . . . . 120 km 1906

7. Tibuk—El Ula . . . . . . 287 km 1907

8. Ei lila—Medina . . . . . . 323 km 1908

Allerdings bedurfte die letzte Strecke, um als betriebssicher zu gelten,

noch mancher Nachbauten. Der Bahnkörper mußte bis 1912 ergänzt werden,

und die vorgesehenen Oberbauten sind bis heute noch nicht überall fertig

gestellt. Diese 1302 km lange Bahnlinie von Damaskus (Chadem) nach

Medina ist mit einer Durchschnittsauslage von 35 000 Fr. für das Kilometer
gebaut worden.

Die Linie Haifa—Dera von 162 km wurde von 1902—1906
fertiggestellt und am 1. September 1904 von Haifa bis zum Jordan (km 76)
und im Frühjahr 1906 bis Dora (km 86) eröffnet. Die längere Bauzeit

dieses letzten Teiles der „Jarmukbahn“ erklärt sich aus den vielen Kunst

bauten dieser Gebirgsbahn, die eine Höhe von 767 m auf einer Länge von
86 km mit einer Maximalsteigung von 20 : 1000 und einem Minimalradius
von 100 m zu überwinden hat, durch 8 Tunnel, über 83 Brücken und

246 Aquädukte und Durchlässe führt. Mit der teuren Jarmukbahn kostete
das Kilometer der Hedschasbahn 50000 Fr.

Im Jahre 1913 wurden folgende kleineren Bahnstrecken er—

öffnet:

1. Dem—Beere. 39 km . . . . . . . (neugebaut 32,9 km)

2. Damaskus (Chadem) —Damaskusstadt . . . . . 4‚s km

Beledesch-scheich—Akko . . . . . . . . . . 17,6 km

4. .\i‘fulc—Dsehenin . . . . . . ‚ . . . . . 17.0km
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Im Bau befindet sich die neue Strecke Dschenin-Nablus von 66 km.

Die Hedschasbahn zerfällt in folgende drei Linien:
1. die nördliche Hauptlinie Dem—Damaskusth

(Hauranbahn) . . . . . . . . . . . . . 128 km

mit 11 Stationen,

mit der Zweigbahn Dem—Beere. (eigener Schienen

weg32km) 39km

mit 4 Stationen.

die südliche Hauptlinie Dem—Medina (Wüsten_w

bahn) . . . . . . . 1179 km

mit 61 Stationen (ohne Dem),

3. die Zweiglinie Dem—Haifa (Ktistenbahn) . . 162 km

mit 14 Stationen (ohne Dem),

mit den Zweigbahnen Beled-esch-scheich—Akko . 17 km

mit 1 Station,

Affule—Dschenin . . . . . . . . . . . . 17 km

mit 2 Stationen.

zusammen: 1542 km

93 Stationen.

Sowohl die südliche Hauptlinie Dem—Medina, genannt „die hohe

Linie“, als auch die Zweiglinie Haifa—Dem haben bedeutende Hö h en -

züge zu überwinden.

Die größten H ö 11 e n u n t e r s c h i e d e auf beiden Linien betragen
799 und 767 m. Auf der nördlichen Hauptlinie Damaskus—Dora, deren
höchster Punkt 739 und tiefster Punkt 529 m über dem Meeresspiegel ist,

bestehen keine besonderen Höhenunterschiede (größter 210 m).

Der bauliche Zustand der schmalspurigen Hedschasbahnvon
1,05 m Spurweite ist überall zufriedenstellend. Der Oberbau mit eisernen

Querschwellen in einer Entfernung von 0,70 m ist kräftig. Die Beschotte
rang ist für den gewöhnlichen Betrieb ausreichend. Die Oberbauten sind
solide und geschmackvoll von schwarzem Basalt, weißem Kalk- und rotem
Sandstein gebaut. Die Stationen liegen in einer Entfernung von durch
schnittlich 25 km auseinander. Die Hauptstationen Damaskus, Dem.

Haifa, Amman. Maan. Medain Salih und Medina sind mit Stations

gebäuden, Güter-. Lokomotiv- und Kohlenschuppen. Wasserturm und

Brunnen, ferner mit hinreichenden Wohnhäusern für die Eisenbahn
beamten versehen. Sie heben sich mit ihren schönen Bauten und Baum—

und Gartenanlaan als moderne Kulturstätten vorteilhaft hervor. Die
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Stationsgebäude südlich von Muassam sind gegen die Überfälle der Be
duinen verteidigungsfähig gemacht. Auf der von Beduinen am meisten
bedrohten Strecke EI Ula—Medina sind mehrere Kasernen für 1—3 Kom
pagnien in der Nähe der Station angebracht.

Die Hauptwerkstätte befindet sich in Damaskus (mit elektrischem
Betrieb, modernen ‘Verkzeugmaschinen und 500 Arbeitern) und die Neben

werkstätten sind in Dem, Maa.n‚ Medain Salih und Haifa.

Für die W a s s e r v e r s 0 r g u n g befinden sich auf der Hauptlinie
Damaskus—Medina. (von 1307 km) 23 Brunnen und 4 Bassins (12 bis
70000 cbm). Auf der wasserarmen südlichen Hauptlinie kommen die er
giebigsten Brunnen in Maan. Mudewere, Sat ul hadsch‚ Tibuk, Achdar,

Medain Salih, EI Ula und Medina vor. Zur Überwindung der wasserlosen
Strecken, von denen die längste von 113 km zwischen Maan und MUdQWPI'G

liegt, bestehen Zisternenwagen mit 16 cbm Wasserinhalt. Auf der Zweig
linie Haifa——Dera ist die Gefahr des Wassermangels nicht vorhanden.
Das Wasser hat im allgemeinen den Nachteil. stark chlorhaltig zu sein

und den Kessel Schnell anzufressen.

Das F a h r m a t e r i a1 setzt sich jetzt zusammen aus:
95 Lokomotiven,

105 Personenwagen.

30 Packwagen,

965 Güterwagen.

Die Kosten für die Anlage und rollendes Material
betrugen bis zum 13. März 1913 428 343 366 Pst. :-. rund 95 Mill. Fr.

Die Organisation der Hedschasbahn hat viele Änderun
gen erfahren. An der Spitze stand anfangs eine Generalkommission in

Konstantinopel unter dem Ehrenvorsitz des Sultans und dem Vorsitz des

Großwesirs. Ihr gehörte als tätigstes Mitglied Iset Pascha an. Später
wurde an Stelle der Generalkommission eine Generaldirektion in Kon

stantinopel geschaffen, die abwechslungsweise vom Ministerium der

öffentlichen Arbeiten, Kriegsministerium und Großwesirat ressortierte

und neuerdings dem Scheich ul Islamat (als fromme
Stiftung) unterstellt worden ist. Die Direktion und die Leitung
des Verkehrs, Fahr- und Bahnerhaltungsdienstes sowie die Bauleitung
befinden sich in Haifa. Angebote für öffentliche Ausschreibungen sind

bei der Generaldirektion in Konstantinopel einzureichen.
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III. Das Gebiet der Hedschasbahn.

Das Wirtschaftsgebiet der Hedschasbahn, die der alten
Pilgerstraße (darb el hadschi) folgt und parallel der Einsenkung des

Jordantales. Toten Meeres und Wadi el' Araba bis Mann, dann parallel

dem Roten Meer geht, kann entsprechend der Dreiteilung ihres Schienen

weges in folgende drei Landschaften:

1. das H a u r a n g e b i et der nördlichen Hauptlinie Dem—Damas
kus, 128 km.

2, das W ü s t e n g eh i e t der südlichen Hauptlinie Dem—Medina,
1179 km; und

3. das K ü s t e n g e b i e t der Zweiglinie Dem—Haifa. 162 km;‘

unterschieden werden.

Der Hauran und die Wüste, durch die sich die 1307 km lange Haupt

linie der Hedschasbahn in fast gerader Richt1mg von Norden nach Süden

zieht, sind von dem Küstengebiet durch den „syrischen Graben“ in Ost- und

Westland scharf geschieden. Beide Teile, links und rechts vom „Graben“,

haben verschiedene Daseinsbedingungen und zeigen in der Beschaffenheit

des Bodens, des Klimas und der Vegetation erhebliche Unterschiede. Auch

hat das Berg- und Wüstenvolk im Ostland vielfach eine andere Geschichte

als das Küstenvolk im Westland gehabt. Noch gegenwärtig sind beide

Gebiete politisch getrennt. Das Ostland gehört zu den Provinzen Damas

kus und Hedschas und das Westland zum Wilajet Beirut.

Das schmale, langgestreckte O s t l an d bildet ein Hochland, das sich
von Medina nach Damaskus neigt. Im Westen fällt es zum „syrischen

Graben“ und Roten Meer steil ab und im Osten geht es ohne bestimmte

Grenzen in die syrische und arabische Wüste über. Es hat eine durch

schnittliche Höhe von 600 m. Das Ostland wird durch den Jarmuk und

das Haurangebiet in das nördliche Hauran- und das südliche Wüstengebiet
geteilt.

Das Haurangebiet umfaßt die Ebene von En Nukra (Basen)
mit dem vulkanischen basalthaltigen Gebirgsland des Dscholan (Gaulani
tis) im Westen und mit dem Haurangebirge (Auraniti-s) und seinem
Lavafeld (Ledsclm-Trnchonitis) im Osten.
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Das W ü s t e n g e b i et zerfällt in folgende Einzelteile:

Hauptorte

der Eisonbahn
|
neben der Eisenbahn

I. Steinwüste (Hammad).

l. Adschlun (Gilead) . . . . „
i\

i
1

2. Belka (Amman) . . . . . Amman . . . . km 227 | Es Salt (von Ammun
‚ i 30 km)

3. Kerak (Moab) . . . . . . Katrane . . . ‚ ‚.
. 331 i Kerak (35 km von Ka

i

traue)
4. EI Araba (Edom). . . . . Mann . . . . . .. 464 Dschuf (von Station

! Bosra etwa 400 km)

ll. Sandwüste Nefud . Tebuk. . . . . .. 697 i Taima(vonStationlliua

Medain Salih . .. 960 i - “m °“"‘ 120 km)

‚1Hnil
(von Muasam etwa

Ei U13 ‚ . . . ..

. 450

XII. Nedschd. . . . d ——

Die Landschaft nimmt von Amman (km 227) aus den Charakter der

Wüste an. Bis Dar ul hadsch (km 749) bildet sie eine öde Ebene, nur

die Gebirge, die die Bahn zu beiden Seiten bald näher, bald weiter be
gleiten, unterbrechen das eintönige Bild. Südlich hingegen, wo die Bahn
in die Ausläufer der mächtigen Vulkangebirge der Hararat el Auerid
eintritt, führt sie durch hohe Sandsteinfelsen mit den verschiedensten
pittoresken Formationen. die beständig das Auge fesseln. In Medain
Salih (km 960), der alten nabatäischen Felsenstadt, gruppieren sich die
mächtigen Steinmassen festungsartig um die weite Oase. Südlicher ver
schwinden die Felsenbildungen und. die Lavagebilde, bis sich dann süd
lich von Hedije (km 1138) die vulkanische Hurra von Chaibar von Osten
dem Bahngebiet nähert. Die Wüstenlandschaft besteht nicht etwa aus
einer Ebene von Flugsand mit Sanddiinen. Sie behält fast durchweg den
Charakter einer hartgetretenen Steppe.
Das W e s t l an d umfaßt die Küstenebene von Haifa und Akko, das

galiläische und samaritanisehe Gebirgsla.nd mit der Jesreelebene und das
Jordantal. Es senkt sich bei der Station Samach (km 87) am Jordan bis
zu 208 m unter dem Meeresspiegel. Das Ost- und Westland stehen durch
das. enge Jarmuktal in Verbindung, durch das die Zweigbahn steigt‚ um
die Hauptbahn in Dera zu treffen.
Im Osten ist der B 0 de n der Hauranebene größtenteils tiefgründig

und mit rotbraunem Humus aus zersetzter Lava bedeckt und mit Kalk
gestein geinischt. Er ist äußerst fruchtbar. Nach Süden und Osten wird
Archiv für Einenbabnweaen. 1916. 90
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der Boden immer weniger ertragfähig, bis er südlich von Amman (km 227i
fast ganz unfruchtbar wird. Auf der langen Strecke von Ammau bis Medina
von 980 km ist der Boden nur in Maan, den 3 Oasen von Sat ul hadsch

(etwa 150 Dattelpalmen), Tibuk (etwa 1200 Dattelpalmen) und von Medain
Salih (Oase von 7 km Länge und % km Breite mit Dattelpalmen, Zitronen.
Granatüpfeln und Getreide) und in Medina, wo oberirdische Quellen vor
banden sind, angebaut. Der nördliche Teil der Wüste zwischen A'mman

(km 227) und Batn ul G01 (km 525) ist eine Kalksteinsteppe (Hamed) mit

Feuerstein bedeckt. Der südliche Teil bis Hedije (km 1138) gehört zur
Sandwüste (Nüfud) mit rotem Sandstein als Untergrund. Südlicher treten
altkristallinische Gesteinsarten, Granit, Gneiß, Hornblendeschiefer u. u

und Lehmboden auf. Die Wüste ist nicht ohne Vegetation. Es gedeihen
dort gruppenweise Gräser und Kräuter (Ginster-Retem) und Arten de—

Tamariskcn- (Ethel) und Akazienbaumcs (Mogailan)‚ die den Kamelen
als Futter und den Wüstensöhnen als Brennmaterial dienen. Im West

land ist der Boden meistens aus stark kalkhaltigem Lehm und mit Sand

vermischt. Er enthält in der Jesreelebene den meisten Humus. Im Jordan
tal besteht er hauptsächlich aus angeschwemmter Erde.

Das Klima ist im hohen Ostland ein trockenes, fast kontinentale<
mit heißen Sommern bis 55

° C und kalten Wintern. Das Steppenklima

ist durch seine große Trockenheit und kühlen Nächte besonders gesund.

Auf der Höhe der Steppe (700—1150 m) weht am Tage meistens ein
leichter, kühler Wind. Das Westland hat hingegen das warme, feuchte

Mittelme'erklima„ das im Jordental die hohe Temperatur Nubiens annimmt.
Die Mittelwerte der Temperatur betragen

im Ostland

Damaskus . . . . . . . . 15‚3 °‚

im Westland

Küstengebiet (Haifa) . . . . 17,9 °,

Jordantal (Tiberias) . . . . 21 °.

Die W a s s e r v e r s o r g u n g ist die wichtigste Frage im

Wirtschaftsleben. Im Hauran- und Küstengebiet sind ausreichende
Wasserläufe vorhanden. Es treten genügende Niederschläge im allge

meinen ein. Auch im westlichen Gebirgsland der Steinwiiste kommen noch
einige Wasserläufe vor. Sie nehmen nach Süden ganz ab. Man findet

südlich von Amman (km 227), mit Ausnahme der fünf bezeichneten Orte.
keine oberirdischen Gewässer. Nur viele Wadis kommen vor, die ge
wöhnlich trocken sind und während der kurzen Regenzeit Wasser führen.
Die bedeutendsten Wachs sind das von Retem, Ethil, el Achd‘ar, Abu Taka.
M'edain Salih und EI Ula. Die Strecke zwischen den Eisenbahnstationen
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Maan (km 464) und Mudevere (km 575) von 111 km ist ganz wasserlos.

Das meiste Grundwasser ist in Maan und den drei Oasen Sat ul hadsch,
Tibuk und Ei Ula gefunden werden. Die Niederschläge sind im südlichen
Wüstengebiet auch gering. Die Regen fallen gewöhnlich in den Monaten
November, Februar und März. Manchmal treten Wolkenbrüche von solcher
Stärke ein, daß die Wadis in der Wüste zu reißenden Strömen anschwellen,

Zweifellos könnten die Wasserverhältnisse durch Bohrungen und Auf
sammlung der Regenmengen gebessert und die Ertragfähigkeit des Landes
wesentlich erhöht werden. Die Niederschlagsmengen betragen im Jahres
durchschnitt

im Ostland

Haurangebiet (Dem) . . . 412 mm,

Wüstengebiet (Maan) . . . 40 zum,

im Westland

Küstengebiet (Haifa) . . . 610 mm,

Jordantal (Tiberias) . . . 460 mm.

Seit diesem Jahr wurden von der Hed-schasbalmverwaltung auch süd
lich von Maan Regenmessungeu vorgenommen. Sie betrugen in diesem
Jahr in

Januar Februar

Tibuk . . . . . . 5 11,5 mm,

Medain Salih . . . . 5 85 mm,

Medina . . . . . . 29‚5 mm.

Die Bevölkerung des Bahngebietes gehört zum größten Teil
dem arabischen Stamme an, der seit dem VIII. Jahrhundert vor Chl'iStlls
aus dem Süden Arabiens eingewandert ist und nach dem Siegeszug des
Islam im VII. Jahrhundert nach Christus seine große Wanderung nach
Norden eingestellt hat. A'ußer Arabern wohnen Turkmenen und Tscher
kessen, die in den letzten Jahrzehnten von der türkischen Regierung an
gesiedelt worden sind. Die letzteren, etwa 30000 Seelen an der Zahl.
haben sich im Adschlun (Kunstra) und in der Belka (Serka, Amman und

es Salt) niedergelassen. Sie bilden ein fleißiges und fortschrittliches
Vollcselement.

Der Religion nach unterscheiden sich die Einwohner des Bahn
gebietes in Mohammedaner, Drusen, Christen und Juden. Die ersteren
sind überall in der Mehrzahl. Die intelligenten Christen und Juden be

wohnen hauptsächlich das Küstengebiet und die kraftvollen Drusen, die

auf 50 000 geschätzt werden, das Haurangebirge. Die Christen und Juden

widmen sich hauptsächlich dem Handel und die Mohammedaner und

Drusen mehr der Landwirtschaft und Viehzucht. Während die Bewohner
20*
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des Haura.n und Küstengebietes überwiegend aus seßhaiten Fellachen
bestehen, führt die Hauptbevölkerung im Wüstengebiet ein Nomadenleben
und beschäftigt sich in erster Linie mit der Kamelzucht und Transporten.
Unter den Nomaden können die Bedawi von Innera.rebien und die vom

westlichen Randgebiet der Wüste unterschieden werden. Zu den ersteren.
die mit ihren Kamelherden weite Gebiete durchstreifen, gehören in der
Nähe des Bahngebietes:

Sitz Zahl der Männer
i

i
‘

x

Stamm ‘ Gruppe Name des Scheichs

1
l. Reale. . . . . Aneze Nuri ibn Schalen Dschof 15000

2 SüdsChammar
ibn Resehid E 2

|
— ‘

keinen 10000

; festen

I

Schannnart
Suud Abd ul Asis Heil 1 20000

1

i

l

t

3. Beni Hart» . . i

Die Beduinen des Randgebietes der Wüste bewegen sich in kleineren
Bezirken. Längs der Bahn wohnen folgende kleinen Beduinenstämme
denen die Aufsicht des Schienenweges übertragen ist:

k Lä.
|

m nge
_ Beduinenstämme

der Hedschasbahn '
km I

1. 250 — 327 77 Beni Sacher

2. 398 — 460 .

475 __ 521 }
108

L
Huwe1tat Jasy

3. 460 — 475 1
_

521 _ 547 } 41

1

Huwe1tat Auda

4. 547 — 829 282 Beni Atije

5. 329 — 854 25 i
Um Wahib

6. 854 — 980 126 ‘ EI Fakir
7. 980 ——1136 155 Welet All

Die Gesamtbevölkerung der drei Bahngebiete kann geschätzt

werden auf

500000 Seelen im Haurangebiet. Hauptorte: Dem, Damaskus.

100000 Seelen im Wüstengebiet. Hauptorte: Amman, Maan‚ es Salt.
Tafile, Kerak, EI Ula.‚ Medina.

300000 Seelen im Küstengebiet. Hauptorte: Haifa, Akko, Deehenin,
Nazareth, Besan‚ Tiberias.

Zus. 900000 Seelen.
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Die Bedürfnisse der Bevölkerung sind noch gering und
wesentlich steigerungsfähig. Der Wohlstand ist verhältnismäßig klein.

Eine wirtschaftliche Entwicklung, die den Bewohnern höhere Bedürf
nisse beibringt, muß erst erfolgen. Das Küsten-‚ Hauran- und nördliche

Wüstengebiet (bis Amman) bietet günstige Bedingungen zur Bewirtschaftung.
Zahlreiche Reste bedeutender alter Ansiedlungen mit Trümmern prächtiger

Denkmäler bezeugen noch heute die Kulturfähigkeit dieser Gebiete. Die
eigenartigen kunstvollen Felsentempel und -gräber in Petra und Medain
Salih zwingen uns noch heute Bewunderung vor dem handelstiichtigen

arabischen Nabatäervolk ab. Der Isistempel „Chasnet Firaun“ in Petra,

wohin auch der Kaiser Hadrian im Jahre 131 reiste, ist das herrlichste
Monument Palästinas. Großartig sind die Ruinen von Amman, der alten

Ammoniterhauptstadt, mit dem Winterschloß der Gassaniden in Mschatta

(bei der Station Kalat Sisa) und dem weiter ostwärts gelegenen Wüsten
schloß Amra.

Der Welthandel zog vor Jahrtausenden den Weg längs der Hedschas

bahn. Die große Karawanenstraße führte an Damaskus, Bosra, Amman,

Petra und Medain Salih vorbei, auf der die Erzeugnisse Syriens und des

Libanons über den Handelsstätten Arabiens mit denen Afrikas, Indiens und

Chinas ausgetauscht wurden. Die Ostweststraße vom Euphratland und

Persien nach Gazza am Mittelmeer kreuzte den Nordsiidweg in Petra

(ca. 45 km westlich von Maan). ) Petra bildete bis etwa ins III. Jahrhundert
nach Christus einen wichtigen Knotenpunkt, wie später Palmyra und neuer
dings Aleppo. Solange der antike Welthandel sich unter dem Schutze

einer starken Regierung auf den erwähnten beiden großen Straßen sicher

bewegte, konnte Reichtum und Zivilisation in das Randgebiet der Wüste

eindringen, und die Nomaden aus der armen Wüste wurden mächtig von

dem reichen Kulturland angelockt.

Der ottomanischen Regierung steht in dem Hedschasbahngebiet bis

nach A'mman, auch bis Mann ein reiches, entwicklungsfähiges

Kolonisationsgebiet offen. Mit Einführung der öffentlichen Sicherheit und

durch Herstellung von Verkehrswegen und \Vasseranlagen durch Ansied
lungen von Einwanderern könnten die schlummernden wirtschaftlichen

Kräfte des Bahngebietes zu ehemaliger Blüte wiedererweckt werden. In
dem südlich von Maan gelegenen Wüstengebiet bis Medina würden nur

die Oasen von Sat ul hadsch, Tibuk, Medain Salih und Ei Ula entwick
lungsfähig sein. Von der Stadt Medina ab nach Süden sollen die natür—

lichen Voraussetzungen für den wirtschaftlichen Fortschritt wieder günsti
ger werden.
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IV. Betrieb.

Auf der Hedschasbahn verkehren

1. täglich ein Zug

a
.) von Damaskus nach Haifa und umgekehrt (Fahrzeit 11%

Stunden),
b
) von Haifa nach Dschenin und umgekehrt (Fahrzeit 2%

Stunden),

2
. drei Mal wöchentlich ein Zug

a
) von Damaskus nach Medina und umgekehrt (Fahrzeit 55

Stunden),

b
) von Dera nach Bosra und umgekehrt (Fahrzeit 2% Stunden).

3
. drei Mal täglich ein Zug

von Haifa nach Akko und umgekehrt (Fahrzeit 45 Minuten).

Die Roheinnahmen aus dem Betrieb betrugen:
‚-‚... .‚ „‚

‚:‚c_
.__„__._-Ii . fi ‚ __—‚..- __ J.— ..v, ‚

Rechnungsjahr Länge auf der

vom | der Gesamthnie Gesamtünie
auf 1 km

14. i\Iäl‘Z bis März

l

km P. P. GJ)

t

1909 | 1466 f 18 896 271,00 12 898,47

1910 I 1465 26 789 076,00 18 286,06

1911 i 1465 29 048 649,00

1

19 828,42

1912 1469 30 672 394,10

'

20 811,69

1913 t

1542 32 643 343,60 l 21169,0=

t

Die Einnahmen haben in den fünf Jahren des Betriebes der Gesamt

linie der Hedschasbahn um fast 75 % zugenommen. Im Vergleich zu den

anderen Eisenbahnen in der Türkei betrugen die Roheinnahmen (Mili
tärtransporte nicht mitberechnet) auf das Kilometer im Jahre 1912:

Mersina— Adan-a

llaidar Pascha—Augen
Smyrna—Kassaba.

Smyrna—Kassaba. prolongement

Beirut— Muserib

Aidin Railway

Eskischehir—Konia

‘) 1 l’iaster Gold : 18,41 .1.

Fr.
24 508,00

21 124,86

19 580,16

6 614,66

17 140,25

15 924,00

14 542,82
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Homs — Tripolis

Mudania—Brussa

Raj ak—Aleppo

Bagdadbahn

Hedsehasbahn

Auf die einzelnen Verkehrszweige verteilen sich die Einnahmen in
Piaster Gold:

Fr.

13 421,87

12 074,00

9 378,08

5 315,07

4 729,00

i

1909 1910 1911 1912 1913
1

Personenverkehr 1 9 306 259,00 1 13 980 267,75 17 528 913,50 16 757 076,00 18 492 719,00

Militär . . . . . ' 498 816,00 1846622,00 t 1319 491,00 ‘{ 2254 670,00 { ?

Gepäck . ; 392 649,25 583 743,00 1 536 786,50
‘
453 617,00 414 247,50

Güterverkchr . . , 7 042 009,25 , 6 222 469,00 7 099 189,75 8 489 578,00 9 406 288,00

Sonderzüge ‘ 226141,25 117 869,75 l —— 46 905,25 _ ‘?

Telegraphen-
‘

‚ i
dienst . . , 42 854,00 3 38 135.37 34 549,00 31 214,00 26621,00»

Zuschläge
1

‘

, den Waeh ‘
,

dienst der Be-
‚

‘ i
dninen . . . . , 1 149 450,00 1687 650,00 ‘ 26 725,00 I.

— l —

Verschiedenes . 238 092,55
‚
2 312 319,99

2
2 508 994,35 2 539 334,15

‘

‘:
‘

t ,

zusammen .

1

10 896 271,00 i 20 789 075,00

!

29 048 049,00 i 30 072 394,10 32 643 343,00

| t

Wie aus diesem Zahlen hervorgeht, betragen die Einnahmen aus dem
Personenverkehr über 50 vom Hundert und aus dem Güterverkehr in den
letzten vier Jahren gegen 28 % der Gesamteinnahmen. Der Rückgang der
Einnahmen aus dem Personenverkehr im Jahre 1912 erklärt sich aus dem

geringeren Pilger- und Touristenverkehr infolge des Balkankrieges und
der Choleraepidemie.

Die Betriebsausgaben betrugen

1910

1911

|!
1

000

l

1912

‚

uf der Gesamtlinie
in P. G.

(102,00 : 1 Ltq)
15 892 142,23

19 672 524,09

21 294 669,20

25 760 025,27

!
|

!

auf 1km

P. G.

10 848,00

13 428,31

14 167,25

17 083,72
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Somit betrug der Reinertrag aus dem Betriebe auf 1 km

|1

l
1909

|
1910

l
1911 1912

J
in P. G. (100 P. G. = 1 Ltq)

11
l

i
Einnahmen . . . . . . . . . . I| 12 898,47 18286,00 ; 19 828,24 20811,09

l

Ausgaben . . . . . . . . . . .
1'
10 666,90 13 038,05 14167,23 1 17 083,72

l 1
bleibt in P. G. . . . . . . 2332,12

‘
0249,00 3000,90

‘
0727,91

(1 Fr. = 4,4 P. G.) Fr. 530,00 1192,70 1 1272,90 -' 847,90

Der Betriebskoeffizient war demnach

1909 . . . . . . . . 92 %
1910 . . . . . . . . 71,4 „

1911 . . . . . . . . 71,4 „

1912 . . . . . . .. 02 .‚

Zu den Betriebseinnahmen und -ausgaben kommen noch 1111 tier
ordentliche Einnahmen und Ausgaben. Die außerordenb
liehen Einnahmen rühren von den besonderen Abgaben (z. B. Stempel

usw.) her, die für die Hedschesbahn bestimmt sind, aber nur teilweise
vom Finanzministerium ihr abgeführt werden.

Die außerordentlichen Ausgaben betrugen:

1910 . . . . . . 27910037,23 P. G.

1911 . . . . . . 12010942,00 _.
.

1912 . . . . . . 14093 070,00 „'

Der Umfang des Personcn- und Gütervcrkehrs
betrug

1909 1910 1911 1912 1 1913

i

‚

.

Reisende . . . . . . . . . . 119033 109448 171101 1 192002 —

Militärpersonen . . . . . . . 0490 77001 27390 , 47941 1

—

zusammen. . ; 127513 246109 y 198491 230603

1

—

Geplck . . . . . . . . . . 1 i 1220 1340 1 1479 1319 i —

Frachtgut . . . . . . . . . „ 70974 03707 1 77023 91020 112002

Militärtransportc . . . . . „ 766

'

4225

1

2183 2392

1

—

zusammen. . . „ 78965 71322

>

91183 ‘ 05337
—
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Der Reiseverkehr hat um etwa 50 % und der Frachtver

kehr um ungefähr 20 % in den 4 Jahren von 1909 bis 1912

zugenommen. Voraussichtlich wird der Reiseverkehr durch die wachsen

den Pilgerwallfahrten auf der Hedschasbahn noch bedeutend steigen. Die

großen Militärtransporte im Jahre 1910 dienten zur Unterdrückung des

Drusenaufstandes im Hauran. Während des Tripolis und Balkankrieges
in den Jahren 1911 und 1912 nahm der Militärverkehr die Hcdschasbahn

auch mehr als gewöhnlich in Anspruch.

Von einzelnen Waren wurden befördert:

r: 1909
‘
1910 ‚ 1011

1
101-2

‘
1013

AT i
I. Einfuhrwaren:

‘ l

Alkohol . . . . . . . . . . t H 10 17
i

24 0:»:

Bauholz . . . . . . . . . . „ ; 897 1044
:
1109 1627 2477

Kolonialwaren . . . . . . . .‚ i 5233 5368
1
5091 7225 8585

Manufakturwarcn . . . . . ‚. f 1371 825
i
560 402 970

Mehl . . . . . . . ‚ . . . .‚
'
3125 4343

1
4412 5777 5802

Metalle und Eisen. . . . . „ ! 469 550 999 927

Petroleum . . . . . . . . . ,. | 1568 1921
T
1679 2206 3266

Reis . . . . . . . . . . . . „ 1025 1987 ‘ 1510 1707 2744

Salz . . . . . . . . . . . . .‚ 1366 990
l
2334 1347 1 152

Spirituosen . . . . . . . . „
» 152 111 ; 105 191 160

Tabak . . . . . . . . . . . .. 281 331 l 385 ‚ 364 421

Verschiedenes . . . . . . . „ 6525 1120
'
12303

' 12216 2300e

zusammen . . . t 18607 29012 30471 3 33 948 49581

=
ä

11. Ausfuhrwaren:
Butterko . . . . . . . . t 214 ‚ 141 158 } 100 11m

Früchte . . . . . . . . . . „ 1 450
t
1438 ‘ 1398 1681

‘
4608

Holzkohlen . . . . . . . . „ 1454 ; 594 y 347 j 453 1(50

Gemüse . . . . . . . . . 889 1 1048 ‘ 1426 3 1431 272s

Getreide . . . . . . . . . „ 49433 ; 32216 41910 g 52310 ; 40534

Hilth . . . . . . . . . . . „ ‚192 1 207 199 ‘ 155 267

Melonen . . . . . . . . . . „
‘

276 699 370
‘

733
‘
1660

leere Säcke . . . . . . . . „ 613
;
245 \ 615 '; 346 i 2m:

Süßholzwurzcl . . . . . . . „ 313 j 647 569 326 i um

zusammen. . . t 54949 37238 1 46992 1 67665
‘ 62411
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Die Einfuhr hat stetig zugenommen, hauptsächlich Bauholz, Kolo
nialwaren, Petroleum und Verschiedenes (Kurzweren, Kleineisenwaren

usw.). Die Einfuhr von Manufakturwaren ist zurückgegangen. Die
Hauptverkaufsorte von Manufakturwaren: Damaskus und Haifa, beziehen
ihren Bedarf über Beirut. Medina führt viel Manufakturwaren über
Dschambo aus Indien ein.

Die Ausfuhr hat keine wesentliche Steigerung erfahren. In den
Jahren 1909 und 1910 waren die Ernten gering.

Der Personen- und Warenverkehr verteilt sich wie
folgt: T

Anzahl
ieingeladenes ausgeladenesder -—‚« W»———_‘_. ‚

Reisenden Frachtgut in t

I. Zweiglinle Haifa—Muserib (150 km).

!l
72769

|‘
‚ 36248 28059

ll. Nördliche Hauptlinie Damaskus—Dora (128 km).

l!

79093
i'

49882 ‚ 46789

t

III. Südliche Hauptlinie Nasib-Medinn. (1179 km).

'f 32446

‘

4255 16512

l.

Demnach beläuft sich der Personen- und Warenverkehr auf den drei

Linie“:
‚

‘

184308 ‘I 91385 f 91360

Zieht man beim Personenverkehr die Zahl der Pilger ab

l. von Haifa und Damaskus nach Medina

a
) zum Kurban-Bairam-Fest . . . . . . . . . . . 8823

b
) zum Mewlud-Fest . . . . . . . . . . . . . . 1 219

c) zum Redscheb-Fest . . . . . . . . . . . . . 1020

2
. von Medina nach Haifa und Damaskus . . . . . . . 19 000

zusammen 30 062.

so bleiben für den Reisendenverkehr übrig:

Personen : Pilger

H ‘

Reisende

Y

t

‘

Haurangebiet . . . . . . . . . . .

l

79 093

'

2-2 062 57 031

Wüstengebiet . . . . . . . . . .

I‚

32 446 30 062 2 384

Küstengebiet . . . . . . . . . . .

I}

72 769 i s 000 } 64 769

l i
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Bei dem Haurangebiet ist zu berücksichtigen, daß es von einem
zweiten Schienenweg, der französischen Linie Damas—Muserib von
101 km, durchzogen wird, dem über 50 % des Hauranverkehrs zufallen.

Der Hauptpersonen- und Frachtverkehr bewegt sich auf der kür

zesten Strecke der Hedschasbahn, der nördlichen Hauptlinie, dank des Ge

treidereichtums der Hauranebene und der reichbevölkerten Stadt Damaskus

(250 000 Einwohner). Für die Einfuhr kommen hauptsächlich folgende
4 Stationen in Betracht: Haifa, Damaskus, Dera und Medina.

V. Pilgerverkehr.

Die Hauptbestimmung der Hedschasbahn ist, den 225 Millionen Mo

hammedanern die Pilgerfahrt (hadsch) zu erleichtern, die ihnen als
eine der fünf kultischen Pflichten des Islams auferlegt ist.

Jeder freie, großjährige, verfügungsfähige, gesundheitlich und wirt

schaftlich nichtbeschränkte Muslim soll, sofern die Umstände es erlauben,

nach Mekka, der Geburtsstadt des Propheten, pilgern. Es gilt auch als

verdienstlich‚ das Grab des Propheten in Medina zu besuchen. Zur Er
füllung der Wallfahrt gehört 1. der Aufenthalt auf dem Berge Arafat

(2 Stunden von Mekka), von dem die Überlieferung berichtet, daß die

ersten aus dem Paradies vertriebenen Menschen sich hier in Reue vereinigt

haben, 2. der Rundgang um die Kaaba, des seit alter Zeit verehrten schwar

zen viereckigen Meteorsteines, und 3. der siebenmalige Lauf zwischen den

beiden Hügeln Safa und Marwa (1600 Schritt Entfernung), wo der Prophet

Mohammed mit seinen Enkelkindern Hassen und Hussein auf den Schul

tern im Kamelschritt gelaufen sein soll. Diese Handlungen sollen mög

lichst zur Zeit des Opferfestes (Kurban-Bairam, entsprechend unserem

Ostern) vom 1. bis 13. Sul Hudscha (12. mohammedanischer Monat) aus

geführt werden. Zu diesem Zweck brechen die mohammedanischen Pilger

schon Monate vorher aus ihrer Heimat auf, um rechtzeitig in Mekka ein

zutreffen.

Außcr der großen Wallfahrt zum Kurban-Bairam besuchen manche

Mohammeda.ner auch aus Anlaß des Geburtstages des Propheten (Mewlud,

entsprechend unserem Weihnachten, am 27. Rebi ul ewel — 3. mohamme

danischer Monat) und der Himmelfahrt von Mohammed (am 26. Redscheb

— 7. molrammedanischer Monat) seine Geburtsstadt Medina.
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Die Pilger nehmen zu ihrer Wallfahrt gewöhnlich 'den Weg

‘l
. über Haifa und Beirut, den Hafenstädten von Medina am Mittel

meer (durch die Hedschasbahn verbunden, 1339 und 1455 km),

2
. über Dschedda und Jambo, den Haienstädten von Mekka und Me—

dina am Roten Meer (durch Landweg verbunden, 75 und 220 km),
3
. auf den Pilgerstraßen in Arabien.

Nach den vorhandenen Statistiken betrug die Zahl der Pilger. die
zum Kurban-Bairam nach Mekka fuhren:

| I

.

1909 ‚ 1910 1911 1 1912 . 1919

l ‚ i l

l

' ‘

‘‚

l. mit der Hedschasbahn von l l _ 1

Haifa und Damaskus über ; ‚ 1 l

Medina . . . . . . . . . . . . 8777

i

7019 1 19102

‘

8823 ' 9669

2
. über Dschedda und Jambo. . 71421 92022 ! 83822 97992 —

, .

zusammen. . . 80198 ! 99.101

‚

96924

'

106815 Ü —

Nach Mitteilungen von Augenzeugen soll die Gesamtzahl aller am

Kurban-Bairam in Mekka versammelten Pilger über 250 000 betragen, so
da.ß gegen 150000 Mohammedaner auf den Pilgerstraßen dorthin wall

fehrten.

Die Zahl der Mewlud- und Miradschpilger, die mit der Hedschasbahn

nach Medina gefahren sind, betrug

139

‘

1913

i

1914

H

|Zum Mewlud . . . . . 1219 2229 —

„ Redacheb. . . . . 102) 3228

}

5676

l

zusammen. . . . 2239 5457 —

Nach Nationalität verteilen sich die Pilger am Kurban-Bairam

1
. von Haifa und Beirut über Medina naeh Mekka (im Jahre 1912):
Syrer .
Ägypter .

Anatolier

Russen

Inder .

Verschiedene

347

1 845

1 021

4 288

675

647

zusammen 8 823
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2. über Dschedda. und Jambo nach Mekka (im Jahre 1911):

I

_

7|
i
-Anzahl' ‘

r t'Richtung
l

M e e r Abgangshafen Na 1 0 ne n
‘ der Pilger

Norden Schwarzes Meer Odessa . . . Russen . . . . . . 1452

Sebastopol . |Bucharioten‚'l‘urkme—
i
-

Ä
neu, Tartaren . . . 3899 5351

__ Konstantinopel Anatolier . . . . . . 4603
OSfliChes Dardancllen . Turkmenen, 'l‘artaren,

Mittelländisches Bucharioten . . . . 1276
Meer _ Smyrna . . . Perser . . . . . . . . ‘ 1025

Beirut . . . . Syrer, Rumelioten._.fl 1331 8235’ ’
"1'Wg‘sfwhesMittel-

—’
‚Westen

i Indisches Meer Tanger
. . . Marokkaner . . . . . 1408 1455

'.
‘ Rotes Meer:

Suez
Sudanesen . . . . . . 4644

J Afrikanische Suaki'm'

' ' '
Leute von Hedschas 222

Küste Massawa'
' '

und Jemen . . . . 1476
. Marokkaner. . . . . 963

;Kosselt
' '

Perser . . . . . . . . 838

Arabische ‘Loheya . . . Agyptgr ' ' ' ' ' ' ‘ 6
7
?

.. . Anatolxer . . . . . .

‘l

öl2Knete Hodexda . . . 1. Syrer . . . . . . . . t 481Medx . . . ‚ . . “l 72Konmdah . ' Abessxmer. . ü. . . .

|

3

Andere . . . . . . . 445 10631’ ’— ‘ ' 4 K 7
mAden T .Ü ÜK—L—euTe'€fiiäaImrEui;v

osten
und Maskat . . . . 767

- Abessinier . . . . . . 82A h

"ä?”
es

Makallah Somalileute . . . . . 40eer

1 Sudanesen . . . . . . 34
Djibuti . . . Leute von Hedschas

und Jemen . . . . 18 936

Bassorah . .

Mohamara . . Araber von Irak . . 2443

‘Buschir . . . Perser . . . . . . . . 1021
Persischer Golf Bender Abbas Anatolicr . . . . . . 63

‚ _1Linga . . . . Inder . . . . . . . . 27

' ‘Bahrejn. . . Abessinier . . . . . . 11 3565

{
. Saga Dabay

Indischer0zeanzi Bombay

:

Javanesen . . . . . . 24083
Indien. . . .

' ' '
Inder . . . . . . . . 18218

]Kalk“"a'
' ‘

Malaien . . . . . . . ‚ 7474
.. Afghanen . . . . . .

'

1479Malacca ' ' '

‘. ;g:i?ore
' ' [ Buchariotenund'l'urk

‘ g ' '
menen . . . . . . . 1025

Sumatra. . . ‚Padang . . .

{

Chinesen . . . . . . 289
Java. . . . . 1Batavia . . . . Andere . . . . . . . 1078 53646

„

zusammen . .

i

83822
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Demnach kommen zum Kurban-Bairam nach Mekka über Dschedda
und Jambo

Beirut gingen mit der Hedschasbahn:

Hiervon waren (im Jahre 1912):

Bemerkt sei, daß fast alle Mewlud— und Miradschpilger

aus dem Norden

aus dem Westen

aus dem Osten

1909

1910

1911

1912

1913

Bucharioten, Turkmenen und Tartaren

Anatolier
Perser

Syrer

Jrakleute
Russen

Algerier und Tunesier
Ägypter

Rumelier

Bosniaken .

Inder

Afghanen

Verschiedene

13 586

12 089

58 ’147.

Auf der Rückkehr von Mekka über Medina nach Haifa und

11 188

18 000

16 000

19 000

16 000.

7 000

4 532

3 000

1 923

596

418

326

304

156

56

43

581

Zusammen 19 000—

(2239 im

Jahre 1912 und 5447 im Jahre 1913) mit der Hedschasbahn zurückkehren.

Der Pilgerverkehr macht etwa 1
/o des gesamten Per

sonenverkehrs der Hedsnhasbahn aus, wie aus folgender
Zusammenstellung hervorgeht:

u

Gesamt-

‘

Pilger-verkehr

.1 personen- ‚ » ‚ m ‚ - „ MA —-» ‚ »——‚

H

verkehr Kurban-Bniram l Mcwlud l

Miradseh zusammen

1 |

1909 119 033 14 965 l —

l

—

|'

14965

1910 168 448 29 079 1

— ‘ 25079

1911 171101 29102

‘ — l - 29102

1912 182 662 27 823

‘

1219 l 1 020 90 062

1919

i

240716 , 27 194

‘

2229

j

3227 32650
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Da die Pilger die ganze Bahnstrecke zwischen Haifa oder Damaskus
und Medina zurücklegen, während die übrigen Reisenden meistens nur
kurze Strecken befahren, sind die Einnahmen aus dem Pilgerverkehr ver
hält:nismäßig hohe. Bei Berechnung von durchschnittlich 400 Pst. für die
Eisenbahnfahrt eines Pilgers belaufen sich die Einnahmen aus dem Pilger
verkehr auf:

Einnahmen aus dem
\‚
‘

|__ -__._____- __-‚- _. ___ ‚ e
im Jahre

y

Gesamtbetrieb Personenverkehr | Pllgerverkehr
Pst. Pst.

'

Pst.

1909 18 896 271 9 306 259 5 986 000

1910 | 26789 075 13 980 267 10031600

1911 | 29048649
|

17 528 913 11640800

1912 x 30 572 394

‘

16 757 076 12 024 800

1913 32 643 343

‘

18 492 719 13 060 000

. i

Die Einnahmen aus dem Pilgerverkehr beliefen sich demnach im

letzten Jahre auf 70 % der Einnahmen aus dem Personenverkehr und 40 % .

der Einnahmen aus dem Gesamtbetrieb.

Zur Hebung des Pilgerverkehrs hat die Hedschasbahn
leitung eine große Reklame in den mohamrnedanischen Ländern unter

nommen. Sie hat: ferner die Fahrzeit auf der Eisenbahn möglichst verkürzt
und die Fahrgelegenheiten vermehrt. Die Pilger, die früher 40 Tage von

Damaskus nach Medina gingen, befahren jetzt diese Strecke in ca. 54

St1mden bei einer Grundgeschwindigkeit von 30—40 km die Stunde. Drei

Züge fahren täglich während der großen Pilgerzeit mit durchschnittlich je

350 Pilgern. Neuerdings gewährt die Hedschasbahn besondere Preis

ermäßigungen während der Pilgerzeit. Außerdem sind zur Bequem

lichkeit der Pilger Speise- und Schlafwagen eingestellt werden. Schließ

lich hat: die Hedschasbahnleitung zur Erleichterung des Pilgerverkehrs

mit einigen 'Dampfschiffahrtsgesellschaften besondere Abmachungen ge—

troffen.‘Als Erfolg der Hedschasbahn ist zu verzeichnen, daß es ihr gelungen
ist, im Jahre 1915 die ägyptische Karawane mit dem Mahmel (geheiligte
Lade mit kostbaren Geschenken des Khediven) zu veranlassen, nicht nur,

wie in den letzten vier Jahren von Haifa über Medina nach Mekka zu fahren,

sondern sowohl nach Medina als auch zurück nach Haifa mit; der Hedschas

bahn zu fahren und von hier mit der Khedivial Mail Line nach Dschedda

zu reisen und dann auf dem kurzen Landweg (etwa 75km) nach Mekka zu

gehen. Hierdurch wird die beschwerliche 13 Tage lange und nicht unge

fährliche Strecke zwischen Medina nach Mekka (450 km) umgangen, und
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die Hedschasbahn hat den Vorteil der Rückfracht und die Aussicht, hier

durch viele andere Pilger zu veranlassen, die gleiche Linie künftig zu
wählen.

Dank aller dieser großen Bemühungen der Direktion der Hedschas
bahn in den letzten Jahren nimmt der Pilgerverkehr sehr zu, und es ist
mit einer weiteren starken Steigerung zu rechnen. Nach Vollendung der

Bagdadbahn dürften die meisten Pilger aus Arabien, Mesopotamien und dem
Irak und viele aus Südpersien, Indien und Java den Schienenweg bis Me
dina über Aleppo und Damaskus wählen. * Was die siidpersischen und in
dischen Pilger anbetrifft, die für die Bagdeahn in Betracht kommen, wer
den die ersteren auf 3000 und die anderen auf 20 000 geschätzt. Unter den

letzteren Pilgern sind die Inder und Javanesen aufgezählt, die das
Heiligtum des Abdul Kadir Kilani in Bagdad zu besuchen pflegen. Die Zeit
und Kosten der Rückfahrt von den heiligen Stätten mit dem Schienenweg

im Vergleich zu dem Seeweg können berechnet werden auf:

|— . .

Fahr- Fahr Fahr- Fahr—

Schiencnwcg z_°" l preis Seeweg [ z_mt pf°‘5
m in ‚ in In
Tagen

'
Ltq. f Tagen Ltq.

1 ; ;
Medina—Damaskus. . i 2

‘
4 Medina—Mekka . . . ; 12 1 5

‚i \
Damaskus—Bagdad '‚ 3 4 . t

I. M kk‘ »«D l d. . . 1 l
Bagdad—Bassorah . . :| 3

e d scmd q
‘t

2

Bassornh—Bombay. . 4 I 1% Dschedda—Bombay . 8 ; 4
l

T

zusammen . . .
3‘
12 i 10

E:
22 ‘ 10

.‚ 1

Die Pilger aus Indien und den Sundainseln, die von Mekka
nach Medina gehen, können auf dem Schienenweg nicht nur die Kalifen
städtc Damaskus und Bagdad schnell und bequem besuchen, sondern auch

mit gleichen Auslagen und in kürzerer Zeit nach der Heimat zurückkehren.

Für die Bagdadbahn würden die auf 20000 geschätzten indischen und
javanesischen Pilger, die vorläufig für sie in Betracht kommen, eine Ein—
nahme von etwa 60000 Ltq. : rund 1380000 Fr. (zu 3 Ltq. die Fahrt des
Pilgers von Aleppo nach Bagdad gerechnet) bringen können.

Zur Vermeidung der Verschleppung von Epidemien, deren Gefahr bei
der großen Ansammlung der Pilger in Mekka besteht, hat die internationale
Sanitätskommission an der Hedschasbahnlinie in Tibuk (km 967) eine

Quarantänestation eingerichtet, wo die Pilger wenigstens fünf Tage

Quarantäne halten müssen. Die Quarantänestation besteht aus zwei Laza
retten, einer Desinfektionsanstalt und 24- Lagern, die durch Umzäunungen
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mit Drahtnetz abgeteilt sind. In jedem dieser Lager ist Platz für 600 Per
sonen, die in Zelten wohnen.

VI. Tarifsätze.

Die Personeu- und Gütertarife der Hedschasbahnf
Die Hedschasbahn ist als Staatsbahn im Gegensatz zu allen anderen

Eisenbahnen in der Türkei, die durch Konzessionen an Privatgesellschaftcn

v_ergeben werden sind, in ihrer Tarifpolitik an keine Vorschriften gebunden.
Sie hat ferner kein Privatkapital zu verzinsen und kann daher die allge
meinen wirtschaftlichen Interessen des Landes besonders berücksichtigen.

Für ihre Rentabilität hat sie nur die mit ihr in Wettbewerb stehenden Ver
kehrsmittel zu berücksichtigen, im Norden die französische Eisenbahnlinie

Beirut—Damasku:<—Muserib (149 km) und im Süden die Kamelskarawanen

zwischen Medina und Jambo (220 km).

1. Personenfracht.
Die Einheitssätze für den Personenverkehr sind auf den einzelnen

Strecken verschieden. Auf der „hohen Linie“ zwischen Dera und Medina

sind sie am höchsten wegen der besonderen Bewachungsauslagen gegen die

Überfälle der Beduinen. Die Einhqitssätze für 1 km sind folgende:

l. auf der Zweiglinie Haifa—Dera (162 km) nebst Seitenstrecken
Beled esch-scheich—Akko (17 km) und Affule—Dschenin (17 km)

' l. Klasse II. Klasse III. Klasse
0,w I’st. 0,313 Pst. 0,25 Pst.

(Kurs 1 Ltq. : 100 Pst. : 23 Fr. : 18,40 JG):
2. auf der nördlichen Hauptlinie Dera—Damaskus (128 km) sind. die

Einhtäitssätze dieselben wie auf der Zweiglinie Haifa—Dera, nur

mit dem Unterschied, daß wegen der parallel laufenden französi

schen Linie Damaskus—Muserib der Ausnahmesatz von 0,20 Pst.
für das Kilometer für die III. Klasse und für die Fahrkarte
III. Klasse Damaskus—Muserib (140 km) der Preis auf 25 Pst.'
festgesetzt werden ist;

' '

3. auf der südlichen Hauptlinie De_ra-—Medina (1179 km)

I. Klasse _ il. Klasse III. Klasse
‚ ‚
0.60 Pst. 7 _

0.45 Pst. { ‚ _ 1 0,80 Pst.

Rückfahrkarten gibt es nur während der Festzeiten für. die Strecken
Haifa—Damaskus, Haifa__—Medina_ und Damaskus—Medina. Während der
vier Monate um die, große Ifilgerzeit, Schaben. Ramasan, Schawwal und Zul

Kader (8.-—11. mohammedanischer Monat), kosten die Rückfahrten 50%

mehr als die einfachen und während der Mcwlnd- und Miradschpilgerzelt

Archiv für Eisenbahnwesen. 1016. ‘

‚_‘|
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im Rebiul ewel und Redscheb (3. und 7. nmhummedanischer Monat) kosten

sie ebensoviel als die einfachen Fahrten.
‘ ‘

Für Sonderzüge muß der Preis von mindestens 70 Fahrkarten I. Klasse
gezahlt werden. Für eine Schlafstelle in den zwischen Damaskus und Me
dina verkehrenden Schlafabteilungen sind 50 Pst. für jede Nacht zu zahlen.

Als Zuschlag kommt für jede Fahrkarte eine Stbmfielgebühr von

20 Para bei Fahrpreisen über-40 Pst. und für Fahrkarten nach Medina ein

Zuschlag von 20 Pst. hinzu für deninternationalen Sanitätsdienst in der

Quara'.ntänestation in 'Hbuk'. "Als Freigepäck werden für jede volle Fahr

karte 30 kg gewährt. Für das Übergewicht werden 0,15 Pst. für jede an
gefangenen 10 kg und 1 km erhoben. Die Einsehreibgebühr beträgt für den

Gepäcksehein 0,50 Pst. und die Manutentionsgebühr 0.50 Pst. für jede ari

gefangenen 10 kg. ‚ Die gleichen Sätze gelten für Eilgut.

2. Tierfracht.
Die Frachtsiitze für lebende Tiere betragen für
l. Pferde, Maulesel, Kamele, Ochsen und Büffel . . . . 1,21 Pst.

2. Esel 1und Kälber . . .» . ‘. . . . . . . . . . ' . 0,40 Pst.

3. Schafe und sonstiges Kleinvieh .' . . . . . . . . 0,15 Pst.

für das.b'tiick und das Kilometer. Hierzu kommt auch eine Einschreib

gebiihr von 0.50 Pst. für jede Frachtbriefsendung.

3. Güterfracht.
Die Güter werden im allgemeinen in folgende drei 'l‘arifklassen ein

geteilt; 1.Klasso . . . . . 0,55 Pst.
|

>

2.“ „ . . . . . 0,50 „ für 100 kg und 1 km.
3. „ . . . . . 0,40 „ I

' ‘ Diese Einheitssiitze entsprechen den deutschen Streckensätzen. Zu

diesem kommen folgende Abfertiguhgsgebühren für Ein- oder Ausladen:
1.‘ 'vom Wagen auf die Erde oder umgekehrt für 1 t ; . . 1 l‘st.
2. Y „ ,_.- „ Fahrwerke „ „ l{

/

„ 1,. . . . .‚ .

Außerdem bestehen folgende A u s n a h m e t a r i f e :

‘I.. “’ettbewerbttirife gegen die französische Eisenbahnlinie Beirut-—

Damaskus—Muserib (249 km):
'

l. Allgemeiner Ausnahmetarif zwischen Haifa—Damaskus und

Zwischenstationen. Die allgemeinen Tarifsätze, die für die Tonne

zwischen Haifa und Damaskus (289 km) 130-—159 Pst. betragen

‚ würden. sind auf 62—100 Pst. herabgesetzt werden.
. Zu 1. Bei Massensendungen von jährlich _

»
l \ « - 500—— 700 Wagenladungen werden 3%

1
1 . ‚. 7004000 .. 6%

mehr als 1000 .. .. 10»°/0
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der Sätze des Ausnahmetarifes dem Verfrachter zurück

vergütet.

50 Besonderer Ausnahmetarif für Getreide in Wagenladungen von ‘

Stationen der südlichen Hauptlinie nach Haifa oder Damaskus. Sie
betragen von

Nasib . . . . . . 560 Pst.

Serka . . . . . . 1010 „

Amman . ‚ . . . 1140 „

Katrane . . . . , 1650 „

Ei Hasse] . . . . . 1750 „

3. Besonderer Ausnahmetarif für Getreide in Wagenladungen von 15t

von den Stationen der nördlichen Hauptlinie Dera‘—Kiswe und auch

von Muserib nach Damaskus.

Die allgemeinen Tarifsätze sind von 0,45 Pst. für 100 kg und
1 km auf 0,25 Pst. ermäßigt werden.

4. Besonderer Ausnahmetarif für Holzkohle in demsean Verkehrs
gebiet mit den gleichen Ausnahmesätzen für Mindestladungen von
10 t. -y _

Y »
.

Die Rückfrachtvergütungen bei I. 3 und 4 betragen für

100 bis 300 W'agen . . . . 5 0/0 ;

301 .- 500 ., . . . . 7 „ der gezahlten Frachten};
501 und mehr „ . . . . 10 „ l

ll. Wettbewerbtarif gegen die Kamelfrachten zwischen Medina und
den Hafenstädten am Roten Meer Jambo und Rabig (von 4—6 Tagen).

Da Medina (40000 Einwohner) nur wenig erzeugt und ausführt, hin
gegen Nahrungsmittel, Kleidungsgegenstände und Baumaterialien einführt,

ist: der Frachtsatz für folgende Einfuhrwaren von Haifa und Damaskus

nach Medina (1341 und 1307 km) für die Tonne festgesetzt werden:

Baumaterialien . . . . . . . . . 200 Pst.

Reis . . . . . . . . . . . . 267 „

Mehl und Getreide . . . . . . . . 300 „

Bohnen, Erbsen, Zucker, Kaffee . . .’ 325

Petroleum . . . 430 „

Tabak, Gemüse, Früchte . . . 450 „ ’=

Glaswaren, Getränke . . . . . . 500 „
"‘

Manufaktur- und sonstige Waren .
A

565 .,

21*



Der Norden des europäischen Rußlands

und der Weg an den Ozean.

Von Dr, Mefleus.

Mit einer Karte.

Die Geschichte der Entwicklung des Eisenbahnbaues in Rußland

zeigt fast auf jeder Seite, wie der A'nlaß zu schnellerem Fortschreiten.

zu umfangreichen und weitaussch'auenden Plänen niemals von innen

heraus gekommen ist. Rußland ist zum Bau seines Eisenbahnnetzes ge

drängt worden, nicht von dier Erkenntnis, daß mit Hilfe der Eisenbahnen

es gelingen könnte oder müßte, die weiten Gebiete der über zwei Erd

teile sich ausdehncnden Landesteile zu erschließen und damit‘ zu

erreichen, daß es mit seinen Massenprodukten am Weltmarkte wett—

bewerbsfähig werde. sondern nur die Erkenntnis. daß Eisenbahnen als

Mittel zur Verteidigung des Landes nicht entbehrt werden können, hat

Rußland veranlaßt, Bahnen zu bauen. Dabei hates denn allerdings ohne eine

einzige Ausnahme also ganz stetig, die trübe Erfahrung machen müssen.

daß es in Europa wie in Asien aus Niederlagen erkennen mußte, wie

viel noch fehlt. Selbst der Krieg 1877/78, der gewonnen worden war.

war in seinem Ergebnis, was die Eisenbahnfrage anlangt, eine ganz ver

lorene Schlacht. Das Privatbahnsystem. das damals ausschließlich in

Rußland durchgeführt war, hatte seine Unzulänglichkeit für die Ver

teidigung des Landes unwiderruflich erwiesen. Nicht nur daß die Organi

sation versagte, es trat auch offen zutage. daß das Geschaffene nicht

genügte. Und‘so ist es in Rußlandv immer weiter gegangen, denn der

Übergang zum Staatsbahnbau und -betrieb hatte nicht viel bessere Er
gebnisse, wie, zum Schrecken und Erstaunen des ganzen Reiches.

der Krieg mit Japan offenbarte. Anerkannt maß aber werden, daß

die Sibirische Bahn mit ihrer ganz unzureichenden Ausrüstung und

im höchsten Grade mangelhaften Durchlaßfiihigkeit in der Tat viel, sehr
viel geleistet hat. Wenn es dennoch. obgleich sie als Staatsbahn erbaut war,
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viel zu wenig war, llIll den Ansprüchen, die die Verteidigung des Landes er”
haben mußte, zu genügen, so war das eine Folge der Unterschätzung der
großen Aufgabe, die hier, fern von dem Mutterlande, gelöst werden sollte.

Eine eingleisige Bahn von vielen Tausend Warst Länge, mit ungenügendem
Unterbau, unterbrochen durch das große Hindernis, das der Baikalsee dem

Verkehr, wenigstens während der ersten Hälfte des Krieges, bot, war außer
stande, Mannschaften und Kriegsniatcrial heranzuschaffen und die Ver

pflegung sicherzustellen. Und wenn einst über den gegenwärtig noch

tobenden Krieg genügendes amtliches Material zur Verfügung stehen wird,

um auch über die Eisenbahnen ein abschließendes Urteil zu gewinnen, eo

wird, aller Wahrscheinlichkeit nach, es den Mißea'f01g weniger dem Mangel

an Bahnen, als vielmehr ihrer mangelhaften Ausrüstung zuschreiben.‘

Nur eins muß uneingeschränkt anerkannt werden. Rußland hat;

nie gesäumt, sofort nach Abschluß der Begebnisse die Folgerungen zu

ziehen, um dann, in der Regel mit starker Hand, durchgreifend eine

Besserung herbeizuführen. Das kam aber natürlich immer zu spät, es

‚wurde der Brunnen zugedeckt, nachdem das Unglück vollendet War. Auch
folgte Rußland offenbar nicht der Entwicklung der Dinge und ergänzte

demnach nicht rechtzeitig die Eisenbahnen im Bau und namentlich in

der Ausrüstung, so daß es sich wieder gezeigt hat, daß die Eisenbahnen

das Land in schwerer Zeit im Stich gelassen haben, weil sie nicht auf

der Höhe erhalten werden sind. Alles das zeigt deutlich, wie wenig man
in Rußland über den Verhältnissen stand. daher von ihnen gedrängt

wurde.

I.

Der gegenwärtige Krieg zeigt im Norden des europäischen Ruß
lands die gleiche Erscheinung. Dieser Norden umfaßt 3 Gouvernements:

Archangelsk . . . 845 276 qkm, mit 480 074 (1913) Einwohnern,

Olonez . . . . . . 130 792 „ _ „ 447 701 (1916) „ ,

Wologda . . . . .. 402 126 „ ‚ „ 1565 800 (1908) „

Zunächst läßt sich dieses weite Gebiet in zwei, der Bodenbeschaffenhoit

nach sehr verschiedene Teile zerlegen. Westlich vom Onega-See und vom

\Vei.ßen Meer ist das Land überreich an Seen, wenig fruchtbar, der Fels

tritt vielfach zutage. Die kurzen, reißenden Flüsse lassen keine Schiff.
fahrt zu. Anders sieht: es östlich der Onega-Weißen-Meer-Linie aus.

Es fehlen die vielen Seen, und an Stelle der kurzen, aber reißenden Flüsse,

die vielfach die Seen miteinander verbinden, treten ruhig dahinströmende
große Flüsse, die der Schiffahrt dienen. Ein in die Augen fallender

Unterschied zwischen den beiden Landesteilen liegt noch in der verschie‘
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denartigen Ges_taltung des Meeresufers. Während die Küste des Weißen

Meeres und westlich bis an die norwegische Grenze an Fjorden und

Schären, an guten‚Hafenplätzen reich ist, sind östlich vom Weißen Meere

nun wenig und selten Plätze zu finden, die zur Anlage eines Hafens ge

eignet sind. Die Yolkstämme, die hier vertreten_ sind, sind ziemlich

zahlreich. Lappen bewohnen die Halbinsel von Kola. Großrussen breiten

sich bis zum Timangebirge aus, Samojeden bewohnen die Tundra.

‚"
'
„Nach Fähigkeiten, körperlichen und geistigen, überragt der groß

r11ssische Stamm des Nordens nicht nur die anderen Nationen, sondern in

vieler Beziehung auch die Bewohner von Mittelrußland. Zumal die

=A—rchangelsker Russen bilden ein vorzügliches Menschenm‘aterial. das bei

richtiger Erziehung Und Anleitung auf wirtschaftlichem Gebiete Großes

leisten könnte. Ein gleichfalls sehr ausgeprägtes Talent für Handels

untern9hmungen besitzen die Islma-Syrjänen, diese Aristokraten der

Tundra. Sie sind eine hochstehende Rasse, die die übrigen Fremdstämme

‚weit überragt“)
'

. ‘

_ Die Bevolkerung ist hiernach wohl geeignet; einer fortschreitenden

Entwicklung entgegengeführt zu werden. Als ausgeschlosse'n darf ein
Fortschritt in der Kultur aber wohl gelten, solange die Bevölkerung in

so strenger AbgeSchlossenheit ihr Dasein verbringen muß, wie das zur
Weit noch infolge des. Mangels an Verkelnswean der Fall ist. Unend
‘liche Waldgebiete füllen das ganze Godverüement Anhangelsk- aus. Auch

das Gouvernement 010nez ist außerordentlich waldreich. 7367800 Dess

jätien (: 8019 320 11a) sind 1914") mit Wald bestanden gewesen.
An dieses Waldgebiet schließen sich dann in südlicher Richtung

für den Ackerbau gut geeignete Gebiete an. Das Gouvernement Wo—

logda, das zweitgrößte Gouven1enient des europäischen Rußlands, das

gleichfalls sehr ausgedehnte Waldi)estände hat," bildet bereits den

Übergang. zu den" besser'kiilti'vierled Gouyernenients des. russischen

Reiches. Es ist in seinem südlichenfll'l'reile"schon dem Ackerbau er
schlossen, der hier rörhältnismäßig gute Erträge liefert, da die Ver
kehrsverhältnisse. besser sind und dem Lande daher auch eine ausgie—
bigem Pflegedurch Zuführung von Düngemitteln und bessere Bearbeitung

mit Hilfe ‚landwirtschaftlicher Maschinen zuteil‘werdrän‘k9nn. Übersicht

man die drei=fiouve'm<amentsjw ergibt sich als G90amturteil. daß es
sich hier um ein g1'oßes‘Wal‘dgebiet1handelt; das südlich der Waldränder

.1.11,1‘ ‚ (‚ .. , .

'1
) Dr: Richard 'Pohle‘!“‘Die wmä@mfmene Bedeutung Von“
l’ßtßrßburg ‘- ‚ 1'1‘(:'5 . {'11 .

‘
_ 1

1 -"1) Prawit919tweiiny=wjestnik (Regierungs-Anzei'ger)’;!1916‘Nr.'286‚ sind die
Angaben über 010119z1111d der Nr. 62 über Archengelsk entlehnt.

Nordmßlami.
'i .‘r'/ l‚.
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auch dem Ackerbau erschlossene Flächen besitzt, das: aber nur sehrspär

lich besiedelt ist. . ‚
‘ ‚

'

Im Gouvern. Arcbangelsk kommen auf 1 qkm 0,57 Einwohner (1913),'

.‚ „ Olonez „ „ 1 „ 3,42 _ „_

'

(1914),
‘

Wologda „ „ 1 „ 3‚s_o_

' '

„

‘

‚ (1908).71 12

Aus dieser Beschaffenheit des Landes ergibt sich weiter ziemlich
von selbst, daß die. Waldwirtschaft eine sehr große Rolle spielt, teils
weil das Holz verarbeitet wird. teils weil die Jagd ganz erheblichel‘lr
trägnisse liefert.

Die Forstbeständefvon denen im allgemeinen in der rus
sischen Presse nur als von einer Quelle unermeßlicher Reichtümer ge

sprochen wird, scheinen ihrem Werte nach weniger unermeßlich zu

sein. Es wird namentlich hervorgehoben, daß man sich davor hüten solle,
nur vom Umfange der Waldbestände einen Rückschluß auf den Reichtum,

der in ihnen zu suchen ist, zu machen. Da eine Verwertung des Holzes
im Lande selbst als Maßstab nicht besonders hervorgehoben werden kann,

hierfür vielmehr, wie die Verhältnisse liegen, das Urteil des auslän

dischen Käufers maßgebend ist, so sinkt der Wert der Holzbestände in

den Wäldern sehr, denn was an verkaufbarem Holz gewonnen wird, ist
nicht so_ hoch im Werte, daß von unermeßlichen Reichtihnern gesprochen

werden könnte. Der „Regierungs-Anzeiger“ gibt z. B. den Ertrag aus

dem Verkauf des Holzes für das Gouvernement Olonez auf t Millionen

Rubel an (1914), während (1913) im Gouvernement Archangelsk in Form
von Brettern, Balken usw.‚ also bearbeitetes Holz. für 28 Millionen
Rubel ausgeführt werden ist. Dieser Betrag erscheint zunächst groß,
bringt man ihn aber in Vergleich zu dem Waldgebiet, das hier zur Ver
fügung steht, so verliert die Zahl an Gewicht und. es wird glaubwürdig,
daß die Güte des Holzes nicht voll den Anforderungen entspricht,die der
westeuropäische Markt stellt. Im Norden und Osten wird das Holz in
seinem Vl’achstum durch das Klima und zum Teil auf sehr großen Flächen

'

durch den sumpfigen Boden beeinträchtigt. Die Bestände in diesen
Teilen'sind licht und niedrig. Der Wettbewerb mit Amerika und Skan
dinavien, die auch Kiefern- und Fichtenholz ausführen, ist daher sehr
schwer. In das Eigentum an den großen Waldungen teilen sich die
Kronverwaltung. das Reich und der Privatbesitz. der letztere macht
nur einen geringen Teil aus. So finde ich in den amtlichen Angaben

für Olonez (1914), daß von dem gesamten \Valdbestande von 7367 800

Deßjätinen (: 8049 321 ha) im Privateigentum nur 559 200 Dcß

jätinen (: 610 926 ha) stehen. Ähnlich wird es sich in den beiden
anderen Gouvernements verhalten. Nur in den die kleinere Hälfte der
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Forsten umfassenden Besitzungen der Krone kann von einer ge

regelten Forstwirtschaft gesprochen werden, obgleich auch hier die Auf
forstung der Natur überlassen wird. Aber der Einschlag findet nach
den Regeln einer geordneten Forstwirtschaft statt.

Eine wichtige Erwerbsquelle für einen großen Teil des Gouverne
ments Archangelsk bilden die Renntierherd en. 435 957 (1913) Renn
tiere sind vorhanden. In 54 Gerbereien wird aus den Fellen Sämisch
leder für den Betrag von 412 035 Rbl. hergestellt. Außerdem wird natür
lich das Fleisch, Fett usw. verwertet. Eine große Gefahr droht dieser

Industrie durch das Umsichgreifen der asiatischen Pest, der im Jahre
1912 bereits 4040 Tiere zum Opfer gefallen sind.

Reiche Beute liefern der Bevölkerung die J a gdgründe zu Land
und auf dem Eise. 1913 jagten 2300 Personen auf dem Eise und erlegten

67 213 Tiere (Seehunde, Nerz, W'allroß usw.) im Werte von 270000 Rbl.,

in den Wäldern 12 770 Personen der Menge nach geordnet: Eich

hörnchen, Hermelin, Blaufuchs. Füchse. Marder; Rebhühner usw. und

verdienten dabei 367000 Rbl.

Der Fischfang hat seine größte Entwicklung auf dem offenen
Meere, an der Murmankiiste und sodann an den Küsten überhaupt und

den Flüssen. Der Gewinn ist auch hier nicht groß. An der Murmanküste
wurden (1913) 530 000 Pud (: 8681 t) für 547000 Rbl., an den übrigen
Küsten und an den Flüssen 433 000 Pud (: 7093 t) für 1583000 Rbl.‘)
gewonnen. Das sind nicht große Beträge, sie halten sich aber in

bescheidenen Grenzen aus Gründen, die nur bei den Küstenbewohnern
selbst liegen, denn auf dem Gebiete der Hochseefischerei namentlich

ließen sich ganz andere Gewinne erzielen, als das zurzeit tatsächlich

geschieht und wie das durch die erfolgreiche Hochseefischerei der Eng
länder u. a. erwiesen wird. Sehr beklagt wird. daß die Fischerei sowohl

als auch die Jagd in einer Weise ausgeübt werden, die keinerlei Rück

sicht auf die gesetzlichen Vorschriften zum Schutz der Tiere nimmt.

In den Wäldern wird den Tieren mit Schlingen, Fallen, Netzen nach
gestellt, auf den Gewässern mit Schleppnetzen und hier wie dort ohne
Rücksicht auf die Schonzeit. Es kann das alles ungestraft geschehen,

weil eine polizeiliche Überwachung auf den schier unermeßlichen Ge
bieten überhaupt sehr erschwert ist, sich unter den obwaltenden Ver
kehrsverhältnissen und bei dem Mangel an Personal von' selbst gänzlich

unmöglich macht.

Der Ackerbau steht ziemlich weit ab von dem, was man im
20. Jahrhundert unter diesem Begriff zu:<mnmenfaßt. Es herrscht noch

l) Begierungs-Anzciger 1915 Nr. ü‘2.
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immer Dreiielderwirtschaft; die Düngung der Äcker wird in der pri
mitiven Form bewirkt, daß ein Acker nach der Aberntung nicht eher
wieder bearbeitet wird, als bis es möglich ist, das auf ihm herangewach

sene Gestrüpp, Gras usw. niederzubrennen, um die so gewonnene Asche
als Dung unterpflügen zu können. Stalldünger kann aus zwei Gründen
nur sehr wenig den Äckern zugeführt werden, erstens weil der Viehstand
ein sehr geringer ist und zweitens weil das Vieh, soweit irgend angängig,

auf die Weiden getrieben wird, womit der Dung verloren geht. Die Ver
wendung von Kunstdünger verbieten die hohen Kosten, die Verkehrs

und Wegeverhältnisse. Nur in dem südlichen Teile des Goüvernements
Wologda befindet sich der Ackerbau auf einer etwas vorgeschritteneren
Entwicklungsstufe, aber die Dreifelderwirtschaft hat auch hier noch nicht

einem rationelleren Betriebe allgemein Platz gemacht. Die Folgen dieser
Rückständigkeit liegen denn auch offen zu Tage. Selbst um die sehr spärliche

Bevölkerung mit dem erforderlichen Brotgetreide zu versorgen. sind

staatliche Getreideniederlagen im Lande verteilt, von denen das Notwen

digstc zur Verpflegung an die Bevölkerung gelangt. Wie gering die
Ernten sind, davon kann man sich eine Vorstellung machen, wenn man

erfährt, daß nach der amtlichen Erritestatistik für das. Jahr 1913 im Gou
vernement Archangclsk eingebracht werden sind:

Roggen . . . . . . . 604000 Pud (: 13 169 t)
Gerste . . . . . . . 1 774000 „ (= 29 058 t)
Weizen . . . . . . . 11000 ., (: 180 t)
Hafer . . . . . . . 243 000 .. (: 3 980 t)
Erbsen . . . . . . . 12000 „ (: 197 t)

Kartoffeln . . . . . .‘ 1 000 000 ‘„ (: 16 380 t)
Ein Anhalt zur Beurteilung des Umfanges der Ernte in den beiden

Gouvernements Olonez und \Vologda aus neuester Zeit liegt nicht vor.

Nach Angaben aus früherer Zeit ist die Getreideerntc hier auch sehr be

schränkt und reicht bei weitem nicht aus zur Ernährung der Bevölkerung.

Im Gouvernement Archangelsk wird noch ein wenig Flachs (12 300 Pud),

sogar Hanf (15 500 Pud), sowie Leinsaat und Hanfsaat in ganz gering'cn
Mengen erzeugt.

Vieh wir tschaft ist trotz der klimatischen Verhältnisse zu
einer gewissen Entwicklung gekommen, wozu die vielen, ausgedehnten

Wiesenflächen, die im Bereiche der großen, sehr zahlreichen — das Gouver

neinent Wologda zählt 4800 — Flüsse vorhanden sind, den Anlaß geben.

Das Vieh der Karelen z. B. ist zottig, knochig, unscheinbar, das der

Halmagoren außergewöhnlich groß und kräftig. Beide Rassen sind bei

einigermaßen günstiger Witterung milclireiCIx. Die Bestände sind aber

nicht sehr groß.
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Daß unter den Umständen die Industrie sich nur in sehr be
scheidenen Grenzen entwickelt hat, kann nicht besonders befremden. Ich

habe schon angeführt‚ daß in enger Anlehnung an die Forstwirtschaft

eine Anzahl Sägewerke vorhanden sind, die für die Ausfuhr Bretter usw.

sägen. Im Gouvernement Archangelsk hat diese Industrie einen größeren
Umfang angenommen, aber freilich auch nur hier} Die Holzschneiderei
steht ganz im Vordergrunde der Industrie. Ihr Gesamtumsatz beträgt
31 Mill. Rbl. Daneben wird im Gouvernement Olonez die Eisenindustr'ie

durch die im Tagebau in der Umgegend von Petrosawodsk gewonnenen

Sumpf- und Seeerze mit dem erforderlichen Rohmaterial versorgt. Diese

Industrie liegt ausschließlich in der Hand des Reiches. Im Gotiverneäment

Wologda spielen Salzsiedereien eine nennenswerte
’ Rolle. Endlich ver

dient hervorgehoben Zu werden, daß im Laufe der letzten Jahre im Ge

biete der Uchta, Nebenfluß der Ishma, das dort festgestellte Vorkommen

von Naphtha Anregung zu größeren Unternehmungen gegeben hat.

Zweifellos kommt in dem Flußgebiete der Uchta Naphtha vor,“ 0b aber die

Hoffnungen auf so reiche Mengen, wie sie vor einigen Jahren „mit Be

stimmtheit in Aussicht gestellt wurden, in Erfüllung gehen werden, ist eine

noch ungeklärte Frage. Soviel bekannt, hat sich auch ausländisches

Kapital der Ausbeutung der Naphthaquellen zugewendet.

Die drei großen Gouvernements bieten demnach kein Bild besondereri

Reichtums und die häufig in der Presse und sogar in wissenschaftlichen

Untersuchungen laut in die Welt hinaus verkündeten unermeßlichen Reich

tümer dieses Teils des europäischen Rußlands, die nur der Hebung harren,

scheinen auch nicht einmal annähernd vorhanden zu sein. Daß das Ge—

biet noch nicht in allen seinen Einzelheiten erforscht ist, trifft sicher zu, aber

ebenso zutreffend ist es, daß große Überraschungen durch die Entdeckung

.‚unermeßlicher“ Reichtümer, es sei denn, daß sie im Schoße der Erde ver
borgen lagern, nicht zu erwarten sind. Das schließt aber natürlich nicht

aus, .daß im Laufe der Zeit das, was gegenwärtig schon als vorhanden

bekannt ist, sehr viel besser und mit sehr viel größerem Gewinn nutz

bringend verwertet werden kann.
‘

lI.

Von den Erzeugnissen des großen Ländergebietes fließen dem Handel

verhältnismäßig nicht sehr große Mengen zu. Erstens sind es nur'wcnige

Artikel, die in Frage kommen und sodann entzieht sich eine gan2e Reihe

von ihnen jeder Kontrolle über ihren Verbleib. Es muß vermutet werden,

da sie in der Zollstatistik nicht unter den Ausfuhrgütern aufgeführt sind,

es aber doch bekannt ist, daß sie im Lande vorhanden waren, daß sie in Ruß

land selbst verkauft werden sind. Hierher gehört sicher die sehr erhebliche
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Jagdbeute, die in gefrorenem Zustande mit Hilfe der Schlittenbahn, ent
weder unmittelbar dem nächsten Markt oder mit Hilfe der Eisenbahn
den großen Absatzmärkten in Petersburg, Moskau, Jaroslawl usw. zu
geführt wird. Wenn nun auch zahlenmäßig über diesen Handel kein

Nachweis erbracht werden kann, wenigstens steht ein solcher hier nicht
zur Verfügung, so ist es dennoch ganz sicher, daß gerade das Jagdgewerbe

in diesen nördlichen Gebieten der Bevölkerung einen reichen Gewinnab
wirft. Es geschieht das in zweierlei Form: erstens durch den Verkauf von
Wild, das in sehr großen Mengen gejagt wird, zweitens kommt aber die

einträglichev Jagd auf Pelztiere in Betracht. In dem vorangegangenen Ab
schnitt ist scheu auf die verschiedenen Industrien hingewiesen werden,

und da der Bedarf im Lande selbst, bei dem niedrigen Bildungsstande der

ansässigen Bevölkerung, ein außerordentlich geringer sein wird, so muß so

ziemlich das ganze Ergebnis der Jagdbeute ausgeführt werden sein. Für
einen anderen Teil der Produktion weist die amtliche Zollstatistik den
Verbleib nach. Mit Hilfe dieser läßt sich feststellen, welche Mengen und

welche Gattungen von Gütern zm' Ausfuhr gelangt sind. Die russische
Zollstatistik teilt die ausgeführten Güter allem zuvor nach den verschie

denen Zollgrenzen, über die sie das Land verlassen haben. ein. _

Für die vorliegenden Betrachtungen kommt der Abschnitt .,das
Weiße Meer“, d. h. die gesamte Küste am nördlichen Eismeer in Frage.

Die Bezeichnung in der Zollstatistik hat insofern Berechtigung, als für

den Handelsverkehr bisher nur das Weiße Meer und die zunächst ge

legenen Buchten von Mesen und Kuja eine Bedeutung haben„ ‚Es ist
dann ferner noch zu berücksichtigen, daß unter allen Plätzen Archedgelsk

eine ausschlaggebende Bedeutung für den gesamten Handel über ‚den

russischen Norden hat. Im Jahre 1882 bewegten sich über Archaflß€lsk
88,8 v. H., und der kleine Rest von 11,4 v. H. fiel auf den Anteil sämtlicher

übrigen Handelsplätze, 1912 kamen auf Archangelsk immer noch 73,2 v. H.

des ganzen Ausfuhrhandels.
: '

‚ n

Im Einzelnen gibt die amtliche Ausfuhrstatistik an: Ausfuhr über

die Z_ollämter des Weißen Meeres in Tausenden: ,

1882 1894 1900 1906 1912 “ “y '

Pud 12 136 20 663 33 009 51 938 75 585
:

Rbl. 8 587 8 724 15 220 22 126 7 731 _

Hiernach ist die Ausfuhr in dem 30 jährigen Beobachtungsabschnitt

dem W'erte der Güter nach um 222,9 %, der Menge nach dagegen 'um

522,5 % angewachsen. Die beiden Zahlen sind also weit davon

entfernt, sich gleichmäßig entwickelt zu haben. vAu_s ‚dem Unterschiede

der beiden verhältniszahlen ergibt sich vielmehr deutlich._-d‘aß der Wert
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der ausgeführten Waren mit der Menge nicht Schritt gehalten hat. Dem

Werte und den vier ‘) Hauptgruan der Statistik nach sind ausgeführt für
Tausende von Rbl.:

1882 1894 1900 1906 1912

Lebensmittel . . . . 1 694 924 3 172 7 216 989

Roh- und Halbfabrikate . 6 732 7 766 12 022 14 893 26 732

Fabrikate . . . . . . 160 25 16 11

Die beiden erstgenannten Gruppen, Lebensmittel und Roh- und Halb

fabrikate, geben schon in ihrer Allgemeinheit manchen Aufschluß. nament

lich wenn man im Auge behält, daß die Betriebseröffnung der Jaroslawl
Archangelsker Bahn in das Jahr 1898, der Wjätka-Kotlasser Bahn in das
Jahr 1899 und der \Vjätka-Wologda-Petersburger Bahn in das Jahr
1906 fällt.

Eine weitere Aufklärung über die. Ausfuhr gibt die amtliche Zoll
statistik, indem sie zu den Gruppen die einzelnen Artikel auffiihrt, aus

denen diese gebildet werden sind. Leider werden hierbei aber nur die

Gewichtsmengen mitgeteilt. Immerhin bekommt man einen leidlich guten

Überblick zur Beurteilung der Gesamthandelslage und ihrer Entwicklung.

Den voraufgeführten Ausfuhrwertcn stehen hauptsächlich die nachfol—
genden Mengen, in T a u s en de n P ud (1000 Pud :: 164 t) gegenüber:

1 1
“
1"

' " “ ‘ ‘
i;
1882 1894 1900 1906 ; 1912

11 | 1 ‚

Lebensmittel: . ; 1

darunter: ‘
;

Weizen . . . . . . . . . . . . —
'
2929 51-29 173

Hafer . . . . . . . . . . . . . 248 1 067 2 688 3 366 820

Roggenmehl . . . . . . . . . . 35 . 315
‘

443 359 42

Roh- und Halbfabrikatc:
darunter: ‘ .

Holz (Bretter usw.) . . . . . . 1 ‘11— ; 6048 31727 41023 1 78014

Saat . . . . . . . . . . . . . .
‘
599 f 125 28 574 ; 61

Ölkuchen . . . . . . . . . . . ]
-— | 9 28 212 174

l’elzwerk . . . . . . . . . . . — —
\
—

‚
-— 3

Flachs und Flachshede . . . . 706 288 1 116 140 1 53

Knochen . . . . . . . . . . . ‚ s »-'«
‘
—— —- 1768

Holzthecr . . . . . . . . . . . 21— 956 827 931
‘
1105

Naphtha und Petroleum. . . . —- —— 13 13 22

l) Die vierte Hauptgruppe: Tiere sind überhaupt nicht ausgeführt werden.
91 Ist kein Gewicht angegeben.
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' t

j 1882 I
1894 l 1900 1906 1 1912

l

Fabrikate:
darunter:

Ziegel . . . . . . . ‚ . . . . . l) 22,“
‘ »— — » 4

aus Holz .... . . . . .. — " 1
‘

3 13

Bastmatten . . . . . . . . .. 1)320,3 12 t 7
'

6 —

Dieser Überblick über die Ausfuhrverhältnisse während der

30 Jahre ist; außerordentlich lehrreich, denn es geht deutlich aus den

Zahlenreihen hervor, welchen Einfluß die Sehienenverbindungen, die
in dem Beobachtungsabschnitt erbaut worden sind, auf die Richtung, die

die Güter gewählt haben, gehabt haben. Das Land, von dem hier
gesprochen wird, ist bis zum Jahre 1898 ganz ohne Eisenbahnverbindung
gewesen. Was an Gütern zur Ausfuhr über die Grenzen des Weißen
Meeres gelangte, mußte also einen Hafenplatz entweder auf dem Wasser—

wege oder mit Hilfe von Fuhrwerk erreichen. Beides war zeitlich be—
schränkt. Die Wasserwege konnten nur während der Sommermonate,
das Fuhrwerk fast ausschließlich nur im Winter benutzt werden. Alls

dieser Beschränkung, zum Teil wohl auch wegen der Kosten, ist die

Ausfuhr eine sehr geringe gewesen. Die einzigen Artikel, die in dem

Zeitabschnitt. von einiger Bedeutung sind, sind _Holz, Holzteer, Weizen
und Hafer. Was sonst noch die Ausfuhrstatistik aufweist, ist, wenig

stens der Menge nach, geringfügig. Die beiden Bahnlinien nach Ar
changelsk (1898) und nach Kotlaß (1899) bringen nun eine deutlich er
kennbare Hebung der Ausfuhrmengen, namentlich aber solcher Güter.

die überhaupt nicht im Zufuhrgebiete der beiden Bahnen oder im ganzen

nördlichen Gebiet erzeugt werden können. Hierher gehört z. B. Weizen.

Hafer in den großen Mengen. Es ist das offenbar sibirisches Getreide.
das bis Kotlaß auf der Eisenbahn und dann weiter auf der Dwina Archan
gelsk zugeführt werden ist. Man darf nicht vergessen, daß die Wjätkn

Kotlaß-Bahn die ausgesprochene Bestimmung hatte, dem sibirischen Ge
treide den Weg an das Weiße Meer zugänglich zu machen. Die Erwar

tungen, die an diesen Weg geknüpft wurden, sind in keiner Weise erfüllt
worden, denn man rechnete in Rußland mit ganz anderen Mengen, als
denen, die tatsächlich Archangelsk zugefallen sind. Zum Teil eine Folge
der Unbequemlichkeit und der Kostenerhöhung, die jeder gebrochene Ver

kehr._der Umladunge_n notwendig macht, im Gefolge hat. Dazu kommt

h Tausend Stück.
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dann aber hier noch besonders in Betracht, daß die Verschiffungsdauer

sehr beschränkt ist und die Ernten vielfach darauf angewiesen gewesen
sein werden, in Kotlaß Winterlager aufzusuchen, was gleichfalls Kosten,

Zinsvcrlust und sicherlich nicht eine Verbesserung der Beschaffenheit des

eingelagerten Getreides mit sich bringt. Wie ausschlaggebend diese
Verhältnisse gewesen sind, ergibt die Tatsache, daß nach Eröffnung des

Betriebes auf der Wjätka-Wologda-Petersburger Bahn (1906) der Zustrom
von Getreide aus Sibirien aufgehört hat, tun an Stelle von Archangelsk

Petersburg aufzusuchen, das sicher bessere Verkaufs- und Verschiffungs

gelege'nheit bietet. Die Ausfuhr von Getreide ist infolgedessen auf ein Geringes

zusammengeschmolzen. Anders liegen die Verhältnisse bei Holz und Holzteer.

Beide Artikel sind regelmäßig gewachsen, weil der Absatz beider gerade
durch die vorhandenen vielen Wasserläufe sehr unterstützt wird. Aus

diesem Grunde ist denn auch der Ausfuhrhandel mit Holz keineswegs

auf Archangelsk, wie das von den übrigen Ausfuhrartikeln in der

Hauptsache gilt, beschränkt, sondern Holz wird von den Hafenplätzen

des Weißen Meeres und bis Kola hinauf überall verschifft und zwar in

bearbeitetem Zustande. Die Karte, die 1913 von der statistischen und

kartographischen Abteilung des Ministeriums der Verkehrsanstalten her
ausgegeben worden ist, gibt genau die Lage der Holzschneidemühlen an.

Überall im Lande, an den Flüssen und den Hafenplätzen finden sie sich.

Seine Begründung hat das in den ausgedehnten Waldungen der drei

Goüvernements, deren Reichtum sie darstellen. Zwei Ausfuhrartikel
treten zu den voraufgeführten, wichtigsten hinzu, nämlich Naphtha und

Petroleum, sowie Knochen. Ersterer steigt langsam zunehmend, 'und die

Verhältnisse, soweit sie bekannt geworden sind, geben der Annahme
Raum, daß dieses Steigen noch weiter zunehmen wird, wenngleich wohl

mit. Sicherheit damit gerechnet werden muß, daß der größere Anteil bei

der Verteilung der Ausbeute auf Rußland selbst kommt, also in der Aus

fuhrstatistik überhaupt nicht in die Erscheinung treten wird. Immerhin.

wie die Verhältnisse im Gebiete der Uchta liegen, ist es sehr wahr

scheinlich, daß dieser Industriezweig eine Zukunft hat. Mit Rücksicht
auf die von Jahr zu Jahr verminderte Ausbeute der Naphthaquellen im
Kaukasus bedeutet das für Rußland und im besonderen für den Norden
einen großen Vorteil. Der zweite Artikel, Knochen, ist 1912 zum ersten
Male, gleich aber mit einer recht namhaften Menge, aufgetreten. Man

wird kaum einen Fehler mit der Annahme begehen, daß es sich hier
um einen Ausfuhrartikel handelt, der bisher von der Bevölkerung nicht
beachtet werden ist, einmal aber aufgegriffen, fortgehend große Mengen
liefern kann. Wenn nun auch hiernach einzelne Artikel vorhanden sind,
die im Nordgebiete selbst für die Ausfuhr gefunden wurden, im allge
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meiaen.sipdbes sehr wenige und außerdem, bis auf Holz und Holzteer,

der Menge nach geringfügige. An dieser Tatsache hat auch nichts ändern

können‚_daß der Hafen von Archangelsk eine Eisenbahn erhaltenhat.
Denkbar Wärev es gewiß, daß, falls die oder wenigstens einige von den
vielen, geplanten Eisenbahnverbindungen vom Ob, der Petschora und
Dwina zur Ausführung gelangten, die Ausfuhr über -Archangelsk er
heblich anwachsen würde. Es wären dann aber immer 'nicht Erzeug
nisse des europäischen Nordens, die die Ausfuhrmengen erhöhen wür
den, sonde'rn solche Sibiriens. »{ - > »' —

' A

Zum Schluß noch kurz der Hinweis, daß, ungeachtet der vielen _und
großen Ströme und Seen und der ausgedehnten Küsten, Fische, wenigstens

als Ausfuhrartikel‚ gar nicht vorkommen. Es ist ja bekannt und von
den Russen oft und laut beklagt, daß fremde Nationen im Eismeer die
Hochseefischerei mit so großem Erfolge betreiben und damit ein Gewerbe
beeinträchtigen, das in jenen Regionen in erster Reihe ihnen zukomme.
Aber auf der anderen Seite ist nicht bekannt geworden, welche Anstren
gungen von Rußland gemacht werden, um sich einen gebührenden Anteil
an dem Gewinn zu sichern. Läßt man aber auch die Hochseefiseherei
zunächst ganz beiseite, so bleibt immer noch der Ertrag aus der Binnen
fiseherei aus. Es scheint auf diesem Gebiete der notwendige Unter
nehmuhgsgeist gänzlich zu fehlen.

III.

Eine bessere Verwertung des Vorhandenen läßt sich erwarten,v so—
fern durch bessere Wege und zeitgemäße Verkehrsmittel die Möglich
keit geschaffen werden würde, überhaupt noch einmal und sodann na

mentlie.h auch viel billiger in das Land vorzudringen. Das klingt fast

s‘o, als handele es sich hier um einen fremden Erdteil, der erst einmal

erforscht werden soll. Und doch liegt das Gebiet in Europa. Sehr viel

anders ist es aber auch nicht. Man stelle sich nur vor, daß das Gebiet

1 378 194 qkm groß ist — das Deutsche Reich umfaßt 540 658 qkm ——. daß

es im ganzen über 1199 km Eisenbahnen verfügt, daß von der sehr großen

Anzahl Flüssen nur etwa 10 von Natur schiffbar sind. Die Kunst ist

hier nicht in den Dienst des Verkehrs gestellt, so d'aß das ausgebreitete

und vieiverzweigte Netz von Neben- und Zuflüssen zu den großen

Strömen dem Handel und Verkehr bisher noch nicht oder nur in sehr

bescheidenen Grenzen dienstbar gemacht worden ist.

Geht man im einzelnen der Frage näher, so findet man zunächst

gewöhnliche Landwege. Die ausgezeichnete Wegekarte, die im
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Jahre 1913 vom Ministerium der Verkehrsanstalten‘) herausgegeben wor

den ist, gibt über Lage und Art der Wege eine ebenso zuverlässige, wie für Ruß
land niederschlagende Antwort. Es sind nämlich nur sogenannte Poststraßen,

d. h. unbefestigte Landwege, vorhanden, die die bewohnten größeren Ort

Schaften und Städte miteinander verbinden, an denen meist auch die Tele

graphenleitungen entlang geführt sind. Nach der amtlichen Bezeichnung

werden ferner unterschieden: a) Chausseen, b) Gruntowyja dorogi (d. h.

Wege, die durch Gräben seitlich begrenzt sind) und c) chaussierte Wege.

Auf der Karte sind die Landwege durch schwarze Linien, alle anderen Wege,

d. h. also solche, bei deren Bau mehr oder weniger Kunst angewandt

werden ist, durch rote bezeichnet. Nun weist das große Gebiet der drei

Gouvernements nicht eine einzige rote Linie auf. Also auf einem Land
wegegebiete, das 2% mal so groß ist, als das Deutsche Reich, findet sich

nicht die kleinste Strecke chaussierten oder befestigten Weges! Das ist

ein vernichtendes Urteil, das—hier die zuständige, amtliche Stelle der

russischen Regierung sich selbst ausgestellt hat. Und was mögen die

sog. „Postwege“ für Wege sein, wenn man aus dem Berichte der Gouver

nomcntsverwaltung Oloncz über das Jahr 1914 erfährt: „Da im Gou
vernement strategische und Handelswege von allgemeiner Bedeutung,

die für" Rechnung' des Fiskus erhalten werden, fehlen, so müssen die Wege

von den Gemeinden und Städten unterhalten werden . . . Im Roch

nungsjaln- sind für Wegeherstellung im Gouvernement 112 253,14 Rbl.

verausgabt werden. Die gesamten, in den Kreisen 1914 neu
erbauten und verbesserten Wegestrecken betragen 2560 W.
( : 2732 km) „. Aus dem aufgewandten Geldbetragc und der großen
Zahl angeblich dafür neu hergestellter und verbesserter Werst-Wege
strecken läßt sich schon ohne weiteres erkennen, von welcher Be—

schaffenheit die „Wege“ sein müssen. Von irgendwelcher künstlichen

Befestigung kann natürlich keine Rede sein. Ein Glück für das Land,

daß der Winter die Schneebahn bringt und daß der Schnee verhältnis'mäßig

lange liegen bleibt. So kommt es, daß, wo die Eisenbahn die alten Wirt

schaftsverbältnisse nicht gelindert hat oder wo schiffbare Flüsse nicht

die Möglichkeit geben, auch außerhalb der Zeit, wo Schnee liegt. die Er
zeugnisse des Landes fortbewegen zu können, der ganze Wirtschafts

betrieb, namentlich soweit es sich darum handelt, die Ernte in den Handel

zu bringen, darauf eingerichtet ist, möglichst die Sehneeb&hn zu benutzen.

Es ist das aber keineswegs ein Zeichen besonderer Rückständigkeit des
nördlichen Rußlands‚ sondern es ist nur ein Zeichen dafür, daß diese

l) Siehe Archiv für Eisenbahnwesen 1914, Heft 3 S. 957: Karte der Eisen
bahnen, Wasserwege und Chausseen _im europäischer; Rußland.
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Ländergebiete von der Regierung noch in dem Zustande gelassen sind.
in dem sich das ganze Reich vor Erbauung der Eisenbahnen befand.
Damals war der Wirtschaftsbetrieb ganz allgemein darauf eingerichtet, daß
die Ernte erst im Winter auf den Markt, namentlich aber an erreichbare,

schiffbare Flüsse gebracht wurde, um dann im Frühjahr in den Handel zu

kommen. Daher gilt in Rußland die Bezeichnung: Besdoroshje, d. h.

Wegelosigkeit, was die Verhältnisse recht gut charakterisiert. Neben den

Landwegen kommen die Wasserwege für den Verkehr in Betracht.
Wasserläufe gibt es auf dem hier behandelten, nördlichen Teile Ruß
lands fast in überreichem Muße, dagegen dem Verkehr dienstbare nur
‘wenige. Wo die Natur keinerlei Hindernisse in den Weg legte, wo also
auch die Flüsse ohne weiteres schiffbar waren, hat man sie auch

als Fahrstraßen benutzt. An einer Beseitigung etwaiger Hindernisse ist
man nur sehr ausnahmsweise herangetreten. So ist es gekommen, daß
man die schiffbaren Wasserwege des nördlichen Rußland leicht aufzählen
kann. Im Osten sind es der Onega, die Petschora mit Teilstrecken ihrer
beiden Nebenflüsse der Ussa und der Ishma, ferner die Dwina mit den

schiffbaren Teilstrecken ihrer Nebenflüsse Pinega, Waga, Witschegda,
Ing, \Vym, Seuchona. Durch Vermittelung der Ssuchona und des Kanals
des Herzogs v. Württemberg wird der Hafen von Petersburg auf dem
Wasserwege über den Omega und den Ladoga-See erreicht. Außerdem

sind noch einzelne, kürzere Teilstrecken vorhanden, die einen Schiffahrts

verkehr ermöglichen, die aber nicht an einen Hafen führen oder die
Verbindung zwischen größeren Städten herstellen.

Endlich die Eisenbahnen. Die Wohltat, dieses moderne Ver
kehrsmittel zu erhalten, wurde den 3 nördlichen Gouvernements sehr

spät und sehr spärlich zuteil.

Für den Verkehr eröffnet wurden:
‘

1. 1898: Jaroslawl-Wologda—Archangelsk 594 W. (: 634 km) schmal
spurig.

1899: Wjütka—Kotlaß 359 W. (: 383 km) und ‚

3. 1906: Petersburg—Wologda—Wjätka 1156 W. (: 1233 km).
_w

Hier kommen von den Linien:
l

zu i. auf das Gouvernement Wologda 289 W., Olonez 197 W., Archangelsk 200 W.

. 2- „ „ „ „ 259 „ ,

75 3‘ ‚7 77 ‚l 1’ I ’
danach hat das Gouvern. Wologda 721 W., Olonez 197 W., Archangelsk 200 W.

oder in km . . . „ 769 ‚ „ 210 , „ 213

Eisenbahnen.

Archiv für Eisenbahnwesen. 1916. 22
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IV.

Was auf dem Gebiete des Eisenbahnbaues, im unmittelbaren In
teresse der Erschließung des Nordens des europäischen Rußlands, bis zum
Jahre 1899 geschehen ist, ist hiernach in der Tat sehr bescheiden. Gleich
wohl blieb es bis in die neueste Zeit so, denn die kurze Teilstrecke der
Petersburg-Wjätka-Bahn, Tscherepowetz—Lesha, 1906 eröffnet, kann in

diesem Zusammenhangs unberücksichtigt bleiben, weil sie, an der süd

lichsten Grenze sich hinziehend, dem Zwecke der Erschließung nur ganz.
nebensächlich dient. Also wenig, sehr wenig ist geschehen.

Diese Erkenntnis mag wohl dazu beigetragen haben, daß man in

Rußland_ allmählich auf den Gedanken kam, dem Norden des Landes‘

etwas mehr Aufmerksamkeit zu schenken. Die Auffassung, es handele
sich hier um ein Gebiet‚ das „unermeßlich“ reich ist, fand immer mehr

Boden. Einen weiteren Anstoß erhielt diese Bewegung durch die Ent
deckung vermeintlich sehr reicher Naphthaschätze im Gebiete der Uchta

Ebenso nahm die Gütcrbewegung aus Sibirien stark und schnell zu.
‚Damit kam gleichzeitig die Befürchtung immer lauter zum Ausdruck, die

vorhandenen Eisenbahnverbindungen, die fast ausnahmslos an die Häfen
der Ostsee führen, würden den Anforderungen nicht mehr lange genügen, und

weitere Hafcnplätze an anderen Küsten müßteri ‚dem Außenhandel besser
als bisher nutzbar gemacht werden. Die Auswahl _u_nterdep Küsten war nicht
schwer, denn es ist überhaupt nur noch eine solche vorhanden: die des
nördlichen Eismeeres. Wenn man sich die beigefügte Karte näher an
sieht und prüft, was in dem Gebiete der 3 Gouvernements geschehenyist.
um der Erschließung näher zu kommen, so wird es sehr bald klar, daß
vielerlei geplant worden ist, wodurch man dem Ziele erheblich näher
gerückt wäre, daß aber nichts, gar nichts geschehen ist ‘). Seit.
1899 ist nicht ein Kilometer Bahnlänge für den Betrieb eröffnet werden.
das mit der Durchführung des als notwendig Erkannten in Beziehung

steht. Wohl aber lassen die geplanten Eisenbahnbauten erkennen, daß_es
an der Erkenntnis des Notwendigen keineswegs gefehlt hat. Die Bau
pläne haben sich in erster Reihe mit der Erreichung des Weißen Meeres
beschäftigt. Das ergab sich aber ganz von selbst, denn neben der Er
schließung des Landes sollte auch den sibirischen Gütern ein neuer
Ausgang ans Meer geschaffen werden. So entstanden zunächst die Pläne
von Kotlaß und von der Uchta.

1) Siehe N. Kisselaw: Russki ssjewer i neobchodimyje dljä newo puti (der
russische Norden und die für ihn notwendigen Wege). Journal des Ministeriums
der Verkehrsnnstalten, 1913, Heft IX. -
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Kotlaß, der Endpunkt der Bahn Wjätka—Kotlaß, wurde bereits im
Jahre 1899 erreicht. Man hatte damals angenommen, daß damit der
sibirischen Getreideernte ein Weg nach Archangelsk geschaffen sei, der

große Mengen dorthin führen würde, die dann weiter auf den Weltmarkt
gelangten. Die Erwartungen wurden nicht erfüllt Anfangs wurde der Weg
einigermaßen benutzt, bald aber trat die Enttäuschung über das Aus
bleiben des „riesenhaften“ Zustromes immer lebhafter auf. Dabei muß

anerkannt werden, daß der Punkt Kotlaß durchaus glücklich gewählt
war. Er traf die Dwina an der Stelle, von wo ab sie bequem schiffbar ist.
Kotlaß ist auch der Einmündungspunkt der schiffbaren Seuchona, die
in den Weißen See fließt, von wo aus der Omega-See (siehe Seite 329)
usw. Petersburg erreicht. Also als Verkehrspunkt hat Kotlaß zweifellos
Vorzüge, von denen eine größere Anziehungskraft erwartet werden

konnte, als sie später tatsächlich beobachtet werden ist. Der Grund für
diese unerwarteten Erscheinungen wurde in der Behinderung des Ver
kehrs durch die Eisverhältnisse der Dwina gesucht. Um diesem EinflusSe
entgegenzutreten, wurde nacheinander der Bau der Linien von Kotlaß
nach A'rchangelsk, Njändoma und Rybinsk geplant. Inzwischen und
während man sich etwas näher mit dem Norden bekannt zu machen ver
suchte, war die Aufmerksamkeit weiter Interessentenkreise aufs Neue auf
das Gebiet der Uchta gelenkt werden. Hier war schon lange das Vor
kommen von Naphtha bekannt, zudem war durch geologische Forschungen

nachgewiesen, daß nahe bei dem Uchtagebiet Gold, Kupfer, Blei,

Manganerze, Eisen, Asbest, Salz, Steinkohle usw., kurz so ziemlich alle

Reichtümer gesegneter Bergwerksbezirke, vorhanden waren. Mit dem
dem Russen eigenen, impulsiven Wesen wurden diese Botschaften gehört

und nicht nur geglaubt, sondern gleich stark übertrieben. Die Folge

waren die Eisenbahnbaupläne von Uchta nach Mesen (Bucht am Eingang

zum Weißen Meere), Archangelsk und Kotlaß. Dem gleichen Zwecke
— Erschließung des Handels —- sollte auch der Bau der Bahn von Pet
schorskoje nach Seolewarni dienen, die ebenfalls an das Gebiet der Uchta

anschließt. Das waren P lä n e ‚ die, ausgeführt, dem Lande gewiß großen
Nutzen bringen konnten. Es blieben jedoch Pläne. ‘

Nun sollte aber nicht nur das Nordgebiet erschlossen, son

dern auch dem angrenzenden Sibirien geholfen werden, den Reichtum
seiner unendlichen Wälder, Ackerflächen und großen Bergwerke besser
auf den europäischen Markt zu bringen. Es konnte diese Absicht
nur um so mehr begrüßt werden, als damit gleichzeitig das an die erste
Stelle ‚gerückte Vorhaben, das Nordgebiet zu erschließen, weitere För
derung erhielt. So entstanden die Baupläne für die Bahnen Obdorsk nach

Uchta und \Varanda-Bucht (Eismeer), ferner Muschinsk am Ob und Kuja
22“
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(an der Mündung der Petschora) und Malo-Altymskoje am Ob nach Uchta
über Petschorskoje. Die Karte zeigt deutlich, daß in allen diesen Plänen
ein einheitlicher Gedanke zum Ausdruck gebracht wird und daß sie na

türlich nicht nur dem Norden Rußlands, sondern auch dem anschließenden

Sibirien und seiner schnell wachsenden Produktion Nutzen bringen wür
den. Ferner sind die geplanten Bahnen so gedacht, daß sie auch einen
Anschluß nach Süden, d. h„nach Mittelrußland usw. haben. Dazu gehört

der Plan, Obdorsk mit Rybinsk und Petschorskoje mit Seolewarni zu ver
binden. Die Erzeugnisse und die Schätze der Bergwerke können danach
auch, ganz abgesehen von dem Seewege, unmittelbar mit der Eisenbahn

an den russischen Markt gebracht werden. Diese Berücksichtigung war

ein Gebot der Notwendigkeit, wenn dem Lande wirklich geholfen werden
sollte, denn die Wasserwege im Lande und der Seeweg sind ja doch nur
während eines Teils des Jahres den Zwecken des Verkehrs dienstbar zu

machen.

Auch in dem westlichen Teile des Nordgebietes war ein Bahnbau in

Aussicht genommen, der den Zweck verfolgte, die eisfreie Murmanküste
mit; dem Eisenbahnnetz zu verbinden. Es bestand ja bekanntlich vor der

verlorenen Seeschlacht bei Tschushima die Absicht, an der Murmanküste

bei Alexandrowsk einen Kriegshafen zu erbauen, von dem aus die

Flotte einen freien und unbehinderten Ausgang zum Ozean hätte. Die

Verbindung dieses Kriegshafens mit dem Eisenbahnnetze Rußlands war

über die Bahnen Finnlands gedacht. Soweit augenblicklich nachweisbar,

sollte Kucpio Anschlußstation werden. Inzwischen hat der finnländische

Staat sein Eisenbahnnetz nach Norden ausgebaut, so daß die Endstation

Kajana fast hart an der Grenze des Gouvernements Archangelsk liegt.

Die Verbindungsstrecke von hier zur Kola-Bucht oder zum Hafen von

Alexandrowsk hat sich danach erheblich verkürzt. Trotz alledem hat

Rußland die etwa 600 Werst (= 640 km) lange Bahn nicht gebaut.

offenbar unter dem Eindruck der Entbehrlitxhkeit eines Kriegshafens an

dieser Stelle, zumal noch eine Flotte geschaffen werden mußte, wenn der

Hafenplatz, nach der damaligen Auffassung, einen Zweck haben sollte.

Die Flotte ließ sich aber nicht in kurzer Zeit aufs Neue schaffen, dazu
gehörten sicher Jahrzehnte, selbst wenn die erforderlichen großen Geld

mittel zur Verfügung gestellt werden konnten. Daß der Hafen aber

auch noch anderen, sehr wichtigen Aufgaben dienen könnte, daran hat

man seiner Zeit offenbar nicht gedacht.

V.

Das war die Lage der Nord-Gouvernements, als im August 1914 der
Krieg ausbrech. Als dann bald die Folgen sich bemerkbar machten, als



Der Norden des europäischen Rußlands und der Weg an den Ozean. 333

l.

Rußland nicht mehr seine Ostseehäfen benutzen konnte, als die Barda
nellen geschlossen und das Schwarze Meer nicht mehr erreicht werden
konnte, da tagte es im Lande aller Reußen. Langsam wurde die böse
Lage des Landes erst einigen Bevorzugten klar, dann ergriff die Über
zeugung von der Abgeschlossenheit des Landes immer weitere Kreise,
so daß sich bald eine starke Beunruhigung‘geltend machte, die nament
lich in der Presse, auch der amtlichen, immer deutlicher hervortrat. Wie
sollte dem Lande der Verkehr mit der Außenwelt gesichert oder auch nur
ermöglicht werden? Das war die Frage, die sehr mannigfach erörtert
wurde. Ein Trost war ja noch geblieben, denn Wladiwostock war noch un
gefährdet zu erreichen, die Sibirische Bahn war zweigleisig ausgebaut,
die Gebirgsstrecke war wesentlich in ihren Steigungsverhältnissen ver
bessert worden. Das war sicher ein großer Fortschritt, aber ein Fortschritt,
der nur ausgenutzt werden konnte für die Güter, die Wladiwostock erreicht
hatten. Nun ist der Weg von Amerika weit und zeitraubend, aber er stand
und steht noch in diesem Augenblick frei zur Verfügung, und das war für
Rußland sehr viel wert. Japan konnte schnell Wladiwostock erreichen, hat
das auch während der ganzen Dauer des Krieges ausgenutzt und Rußland hat

auf dem Wege sehr große Mengen an allem Kriegsbedarf erhalten. Aber es

genügte bei weitem nicht. Auf einem ferneren Wege konnte mit Hilfe
Serbiens die Donau und auf ihr das Schwarze Meer erreicht werden. Also
auf erheblichen Umwegen konnte eine Verbindung mit dem Auslande
noch immer aufrecht erhalten werden. Aber es waren weite Umwege, die
zurückgelegt werden mußten, außerdem Wege, die nicht ausschließlich

unter russiwhem Einfluß standen. Selbst Finnland konnte noch benutzt
werden, um über Schweden und Norwegen mit dem europäischen Markte

in Beziehung zu treten, soweit das mit der Neutralität der nordischen
Staaten vereinbar war. Überall waren also Fesseln dem Verkehr an—

gelegt, die um so drückender waren, als alles, was Banngut war, vom Ver
kehr von selbst ausgeschlossen bleiben mußte. In dieser drückenden
Lage richteten sich die Blicke nach dem Norden, nach Archangelsk.

Der Hafen von Archangelsk ist russisch, kann auch auf dem Wege über

den Atlantischen Ozean und das nördliche Eismeer verhältnismäßig sicher
vor feindlichen Schiffen erreicht werden, kurz, soweit der Hafen selbst in

Betracht kommt, ist er wohl geeignet, dem Bedürfnis nach einem freien
Hafenplatz in Europa zu entsprechen. Es begann bald eine sehr rege

Zufuhr namentlich von England und Amerika, die Güter sammelten sich
schnell ‚am Hafen in sehr großen Mengen, die schmalspurige Eisenbahn
Archangelek-Jaroslawl erwies sich aber sehr bald als überlastet und
vollkommen leistungsunfähig. An‚diesenß ‚Zustande vermochte auch die

Einstellung einer Anzahl neuer Lokomotiven nichts 211 ändern. Die



334 Der Norden des europäischen Rußlands und der Weg an den Ozean.

Grenzen, die die Schmalspur zog, waren zu eng, um dem mächtigen Zu

strom von Gütern auch nur annähernd zu genügen. selbst nachdem die
Bahn fast ausschließlich für die Beförderung von Kriegsmaterial der
Militärverwaltung frei gehalten wurde. Allein auch diese Maßregel ge
nügte nicht, obgleich der Bedarf der Bevölkerung des Landes völlig un
berücksichtigt blieb. Die Lage zwang zu schnellem Handeln und so ent
schloß man sich denn im Spätherbste 1914, den Umbau, der bereits bis

Wologda ausgeführt war,fortzusetzen und so zu beschleunigen, daß die
Bahn bis Archangelsk‚ bis zur Eröffnung der Schiffa.hrt im Frühjahr
1915 dem Verkehr mit russischer Normalspur zur Verfügung stehen
konnte. 595 Werst (= 635 km) sollten umgebaut werden. Die Schiff

fahrt begann, Güter flossen in großen Mengen zu, der erhoffte vollspurige,
durchgehende Güterverkehr blieb aus und als die Schiffahrt bereits wie

der in Archangelsk durch Eis geschlossen wurde, erschien in der amt
lichen „Torgowo-promyschlennaja Gascta“ die Bekanntmachung, daß auf
d e r Te i l s t re ck e \Vologda-Njändoma‚ also auf 279 Werst (= 297 km)
der Betrieb, nach durchgeführtem Umbau, eröffnet werden ist. Archan

gelsk ist somit zur Eröffnung der Schiffahrt, wie in Aussicht ge
nommen, nicht erreicht, vielmehr konnte erst n a eh S c h l u ß d e r S eh i f f -

f a h rt auf der kleineren Hälfte der normalspurige Verkehr eröffnet werden.
Das war sicher eine schwere Enttäuschung, die außerdem ein Schlaglicht

auf die Leistungsfähigkeit Rußlands auf dem Gebiete des Bahnbaues

"wirft, das zur Beurteilung der übrigen Pläne für die Gestaltung der Ver

bindungen zum nördlichen Eismeer bezeichnend ist. Neben der Eisenbahn

ron Archangelsk stand dem Verkehr allerdings noch die schiffbare, nörd

liche Dwina zur Verfügung, auf der die Güter bei Kotlaß an das Eisen—

bahnnetz Anschluß finden. Man hat auch von Bemühungen, diesem Weg

nutzbar zu machen, gelesen, aber nirgends habe ich irgend etwas dar

über gefunden, ob es überhaupt oder in welchem Umfange geglückt sei.

den Wasserweg nachdrücklich auszunutzen. Erfährt man aber aus der

amtlichen Presse, daß, auf eine Beschwerde der Kaufmannschaft, dieser

die Mitteilung zugegangen sei, in Archangelsk zurzeit noch Güter.

die zur Eröffnung der Schiffahrt 1915 dort eingegangen sind. lagern, ohne

'daß eine Aussicht besteht, sie in nächster Zeit abbefördern zu können,

so ist die Annahme sicher nicht unberechtigt, daß auch der Wasser

weg versagt hat. Sonst sind diese Zustände kaum zu erklären. Wüh
’rend hiernach die Bemühungen, Archangelsk auszunutzen und dadur<-h
eine wirkliche, nachhaltige Wirkung für die Versorgung Rußlands zu
erzielen, offenbar nicht von dem erwünschten Erfolge begleitet gewesen
sind, beschäftigte man sich in den leitenden Regierungekreieen weiter

"ernstlich mit der Frage, wie das nördliche Eismeer sonst'in den Dienst des
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Landes gestellt werden kann, denn „die derzeitigen Verhältnisse“, so sagt der

Regierungsanzeiger, „zeigen aufs neue die Frage des Ausgangs zum Eismeer
in ihrer ganzen Bedeutung für Rußland. Das Eismeer und das sich
daran schließende Weiße Meer sind von jeher ein unentreißbares Eigen
tum des russischen Reiches gewesen. Sie weisen auch, wie die Ereig
nisse das jetzt zeigen, den geschichtlichen Weg; auf dem das europäische

Rußland jederzeit die Möglichkeit haben wird, mit der Außenwelt in

Beziehung treten und mit ihr Handelsbeziehungen unterhalten zu können“.

Damit war von der leitenden Stelle aus der Weg deutlich kenntlich ge
macht, auf dem eine Lösung gesucht werden mußte, und „dasum so mehr,

als die Dauer der gegenwärtigen ‚Sachlage, durch die das Baltische
und das Schwarze Meer für uns als verschlossen gelten müssen, sich

jeder Beurteilung entzieht“. Sind hier auch die Handelsbeziehungen
in den Vordergrund des Interesses gerückt, so entspricht das sicher nicht
den drückenden Verhältnissen, die vor allem eine ungestörte und reich

liche Einfuhr von Gegenständen, die die Verteidigung des Landes er
fordern, notwendig machen. Und dennoch ist gerade der Hinweis auf

die zukünftigen Handelsbeziehungen von größerem Interesse. Abge

:<ehen von Rußland, das im Augenblick natürlich das regste Interesse an
der Verteidigung des eigenen Landes nimmt, hat der Standpunkt gegen

über den zukünftigen Handelsbeziehungen, die die amtliche, russische

Stelle einninnnt, für den Beobachter der Entwicklung der Verhältnisse,

wie sie sich unter dem Druck der kriegerischen Ereignisse gestalten

und sich voraussichtlich noch weiter entwickeln werden, das größere

Interesse. Ganz besonders gilt das, wenn man die amtliche Auffassung

der Lösung gegenüberhält, die sie für die Verbindung mit dem Eismeer
nicht gewählt hat. Wie schon früher ausgeführt, bestand lange die
Absicht, die Murmanküste durch eine Eisenbahnverbindung zu er

reichen‘) und daselbst einen Kriegshafen zu erbauen. Diese Absicht

führte schon im Jahre 1894 dazu, allgemeine Vorarbeiten '-
’) herstellen

zu lassen. Als Ausgangspunkt wurde Petersburg gewählt. Die Bahn

sollte über Petrosawodsk, Ssorozkoje, Kern und Kola. nach Jekatherineh

Hafen geführt werden. Die Vorarbeiten ruhten aber, und statt des'sen

wurde ein Bauplan zur Verbindung der finnländischen Staatsbahnen mit

dem Jekatherinen-Hafen (jetzt Alexandrowsk) ausgearbeitet. Es war

das ein Projekt, das sich von selbst aufdrängte, denn es war der nächste
Weg zwischen Petersburg und dem geplanten Kriegshafen und außerdem

') „Regierungsbote“ 1915 Nr. 36: Bau einer Murmanbahn.

‘-
‘) Auf der Halbinsel Kolq. Journal der statistischen und kartographischen

Abteilung dcs‘Ministeriums der Verkehr5zmstaltcn,1915, Heft VI ff.



336 Der Norden des europäischen Rußlands und der Weg an den Ozean.

der, der die kürzeste Neubaustrecke erforderte. Während nun die Ver

hältnisse Rußland zwangen, einen Weg an das offene Meer zu suchen.
der schnell die erhofften Dienste leisten könnte, trat das Auffallende ein",

daß die kurze Strecke von etwa 600 Werst (Endpunkt der finnländischen
Staatsbahn. Kajana—Alexandrowsk) nicht gewählt wurde, sondern der

erheblich weitere Weg, für den schon 1894 allgem'eine Vorarbeiten ange
fertigt waren. Vergißt man nicht, daß _eben mit sehr großen Kostet:

eine direkte Verbindung zwischen-dem finnländischen und dem russiScheh
Eisenbahnnetze bei Petersburg hergestellt werden ist, also jede Behin

derung eines glatten Verkehrs fortgefallen ist, so drängt sich unwill‘
kürlich die Frage nach dem Grunde zu dieser eigenartigen Lösung der
Aufgabe auf. Durch alle Auslassungen der amtlichen Organe zieht
sich wie ein roter Faden der Gedanke, daß Rußland einen durchaus ge
sicherten Zugang zum offenen Meere sich schaffen maß, um mit der

Außenwelt unbehindert in Verbindung treten zu können. Soll dieses Er
fordernis unbedingt erfüllt werden, so genügt es nicht, daß der zu wäh

lende Hafenplatz auf dem Seewege unbehindert erreicht werden kann,

sondern es muß ebenso die Möglichkeit gegeben sein, daß der Zugang

vom Lande her nicht minder zu jeder Zeit frei sei. Offenbar scheinen
in dieser Beziehung Zweifel zu bestehen, Zweifel, die zurzeit nicht ein

wandfrei beseitigt werden können, und die, wenn sie sich in der Zu

kunft als begründet erweisen sollten, es als gerechtfertigt erscheinen

lassen würden, den augenblicklichen Vorteil des kürzeren Weges auf
zugeben.

Nachdem also schwerwiegende Erwägungen die Aufgabe des Baus

Kajana—Kola oder Alexandrowsk rätlich erscheinen ließen, stürzte sich

Rußland mit großem Eifer auf die andere Lösung der bren
nenden Frage. Eine Vorarbeit war hier bereits insofern ge
leistet, als von Swanka —- Station der Petersburg-Wologda-Wjätka

Bahn — aus der Bau einer Bahn durch eine Gesellschaft seit dem März

1913 im Gange war. Es kann also damit gerechnet werden, daß die

Bahn inzwischen für den Betrieb‘) eröffnet worden ist, obgleich eine

amtliche Bekanntgabe hierüber nicht vorliegt. Offenbar hierauf gestützt,

sind dann die Weiterbauten von Petrosawodsk geplant werden, um an

die Murmanküste zu gelangen. Die Linienführlmg, soweit sie mit einiger

Sicherheit bekannt geworden, ist von Petrosawodsk am Onega-See

über Ssorozkoje—Kem—Kowda—Kandalakscha nach Kola geplant. Hier

l) In dem Verzeichnis, das allmonatlieh im Journal der statistischen und
kartographischen Abteilung des Ministeriums der Verkehrsanstalten' erscheint,

ist im Maihcft 1915 die Olonezbahn noch als im Bau begriffen aufgeführt. im

Juniheft fehlt sie bereits, ist also im Bau vollendet.
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soll die Bahn zunächst ihren Endpunkt erreichen, um dann später bis
Alexandrowsk, das unmittelbar an der Murmanküste liegt, weitergeführt

zu werden. Kola liegt noch etwa 20 Warst (= 21 km) oberhalb des
Tulomaflusses. Neben diesem Bau ist dann ferner noch bei dem Dorfe
l’owjenez, 150 Werst (= 160 km) nördlich Petrosawodsk, eine Ab
zweigung nach Onega — an der gleichnamigen Bucht des Weißen Meeres

an der Mündung des Onegaflusses -—— 190 Werst (: 203 km) und vön
hier weiter bis Archangelsk 120 Werst (: 128 km) zur Erreichung des
westlichen Ufers der Dwina geplant.

V '

1ndlich hat die Not der Zeit“ auch einen Plan wieder ans Licht der

Sonne gebracht, der schon sehr alt ist, nämlich eine Wasserstraßen
verbindung vom Onega-See nach Ssorozkoje. Diese Wasserstraße Würde
rund 220 \Verst (r. 235 km) lang werden, ihren Ausgangspunkt am Nord
ende des Onega-Sees bei Powjenez nehmen, um dann mit Hilfe der in deni

Gebiete vorhandenen vielen Seen und Flüsse das Dorf Ssorozkoje an
der gleichnamigen Bucht des Weißen Meeres zu erreichen. ‚ Nach dem

bereits seit vielen Jahren ausgearbeiteten Bauplan wären nur 85 Wcrst: 91 km) als Kanal besonders auszubauen, der Rest von 135Werst
(: 144 km) würde dagegen durch Seen und über Flüsse führen, die schon
die erforderliche Wasser-tiefe besitzen, um eine ungehinderte Sehifi'ahrt
selbst mit großen Sehiffsgefäßen zuzulassen 1).

‘) a) P. A. Olenin: 0 putiäch k Archa.ngelsky (über die Wege

[Wasser] nach Archangelsk). Vortrag, gehalten in der Kaiserlichen Gesellschaft

_ zur Unterstützung der llandelsseeschifiahrt. Petersburg 1915.

b) A. Schidlowski: Onega—bjelomorski wodrry put (Der Wasserweg \‘ul.
Onoga zum

Weißen Meer). Wiestnik
wserossüskoi sselskochosaistwennoi palut_v‚

1915. Nr‚ 3.

Siehe: Regierungsbote 1915, Nr. 79. Wie sehr in Rußland bei jeder
Gelegenheit die Grenzen des Erreichbaren verschoben werden, dafür mag hier
Folgendes kurz angeführt werden. Im März 1915 bespricht der Regierungsboh‚

die dringende Notwendigkeit. schleunigst den Bau des Wasserweges Powjenez—
Ssorozkoje herzustellen, damit diese Verbindung im August des Jahres schon be

fahren werden könne. Schon diese Vorstellung von der Durchführbarkeit eines

immerhin nicht kleinen Bauwerkes macht stutzig. Aber —— vielleicht ist es
doch möglich im Lande der unbegrenzten Möglichkeiten! Nun begnügt sich unsere

Quelle nicht allein mit dieser fast unwahrscheinlichen Möglichkeit‚ sondern sie
geht noch einen Schritt weiter und rechnet vor, daß auf diesem Wege bis zum

Schluß der Sehifl'ahrt rd. 2500 Fahrzeuge mit rd. 75 Millionen Pud (::1 228500 t)
Gütern beladen Rußland zugeführt werden würden. — Das ist echt russischt

An solchen Hirngespinsten, Seifenblasen, die bei der ersten Berührung mit der
Wirklichkeit in nichts zerfallen, begeistern sich die Herren jenseits der
schwarz-weißen Grenzpfähle.
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Es ist gewiß, wenn es Rußland geglückt wäre, diese Pläne mit der

Schnelligkeit, die es als sicher glaubte annehmen zu können, auszuführen,

so wäre damit dem Lande ein großer Dienst geleistet werden, denn es stän

}len ihm dann von Arcliangelsk nach Petrosawodsk eine normalspurige neben
der schmalspurigen Bahn nach Jaroslawl, ferner die Hafenplätze Ssorozkoje.

Kem und Kola mit einer Eisenbahnverbindung von Alexandrowsk oder Kola

über Petrosawodsk—Swanka—Petersburg zur Verfügung. Es wäre die
Lage Rußlands fast wie mit einem Schlage zu seinen Gunsten umgestaltet
werden. Denn einmal wäre es möglich gewesen, wenigstens nach der bis

her allgemein gültigen Annahme, Kola auch im Winter zu erreichen und
sodann, was ebenso wichtig ist, die Güter auf einer leistungs

fähigen Bahn den Verbrauchspunkten zuzuführen. Aber auch in diesem

Falle ist dafür gesorgt werden, daß die Bäume nicht in den Himmel wachsen.

Zunächst haben sich alle Berechnungen über die Zeitdauer, in der die Bau

ausführung geleistet werden sollte, als irrtümlich erwiesen. Der Herbst ist

schon lange hin, ohne daß auch nur ein namhafter Teil des Ganzen zustande

gebracht werden wäre. Allerdings hat man sich bemüht, möglichst laut und

möglichst viel von den Fortschritten und von dem, was schon erreicht wor

den ist, in die Welt hinauszurufen. Aber damit wird solch ein großes

Unternehmen nicht gefördert. Ich glaube, daß die recht behalten
werden,

die die Fertigstellung des Bahnbaues bis Kola gegen das Ende des Jahres

1917 verlegen. Wenn man diesen großen Neubau in Vergleich stellt zu dem

Umbau Wologda—Archangelsk und sich dabei gegenwärtig hält, daß seit

Beginn des Krieges mit allen verfügbaren Kräften an dem Umbau gearbeitet

wird und daß das Ergebnis dieser Anstrengungen die Betriebseröffnung

der Strecke Wologda—Njändoma (279 Werst) ist, dann kann man schwer

lich dem Gedanken Raum geben, daß die große Bahn Petrosawodsk—Kola

(800 W6rst), die durch unwirtliche, nur sparsam besiedelte Gegenden ge

führt werden muß, über Nacht gewissermaßen hingezaubert werden kann.
Aber abgesehen auch hiervon, so hat der Himmel einen argen Strich durch

die Rechnung gemacht. Bisher rechneten die Russen immer mit dem Win

ter, als mit ihrem zuverlässigsten Bundesgenossen, der noch immer zu ihren

Gunsten entschied. Im vorliegenden Falle hat sich die Sache zum Schaden

der Russen ganz anders gemacht. Der Winter ist diesmal mit ganz un—

gewöhnlicher Kälte im Norden aufgetreten und hat damit nicht nur dem

Fortschreiten des Bahnbaues sehr schwere Fesseln angelegt, sondern, was

das viel Empfindlichere ist, der Eckpfeiler des gahZen Unternehmens, die

Eisfreiheit der Murmanküste, ist erschüttert worden. Wenn die Nachrichten

zutreffen, so ist der Winter so hart, daß selbst der Golfstrom nicht aus

gereicht hat, um die solange beobtiehtete Eisfreiheit der Murmanküste auch
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in diesem Winter sicher zu stellen ‘). Damit ist aber den Russen viel, sehr

viel zerstört worden, denn so kalte Winter, wie in diesem Kriegswinter,

können auch in späteren Jahrzehnten, wenn Rußland wieder die Häfen an

der Murmanküste ganz besonders dringend gebraucht, eintreten, und dann

wäre ein Zweck der Bahn, jederzeit mit der Außenwelt in Verbindung
treten zu können, nicht erreicht worden. Allerdings wäre die Erreichung

eines Hafens am offenen Meere immer noch geblieben und das würde unter

gewöhnlichen Verhältnissen einen großen Gewinn für das Land bedeuten,
denn selbst der Regierungsanzeiger ist doch der, Meinung, daß „die Dauer

der gegenwärtigen Sachlage, durch die das Baltische und das Schwarze

Meer für uns als verschlossen gelten müssen, sich jeder Beurteilung

entzieht.“

VI.

Tritt der befürchtete Zustand in ein Stadium der Unabänderlichkeit,

dann tritt andererseits der große Vorteil, den ein Hafen an der Murmankiiste

bietet, grell hervor. Dieser Vorteil wird auch durch die Erfahrungen des
harten, diesjährigen Winters nur wenig verschoben, denn in der Haupt

sache handelt es sich um die Frage, einen freien Handelsweg zu erlangen.

Das Ziel wird aber durch die Folgen dieses Winters nur wenig verrückt,

weil es sich um eine vorher nicht beobachtete Ausnahme handelt. Auch
die amtlichen tSellen lassen sich in ihrem Vorhaben anscheinend nicht
beirren. Sie verharrren bei ihrer Beurteilung der Gesamtlage, wenn sie,

man weiß nicht recht, ob mit Stolz oder schlecht verhüllter Beklemmung,
daran erinnern, daß es für Rußland vor allem ein en h i s t 0 r i s c h e n
'W e g gibt, der ihm immer offen steht, den Weg über das nördliche Eismeer.
Es wird demVolke, und wen es sonst noch interessieren sollte, ins Gedächtnis
gerufen, daß schon im 10. Jahrhundert die Küste um Archangelsk von den

Normannen aufgesucht und von ihnen dort eine Handelsniederlassung ge

gründet worden war, daß seit der Mitte des 16. Jahrhunderts Engländer.
später auch Niederländer und Deutsche, die Handelsfreiheiten, die der Zar

Boris Godunnw dem Hafen von Archangelsk verlieh, ausnutzten, um mit

Rußland einen blühenden Handel zu führen, daß es Archangelsk sogar ge

‘) Aus Finnland eingegangene Nachrichten teilen mit, daß die russische
Regierung bemüht ist, von dem nördlichsten norwegischen Hafcnplatz Kirkenäs
eine Verbindung mit Fuhrwerk herzustellen. Vorräte an Pferdefuttor
sind angesammelt und zu deren Unterbringung Schuppen an der Strecke, die

zum nächsten finnischen Dorf führt, erbaut. Von hier aus sollen die Gitter im
nächsten Sommer nach. ltußlarid geschafft werden. Dieser Vorgang ist eine
Bestätigung dafür, 'dnß Kola zurzeit nicht erreicht werden kann.
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glückt sei, mit Hilfe einer englischen Handelsniederlassung seine Handels
beziehungen bis Persien und Indien zu erstrecken, daß Archangelsk mehr
als 120 Jahre, als einziger Handelshafen Rußlands, den Verkehr mit dem
Auslande aufrecht erhalten hat und daß, erst als Peter der Große seiner
neugegründeten Hauptstadt Petersburg die gleichen Rechte, wie sie Ar
changelsk seit langem genoß, verlieh, Archangelsk seine Bedeutung, die es

für Rußland so lange Zeit hatte, verlor, weil Petersburg dem vHandels
verkehr Vorteile bieten konnte, an die Archangelsk nicht heranreichte. Indes

scheinen die Vorgänge in der Vi’elt darauf hinzudeuten, daß der Norden

mit seinen Häfen und vor allem die Blurmanküste, weil sie im gewöhnlichen

Verlauf der Dinge der Schiffahrt stets zugänglich ist, wieder eine Bedeutung
gewinnt, die an die Zeiten erinnert, in denen der „historische Weg an das

unentreißbare Eigentum Rußlands“ gleichzeitig der einzige war, über den

es innerhalb seiner Grenzen an das offene Meer gelangen konnte. Wie alle

diese Verhältnisse zurzeit im Finanzministerium, also von der
Stelle, an der alle Fäden des wirtschaftlichen Lebens zusammen
laixfen, beurteilt werden, das erfährt man aus einem Artikel des

„Boten für Finanzen, Industrie und Handel“ (Nr. 48, - 1915): Die
Verkehrswege in Rußland. Es wird in diesem etwas trübe an—

gehauchten Artikel zunächst darauf hingewiesen, daß es drei L'r
suchen sind, die Rußland in eine ungünstige Lage in Beziehung auf den

Welthandel bringen, nämlich: 1._ seine Abgerücktheit vom Atlantischen

Ozean, 2. der Charakter des Warenaustausches auf dem Weltmarkte und

die fehlende Eisfreiheit der baltischen Häfen nebst deren ungenügender
Ausrüstung. Der Punkt 1 hebt in diesem Zusammenhange hervor, wie un

erläßlich notwendig für ein- Erblühen des russischen Handels es ist, an
die große ‘Velthandelsstraße, an den Atlantischen Ozean, heranzukommen.

Die Häfen an der Murmanküste würden die Möglichkeit eröffnen, sobald

eine Eisenbahn dorthin führt. Aber es ist doch noch nicht die wirkliche

Jrlösung von der Abgeschlossenheit, aus der sich Rußland befreien möchte.
Der Wiestnik (Bote) der Finanzen spricht es nicht aus, über Schweden

und Norwegen wäre aber der eigentliche Weg zu finden. Zurzeit fällt die
ganze Schuld an dieser unglücklichen Lage Deutschland zur Last. das

„durch seine Wirtschaftspolitiledanach strebt, alle unsere auswärtigen, über

das Baltische Meer führenden Handelsbeziehungen in seiner Hand zu halten.

Der Krieg wird — davon sind wir fest überzeugt — unseren baltischen

Güteraustausch von der schweren deutschen Hand befreien. Ein direktes
positives Ergebnis wird hierdurch nur im Holzhandel und mit Erzeugnissen

aus Holz bemerkbar werden. Man kann ein Erblühen der Schreibpapier
industrie an dem baltischen Gestade erwarten, aber andere weitschauende
\Veltperspektiven eröffnen sich vor uns ere n baltischen Häfen nicht.“
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Man sieht, wie wenig hoch der Besitz der baltischen Häfen mit seinem

Handel und seiner Industrie von Rußland geschätzt wird. Damit man aber

nur ja nicht glauben soll, daß diese Auffassung nicht genügend begründet
ist, wird im Punkt 2 ausgeführt, daß der Schwerpunkt für Rußlands Handel
und Industrie am Schwarzen und Asowschen Meere liegt.
werden die folgenden Zahlen‘) gebracht:

Zum Beweise

l

Baltische Häfen l
Schwarzes und Asow
sches Meer

l

i Einfuhr

'

1
Jahr Ausfuhr 1 Einfuhr zusammen Ausfuhr zusammen

.‚ ‚ ‚a, ‚ ‚-‚7n ‚ #7 ‚ „1„ , ‚<„‚ ‚ „
Millionen Pud?) l Millionen Pud

(1 Million Pud : 16 380 t)
1
(l Million Pud : 16380 t)

l

1909 3599 1 277m 6374
l
669fl 283 698ß

1910 389,5 , 293,7 633,2 l 769,6 27,1 796,7

1911 373,1

‘

329,9 702,1

L

725,9 34,9 760,4

1912 336,2 378,4 714,6 515,9 34,0 549,9

1913 341,9 l 479,9 820,9 645,9 62,1 708,0 .
l

l

eammen 1800,s

1

1 757,7 3 558,5 3 326,4 186,6 3 512,9 ,
. 1 ‚

Die Behauptung, daß der äghwerpunkt für Rußiands Handel und In
dustrie am Schwarzen Meere liegt Und das zum Beweise hierfür beigebrachie

1) Um auch ein Urteil über den Wert des Handels zu ermöglichcn‚ folgen

Jahr

hier die Angaben der Zollstntistik:

1

ll
Baltische Häfen

1 ‚ „ „___‚n _w__
1 |

zusammen
II
AusfuhrAusfuhr Einfuhr

Millionen Rubel
1 1

Millionen Rubel

ehwarzes und Asow
sches Meer

I
Einfuhr zusammen

1909

1910

1911

1912

1913

': 400,9 297,9 697,9

l497,9 362,9 789,9

‘
464,7 392,9 647,9

y!
H 499,9 396,0 895,6 11

11 Liegt die 29119999199119 hier noch nicht vor.

495,2

515,1

510,2

369,9

l 52,2

‘
61 ‚1

69,0

63,4

547,4

576,0

579,2

432,0

’) Die hier von Wiestnik iinanssow gebrachten Pudangaben decken sich
nicht mit der allgemeinen Zollstntistik. Sie sind im allgemeinen. etwas größer.
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Zahlenmaterial stimmen außerordentlich schlecht zusammen, wenigstens

soweit es sich um die Vergangenheit handelt. Was die Zukunft bringen

wird, läßt sich noch nicht sagen, aber mehr als zweifelhaft scheint es zu

sein, daß eine Änderung zu erwarten ist, sofern die politischen Verhält

nisse sich nicht ändern. Das Finanzblatt selbst meint: „Als
Ergebnis der langjährigen Bemühungen, unsere wirtschaftliche Lage

an den Gestaden des Baltischen Meeres zu festigen. ist, daß wir mäch
tigen Zentren der Holzausfuhr und verhältnismäßig unbedeutende In

dustrie - Zentren in Petersburg, Riga und Libau geschaffen haben.

Der Bedarf dieSer Industrien hat es mit sich gebracht, daß eine

große Menge Steinkohlen eingeführt werden ist, aber die Deckung

dieses Bedarfes hat nicht vermacht, Bußland dem großen Welt

handelsverkehr näher zu bringen.“ Es reiht sich hieran eine Klage

über die Behinderung des Holzgeschäftes dadurch, daß weder die Weichsel

noch der Njemen Rußland zur Verfügung stehen. „Aber es ist selbstver
ständlich, daß die Aussichten des Holzhandels groß und für unseren Norden,
woselbst Holz der größte Reichtum ist, bedeutend sind. Doch auch das ist

gewiß, eine Weltbedeutung kann unser auswärtiger Handel nur gewinnen

auf dem Wege über das Schwarze Meer und unsere Industrie nur an dem
Gebiete des Schwarzen Meeres.“ Ein kurzer Hinweis auf die Bedeutung des
Handelsweges durch das Mittelländische Meer, neben dem des Atlantischen

Ozeans, führt dann das Blatt zu dem Schluß, daß „es kaum wahrscheinlich

ist, daß Rußland schon in der allernächsten Zukunft die Möglichkeit haben

wird, den europäischen Markt mit großen Massen seiner Industrieerzeug

nisse zu versorgen, auch können die baltischen Hafenplätze für die nächste
Zukunft nicht darauf rechnen, ähnlich wie Hamburg ein Zentrum der Ein
fuhr ausländischer Waren zu werden, um diese dann zu verarbeiten und sie
auf den internation_alen Markt zu bringen. Dagegen ist es eine für uns
vollkommen entschiedene Aufgabe der nächsten Zukunft, daß uns die Versor
gung der Märkte des nahen Ostens, des asiatischen Ufers und Persiens mit

Erzeugnissen unserer Industrie zufällt.

Daraus ergibt sich, daß unsere erste Aufgabe darin zu suchen ist, die

mittelländischen Wege des Welthandels im Zusammenhange mit unserem

inneren Markts zu erforschen.“

Zu Punkt 3, die Behinderung des Verkehrs auf der Ostsee durch Eis
und die mangelhafte Ausrüstung der Häfen überhaupt, so hält das Blatt.
bei aller Wichtigkeit, die der Ausrüstung eines Hafens im Handelsverkelu
zukommt, diese dennoch erst in zweiter Reihe in. Frage kommend. Das
weitaus Wichtigere ist, daß Rußland der direkte Zugang zum Atlantischen

Ozean fehlt.
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Auf diesen Punkt ist von mir schon hingewiesen werden. Es soll
der Hafen an der Murman-Küste hier Abhilfe schaffen. ‘

Also eine vollkommene Abrückung von der Ostsee, die sich, nach
sorgfältiger Prjifung als etwas wenig Bedeutendes für die Entwicklung

Rußlands herausgestellt hat, denn die Industrie, die hier blühte (jetzt

soll sie ja mit Stumpf und Stiel ausgerottet worden sein), hat nur die
nächste Umgebung versorgt, ist mit ihren Erzeugnissen nicht tief ins
Land gedrungen, und dem Holzhandel, der, dank der Anstrengungen Ruß
lands, sich hier zur großen Bedeutung entwickelt hat, steht der Norden
offen.

' ‘

Bei Beurteilung aller dieser Auslassungen, die eine vollkommene

Neuorientierung auf dem Gebiete der russischen Handelswege, der russi
schen industriellen Entwicklung zur Voraussetzung hat, fragt man sich
unwillkürlich, was will denn das amtliche Organ des Finanzministers
damit? Soll nur festgestellt werden, daß Peter d. Gr. einen grundlegen
den Fehler begangen hat, als er Petersburg die gleichen Vorrechte ver

lieh, die Archangelsk als Handelshafen groß gemacht hatten, und die

hierdurch geschaffenen Verhältnisse es doch nicht verhindern konnten,

daß Rußland jetzt, nach über 200 Jahren, wieder auf dem historischen
Wege zu seinem unentreißbaren Eigentum am nördlichen Eismeer zurück

zukehren sich anschickt‘? Oder soll durch alles dies nur der Weg ge

ebnet werden, auf dem es dem Verständnis des russischen Volkes nahe
gebracht werden kann, daß die Ostsee für Rußland sehr wohl entbehr
lich ist! Es läßt sich nicht ohne weiteres eine erschöpfende Antwort
finden, aber es scheint, als bereitete sich eine Umgestaltung für den Weg,
den der Ausfuhrhandel demnächst nehmen, und den Sitz, den die Industrie
in der Hauptsache erhalten soll, vor. Es ergibt sich das auch, wenn man

die folgenden Sätze im Boten des Finanzministeriums liest: „Zieht man

den fortschreitenden Ausbau des Eisenbahnnetzes im Kuban- und Don
gebiete, in den Gouvernements Beßarabien, Poltawa, Taurien und Stawro
pol in Erwägung, so darf man mit Sicherheit eine weitere, schnelle Ent

wicklung der Getreideausfuhr über die Häfen des Schwarzen und Asow

sehen Meeres voraussagen. Gleichzeitig hiermit wächst die Industrie in
Bergwerksgebieten, wo sich so mächtige Zentren des industriellen Lebens.

wie Rostow a‚/Don‚ Odessa, Nikolajew, Chersson, finden, daneben

wachsen blitzähnlich, amerikanisch, die Städte im Kuban-Gebiete. Alle
diese Tatsachen gestatten es mit Zuversicht, von einer Verlegung des

Zentrums des Schwergewichte unseres auswärtigen Handels in den Süden

zu sprechen.“

Es ist alles reichlich auffallend, und es bleibt natürlich abzuwarten.
ob die Verhältnisse, wie sie sich demnächst entwickeln, stark genug sein
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werden, um solche Umgestaltungen alter, historischer Beziehungen

zwischen Produktion und Handel, ohne Schaden für das Land, durch
führen zu können. Oder — ob die kommenden Ereignisse den historisch
gewordenen Verhältnissen recht geben und ein, weiteres, stärkeres Blühen
‚von Handel und Industrie an der‚0stsee mit sich bringen werden.
Was aber auch kommen mag, einen Gewinn wird jedenfalls dem

Lande die,Er_reichung der Murman-Küste bringen, denn an dieser Stelle

könnte Rußland frei von jeder fremden Einwirkung die große Welt

handelsstraße erreichen. Daß das von sehr großer Bedeuhmg _für die
Entwicklung des Landes werden kann, muß zugegeben werden, wenn
gleich die geographische Lage des Hafens gegenüber den wichtigsten
Produktionsgebieten die denkbar unglücklichste ist.



Die königlich sächsischen Staats91senbahnen

in den Jahren 1913 und 1914.

Die nachstehenden Mitteilungen sind den vum königlich sächsischen

Finanzministerium herausgegebenen statistischen Berichten über den

Betrieb der unter königlich sächsischer Staatsverwaltung stehenden

Stants- und Privateisenbahnen usw. in den Jahren 1913 und 1914 ent

nmnmen‘).

l. Längenübersicht.

1913 g 1914

Kilometer
1

l. Eigentumsliingc am Ende des Jahres . 33-12,:11
1

21347,95

2. Betriebslänge „ „ „ „ . ‘_ 3372,41 i 3 378,04

Davon waren:

mehrgleisig . . ‚ . . . . . . . 1058,27 , j 1058,33

Haupteisenbahnon . . . . . . . 1840,32: 1 1840,37

Nebeneiseubahnen . . . . . . . 1532,0sj ; _ 1537,67

Vollspurbahnen . . . . . . . . 2801,25 ‚ 2866,89

Schmalspurbahnen . . . . . . . 511,16 ? 511,15

Betriebslänge im Jahrwdnrchsclmilt: 4 _

a) für den Personenverkcln. . . .
‘
3275,27 :' 3279,71

b) „ „ Güterverkehr . . . . .

'

3361,10 1 3374,97

e) im ganzen . . . . . . . . . .
‘
3361,11; l 3374,97

Außerdem waren am Ende des Jahres

noch Anschlußbnhnen ohne öfi‘ent

liehen Verkehr (vorwiegend Privat

eigentum) vorhanden . . . Anzahl 1 101; i 1 181.

1) Vgl. Archiv für I‘lisenbnhnwesen 1915, S. 137 ff.
Archiv für Eisenbnhnwosen. 1'111» 221
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. am Ende des Jahres überhaupt

Das verwendete Anlagekapital betrug: t‘„;‚___
1914

146 11 1 262441109

auf l km Eigentumslitnge. . . „ 377 715

.im Jahrcsdurchschuitt (ohne Zu-
‘

l
schüsse Dritter) . . . . . . . . „ 1194 890 235,

III. Fuhrpark.

1 230 626 186

367 576

1218 869 415

1Güterwagen usw. . . . . . . . ., "I

. Bestand am Ende des Jahres:

Lokomotiven . . .
l

1635 1 656

Triebwagen 2 1 9

zusammen 1 637 ‘
1 658

Tender . . ‘., . . . . . ; 1004 .1 013

Personenwagen (eingerechnet die Pcr

sonenabteile der Triebwagen) . . ; 4 712 , 4809

mit Achsen . . . . . 12 427 12 860

in den Personenwagen befanden sich '„
überhaupt Plätze. . . . ‘i 239171 248 311

durchschnittlich auf 1 Achse 19,25 19,31

Gepäckwagen . . . . . 813 808

mit Achsen . . . 1870 1 860

Güterwagen einschl. Baluulicustwagcn 43 327 45 410

mit Achsen . . . . . .
_l
90797 94 946

Ladegcwicht auf 1 Achse . . . . . t 6,17 6,28

Postwageu . 246 249

mit Achsen . I 699 712

Außerdem Privat-Güterwagen t 1 028 , 1 072

mit Achsen
1

2088
'

2177.

. Beschati‘ungswert dieser Fahrzeuge: ‘! j

'

insgesamt . . . . . . . . . . . „7 '? 271 090 745 294110266»

Davon kamen auf:
'

:

1 Lokomotive . . . . . . . ,. 55 917
‘

57 806

1 Triebwagen (mit Personeuabtcilf „ 34 046 37 046

1 Personenwagen. . . . . . „ '! 12894 13574
t

1 Gepäckwagen . . . . . . . . „
1 2 760 2879
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3. Im Jahresdurchschnitt standen zur Ver- :|
_ ‘ '

„ 1 9 1 3 ‚
_ 1 9 1 4

fügung: .„_;‚) =__‚;__. :_ _.____;_L______

Lokomotiven und Triebwagen . Stück 1 607 1 6471/2

Personenwagen mit denPersonen

l

abteilen der Triebwagen . . „ ,'

4 493 : 4 7601/2

mit Achsen . . . . . . . . . „ 11 8191/2 12 6431/2

Gepäckwagen . . . . . . _ „ 7841/2 810‘/2

mit Achsen . . . . . . . . . „ 1 8031/2 1 865

Güterwagen usw. . . . . . . . .,

‚‘

42 624 45 4181/2

mit Achsen . . . . . . . . . „ i‘ 89 0431/3 95 004

im ganzen Wagen . . . . . . . „ 47 9011/2 50 9891/2

mit Achsen . „ 102 6661/2 109 3121/2.

Leistungen der Fahrzeuge.

a
) Die eigenen und. fremden Lokomotiv'en und Triebwagen haben

auf den eigenen Betriebsstrecken zurückgelegt:
1 9 1 3

i

1 9 1 4

Lokomotivkilometer im ganzen. . . . . 61 092 200
‘
54 723 050

auf 1 km durchschnittl. Betriebslängc. ‘ m 068

'

16 214

Eine eigene Lokomotive usw. leistete _‘

'

Z

durchschnittlich. . . . . . . . . . . ‘ 40 288 1 313 608.

b
) Auf den eigenen Betriebsstrecken sind von den eigenen und

fremden Wagen zurückgelegt werden:

i!

1 9 1 3 i 1 9 1 1

{
l _-.... ... .- . . .. ___.L „_‚_
Aehskilomctcr

v ° “

€
('

‘ " "
"13.111...

' " ‘ ’
auf 1 n.

überhaupt überhaupt

,; längs

|

hinge

‘

I‘
,

1 ‘„

den Personenwagen. . . . , 611043550] 156031 „ 428946830 l 130788

„ Gepäckwagen. . . . . =
;

101 510311 1 32 834 .‘ 90368 403

‚

27 554

„ Güterwagen . . . . . . s59191971 233 624 | 748831273 221878

„ Eisenbahnpostwagen . 36 238 625 i 11064 ‘g 32719 524 l 9976

‚ 1

I:‘

l 430 444 1
; 1300866030 ! aas 143.sämtlichen Wagen . . »
'

1514014690}
'.Q\‚

‘v
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D1e durchsehmtthche Stärke der ge- 1
1

1 9 l 3 l 9 l 4

förderten Züge betrug f «-=»:. ‚ _f „ :-:. -.—.:
bei den Schnellzügen . Achsen 26 28

., „ Eilzügen .,

l‘

23 23

„ „ Personenzügen „ '; 23 26

„ „ Güterzügen . „ L

64 63

„ „ Arbeitszügen „ 5 31

:

32

„ allen Zügen . _„ f 37 38.

IV. Verkehr.

1
. Personenverkehr.

a
.) im g a n z e n.

i
1913 1914

‘

insgesamt

l % insgesamt l %

.‚

‘

l

1
. Es wurden befördert:

l

I‘

i

in der 1.Wagenklasse Reisende } 115513 ‘ 0,09 ‚ 77075 ‘ 0,07

„ „ 2. .‚ „

1 5540793 . 4,31 1
1 44457-23 4,11

„ 58334001

i 45,94 {
f 44995405 41,15

„ „ 4. „ . 01552905

‘

45,52 1
1 55377177

‚

51,11

auf Militärfabrkarten „ 1325 425 1,04 3447 562 3,1s

‚ , i

insgesamt. .Reisende 126 869237 ; 100,00 108 312942 100,00.

2
. Von den beförderten Reisenden

l

wurden durchfahren:

I

1

in der l. Wagenklasse Perskm . 10432171 0,39 7452143 ! 0.31

., „ 2. „ „ 176977198 6,65 ,1 139028880 | 5,74

, „ . .1222515373 45,01

l!

941203019 , 30,5:

„ „ 4. „ , 0173422003 44,20 :;1053310404 Ä 43,31

auf Militärfahrkarten. „ ‚

73900444 2,78

i|

275002025 11,5.

1 1

insgesamt. . Perskm.;2662253194

1

100.00 !;2421497071 100.00

8
. Die Einnahmen betrugen:

‘1
_

' '

für Fahrkarten l. Klasse . .„46 1 817 064 i 1,22 682 433 1 1,0:1

„ „ 2. „ . . ‚. “i

3001021

‘

11,00 T 0210531

‘

11,11».

„ „ „ . . „ 34010110 1 51,74 20232017 1 40,54

„ „ 4— „ - - „ 221’788 957

'

33,98 ': 20598 526 f 36,021

„ Sonderzüge . . . . . . . „
‘— —-

{
‚ 30340 1 0:55

„ Militärfahrkarten. . . . „ 1 749020 1,12 i; 2719534

j 4,83

.

‘

|

magesamt . . . . ‚.516 (36922780 100,00 [‘ 6637-1381 ! 100,00.
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4. Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge für den Personen
verkehr kamen:

i|
1 9 1 3

]
1 9 1 4

Reisende. . . . . . . . . .. ... 387237 i

Personenkilometer . . . . . . . . . 812 835
i
738 327

Einnahmen. . . . . . . . . . . JG ; 20 433 I 17189.

ö. Im Durchschnitt betrugen:
'

|
1913

1 1914

{
dinv die Einnahmen

{
die 1110 Einnahmen

. . ‚ ‚ durch- 1 für durch— fürbei den Relbkn
i
fahrone ‘— " " ‘ ’ ‘—‘" ’ fahrene " _‘—_‘_—’_ ’
‚ \Vege- l Person l Per- \Vege- l Person l Per
streeke (Fahrt) sonenkm strecke (Fahrt)

lsonenkm
‘
km 046 »} km AG „j

auf Fahrkarten l. Klasse
l
90,01

I
7,07

I

7,89 ' 96,69 7,.10 7,92

„ „ Ä 2. „ 31,91
1
1,41 4.52.- 31‚27 1 1,40 4,17

„ „ 3. „ l 20,96 I 0,59 1 2‚sa 211,92
'
098 ‚ ‚79

„
“

‚. 4. „
A » 19,11 0,97 1,911 19,12 0.117 l 1,91

„ Militärfahrkarten . . 55,70
g
. 0,57 1.,bi . 79,77 0,‘79 0,99

insgesamt . . . 20,09 0,53
I
2,51 22,35 0,11'2

‘ ' 2,rn.

6. Von dem Gesamtpersonenverkehr kamen:M ' ‚ . _ ‚ä— _ __ -. 4 _
. l 9 1 3 l 9 l 4

f
. .

l
„ ‚ _‚ „M. _„ _‚__

_:„__
„_

au den
Reisende ' Pßr_ ‘ Ein-

!Reisnnde Per", F Ein
sonenkni

Ä
nahmen sonenkm

:
nahmen

l

Binnenverkehr. . . . % ‘| 96,51 | 86,67, 82,49 96,09 82.68 81,74
. ‚

1 1d1rekten Verkehr „ , 3,07 r 10,76 13,51 1 3,91 11,511
1
13,92

Durchgangsverkehr . „ 1 0,39 ; 2,57 4,00 ‘
0,57 5,21 ; 4,91.

b) Nach den Arten der benutzten Fahrkarten geordnet:
Ä .

‚Ä
1' ‘"' "A

|
W V

:| 1913 1914| l

ifinsgesamt ‘
%

l
insgesamt

I
%

l. Anzahl der beförd. Reisenden: '
%

' ' " ‘ ='

auf einfache Fahrkarten (mit 1 1

'
1

'

Doppelkarten) . . . . . .
‘|
87 098 669

1

68,111
t
73 348332 l 67,70

-

„ Militärfahrkarten . . . . . 1825425 l‚06 1 3447562, ‚3,19';

‘„ Rückfahrknrten aller Art .
!
38243 I28 30,11 ! 31434654 29.09'

.‚ Rundreisekarten und -hefte ‚ 194 731 0,15 ‘|
'
112394

'
‘0,10 ‚'

,. Fahrkarten zu bestellten l, ' ‘

Sonderzügen . . . . ’. . 7284 l 0,01 l
.. ; _

zusammen . . . “i 126869287 100,00
1'
1083429fl 100,00.
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17
Viru_ifii “k “A i?“ 1* 7 _

1913
5

1914

1

—M"
1 "<——‘

i

insgesamt
‘
% } insgesamt 1 %

, 1

. 1 i

2. Anzahl der gefahrenen Per 1

1sonenkilometer:
I I-

,

auf einfache Fahrkarten . .
i
2168 530844

i
81,40 1810154089 74,70

„ Militärfahrkarten . . . . . ; 73 900 441 1 2,78
{Q
270002020 i 11,00

„ Rückfahrkarten aller Art. | 397 702606 l 14,94

‘‚

323 555 901 13,36

„ Rundreisekartenund-hefte I 21711993 0,02
!
127844136 ‚ 0,00

‚ Fahrkarten zu bestellten .
-E 1‘

'.

Sonderzügen . . . . . .
l| 401307

i
0,01 —

1
_

zusammen. . . ‘12662253194 100,00 U.2421497071 {
100,00

1 - 1

3. Einnahmen aus dem Absatz: ,
1

von einfachen Fahrkarten'". .
,f
61265854 91,00 1 49918575 88,00

„ Militlh-fabrkarten. . . . . 1 749020 1 1,12
1
2719031

"
4,82

„ Rückfahrkartcn allerArL 1 0907027 1 0,01
1
9100049

‘
0,01

„ Rundreisekartenu.-heften 897116 i 1,01 ‘| 655923 0,99

„ Fahrkarten zu bestellten l
' 1

Sonderzügen . . . . . . 53163
I
0,09 (30340){ (0,00)

1

zusammen. . .
'
669‘22780 100,00 56374381 ! 100,00.

l.

4. Im Durchschnitt ergaben sich:

1 1919
t

1914
\

i

! .._k —‚ _‚

‚ _ durch- 1 Einnahmen für durch- Einnahmen für
bel den ließen

;,.ahrene 4_______ fahrene _‚___„__ ___ i
auf

, wege_ | 1 1 Per- Wege_ 1 1Per
1
t k

Person1 sonen-
k
Person sonen

‚*“°° ° (Fahrt) 1 km 1’“"’°
e
(Fahrt) km

l
km 116 , „_

S

J

km „46 ‚_
S

’

1

einfache Fahrkarten . .

l

24,90 0,70 2,92 24,00 0,00

!

2,70

Militärfahrkarten. . . . 55,70 0.07 1,01 1 79,79 0,19 0,99

Rückfahrkarten aller Art 10,10 1 ‚'1'0

‘

1,00 10,29 0,10 1 0,90

l 1

Rundreisekarten 11._heftc 111,00

‘

4,01 4,19 1 13,70 4,90 = 4,90

Fahrkarten zu bestellten ,

Sonderzügen 65,09 7,00 _ 13,24
— —- 1 -—

1 . 1

insgesamt . . . 20,99 0,00

'

2,00 22,90 0.02

‘

2,01.
' 1
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2. Gepäckverkehr.
g':‘_ - - ‚_-r:‘ ":
f l 9 l 3 1 9 1 4
h l ‚z: ..__-- _

l. Reisegepäck wurde befördert . T" t 122 317 98104

Zurückgelegte Tonnenkilometer
|

(von der Gesamtlast des ‚
l

Reisegepäcks) . . . . . . .tkm . 7416352
i

(3007125

Erzielte Einnahmen. . . . . . „16 ‚ 2097 081
{
1706 682

\

2. Hunde (bei Reisenden) wurden he-
'

|fördert . . . . . . . . . Stück 226945 ‚ 193850

Erzielte Einnahmen. . ; . . . JG I, 86055
1

74 423.

} i

3. Güter- und Tierverkehr.

l. Es wurden befördert:
>—H 77

l:

w > "
“F-

m 7 7 w?"

5
1913

1

1911

1
,- ‚ . ‘ .. _ . . „‚_

_ Tonnen % ‚l

Tonnen

'

%

; ‚

1

1

Eil- und Expreßgut . . . . . . . . . . 557 577
1‚:111:T

533 711 ] 1‚51

Stückgut. . . . . . . . . . . . . . . .
'
246160-2 0,11|‚ 2.049644 5,81

“'agenladungsgnt: ‘ Ä

Allgemeine Klasse A1. . . . . .

‘

1 473039 1.1efi, 418755 i 1,19

„ „ B . . . . . . . .' 1322225 3,301 1127913 s,»

Spezialtarif Aß . . . . . . . . . ..g; 978952 1

12.13%]
‘8199-11 ‚ 2,41

,. I . . . . . . . . . . . 2316665 i 5,:1. ‚i 2122142 } 6,21

‚. II(inledungein-.10ng) 1286194 1 3,19;1 102506?

‘

2,91

„ 11(. „ „ amo„):‘
'
806598 ‘ 2,1111.» 668310 1.87

„ 111 . . . . . . . . . .l 141119201 T

31,18t;
12325111-2 i 34,9.

Ausnahmctaffi‘e . . . . . . . . . . . 14885071 36,95 111704852

‘

38,85

Mili€ßrgut . . . . . . . . . . . . . . . 51193 ‘ 0,1a{: 244 444 0,69

l l

Tiere . . . . . . . . . . . . . . . . . .

‘

159100 i 0,40 143001 O,n

1 1 ‘‚ :

zusammen: f-

"

1
I
1

.‚ \ 1

gegen Frachtberechnung. . . 402e5543 i 100,00 1 35273 782 i 100,00'

1
I

l \

ohne „
‘ ..;} 1196327

1

— ;! 852....5

1

"‘ -

im ganzen . . . . . . . T. . . .

|‚

41481870

.

—— ‘ 3612600? ‘ —.
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2
. Es haben zurückgelegt;

‘= 1 9 1 3 1 91 4

Tunnenkm % Tonnenkm

i

%

Eil— und Exprcßgm . . . . . . . . . . 31903663 , 1,23 31212279

I

1.as

Stückgut . . . . . . . . . . . . . . . . 190921042" 7,:10

"

158592767; 7,02

V1'ggenladnngsgut: _

" " ‘

E

Allgemeine Klasse A“. .‘ . . . . 1 . ' '39 278 977 1,5-2
‘
34 853809 , 1,51

‚ , : . .‘ . . . . . ._ 121502127 4,101 102958268’ 4.10

511021111111111A? . . . . . . . . . . . 70511471 2,11 ‘}
‚

00040341;

'

_2,00

‚ 1 . . . . . . . . . . . . 103183104- 0,31“ 154577031 0,01

. II (‚in 1.11111111::«111.111010k1:1 105 470516 4,08 , 860119977

'

3,81

„ 1
1 1', ‚ . 5000 - 1 445741179 1‚11 3578l859 g 1,50

, 111 . . . . . . . . . . . .

'

500029111; 31,10 (533127353 j 28,04

Ausna1nnetaril'u . . . .y . . . . . . . (198694565 38,04

1
2 908788304

1

40,24

Militärgut . . . . . . . . . . . . . . . 31115451; 0,151} 43503 703 1.00

Tim-e . . . . . . . . . . . . . . . . . . 8005094j 0,:1

‚'
» 9184100„ 0,00

:1

' '

1

zusammen: gegen l“1'achtbcrcclmung 12584 749 399 i 100,00 |!2258
293686

{

100,01»
‘
011110 „ ‚1

58583215’ —

:l

45211044;
—

1111ganzen . {2040032014
—
“21103504150!

—.

3
. Die Einnahmen aus der Güterbeförderung betrugen:

ä .1913 l- 1914

f 1' \ -. .

u“ 0/0

:1

v'l‘ 0/0

l ‚ l

Eil- und Expreßgut . . . . . . . . . . (1405000 i 5,01 (13051102

‘

0.22

Stückgut . . . . . . . . . . . . . . . . 20220205 l 18,11‘ 11374-074

'

17.11

Wagenlaldnng>g’ulz ‘ v ‚ " :'
'f

' ‘ '

‘;

Allgemeine_Klasse ‚»
\l . . . . . . . . '3111033 2,70; 2757987 1 2,72

„ „ n
_ . . . . . . . . 7970 724 1 '0‚024 0721451

|

0,112

5110211111111-11A‘1. . . . . . . . . . . . 4179009 } 3,01f 30_o2095‘ 3,15

„ 1 . . . . . . . . . . . . e273293 i 7,11‘ 7854184 . “7,11

‚.
'
U (in Ladungvn1. 10000 k;:1 4567 525 i 3,97 1 3634 520 3,58

. »111_. ‚ „ 5000 ‚.1 2045309 l 1,11@ 1043050 ‚ 1,02

. 111 . . . . . . . . . . . . 20 254 233 i 22,00 f 20000 550 1 20,10

.\1111111111111111111110. . . . . . . . . . . 22301235

}

25,10 1 20541012

‘

20,11

Militllrgut . . . . . . . . . . . . . . . 242400 1 1 0,11} 2712535 ; 2,01

‘1‘1010 . . . . . . . . . , . . . . . . . . .1733514 1,51| 1047142 j 1,01

1

im gnnzvn -. 1 . ‚ 115150941) l 100,00 101 517 708 100,00 .
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5. Im Durchschnitt betrugen:

v 1 9 l 3
'i

l ‘J l 4
. ‚ .‘_ ._ ‚„_„ ..i ‚ ...
die 3 die \ die die

I durcb-
i Einnahmeni durch- I Einnahmen

" fahrene ‘ für ' fahrene i für
Wege-

l

» '>
—! Wege- T -

‚—*
-

3, strecke, l
t 1
tluni
strecke l t I 1 (km

9
kn1 j „m ‚5

h
ku1

i
aa „5

, { ‚ 1 I ‚ -‚ : '

Eil— und Expreßgut . . . . . . . .
‘

57,92 i 11,09 20,995
58,49 1 l-l,9a. 2),99

Stückgp1t . . . . . . . . . . . . . i 77@9 : 8@0 10gm E 77ß8
i
s„s , 1036

Wagenladungsgnt: _ . _ 1
:"

'

.

Allgemeine Klasse ‚U . . . . . , _ 83,02
<
‚
‚ I_G‚9s 7,99 83.23 8,09 ‘ 7,91

.‚ „ B . . . . . ‚

:

91,97 i 6,00 6,97 91,29

i

5,90

‘

6,99

Spezialtarif‘ A2 . . . . . . . . .

!

72.09 t 4,27 5,92

“l

71,99

1

4,24

}

5,99

„ I . . . . . . . . . .

:‚ 70,44 j

3.91 5,07

‘

70,42

l

3,99

i

5,09

„ nunnmmWMv.wifi 82m , &m 0mfl 3&m

i &wl
0M

„ Il(„ - . 5 ‚v 55,79

‘

2,94 4,90
2
' 54,30

'‚

2,90 1 4,99'

„ III . . . . . . . . . .
‘

53,91 '1 1,70 , 8,26 i: 51,87 1,68 ! 3.26

Ausnahmetaril'e . . . . . . . . .

‘

67,09

K

1,9: 2,94 l: 60,31 !

‘l,9l
_2‚99

Militärgut . . . . . . . . . . . 60,99 4,|7 6,43 178,29
11,191: __0‚29

Tiere . . . . . . . . . . . . . . . ', 54.09 10,90 20,14 57,23 i' ll.s-z f 20,19

zusammen: ‚i . .

gegen Frachtberechnung -; 04.10

5

2,90 4,40 64,09 2,88

l

4,90

ohne „ 49,22 -—- — 53,19 V-——' . '—

‘: '

1 __ ‘ _

l

im ganzen . . . . . . . . . .. 63,73 ‘ —

Ä

l— I| 63,70

ii l . ‚ ‚

6
. Auf 1 km durchschnittlicher Betriebsliinge _für den Giiterverkehr

kamen: ‘
|l

fi

1913 1914
gegen Frachtberechnung beför- ‘.-‚—-‚:-=—:-——7—- ; * '--—=—— -- -

dertes Gut . . . . . . . .‘ m 11986 i 10452

um

&
i

769005 , 009130 _

Einnahmen an Fracht . . . ‘n

E
, 34 299 1 130080

'

Gul: überh_aupt_ (mit den fracht ‘‚

freien Sendungen). . . ‚ . . t 12 342 10704v

tkm -1 ‚786524 ‘

'
682.544.
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7. An der Gesamtgüterheförderung gegen Frachtberechnung waren

beteiligt:
_

‚. .h„

=&

„1913 f‘
1914

l
‚ -_ .W w _.‚____

d c r gefahrene 1 Ein- ! gefahrene 1 Ein
‚ -.-...‚ . *__1 1_____‚. -- . .
t { tkm I

nahmen ; t ‚km
I

nahmen
l .

l‘ ‘ l ‘ 1 .

Binnenverkehr . mit; % 42,96 81,37 } 88,119 '
‚‘ 41,76 1 31,26 37,91

direkte Verkehr. . . „ ‚. ;E 50‚35 ‚ 55,11
53,08 51,20 54.92

'

53_.-25

Durchgangsverkehr . „ „ f; 6,79

? 13‚12 8‚na 7.01

1

13‚sa 8.s1.

1 .

"'
V. Betriebsergebnisse.

1
. Einnahmen.

„;-„ ._„

‘

‚ __

i' l 9 l 3 1 1 9 l 4

!l „u 5 % 44 0/0

1 1 “‘i 1

a) Aus dem Personeu- und Ge
' '

päckverkehr: 1
‘; 1
1

insgesamt . . . . . . . . . . |‘
‚ 69 706 738 ‘ 33,65
'
51391 117

{

32,09

auf 1 km durchschnittlicher i

[

Betriebslänge . . . . . . . }
' 21283 f

——

ä
; 17651 ——

l ‘ 1

h
) Aus dem Güterverkehr: =

1 =

J
insgesamt . . . . . . . . . . 121983641) 1 58,88 i 106936 261 1

, 59,28

auf 1 km durchschnittlicher 1
1 \

Betriebslänge . . . . . . . 36292

‘

—

‘k _31<131; ;

—

l: |l

Verkehrscinnahmen im ganzen ’- 191690 387 1 92,53 164829436! 91,37

c) Sonstige Einnahmen . . . . . F
r 15480191 f 7,11 15574748

; 8,63

1

Gesamteinnahmen . . . . . . 207170578 100,00

1

180404186 1(0,00.

2
. Ausgaben.

a
) Persönliche Ausgaben .' . . . - 8570811? 55,111 56366151 5526

b) Süchllche „ l}

es 901 e21 44,51 (19919215 44‚n

Gesamtausgaben . . . . . . . 154615338 100‚00 1
‘

156‘285366 100,110

im Verhältnis zu den Gesamt- 'I ‘f

‘

einnahmen (Betriebsz'ahl) . -— 74,02.

1

—— 86,30
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3‚ Überschuß.

l
__ , ..‚_‚ ‚ _‚ _

i;

l 9 1 3 1 9 l 4 "

|i
M

|
%

h
M %

| l l

Insgesamt . . . . . . . . . . ‚ .
il
52 555 240 {

—-

5

24 118 920
'
—

im Verhfltnis: ,

zu den Gesamteinnahmen .
|%
-- i 23,97 1

— 1' 13,97

zum durchschnittlichen An
l

i

lagekapital . . . . . . . 1|
— 4,40

;
-

1 1,9s
11 l ,

4. Im Durchschnitt kamen:
‚..„_ ‚_ n_ ‚ A -‚ ‚_ i..

-___.
-._ _-_-; e___ i

19 19 l 1 9 1 4

‘ __A—“ 'T * '

I

‘ "w
g

auf i auf i auf !
auf , auf

1
auf

1 km
'
1 Loko l 1 1 km 1

Loko-i
1

Bahn- inotiv- ‘Wagen-l Bahn- l motlv- 1Wagen
lilnge nutzkm achskm länge nutzkm achskm

I
J6 .76 i .70

i
.10 1 .ß 90

'
i '‚ l
l l

von den Einnahmen . i 61637
|
4,79 0,14 ‚‘ 53 454 5,05 0,11

„ Ausgaben . . l, 46001 l 9,50
l 0,10

'

40 907 4,91

'

0,10
'

1 l 7
vom Uberschuß 16 636

i

1,21 ‚ 0,04 7147
‘
0,68 0,02.

VI. Zahl der Beamten im Jahresdurchschnitt.

l
1919

‘f

1914

‘
|

”
'11"? l

insgesamt
l
°/0 insgesamt , °/„

‚

'
‚;

A. Verwaltungsdienst . . . . . . 1178 6,94 1197 6,71

B. Bahnb‘ewachungs- und Bahn
‚I

unterhaltungsdienst . . . . 2068 12,19
|i
2223 12,16

C. Bahnhofs-, Abfertigungs- und -
f

Zugbegleitdienst . . '. . . 10338 i 60,99

„"
‚ 10833 60,79

l). Zugf0rdorungs- und Werk-

: f,

‚

stättendicnst . . . . . . . 9997 1 20,00 1 9567

1

20,00

zusammen. . . 16981 100,00 l 17820

‘

100,00
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l 9 l 3 l 9 l 4
l. Zahl der: 1,

Entgleisungen
Ii

34 33

Zusammenstöße . . . . . . . . . . 1 12 .1

sonstigen Unfälle . . . . . . . ‚ . . "
’
208 170

Unfälle im ganzen .‘ . . . . . . . . y 254 208

davon kamen:

auf 100 km durchschnittl. Betriebslänge '| 7,56 1 0,111

„ 1 Million Lokomotivkilometer . 1 ‚5,48_
1 5,36

„ 1 „ Wagcnachskilome'ter . 0,17
’ ‘

0,16.

2. Zahl der beim Eisenbahnbetrieb getöteten oder verletzten l'or
sonen (ohne die Selbstmörder):

l. 1913
1

11114

getötet verletzt getötet ; verletztl
11

l
I

n) Reisende überhaupt . . . . . . . . ; 14
“

83 5 10

auf 1 Million:
' '

i.

beförderte Reisende . . . . . . . 1 0,1i0
'
0,051 1i 0,04m '

‚(i-‚092

Personenkilometer . . . . . . . 0,005 0.0:11 0,002 ‘ (1,0111

b) Bahnbeamte und Bahnarheiter im ‚ _ _

Dienst überhaupt . . . . . ‚ . . 36 143 -20
"

104

auf l Million:
‘

f'

Zugkilometer . . . . . . . . . ‚ ‚ 0,848
’

3,163 0,584 3,"36

Wagenachskilometer aller Art . 0,023
‘

0,0111 0,015 0‚nsf>

c) Fremde Personen‘) . . . . . . . . .
l:

17 5 23 ‚ 26 13

Gesamtzahl. . . . 66 , 249 51 ‘ 127

auf 1 Million;
“ - ' ‘

-j
315 178

Zugkilomcter . . . . . . . . . . ‘‚ 7,011 5,20

Wagenßchskilometor aller Art . , 0,21 - 0,11 5

' " =‘ 7- 61f -' r.'Außerdem Selbstmörder . . . . . . _‚
| 00

„ A

' '. “

1
) Eingerechnet die Post-, Steuer-, Polizei— und sonstigen ini Dienst be

findlichen Beamten.

' ' ' '



Die Eisenbahnen im Großherzogtum Baden

in den Jahren 1913 und 1914.

Die nachstehenden Mitteilungen sind dem Jahresbericht über die
Staatseisenbahnen und die Bodensee-Dampfschiffahrt im Großherzogtum

Baden für das Jahr 1914 entnommen‘).
Wegen des Krieges ist dieser Bericht wesentlich eingeschränkt; es

haben daher nur die nachstehenden Angaben gemacht werden können:

Längen.

„ 1 9 1 a 1 9 1 4

’

K i l 0 m c l: c 1‘

1. Eigentumslängc am Ende des Jahres.
“

1 803,45 ä
1 835,87

2. Betriebslänge „ „ „ „ . 1 833,21
:

1 55,63

Davon waren: ,

mehrgieisig . . . . . . . . . .
'

904,29 1 936,33

Haupteisenbahnen . . . . . 1 558,46 1 574,53

Nebeneisenbahnen . . . . . . .
'

274,75 281,10

Vollspurbahnen 2) . . . . . . . 1 833,21 1 855,63

3. Betriebslängc im Jahresdurchschnitt:
'

a) für den Personenverkehr . . 1 1682,49
‘

1 697,01)

b) „ „ Güterverkehr . . . . . '1 799,82 1847,15

c) im ganzen . . . . . . . . . . ', 1799,82 1 847,15

Außerdem waren am Ende des Jahres
noch Anschlußbahnen ohne öffent

lichen Verkehr (vorwiegend Privat
eigentum) vorhanden . . . . Anz. 383 391.

’) Vgl. Archiv für Eiscnbahnwesen 1915, S. 149 ff.
’) Außer den Vollspurbahnen besitzt der badische Staat noch die 27,53 km

lange, 1 m-spurige Nebenbahn Mosbach—Mudau. die, auf seine Kosten erbaut, von
der Eisenbahnbau- und. Betriebsgesellschaft Vering & Wächter in Berlin betrieben
wird. (Näheres Jahresbericht 1913, Seite 10.)
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Anlagekapital.

Das verwendete Anlagekapital betrug:

H
1 9 1 3

‚
l U I 4

1. am Ende des Jahres überhaupt . Jß 920 747 908
1
937 909077

auf 1 km Eigentumslänge . . . „ 510648 513 678

2. im Jahresdurchsehnith (ohne Zu-
‘

schüsse Dritter) .' . . . . . . „ 901 908 044 „ 928 980332

Fuhrpark.

l. Bestand. ‘

l. A'm Ende des Jahres waren vorhanden:

Lokomotiven . . . . . . . . . .
ü.
. 852 { 874

Tender . . . . . . . . . . . . . . . . 607 616

Personenwagen . . . . . . . . . . . 2317 1 2424

mit; Achsen . . . . . . . 4 5682 5930

In den Personenwagen befänden sich

überhaupt Plätze . . . 4 . . . . . 114 236 ' 121 330

durchschnittlich auf 1 Achse. . . . . 20,10 20,47:

Lastwagen . . . . . . . . . . . . . 23 395
I
24 550

mit Achsen . . . . . . . . . . 47 930 50 295

Ladegewicht auf 1 Achse . ‚ . . . . t 6,65 P
' 6,70

Ba11nhofzustreifwagenl) 75 69

mit Achsen . . . . . . . . . . 150 ; 138

Außerdem Privat-Güterwagen. . . . . 1 049 1 067.

2. Die vorstehend nachgewiesenen Fahrzeuge hatten einen Be

schaffungswert von

insgesamt . . . . . . . . „n- „ 161230468‘
. 168 703 733

Davon kamen auf: -‘
f

1 Lokomotive . . . . . . . I 56 916 ! 57 983

1 Personenwagen. „ "‚ 13 778 3 13908

1 Lastwagen . „ 3 238
‘
3 219

1 13ahnhofzustreifwagen ‚ „ 3275 3 791

‘) \\'erkstüttenwagen, Überladewagen und Materialwagen.



Die Eisenbahnen im Großherzogtuni'ßaden in 1913 und 1914. 859

2. Leistungen der Fahrzeuge.

a) Leistungen der Lokomotiven.
Die eigenen Lokomotiven haben auf eigenen und fremden Strecken

sowie auf Neubaustrecken der eigenen Bahn geleistet:

, 1913
f
1914

Lokomotivkilometer im ganzen. . . . . 43691667 39 807 896

1 Lokomotive durchschnittlich . . . . 11 61706 46 047
1

während auf den eigenen Betriebsstrecken von den eigenen und fremden

Lokomotiven zurückgelegt wurden:

Lokomotivkilometcr im ganzen. . . . . ‚ 42 813 708
‘

38962149

auf 1 km durchschn. Betriebslänge. . 23 788 l 21088
1
l

b) Leistungen der Wegen.
Die eigenen Wagen haben auf eigenen und fremden Betriebsstrecken

sowie auf Neubaustrecken zurückgelegt:

1913 l 1914

Achskilometcr
überhaupt: _jc 1 Achse

l

überhaupt lje 1 Achse

die Personenwagen . . . . ,' 294687967l 62662 243 701665l 41974

‚. Gepäckwagen . . . . . 79 878 230 ; 67 926 i. 65031393 i 46604

. Güterwagen . . . . . . 719664 624 l 16 967 {
l 700 427 466 i 14060

sämthchc Wagen. . 1091230811 20968 ..

1009160413{
17690.

Dagegen sind auf den eigenen Betriestlieeken von den eigenen

und fremden Wagen zurückgelegt worden:

l 9 1 3 I 1 9 1 4

Achskilomctcr

\v 0 H
h1411f ll(1|1 ‘

W

i auf 1 km
.. _ _ _ durchschn. " -< ,_ -, durchsclm.

i

ubmh.iupt

‘ Buttiebs_ „

ubuhnupt
. Betriebs_

„

liinge

li

Ringe

den Personenwagen . . . .

‘

229978916? 178182 2215-1201864

‘

149787

,. Gepäckwagen . . . . . ’ 78379783 46586

‘l 65250058 38448

Güterwagen . . . . . ., 666799617 369926 ‘

607811334 1 329064

„ Eisenbahnpoehrage11. . 19394 203 _‘ 11527

‘l

16 471 217 , 9706

si'untlichfll Wagen . .'
,

1063362776 690816 i 943734477: 610914.
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Betriebsergebnisse.

l. Einnahmen.

‚ 1913 1914
1'

" ‚- *"' — -
-‚"

;
„ß

1
% !l

„11- , %
l " l
l l ‘

a) Ans dem Persunen- und Gepäck- l 11

verkehr: 5 l

insgesamt . . . . . . . . . . . '‚ 34342718

l

27,93
!
2883883! 25,82

b) Aus dem Güter-verkehr: l 1 -
k

insgesarnt . . . . . . . . . . . ‚ 73 233399
[
01,20

‘
69 938114

|
02,31

i

l

Verkehrscinnahmc im ganzen | 109 599 3l7 89,13 98 796 975 ! 88,46
‘

‚

c) Sonstige Einnahmen. . . . . . y= 13314290 i
10,31 10309003

l
11,31

.
| l .

,

Gesamteinnahnwn . . . . . . 122913001 1100,00 j 111030043. |100‚00

auf 1 km durchschnittliche
V

‚ 1 1

Botrlehslänge . . . . . ‚ 33323 —- :
00401 —.

l

2. Ausgaben.

l
„ ‚_ __ __‚

1 1913 | 1914

il
JÜ 1

(‚In UM o/Q

.; {

a) Persönliche Ausgaben . . . . . 46338154
l
53,33 1 48540778 56,30

c) Sächliche Ausgaben . . . . . . 1 30743390
i
46,11

|1
31231013

‘
43,13

0

Gesamtausgaben . . . . . .
|
86082052 1100,00 |f 33 798396 ‚100,00

r .

im Verhältnis zu den Gesamtein ‚

nahmen (Betriebszahl). . . .
1

70,00 —
; 76,112.

3. Überschuß.

1913 .‘ 1914

EI 0/0

‘

I1 1’6 O‚"0

" ‘
li i

Insgesamt . . . . . . ‚ . . . . .. l! 30391333 #
i.
2588764? |
-

im Verhältnis le den Gcsmnt- l!
'

|

einnahmen . . . . . . ‚ . . '‚
— 30,00

‘ - | 93,18

im V0rhültnifl zum durchschnitl 1 l

liehen An|"gekapltal .. . . — ‘
4,09 t

— ' 2,79.
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4. Im Durchschnitt kamen:

l
l 9 l 3 l 9 l 4

1 auf auf auf auf auf auf

1 km | 1 Loko- 1
l
1 km 1 Loko- l

Bahn- motiv- Wagen- Bahn- motiv- Wagen
. länge nutzk1n achskm länge nutzkm achskm

{ u'ß
1
L'M u“ 046 v 1

l .

l

von den Einnahmen . | 68 325
\
4,07

‘,
0,10 !

60464 ' 4,28 0,12

„ „ Ausgaben . . I 47 626 l 285 , 0,08 l 46 440 l 3,29 009
1 1 l |

vom Uberschuß . . . .‚ 20497 l 1,22 ' 0,01 | 14015 : 0,90 0,03.

l 1

Unfälle.

f; ‚-_‚.‚ ‚n; „ „ _‚11—„m_
; 1 9 1 3 1 9 l 4

1. Zahl der: |

Entgleisungen . 1 12 13

Zusammenstöße
l,

12 20

sonstigen Unfälle ;
125 119

Unfälle im ganzen . . .
l

149 152

davon kamen:
‘auf 100 km durchschnittliche Be-
i

triebslünge . .

‚

8,28 8,23

auf 1 Million Wagenachskilometer
l

0,14 0,16.

2. Zahl der beim Eisenbahnbetrieb getöteten oder verletzten Per

sonen (ohne die Selbstmörder):

0,02
l

l

1010
l

1914

l - ‚ 1

lä

getötet ‚ verletzt
i

getötet verletzt
l l

l‘
|

a) Reisende überhaupt . . . . . . . . || 2 , 17 7 7
l

b) Bahnbeamte und Bahnarbeiter im
l!

|

,

Dienst überhaupt . . . . . . . .
f|
25 67 l 26 76

auf 1 Million:
1

_

Zugkilometer . . . . . . . . . . “ 0,90 ‚ 2,42

\

0,71 2,07

Wagenachskilometer aller Art
l

0,06 , 0,02 0,06

Archiv für Eisenbahnwesen. 1916.
l 1
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1 '"

1
1913 Ä 1914

I__ „ __H_ V 7_\_‚
;

‚ 1 .

i

getötet
j
verletzt 11 getötet

i

verletzt

c) Fremde Personen“ . . . . . . . . .
T,

10 ‘V 9 8 9

1 1 h 1

Gesanüzahl .. . . . l 37 ; 93
i
41

-
92

wflMMhm ;

‘ '

Zugkilometer . . . . . . . . . . ’ 4,70

l

5,54

Wagenachskilometer aller Art
|

0,19 | 0,11

Außerdem Selbstmörder . . . . . .
11

17 1
‘
9 l 1

Main-Neckarbahn.

Vom bad1sehen Ante1] der Mam 1913
‘
1914

Neokarbahn betrug:

‘»:_.:v_—r_‚_vdas verwendete Anlagekapital im
'

Jahresdurehschnitt. . . . . . . .40 12018 664 13079 605

der Einnahmeüberschußanteil . . . „
1 837 087 385 513

die Verzinsung des Anlagekapitals °/0
‘

6,96
'

2,95.

1) Eingerechnet die Post-, Steuer-, Polizei- und sonstigen im Dienst be

findlichen Beamten.



Die bulgarischen Eisenbahnen im Jahre 1913.

Von

W. K. Weiß-Bartenstein (Berlim.

Nachdem wir im Novemberheft des vorigen Jahres (S. 1223) die Entwick

lung der bulgarischen Staatseisenbahnen verfolgt haben, wollen wir nun

mehr ihre Tätigkeit im Jahre 1913 an Hand soeben erschienener Statistiken

untersuchen. Die Länge des Netzes wurde in diesem Jahre um
175,653 km neuer Linien vermehrt, so daß das Netz von 1948,383 km gegen

Ende 1912 auf 2124,030 km gegen Ende 1913 zugenommen haben würde,

wenn nicht mit dem Landesteile, der nach dem Bukarester Frieden an

Rumänien abgetreten wurde, 15,410 km der Linie Devna—Dobritsch mit den

Stationen Dobritsch und Bogdanovo und einer Haltestelle bei Botevo gleich

zeitig hätte abgegeben werden müssen. So verringerte sich das Netz auf

2108,020 km, wovon durchschnittlich im Jahre 1913 2003,507 km in Betrieb

waren.

Der G e s a m t w e r t der bulgarischen Staatseisenbahnen betrug gegen

Ende des Jahres 1913 282 099 583 Fr. oder 133 783 Fr. für das Kilometer.

Das Netz hat gegen das Vorjahr um 23 926 806 Fr. an Wert gewonnen, wo
von 1678000 Fr. für die vorerwähnte, teilweise an Rumänien abgetretene

Bahn Devna—Dobritsch abzuziehen sind; der Wert der einzelnen Linien
ist; aus folgender Tabelle ersichtlich:

21‘



Die bulgarischen Eisenbahnen im Jahre 1913.

Länge

Kosten der Linien

durchschnitt—

Bezeichnung der Linien in zusammen lieh
’1

km 1
für je l km

‘
i n F r a n k e n

l 1

Serbische Grenze—-Zaribrod—Vakarel 114,230“ l 16 852 653 l 155 618

Vakarel—Bellovo . . . . . . . . . . . . y 409060 I 2100997 1 40 090

Bellovo—Lubimetz—türkisehe Grenze . 1 203,90420 H 740 383
1

135 021

Timovo Seymen—Jamboly . . . . . . . 105,707‘-’0 1

"

Jamboly—Burgas . . . . . ._ ."
.

. . . . ‚ 110,900 f‘ 11888943 107003

Simnitza—Sliven . . . . . „1.0.. . . . 1 90,01°1 1 ‚ 1100791 ; 40009

Plovdiv (Philippopel) —Tschirpan 1
1 58,090“6

l

2553 313

1

43545

Tsehirpan—Nova Sagora . . . . . . . . 1 80.000 1

7614541

'

95473

Sofia—Pernik—Mine Pernik . . . . . . 64,010bo 1 5866210 169240

Pernik-Radomir . . . . . . . . . . . . 1 10,17025 | 1001548 04 700

Radomir—Küstendil—Güschevo—tiirki

l

sehe Grenze . . . . . . . . . . . . 66,920” 14 416 367 166549

Sofia—Roman . . . . . . . . . . . . .

‘

109,400

‘

28128020 257112

Roman—Schumen (Schumla) . . . . . ‚ 1
1

325,321‘23
1

29450219 91254

Schumen—Kaspitsehan . . . . . . . . . 23,91976 1

2603 099 103653

Lewski——Sistow . . . . . . . . . . .1. I
} 48,017 4632191; 98838

Somowit— Jassen . . . . . . . . . . . . 35381

1 777 437 22035

Rustschuk—Varna . . . . . . . . . . . ‚‘ 924‚000 1 51995115-7 232121

Gebedje (km196-1- 00000) -—Devna . . . 0,1„10 207111 33009

Devna—Dobritseh . . . . . . . . . . . 59_300

1

4905755 33404

Rustschuk—Tirnovo . . . . . . .

„

. . 129,86301

1

13791251) 106198

Tirnovo—Platschkovtzi . . . . . . . . . 1 43,500 1

'

Platscl1k0vtzi—B0ru90htitza . . . . . . 23,956
9500147 235 434

Boruschtitza—Dabovo . . . . . . . . . 20‚m _

Dabovo—Stara Sagora . . . . . . . . . 36,960 }

3990809 20687'

Zarewa—Liwada—Gabrovo . . . . . . . 17„_„200

1

2765090 159790

Mezdra-Lem . . . . 1 . . . . . . . . . 118363

B0itscl1inovtzi—P‘erdinand . . . . . . ‚

1

13:5„0
85349,15 65080

zusammen . . .

‘

2124,03011

‘

222070971 139009

abzüglich der an Rumänien abgetretenen i 1

1

Strecke der Bahn l)evna—Dobritsch

1

15 410 — —

insgesamt . . . 1 l — 133 7832 108,020“ j

Das rollende Material hatte einen Wert von 49 855 534 Fr. oder

23644 Fr. für das Kilometer, so daß für die Anlage der Strecken und das

‚
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rollende Material insgesamt 331955 117 Fr. oder 157 427 Fr. für das Kilo

meter ausgegeben werden sind.

Die Benutzung der Personenwagen hat gegen frühere Jahre infolge
des Balkankrieges nachgelassen, dagegen die der Güterwagen zugenommen.

Die F a h r b e tri e b s m i t t el haben auf bulgarischen Linien folgende
L ei s t u n g e n aufzuweisen:

Lokomotiven . . . . . 6 685 950 km

Personenwagen . . . . 10 902 386 .‚

Postwegen . . . . . . 1 831 392 „

Güterwagen . . . . . 59 867 876 ,. .

Auf ausländischen Bahnen wurden zurückgelegt von:

Personenwagen . . . . 204,850 km

Güterwagen . . . . . . 1102870 „ .

Ausländische Wagen haben auf bulgarischen Strecken zurückgelegt:

Personenwagen . . . . 751 962 km

Güterwagen . . . . . . 2081721 „ .

Vergleiche mit den Vorjahren ermöglicht die folgende Tabelle:

_ 1 9 1 1
J
1 9 1 2 1 9 1 5

Rollendes Matenal .-2.,...__
K i l 0 m e t e r

l 1

Im Inlande: 1

Lokomotiven . . . . . . . . . . . 11 e 578 141 . 6 455 245 1 6 685 950
Personenwagen . . . . . . . . . . 1‘ 13957886 .‘ 13885512-1

‘
10902386

Postwagen . . . . . . . . . . . . 2 888 754 3 2 509 397
‘
1 831 392

Güterwagen . . . . . . . . . . . . 47 210 899 58 580 253 i 59 867 876

A ut' ausländischen Linien: ‘ I'

E
l

Personenwagen . . . . . . . . . . 276 871 .4 349 193 204 850

Güterwagen . . . . . . . . . . . . 9 148 524 1 501 818 { 1 102 870

Ausländische Wagen auf bulgarischen
‘

_

Linien:
‘

Personenwagen . . . . . . . . . . 3 089 021 ‘ 2 047 499
‚

751 962

Güterwagen . . . . . . . . . . . .
II

3 302 785 3 189 946 ' 2 081 721

Durch den Balkankrieg standen die Staatsbahnen bis zum 5./18. IX. 1913
im Dienste des Militärs und hatten im Jahre 1913 gegen das Vorjahr eine

Verminderung des Verkehrs um 4945 Züge zu verzeichnen. Es
ist von Interesse‚ die Ergebnisse der _Kriegsjahre mit dem letzten normalen
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Jahre 1911 zu vergleichen und die Durchschnittsleishmg der Züge zu

untersuchen, wie es aus den folgenden Tabellen möglich ist:

191 1 19 12 1 9 1 9

, Gewöhnliche Gewöhnliche Züge und

Züge Militärzüge

Zahl 001 Züge . . . . . . . . . . . 39075
’ '
‘46171 41220

121111 111Rohtonnen . . . . . . . . 9479213
’
10396 821 8809106

Last 111Reintonnen . . . . . . . . 3343 519 l 3477 297 2888 535

Kilometer in Rohtonnen . . . . . 1227 212 630 1 1487513169 1367 453 820

Kilometer 111 110111101111011 . .‘. . . 366151013
'
386 042 007 399 551 128

Zugkilometer . . . . . . . . . . . l 5415668 5498 249 4706 826

Achskilometer . . . . . . . . . . . 170057 557 ,
‘
199 444 845 198 372053

i|
'

l
Durchsehnittsleistung der Züge

Last in llohtonnen . . . . . . . . i 238,110 l
» 225,18 213,08

Last in Reintonnen . . . . . . . . 1 86,50 75,81 70,00

Kilometer in Rohtonnen . . . . . 30,929 } 31,100 1 33,170

Kilometer in Reintonnen . . .
‘
. . I 9,228

" '
8,074 1 9,892

Zugkilometer . . . . . . . . . . . ' 136,40 119,08 l 114,17

Aehskilometer . . . . . . . . . . l 4 301,00

'

4319,09
l
4811.12

Züge für den Tag . . . . . . . . . 108,70
I.

126,50 , 112,911

Zugkilometer für den Tag . . . . .= 14,807 |.
' 15,003 ‚‘ 12,825

Der P e r s o n e 11 v e r k e h r mit bezahlten Fahrkarten hat gegen das
Vorjahr auch nachgelassen: es reisten im Jahre 1913 1884 946 Personen

gegen 3 341 651 im Vorjahr und legten 136 352 814 km gegen 229992 224 km

im Jahre 1912 zurück. Dies bedeutet eine Verringerung von 1 456 705 Rei

senden und 93 639 410 km, Während der einzelne Reisende 1913 durch

schnittlich sogar längere Strecken fuhr. als 1912, nämlich 72,34 km gegen

68,82 km.
‘

Von obigen Reisenden wurden 1 840 928 auf Binnenstrecken und 44 018

im internationalen Verkehr befördert, sie legten im Binnenverkehr

132677246 km und im Verkehr mit dem Auslande 3675 568 km zurück.

Der G epä ek v er k eh r belief sich auf 5546 t und 706 631 ihn, die
sich auf den Binnenverkehr mit 4979 t und 641 524 tkm und auf den Verkehr

mit freniden Verwaltungen mit 567 t und 65 107 tkm verteilen. Jede Tonne

durchlief durchschnittlich 12 742 tkm. Im Jahre 1912 War der Gepäckven

kehr bedeutend höher und betrug insgesamt 8194 t. und 990 049 tkm.
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Auch der Gütervcrkehr ist gegen das Vorjahr geringer und
zwar um 391405 t und 38 829 234 tkm. Er betrug 1913 insgesamt

1169484 t und 175 923 750 tkm.

im Jahre 1913 wurden an Eilgütern befördert:
im Binnenverkehr . . . . . . . 6679 t

im internationalen Verkehr . . . 984 „

7 663 t

IDiese Eilgüter legten folgende Tonnenkilometer zurück:

im Binnenverkehr . . . . '. . 1261942 tkm -1 ‚

im internationalen Verkehr . . . 159 204 „ 11 ;
‘
‚

‚ 1 421 146 tkm.

Eine Tonne durchlief im Binnenverkehr durchschnittlich 188,04 tkm und

im Ausla‘rldsverkehr 161,79 tkm.
' ‘ ' ‘

An Frachtgütern wurden befördert:
im Binnenverkehr . . . . . . . 1 072 596 t'

"

im internationalen Verkehr . . . . 89225 ,.
'

‚ 1 161 821 t

Diese legten an Tonnenkilometern zurück: 1

im Binnenverkehr . . . . . 160 417 844 tkm"

im internationalen Verkehr . . 1408-1760 ‚. . .

174 502 601 tkm -

Durchschnittlich durchlief eine Tonne im Binnenverkehr 140,50tkm

und im Auslandsverkehr 157,85 tkm. Es wurden insgesamt 778 006 t Dienst

güter auf 130825283 tkm und im Durchgangsverkehr 2453 t befördert, die

in den obigen Ziffern enthalten sind.
' ‘ ‘

Die hauptsächlichsten Arten der beförderten Giitör wirren in den

Jahren 1912 und 1913:

Ü 1912 » 1913
G ü t; e r

|
. J‚ ‚

h
T o n n e n

( äetreide . . . . . . . . 1 . . . . . . . . . . ' 373 330 265 039

Kohlen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
,
220193 147175

Bauholz . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . , 116161 46454

.\Iiihlsteine und gewöhnliche Steine . . . . . . g, 123 648 46 734

Brennholz . . . . . . . . ‚ . .. . ‚ . . . . . . l! 90009 90139

Mauersteine, Ziegel- und Tonwaren . . . . .
11

659l5 t 20465

Mehl und sonstige Mehlprodukte.
_
. . . . . . .

M

17197 63868
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1912
‘ 1913

Güter —h. .H---‚»_' - „
‘

T 0 n n e n
|

Eisen, Stahl und Erzeugnisse daraus . . . . . 68055 5 41071

Wein, Bier. Alkohol und andere Spirituosen .
l!

8751 i 30701

Salz . . . . . . .- . . . . . . . . . . . . . . . 11 30950
‘
31751

Eier . . . . . . . . . . . . . . . . '. . . . . . 42318 ‘ 20013

Zement und hydraulischen Kalk . . . . . . . 1‘ 31354 _ 188%

Der Getreideversand zur Ausfuhr oder zur Verarbeitung erfolgte im

Jahre 1913 hauptsächlich nach folgenden Bahnstationen: nach Vama
84787 t, nach Burgas 64758 t, nach Sofia 30896 t, nach Sistov 3813 t,

nach Rustschuk 6004 t, nach Devna 4345 t, nach Somovit 176 t, nach

Pilippopel 11645 t, nach Lubimetz 679 t, nach Küstendil 4489 t, nach
Gorna-Banya 6824 t, nach Mezdra 4131 t und nach Schumen 2064 t.

Infolge des verminderten Verkehrs sind auch die finanziellen
Betriebsergebnisse gesunken. Die Gesamteinnahmen des Jahres
1913 in Höhe von 18 625094 Fr. stehen um 6 161096 Fr. hinter denen Von
1912 und 11m 9049 503 Fr. hinter den Einkünften des letzten normalen
Wirtschaftsjahres 1911 zurück. Die Durchschnittseinnahme für das Bahn
kilometer beträgt 1913 nur 9295 Fr.
Von dieser Gesamteinnahme für 1913 kommen auf den Binnenverkehr

17 242 469 Fr. oder 8605 Fr. durchschnittlich für das Bahnkilometer und
im Auslandsverkehr 1382 624 Fr. oder 690 Fr. durchschnittlich für das
Kilometer Strecke. Nach der Art des Verkehrs verteilen sich die Ein
nahmen:

im Binnenverkehr:

Personen . . . . . 6 229 584,11) Fr.

Gepäck . . . . . . 251 304,50 .,

Eilgüter . . . . . . 302 156,80

Frachtgiiter . . . . 9 561 712,86 „

besondere Einnahmen . 897 711,27

17 242 469,112 F 1‘.

im internationalen Verkehr:

Personen . . . . . 243 032,38 Fr.
Gepäck . . . . . . 22 940,52 .,

Eilgüter . . . . . . 43 156,80 .,

Frachtgiiter . . . . . 1 073 495,00 .‚

besondere Einnahmen . — „

1 382 624,19 Fr.
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Von der Gesamteinnahme stammen 34,57 % von dem Personenverkehr,

1,17 % von dem Gepäckverkehr, 58,96 % von der Güterbeförderung und

4,92 % sind sonstige kleine Einnahmen. -

Diesen Roheinnahmen von 18 625 094 Fr. stehen Betriebsausgaben
gegenüber in Höhe, von 18 014650 Fr. oder 8991 Fr. für das Streckeukilo
meter. Diese verteilen sich in folgender 1Veise:

Zentraldirektion . . . . . . 920 088 Fr.
Stationsdienst . . . . . . . 4 241 995 ,.

Zugbetriebe und Werkstätten . 8 719 172 ..

'Bahnunterhaltung . . . . . . 4 133 395 „

zusammen 18 014 650 Fr.

Somit verbleibt ein Reingewinn von 610444 Fr. Es ergibt sich
daraus eine Betriebszahl von 97 % und eine Verzinsung des Anlage
kapitals Von nur 0,20 %. Diese war in normalen Zeiten höher und betrug

im letzten normalen Wirtschaftsjahr 1911 3,50 %‚ während die Betriebszahl
63 % war.

'

Das P er s o n al beträgt wie im Vorjahr 4864 Personen und ein stän
diges Arbeiterpersonal von 3643 Personen, d. h. zusammen für das Zug.

kilometer 4,09 Personen.

E nt gle i s u n g en ereigneten sich 56 mal, außerdem fanden 7 Zu
sammenstöße statt, wobei 9 Bedienstete und 15 fremde Personen verwundet

und zusammen 12 Menschen getötet wurden. Verursacht wurden diese Un
glücksfälle durch Unachtsamkeiten des Personals und begünstigt durch die

Schwierigkeiten des gebirgigen Geländes.

Wir entnehmen ferner der Statistik über den Hafendieust in
V a r n a, u n d B 11 r g a s , der der Generaldirektiqn der bulgarischen
Staatseisenbahnen unterstellt ist, daß der Krieg hier besonders seine Spuren

hinterlassen hat, denn der Schiffsbcsueh ist von 3118, die im Jahre 1912
anliefen, auf 1905 Schiffe im Jahre 1913 gefallen.

Der Hafen von Varna stellt im Jahre 1913 einen W ert von
13 598 479 Fr. gegen 13 429 372 Fr. im Vorjahre dar, während der neuere,
noch nicht ganz ausgebaute Hafen von Burgas auf 8891906 Fr. gegen
8849 762 im Vorjahre bewertet wird.

Entsprechend dem geringeren Besuch sind die E i n n a h m e n wie folgt
gefallen:

1913 1912

Fr. Fr.

Varna . . . . . . 361 617,42 599 448,40

Burgas . . . . . 330 896,78 460 601,47

zusammen . . 692 544,20 1 060 049,87
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Doch auch die A u s g ab en haben sich wie folgt verringert:

1913 1912

Fr. Fr.

Varna . . . . . . 152 054,80 258 077,01

Burgas . . . . . 159 172,04 247 276,40

zusammen . . 311 227,83 505 354,01

Durch diese Häfen gingen vom bulgarischen A u ß en h an d el im
Jahre 1913 nur für 171 154 Fr. Ausfuhr- und für 274 266 Fr. Einfuhrwaren,

während diese Summen im Vorjahr noch 354 840 Fr. und 302990 Fr. be
tragen hatten. An diesem Ziffern ist: Varna im Jahre 1913 mit. 103 002 Fr.
Ausfuhr und 130 472 Fr. Einfuhr beteiligt. Der Rest fällt auf den Hafen
Burgas, auf dessen Entwicklung die bulgarische Regierung bis zum Balkan

kri9ge große Hoffnungen gesetzt hatte.
'

Beide Häfen wurden auch neuerdings trotz der Neuerwerbung am
Ägäischen Meer, Dedeagatsch, noch bedeutend ausgebaut, dürften aber ihre

frühere Bedeutung nicht zurückgewinnen können, da ihnen sowohldtireh
den neuen' Hafen wie durch einige neue_Getreideausfuhrbahnen ein: Teil des
exportierenden Hinterlandes entzogen ist.

' ' '

‚1
’
.



Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika

in den Jahren 1910/11, 1911/12 und 1912/13.

(Schluß.) l)

II.

Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika
in den Jahren 1911/12 und 1912/18.

Das Jahr 1912/13 weist gegen 1911/12 bei den Eisenbahnen aller
d r ei Klassen einen Streckenzuwachs von 2987 Meilen nach. Die Betriebs
mittel bei den berichtenden Bahnen der Klassen I und II sind
um rund 78 600 Stück, das Personal um rund 115000 Köpfe vermehrt
werden. 39 Millionen Personen und 239 Millionen Gütertonnen sind mehr

befördert werden. Dementsprechend waren die Leistungen und die Aus—

nutzung der Betriebsmittel gegen das Vorjahr größere.

Das Gesamtanlagekapital hat sich um 245 Mill. 3 vermehrt, das
reine Eisenbdhnkapital betrug für die Meile 65 861 S.
Die Zahl der bankerotten Eisenbahnen ist gegen das Vorjahr um

die. Gesamtlänge um 6500 Meilen gestiegen.
'

.

Die Durchschnittserträge bei den Bahnen der K l es sen I un d II
waren

für die

in d0n Jahre"
|
Personenmeile iGütertonnenmeilc

l
C e n t s

1 |

1910/11 i 1,911
l

0,151

1911/12 5 1,9ea i 0,111

19l2/13 .‚ 2,008 0.729

') Vergl. Archiv für Eisenbahnwescn 1916, S. 170.
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Das Bundesverkehrsamt hat wiederum — für etwas mehr als die Hälfte

des Behnnetzes —— Ermittlungen darüber angestellt‚ wie hoch der Durch

schnittsertrag für die Gütertonnenmeile bei einzelnen, in Wagenladungen

beförderten Massengiitern ist, und ist zu folgendem Ergebnis gekommen:

Du rehschuittsertrag

J für die Giitertonnenmeileb
__M:l.<fleu_giitvr in_Cents

1
» ‚-——

l

1911/12 1912/13

Getreide . . . . . . . . . 0‚612 }
0,581

Heu . . . . . . . . . . . 0,oea 1,005

Baumwolle . . . . . . . . 1,729 1,693

Lebendes Vieh . . . . . . 1,2110 1,258

Zugerichte'tes Fleisch
1

0,981 0,965

Anthrazit . . . . . . . . . 0,567 O;ns
1

Bituminöse Kohle 0,455 0,447

Holz . . . . . . . . . . . 0,7 0,1111

l

Das macht für 1912/13 in deutscher W'ähruug für ein Tonnen
kilometer bei bituminöser Kohle (niedrigster Durchschnittsertrag)
1,17 53, bei Baumwolle (höchster Durchschnittsertrag) 4,4231.

Diesen Sätzen sei vergleichsweise gegenübergestellt der Durchschnitts

er-trag, der für ein Tonnenkilometer bei allen deutschen Bahnen .für die

Beförderung von Gütern in Wagenladungen zu Ausnahmefraehtsätzcn

erzielt werden ist. Er beträgt für das Jahr 1913: 2,50 ‚31.

Die in den einzelnen Staaten von den Eisenbahnen der Klassen I
und II zu entrichtenden Steuern und Abgaben haben im Jahre 1912/13:
122817 394 S (1911/12: 114 935 620 S) betragen. Für die Bahnmeile
schwanken sie (1912/13) zwischen 225 21

1

(Texas) und 3187 95 (New Jersey),

im Durchschnitt betrugen sie 528 :F
.

Einzelheiten sind aus den folgenden Zusammenstellungen zu ent

nehmen:

‘) 1 amerikanische Tonne : 908 kg. 1 deutsche Tonne .: 1000 kg.
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Übersicht der Hauptbetriebsergebnisse

der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika

am 30. luni 1912 und 1913.

Gesamtlänge der Eisenbahnen in den einzelnen Staaten und Territorien.

Auf 1 AufI l
. ‚ Gesamtlänges t ‘1'a t

|
100 Quadratmeilen 10000 Einwohner

oder - ——.-— ~ V „7 - |

‚i
Territorium 1912 1913

719121
191a 1912

E
191a

l

‘
Meilen Meilen H Meilen

l

|

I _
If

1Alabama . . . . . . .
1
5303,61

‘
5395,94 10,94 10,511

I
24,11 , 24,19

Arizona . . . ‚ . . .
{I
2156,45 2283,02

i

1,99 2,01 I‘ 97,12 1
99,77

Arkansas . . . . . . . l 5271,89i
5329,75

h
10,04 10,15

5'
32,40 E 32,211

California . . . . . . 8105,14 | 8182,62 5,21 5,26
1
31,71 30,03

Colorado . . . . . . .
] 5737,15‘ 5710,90 i‘i

5,55 5,51 I 67,49 65,13

Connecticut . . . . . 1000,72} 1000,67 20,76 20,76 8,00 8,51

Delaware . . . . . . . _' 334,91 4 334,91 t1 17,05 17,05

H

16,21 16,11

Florida . . . . . . . . 4808,29! 4908,21

1
! 8,16 8,95 60,50 59,50

Georgia . . . . . . .

|

7250,17

l

7401,96 12,95 12,61 26,91 27,15

Idaho . . . . . . . . .

Ä

2556,00

1

2661,50

1
1 3,07 3,20

l!

71,29

‘

71,0:1

Illinois . . . . . . . . 11976,10

.

12012,70 21,37 21,43

1

20,04 20,42

Indiana . . . . . . . . ' 7444,54 7460,65

H

20,65 20,10 27,19 27,07

Iowa . . . . . . . . . 9890,21[ 9916,50 17,19 17,94 | 44,411 44,111

Kansas . . . . . . . . 0137,40 9257,06 11,17 11,92

i

52,66 52,68

Kentucky . . . . . .
2

3609,11

Ä

3754,01 8,99 9,94 | 15,57 16,00

Louisiana . . . . . . 5686,59 i 5676,76 i| 12,52 12,50

I

33,29 32,64 v

Maine . . . . . . . . 1 2252,11! 2270,18 1,51 7,60 l 29,96 1

30,01

Maryland . . . . . . . = 1435,55} 1412,1111l 14,11 14,21 10,110 ‘g 10,111

Massachusetts . . . .

'

2114,11, 2129,83 ‘1 26,110 26,49 6,011

'

6,05

Michigan . . . . . . . „ 8921,00 , 8997,11 15,52 15,65 30,99

;

30,74

Minnesota . . . . . . , 8986,10 9025,83 ‘i 11,11 11,111 41,911 41,511

Mississippi . . . . . . , 4425,90 4485,91 9,55 9,68 I 23,91

3

23,99

Missouri . . . . . . . 8125,16 8153,19 11,52 11,96

E
1 24,39 21,54

Montana . . . . . . . ‘ 4358,16‘ 4497,2911 2,08 3,09 'l 108,25 ‚ 108,14

Nebraska . . . . . . . I 6135,21 6142,11 1
‘

7,00 8,00 1
' 50,99 49,90 1

Nevada . . . . . . . . , 2336,31 2340,16 2,19 2,19

l

259,95 ‘ 249,25

New Hampshire . . . 1245,95

g

1255.61 13,90 13,01 Ä 28,69 = 28,19
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II

S t a a t Gesamtlänge U
Auf

A
.“

100 Quadratmeilen 10 000 E1nwohner
oder »‘‚ --—

‘

,-
— -

__l
Territorium 1912 1913 1912 1913 1912 I1913

Meilen Meilen Meilen

. | 1

New Jersey . . . . . 2305,01 2309,56

1

30,60

I

30,14

1

8,64 8,45

1€ew Mexico . . . . . 3046,20i 3031,64 2,49

‘

2,41

V

86,09 82,51

New York . . . . . .
8500,1195 8511,38 17,84 17,86

ii

8,90

‘ 8,00

North Carolina . . . . 5172,10

i

5265,87 10,61 10,80 22,79 22,89

North Dakota . . . . 4509,95 5032,54 6,48 -, 7,11 H 71,14

‘ 2

76,91

Ohio . . . . . . . . . 9122,46 9116,01

I

22,00

l

22,38 18,66 18,42

Oklahoma . . . . . . 6160,99 6356,68 8,66 9,10

1

33,66 33,15

Oregon . . . . . . . . l 2685,62 2774,02 2,81 2,90

'

37,06

V

36,96

Pennsylvania. . . . . 11460,:10 11507,59 ‘ 25,56 25,61 14,41 14,25

Rhode Island . . . . . 203,64 203,64 19,09 1 19,09 3,60 3,58

South Carolina. . . . 3553,99 3617,85 11,66 11,86 22,99 1 23,07

South Dakota . . . . 4206.06 4205,60 5,41

1

5,41 67,80 65,86

Tennessee . . . . . . 3 978,91 3 989,78 9,54
‘
9,57 17,94 17,96

Texas . . . . . . . . 15 322,00 15 607,90 5,04 1 5,95 37,68 37,60

Utah . . . . . . . . . 2029,26 2082,11 2,47 1
’ 2,66 51,69 51,79

Vermont . . . . . . . 1074,79 1073,16 11,16 ' 11,76 29,98 29,69

Virginia . . . . . . . 4601,49 4603,95 11,46

t

11,48 21,88 21,67

Washington . . . . . 5178,10 5289,79 7,75

I

7,91 40,86 39,811

West Virginia . . . . 3795,16 3845,61 15,80 16,01 29,90 29,59

Wisconsin . . . . . . 7588,56 7656,56 13,78 ‚ 13,86 31,79 31,72

Wyoming . . . . . . ‘ 1678,04 1680,42 1,12

‚

1,72 107,11 103,80

District of Columbia. . 35,01 36,29 59,95

I

60,88 1,05 1,00

im ganzen . . . 246 816,25 249 802,78 8,30 8,40 25,93

‘

25,81

Hiervon kommen:

l,

auf den

:

Ostbezirk . . . . .
1
’ 60 764,02 60 951,87 i, 1

Südbezirk . . . . . H 49 767,83 5046095 i

\Vestbczirk . . . . 136283,50 138391,14

L t

wie oben. . . .

’

246 816,25 249 802,78

lgegen 1911 . . .

l

244179,“

‘ l
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Nicht eingeschlossen in vorstehende Übersicht, die die Eisenbahnen
aller drei Klassen umfaßt, sind die Eisenbahnen der switching and terminal

companies (30. Juni 1912: 5069 Meilen) sowie die von Alaska und Hawaii

(30. Juni 1913: 461 und 239 Meilen).
'
,

Da der Jahresbericht des Bundesverkehrsamts für das Jahr 1912/13,
wie bereits erwähnt‘), keine näheren Angaben über die Eisenbahnen der

Klasse III mehr enthält (Eisenbahnen, deren jährliche Einnahmen unter
100 000 S bleiben, deren Gesamtlänge am 30. Juni 1913 8250 Meilen betrug),
beziehen sich die nachfolgenden Tabellen und Yet—
ö f f e n t 1 i c h u n g e n, wenn Klasse III nicht besonders erwähnt ist,
nur noch auf die Eisenbahnen der Klasse I und II
(Eisenbahnen mit mehr als 1 000000 S [Klasse I] und mit mehr als
100 000. aber weniger als 1 000000 Slä [Klasse II] Einnahmen).

Länge der an das Bundesverkehrsamt berichtenden Bahnen.

—l
1911 l‘2 . .191213

E i s e n b a h n c n

{

/

,

/

nach Klasse und Bezirk |nl M e i l e n

l

Klasse I:'

! 1

Ostbezirk . . . . . . . . . . . . . ‚ . . l 57 733,7 l 58 307.0;

Südbezirk . . . . . . . . . . . . . . . 41 533,211 l 41618,11

Westbezirk . . . . . . . . . . . . . . .

'

120 795,66 124 309,07

zusammen . . . 220 062,56

‘

224 237„.„

Klasse II: ‚

{

Ostbezirk . . . . . . . . . . . . . . . -1 534,40 _ 4 366,01

Südbezirk . . . . . . . . . . . . ‚ . . 3 867,70 4 539,5:

Westbezirk . . . . . . . . . . . . . . . 11 941,11 E 11 277.00

l

zusammen _. . . 20 343,86 20182,s::

Klasse I und II:
Ostbezirk . . . . . . . . . . . . . . .

,

62 268,22

'

62 673,00

Südbezirk . . . . . . . . . . . . . . . 45 400,93 46 157,67

Westbezirk . . . . . . . . . . . . . . . 132 737,27

t

135 686,67

l

I

zusammen . . .

|

240 406,121 1 244 418,40

l

1
) Vergl. S. 171.
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Beamte.

E i 5 e n b a h n e n 1
überhaupt für 100 Meilen

nach Klasse und Bezirk
II 1911/152 1 19l2/l3

Eisenbahnen ohne

1912/13 1 1911/12

‚ 1. ‚ 11
Klasse I: ‘

11Ostbezirk . . . . . . . . . ‚1 730 530 803 900
1‚
1270 1379

Siidhezirk . . . . . . . . . f 290750 207 000 1 070 092

\Vestbezirk j‘ 624 736 667 229 l. 5l7 537

zusammen . . . 1 042119 1 759 020 ‘» 740 704

Klasse II:
Ostbezirk . . . . . . . . . 18 003 19 050 ‘‚ 410 450

Südbezirk . . . . . . . . . 10504 1 11 183
‚i

272 240

Westbezirk . . . . . . . .
1 28 715 ; 25 386 1 210 225

1: U ‘

zusammen . . 11 57 822 1 55 219 284 274

Klasse I und II: i'
‘

Ostbezirk . . . . . . . . .
1
755 103 . 023 550 „im

1
1 314

Südbezirk . . . . . 201257 1 299000 1 ‚ |‚„- 010

Westhezirk . . . . . . 000501 092015 | Mm“ l 511

zusammen . . .
1i
1699 94l

‘

1815 239
‘

707 743

Anlagekapital.
..-zaaz _.„‚ an. a .a. a _‚ _-‚1

1
._.a_‚m -a_ „z ‚ ‚

Eisenbahnen 1 1911/“2 l919/|3

nach Klasse und Bezirk ‘fbollar's
Klasse 1: "

Ostbezirk . . . . . . . . . . . . . . . . 1; 5 688 040 704 5 806 907 070
Südbezirk . . . . . . . . . . . . . . . . 1 2 470 190 942 2 595 832 552
Westbezirk . . . . . . . . . . . 1 7 857 101 919 7 909 779 790

zusammen. | 16016 133621 16312000012

Klasse 11: l
Ostbezirk . . . . . . . . . . . . . . . . 1 241 350 020 241438939
Südbezirk . . . . . . . . . . . . . . . . : 110 209 203 100 995 251
Westbezirk . . . . . . . ‚ . . . . . . . 1 451 253 920 390 207 000

zusammen. . . .

eigenen Betrieb
unternehmungen von Klasse I und II):

(Nebcn-
l‚

808 819 IST) 7le 701 270

Ostbezirk 1 423 383 813 1 372 092 339
Südbezirk . . . . . . . . . . . . . . . .

1 202190 195 202 377 410
Westbezirk . . . . . ‚ . . . . . . . . . 1 1 100.509.317 1 110 354 675

211<111111111‘11 II 2720003 525 2001024400

Alle Eisenbahnen: 1
Ostbezirk . . . . . . . . . . ‚. . . . . . | 7 590 001 7 420 519 019
Südbezirk . . . . . . . . . . . . . . . . || 2 709 370 2 959 205 219
\Vestbezlrk . . . . . ‚ . . . . . . . . . l: 9 400 005 001 9 410 401 540

Archiv fii r Eisenbnhnwesen.

im ganzen . . . . .

Wl6.

1 19 55l 036 334 19796 l‘25'1'l‘.’

‘.‘5
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Seit dem Jahre 1880 hat sich das Eisenbahnnetz der Ver
einigten Staaten wie folgt entwickelt:

30. Juni 1880 . . . . . 87 724 Meilen Bahnlänge,

30. „ 1890 . . . . . 163 597 ., „

30. „ 1900 . . . . . 193 346 „ „

30. „ 1905 . . . . . 218 101 „ „

30. „ 1910 . . . . . 240 439 „ „

30. „ 1911 . . . . . 244 180 „ „

30. „ 1912 . . . . . 246 816 ‚. „

30. „ 1913 . . . . . 249 803 .‚ „ l)
.

Am 30. Juni 1913 hatten die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten

(Klassen I bis III), ausschließlich der Unternehmungen, die sich mit den
Bahnhöfen und dem Versehiebedienst auf den Bahnhöfen beschäftigen -—

switching and terminal companics (1912: 5069 Meilen) — einen Umfang

von rund 249 803 Meilen. am 30. Juni 1912 rund 246 816 Meilen. Der
Zuwachs betrug 2987 Meilen. Von den 249 803 Meilen kommen auf den

Ostbezirk 60 952 Meilen. Südbezirk 50 460 Meilen und Westbezirk

138 391 Meilen.

Die Zahl der Eisenbahngesellschaften, von denen das
Eisenbahnnetz im Geschäftsjahr 1912/13 betrieben werden ist, betrug

2113 — im Vorjahr 2165 —, davon waren aber nur 802 (1911/12: 813)
selbständig.

Im Jahre 1912/13 sind durch Aufgabe einzelner Strecken, Ver

schmelzungen mit anderen Bahnen. Sanierungen u. dgl. insgesamt

160 Bahnen mit einem Umfang von 8421 Meilen betroffen (1911/12:
142 Bahnen mit 7197 Meilen).

Am 30. Juni 1913 kamen auf 100 Quadratmeilen 8,40 Meilen und auf

10000 Einwohner 25,81 Meilen Eisenbahnen (1912: 8,30 und 25,93 Meilen).

Von der Bahnlänge von 244 418 Meilen, über die der Jahresbericht

für 1912/13 ausführliche Mitteilungen enthält (Klasse I und II), waren
26 271 Meilen zweigleisig (gegen 24 952 im Vorjahr),

2589 „ dreigleisig ( „ 2512 „ „ )‚

1964 „ viergleisig ( „ 1903 „ „ ).

1
) Ftir 2973 890 Quadratmeilen Landflitchc (ohne Alaska und Hawaii) und
96772266 Einwohner. Alaska hat 461. Hawaii 239 Meilen Eisenbahnen.
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Die Anzahl der Betriebsmittel und ihre Verteilung auf Per
sonen— und Güterverkehr ergibt sich aus nachstehender Übersicht:

30. Juni 1912 {I 30. Juni 1913
'1

. I! 1
auf auf auf 1 auf

E s k o m m e n Personen- Güter-
L1

Personen Güter

dienst
‘

dienst dienst 1 dienst
i; 1

S t ü c k z n h 1

11 |

Lokomotiven: Y
1

überhaupt . . . . . . . . .
1
14051 1 36615 i! I) 14 396

1 l) 37 921
. 1

für 1000 Meilen . . . . . . . f 511
{

152 ‘T
‘f

119 1:11

Wagen= | 1
5 i

überhaupt . . . . . . . . . man»
I

2203m

i‘

?1 51100 1 ’)2273564

für 1000 Meilen . . . . . . . 210 1 11165 1
' 211 ; 9302

darunter Expreßverkehr . .

|

— 27876 [‘
‚ — 28525

einer ein einer vier- ;, einer zwei

‚ fachen '‚ zylindrigen zylindrigen

' :' s— V 1 d-
‘
V b d

Es beträgt im Durchschnitt i \panwtn .1

m
mn_ -.
1 er

u
n
‚

Inkomonve 1 lokomonve 1
? lokomotrve

_ 1 ‘5 _

i ‘1 1 1

‚ 1912 5 1913 1912 1 1913 1912

2

1913

. 1 ‚ l 1

; ‘ 1

die Zugkraft . . . . .Pfund3) 284s2' 29593 321024‘ 1 213038 112232E 323311

„ Rostoberfläche Quadratfuß

'

37 ; 321 1 411

‘

41 3 40 1 411

„ Heizoberfläehe „

‘ 2211 Ä 3279 33-29 .‘ 2615 _ 2603

das Gesamtgewicht (ausseh1ieß-

‘

lieh Tender) . . . . . t3) 77 SO. 104
1051

85

‘

811

„ Gewicht auf den 'I‘reib- l

-

rädern . . . . . . . 1 „ 63 115 74 71 . 72 ‚ 72

1
) Ohne Rangier- und sonstigen Dienst. Die Gesamtzahl der Lokomotiven

(Personen-‚ Güter-‚ Rangier-‚ sonstige und gepaehtete Lokomotiven) betrug am

30. Juni 1913. wie oben (S. 376) angegeben. 63 378 Stück (gegen 61276 Stück
im Vorjahr).

’) Ohne Privatwagen. Die Gesamtzahl der Wagen (für Personen, Güter
Expreßdienst u. derg1.) betrug am 30. Juni 1913. wie oben (S. 376) angegeben.
2445508 Stück (gegen 2368942 Stück im Vorjahr),

s) 1 amerikanisches Pfund
;
0.454 kg. 1 Tonne : 9000 Pfund : 908 kg.
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Über die Tragfähigkeit der Güterwagen enthält der
Jahresbericht folgende Übersicht:

Tragfähigkeit

Klasse I
'

Klasse II Klasse III
I

Klasse IV
B“°i“hm“‘ä'

" 10000 Pfund ‘ 20000 Pfund 30000 Pfund 40000 Pfund

der ‘
= 4340 kg : 0030 kg :13620kg ‚ :18160 kg

\\'11g‘011
'*" ' ' '" '

Anzahl

1012 < 1013 i‘
‚ 1912 ‚ 1013

'

1912 l 1013

! 0 ‚ l

'1 1012 | 1013

“
llodccktel\’agonl 133 1

'

033 334 ‚l 2201 2004 „ 32460 20442k. l\
5 1

Ofl'ene Wagen .

'

243 30 1303 1200 ‚5 1403 976 1 13731 12709

\'iol1wagcn . . . 4' 49 47 61 43 75 76

'

8740 8452

Kohlenwagen . 1 301 203 . 432 323 ‘1 293 202 0233 4544

Kesselwagen. .

‘

1 —

‘f 447 431 l 100 100'f 139 112

Kühlwagen. . ‚

‘

‚ ‚

'

4 0

1
3 30 32 303 2030

Andere Wagen. ‚ 010 123 ; 1131 017 1441 720 1 3043 3589
11

3031 1200“ 73210 33071
.‚ . '1

7.11«.'11111111‘11 l 150 645 ‚l 631 38126

'

\1 ‘.
Tragfähigkeit

Klasse VII Klasse VIIIKlasse \' Klasse \'I

l!

B“""‘c"""“g
30000 Pfund 00000 Pfund i' 10000 Pfund 30000 Pfund

der : 22 700 kg : 27 240 kg l = 31780 kg : 36 320 kg
Wagen

‘ ‚w

A n z a h I

1012

' 1013 1012 1 1013 * 1012 1013 ‘ 1912 1913

! 1 ll .

‘| ‚ ! ' ‘1 1 ‚i

‘

lledeckte\\'ageu 43113 31201 330130_324733 111301 13220130401111343930
011030 Wagon . 10340 3302‘ 30312 47710110014} 10413 '1 43013| 44109

\'iehwag0n. . . 7330 1300 4.3033- 43020* — -—

5 110101 13189

Koblenwflläon. . l 20003 20001 130013!1121401 0410‘ 7331 f‘ 230330@231410
Kesselwagen. 110 110‘ 000} 307 107‘ 113 3100; 3001

I(ühlwagvn. . . 3433 0030 15120‘ 21403 1071 1 3653 1323} 3342

Andere \\'agou. 4013
3330l 11203 10240 36135 3021 231331 23713

. » ‚ -I 'l

l

1 '

1 1 - 1 »
211011n1111011

‘

95152 83 454 802 622 760130

‘

39 369 " 43 408 642 734 ‘691078
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Tragfähigkeit
f „ . . ‚. ‚ä _‚
, Klasse IX Klasse X ’Klasse XI Klasse XII

Bezeichnung , 90000 Pfund 100000 Pfund 110000 Pfund 120000 Pfund

l
| l

der 1 :40860kg| :45400kg :49940 kg , :54480 kg
Wagen ' - ' '

' *

A n z a h l

„ 1912

i

1013

,‘
{ 1912 1913 i 1912 1913

E

1012

,

1913

lt I, . t 1

1
1 1 _ 1 ‚ 1 1Bedeckte Wagen' — _

— ;1 663121 709689 — —— — —

Ofl‘cne Wagen .

i[

—

:

— 13014‘ 21106‘ 1 4 10 15

Viehwagen . . . =: — — 2443 3176 ‘

— —— —- —

Kohlenwagen. . esse 3518 ‚1386736 1 423321? 33018, 44039 j 44 40

Kesselwagen. .“1‘ 2 — , 2793 2735= — ‘ — » -— —

Kühlwagen. . . E'

Andere W'agen. 1 90 ,; 33210 39 351 1 501 5 501 300 015

i ' | 1
1

5096-415638231 33 523 2

' ‘

. . l .

i
1

2815i3064‘
50 50— — — ‘ ‚. _

l

.

zusammen " 6770

Tragfähigkeit

Klasse XIV Klasse XI")

'

Klasse XVIII

l

Klasse XIII

:|"

140000 Pfund ‘ 150000 Pfund 180000 Pfund
Bezeichnung

V

130000 Pfund 1

der = 09020 kg

„

= 03500 kg : 03100 kg = 81720 kg
Wagen ,

— W - '* '- * ‘ ' '-»s 7 7 e H *e

I

A n z a h l

i.E_ . ‘ E .„ - ‚_ .‚E.._ „ . ‚
l912 l9l3 l."l2 1913

_
1912

‘

1913 1 1912

l

1913

' ‘ ‘ ‘1

l |'

Bedeckthagcn I- ——

‘ * l -» — 1 — —— | >«

Ofl'ene Wagen . -— 10 » -— 17 58 ", 1 '

Vichwagen. . . , e ‘ w W — . — — T e

Kohlenwagen. . 208 , 205 1 474 — -—

,;

1

Kesselwagen . .
y
, s- -- „ —

1
1 _ _ I1

_

Kühlwagen. . . y — - - — — — — -

Andere Wagen . C1 5 7 —

‘

— i — e

zusammen l 303

‘

313 1 174 17 es 1 1 1

1
) “Huren der Klassen XVI. XVII. XIX und XXI bis XX\‘II sind nicht
vorhanden.
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Tragfähigkeit

Klasse XX
l

. |'
Klasse XXVIH

< alle KlassenB°Z°‘°hnung
; 200000 Pfund | 2soooo_rmm

‘

der = 90900 kg j = 121120 kg
zusammen

Wagen :'—* ‘

A n z a 11 l

1 ‘
' _

{‘
1912 1913 1912

‘
1913

.1
1912 1913

1
’

.‚

‘

a
‚

Bedeckte Wagen. . . ; —- — _— -- 1004005 ; 1032 585

Ofi'ene Wagen . . . 9 10 — —
‘ 150840@ 147011

Viehwagen . . . . . . j‘ - — V — — 76 030 1 vs 309

Kohlenwagen. . . . . -— — — —-
855111‚ 571339

Kesselwagen. . . . .
" — — — — 7836 8216

Kühlwagen . . . . . . „ — —
‚_
q - 30 693 43 399

Andere Wagen. . . . — —
Ä 1 1 .

90219l
91911

1
h

‚ l)
zusammen . . .!

l

9 10

‘

1 1 2215239 2213299

l

Die Leistungen der Betriebsmittel ergeben sich aus
folgendem: '

1911/12 1912/13
)s kommen: ;:_„ ‚ _ ‚ „ 7‚ _

auf 1 Personenzuglokomotive:

beförderte Personen. . . . . Anz. ‘ 08016 69 308

geleistete Personenmeilen . . „ 2 290 902 2 341 620

auf 1 Güterzuglokomotive:

beförderte Tonnen . . . . . „ 48 864 52 702

geleistete Tonnenmeilen . . . „ 7 134 323 7 843 663

auf 1 Million Personen:

an Personenwagen . . . . . Stück 51 _ 50

auf 1 Million Gütertonnen:

an Güterwagen . . . . . . . „ 1216 1130

Aus vorstehenden Angaben folgt, daß die G e s amtzahl der Loko
motiven gegen das Vorjahr um 2102, die der Wagen um 76 566 Stück

gestiegen ist. Was die Leistungen der Betriebsmittel gegenüber dem

‘) Über die gegen die Zahl von 2273564 Güterwagen (s. S. 383) noch
fehlenden 275 Wagen waren sichere Angaben nicht zu erlangen,

\.
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Vorjahr anbelangt, so sind die einer Personenzuglokomotiwa um 792 Per
sonen und 45 727 Personenmeilen, die einer Güterzuglokomotive um

3838 t und 709 340 Tonnenmeilen größer.

Die Ausrüstung der Betriebsmittel mit Z u g b r e m s e n u n d

S e l b s t k u p p l e r n erhellt aus nachstehender Übersicht:

11

i

Zugbremson 1’ Selbstkuppler
Es hatten am 30. Juni H. .‘ _

'*'

1

1912
‘
1913 j‘ 1012 3 1913

.
11

l 1 - 1 . -Lokomot1ven . . . . . . . . . ; 61220 | 63 290 11 61221 ‘
63 510

darunter:
;i

1

Personenzug‘lokomotiven. . 1‘ 14 043 14 380 1 14 041 ! 14 3e0

Güterzuglokomotiven . . .
13
36580 1 37 875 36 555

/
31 884

Wagen . . 4 . . . . . . . . . 11 2349542 ; 2420601 ‘1 2354514 1 2-141968

darunter: !'

Personenwagen . . . . . . . 5; 50523
'
51623 ; 50 532 ‚ 51652

Güterwagen . . . . . . . . 11 2194 665 2266169.

i‘
l 2190 512 2210 302

„ für Expreßverkehr 27 676 ‚ 28525 27 876 28525

Von der Gesamtmenge der vorhandenen Betriebsmittel (Lokomotiven
und Wagen) von 2508 886 (1912/13) waren im ganzen 2492 891 : 99,36 %

mit Zugbremsen und 2505 283 : 99,86 % mit Selbstkupplern ausgerüstet.
Im Jahre 1912/13 wurden gegen das Vorjahr 82129 Stück Betriebsmittel
mehr mit Zugbremsen und 79 542 Stück mehr mit Selbstkupplern aus

gerüstet. Die Vermehrung an Betriebsmitteln betrug im ganzen 78 668 Stück.

Die Zahl der Beamten stellt sich wie folgt:
am 30. Juni 1912 = 1699 941 oder 707 auf 100 Meilen,

„ 30. „ 1913 1 815 239 „ 743 „ 100 „

Nach der Art der Beschäftigung kommen

1911/12 1

1912/13

B ein 111 t 0

auf die allgemeine Verwaltung . . . . .

‘

48 688 52 688

„ „ Bahnverwaltung . . . . . . . . 458 209 511 821

„ „ Werkstättenverwaltung . . . . . 358 288 383 637

„ „ Transportverwaltung . . ‚ . . .

1

646 069 677 786

„ „ Nebengewerbe . . . . . . . . . .‚ 34 491 57 789

ohne nähere Angabe. . . . . . . . . . 1 154 196 . 151518

zusammen wie oben. . ‚ . .
H
1699941 1815239
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1912/131911/12

Die gezahlte B e s 01 d u n g betrug 3 l‘
1 245 034 959

'
1 373 870 589

Die tägliche Besoldung betrug im ‘l

Durchschnitt: '1

für Direktoren. . . . ‚ . . . . .‚ 11‚H2 15,67

.‚ andere Oberbeamte. . . . . _‚ i 6,42 6,44

Bureaubeamte. . . . . . . . „ 'J_.'‚o ‚ 2,51

.‚ Stationsvorsteher. . . . . .‚

‘

2,22 2,28

.‚ andere Stationsbemnte . . . ., ‘ 1_HD 1,90

., Lokomotivführer. . . ‚ . . .‚ 5,02 520

.‚ Heizer . . . . . . . . . . „ 3,20 3.1:;

.‚ Zugführer . . . . . . . . . .‚ . 4,2-10- 4,39

„ andere Zugbeamtc . . . . . „ 9.97 3,04

.‚ Vorarbeiter . ., ‚ 2,09 2,14

Streckmnrbeiter . . . . . i .‚

l

1‚50 1,.">H

\\'eiehensteller. . . . . . . .‚

‘
1,70 1.70

Die Zahl der Eisenbahnbediensteten wurde — bei einem Strecken

zuwuehs der berichtenden Bahnen (Klasse I und II) von 4012 Meilen ——

um 115 298 Köpfe vermehrt. Die Zahl der auf je 100 Meilen kommenden

Beamten (T43) ist gegen das Vorjahr um 36 Köpfe gestiegen.

Das Gesumtanlagekapital der Eisen- 1911/12 1912/13

bahnen der Vereinigten Staaten “‘ — <*y "j’ ’=’ —= »

(Klasse 1 u. II) stellte sich auf 3 19551030334 119796 125 712

Vom Anlagekapital kamen:

auf Aktien . . . . 4 . . . . „ 8=195004 1173 861061132?

das sind . . . . . . . ”/0 13,45 43,50

auf Obligationen und andere feste
;

Schulden verschiedener Art S 1 1 055 132 217 11 185 514 385

das sind . . . . . . . . . . “/„ 56,55 50,50

11h‘1'uueh hat sieh das Ge»undunlugekupiiul im Jahre 19122/13 gegen
du.< Jahr 1011‚12 um 245 089 5178 95 vermehrt. Das Aktienkapital zeigte eine
Vernurhrung v-on 111707 210 S, die festen Schulden eine solche von

1503823168 9
5
.

Das Bunde>verkehrsamt weist wieder daraufhin, daß es

nicht möglich 1si‚ festzustellen. wieviel von der Vermehrung auf Neubauten
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und Ergänzungen und Erweiterungen der Bahnanlagen und wieviel auf

reine Finanzgeschäfte entfällt. Von dem Gesamtanlagekapital der Eisen
bahnen befinden sieh 41296511459 S in den Händen der Eisenbahngesell

schuften selbst und 15 366 472 253 3 in den Händen des Publikums. Wird
von letzterem Betrage das Kapital abgezogen, das sich auf anderes Eigen

tum bezieht (36 340 807 3%), so verbleibt ein wirkliches Eisenbahnanlage

kapital von 15 330 131 446 S, d. i. für die Meile 65 861 S.
Von den Aktien lieferten im Jahre 1912/13 gar keine Erträge

2730 633 260 S, das sind 32,11% des Aktienkapitals. Die Summe der

Bonds, d. h. der Mertgagebonds, die keine Zinsen zahlten, belief sich
auf 219 120 004 33 : 3,36 % der Mortgagebonds, während von den Ineome
bonds‘) 64 770 025 3 : 27.0.7 % gänzlich ertraglos blieben.
\’01n Aktienkapital erzielten im Jahre 1912/13:l

°/O des Aktienkapitals

keine Dividende . . . . . . . . . 32,11

weniger als 2% . . . . . . . . 1,40

zwischen 2— 3 „ . . . . . . . . 1,35

„ 3— 4 „ . . . . . . . 1,:10

„ 1H0 „ ....... 5,50

„ ö» 6 „ . . . . . . . . 10,01

„ 0— 7 „ . . . . . . . . 19,40

„ 7— 8 „ 16,20

„ 8—- 9 „ .‘.’‚öh

, 9—10 „ . . . . . . . . 0,53

10 „ und darüber . . 8,24

zusammen . . 100,00.

i m g a n z e n für
Es betrugen im Jahre 1912/13 _ „‚ _ ‚ ä, 1 Meile

3 S . S

die Betriebseinnahmen . . . . . . . . .

‘
3 125 135 798 12 679

„ Betriebsausgaben . . . . . . . . . . 1 2 169 968924 s 943

„ Reineinnahmen . . . . . . . . . . . l 955166874 3936

„ Einnahmen in den Nebengewcrben 67 982 036 260

„ Ausgaben „ „ „ l‘ 65 953 702 1 272

„ Reineinnahmen, . „ 2026 334 j 8

1) Für die Incomebonds sind lediglich die Reineinnahmen verpländct. sie
gehören zu den unsichersten Obligationen. Vergl. Archiv für Eisenbahnwcseu 1891
S. 15. 1913 S. 1328.
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l

1 i m g a n z e n für
Es betrugen im Jahre 1912/13 ‚„ _ ‚ _ ‚_ 1 Meile

S 8 8

. I!
1

die Gesarntreineinnahmen . . . . . . . . 957195208 ‘ 3944

Hiervon ab Steuern . . . . . . . . ‘i 127 381960 1 524

bleibt Betriebseinkommen . . . . . . . .
"

829 863 248
t
3420

dazu anderes Einkommen . . . . . „ 103502204 1 426

Gesamteinkommen . . . . . . . . . . . 933 365 452 3 846

davon gehen ab (Pächte, Mieten, ‚1 i

Zinsen usw.) . . . . . . . . . . ‘‚ 494292112 i 2037

bleibt Reineinkommen . . . . . . . . . ‘ 439073 340 1809

Bestand aus Gewinn und Verlust

vom 30. Juni 1912 . . . . . . . l; 1135923530 4681

Gesamtiiberschuß . . . . . . . . 4 . . .
[l 1514 996 870 6490

Hierzu Berichtigungen durch Ge- i}
winn und Verlust . . . . . . . l' 11834002 49

Verwendbarer Überschuß . . . . . . . . 1 586830872 6539

Hiervon sind verwendet: l ‚

als Reserve, zu Tilgungen und ver- ‚ l

schiedenen Zwecken . . . . . .
i1
144 534575 596

als Dividenden . . . . . . . . . . . . : 260 864 853 1 075

für Ergänzungen und Verbesserungen 'i 65823 035 i 271

für neue Linien und Erweiterungen . l 79510
‘

2

im ganzen . . . . . . . . . . . . . { 471801973 | 1944

Bestand am 30. Juni 1913 . . . . . . . . ' 1115028899
l

4595

Die Betriebseinnahmen 1912/13 verteilen sich wie folgt au!
die einzelnen Verkehrszweige. Es kamen:
auf Personengeld . . . . . . . . . . . . . 22,27 %‚

.‚ die Post . . . . . . . . . . . . . . . 1,03„

Eilgut . . . . . . . . . . . . . . . . 2,55„

.. sonstige Einnehmen im Personenverkehr . . .‘ 0,75„

„ Frachteinnahme . . . . . . . . . . . . 70,36 „

.‚ sonstige Einnahmen im Frachtverkehr . . . . 1,34„

.‚ sonstige Betriebseinnahmen . . . . . . . . 1,10 „

zusammen . . . 100,00 %.

Der von der Bundesregierung für die Beförderung der Post
im Jahre 1912/13 gezahlte Betrag (1,03 % der Betriebseinnahme) belief sich

auf 50 789 212 S.
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Von den Betriebsausgaben kamen:
auf Bahnunterhaltung . . . . . . . . . . . . 19,41 %.
„ Werkstättenverwaltung . . . . . . . . . . 23,58„
„ Stations- und Zugdienst . . . . . . . . . 53,41„
„ Allgemeinkosten . . . . . . . . . . . . 3,00„

zusammen . . . 100,00 %.

Nachstehende Durchschnittserträge ergaben sich:
a) im ganzen:

F_—_‚- —— - „--_„__‚T____-_:—:
EI 1011/12 l 1912/13
i1e„-_‚ -_——*‚j :l—-_—‚

für 1 Person . . . . . . . . . Cts.
:l

66,021
'

67,226

„ 1 Gütertonne . . . . . . . „ 107,522 1 106,759

„ 1 Betriebsmeile:

an Personengeldeinnahme . S
'i
3 401 , 3 506

„ Frachteinnahme. . . . . „ .'
1

8212 9048

b
) im einzelnen:

:!

Durchschnittsertrng für

Eisenbahnen

1 Person

|| 1 Gütertonne
nach ‚l

'

Klasse und Bezirk

l,

C e n t S

1011/12 1912/13

l'

1011/12

'

1912/13

1
1

1Klasse I: '

;

Ostbezirk . . . . . . . 47,096 47,142

1

82,120 81,315

Südbezirk . ‚ . . . . .

„ 79,351 , 80,880 130,602 129.916
Westbezirk . . . . . . 111,014

]

112,892 176,068 173,301

3
1 '

lim ganzen . . .

|'

67,688

{

68,055

l 112,519 1 111,112

Klasse II:

1
1

E
,

Ostbezirk . . . . . . . 18,696 '18‚416 27,110 26,514
Südbezirk . . . . . . . .‘ 49,111 ‘

47,161 3

68,006 1 65,112
W'estbezirk . . . . . . 65,608

(

62,889

1

57,748

‘

51,116

_ i

im ganzen . . . 34,129

3

'33,215

'

43,ass

‚ 40,411
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Durchschnittsortrag für

Eisenbahnen l Person 1 Gütertonne

nach 1

Klasse und Bezirk “ I1 t S

1 _. 71 __ _ __ ‚_____
‘
1911/12 1912/13 1: 1911/12 1912/13

‚1 l I

1 1 ä?
‘

Klasse I und II:
11

Ostbemrk . . . . . .
11
l
“.H_ht 40,311

1
l
nicht

l

18,6.IS

Südbezirk . . . . . . 4 1‚<-» 79,241 1 110- 126.261

Westbczirk . . . . .
11

k"“m
110,911

k“"“t
160,622

1
‘.

‘‚

zusammen wie unter n) . . . 66,027 f 67.226 107,522 l06,799

Eisenbahnen

nach

Klasse und Bezirk

1 Personengeldeinnabme

1912/13

Dollars

Auf 1 Betriebsmeile kommen

Fruchtoinnalnnc

‚ 1911/12 1 1911/12

1

1912/13

l
1
|

Klasse l: 1
‘l

Ostbezük. . . . . . . . 6062 6125

1
1

14849 16485

Südbezirk . . . . . .

1

2 700 2 801 1 7 246 7 772

Westbezirk . . . . . .

1
1

2791 2907 6249 6966

nn ganzen ‚ . . 5 3614

1

3725

!

8696

1

9996

Klasse ll:

i

1
‘ i

Ostbezirk . . . . .

1
1

1643 1619

1

4243 4 462

Südbezük . . . . .. 4 841 1 817 1 2396 2310

Westbezirk . . . . . . 909 1 870

1
1 2664 2634

1
1 1 1

im ganzen . . . 1047 1 1016 ;1 2957 2949

blasse 1 und 11:

‘

1

Ostbezirk . . . . . . 4
l

nicht

I 1

3825 nicht 15 601

Siidbezirk . . . . . . 1 bc- 1 2606 1 be— 7234

W'cstbezirk . . . . . . kam“ 1 1

274g

1
1 [ kmmt

1

6603

Zusannncn wie unter u) . .

i

3506 8‘2l‘2

|

9048.

1

‚1 3401
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y In folgender Tafel sind zur Veranschaulichung der Eiscnbahnverhält
nisse der Vereinigten Staaten (Eisenbahnen der Klasse I und II) einige der
wichtigeren Zahlen äus den Jahren 1911/12 und 1912/13 zusam_mengestelltz

30. J u n i
V e r k e h r 7 -

‚ ‚1‚_9_1 19 1

Befiirderte Personen . . . . . . Anzahl 15 994 312 283 1 1033 679 680

Geleistete Personenmeilen . . . „ ;Ä
33039110808 34 575 872980

desgl. auf 1 Meile . . . . . . „ 1
140 393 3 143 067

Personenzugmeilen . . . . . . . _„ 582 752 526
'

593061-212

Beförderte Gütertonnen . . . . „ 1 1818 795 630 2058035 487

Geleistete Tonnenmeilen . . . . „
‘
263 779908254 301398752? 108

desgl. auf 1 Meile . . . . . .
. „ 1{ . 1 110811 1245158

Güterzugmeilen . . . . . . . . ‚ “
(310291829 . 64384129?

Betriebslänge . . . . . . . . . . U/„ ‘‚ l) — +1) 1,21

Betriebsmittel . . . . . . . . . „ + 3.21

Beamte . . . ‘. . . . . . . . . . „
— + 6,75

Beförderte Personen . . . . . . Anzahl
‘ — + 39 307397

Geleistete Personemnoilcn . . . „ —
‘ + 1536 762 17‘2

desgl. auf 1 Meile . . . . . . „ + 2674

Personenzugmeilen . . . . . . . ‚ — + 10 308 686

Befiirderte Gütertonneri . . . . „
‘

— + 239 229 857

Geleistete Tonnenmeilcn. . . . „ — +37 618843 854
desgl. auf 1 Meile. . . . . . . „ — ‘

+ 134 347

Die Betriebsausgaben betrugen in Prozenten der Be
triebseinnahnuäm

69,31 °/„ im Jahre 1911/1912
69,44 „ „ „ 1912/1913

Am 30. Juni 1913 betrug die Zahl der in Konkurs befindlichen Eisen
bahnen 49, ihre Länge 16 286 Meilen. Am 30. Juni 1912 waren 44 Bahnen
mit 9786 Meilen, am 30. Juni 1911 39 Bahnen mit 4593 Meilen in Konkurs.

Die folgende Statistik der Güterbewegung umfaßt, da. einige Bahnen

über die Artder beförderten Güter keine Mitteilungen gemacht haben. von
den 2058‚0 Mill. t“) des gesamten Güterverkehrs 2029,13 Millionen oder

98 %. Die Ziffern sind mit denen des Vorjahres in Vergleich gestellt.

}
(siehe S. 380).

‘) + bedeutet Zunahme gegen das Vorjahr. Für das Jahr 1911/1:2 können
Angaben nicht gemacht werden, da ein Vergleich mit. dem. Jahre 1910/11 nicht an
gängig ist, In diesem Jahre bezog die Statistik sich auf alle drei Klassen
Eisenbahnen.

"’
) Vergl. Seite 379.
Archiv für Eisenbahnwesen. 1010. 26
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Von den 1144,s t. die hiernach im Jahre 1912/'13 auf den Stationen

der berichtenden Bahnen selbst aufgegeben werden sind, kommen auf die

Hauptgruppien der Güter und auf die in drei Bezirke zusunnnengefaßten

Lande'steile folgende Anteile:

Güter von eigenen Bahnen:

‚=|:
„_. —‚.

__-!l
__ _ __

‚3
Ostbezirk ; Südbezirk

Güterklasse 1
1
7 777 77'7—

_

*

i; Tonnen % | Tonnen %

1
1 1 1 - - 1 -

f ‚

'

1

1

Erzeugnisse des Ackerbaues . . . 26 973 005 ; 4,67 14 114 467

I

7,90

Tierische Erzeugnisse . . ‘. . . . 8 926 737 1,04 3 2 598 745 1,40

Erzeugnisse des Bergbaues . . .
‘

359 280 979

‘

62,11 T 101003 008 l 56,5:

. . 1

Erzeugnisse der Waldwirtschaft . 23 431 387 4‚os 30 789 088 17,2s

Bianufakhxniar'en . . . . . . . . . 110 483 250 10.111 1 10 641 814 1 10,99

Kaufmannsgiiter . . . . . . . . . 17 051 771 1 3.10 1 7 312038 4,00

Verschiedene Güter . . . . . . .

'

31385652 5,411

'

3229235 1,01

: 1 l. 1

! 1

zusammen . . . 578 382 786 1 100‚00 178 688 390 j 100,00

‚ !%
a
l

-

Westbezirk

‚i

zusammen
Gilterklassu i" ‚

'

1

"-

|

1 Tonnen i %

' Tonnen %
- . .. -. .‚ . ‘ .. . . _ .

1 ‘

‘

Erzeugnisse des Ackerbaues . . . f 64 979 845

!

16‚76

i

106067 317

’

9,11

Tierische Erzeugnisse . . . . . .

1
'

14 920 900 3,85 26 446 382 2‚s1

Erzeugnisse des Bergbaues . . .

:

190 706 271 1 49,18 1 650 940 56,70

l

Erzeugnisse der Waldwirtschaft . 57 858 689 ‘: 14,92

I

112 079 164 9,79

‚ 1

Manufakturwaren . . . . . . . . . i 406 966 l 9.13 E 165 532 065 l 14,40

1 ‚ .

Knufmannsgüter . . . . . . . . . 17256561) i 4,46

I.

42520369 j 3,11

. .1 '

Verschiedene Güter . . . . . . . 6639896

l

1,71 41254783 1 3,60

1 1
5

E

zusammen . . . 387 769 127 l 100,00 1 144 840303 ! 100,00

Nur die Gesamtmenge der von den berichtenden Bahnen selbe t

angeno mmenen, ihnen nicht von Anschlußbahnezi zur Weiterbeförde
rung übergebenen Güter darf einer Beurteilung der Güterverkehrsleistung
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der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten und einem Vergleich mit den

Eisenbahnen anderer Gebiete zugrunde gelegt werden; in der Zahl über

die gesamte Befördemngsmenge von 2058,0‘) Mill. t sind alle die Güter

doppelt und noch öfter gezählt werden, die auf ihrem Weg vom Ursprungs

ort zum endgültigen Bestimmungsplatz mehrere Eisenbahnsysteme he
rührt haben.

Am Schluß sei wieder des Verhältnisses der beförderten beladenen

Güterwagen zu den leeren gedacht. Es sind im ganzen 21034 670482

(1911/12: 19 430 455 051) Giiterwagenmeilen gefahren werden; hiervon

kommen auf beladene Güterwagen 14 271944094 (1911/12: 13 067 910 450)
und auf leere 6 762 726 388 (1911/12: 6362544 601). Die von den beladenen

Güterwagen zurückgelegte Meilenzehl beträgt mithin 67,85 % (1911/12:

67.25 %) der gesamten Meilenza.hl.

1) Siehe Seite 379.
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{113
i ' Über den Bau neuer Eisenbahnen im Königreich Sachsen vim ‚den

Ständen eine Regierungsvorlage zugegangen. in der der Bau folgender
Linien empfohlen und-die Bewilligung der Mittel hierfür beantragt wird:
l. für eine vollspurigc Nebenbahn von Priestewitz nach Radeburg,

2. für eine vollspurige Nebenbahn vun Obereunewalde nach

Löbau (Sa),
3. die Fortsetzung des vollspurigen Industriegleims im Pöhlbaeh

tale bis Königswalde.

Nebenbahn von Obereunewaldc nach Löbau (Sa).
Schon seit Jahren wird darum gebeten, diie im Jahre 1890 dem Betriebe
übergebene, 7.30 km lange, vollspurige Nebenbahn Großpostwitz -Ober

cunewalde bis Löbau fortzusetzen. Der Bau wurde nach den für Neben

bahnen geltenden Grundsätzen von der unentgeltlichen Beschaffung (les

Grund und Bodens durch die Interessenten abhängig gemacht.

Die Bahn, für die eine erste Rate von 500000 J( in den außer
ordentlichen l‘ltut für 1916/1'7 eingestellt werden ist, soll bei einer Ge
samtlänge von 10,01 km und einer Hüchststeigung von 1:40 vorn
jetzigen Endbahnhof Obercunewalde über Halben —- dem höchsten Punkte

der Bahn —. Kleindehsa, Großdehsa, Ölen. und Altlöbau in den be
stehenden Bahnhol Löbau eingeführt werden. An Verkehrsstellen sind

vorgesehen ein Haltepunkt in Obercunewalde-Neuenhäuser, in Halben,

ein Bahnhof in Kleindehsn und in Großdehsa.

Die Interessenten erblicken den Hauptwert der erbetenen Bahn

darin, daß den Gewerbebetrieben des Cunewalder Tales. u. a. den mecha

nischen Webereien mit Spinnerei, Bleicherei. Färberei, Appretur, sowie
mehreren Sägewerken, ein kürzerer Weg nach Osten eröffnet, und daß
eine günstige Verbindung mit. der Bezirkstadt Löbau geschaffen wird.
Die Rohstoffe, die über Löbau bezogen werden können, sind Steinkohlen
aus Schlesien. Holz aus Schlesien und Galizien, Walzeisen‚ Gußeisen
und Eisenbleehc sowie Futtermittel und Diingekalk.
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Der Betrieb der bestehenden Linie Großp0stwitz—Obercnne
walde hat bisher dauernd Zuschüsse erfordert. Sind hiernach die finan
ziellen Aussichten der Fortsetzung der Bahn wenig günstig, so wird sie doch

für den Güterverkehr der beteiligten Ortschaften Erleichterungen bringen,

und auch dem Personenverkehr, namentlich mit der Bezirkstadt Löbau,

ist eine gewisse Bedeutung beizumessen.

Fortsetzung des vollspurigen Industriegleises
im Pöhlbachtale bis Königswalde. Die neue. Güterbahn

schließt sich unmittelbar an das seit dem 1. Mai 1914 im Betriebe befindliche

Industriegleis Wiesenbad—Plattcnthal‘) an, sie folgt dem,Laufe des Pöhl

bachtales in südlicher Richtung und führt über Geyersdorf bis in den unteren

Teil von Königswalde. Die gesamte Neubanlänge beträgt 5‚os km. Geyers

dorf und Königswalde erhalten Ladestellen. An der Neubaustrecke befinden

sich eine Holzstoffabrik, drei Holzschleifcreien, eine Gold- und Silber»

drahtfabrik, eine Pappenfabrik. Die gesamten Kosten sind auf 750 000 J!
veranschlagt werden. Der Grund und Boden ist unentgeltlich zur Ver

zu stellen. Für die Beförderung der Güter sollen besondere Zu
führungsgebühren erhoben werden.

‘ ‘
.

Eine weitere Fortsetzung des Industriegleises bis Annaberg soll später

erfolgen.

Eisenbahnbetrieb in Feindesland in den ersten Kriegswochen. In

der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen vom

15. Januar 1916 wird die Tätigkeit einer aus der Heimat nach Belgien

entsandten Kolonne von Zivileisenbahnern bis zum September 1914 ge

schildert. Die großen Schwierigkeiten,-die das Personal auf den zum

Teil zerstörten Bahnhöfen‘ und Strecken zu überwinden hatte, um den
‚militärischen Anforderungen gerecht zu werden, werden in anschaulicher

.Weise hervorgehoben. Das Personal hat, mitten unter feindlicher Be

völkerung, keine leichte A‘rbeit gehabt, aber bald rollte Zug auf Zug über

die Strecke. Der Dank ist nicht ausgeblieben, unterm 31. Juli 1915 er
ging folgender Befehl des Chefs des Feldeisenbahnwesens:

„Der Chef des Generalstabes des Feldheeres hat sich heute

mir gegenüber sehr anerkennend über die Leistungen der Eisen
bahnen im Westen ausgesprochen und hervorgehoben, daß die Eisen

bahnen in hervorragendem Maße zu der erfolgreichen Abvvebr der l
großen französischen Angriffe beigetragen haben. Das Festhalten

1) Vgl. Archiv für Eiscnhahnwcsen 1912 S. 1066.
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des gewonnenen Bodens im Westen in den letzten Monaten, während

starke Kräfte den entscheidenden Schlag im Osten führten. wurde

wesentlich dadurch ermöglicht, daß mit Hilfe der Eisenbahnen die
Reserven stets schnell u_nd rechtz_eitig an die entscheidende Stelle

herangeführt werden konnten. Ich freue ‚mich, diese Anerkennung
zur Kenntnis der .\lilitäreisenbia.hnbehörden bringen zu können.

gez. Groener.“

G e g e n w är t i g sind die Betriebsrerha‘iltnisse auf den in Feindes
land von den Militätreisenbnhndlirektionen und Linienkommand‘anturen

betriebenen Bahnen wesentlich gebessert. Die Strecken sind mit Signalen,
Telegraphen und mehreren Fernsprechleitungen ausgebaut. Die Stell
werks- und Weichenanlagen sind zum großen Teil wieder hergestellt.

Eine geregelte Diensteinteilung des Personals und der Lokomotiven ist
durchgeführt. Fahrpläne für die Strecken sind ausgearbeitet‚ der VVagen
dienst ist wie in Deutschland organisiert. Feststehende Schnell-,

Urlauben, Pe-rsonen- und Güterzüge und Badezüge nach Ostende zur
Erholung der'Truppen sind eingelegt usw. So ist es erreicht, daß heute

ein Reisender von Deutschland in der Geschwindigkeit und Pünktlichkeit

bei den im Militärbetriebe befindlichen Bahnen keinen Unterschied gegen

die heimatlichen Bahnen findet. Der Urlauber braucht nur kurze Zeit
im Zuge zu sitzen und kann den größten Teil seines Urlaubes seiner
Familie widmen

Über den Ursprung der passiven Resistenz der Eisenbahner. Die
von den italienischen Eisenbahnern im Februar 1905 vertibte Obstruk
tion gilt als die erste Anwendung dieses seitdem unter dem Namen der
passiven Resistenz im Eisenbahndicnste bekannt gewordenen, gewerk

schaftlichen Kampfmittels‚ das kurz darauf auch in den Arbeitskämpfen

der österreichischen, ungarischen und bosnischen Eisenbahner eine Rolle
gespielt hat. Es ist als wohlfeiler Ersatz für den die Gewerkschaftskassen
belastenden Ausstand gedacht und ist insbesondere von den Italienern be

nutzt werden. um der Militarisierung der Eisenbahner wirksam entgegen

treten zu können. Die Obstruktion oder Passive Resistenz besteht in der

buchstäblichen und möglichst schleppenden Ausführung sowie auch in der
böswilligen Auslegung der Dienstvorschriften in der Absicht, unter dem
Anschein peinlicher Gewisse‚nhaftigkeit den Betrieb namentlieh auf den
großen Güter- und Verschiebebahnhöfen allmählich lahmzulegen. Sie

wirkt also auf die Dauer und im großen ganzen nicht weniger verkehrs
störend als der Ausstand selbst.
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Wie Beisterbergk‘) mitteilt, haben die italienischen Eisen
bahner die Obstruktion den Zollbeamten des Hafens von Genua abgesehen,
die sie einige Monate zuvor mit Erfolg verübt hatten. Nach dem vor
kurzem erschienenen 7. Bande der Röll’schen Enzyklopädie des
Eisenbahnwesens soll der eigentliche Obstruktionsplan von dem
Eisenbahnbeamten Scalzotto herrühren, der, wie E. Gagliardi
mitteilt 2), der Regierung im „Giornale d’Italia“ an der Hand zahl

reicher Beispiele aus den Dienstvorschriften haarklein auseinander

setzte, wie leicht die Obstruktion gerade im Eisenbahndienste ausgeführt
werden könne. Auch Gagliardi erwähnt. da.ß italienische Zoll—
beamte „an irgendeiner Grenzstation“ den Eisenbahnern das Beispiel für

die „reglementmäßige Schikanierung des Publikums“ gegeben haben.
Und in der Tat äußerte sich die Obstruktion der italienischen Eisen

bahner damals am schärfsten im Personen- und Gepäckverkehr, bis der

öffentliche Unwille die Führer zur Einsicht brachte, daß es besser sei,

die Bewegung mehr auf den Güterverkehr zu beschränken, wo die iibeln
Folgen der Obstruktion der Öffentlichkeit nicht in gleichem Maße zum

.Bew‚ußt_sein kommen.

Nach den angeführten Quellen scheint .festzustehen, daß das

schleichende Gift der passiven Resistenz der Eisenbahner ein Erzeugnis

welscher Verschlagenheit ist. Gleichwohl ist ein ähnlicher Vorgang

schon zehn Jahre vorher auf der Österreichischen Südbahn
vorgekommen, und: es fragt sich, ob nicht zwischen beiden Bewegungen
ein gewisser Zusammenhang besteht. In dem von Tomschik, dem
Führer der frei-gewerkschaftlich organisierten österreichischen Eisen
bahner, für den dritten internationalen Eisenbahner-Kongreß in Mai

land (1903) abgefaßten „Bericht über die Gewerkschaftsbewegung der

österreichischen Eisenbahner im Jahre 1895“) ist nämlich erwähnt, daß

das ‚Personal der Siidbahn, einer Aufforderung der Verbandsleitung fol
gend, im Laufe des Jahres dazu übergegangen sei, den Dienst nur noch

streng nach den Betriebsverschriften zu verrichten. Dadurch sei in

kurzer Zeit der ganze_Betrieb in die größte Unordnung gebracht Wor

den, da der Dienst wegen Personalmangels bekanntermaßen nur unter
Verletzung der für die Sicherheit des Betriebes und des Personals er
lassenen Vorschriften ausgeführt werden könne. Die Südbahn sei des
halb durch die Bewegung zu einer beträchtlichen Vermehrung des Per

l) Die Geschichte der italienischen Eisenbahnerbewcgungen.
(Archiv für Eisenbahnwesen 1911, S. 88 ff.) _

’-
’) Im Berliner „Tag“ vom 11. Januar 1906.

8
) Abgedruckt im Compte—Rendu du h‘0isi0me Congr9s International des
employds des chemim de fer. Milan 1895.
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sonals gezwungen worden. Leider habe das Verfahren nicht lange bei

behalten werden können. weil das Personal dabei, wenn auch nur vor

übergehend. eine empfindliche Einbuße an seinen Bezügen erlitten habe.
Soweit der Bericht. Der zuletzt erwähnte Umstand ist einer der

schwachen Punkte des Planes. Denn infolge der Verminderung der

kilometrischen Zugleistungen usw. schmälert die passive Resistenz die

Nebenbezüge des Lokor’notiv- und Zugbegle-itpcrsonals: “ferner beein

trächtigt sie auch den Stücklohn- und: Prümienverdienst “einzelner Ar
beiterklassen, wie der Gitterbodenarbeiter, Gepäckträger, Kohlenlader.

Andererseits muß das Personal, wenn es den Schein der DiehStbefli8sen

.heit wahren will. die mit den böswillig herbeigeführten Zugverspätung@n

unausbleiblich verbundenen Dienstverlängerungen in Kauf nehmen.
‘

Da der Erfolg der österreichischen Südbahner, wenn nicht anders,

so durch den Tomschik’schen Bericht unter den Führern der ita'liexii
sehen Eisenbahner bekannt geworden ist, mit denen Tomsehik zur ent

scheidenden Zeit auch innerhalb der I n t e r n a t i 0 n a l e n T r a, n s -
p 0 rt a. 1' b e i t e r - F e d e r a t i 0 n in persönlichen Beziehungen stand,
so darf angenommen werden, daß der Vorgang ursächlich oder minde

stens mitbestimmend für den Obstruktionsbeschluß der_1taliener gewesen

ist. Merkwürdig genug scheint übrigens der Anstoß zu dem Vorgehen

des Südbahnpersonals nicht aus den Reihen des beteiligten Personals

hervorgegangen zu sein, wenn eine Mitteilung aus Wien, die der .,V 0 r -

w ä.rt s“ im Oktober 1907 brachte. richtig ist. Hiernach wurde ein Ar
beiter der Österreichischen Staatseisenhahngesell
schuf t „vor 20 Jahren“ beim Rangieren zwischen den Puffern zweier
Wagen totgedrüekt. Die Eisenbahndirektion erteilte dem verantwort

lichen Beamten einen scharfen. Tadel mit der Begründung, daß der=«lln

fall bei Beachtung der Vorschriften nicht hätte vorkommen können:
zugleich drang sie nachdrücklich auf die strengste Beachtung diei‘ Sicher—

heitsvorschriften. Der Stationsvursteher und sein Vertreter wachtennun Tag

.und Nacht darüber, daß die Direktionsverfügung auch unbedingt befolgt
werde, mit dem Ergebnis. daß der wichtige Knotqnpunkt nachdrei' Tagen

so verstopft war, daß kein Zug mehr ein- noch ausfahren konnte. „Der
verantwortliche Beamte hatte nichts anderes getan. als die'= instruk
tioncn durchgeführt, und er hatte —— die passive Resistenz er
funden?“ Ob hierUnversta‘.nd oder Böswilligkeit am '1Verke war‚ ‘1äßt
die etwas anekdotenartig anmutende Mitteilung nicht erkennen. Immer

hin klingt sie nicht unwahrscheinlich.
Übrigens tritt die passive Resisteu'z nicht vmir im_Eis‘e‘nbahnbietfitebe

und anderen öffentlichen Dienstzweigcn ‚auf. ‘Die Einschränkung der
Arbeitsleistung des Einzelnen als Mittel zur Schaffung von .Arbeitsgelegen
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heit für mehr Arbeiter oder zur Erhaltung dauernder Beschäftigungsmög

lichkeit für den vorhandenen Arbeiterstamm ist schon früher unter den
gewerblichen Arbeitern Englands und der Vereinigten.Staaten Von-Amerika

beobachtet werden; sie dient in solchen Fällen also zur Bekämpfung der

Arbeitslosigkeit, allerdings auf Kosten der Arbeitgeber und der. Verbraucher.

Mit der Einschränkung der Arbeitsleistung sind hier andere Ziele als mit

der passiven Resistenz der Eisenbahner verbunden. Mit dieser wesens
verwandt und älter als die Obstruktion der italienischen Eisenbahner ist

aber das Ca’canny (Geh langsam) -System‚ das aus England stammt
und die Einschränkung der. Arbeitsleistung als Kampfmittel gegen die

Unternehmer verwendet. wenn die Arbeiter sich Zum offenen Arbeitskampf,

dem Ausstand, nicht stark genug fühlen. Nach den Untersuchungen des

Arbeitsamts der Vereinigten Staaten von Amerika‘) ist
‚diese Art des Kampfes zuerst von der International" Federation
of Ship, Dock, und River Workers in London Iim Jahre 1896

empfohlen worden. Da diese Vereinigung einige Jahre nachher auch
die Eisenbahner in ihren Verband aufnahm, der dann den Namen Inter
nationale Transportarbeiter-Federation annahm, so be

steht die Möglichkeit, daß das Ca’canny-System auf diesem Wege unter

den italienischen Eisenbahnern Eingang gefunden und mehr noch als der
Vorgang auf der (”)sterreiehisehen Siidbahn den Anstoß zur Obstruktion
im Jahre 1905 gegeben hat. '

1 _ . Rg.

vÄnderimg des Wirtschaftsjahres der Eisenbahnen*def Vereinigten
Staaten von Amerika.. Das Gesetz vom 4. Februar 1887 über die Re'ge
lung des zwischenstaatlichen Verkehrs schreibt jährliche Berichterstattung
der Eisenbahnen an das Bundesverkehrsamt mitl dem 'Jalires'schluß

zum 30. Juni, d. h. dem Schluß des staatlichen Wifisehaftsjahresl-‘vor.
Früher erstatteten die Eisenbahnen zu versc‘hiedenemßäiten ihi-‘e Jahres
abschlüsse. Als mehrere Staaten ähnliche Berichtefordefleanie dasBundes

verkehrsamt. nahmen die Eisenbahnen auch für diese=:ßehichttarstattung
den Junials Jalnrt>sstchluß an. . ‘

.'
‚ .: - Ij' .

Eine große Anzahl Eisenbahnen schloß nun ihre Büchernu‘räimai in

._iedem Jahre und gab fiir‘vei‘schiedene Zeiträume’ z"wet besondefiBer'iehte
heraus, den einen über das eigene Wirtschaftsjahr fiti-d‘ieuiktioiiäre’urid
Direktoren, den andereh. mit dem 30. Juni endenden.l Beliebt fiir diis‘fihndes

- . ‘ '.\ l", "3.1"":Ji

l) Eleventh speriul report_ of Ihr Commisxioner of‘lßabo'h' diegiilä'tiim_ (1an
'z‘estriction of oufput. ‘Washingtmz 1905. (Vglu Rei-ehsil‘-Arbt‘itsbhttt ‘1967,

S.547fi.)_

‘ ' ‘ ‘
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verkehrsamt und die Staatsaufsichtsämter. Dies verursachte doppelte Ar
beit, andererseits erschienen im Hinblick auf die Schwankungen des Ver
kehrs in den Jahreszeiten die Jahresberichte an die Aktionäre nicht in
Übereinstimmung mit den Jahresberichten an das Bundesverkehrsamt.

Fast alle Eisenbahnen entschlossen sich daher, ihre Berichte nur über
das staatliche Wirtschaftsjahr zu erstatten.

Im Laufe der Jahre sind aber ernsthafte Bedenken gegen den
30. Juni als Schluß des Wirtschaftsjahres erhoben worden.

1. Bei den meisten Eisenbahnen der Vereinigten Staaten sind die

Arbeitspläne für Unterhaltung und Erneuerung nach dem Kalend er
jahr aufgestellt, und das hat entschiedene Vorzüge vor einem mit dem
Monat Juni abschließenden Jahre. denn die Arbeiten sind im Juni meist im
Gange, während sie im Dezember beendet werden.

2. Die Jahresberichte, die viel Arbeit verursachen, können leichter in

dem stilleren Winter als im Sommer angefertigt werden.
3. Der 31. Dezember als Schlußtermin der Unterhalt11ngsarbeiten ist

eine bessere Zeit für die Aufnahme der Bestände als der 30. Juni.

4. Viele Eisenbahnen sind verpflichtet, für Steuerzwecke eingehende

Berichte an Einschätzungskommissionen für das Kalend erjahr zu
erstatten.

5. Der Jahresschluß zum 30. Juni erschwert die Vergleiche mit
anderen industriellen Unternehmungen, da diese fast alle ihr Wirtschaftsjahr
zum 31. Dezember abschließen.

Diese Bedenken wurden von Zeit zu Zeit dem früheren Statistiker des

Bundesverkehrsamts Henry _C. Adams vorgetragen, der die Angelegenheit

beim Amt und dem Verein der .Eisenbahnaufsichtsämter zur Sprache

brachte. Letzterer Verein wählte einen Ausschuß mit Herrn Adams als

Vorsitzenden zur Untersuchung der Angelegenheit. . lnterm 28. Juli 1909
wurden alle Eisenbahnen aufgefordert, folgende Fragen zu ‚beantworten:

Würde eine Änderung des Wirtschaftsjahres gebilligt werden und welche

Gründe würden für die Änderung maßgebend sein? Verneinendenfalls,

welche Gründe sprechen dafür, den 30. Juni als. Jahresschluß beizubehalten?
Zu gleicher Zeit wurden die staatlichen Eisenbahnaufsichtsbehörden um

ihre Meinungen befragt. Das Ergebnis der Untersuchung die]! zunächst
weder bei den Eisenbahnunternehmern noch bei den ‚Staatsbehörden den

dringenden Wunsch nach einer Änderung des Jahresschlusses erkennen.

Gleichwohl wurde im Jahre 1910 das Bundesverkehrsamt ermächtigt,
den Jahresschluß vom 30. Juni auf den 31. Dezember zu verlegen. Dies
geschah indes nicht. Im März 1914 wurde die Frage erneut aufgeworfen
und die Eisenbahnen zur nochmaligen Berichterstattung aufgefordert. Dabei
sollten sie die Eiscnbahnlinien angeben. für die eine Änderung gewünscht
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Werde. Es ergab _sich nunmehr, daß von Eisenbahnen in einer Gesamt
länge von 271857 Meilen, die Berichte erstatteten, eine Änderung
von solchen mtit einer Länge von 212542,Me11en oder
78.2 % g e w ü _n s c ht w u r d e , Eisenbahnen mit 13 939 Meilen oder 5,1 %
nahmen zur Frage keine Stellung, und nur solche im Umfange von 45 376
Meilen oder 16,1 % widerrieten eine Abänderung. Als Gründe gegen eine
Abänderung wurden vorgebracht: Vergleichungen würden gestört, die

Aktionäre müßte das Jahr ebenfalls geändert, für 22 Staaten müßten die
Gesetze abgeändert werden. Hiergegen wird angeführt, daß ein Vergleich

nur ein ein ziges Mal mit dem Vorjahr nicht möglich sei, und für die
Aktionäre die Änderung des Jahresschlusses keine große Unbequemlichkeit

sein würde. Nachdem der Kongrcß das Bundesverkehrsamt bereits er
mächtigt habe, den Jahresschluß auf den 31. Dezember zu verlegen, würde

es nicht schwierig sein. die 22 Staaten zu einer Änderung ihrer Gesetze zu.

veranlassen.

Der hierüber von dem besonderen Ausschuß ausgearbeitete Bericht

gab die Unterlage zu weiteren Verhandlungen mit staatlichen und Bundes

behörden. Z urz eit kann festgestellt werden, daß der Wunsch nach Ab
änderung des Jahresabschlusses fast von allen Eisenbahngesellschaften
geäußert werden ist. v

Von dem Verein der Eisenbahnaufsichtsämter wurde im Oktober

1915 aus den oben erwähnten Gründen das Bedürfnis für eine Änderung

des Wirtschaftsjahres in sehr überzeugender Weise vorgetragen. Die Aus

führungen gipfeln dahin, daß die Änderung des Wirtschaftsjahres im Inter

esse der Erlangung brauchbarerer Jahresberichte und der wahren Dar

stellung der finanziellen Verhältnisse der Eisenbahnen höchst wünschen»

wert sei.

Eine in neuester Zeit gehaltene, Wiederholte Umfrage hat diesen

Wunsch wiederum erkennen lassen, denn bei einer Gesamtlänge von

276 177 Meilen Eisenbahnen, für die Berichte erstattet werden sind, waren

die Unternehmer von 235 902 Meilen oder von 85,5 % (gegen 78,2 % nach

der letzten Untersuchung, siehe oben) für eine Abänderung und nur 40 275

Meilen oder 14,0 %v (gegen früher 16,1 ‚6
)

dagegen. Die Railway Age

Gazette (vom 31. Dezember 1915 und 29. Januar 1916). der wir diese Mit

teilungen entnehmen, begrüßt gleichfalls die Verlegung des Wirtschafts

jahres. Sie hofft, daß die noch bestehenden, mehr formellen Schwierig

keiten überwunden und die staatlichen Aufsichtsämter und das Bundes

verkehrsamt in Übereinstimmung mit dem noch einmal zu hörenden Verein

der Eisenbahnauisichtsämter endgültig die nützliche Maßrech genehmigen

werden.
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Konkurse und Zwangsverkäuie anierikanischer Bahnen im Jahre
1915‘). Nach der Mitteilung im Archiv für Eisenbahnwesen 1915, S. 468.
waren im Jahre 1914 21 048 Meilen Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten"
von Amerika im Konkurse. Wie die Railway Age Gazette Nr. 27 vom
31. Dezember 1915 berichtet, hat im Jahre 1915 die Länge der hankerotten
Eisenbahnen zu einer Zeit des Jahres die außerordentliche Höhe von fast
42000 Meilen erreicht, am 31. Dezember 1915 betrug sie immer noch 38 661

Meilen. Im Jahre 1915 kamen neu in Konkurs 12 Eisen
bahnen mit einer Länge von 20143 Meilen und einem Ge
samtanlug@kapital (Aktien und Obligationen) von 1070 808 628 5

1
;.

Das

Jahr 1915 ist bisher nur durch das Jahr 1893 übertroffen. in dem 29340
Meilen Eisenbahnen mit 1781046000 2

1
5

Anlagekapital in Konkurs ver

fielen. Das Gesam‘tanlagekapital aller im Jahre 1915 im Konkurs befind
lichen 75 Eisenbahnen ‘(38 661 Meilen) betrug 2 354 900 301 S. Von diesen‘

75 Bahnen hatten mehr als 1000 Meilen Länge 9 Eisenbahnen, 4 Unter

nehmungen sind erst im Jahre 1915 in Konkurs geraten, nämlich:
die Chicago. Rock Island anti Pacifie Eisenbahn mit 8330 Meilen
'
Länge und 341625312 3 Gesamtanlageknpital,

'

die Missouri,‘ Kansas und Texas Eisenbahn mit 3536 Meilen Länge

und 222738 707 2
1
3 Gesamtanlagekapital.

die Missouri Pacifie Eisenbahn mit; 3931 Meilen Länge und

243 959 585 1
1
3 Gesamtanlagekapital,

die St. Louis, Iren Mountain anti Southern Eisenbahn mit Meilen'

Länge und 188 725 859 2
1
9 Gesamtanlagekapitäl.

Die kleinste; i1ri'Konkttrs befindliche Eisenbahn war die Virginia and

Kenttieky Eisenbahn mit 5 Meilen Länge.
'

Der Einfluß der Versenkung der Lusitania auf das Geschäftsleben

in Amerika zeigte sich an dem Konkurs der Missouri‚ Kansas and Texas

Eisenbahn. Der Betrieb dieser Bahn wurde besonders gut geleitet. Der

Verkehr litt aber unter den Ernteausfällen und Überschwemmungen des

vorigen Jahres. Die Bahn hatte kurz vor dem Untergang der Lnsitanin‘

11000000 S fällige 'Wechsel zu bezahlen, die bis auf einen kleinen Betrag

verlängert wurden. N ach dem Untergang der Lusitania aber waren die
Banken zu irgendwelchen Unternehmungen nicht geneigt, und weitere

Übersehwemmun'gen verursachten beträchtliche Geldausgaben, so daß die

Bahn schließlich ihren Verpflichtungen nicht mehr nachkommen konnte

und in Konkurs verfiel.

Zum Z\\'angsverkauf kamen im Jahre 1915 11 Eisenbahnen
mit einer Streckenlänge von 3914 Meilen und einem Gesamtanlagekapital

l) \‘gl‚ zuletzt Archiv für liisenlmlmwesen 1914 S. 56:1. 1915 S. 4118.
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(Aktien und Obligationen) von 285 782 S. Davon hatte das größte
Unternehmen, die Wabash Eisenbahn, eine Länge von 2515 Meilen, das

kleinste Unternehmen, die Fitzgerald, Ocida and Broxton Eisenbahn eine
Länge von 14 Meilen.

In den letzten 40 Jahren fielen in Konkurs im ganzen 788 Bahnen
mit einer Streckenlänge von 169 541 Meilen und einem Gesamtkapital von

9562 833 773 S, zum Zwangsverkauf kamen im gleichen Zeitraum 1014

Bahnen mit einer Stret-kenlänge von 126410 Meilen und einem Kapital

Von 7761 420 081
'

Die Großherzoglich mecklenburgische Friedrich-Franz Eisenbahn
im Jahre 1914/15‘). A’m Ende des Jahres 1914/15 waren im Betrieb:

1. vollspurige Hauptbahnen, eigene . . . ‚ . . . . 45:2,s km.

davon sind 95,3 km zweigleisig.

2. vollspurige Nebenbahnen, eigene . . . . . . . . 641,5

zusammen . . 1 094,:1 km.

3. vollspurige Kleinbahnen . . . . . . . . . . . 67,3 km,

l. schmalspurige Kleinbahnen . . . . . . . . . . 15,4

zusammen . . 1 177,5 km,

5. dem öffentlichen Gittererehr dienende Anschluß—
bahnen: .

a) eigene Strecken. vollspurig . . . . . . . . 6,1 km,

b) mitverwaltete fremde Strecke, vollspurig . . . O,s ,.

zusammen . . 1.184,7 km.

6. dem nichtöffentliehen (ititerverkehr dienende Ansehluß

bahnen:

a) vollspurige Strecken . . . . . . . . . . . 15,1 km,

b). schmaispurige Strecken . . . . . . . . . 15,8

im ganzen . . 1 215,6 km.

Davon kommen :

auf Mecklenburg-Schwerin . . . . ‚ . . . . . 1 115,4 km,

„ Mecklenburg-Strelitz . . . . . . . . . . . 88,8 ..

‚. Preußen . . . . . . . . . . . . . . . 1,9

„ das Gebiet der Freien und Hansestadt Lübeck . 9.: ,.

’) Nach dem Bericht über die Verwaltung der 111eeklenburgisehen Friedrich

Franz-I‘Iisenbahn für 1911/11'). Vgl. Archiv für Eisenbal1nu‘esßfl 1915, S. 1108.



403 Kleine Mitteilungen.

An Betriebsstellen sind vorhanden:

204 Bahnhöfe,

19 Haltepunkte,

zusammen 223 Bahnstetionen,

außerdem sind 95 Betriebshilfsstellen auf freier Strecke vorhanden.

Zwischen Warnemünde und Gjedser auf Falst6r ist ein Dampffähren

betrieb eingerichtet,“ der von der Bahn gemeinsehei’tlicli mit der dänischen

Staatsbahn ausgeführt wird. Benutzt werden vier Fährendampischiffe (zwei

von jedem der Beteiligten). Der Seeweg beträgt 42 km.

Außerdem ist eine Kraftwagenlinie eingerichtet. die eine 5.0 km lange

Chausseestrecke benutzt.

Die Hauptbetriebsergebnisse für 1914/15, verglichen mit denen für

1913/14, sind folgende: „ifl » 1.»
l

‘ 1913/14 } 1914/15

I. B e t rieb s ein n a h m e:
E'—r_----___v‚
_:‚:‚;‚„„ „W

Personen- und Gepäekverkehr:

Beförderte Personen (auf den Haupt-
|l

und Nebenbahnen) ; . . 1 . Änz.
“1 8409186

—

iGeleistete Personenkilometer . . „
‘1 315175925 —

1)

und für jede Person. . ‚ . ‚ „ ‚‘ 37,43* —— l

Gesamteinnahme aus dem Per

sonen- und. Gepäekverkehr .M ‘! 9 802 089 8 737 716

auf 1 km Betriebslänge . . . „
F

8325 7 421

Güterverkehr: T
F‘

Güter aller Art, einschl. Dienst

gut (auf den Haupt- und Neben

bahnen) . . . . . . . . . . 1 1
1 4180-185 1066 534

Geleistete Tonnenkilometer . . . tkm

1
‘ 274 024 961 281 272 378

und für jede Tonne . . . . . km 1
, 65,55 53,43

Gesmntcinnahme aus dem Güter

verkehr . . . . . . . . . „46 i; 11998980 12 954596

auf 1 km Betriebslänge . . . „ i 10190 l 11002

Vergütung für Überlassung Von

lBahnanlagen . . . . . . . „ 457 297 482 698

desgl. von Fahrzeugen . „ |

878 947 921 632

Erträge aus Veräußerungen „ ä
. 172 576 186020

verschiedene Einnehmen . . . . 306 888 300 316

1
) Hierüber sind Angaben nicht gemacht werden.
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Sehifl'sverkehr:

Beförd9r_te Personer‚r‚- ._ .

Frachtgut .

Einnahme aus dem Schifi‘sverkehr.

Gesamte Betriebseinnahme . . . .

II. Betriebsausgabe:

l’ex‘sönliehe Ausgaben ;.

Anzahl der Beamten einsehl. der

jenigen bei der Werkstätten

und Gasanstaltsverwaltung .

Zahl der Arbeiter desgl. .

Gesamtbetrag der persönlichen

Ausgaben

A auf 1 km Betriebslänge J .

Unterhaltung und Ergänzung der

_Ausstattungsgegenstäinde
wie Beschaffung der Betriebs

materialien . . .

SO

davon:

Kosten für Beschaffung von Be

triebsmaterialien

lieh Kohlen)

und auf l km mittlerer Be

(hauptsäch

trlebslänge. . .

Leistungen der Fahrzeuge:

Gesamtzahl der beförderten Züge

täglich . .

Kosten für Unterhaltung, Erneue- 7

rung und Ergänzung der bau

lichen Anlagen . .

davon für erhebliche bau

liche Ergänzungen . .

.\rehir für I‘ll‘40hbflllfl\\'flßßll. Wie.

. Anz.

‘16

Anz.

‚(6

n———__*—" * W

11 uns/14

136 023

234 600

615 229

[O978

758w

7 562 092

6 422

‘
2 913 726

19407

137 152

376

1 . 3287191

839 684

24 232 006 ‚l

1914/15

92 867

272 708

615 841

24 264 149

3 081

3 869

8140492

6913

‘
2 859 065

126866
-' 348

4 010 477

826 431
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1914/15Kosten für Unterhaltung, Erneue 1913/14

rung und Ergänzung der Fahr f
zeuge undmasehinellen Anlagen „46 2 742 763 ' 2 789 699

K0sten der Benutz'ung fremder |
‘ Bahnanlagen usw. . . „ 515 251 558 689

Kosten der Benutzung fremder . ‚

Fahrzeuge „ f 935 404
|

960 965

Verschiedene sachliche Ausgaben „‘
" 277 272 316 489

Kosten des Schifi‘sverkehrs . . „ 567 696 540 397

Gesamte Betriebsausgabe . „ 18 801 395 20 206 273

im Verhältnis zur gesamten Be- I
"

triebseinnahme (nur für Haupt

und Nebenbahnen) % 77,21. ‘-83‚16 ‚
1

111. Betriebsübersehuß „111
1 5430611 1 4058476

Gegenüber dem durchschnittlichen
’

1
' ‘

Anlagekapital von. . . 97
|1
150 249 836 153930861

ergibt der Betriebsüberschuß eine 11

Verzinsung von . . °/„ 5'
3,61 2,64

und gegenüber den noch bestehenden

Verpflichtungen des Landes für den

Erwerb von Eisenbahnen im Be- 1
trage von . . . . . „n 1 98526998 101539 977

eine Verzinsung von. . . . . . °/o
z

5,51 4,00

Unfälle haben sich ereignet:
|

Entgleisungen:

auf freier Bahn . . . . . . . —

in Stationen . . . . . . . . 3 _
Zusammenstöße: 2
auf freier Bahn . 1 1

'

in Stationen . »6 1

Sonstige Betriebsunfitlle: I
1

auf freier Bahn . . 8
4

in Stationen . . . . . 10
1 n

zusammeu . .
4

28 19
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Getötet oder vnrletzt sind: 1913,14
'

1514/15

Reisende:
“ " ' '*“'

getötet. . ‚ .._ _
verletzt. [ 12 1

Beamte und Bahnarbeiter im Dienst:

getötet . . . . . . . . . . . . . . 6 3

verletzt. . . . . . . . . . . . . . 6
'

9

andere Personen:

unverschuldet durch Unfälle der Züge:getötet.............. l— —

verletzt. . . . . . . . . . . . . . 2 1

infolge eigener Unvorsichtigkeit:

getötet. . . . . . . . . . . . . ‚ . 4 _
—

verletzt. . . . . . . '. . . . . . . 2 f

durch Selbstmord

zusammen . . . ‚ 35 20
i

In den Wohlfahrtseinrichtungen für Beamte und Arbeiter —— vgl;
Archiv für EisenbahnWesen 1912 S. 746 — sind im Berichtsjahre keine
nennenswerten Änderungen eingetreten.



Rechtsprechung und Gesetzgebung.

Rechtsprechung.

Heftpflichtrecht.

Erkenntnis des Reichsgerichts, VI. Zivilsenats, vom 7. Oktober 1015 in Sachen
des Kaufmanns I. K. in B., Klägers und Remisionskliigers, wider den Preußischen

Eisenhahnfiskus, vertreten durch die Königliche Eisenbahndirektion in B.,

Beklagten und Revisionsbcklagten.

Ursächlicher Zusammenhang zwischen einem Unfall eines Reisenden und der später einge

tretenen Erkrankung (Prozeßneurose).

Tatbestand.

Der Kläger behauptet, am 29. November 1911 während einer

Eisenbahnfahrt von N. nach T. durch das plötzliche Bremsen des Zuges
und den dadurch verursachten Ruck mit dem Kopfe so heftig gegen die

Wand des Abteile geschlagen zu sein, daß er Verletzungen des Hinter
kopfes und der Schulter, vor allem aber einen heftigen Nervenchok

erlitten habe, der dauernd seine Erwerbsfähigkeit erheblich beein
trächtige. Er hat vom Beklagten als Betriebsunternehmer der Eisen—
bahn die Zahlung von 823 Jl an Heilungskosten und einer einmaligen
Abfindung von 70000 Jl‚ hilfsweise von 823 J! und von 5623 J! an
Erwerbsverlust sowie im Wege der Feststellungsklage den Ersatz allen
weiteren entstandenen und hoch entstehenden Schadens verlangt.

Das Landgericht hat den Klagennspruch dem Grunde nach für

gerechtfertigt erklärt; das Oberlandesgericht hat abändernd nur den
Anspruch des Klägers auf Zahlung der 823 „lt Heilungskosten und für
‚ Erwerbsverlust bis zum 29. November 1912 dem Grunde nach für gerecht—
fertigt erklärt, im übrigen die Klage abgewiesen. Die eingelegte
Revision des Klägers ist abgewiesen werden aus folgenden



Rechtsprechung und Gesetzgebung. 41 3

Entscheidungsgründen:

Die Urteile beider Vorinstanzen haben einen Betriebsunfall des
Klägers nach 51 RHPfIG. für gegeben erachtet, der im Rahmen dieses
Gesetzes die Ersatzpflicht des Beklagten begründet. Der Streit dler

Parteien bewegt sich für die vom Kläger beschrittene Revisionsinstanz
allein darum, ob das Berufungsgericht mit Recht die Folgen des Unfalls
für die Gesundheit und für die Erwerbsfähigkeit des Klägers auf die

Zeit eines Jahres beschränkt und die Nervenkrankheit, an der der

Kläger nach seiner Behauptung fortdauernd leidet, aus dem ursächlichen

Zusammenhange mit dem Unfall ausgeschaltet hat. Das Berufungsge

richt folgt in dieser Frage dem Gutachten des Sachverständigen

Professors Dr. S.‚ der jenen ursächlichen Zusammenhang verneint und
die durch den Unfall bei dem Kläger eingetretenen umittelbaren
Wirkungen: eine leichte Kopfverletzung und den erlittenen Schreck
nach der Sachlage für nicht geeignet erklärt hat, den gegenwärtigen

nervösen Zustand des Klägers hervorzurufen, der vielmehr anscheinend
auf der Grundlage einer schon vor dem Unfalle bestehenden
neurasthenischen Veranlagung ohne Beeinflussung durch den Unfall
selbst durch die Aufregungen des Prozesses verursacht werden Sei.

Der Kläger sei, nimmt das Berufungsgericht an, in seinen jetzigen Zu

stand allein dadurch gelangt, daß er sich dauernd in seinen Gedanken
mit dem Prozesse beschäftigt habe. Das bleibe bestehen, auch wenn.

wie er behaupte, nicht er, sondern sein Schwager den Prozeß instruiert
und die Verhandllungen mit den Versicherungsgesellschaften geführt

habe, und wenn er ferner die zahlreichen ärztlichen Untersuchungen

einer Reihe von Ärzten nicht aus eigenem Antriebe, sondern wesent

lich auf die Veranlassung der Versicherungsgesellschaften habe an sich

vornehmen lassen; es erscheine ausgeschlossen. daß Professor Dr. S.

sein Gutachten ändern würde, wenn der angebotene Beweis über diese

Tatsache erhoben würde. Übrigens fehle es, wenn man einen ursäch

lichen Zusammenhang zwischen Unfall und Erkrankung des Klägers in

der Weise, wie die Reichsgerichtsentscheidung Band 75, S. 19 der

Sammlung ihn als möglich hinstelle, im gegebenen Falle an sich annehmen

(vgl. „Archiv für Eisenbahnwesen“ 1912, S. 273) wolle, an der Zwangs

lage, in die ihn die Aussicht auf den Prozeß versetzt habe. Denn ihm sei

vor Beginn des Prozesses eine Abfindung von 3000 Jl durch den Beklagten
vergl’eichsweise angeboten werden, die, wenn sie den gerechtfertigten An

spruch des Klägers nicht erreiche, doch eine geeignete Grundlage für weitere
ersprießlichd Verhandlungen geboten habe. Hätte der Kläger nicht hochge

spannten Entschädigungsgedanken nachgehangen, so wäre er bald in der
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Lage gewesen, seine Berufstätigkeit wieder aufzunehmen. Daran ändere auch

die unter Beweis gestellte Tatsache nichts, daß er bei dem Versuche der

Wiederaufnahme den Kunden gegenüber im Geschäft und auf Reisen
sich aufgeregt, eigensinnig und streitsüchtig gezeigt habe. Das sei

eben auf die Beschäftigung mit den übertriebenen Entschädigungsan

sprüchen und deshalb auf seine eigene Schuld zurückzuführen.

Die Revision rügt die nach ihrer Auffassung unter Verstoß gegen
die Prozcßgesetze erfolgte Ablehnung der angebotenen Beweise. Die

Annahme des Berufungsgerichts, daß auch nach deren Erhebung der

Sachverständige Professor S. sein Gutachten nicht ändern werde,

enthalte eine unzulässige Vorausnahme der Beweiswürdigung. Schuld

oder Nichtschuld komme für die Frage des ursächlichen Zusammen
hanges gar nicht in Frage, es könne aber auch von einem Verschulden
des Klägers überhaupt nicht die Rede sein.
Der Revision war der Erfolg zu versagen.

Es ist Frage der Feststellung des einzelnen Falles, ob zwischen
einem Unfalle und einer zeitlich nach diesem entstandenen Erkrankung

des Verletzten ein ursächlicher Zusammenhang im Rechtssinne b%teht

oder nicht. Die rechtliche Voraussetzung für die Annahme eines
solchen ist nach der Entscheidung des erkennenden Senats Band 75, S. 19

der Sammlung, daß der Unfall nicht nur die äußere Veranlassung für die
Erkrankung bildete, sondern einen Körperzustand selbst ursächlich her
beiführte, aus dem dann die spätere Erkrankung sich entwickelte. Für
die sogenannte Prozeßneurose, die Nervenerkrankung, die die dauernde
und eindringliche Beschäftigung mit dlem Entschädigungsanspruch und

-prozesse im Verletzten hervorruft, ist ein ursächlicber Zusammen
hang mit dem Unfall, der eine Körperverletzung zur Folge hatte,

überall da anzunehmen, wo die Körperverletzung selbst nervöse

Krankheitserscheinungen hervorgerufen hat, die durch die Prozeßauf

regung dann verschlimmert wurden, oder wo zwar eine nervöse Er
krankung zunächst nicht hervortrat, der allgemeine Krankheitszustand
aber dann eine nervöse Erschöpfung herausbildete; er besteht nicht.

wenn die durch die Verletzung verursachte Krankheit geheilt oder ge
schwunden war, und später allein der Prozeß auf Grund einer vor—

handenen, aber nicht durchyden Unfall erzeugten oder verschlimmerten
nervösen Anlage die Nervenaufregung erzeugte (vgl. außer der ange—
zogenen Entscheidung noch Jür. Wochenschr. 1910, S. 1003, Nr. 11).
Im gegebenen Falle hat der Unfall zwar vorübergehende nervöse

Erscheinungen geringerer Art bei dem Kläger unmittelbar hervorge
rufen, wie das Berufungsgericht aus dem Gutachten der Ärzte Dr-F.
und Dr. K. anführt; er war aufgeregt und in trüber weinerlicher
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Stimmung. Das Berufungsgericht nimmt aber an, daß nach dem Befunde

der Verletzung und der Krankheitserscheinungen, die sie erzeugte, der

Unfall das gegenwärtige nervöse Leiden des Klägers nicht her—
vorgerufen haben könne und nicht hervorgerufen habe, der Zu—

stand ‚vielmehr allein durch die Prozeßaufregung als die alleinige

selbständige Ursache, wahrscheinlich auf Grund einer schon vor
dem Unfalle vorhanden gewesenen neurasthenischen Veranlagung

entstanden sei. Diese auf dem Boden des sachverständigen Gut

achtens des Professors Dr. S. von dem Berufungsgericht gewonnene

Überzeugung ist tatsächlicher Natur, und es kann sich nur fragen, ob
das Gericht bei der Feststellung prozeßgerecht verfahren ist oder nicht.
Daß das Berufungsgericht nicht noch einen anderen Sachverständigen

gehört hat, begründet keinen Prozeßverstoß, auch wenn der Kläger dies
beantragt hatte. Eine Ablehnung des Sachverständigen wegen Be
fangenheit hat. nicht stattgefunden; lediglich nach der Abhörung des

Sachverständigen, zur Begründung des A'ntrages, noch einen anderen
Sachverständigen zuzuziehen, hat der Kläger ausgeführt, daß S. nicht
als unbefangen gelten könne, daß er den Kläger bereits auf Ersuchen
der Versicherungsgesellschaften untersucht habe; diesen Umstand hat

das Berufungsgericht eingehend gewürdigt und einen Verdacht der
Befangenheit des vorher auch vom Kläger selbst angerufenen Sachver
ständigen nach der Sachlage nicht begründet gefunden. Die Tatsache
war dem Kläger vor der Vernehmung des Sachverständigen bekannt, so
daß auch von einer Anwendung des ä 406 Abs. 2 ZPO. nicht die Rede
sein kann.

Wenn das Berufungsgericht in der Begründung der Ablehnung der
Zeugenbeweise darüber, daß nicht der Kläger selbst den Prozeßbevoll
mächtigten instruiert, auch nicht seinerseits die vielen ärztlichen

Untersuchungen herbeigeführt, daß er ferner seine Reisetätigkeit für

das Geschäftaufzunehmen versucht, dabei aber wegen seiner nervösen

Erregung mit den Kunden in Schwierigkeiten geraten sei, ausgesprochen

hat: es sei ausgeschlossen, daß der Sachverständige auf Grund der

diese Behauptungen bestätigenden Zeugenaussagen sein Gutachten

ändern würde, so erweckt diese Erwägung wohl den Anschein, als

würde in unzulässiger Weise eine Beweiswüidigung vorausgenommen.

In der Tat verhält es sich jedoch nicht so, lun'd der Satz muß als der
irrige Ausdruck eine‘s richtigen Gedankens angesehen werden. Denn
wenn nach Maßgabe der Begleiterscheinungen des Unfalles und des

körperlichen Befundes beim Kläger nach dem Unfall festgestellt wird,

daß der Unfall nicht die Ursache des jetzigen Leidens des Klägers sein

könne und deshalb auch nicht geworden sei, so kann der so verneinte
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ursächliche Zusammenhang durch jene behaupteten Tatsachen nicht her
gestellt wenden. Die behaupteten Tatsachen sind deshalb in sich 'wie
für den Sachverständigen als auch für die Überzeugung des Gerichts
unerheblich, da siedcn nach diesen fehlenden ursächlichen Zusammen
hang zwischen dem Unfall und der Krankheit des Klägers nicht zu ver

mitteln vermögen; sie liegen außerhalb des Kreises der Erwägungen,

die das Urteil des Sachverständigen wie des Gerichts über diesen Ur—

sachenzusammenhang bestimmt haben. So ist jener Satz des Berufungs

urteils aufzufassen.
_

Der Revision ist darin beizustimmeu, daß für die Frage des ur

sächlichen Zusammenhanges die weitere Frage, ob der Verletzte in die
Zwangslage versetzt war, seinen Schadenersatzanspruch im Rechtswege

zu verfolgen, oder ob er selbst die Aufregungen des Prozesses schuld

haft durch Eigensinn oder Überspannung seiner Forderungen her

beigeführt hat, zunächst ohne Bedeutung ist. Erst wenn tatsächlich
festgestellt ist, daß der Unfall und die von ihm bewirkte Körperver—

letzung auch nervöse Krankheitserscheinungen hervorgerufen hat, aus

denen sich möglicherweise die „Prozeßneurose“ entwickeln konnte,
kommt als weiteres Mittelglied die Zwangslage der Rechtsverfolgung in
Betracht, um tatsächlich den Zusammenhang herzustellen. Und

dann erst ist auch für den Einwand des mitwirkenden eigenen Ver
schuldens des Verletzten nach S 254 BGB. durch Erhebung übertriebener

Ansprüche Raum (Entsch. d. RG., Bd. 75, S. 23). Da im gegebenen

Falle jene Möglichkeit in tatsächlicher Würdigung verneint worden ist

und diese tatsächliche Würdigung sich als unanfechtbar darstellt, kommt

es auf die Richtigkeit und die prozeßgereehte oder prozeßwidrige Fest—

stellung der Umstände, oh eine Zwangslage für den Kläger bestand
oder, ob er schuldhafterweise ganz oder zum rFeile die Ausbildung. des

Nervenleidcns sich selbst zuzuschreiben hat, nicht weiter an..

Die Revision des Klägers war hiernach als unbegründet zurück

zuweisen. ‘ '

Baupolizei. Ortspolizei.

Erkenntnis des Obervvi‘\\'hllungsgcrichts. 9. Senats. vom ‘J
. November 1915 in

der Verwaltungsstrcitsnchc der Polizcivcrwaltung zu ll., Beklagten und Be
rufungskliigerin, wider den Königlich Preußischen Eisenbahnfiskus, vertreten
durch die Königliflhc Eiscnlmhndirektion zu ll.‚ Kläger und Berufungsbe

klagten.
'



Rechtsprechung und Gesetzgebung. 417

Die Anlage einer Straßenbrücke über einer Eisenbahn gehört zu den im g' 4 des Gesetzes
über die Eisenbahnunternehmungen vom 3. November 1838 der Genehmigung des zuständigen

Ministers vorbehaltenen Anlagen. Die baupolizeillche Genehmigung der Ortspolizeibehörde ist

ausgeschlossen. l)

Aus den Gründen.
Die Beklagte hat ausgeführt, es sei nicht. zutreffend, daß die Brücke

als eine lediglich zum Bahnkörper gehörige Anlage anzusehen sei und der
Polizeiverwaltung kein Prüfungs- und Genehmigungsrecht zustehe, dieses
vielmehr dem Minister der öffentlichen Arbeiten vorbehalten sei. Es handle
sich um die Überführung einer Straße über die Bahngleise mittels einer
Brücke, die schon seit Jahrzehnten dem öffentlichen Straßenverkehr ge
dient habe und infolge Verbreiterung des Bahnkörperseine örtliche Aus
dehnung erfahren müsse. Die Brücke sei somit ein öffentlicher Verkehrs—
weg, für dessen Sicherheit die Ortspolizeibehörde zu sorgen habe.
Der Kläger hat diese Ausführungen bestritten.
Es war, wie geschehen, zu entscheiden.
Es handelt sich um den Neubau einer Brücke (Überführung) über

den Bahnkörper der Staatsbahn in H. im Zuge der B. Straße, durch
welche die bisherige Überführung dieser Straße über die Bahngleise er

setzt werden soll. Die Klagebehauptung, daß dieses Bauwerk gemäß 3' 3

Ziffer 9 der für H. geltenden Baupolizeiverordnung vom 9. Juni 1910 von
der baupolizeilichen Genehmigung ausgeschlossen sei, hat ihre zutreffende

Widerlegung bereits durch die Beklagte erfahren und ist vom Kläger aus

drücklich fallen gelassen. Duß ferner der geplante Brückenbau durch die.
genannte Baupolizeiverordnung als zu den neuen baulichen Anlagen im

Sinne des ä 1 A1 daselbst gehörig der baupolizeilichen Genehmigung
unterworfen ist, ergibt sich ohne weiteres aus den Darlegungen der zwischen

denselben Parteien ergangenen Entscheidung des Gerichtshofs vom 8. De
zember 1914 1) (IX. B. 42. 14), abgedruckt: in Band 68 Seite 446 der
Sammlung, auf welche Bezug genommen wird. Demnach fragt es sich

wie dort, so auch hier, ob das örtliche Baupolizeirecht insoweit gültig ist.

als es die in Rede stehende Anlage der Genehmigung der örtlichen Bun

polizeibehörde unterstellt. Die Grundsätze, nach welchen diese Frage zu

beurteilen ist, sind-in jener Entscheidung dargelegt werden. Darnaeh ist

auf Grund des 5 4 des Gesetzes über die Eisenbahngnternehmungen vom

November 1838 (Gesetzsammlung Seite 505) die baupolizeiliche
Genehmigung der Ortspolizeibehörde überall dort
ausgeschlossen, wo es ‚sich um Interessen der Eisen
bahnanlage‘ als besonderer, eigengearteter, öffentl

l) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1915. S. i'll.
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lieber Transp‚or_tanstalt handeltl, und insbesondere
‚Wo der Bahnkö.rper un.d'dessen Anlagen‘in Frage kom
m en. „Für den Bahnkörper, einschließlich der gesamten Gleis- und sonsti—
gen Anlagen (Brücken. Viadukte und sonst in denselben fallenden Ban

werke), kann“ — wie es in jener Entscheidung heißt -— „der Natur der Sache

nach eine Einwirkung der Ortspolizeibehörde in Handhabung des örtlichen

Baurechts deshalb nicht zugelassen werden, weil hier die wirtschaftlichen

und bahnpolizeilichen Sicherheitsinteressen von so vorwiegender Bedeu

tung sind, daß hierüber dem mit der Wahrung dieser Interessen betrauten

Staatsorgane, das heißt dem‚ltlinister der öffentlichen Arbeiten, unbedingt

die letzte Entscheidung zustehen muß.“ Nach den unbestrittenen tatsäch

lichen Ausführungen des Klägers ist der Brückenneubau wegen der im Be
triebs- und Verkehrsinteresse erforderlichen Erweiterung der unter ihm hin—

durchführenden Bahngleise notwendig geworden, seine Pfeiler stehen auf
dem Bahnkörper, und seine Standsicherheit ist für den Eisenbahnbetrieb

von der erheblichsten Bedeutung, da ein etwaiger Einsturz der Brücke oder

“das Herabfallen einzelner Teile der Brückenkonstruktion auf die Gleise
schwere Gefahren für die Sicherheit des Eisenbahnbetriebs zur Folge haben

würde. Gehört die Brücke auch nicht unmittelbar zum Bahnkörper selbst,

so steht sie nach dieser Sachlage doch mit der Eisenbahnanlage in derart

engem Zusammenhange, daß der geplante Neubau nur gleichzeitig mit einer

Veränderung der Verhältnisise der Konstruktion der Bahn ———.nämlich der
Veränderung der Breite des Bahnkörpers und des Standortes der auf ihm

befindlichen Pfeiler —— bewerkstelligt werden kann und Mängel in bezug

auf ihre Standsichcrheit auch den unter ihr befindlichen Bahnkörper in

Mitleidenschaft ziehen. Daraus folgt nach den in der Entscheidung vom

S. Dezember 1914 entwickelten Grundsätzen, daß die geplante Brückenanlage

ebenso zu den in S 4 des Gesetzes vom 3. November 1838 der ausschließlichen

Genehmigung des zuständigen Ministers vorbehaltenen Anlage'u_gehört, wie

die dort behandelten Bahnüberführungen. Daran ändert auch nichts die

Tatsache, daß die Brücke im Zuge einer städtischen Straße gelegen ist

und bei ihrem Bau auch Verkehrsinteresscn der Straße in Betracht kommen.

da, wie in der erwähnten Entscheidung dargelegt, bei der von der Ministerial

instanz vorzunehmenden Prüfung neben den eisenbahnpolizeilichen Ge

sichtspunkten auch die übrigen öffentlichen Interessen —— dazu gehören

auch diejenigen des öffentlichen Verkehrs auf der Brücke -—— zu berück

sichtigen sind. Inwieweit eine Einwirkung der Vi’egepolizei —
behörd e bei derartigen Anlagen zulässig ist, steht hier nicht in Frage,
da es sich hier um die Rechtsgültigkeit einer polizeilichen Verfügung han

delt, die von der Befugnis der Baupolizeibehörde zur Erteilung einer Bau

genehmigung abhängig ist. Da. nach den vorstehenden Darlegungen 5 4
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des Gesetzes vom 3. November 1838 diese Befugnis ausschließt, so ist die
Baupolizeiverordnung für H. vom 9. Juni 1910, insoweit sie eine baupolizei
liebe Genehmigung durch die Ortspolizeibehörde für Anlagen dieser Art
vorschreibt, ungültig, und entbehrt die angefochtene Verfügung, die ihre

einzige Stütze in diesen Bestimmungen der Baupolizeiverordnung sucht, der

rechtlichen Grundlage. Sie ist demnach mit Recht vom Vorderriehter außer

Kraft gesetzt werden.

Gesetzgebung.

Deutsches Reich. Bekanntmachungen des Reichskanzlers:
Vorn 9. Dezember 1915, betr. Abkürzung der Wartezeit in der
Augestelltenversicherung.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 185. R.-G.=BL S. 815.)

Vom 6. Januar 1916, betr. Änderung der Militär-Transport-Ordnung.
(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 1. R.-G.-Bl. S. 9.)

Vom 23. Dezember 1915 über die Anrechnung von Militärdienstzeiten

und die Erhaltung von Anwartschaften in der Invaliden- und
Hinterbliebenenversicherung.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 9. R.-G.-Bl. S. 845.)

Bekanntmachung des Reichs-Eisenbahn-Amts:
Vom 17. Dezember 1915, betr. Änderung der Anlage C zur Eisen
bahn-Verkehrsordnung. ‚

(Eisenbahn-Verordnungeblatt S. 1. R.-G.-Bl‚ 832.)

Preußen. Entwurf eines Eisenbahnanleihegesetzes,
Dem Abgeordnetenhause auf Grund Allerhöchster Ermächtigung

am 15. Februar 1916 vorgelegt.
'

(Nr. 80A der Drucksachen des Hauses der Abgeordneten.)

Der Inhalt des Entwurfs wird in einem der nächsten Hefte erörtert werden.

. . «.-V.- .
Erlaß des Ministers der öffentl1chen Arbe1ten: Ds‚mm

Vom 28. Januar 1916, betr. Anrechnung von Militärein

kommen auf Zivilbezüge . . . . . . . . . . . . . 13
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Österreich. Erla‚ß des k. k. Eisenbahnminisleriums vom
Dezember 1915, Z. 47 099, an alle k. k. Direktionen und die

k. k. Betriebsleitung Czernowitz sowie an die Privatbahnverwal
tungen, betreffend H c r a bs et z u n g d e r im ä 6, Absatz (3)
E.-B.-R. festgesetzten Frist von 2 Monaten auf
14 T a. g e.
(Veröffentlicht im Allgemeinen Turif<\nzeiger für Eisenbahnen
und Dampfschiffahrt der österreiehisch-ungarischen Monarchie

und des Auslandes. Zeitschrift für Güter-Tarifwesen und
Eisenbahnpolitik. 34. Jahrgnng‚ Nr. 50, vom 12. Dezember

1915‚ S. 820.)

Auf Grund des g 2. Absatz (i) des Eisenbahn-Bet.riebsreglements vom
11. November 1909‘), R.-G‚-Bl. Nr. 172, wird die im ä 6, Absatz (3) E.-B.-R. für
das Inkrafttreten von Tariferhöhungen oder anderen Erschwerunan der Be
förderungsbodingungen festgesetzte Frist von 2 Monaten vorübergehend auf
11 Tage herabgesetzt.

Diese Verfügung: tritt mit dem Tage ihrer Kundmachung in \\'irksnmkcit.

Forster m. p.

Brasilien. Santa Cath urina. Gesetze Nr. 1079 und 1080 vom 1. Ok
tober 1915, betr. Konzession einer Eisenbahn von Blumenau über

Joinville nach Rio Negro und Abschluß eines Vertrages mit der

Santa. Catharina Eisenbahn über die Kolonisation der heimge
fallenen Ländereien längs der Bahnlinie sowie Erbauung von
Zweiglinien.

(Veröffentlicht in 0 Dia .\'r. 8098 vom 3. Oktober 1915.)
Durch das Gesetz Nr. 1079 wird die Regierung ermächtigt, einer Person

oder einer noch zu bildenden Gesellsehaft die Konzession zum Bau einer Eisen
bahn zu erteilen, die die Stadt: Blumcnuu mit: Joinville und mit einem vorher noch
zu bestimmenden Punkte des Quellengebietes des Flusses Rio Negro in der Ge
meind.e Joinville verbindet, und zwar unter den üblichen Vergünstigungen mit.

Ausnahme von Zinegarantien und unter Vorbehalt der Rechte Dritter.
Durch das Gesetz Nr. 1080 wird die Regierung ermächtigt. mit. der Santa

Co.tharina Eisenbahngesellschaft“) einen Vertrag abzuschließen über die Koloni

sation und Ausnutzung der in der privilegierten Zone ihrer Konzession liegenden‚
heimgefallenen Ländereien zum Preise von 1 Dollar 500 Reis für das Hektar
unter den Bedingungen‚ die für die schnelle Besiedelung jener Ländereien am
günstigsten erscheinen. Der Vertrag bestimmt ferner über Bau von Zweiglinien‚
die die Linien der Gesellschaft mit der Hauptstadt und anderen Punkten des
Stdate; verbinden. unter Vorbehalt der Rechte Dritter.

I) Vergl. Archiv für Eisenbahnwcsen 1910, S. “232.
’) Vgl. Archiv für Eisenlmhmvesen 1913. S. 1515; 19H. S. 221.
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Besprechungen.

Zollinger, ;Dr. A.‚ Ingenieur. Wärmeverteilung im Inne'rn
verschiedener Alpentunnel. Mit 3 lithograph. Tafeln
und 3 Figuren im Text. Zürich, Orell Füssli. Preis 4 Jl.

Der Verfasser, welcher an den größten Tunnelbauten der Schweiz.
wie am Gotthard-‚ Simplon- und Lötschbergtunnel in hervorragender Stel

lung mitzuwirken Gelegenheit hatte, hat in vorliegender Schrift seine Beob

achtungen und Studien über die Wärmeverteilung in den Alpentunneln ver

öffentlicht. Seine Untersuchungen bezwecken hauptsächlich die Ermittelung

der Gesetzmäßigkeit der Temperaturzunahmen nach dem Erdinnern und der

diese 'störenden Einflüsse, so daß beim Bau späterer großer Gebirgstunnel die

wahrscheinlich eintretenden Gesteinstemperaturen etwas sicherer er

mittelt werden können, als dies bisher der Fall gewesen ist. Die
hohen Gesteinstemperaturen in langen und tief gelegenen Tunneln be
einflussen die Art und den Umfang der erforderlichen maschinellen Ein
richtungen, die zur Abkühlung der Arbeitsräume erforderlich werden,

Sowie den Arbeitsvoi‘gang, daher auch die Baukosten.

Der Verfasser hat die teils von ihm selbst gemachten‚ teils vor

liegenden Beobachtungen über die Wärmeverteilung, die Wärmeleitungs

fähigkeit des Gesteins und die geothermischen Tiefenstufen in den Alpen

tunneln am Mont-Genie, Gotthard‚ Arlberg, Simplon, und Lötschberg so

wie auch den Verlauf der geoihermischen Tiefenstufe in den 3 Bohr

löchern von_ Sehladebach, Sperenberg und Pamschowitz tabellarisch und

übersichtlich zusammengestellt und daraufhin die Schlüsse gezogen, die

zur Beurteilung der Wärmeverteilungsverhälthisse in langen und hoch

überlagerten Tunneln erwünscht und erforderlich sind. Es ist sehr dan
kenswert, daß der Verfasser sich der Arbeit unterzogen hat, etwas mehr

Klarheit in die Verhältnisse zu bringen, die die Grundlage für eine
Vorausbestimmung der \Värmeverteilung in den Tunneln bilden.

Dolezalek.
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Gilbrin, G.‚ Dr.-Ing. Störungen des normalen Zustandes in
B r ü c k e n g e w ö l b e n. Mit 14 Textabbildungen. Berlin 1913.
Wilhelm Ernst und Sohn. Preis geh. 2,30 „lt.

Brückengewölbe werden leider auch jetzt noch häufig unter Annahme

dreier Gelenke ohne Berücksichtigung von Nebenspannungen berechnet und

dann ohne besondere Maßnahmen, die auf die Beseitigung der Ursachen der

Nebenspannungen abzielen, als eingespannte Bogen ausgeführt. Bei kleinen

Stützweiten und bei gutem Verhältnis der Pfeilhöhe zur Spannweite mag
dies Verfahren zulässig sein, da die wirklich auftretenden Spannungen von
den errechneten infolge des geringen Unterschiedes der Ergebnisse der Be—

rechnung unter Annahme dreier Gelenke und der Berechnung nach der

Elastizitätstheorie und infolge des geringen Einflussesder die Neben
spannungen erzeugenden Störungsursachen nur wenig voneinander ab
weichen. »Brückengewölbe mit großer Stützweite können aber nur in dem
Falle Wirklich sicher und wirtschaftlich ausgeführt werden, daß die Berech
nungsart dem tatsächlichen Verhalten des Gewölbes entspricht, und wenn
alle Ursachen, die erhebliche Nebenspannungen erzeugen, in der Rechnung

berücksichtigt sind, und wenn schließlich durch zweckentsprechende Maß
nahmen bei der Formgebung und bei der Bauausführung der Einfluß der
Ursachen, die Nebenspannungen erzeugen, auf ein Mindestmaß be
sdhränkt wird. Unter Hauptspannungen sind die Beanspruchungen zu ver
stehen, die durch die ständige Belastung und die Verkehrslast in dem genau

nach dem Entwurf geformten Gewölbe hervorgerufen werden. Neben—
spannungen sind dann solche Beanspruchungen, die durch andere Ursachen

bedingt werden. Mit der Erkennung dieser Ursachen, der Größe ihres Ein

flusses und mit der Beseitigung oder Einschränkung dieser Ursachen befaßt
sich das vorliegende Buch.

Im Abschnitt I „Ursachen und Wirkungen der Störungen“wird der
Einfluß der Bewegungen des Lehrgerüstes, der Wandelbarkeit der Kämpfer

fugen infolge Setzens und seitlichen Ausweichens der Widerlager, der

Wärmeschwankungen, der Schwindeerscheinungen des Mörtels und des

Betons und schließlich der Ungenauigkeiten in der Berechnung und bei der

Bauausfiihrung eingehend erörtert. Besonders die Abhandlung über den

Einfluß der Wärmeschwankungen enthält viel Neues und Lehrreiches über

die Einwirkung der Wärmeerzeugung durch den Abbindevorgang des Mör—

tels und des Betons und der Zunahme des Elastizitätsmoduls auf die Zusatz

spannungen. ‘

Der Abschnitt II befaßt sich mit den Maßnahmen zur Abschwächung
der wichtigsten Störungen. Als solche werden empfohlen bei der Form
gebung, d. h. beim Entwurf die Wahl eines zweckentsprechenden Pfeil
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verhältnisses und die Beschränkung der Gewölbestärke auf ein Mindestmaß
und bei der Banausführung 1. die Verwendung eines kräftigen, möglichst

unveränderlichen Lehrgerüstes, 2. die Anordnung von sogenannten Druck
flächen im Scheitel und in den Kämpfern, 3. die Aussparung von parallel

zur Gewölbeachse durchlaufenden Lückenund >
I.

die Einschaltung von

drei dauernd wirksamen Gelenken.

' 4

'

Im Abschnitt III werden die verschiedenen Gelenkarten, die Blei
gelenke, die Wälzgelenke, die Zapfengelenke und die Federgelenke, ihre

Wirkungsweise und ihre Vor- und Nachteile, dann die Störungen beim Drei
gelenkbogen besprochen und schließlichdie Größe der Zusatzmomente in
folge dieser Störungen bei verschiedenen Belastungsarten rechnerisch er

mittelt.

Das Buch ist geeignet, die Erkenntnis über das wirkliche Verhalten

von Brückengewölben zu vertiefen und das richtige Verständnis für einen
einwandfreien Entwurf und für eine sachgemäße Bauansführung zu er
wecken. Sein Studium sei daher allen denen, die sich mit dem Entwurf und
dem "Bau größerer Brückengewölbe zu befassen haben, warm empfohlen.

Stettin. Schaper.

Gollmer, E. Oberbahnmeister: Die Grundlagen der Elektri
zitätslehre und die elektromagnetischen
Eisenbahneinrichtungen. 682 S. mit 380 Abbildungen.
Berlin, 1915, Otto Elsner. Preis 9,50 Jl.
Einer Reihe von Vorträgen, die der Verfasser im Verein der Uhr

machermeister zu Altona-Hamburg und dann in dier Uhrmacherklasse detr
Gewerbe-, Kunst- und Handwerkerschule in seiner Eigenschaft als Hilfs
lehrer dieser A'nstalt zu halten Gelegenheit hatte, verdankt das ver

liegende Werk seine Entstehung. Zunächst erschien in der Fachzeit—

schrift „Wochenschrift für Deutsche Bahnmeister“ eine Ausarbeitung der
Vorträge, deren gute Aufnahme in Fachkreisen den Anstoß zur Her/

ausgabe in Buchform gab. Der Inhalt besteht aus zwei Hauptteilen, voh

denen der erste die Grundlagen der Elektrizitätslehre enthält, soweit

diese auf das Eisenbahnsicherungswesen einschließlich der Telegraphie,

Telephonie und der elektrischen Uhren Anwendung findet, der zweite gibt

eine genaue Beschreibung der elektrischen Sicherungseinrichtungen. In
kurzer und einfacher Weise, wie es' für einen Lernenden angebracht er-'

scheint, werden in dem ersten Teile das Wesen und die Wirkung des elek

trischen Stromes, des Magnetismus, des Elekti‘omagnetismus, der Induktion

und der Elektrostatik dargesetllt. Einfache und leicht verständliche Be
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rcchnungen von Stromstärke, Spannung und “Widerstand unter Anwendung

der erläuterten Grundgesetze erleichtern das; Verständnis und geben eine

Anschauung von der Größe der elektrischen Werte, mit denen bei der

Anwendung des elektrischen Stromes im Eisenbahnsicherungswescn zu

rechnen ist. Umständliche Rechnungen und die Entwicklung von Formeln
sind hierbei vermieden. Dieser Teil des Werkes bietet zwar nichts Neues,
zeichnet sich aber dadurch aus, daß er nur das bringt, was der Bahnmeister
unbedingt zum Verständnis der “’irkungsweise aller elektromagnetischen
Eisenbahneinrichtungen wissen muß. Diese selbst werden dann im zweiten

Teile, dem der bei weitem größere Raum gewidmet ist, eingehend beschrieben.

Vom einfachen Rasselwecker bis zum verwickelten Blockapparat finden

hier alle Einrichtungen Erwähnung, die der Sicherheit im Eisenbahn
betriebe dienen. Das Werk beschränkt sich aber nicht auf die einfache
Beschreibung der Einrichtung und der Wirkungsweise der Apparate,

sondern gibt auch die Störungen an, die entstehen können, und die Wege

zu ihrer Auffindung und Beseitigung. Zum Schlusse werden noch die ge

bräuchlichen Meßinstrumente in ihrer Eimichtung und Handhabung be
schrieben. .

Die Darstellung ist einfach und leicht verständlich, so daß auch der

Laie den Ausführungen folgen kann. Das Verständnis wird erleichtert

durch die guten Abbildungen. Für den angehenden und im Berufe stehenden
Bahnmeister ist es ein gutes Lehrbuch, das auch als Nachschlagebuch zu

verwenden ist und zum Lernen und Lehren bestens empfohlen wird.

v. H.

Hammel, Ludwig, Zivilingenieur: Die Störungen an elektri
schen Maschinen, Apparaten und Leitungen,
insbesondere deren Ursache und Beseitigung.
100 Seiten mit 74 Abbildungen. Selbstverlag des Verfassers,

Frankfurt a. M.‚ 1916

Die stetige Zunahr'ne der elektrischen Betriebe mit ihren mannig

faltigen Maschinen und Einrichtungen erhöht auch die Schwierigkeiten

ihrer Bedienung und Unterhaltung. Durch ungenügende Pflege wachsen

oft kleine Unregelmäßigkeiten zu großen Fehlern aus, die leicht zum früh

zeitigen Verschleiß der Muschinen führen. Es ist daher erforderlich, daß
der Maschinist bei der Bedienung der Anlage auf alle Einzelheiten achtet.

Um das zu können, muß er die Ursache von Störungen aufzufinden und sie
schnellstens zu beseitigen verstehen. Da. die Gründe für das Entstehen
wn Unregelmäßigkeiten im Betriebe verschiedenster Art sein können, so
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will der Verfa8ser des vorliegenden Werkchens dem Maschinisten einen
Wegweiser zum schnellen Auffinden von Fehlern und Mängeln geben. Zu
diesem Zwecke werden zunächst die Eigenarten und Unterscheidungsmerk
male der einzelnen Maschinen beschrieben und alsdann die Gründe für das
Entstehen von Fehlern und die Mittel für ihre Auffindung und Beseitigung
besprochen. Das Buch spricht demnach aus dem praktischen Betriebe zum
Maschinisten, Werkführer, Monteur usw., es will ihnen die für einen
sicheren Betrieb erforderlichen Weisungen geben. Das kleine, leicht ver

ständlich geschriebene Handbuch sollte in keinem Betriebe fehlen.

v. H.

Verband Deutscher Elektrotechniker, e. V.: A u s n a h m e b e s t i m m u n
gen während des Krieges. Verlag: Berlin SW. 11,
Königgrätzer Straße 106.

Infolge der durch den Krieg geschaffenen Lage ist auch auf dem Ge
biete der Elektrotechnik eine große Umwälzung eingetreten. Die bisher

zum Bau von Maschinen und Apparaten und zur Herstellung von Leitungs
anlagen verwendeten Baustoffe können nicht mehr in dem Umfange be

schafft werden wie früher, so daß man zur Verwendung anderer Baustoffe

übergehen mußte, die sich nicht ebenso gut für obengenannte Zwecke

eignen, wie die früher verwendeten. Infolgedessen können auch die scharfen,

vom Verband Deutscher Elektrotechniker herausgegebenen Vorschriften für
die Errichtung und den Betrieb elektrischer Starkstromanlagen nicht ohne
weiteres auf die neuen Anlagen Anwendung finden. In richtiger Erkenntnis
dieser Tatsachen hat sich daher kurz nach Beginn des Krieges der Ver
band der Aufgabe unterzogen, je nach der Lage Ausnahmebestimmungen
zu erlassen, die auf Grund der Beratungen der zu diesem Zwecke einge

setzten Kommissionen herausgegebenen worden sind. Die erste Heraus

gabe von Ausnahmebestimmungen erfolgte bereits im Dezember 1914, doch

wurden im Laufe der Zeit manche Abänderungen erforderlich, deren Ver
öffentlichung die Übersicht über das Gültige und bereits wieder ungültig

Gewordene erschwerte. Der Verband hat daher in dankenswerter Weise

eine neue Zusammenstellung der Ausnahmebestimmungen während des

Krieges herausgegeben. Diese werden noch eine geraume Zeit nach dem

Kriege in Kraft bleiben müssen, bis der Ausgleich des Rohstoff- und Waren

austausches soweit wieder hergestellt ist, wie er vor dem Kriege war. Die

im Dezember 1915 herausgegebene Zusammenstellung hat bereits einen be

trächtlichen Umfang angenommen. Durch sie ist es möglich, einen Über

blick über die von den Kommissionen geleistete Arbeit zu erhalten. Als Er
Archiv für Eisenbabnwesen. 1916. 23
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gänzung zu den Vorschriften für die Errichtung und den Betrieb elektrischer

Starkstromanlagen ist sie heute unentbehrlich.

v. H.

Ü B E R s I c 11 T
der

neuesten Hauptwerke über Eisenbahnwesen und aus verwandten

Gebieten.

Beule, Jos. Henry, Professor, und Wyman, Bruce, Professor. Railroad rate regu

lation. 2. Auflage. New York 1915.

v. Budde, Hermann, Staatsminister und Minister der öffentlichen Arbeiten. Aut
zeichnungen und Erinnerungsblätter, gesammelt und niedergeschrieben von

seinem treuesten Freunde und I.ebenskameraden. Berlin 1916.

Dunbar. Sezmond. A history cf travel in Amerika. 4 Bände. Indianapolis 1915.

Die Eisenbahutechnik der Gegenwart. Erster Band: Das Eiscnbahnmaschinen
wesen. Zweiter Abschnitt: Die Eisenbahnwerkstättcn_ Zweite umgearbeitete

Auflage. Wiesbaden 1916.
'

Rieger. A. K. Eisenbahner im Felde. Bunte Bilder aus dem Leben und Treiben
der Eiscnbahntruppe im Weltkriege 1914/16. Nach Feidpostbriefen zusammen
gestellt und ergänzt. Berlin 1916.

Ripley, William Z. Ph. D., Professor cf cconomics. Railroads. Rates and regu

lation. London und New York 1913.
— Railroads. Finance and organization. London und New York 1915.

Sven Hmlin. Nach Osten! Leipzig 1916.

Ungarisches statistisches Jahrbuch. Neue Folge. XXI. 1913. Im Auftrage (los
königl. ungarischen Handelsministers verfaßt und herausgegeben vom königl.
ungarischen Statistischen Zentralamt. Budapest 1915.

Warneyers Jahrbuch der Entscheidungen. A. Zivil-, Handels, Prozeßrecht.
14. Jahrgang, 1915. B. Strafrecht und Strafprozeß. 10. Jahrgang, 1915.
Leipzig 1916. " '

Zeitschriften.
Thc American Economic Review. Princeton, N. Y.
5. Band. Nr. 4. Dezember 1915.

Economic aspects of the Pannma canal.

Beton und Eisen. Berlin—Wien.

15. Jahrgang. Heft 2/3. Vom 5. Februar 1916.
Ringförmiger Lokomgtivschuppen im Rangicrbahnhof Blockiand bei
Bremen. —- Neue Verordnung, betr. Eisenbetonbauten auf den schweizeri
schen Bundesbahnen. - -
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The Commercial und Financial Chronicle. New York.

101. Band. Nr. 2634. Vom 18. Dezember 1915.

Railroads and land valucs.

Deutsche Bauzeitung. Berlin.

50. Jahrgang. Nr. 5, 6, S, 9 und 12. Vorn 15., 19.. 26., 29. Januar und

9. Februar 1916.

Die Drahtseilbahn Erdmannsdorf—Augustusburg.

Deutsche Eisenbahnbeamten-Zeitung. Stuttgart.

18. Jahrgang. Nr. 52. Vorn 30, Dezember 1915.

Die badischen Eisenbahnen im fünften Kriegsvierieljahr (August. Sep
tember, Oktober 1915).

19. Jahrgang. Nr. 1 bis 7. Vom 6. Januar bis 17. Februar 1916.

(1:) Zur Ausführung des ä 66 des Reichemilitärgesetzes. — (2:) Ein-i
gungsbestrebungen der deutschen Beamtenschaft, — (3:) Der Kampf um
die Weltverkehrsstraße von Suez infolge des Krieges. — (4:) Kriegs
teuerungazulagen. — (6:) Weitere Zukunftsgedanken. — Ein- und Aus
blick (Leistungen und mögliche Leistungen in der Kriegsbeechädigten

i’ürsorge). — (7:) Zuviel Beamte nach dem Kriege? — Vom Kriege,

Das Eisenbahnblatt. (Järnbanebladet.) Stockholm.

1915. Nr. 23 hnd 24. Vom 15. bis 31. Dezember 1915.

(23:) Sverige. Järnvägen säsom afiärsförmedlare mellan producenter

och konsumenler ai' lifsmedel. —-—-Sverige och internationella fördraget
angbemde godsbefordring a järnväg af den 14. Oktober 1890. —

(24:) Sverige: Anordningar för underlättande af iniörseln och
uppläggandet a1 bräns«len för siebens järnvägar. -— De tyska jürnvägarna

under kriget. -— Sverig0. Statens järnvägar ar 1914. ——

1916. Nr. 1 und 2. Vom 15. bis 30. Januar 1916.

(1:) Understoppning nf järnvägsspär wedelst maskinella anordningar. —

(2:) Sverige. Centralisaiion eller decentralisation af statens järnvägars
förvaltning. — Dubbelsphr. lokomotiv och godsvagnar i Iörhällande till
trafiken vid Sveriges och vid vissa utländska iärnvägar, — Sverige.

AI Kungl. Majestät fastsfiillda järnvägsakti-ebolag m. m. —

Deutsches Eisenbahnwwen. Berlin.

6. Jahrgang. Nr. 12. Dezember 1915.

Schienenbriiche infolge flacher Radstellen. —— Einer Lokomotive Werde
gang.

7. Jahrgang. Nr. 1. Januar 1916.

Über die Erfindung und Entwicklung der Seilschwebebahnen.

Deutsche Straßen- und IGdnbahn-Zeitung. Berlin.

23. Jahrgang. Nr. 1 bis 8. Vom 1. Januar bis 19. Februar 1916.

(1:) Das Eisenbahnwesen im Kriege. — Elektrischer Betrieb der

Schwediechen Rikegräneenbahn. — Die Verwendung der Kraitwagen

nach dem Kriege_ — Neuere Heißdampf-Lokomotiven. — (2:) Kraft
. 28'
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stellwagen mit; geschlossenem Obergeschoß. — (3:) Die deutschen
Eisenbahnen und Straßenbahnen im Kriegsjahre 1915. —— (4 und 5:)
1—F—1 Schmalspur-Heißdampi-Tentlerlokomotiven der Javanischen
Staatsbahn. — (6 und 7:) Der Straßenbau der Gegenwart. —- (7:) Neben
gebühren im Eisenbahnfrachtverkehr. — Die Umfallget'ahr im Straßen
bahnbetrieb. — Ein Berliner Straßenbahnhoi im Kriege. — (8:) Riffe]
erscheinnngen auf einer Cölner Vorortbahn.

Dinglers Polyteclmisches Journal. Berlin.

97. Jahrgang. Band 331. Heft 2 und 3. Vom 22. Januar und 5. Februar 1916
Neuerungen für den Antrieb elektrischer Lokomotiven.

Dorns Volkswirtschaftliche Wochenschrift. Wien.
Jahrgang. 65. Band. Nr. 1667. Vom 21. Januar 1916_
Der Balkanzug.

Eisenbahn und Industrie. Wien—Prag—Berlin.

23. Jahrgang. Heft 1. Januar 1916.
Staats— und Privatbahnen in Serbien.

Eisenbahn und Verkehrsrcchtliehe Entscheidungen und Abhandlungen. Berlin
und Leipzig.

32. Band. Heft 2.

Rechtliche Beziehungen zwischen der Telegraphenverwaltung und denEisen
bahnen im Sinne des Gesetzes vom 3. November 1838 bei Kreuzung \'un
Telegraphenlinien mit Bahnlinien im Zuge von öffentlichen Verkehr-—
wegen.

Der Eisenbau. Wien—Leipzig.

7. Jahrgang. Nr. 1. Januar 1916.

Musterentwürfe für eingleisige eiserne Brückenüberbauten von 10—20 in
Stützweite der preußiseh-h-essischeim Staatseisenbahnen.

Electric Railway Journal. New York,

46. Band. Nr. 24. Vom 11. Dezember 1915.

Steel cars for Michigan Railway. — Estimated costs of Chicago terminal
eleetriiicatiou. — Railway conditions in California.

Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. Berlin—München.

14. Jahrgang. Heft 1 bis 3. Vom 4, bis 24. Januar 1916.

(1:) Schwedischer. elektrisch betriebener Schneeförder- und -verlade
Eisenbahnwagen zur Schneebeseitigung auf zweigleisigen Eisenbahn
streckeu. -— (2:) Die Lösung der Verkehrsfragen in Manchester. ——

(3 und 4:) Allgemeine technische und wirtschaftliche Gesichtspunkte

für die Bildung von Straßenbahntarifen. — (3:) Die Große Berline.
Straßenbahn und der Krieg.

Elektrotechnik und Maschinenbau. Wien.

84. Jahrgang. Heft 3. Vorn 16. Januar 1916.

Die elektrische Zugbefördernng auf den Vollbahnen.
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Elektrotechnische Zeitschrift. Berlin. -

37. Jahr8an8. Heft; 6 bis 7. Vom 10. bis 17. Februar 1916.

(6 u. 7:) Die Einteilung der Fernsteuerungen für Elektrohängebahn
Katzen.

1ngineering News. New York.

74. Band. Nr. 24 bis 27. Vom 9. bis 30. Dezember 1915.

(24:) Freight yard at Birmingham. -— Transferring paving materials
from cars to pavement. — (25:) Baliasted timber floor for the Sibley
bridge. — Chicago‘s public—utility subway. — Chicago und Northwestcrn
Railway. Valuation methods. — (26:) Central Railway station at
Tokyo, Japan. — Resurveying the Ohio division cf the Baltimore and
Ohio Southw<steru Railroad. —- (27:) General Goethals' ncport 011 the Pa
nama canal.

75. Band. Nr. 1 bis 5. Vom 6. Januar bis 3. Februar 1916.

(1:) Building the Chesapeake and Ohio Northern Rnilway.—Bnllasted

deck pile trestles; Kansas City Southern Railway. — Quebec bridge
erection progress in 1915. — (2:) St. Louis Municipal Railway und
water freut. — First all-rail through mute across New York City. ——

(3:) Utility service ru-les adopted in Califormia. — («t:) Dangcrs of
public-utility commission ccntrol. ——-Little Scioto viaduct founded on
clay, piles und rock. -—- Railway construction for New Halifax ocean
terminals. —— (5:) Tvro early suspension bridges just taken down. —

Concrcte Railway trestles. —- Track bolts of alloy steel. — A 12-mi.
Railway built by band in five months. — Turnouts for narrow-gage
Railway track. -— Drainage cf Railway roadbeds.

Glascr’s Annalen für Gewerbe und Bauwesen. Berlin.

78. Band. Heft 1 bis 4. Vorn 1. Januar bis 15. Februar 1916.

(1 u. 3:) Neuerungen an Lokomotiven der preußisch-hewischen Staats

eisenbahnen. — (1:) Metallersparnis und Ersatzbaustoffe im Lokomotiv
bau. — (2:) Federschwingungen mit besonderer Berücksichtigung des
Eisenbahnwagenbaues. — (u. 3:) Lokomotiven und Wagen mit Trieb
drehgestellen, — (2:) Schwerer elektrischer Betrieb in Nordsohweden.
— (4:) Elektrische Weichen-. Signai- und Stellwerksbeleuchtung.

Glückauf. Essen.

52. Jahrgang. Nr. 7. Vom 12. Februar 1916.

Die Betriebsergebnisse der vereinigten preußischen und hessischer:

Stantseisenbahncn im Rechnungsjahrc 1914.

Das Handelsmuseum. Wien.

30. Band. Nr. 51. Vom 23. Dezember 1915.

Neue Richtlinien im Eisenbahnverkehr.

Hannmag-Nnchrichten. Hannover-Linden.

3. Jahrgang. Heft 1. Januar 1916.

Grundsätze für die Untersuchung bei Bemängelung der Leistungsfähig

keit von Bau- und Werklokomotiven.
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Tlm Journal o! Political Economy.

23. Band. Nr. 10. Dezember 1915.

Chicago.

The Panama Canal und transcontinental llailroad ratcs. — A setback
for the waterways movement.

Journal 01 the Western Soeicty o! Engincers. Chicago.

Die Lokomotive.

12. Jahrgang. Heft 12. Dezember 1915.

13. Jahrgang. Heft l.

20. Band. Nr. 8. Oktober 1915.

A study of grade crossing elimination in eities.

Wien.

1 C 1-anirie-Type-Lokomotiven der königl. ungarischen Staatsbahnen,

Reihe 324 (Alte Kategorie III u). — Die 40 000. Lokomotive der Baldwin
Werke in Philadelphia. II. — Die Eisenbahnen der Erde im Jahre
1913. — Die erste 2D—Schnellzuglokomotive Europas.

Januar 1916.

Die Lokomotiven auf der Baltischen Ausstellung in Malmö. — Ersatz
mittel im Eisenbahndienst. —- Die Eisenbahnen in der-Denkschrift der
österreichischen Regierung. — Die Einfuhr von Lokomotiven nach
Österreich-Ungarn.

Heft 2. Februar 1916.
1D1-Hcißdampf—Vierzylinder-Verbundlokomotive der Pnris-Lyon»\littel

meer-Bahn. — 1D-Güterzuglokomotivc der Seabord-Aire-Linie mitCaillä
Potonni6-Speisewasser-Vorwärmer (Amerika). — 1'C 1-Tenderlokomotive
der Katanga-Eisenbahn im Kongostaat. — Neuere Schnellzuglokomotivcn

der caledonischen Eisenbahn in Schottland. — Der belgische Lokomotiv
bau. — Die stärkste 1B-Schnellzuglokomotive. —— Amerikanische Erfah
rungen über Fahrzeugwiderstände.

Organ für Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung. Wies
baden.

71. Jahrgang. 53. Band. Heft 1 bis 4. Vom 1. Januar bis 15. Februar 1916.

(1 u. 2, 3:) Die Fortschritte im elektrischen Vollbahnwesen. — (1:) Ge
lenkdrehscheibe. —- Braunsteinzellen. — (2:) Verbesserte Schwingen
steuerung von Lindner. — (3:) Gußeiserne Schienenplatten. -— Gelenk—
wagen. -- (4:) Zweckmäßigkeit und Wirtschaftlichkeit des Eisenbctons
bei den Bauten der Eisenbahnen. — Das Eisenbahnwesen auf der bal

tischen Ausstellung in Malmö 1914. — Anforderungen der schweizerb
sehen Bundesbahnen an 0berbauteile. — Die Fortschritte im elektrischen
Vollbahnwesen.

Österreichische Eisenbahn-Zeitung. Wien.

39. Jahrgang. Nr. 1 bis 4. Vom 1. Januar bis 15. Februar 1916.

(1 bis 3:) Beitrag zur Geschichte der elektrischen Eisenbahneinrichtun
gen. — Die Schnellbahnen in Groß-Berlin. -— (2:) Die wirtschaftlichen
Auigaben Österreichs nach dem Kriege. —- (4:) Einheitliches Eisen—
bahntarifwesen im dentsch-österreichisch—ungarisehen Wirtschafts
gebiet.
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Österreichische Wochenschrift für den öffentlichen Baudienst. Wien.

22. Jahrgang. Heft 2. Vom 13. Januar 1916.

(istorreichisch-ungarisches Eisenbahnblatt.

Die elektrische Zugförderung auf den Vollbahnen.

Wien.

20. Jahrgang. Nr. 52. Vom 30. Dezember 1915.

21. Jahrgang. Nr. 1 bis 7.

The Railway Agc Gazette.
59.

Der Balknnzug.

'\'om 6. Januar bis 17. Februar 1916.

(1:) Das Eisenbahnelend in Frankreich. Die schwedischen Staats
eisenbahnen. -—- Die sächsischen Staatseisenbahnen im Jahre 1914. —

(2:) Die Balkanzflge Berlin—Miinchen—Wien—Konslantinopel. Ver
kehrsstockung in Amerika. —— (3:) Umbau des Aufnahmsgebäudes des
Wiener Wesibahnhofes. — Das Budget der preußischen Eisenbahnver
waitung_ —‘Bagdadbahn. — Eröffnung der Semlin-Belgrader Eisenbahn
brücke. — (4:) Das neue Kriegsbriickensystem. — Preußische Staats

bahnen. Die Fahrgeschwindigkeit des Balkanzuges. (5:) Die
mitteleuropäische Fahrplankonferenz in Wien. -— Kriegsmaßnahmen der
bayerischen Verkehrsverwaltung. — (6:) Vlarapaß-Bahn. — Zur Elektri
fizierung der schweizerischen Bundesbahnen. — (7:) Mitteleuropäische
Fahrplankonferenz. — Das Eisenbahner-Genesungsheim in Wien — ein
Beispiel der Siandesfürsorge für Kriegsverletzle.

New York.

Band. Nr. 24. Vom 10. Dezember 1915.

Inverting the order of progress. — Demurrage as' a eure for congestion
und car shortage. — The Ruilrowds und preparcdness. -— Importnnce 01

Railroads in a plau of preparedness. — Train accidents in october. ——

The elimin-ation of grade crossings in Dollas, Tex. —— The electrification
of The Railways of Chicago. —- Mutual benefit association on the Penn
sylvania. — The Prcsident‘s message. ——Road irials 10 deicrminc tonnage
rating, — Railroad conditions in Mexico. — 1914 rail failure statisiics‚ ——

Loss and damage bureau Ior Rock Island. Removal of locomotivc

smoke from covered irncks. — Gast sieel side frnme with re-entrant
(langes. — A great public trust.

. 25. Vom 17. Dezember 1915.

Werk for a commission on regulation. —— T0 promote safety at highway
crossings. — Higher passenger fares approved. — Annual report of the
Interstate Comm-erce Commission. — The cost of electrification 01 Chi
cago terminals. — Seitling Railroad wages. Powerful Pacific type

locomotive ior ihe Richmond, Fredcricksburg and Pot0mac. —— N0 steel
corporation rebates. — The Labor Department and the Railroads. -——

Four wheel truckg for passenger cars. — Increase allowed in western
passenger fares. —— Electric headlight esse. — Protecting the right of
wuy l'er encroachments. Motor ears Ior weeding und moving.
Bridge und building ussociation committee appointments. Creosoied

wood block floors for Railroad buildings. — Committees of ihe Road
musters' nssociation. —— Concrete culvcrt pipe for cattle passes. —- Hints
ior lhe ordering of lumber. — Tables ior the distribution 01 track ma
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Nr.

Nr,

Nr.

terials. — Wood preservers' convention. — The value of organization
and system for maintenance of way gangs. — Design and' construction
of chimneys for Railways. — A plate fulcrum track scale. - Repairing a
tunnel lining under difficult conditions. — Efficiency in the bridge and
building department. —- A cross section instrument.

26. Vom 24. Dezember 1915.

Comforting delayed passengers. — Millions for automobiles but not
a cent for Railroads. — Improving relations between Railways and their
patrons. — New South “'ales Government Railways. — Heavy Pacific
type locomotive for the Lackawanna. — Influence on rails of the method
of blooming, — The Railroad clerk. — Progress on the erection of the
New Quebec bridge. — Reorganizations and Railroad bonds. -— Production
of smoke by the Railways of Chicago. — Legislative proposals of the
brotherhoods. — Segregation and Bpongincss in ladle tcst ingots. — Lo
cation of passing sidings on single track. Railroading from a ge
neral storekeeper‘s point of view. — Train accidents in november.

27. Vom 31. Dezember 1915.

A new low record in Railway expansion and its meaning. — Locomotive
progress in 191'5. — Receiverships and foreclosure sales. Bridge

construction in 1915. — Construction activities in 1915. — The Railway

situation from different viewpoints. The trend of Railway earnings

in the year 1915. — Dividend changes. — The labor situation. — Cars
and locomotives ordered and built in 1915. — New Railway construction
statistics for 1915. -— Mileage of American Railroads block-signaled.

_ Band. Nr. 2. Vom 14. Januar 1916.
Proposed demands of enginemen and trainmen. — Termination of the

New Haven trial. -— Good service at highway crossings. — Education and
the Railroads. -— The Railway traffic of the Chicago terminal. — Asso
ciation of transportation and car accounting officers. — A bridge over
the Arkansas river near Pine Bluff. —- Our Railroads and national de
fense. — What causes lack of confidence in Railroads? — Atehison, To
peka and Santa Fe steel and box cars. Consider the postage

stamp. — The divine right of state commissioners. — Coal dock for
the Southern at Charleston. — The St. Louis and San Francisco reorgani

zation. — The lately revised standard code. — The New Haven blockade
of dccember 13. — The Pan-American congress. —~ Murray keyoke. ~—

Flexible pipe connection. — Claim prevention campaign on the Michigan

Central.

3. Vom 21. Januar 1916.

A year without a net car shortage. ———The reduction in Railway accidents
in 1915. Safeguarding signal control wires. Southern Railway
high capacity dynamometer cars. — Annual report of Instertate Commerce
Commission safety division, -— Some suggestions for the improvement
of the Railroad situation. — Safety first in motion pictures. — Possi
bilities of steam Railroad electrification. Europe struggling with a
ship and car shortage. — A disastrous collision with an unusual cause. —
The commission to study the Railroad situation. — Train accidents in
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december. — The book of rules; some pertinent questions. — A system
for standardizing maintenance of way work. — A motor wheel for
hand power speeders. — A new rule for grading southern pine timbers, ——
A 136-LB rail. — A walking dragline excavator. —— Keeping a Railroad
line open during snowstorms. — The Albrecht excavator. — New York
Central track inspection. — The permanent track organization on the
Long Island. — Hand operated concrete mixers for small jobs. —

American wood preservers‘ convention at Chicago.

Nr. 4. Vom ’28. Januar 1916.

What an ,.Eight-Hour Day“ is. — How to give advice about safety first. —

The securities bill side-tracked. — Reinforced concrete train shed of unit
construction. — New Yersey commmission report. —— Recent developments
in train brake engineering. — Accident bulletin Nr. 56. — A new dupli
cation attachment. Open letter to the Railroad commissioners of Texas.
— Hand signals for crossing watchmen. — The Commission on valuation
for rate-making purposes. — Trading gold for bronze pennies and locomo
tives for copper ore. —- A new coal pier for the Baltimore and Ohio. -—
Starting heavy trains on the Norfolk and \Vestern electrified line. -—

New York Commission reports.

Nr. 5. Vom 5. Februar 1916_
Clearance legislation. -— 100000000 dollars a year represents the publics

sole interest. — The chairman of the board of directors. —- Present Rail
way situation in the United States. — Canadian Northern steel-frame
passenger cars. —— The week in congress. — The government and
American Railroad needs. — Eastern and central time standards in Ohio
and Michigan. -——Construction work on the Paducah and Illinois Railroad.
—~ Senate committee report on resolution to inv-cstigate methods of
regulation. —— A statement by the the western Railroads on the wage
demands of the engine-men and trainmen. — Cost of maintaining private
sidings. — The Railway business Association dinner. — The Canadian
Northern extension to Vancouver.

Railway Signal Engineer. Chicago.
8. Band. Nr: 12. Dezember 1915.
Signaling a large interurban Railway. — Calculation for a. 0. power
house equipment. — Electric interlocking at Davis, Ill. — Simple sub
stitute for interlocking. — Signal torpedo. — British and American
Railroad signaling, — Efiective signal construction methods. — New
red light on the New York Central. — Four types of signals on one
bridge. — Longer rails. — Buell’s cab signal and automatic train stop.
' -- New terminal interlocking at Portland. — State legislation on signa
ling. —- Train accidents in october.

9. Band. Nr. 1. Januar 1916.

New automatic signals on Grand Trunk. —— Determination of resistance
required in track circuits. ——Brownell’s automatic stop. — Review of the
past year in signaling. —— Remedies for track circuit ailments. — Train
accidents in november. -— A. C. signaling for Chicago terminals. — Im
proving lamp maintenance.
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Schweizerische Bauzeitung. Zürich.

67. Band. Nr. 1 bis 6. Vorn 1
. Januar bis 5
. Februar 1916.

(1 u, 4:) Die neue Verordnung, betr. Eisenbetonbauten der der Aufsicht
des Bundes unterstellten Transportanstalten. — (5 u. 6:) Das Kraftwerk
an den Porjusfällen.

Schweizerische elektrotechnische Zeitschrift. Zürich.

‚ 13. Jahrgang. Heft 1/2 u. 5/6. Vorn 8.l15. Januar u. 5./12. Februar 1916.
Le chemin de fer elcctriquc Spiez—Brigue‚ .

Technisches Wochenblatt. (Teknisk Ukeblad.) Kristiania.

1915. Nr. 51 bis 53. Vom 17. bis 31. Dezember 1915.

(53:) Hetdamps-Godstogslokomotivcr av Type 2-E paa de russiske Stets
baner.

1916. Nr. 1 bis 6. Vom 7
. Januar bis 11. Februar 1916.

(1 u, 2:) Undergrundsbanens Endestation. — (2:) Drammensbanens Elek
trificering. — (4 bis 6:) Höispaendtc Kraftoverföringsanlaeg i Amerika
og Norges fremtidige Elektricitetsforsyning.

Verkehrstechnische Woche und cisenbahntechnische Zeitschrift. Berlin.

9
, Jahrgang. Nr. 63/65. Vom 30. Dezember 1915.

Zerstörung und Wiederherstellung der Kloerbrücke und Sicherungs

arbeiten an der Meiningenbrücke im Zuge der Nebenbahn Barth—Prerow.
— Deutschlands KohlenSchätze und die Bedeutung ihrer rationellen
Nutzung für Volkswirtschaft und öffentliche Haushalte.

10. Jahrgang. Nr. 1/2. Vom 9
, Februar 1916.

Zum Schnellbahnverkehr in Groß—Berlin.

Nr. 3/4. Vom 19. Februar 1916.

Das Verhältnis der öffentlichen Gewalt zu den Kohlennutzungsbelrieben.

Zeitschrift für Bahn- und Bahnkassenärzte‚ Leipzig.

11, Jahrgang. Nr. l. Vom 1
_ Januar 1916.

(u. 2:) Periodische gesundheitliche Untersuchungen des Eisenbahn

personals.

Nr. 2. Vom 1
. Februar 1916.

Kriegsbeschädigtenfürsorge und Dienstleuglichkeit.

Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereins. Wien.

67. Jahrgang. Heft 53. Vom 31. Dezember 1915.
Nachtrag zu dem Aufsatz „Die geschichtlichen Lokomotiven der k. k.
österreichisehen Staatsbahnen“.

Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau. Berlin.

33. Jahrgang. Nr. 1 bis 6. Vom 1
. Janaur bis 20. Februar 1916.

(1:) Die Anordnung der Kraftwagenstnaßen. —- (4 u. 5:) Die. Arbeits

weise beim Einbau der Gleise im Pflaster. — Der Oberbau von Straßen
bahnen in Großstädten. — (4:) Über die Reinigung städtischer Straßen
und: die Beseitigung von Schnee und Eis aus den Fahrbahnen. - (6:)
Automobil- oder Lokalbahn?
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Zeitschrift des Vereins Deutscher ihgenieure. Berlin. ‘

60. Band. Nr. 7. Vom 12. Februar 1916.
’

'Zugdeckrmgseinriehtungen und Steuerungen für Elektrohängebahncn.

Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Berlin.

55. Jahrgang. Nr. 101. Vom 29. Dezember 1915.

(101:) GutzwillergN'orschläge für anderweitige Ausbildung der Signal

formen und der Sicherungsanlage‘n. '— Betriebseröfinung der zwei
gleisigen Hauptbahn Weidenau (Siegen)—Haigenund der Verbindungs—

bahn Siegen—Siegen (Ost). —- Zur Elektrisierung der schweizerischen
Bundesbahnen.

56. Jahrgang. Nr. 1 bis 15. Vorn 1. Januar bis 19. Februar 1916.

(1 u. 2, 3:) Rückblick auf das Jahr 1915. -— (1:) Die sächsischen Staats
eiscnbahnen im außerordentlichen Staatshaushaltsetat für die Finanz—
pcriode 1916/17. i..— (2:) Erhebung von ‚Nebengebühren bei Ladungen

an Militärbehörden.
— Einiges von der Weltausstellung «in San Francisco.

— Der deutsche Eisenmatrkt in der Zeit vom 1. Juli 1914 bis 30. Juni 1915. —

(3:) Balkanziige Berlin und München—Konstantinopel. —- Geschichte

und Entwicklung der Kleintierzucht der Eisenbahnb<xliensteten im
Direktionsbezirk Essen. — Die Erziehung der Eisenbahnbeamten in den
Vereinigten Staaten von Amerika. — (4:) Ladevorschrift für Eilgu't.
— Eisenbahnpläne in Holland. — Betriebsergebnisse der. Großherzoglich
Mecklenburgischen Friedrich-Franz-Eisenbahn im Betriebsjah-r 1914115. —

Opfer der Eisenbahnundälle in. den Vereinigten Staaten von Amerika. —

(5:) Kriegsmaßnahmen im deutschen Lokomotivbau. — Eisenbahnbetrieb

in Feindesland in dem ersten Kriegswochen. — Anhäufung von Frachten
an der atlantischen Seeküste Nordamerikas. — (6:) Einrichtung von
Überhclungsstationen. für Güterzüge unter besonderer Berücksichtigung
der Sicherungsanlagen. — Das Etats-Extraordinarium der preußischen
Staatseisemhahnverwahtung für das Etatsjahr 1916. —- (7:) Der neue
Leipziger Haup tbahnhof während seiner letzten Baujahre. — Die Aufgaben
des amerikanischen Bumdesverkehrsamts. — Fortführung des Mittelland
kanale bis zur Elbe und Plan eines Kanals Leipzig—Berlin. — (8:) Der
Güterverkehr mit dem fernen Orient. — Der Etat der preußischen Staats
bahnverwaltung für das Rechnungsja=hr 1916. — (u. 9:) Beschlüsse der
G-crreralkrinfcnenz der deutschen Eisenbahnen. —— (9:) Stamdestfürsorge

der österreichischen Staatsbahnverwaltung für kriegsverletzte Be

dienstete. Genesungsheim in Wien (Grinzing). — Die Aussichten
der amerikanischen Eisenbahnindustrie auf dem europäischen Markt. —

(10:) Vorsignall mit 3 Signalbegriffen. —- Zur Elektrisierung der schwei
zenischen Bundesbahnen. — Verkehrswesen und Verkehrspolitik Bul
gariens. -— (11:) Wie soll der Personenzwgfahrplan nach dem Kriege
gestaltet werden? — Der elektrische Betrieb der bayerischen Eisen
bahnen. — Die englischen Eisenbahnwerkstättcn im Kriege. —— (12:)
Die französischen Eisenbahnen im ersten Kriegsjahr (bis Ende 1914). ——

Betriebsll'ingen der den Bahnen des Vereins Deutscher Eiscnbahnvezrwab

tungen.am, 1. Januar 1916 zugehörigen Strecken. .—=.Der.Baubcricht der
preußischen Eisenbahnverwaltung. — (13:) Das wahre Bild der Ergeb
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nisse der ungarischen Staatseisenba'hnen, — Maßnahmen der bayerischen

Verkehrsanstalten aus Amiuß des Krieges. — Zur Elektrisierung der
schweizerischen Bundesbahnen. — (14:) Die Eisenbahnen der Vereinigten
Staaten von Amerika im Jahre 1915. — Verhandlungen des preußischen

Landeseiseubahnn‘ats im Jahre 1915. —— Neuerungen auf dem Gebiete des
schmalspurigen Eisenbahnwesens. —(15:) Die Fahrsperren der amerikani
schen Eisenbahnen. — Die B‘ahrpreiserhöhungen im Personenverkehr der
schweizerischen Bundesbahnen. — Die Leistungen der schwedischen
Staatsbahnen beim Austausch invalider Kriegsgefangener. — Fortschritte
im eisenbahn.fachlichen Fortbildungswesen von 1912 bis 1914.

Zentralblatt der Bauverwaltung. Berlin.

36. Jahrgang. Nr. 10 bis 15. Vom 2. Februar bis 19. Februar. 1916.

(10:) Rußlands Eisenbahn zur Murmanküste des nördlichen Eismeeres.
-— (12 bis 14:) Die Riß- und Rostbiiduugn bei Eisenbetonbriicken. —

(13 u. 15:) Der neue Bahnhof in Oldenburg i. Gr. — (15:) Die
Rutsehungen am Panamakanal. — Die Güterumgehungsbah-n um Berlin.

Herausgegebenim Auftrage des Königlichen linishriuuu der öflcntlichen Arbeiten.

Verlag von Julias Springer, Berlin \\'. —- Druck van ii. S. Hermann, Berlin SW.
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Eisenbahnen und Eisenhahnprojekte in Alaska.

im Rahmen alaskanischer “'irt:<chat'tsentwicklung und amerikanischer

Eisenbahnpolitik.

Von Dr. Edgar Salin, z. Z. im Felde.

.\lit einer Karte,

Das Eiscnlmhnwescn von Alaska zu betrachten, mag an sich und zu
allen Zeiten interessant sein für den Techniker, den die Neuheit und die

besondere Lösung der technischen Probleme zu fesseln und zu beschäftigen
weiß. Wir aber, die wir hinter aller Technik, die doch nur Mittel ist, die
höheren Zwecke suchen, denen sie dient, hinter aller Wirtschaft die Ge

sinnungen und die Ziele der Menschen, die sie üben, —— uns könnte, mitten

im schwersten Schicksaflskrieg, den unser Volk durchkämpft, nichts zur
Behandlung von räumlich sowohl wie stofflich derart dem Augenblicke

fernen Gegenständen bringen, wäre nicht dies: daß gerade im Hinblick auf
die gegenwärtigen Zeitverhältnisse es angebracht erscheint, die Kenntnis

der verkehrs- und wirtschaftspolitischen Zustände der Vereinigten Staaten.

ihrer treibenden Faktoren und leitenden Ideen zu erweitern und zu verbreiten.

l'ud dann dies andere: daß selten so rein wie in Alaska sich der rein-kapita
listische Mensch, der Nichts-als-Wirtschaftsmensch in seiner ganzen Größe

und seiner ganzen Gefährlichkeit erweist, und daß es gut sein mag, nun, da

ein gütiges Geschick uns letzte Möglichkeit später Besinnung, Einkehr.

Umkehr bot, in kleinem Ausschnitt ein Bild der Welt zu zeichnen, der

auch wir mit Riesenschritten zuzueilen schienen: der englisch—amerika
nischen, der kapitalistisch entgötterten Welt‘).

1) Seiner Exzellenz Herrn Wirklichen Geheimen Rat Dr. \’. d. L ey e n habe
ich in besonderem Maße zu danken_für die Freundlichkeit, mit der er mir das
neueste. mir fehlende Material über Alaska zu verschaffen wußte sowie gleichfalls
den hohen Ämtern, die es mir für so lange Zeit überlassen haben,

Für die Jahre bis 1912 verweise ich für die Einzelheiten der alaskanischcn
Entwicklung auf mein „Die wirtschaftliche Entwicklung von Alaska (und Yukon
Archiv für Eisenhahnwesen. nun. -_)9
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Alaska bis 1906. Die ersten Bahnbauten: Ausbeutungsbahnen.

Die Entwicklung Alaskas war lange Zeit allein und ist. noch heute
in hohem Maße bestimmt und begrenzt durch seine geographische Lage.

Im Süden nur eben den 55. Meridian berührend, im Norden weit hinein ins

Eismeer ragend, mit kurzen Sommer- und langen W'intermonaten orga

nisches Wachstum wenig fördernd, durch eine 200 km lange, kaum unter—

broebene Kette von Schneebergen dem ersten Anschein nach jedem Verkehr

zur Außenwelt entzogen, nach später Entdeckung von Forschern oder auch

nur Reisenden kaum weiter aufgesucht, — war zwei Jahrhunderte hindurch
Alaska allein dem eingeborenen Eskimo und den Indianern Wohnsitz und

Heimat. Denn eurt»püiseh-amerikanischen Menschen indessen hatte es da

mals und hätte es wohl noch heute keine andere Bedeutung als die der

letzten Landreserve für seine immer wachsenden Gesehlechtm’. —— wenn

nicht zur Zeit der letztvergangenen Jahrhundertwende die überraschende

Entdeckung von großen Kupfer-, Gold- und Kohlenschätzen die Aufmerk»

samkeit des Mutterlandes auf Alaska gerichtet hätte; womit zunächst die

Frage seiner Ausbeutung, dann seiner Erschließung und Entwicklung sich

in den Vordergrund des Interesses schob.

Früher schon waren die Küsten Alaskas in’die amerikanische \\’irt
schalt einbezogen. Auf den Inseln und Buchten waren in den siebziger

Jahren Stationen der \\'alfisehjäger angelegt, nahe den wenigen in den
Stillen Ozean sich ergießenden Flüssen waren „Fisheries“ und „Salterie.<".
Fabriken zum Einmachen und Einsalzen von Fischen, errichtet. Ihr Er
gebnis war von Jahr zu Jahr gewachsen, ihr Ausfuhrwert hatte. sich bald
verdreifacht. Auch Gold war a n der Küste bereits aufgefunden. und
die berühmte Trea‚dwell-Mine von Juneau, seit 1880 in Betrieb, wart

'l'erritrwy). Ein Beitrag zu Geschichte und Theorie der KonzentraHuns—
bewegung.“ Tübingen 1911. ‚l

. C. B. Mehr. (Im Folgenden angeführt als
..Salin. a. u. 0.") Außer den dort im Literaturverzeichnis (S. 2% ff.)
n:unhaft getauchten Schriften wurden zur vorliegenden Arbeit herangezogen der
Bericht der zur l7ntersuchung der alaskanisehen Verhältnisse vom U.S..\.
Kougreß eingesetzten Kommission, der unter dem Titel .. tailway Buntes in
Alaska.“ 1913 in \\'ashington zur Veröffentlichung gelangte („Railwa y

Routes“). ferner die Kommissions- und Kongreßl:erichte über die \'er
handlung (hs alaskanischcn Eisenbahngcseter, schließlich das S. 468 in Über
svt'zung abgedruckte Gesetz vom 12. März 1912 selbst: „An .-\ct to authoriZe the
I’resident 0I the I.‘nited Staates to locnte. constrnct. and operate ltailroads in the
'l‘erritory ol'; Alaska. und for other purpuses“. „An A e t“. U. a. m.
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schon nach wenig Jahren ihren Eigentümern eine Millionenrentc in den
Schoß. Indes das Inland von Alaska blieb unbekannt und kaum berührt.
bis die Entdeckung der goldhaltigen Sande des Klondike im Jahre 1896
Zehntausenden goldgierigcr Abenteurer helles Signal zum eiligen Zug nach

dem erträumten Eldorado gab').

Zum crstenmal erhob sich nun, sofort jedoch in ihrer ganzen Saturcrc‚

die F rage d es T r an s po rtes. Der Klondike selbst war zwar kana
disches Gebiet, zum Yukon-Territorium gehörig. Aber der Zugang zu ihm
führte, da. der\ch von Kanada durch Britisch-Columbia infolge der Länge des
teureren Landtransports und der Unwirtlichkeit des Zwischenlandes kaum
in Frage kam, da der Seeweg somit fast mit Notwendigkeit eingeschlagen
werden mahle. praktisch in allen Fällen hindurch durch Alaska.

Ein Blick auf die beigefügte Karte lehrt. daß zwei verschiedene Wege
nach dem Klondike hin durch Alaska führen, der eine eine Verbindung von See-‚
Land- und Vl’asscrweg (Stiller Ozean bis zur Stelle des heutigen Skagway,

über Chilkoot- oder White-l’aß zum Yukon, dann Yukon l'lußabwz'irts),
der andere eine Verbindung von See- und Wasserweg (Stiller Ozean. Hering

Sce bis nahe der Stätte des jetzigen St. Michael, dann Yukon stromauf

wärts). Die Goldene-her sahen nur den ersten Weg. und ihren Spuren
folgte, nachdem das Goldvorkommen als weit verbreitet nachgewiesen.

dauernde Tätigkeit und damit dauernder Bedarf gesichert schien. die cr.<te

Eisenbahn.

Nichts ist. keunzcichncmlcr für den Mangel an Kenntnis \'Ull Alaska
in den \'ereinigten Staaten und für die geringen Erwartungen. die man noch
damals an das Neuland knüpfte. als daß auch jetzt kein amerikanisches

Kapital für diesen Bahnbau aufzutreiben war. Von englischen Kapitalisten”)
wurde die „W h i t e P a ß a n d Y u k 0 n R a i l w a y“ finanziert, die, 1898
begonnen, 1899 bereits bis zur Paßhöhe im Betrieb. 1901 beendet, Skagway mit

White Horse. den Stillen Ozean mit den Quellflüssen des Yquii‚ Alaska mit
dem Yukon-Territorium verbindet. Die Bahn erreicht mit einer durchschnitt
lichen Steigung von 3,9” in einer Entfernung von 20 Meilen von Skagway

den Gipfel des Whitel’asses, mit rund 900 m ihre höchste Höhe (zugleich
die Grenze zwischen den Vereinigten Staaten und Alaska) und senkt sich
dann in durchschnittlich geringerem. doch streckenweise 3.9“ wieder cr

reichenden Fall nach W hite Horse hinab. eine große Zahl von Bächen und
Höhen auf ihrem Wege kreuzend, eine große Zahl von Brücken und Tunneln
daher erfordernd. So mag denn die Behauptung richtig sein, daß der Bahn

l) Über die Entwicklung der '\\'irtechaftsrcrhiiltnissc, zumal der \Vasch
Gold-Produktion des Klondike, siehe Salin. a. a. O.‚ S. 77 ff.

"’
) Über die F.iecntumsrerhiiltnisse vgl. Salin a. a. 0., S
. 155 Anm.

‘29*
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hau für die Meile sich auf 62 000 S stellte‘). Hält man mit dieser hohen
Zahl die andere Angabe zusammen, daß trotzdem die Gesellschaft in den

Jahren 1900 uud_1901 2 Mill. 3; an Dividende habe verteilen können, so

ermillt man von ferne die wucherische Höhe der (nicht mehr erhältlichen

und Wollt nie gedruckten) Anfangstarife, und es wird klar, welch unge
heucre Belastung derartige Frachtsätze für den Verbrauch im inneren Land
bedeuten.

Die Goldiunde am lilondike blieben nicht die einzigen. Kühne
‚.l’rospectors“ drangen weiter ins Inland vor und fanden Gold in reichen
Mengen nun auch in dem Alaska der Vereinigten Staaten, am Chatanika

wie am Tanana wie in den Kiistensanden der Beringsee, — und in Fair—

banks und Nome erstanden neue Zentren der Goldwiischer und der mit

ihnen kommenden und ihre Versorgung übernehmenden Händler. Damit

aber rückten die Stätten des Hauptbedarfs weiter fort von White Horse, dem

Endpunkt der bisher bestehenden Bahn, rückten näher heran an die Bering
SOG, und nun organisierte sich das alaskanische Transportwesen auf seiner

natürlichen Grundlage. dem reichen Stromsystem des Landes.
Alaska hat mehr als 6000 Meilen schiffbarer Wasserwege. Der Yukon

allein ist fahrbar auf eine Ausdehnung von 2164 Meilen; zusammen mit

seinen Nebenflüssen Tanana, Kantishna, Innoko, Iditarod und Koyukuk

bildet er ein einheitliches Stromnetz von rund 4000 Meilen Länge und macht

zusammen mit dem Kuskokwim die meisten wichtigen Punkte des inneren

Alaska auf dem Wasserweg erreichbar. Als natürliche Folge hiervon ist
zu betrachten, daß die Eisenbahnen, die in der Folgezeit entstanden, nicht

in einem einheitlichen System zusammengefaßt waren (weder der ge
danklichen Konzeption noch der tatsächlichen Organisation nach), vielmehr

sämtlich nur „A u s b e u t u n g s b a h n e n“‘-’) waren, sei es, daß sie Mineral

schätze des Inlandes zu den \Vasserwegen oder Mineralsehätze des Küsten

landes zur See zu bringen als Bestimmung hatten.

Als Eisenbahnen des ersten Zwecks finden wir die „Taunus. Yalley
Railroad“ (Fairbanks und Chena—Chatanika; 16 Meilen; Schmalspur),

die „Yakutat & Southern Railroad“ (Yakutat—Situk River; 9 Meilen;

Schmalspur), die „Council City & Solomon River Railroad“ (Couneil

Penelope Creek; 32,5 Meilen; Schmalspur) und die „Wild Goose Railway“

(Council-Ophir Creek; 5 Meilen; Schmalspur). Wohingegen die „Seward

‘) Vgl. zus. mit Salin a. a. 0., S. 155. „Railway Ren t es“, S. 42. Die
im Text angeführte Ziffer stützt sich auf Angaben der Gesellschaft. Das

kanadische Eisenbahn-Amt beziffert den tatsächlichen “'crt. nur auf 48738 3 für
die Meile.

2) Begrifflicher Gegensatz zu: „Ersehließungsbahnen“.
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l’eninsula ltailroad" (Nome—Shelton; 86,5 Meilen; Selnnalspur) und die

„Alaska. Northern Railroad“ (Seward—Kern Creek; 71,: Meilen; Normal

spur) Mineralien des Küstenlandes nach Seehäfen zu transportieren

haben. ‚

V011 diesem Binnen- wie Küstenbahnen gewannen und behielten die
fünf ersten nur lokale Bedeutung. Im Augenblick des Baues großen und

dringenden Bedürfnissen entsprechend, hatten sie in den ersten Monaten

ihres Bestehens solch eine Fülle des Transportes zu bewältigen, daß sie, die

Dringlichkeit der Transportgüter durch ma1310s hohe Frachtsätze sich zunutze

machend, in wenigen Monaten bereits ihr ganzes Kapital herauswirtsehaf
teten. Als dann der „rush“ abflaute, als ferner infolge der schnellen Ab
nahme der hochprozentigen Goldsande fast überall eine (den Übergang

vom Hand- zum Masehinenbetrieb bewirkende) Krise eintrat, die zugleich

den Güterbedarf wie das Vermögen der „Miners“ minderte, gingen dem

entsprechend aueh die Bahneinnahmen scharf zurück, und nun erwies P.s

sich, daß das hinter diesem stehende Kapital zu schwach war, um den Aus

fall zu ertragen. Eine Bahnauktion folgte der anderen. Die Neuerwerber
versuchten, wie die Erbauer, möglichst wenig hineinzustecken und mög

lichst viel herauszuschlagen, taten für Yel’b0sserung der Anlage oder

Sicherheit des Betriebes nicht das mindeste — und sahen sich nach kürzerer

oder längerer Zeit auch wieder vor dem Bankrott. Unter diesem Zuständen

verkam der größte Teil der Bahnen völlig, und wo sie heute noch oder wie
der in Betrieb sind, bedeutet eine Fahrt auf ihnen einen feuern und lang
wierigen Transport, zugleich erhebliche Unannehmlichkeit und dauernde

Lebensgefahr‘) .

Obwohl streckenweise solider gebaut und zeitweise besser finanziert.

befindet sich die Alaska Northern Railway — aus Gründen, die
wir später erwähnen werden —— in einem Zustand nicht geringerer Ver

wahrlosung. Wenn wir sie gleichwohl eingehender als die übrigen Aus

beutungsbahnen zur Betrachtung bringen, so geschieht es, weil von

den bisher genannten allein sie in Frage kommt als Basis einer neu zu

erbauenden Ersehließungsbahn.

Die Alaska Northern beginnt in S ew a r d, dem besten Hafen der Re
surrection Bay. Der Hafen ist groß, eisfrei, entspricht allen Anforderungen

der Gegenwart und bietet genügend Entwicklungsraum für eine größere

1) Dt"lll soeben erschienenen Jahresl.wrieht des (it‘ll\‘t‘l'llt‘lll'.< von Alaska
für das Jahr 1915 entnehmen wir, daß von den genannten Bahnen nur die 'l‘anana
\'alley Railway und die Yakutat & Southern Railroad im Jahre 1915 in Betrieb
waren. Auf den anderen Bahnen wurde teilweise durch Ilunde- und Pferde
wagen der dringlichste Bedarf befriedigt!
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Zukunft. Sein einziger Nachteil: eine solch erhebliche Tiefe. daß das

Ankern stellenweise erschwert ist. — gilt als bedeutungslos‘).

Die Bahn, eine eingleisige Xormalspurbahn, überschreitet bis zu ihrem

heutigen Endpunkt Kern (.‘rcck (71,0 Meilen) zwei l”iissc mit einer Höchst

steigung von 2,: ‘,'
o

und einer Höchstbiegung von 14" (i). Sie kreuzt eine
Reihe von Bächen und Flüssen auf Holzbrücken. die weder dem Eisgang.

noch dem lloclnvasscr genügch Widerstand bieten, daher häufig zerstört

oder \\‘trggcsch\rcmnit werden und jede Regelmäßigkeit des Verkehrs un

möglich machen. Kaum weniger mangelhaft und verkehrsl1indcrnd ist die

Linienführung, die streckenweise (Meile 31—13) auf nur 2 Fuß (O‚oo m)

hohem Damm sich durch tief eingeschnittene Täler zieht. daher bei Schnec

schmelze und schon bei langem Regen unter Wasser steht. unterspiilt und

zerstört wird, -— an anderen Stellen wieder unnötige Tunnel in unnötiger

Steigung (Meile 52—56) durchläuft. so daß dort eine Höherlegung. hier eine

I‘mlegung des Gleises Voraussetzung jedweder Betriebsteigcrung bildet.

Der Anlage entspricht an Güte oder vielmehr an Mangelhaftigkeit

das Betriebsmaterial. Zwei ähnlich unseren Triebwagen gebaute, mit Gaso

linmotorcn ausgestattete \Vagcn‚ von denen der eine 12, der andere 35 Rei

sende fußt, versehen den Personenverkehr und besorgen den Transport

kleinerer Frachten. Für große. Frachten stehen Dampflokomotiven zur
\'erfiigung. die jedoch, da ihr Betrieb bei einem Kohlenpreis von 8 bis 12 ‘{

ä

die Tonne zu kostspielig ist. nur in den seltensten Fällen eingestellt werden.

Es liegt auf der Hand. daß bei derartiger Anlage, solch minder

wertigcm Material und bei solcher Höhe des Kohlcnprciscs die Alaska

Northern zur Not den Frachtverkehr von Resurrection Bay nach Cook

Älnlet und dem Susitna vermitteln kann, duß sie jedoch zu jeder Ausdehnung.

sei es durch Verlängerung der Linie ins Innere des Yukon Basin (l’air
banks) ‚ sei es durch Steigerung der Fracht infolge Abbaues der Matanuska—

Kohle, ohne vorherige grundlegende Umgestaltung und Erneuerung ganz

außerstande ist. Diese Tatsachen muß man sich gegenwärtig halten, um

die Bedeutung der Alaska Northcrn im Rahmen eines größeren Bahusystcms
nach ihrem wirklichen Werte einzuschätzen.

Auf der Grundlage dieses 'l‘rausportnetzcs: einem einheitlichen natür
lichen Stromsystem von rund 6000 Meilen Länge, mit ihm oder der Küste

verbunden (doch ohne Zusammenhang untereinander) eine Reihe von

Ausbeutungsbahnen — so organisierte sich die alaskanische Wirtschaft.

1
) Vgl. hierzu wie zum Folgenden „R a i l w a ‚v R o u tc s". S. 79 ff.. daselbst
103 If.‚ Salin a. a. 0.. S. 157 ff. Die dort noch bezweifelte Abhängigkeit der
Alaska .\'0rthcrn Ton Morgan ist inzwischen erwiesen. Siehe u. a. C o n —
grcssionalliccord1911.S.1689.
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Sie war, wie wir bereits verschiedentlich andeuteten, nichts Autochthones.
‚<10 wurde von außen ins Land getragen; das Ziel der Goldsucher, der Kauf—
leute wie der Händler war und blieb nicht die Erschließung Ala.<kas‚ viel

mehr einzig die Ausbeutung seiner Mincralschiitze. Ihr Erfolg zeigt sich
in riesigem Anschwellen der Goldpreduktion, deren Wert \'Ull 128 200 t}

;

im Jahre 1894 auf rund 2517 000 .‘ß im Jahre 1898. auf 5 002 000 21
9 im Jahre

1809 und 8166 000 E
li im Jahre 1900 stieg. um dann mit 22 030 794 5
5 im

Jahre 1900 ihren Höchstertrag zu erreichen‘). Gleichzeitig mit der Gold
ausbeute begann und verlief in gleicher Richtung die Ausbeutung
der Kupfcr- und Silbcrerze Alaskas. Überall anfangs ein rapides An
schwellen, dann eine langsame Steigerung bis zum Jahre 1906/07, dann
wieder Abstieg. Ein Abstieg, der neben Gründen technischer und betriebs
iechiiischcr Art") wesentlich mitverursacht wird durch das Transport
wesen, das in seiner absoluten wie relativen Mangelhaftigkeit sich immer
folgenschwerer fühlbar macht.

Bereits oben wurde darauf hingewiesen. wie der Rückgang der Erz
prmluktion auf die Bahnen zurückwirkte. \\'ir machen uns nunmehr klar.
daß er andererseits in hohem Maße gerade selbst eine Folge der Mängel

des Transportwesens war, Mängel, die bei der Schifftht zum Teil natür—
liche, die bei den Eisenbahnen jedoch willkürliche sind und daher aufgehoben
werden können.

Die Schiffahrt. hat. mit den großen Schwierigkeiten des Klimas zu
kämpfen. Ihr Hauptweg, der Yukon, ist von Oktober bis Mai zugefroren,
die an ihm liegenden Städte daher nur kurze Zeit zu Wasser erreichbar.

Es liegt auf der Hand: eine derartige Seltenheit des Verkehrs
verursacht, daß die Transportkosten sich verhältnismäßig hoch belaufen.

Die tatsächliche Höhe der Frachtsätze steht jedoch außer jedem

Verhältnis zu dieser an sich auch schon hohen Zahl. So kosten.
um nur durch ein paar wenige Beispiele einen Begriff von jenen
\\'uchersäi&en zu geben (bei einem angeblichen Grund- und Durchschnitts

preis von 60 t}
;

für die Tonne von Seattle nach Fairbnnks [ungefähr 3500

Meilen})‚ in Wirklichkeit von wichtigeren Gütern die Tonne Automobile
180 tf; Fracht, Kleider 90 2

5
,

Eier 120 E
li. Sämaschinen 90 E
S
. Maschinen von

00 2
1
2 für Maschinen leichten Gewichts bis 145 Q
; fiir Maschinen schweren

Gewichts (wozu gerade die im Bergwerksbetricb meist gebrauchten ge

hören). \'on diesem Sätzen kommt nur ein Viertel bis ein Drittel auf die
Strecke von Seattle—St. Michael (etwa 2300 Meilen). während der ganze

t‘) Genaue Statistik von Größe und Wert der Goldausbeute s. Salin
n. a, 0.. S
.

103. Eine eingehende Darstellung der Entwicklung der gesamten (iold<
industrio daselbstz‚ S. 65 ff.

’) Eingehende Darstellung s. Salin, S. 81 ff.
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liest für die nur halb so große Strecke auf dem Yukon berechnet wird.

wo die Xorthern Navigation Co.‚ da konkurrenzlos, willkürliche Frachtpreise

l'estsetzt.

Daß solche Frachten eine enorme Belastung für den Waren

kiiuler bedeuten, leuchtet ein. Und daß sie, wenn er auch von den

Bahnen noch in gleicher Weise ausgebeutet wird, nur bei größtem Ver

dienst und größten Überschüssen getragen werden können, in allen anderen

Füllen umvcigerlieh zum Bankrott führen müssen, ist nicht weniger klar.

Und so verstehen wir die seit jenen Jahren nur noch gestiegene Ent

rüstung über diese „\\'uchertarife‚ die jedem \\'eißen. Mann. Frau oder

Kind, in Alaska. eine jährliche Steuer Von 350 95 auferlegen“) ‚ und es erhellt

uns die Bedeutung. die eine — bei den Bahnen in weitem, bei der Schiit—

t'ahrt in geringerem Umfang mögliche -— ’l‘arifermiißigung für ganz Alaska

hätte.

Indessen ist bei den Bahnen die Tariffrage nicht das Entscheidende.

Hier erwies sich als weit mehr verhängnisvoll, daß sie nur mit dem engen

privatwirtschaftlichen Blick auf Ausbeutung von einzelnen Minerallagern

gerichtet waren und dem Interesse des Landes in keiner Weise Rechnung

trugen. Neben der Klage über allzu hohe Frachten erscheint daher. so

bald die Unzulänglichkeit. des Stromnetzes für dauernde Versorgung
des Binnenlandes sich erwiesen hatte, die andere Klage: „Alaska fehlen
Kontinentalbahnen.“ Die Frage der volkswirtschaftlieh nützlichen. der
lirsohließungsbahnen tritt auf.

II.

Alaska seit 1906. Das „Alaska Syndicate“.

Die Copper-River-Bahn.

Die Lage schien einfach, die Schwierigkeiten leicht lösbar. ‚ Die Her!

werksindustrie bedurfte, um auch niedrigprozentige Erze abbauen zu

können, einer Verbilligung des Transportes und von allen Gütern am meisten
einer Verbilligung der Kohle. Beides war zu erreichen durch den Bau um
Bahnen, die einmal das Binnenland mit den Seehäfen, zum anderen die

reichen Kohlenlager Alaskas mit dem übrigen 'l‘ransportsystem verbanden.
liie gleichen Linien vermochten dann den agraren Forderungen zu ge—
niigen. die zur Ausnützung der reichen landwirtschaftlichen Möglichkeiten

des Landes und zur Errichtung einer mehr starken Wirtschaft die Einbe
ziehung von Susitna, 'l‘anana und Yukon in ein wahrhaft regelmäßiges
'J‘ransportsystem verlangten; Forderungen. denen in Anbetracht der beson

1) (‘ongressional Jteeord tttll. 1697.
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deren klimatischen \'erhältnisse nur Eisenbahnen in Alaska

genügen können. Kapital war vorhanden‚ sowohl für die Bahnbauten als

auch für die Kohlenindnstrie. Die baldige. Entwicklung schien sicher—
gestellt. schien im wesentlhhen nur nach eine technische Frage zu sein.

\\'enn gleichwohl in der Produktion -\laskas der Rückschritt sich

t'ortsetzte. wenn noch 9 Jahre lang keine lil'schlietiungsbaIm gebaut wurde.
wenn heute noch die Kohlenfelder unerschlossen liegrn‘). die Landwirtsehat't

noch immer im Anfangsstadium sich befindet, wenn diese. wie wir sahen.

technische Frage. statt sachliche Diskussion zu finden, zum Gegenstand des

heftigsten 1’artcicnstreits wurde. so liegt der Grund in dem Vordringen und

in der Furcht vor dem Ytn‘dringen des .‚.\ la k a S _v n d i c a t e“. Seine Be
deutung gilt es sich zu vergegenwiirügen. will man die weitere lüntu‘iek

lung der alaskanisehen Eisenbalnmn und die bedeutsame \\"endunr_r der

amerikanischen Eisenbahnpolitik verstehen.

\\'enn man heute in den Vereinigten Staaten mit „Alaska“ das: \\‘ort

„'l‘rust.“ oder „Monopol“ fast assoziationsmiil3ig verbunden finden so

schreibt sich dies einzig aus dem Vorgehen dieses Syndikates her.

Das Syndikat ist im Jahre 1906 von den Firmen J. I‘. Morgan' ('o.
und M. Guggenheim Suns in New York. d. h. Von der größten
Kapitalmacht und der größten l‘lergwerksmacht der Vereinigten

Staaten, begründet “erden. Der l‘linflttß des Hauses .\lorgan ist

bekannt. Die Guggenheims besitzen oder kontrollieren direkt oder in

direkt sämtliche wiehtigen Kupl'erbergwerke der Vereinigten Staaten. ebenso

wie den größten Teil der Schmelzwerke. in ihrer Hand sind ohne Aus

nahme sämtliche Kupfer; Gold-‚ Blei-. Zinnhiitten an der Küste des Stillen
Ozeans. Der Versuch des Alaska Syndicate. ganz Alaska zu monopoli—

sieren’). bedeutet für sie daher den Versuch. ihre Stellung auf dem Kupfer—
ma.rkt und dem Metallmarkt überhaupt zu wahren und zu festigen. »—- t'iir

Morgen den Versuch. sein großes Kapital möglichst nutzbringend und
unter Verbreiterung und besserer l<‘tnuliel‘ung seiner Basis anzulegen

‘) Einem Brief des Departmetit of the lttterior \'trll] 13_ Februar 1916 ist
neuerdings zu entnehmen. daß durch Gesetz vom Oktober 191—1 die' l-lr
schließung der Kohlenfelder nunmehr Vorgesehen ist. Nach Beendigung der

Uesa.mt«\'ermessune.r soll ihre \' e rp acht an;r stattfinden. Die Grund
Einheit. für Pachten ist auf 40 Acker t!) festgesetzt. jedoch ist eine Zusammen—
legunr_r bis zum Höchstbetrag \'Utt 2360 Acker erlaubt.

"'
) Eine eingehende Darstellung der Geschichte und Bedeutung de=

Alaska Syndiwte S. Salin n. a. U.. S. 177 ff. (Über die Grüße des Unggenlmim
Besitzes und -Einflus„ses vgl_ P o 0 r

'

.\
t

a n u al n f In d u s t r i a l s 1‘Jlil.
S. 1611ff., Cop p er ll an d b o o k 1910«11. S. 311 f[.. l’ o o r
'

.- Manual of

lt a i l r0 ad s 1913. S. 1‘212.
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Hierdurch bestimmen sich die Tätigkeitsgebiete des Syndikats. Es
wr.<ncht zunächst den gesamten Bergbau Alaskas in seinen Besitz zu

bringen. cs beginnt dann ferner die zu seiner Ausbeutung notwendigen

linhn- und Schiffnhl'tslillicu zu erwerben oder zu errichten. und es geht

Sl'llllt’ßlltfll dazu über — du sein Ziel (vormhmlich von Guggenhcimsrlu-r

Seite her) eine .\‘lo nopolisntion hier der licrgbaui1ulustrie ist —
sämtliche konkurrierenden Bergwerks- oder Trnnsportunternehmungcn zu

\'t‘l'lll('llt@ll.

Die. ersten beiden Ziele gelingt c.< dem Syndikat nahezu zu erreivhcn.

Die (.iesetzlosigkeit des dritten jedorh bringt es auch in seinem ersten L'ntc1=

hingen kurz vor Erreichung seines Ziels zu Fall.

Konkret drückt sich die bisher in ihren allgemeinen Ziigen gezeich
nete Entwicklung folgendermaßen aus: Vermitteln der Yukon Gold Co.

erwirbt und beherrscht da»- b'yndikut die gesamten Goldfelder des

liluiidiktä. ja des Yuan Territory, und beginnt bereits sich über Alaska
un.<zudeluren. \'er1nittels dreier anderer Gesellschaften erwirbt es sämtliche

wichtigen Kupferbcrgwerkc. sowohl die des Copper ltivcr, als des Prince

William h‘0und. Schon beginnt es. den Gesetzen. die jeder Gesellschaft

das .‚clailncn" größerer Gebiete verbieten. zuwiderhnndclnd. auch adie
Kohlent'elder des Hering River in seine Macht zu bringen.

Mit Hilfe der Northwestern Connnercial Co. erwirbt es die Wichtigste

.‘5chiffaln‘tslinie und fußt die übrigen mit ihr in einem Pool zusammen. der
95 “„ (l(‘s gesamten Frachtverkeln's nach Alaska monopolisiert. Verrnittel.<
der Sovercign Bank of Cannda erwirbt es die .\laska-Northcrn-Bahn, legt

sie zeitweise still und läßt sie dann verkommen, da ihre Verbesserung oder

ihr Ausbau seinen eigenen, am Copper- und Bering-River zentralisierten
luteressen widerspricht. Indem es ihren Besitzern Syndikutsanteile gibt.

zieht es auch noch die Whitel’aß-Bahu in seinen Bann- und Machtbereich.
So blieb zum völligen Erfolg hier nichts zu tun übrig. als

eine Bahn nach den Bergwerken des Copper River zu erbauen

und — immer wieder: da sein Ziel die Monopolisation
war und sein mußte‘) —— alle Konkurrenten einzubeziehen oder aus dem
Feld zu schlagen. Das gelang ohne weiteres mit der Bahn, die von Cor

dovn. uns zum Copper River im Bau war, da hinter ihr die White Pass Bail
wny stand. Es machte Schwierigkeiten bei der Heure Railway Co., die man
von Vuldez in gleicher Absicht baute. Ein Versuch. die Gesellschaft bank
Volt. zu machen, blieb erfolglos. Da griff das Syndikat zu den Waffen, und
in einem regelrechten Gefecht, das sich entspann, blieb von den aus dem

1) l‘ber die aller rein kapitalistischen \\'irtschnft inncu‘ohnerule 'l‘cndcnz
der Monopolisution vgl. Sulin a. n. (l.‚ S. 139 ff.



Eisenbahnen und Eisenbahnprojekte in Alaska. 447

Hinterhalt angegriffenen Angestellten der Heute Railway (.‘o. einer tot und

mehrere verwundet auf dem Platze. Das Syndikat hatte fürs erste gesiegt.

.\llein und ohne Mitbewerb entstand die Syndikatsbahn, die C‘opper
R i v e r & N o r t h w e t e r n _R a i l w a y, die Cordova mit Kenner-ott.
verbindet.

Es ist hier nicht der Raum‚ eingehender die Tätigkeit und die Wege

des Syndiknts zu behandeln. noch weniger der Raum, ein Urteil darüber zu

begründen. Indes, um nicht; -— am eignen Rechts- und I’flichtgefiihl das

Ganze messend — hierin auch für Amerika ein Ungeheuerliches fälsch
lich zu erblicken. sei doch daran erinnert, daß alle Industrie- und Handels

kolonisation ähnliche Ziige_zeigt. Doch mit dem wesentlichen Unterschied.

daß sonst ein —— oft echter, oft eant-geborener Kulttu'- oder Machtschleier

die nackten “'irtschaftshintergriinde deckt. so einst in Indien und noch in

lthodesien und Transvaal; während hier oben in Alaska die letzte Scham ge

fallen ist: im eigenen Land und gegenüber Volksgenossen benutzt amerika«

nisches Kapital gewissenlos die gleichen Mittel, die nun auch nicht mehr

den S chein der Rechtfertigung für sich haben. Nach den großen Zeiten
der heroischen, nach und neben der englisch-imperialistischen hier eine

rein kapitalistische Kolonisation, nach Cortez und l’izarro, Lord (“live und

Hhodes hier Daniel Guggenheim!

Der Sieg des Syndikats war nur von kurzer Dauer. Sich stützend auf

die schon erwähnten Rechtsverletzungen erhob sich eine starke Gegner—

schaft, die sich zunächst aus industriellen Konkurrenten des Syndikat.< so

wie den landwirtschaftlich in Alaska Interessierten zusammeitsetzte und
in den Staaten dann die Unterstützung sämtlicher 'l‘rustgegner und „Con
servationisten“ fand. Als ersten und wichtigsten Erfolg erreichte die Be

wegung, daß Präsident Roosevelt die schon gesehehenen Einträge der

Kohleilclain1s rückgängig machte und alles K-ohlenland dem öffentlichen

Verkehr entzog.

Dem Vordringen des S y n d i k a t s war damit ein Riegel vorgeschoben,

für .»\ l a. s k a war nichts geschehen. Im Gegenteil, diese Politik der „negative
reservation" an Stelle der notwendigen „positive eonservation‘“) verursachte

mit. den Stillstand des gesamten “’irtschaftslebens. Indem sie den Abbau

der Kohlenfelder unmöglich machte. traf sie mehr als das Syndikat noch

die unabhängigen „Miners“, die ihre nun schon niedrigprozentigen Erze
nur bei Verbilligung der Kohle und dementsprechender Verbilligung aller
Produktionskosten nutzbringend fördern konnten, sie liihmte ferner alle

Pläne, die. die Errichtung von Kohlenbahnen und doppelt die Errichtung
von Ersehließungsbahnen bezwecktcn. Sie war die letzte l'rsache. dnß das

-

I‘) Vgl. \\'ilson. 'l'he new Freedom. Tauchnitz Edition. S. 2» .
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I’rivatkapital sich vom Bahnbau zurückzog, und immer gebieterisrher sich

die Notwendigkeit aufdrängte. Alaska durch Staatsbahnen zu er
schließen. Bevor wir jedoch die so entstandene Lage näher würdigen‚ werfen

wir einen Blick auf die schon erwähnte Syndikatsbahn. die Copper-Rivcr—
Bahn, die. wenn auch erst später vollendet, doch nach Gründung und nach ‘

Ziel ganz in den Rahmen der ersten Kategorie. der durch P rivat
kapital gebauten Ausbeutungsbahnen hineingeh'drt.
Die (‘opper River & Northwcstern ltailway‘). im Jahre

Wut; begonnen, 1910 bis Chitina im Betrieb, 1911 fertiggestellt. verbindet (Jor

do\'a. den besten. \\'itidgesehützten. leichtest zu befestigenden und zu verteidi—

genden Hafen des Prince William Sound. mit Kenneeott. dem Zentrum des

kupl'erhaltigen Ilinterlandes des Sands, dem Mittelpunkt des Kllpferbesitze<

der Guggenheims. Sie ist von sämtlichen alaskanischen Bahnen die einzige.

die wirklich gut finanziert. solid gebaut und mit entspreehendem Betriebs

material versehen ist. Heute nur die Kupfererze des Kennecott-tlebietes

zur Küste bringend. schien sie gleichwohl aus diesen Gründen in erster

Linie als Anfang einer Kontinentallinie in Betracht zu kommen. dies um so

mehr, zumal sie auch in anderer Hinsicht zur Basis eines umfassenden Eisen

ballnsystems sich eignet: als der gegebene Ausgangspunkt von Linien zu

den Kohlenfeldern des Bering River, zum “'hite River und zum oberen
.\'abesna Basin.

Allein die Copper-River-Bahn wurde wie das Alaska. S_vndieate. das

sie errichtet. ja wie ganz Alaska in den politischen Streit hineingezogen.

Und in dem Für und Gegen von individualistisehen Altdemokraten und

konstruktiven Sozialisten (die in beiden Parteien sich finden), von Trust

gläubigen und Bodenreformern versank die Möglichkeit, ein einheitliches

Eisenbahntransportsystem auf natürlich-wirtsehaftlieher Grundlage zu

organisieren. Die Politik gewann die Überhand.

In dem Chaos sich wild befehdender Meinungen und Parteien, das die

alaskanisehe Geschichte der Jahre 1906 bis 1914 so sehr unerquieklieb

macht‘-’). wirkt als einziger kurzer Lichtblick das Werk der Alaska Bail—

roatl (‘onnnission3)‚ in dem, mitten im lärmenden Gezänk selbstiseher

Kapitalisten‚ ruhmsiiehtiger Parteigrößen und fanatischer Phantasten. die

ehrliche Arbeit plliehtbewußter Faehleute sich ein Ruhmesdenkmal schafft.

1) Näheres s. Sa l i n. S, 139 ll‚. zus. mit ..lta i l w a y lt outes“. 59 ff..

S. 99 ff.

'-
’) \‘gl. hierzu neuerdings (iov. Streng, im Report 19152 ..'l‘he ofiicial

t‘ed inne \\illt‘il has been \\'otlnd nimmt, nearly everything pertaining t0 the
'l‘el‘i'itory has been stirb a:s t0 strangle the efforts ol’ the. individual und subject

him to injusflee and litll'tlit'tt])5 that bare been both grierous and burdensome.“

ß
) |)u[‘ bereits Iliebrl:lell genannte Bericht .‚ltailway Itoutes in Alaska“.
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\\"ir unterziehen die Ergebnisse dieses Berichts einer besonderen und ei1r

gehenden W'ürdigung, da wir der Ansicht sind, daß heute, nach Annahme

des. —- später zu erörternden —— Gesetzes und damit eingetretener Be

ruhigung der Leidenschaften, sich wieder der gesunde Menschenverstand

durchsetzen wird. Das aber hieße: daß bei Ausführung des Gesetzes der

Bericht der Kommission wieder zu Ehren kommen und als Richtschnur
dienen wird für den künftigen Ausbau.

III.

Alaskanische Eisenbahnprojekte ’)
.

Anders als in Staaten mit bereits entwickelter Wirtschaft organisiert

sich im Neuland das Eisenbahnsystem. Bauen wir dort Bahnen im wesent
lichen als 'I‘ransportmittel für einen schon bestehenden, so hier für einen

durch sie erst mitznschaffemlen, für einen erwarteten Verkehr. Das aber
hat. zur Folge, daß dort auch die Linienführung, obwohl an sich eine rein
technische Frage, durch wirtschaftliche Momente sich bestimmt, während hier.

wo die \Virtschaftsentwicklung sowohl nach Größe als auch nach örtlicher

Lagerung als nahezu unbekannter Faktor einzustellen ist, die geographisch
geologische Beschaffenheit des zu erschließenden Landes vorwiegend über

Art und Ort des Baues entscheidet.

Betrachten wir unter diesem Gesichtspunkt die Landkarte von Alaska.

so sehen wir, daß die Natur des Landes die Möglichkeit des Bahnbaues eng

beschränkt. Jede Bahn, die die Küste mit dem Innern verbinden soll, stößt

auf die Kette der Berge am Stillen Ozean, die in einer Breite von 50 bis zu

rund 200 Meilen die Südküste Alaskas entlangziehen. Alle für Ackerbau
wie Bergwerksindustrie wichtigen Täler des Inlandes liegen nördlich des
Gebirges, sämtliche eisfreien Häfen an seinem Südrand. Nur wo Pass-c
durch das schneebedeckte Bergmas.<iv hindurchfiihren und mit eisfreien

Häfen zu verbinden sind, lassen sich Eisenbahnen bauen. Hierdurch, durch

die Zahl der l’a'isse und der Häfen, werden die Projekte zu alaskanischcn

Erschließungsbahnen auf 5 begrenzt.
Von Osten beginnend, finden wir als ersten Paß den \VhitePaß‚

als dazugehörigen Hafen Skagway. Beide sind bereits durch eine Eisen—
bahn verbunden, die schon besprochene White Pass & Yukon Railway. Sie

von White Horse, ihrem heutigen Endpunkt, bis ins amerikanische Alaska
fortzusetzen, mag in später Zukunft in Frage kommen, falls Alaska einen
heute ungeahnten Aufschwung nimmt, und die Gebiete zwischen Fairbanks

1
) Vgl. hierzu Brooks, Railway Rontes in Alaska; Satin a. a. O.,

S. 161 ff.‚ und vor allem „R a ilw a y R 0 u t e s“, S. 44 ff.
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und Yukon Territory nir-ht auf die — an die Jahreszeiten gebundene ——

Yukonsehiffahrt angewiesen bleiben wollen. Wir halten dafür, daß dieser
Zeitpunkt noch in so weiter Ferne liegt, daß an eine Allsfühl‘ting dl(‘.-LC.<

Projektes fürs erste nicht zu denken I>I, und verzichten daher, es an dieser

Stelle näher zu behandeln. '

Gleiehes gilt unseres Erachtens für die zweite Linie. die in l’yramid

llarbor oder Haines beginnend über die I’iisse zwischen den Flüssen

(‘hilkat und Alsek das. Innere erreichen müßte. Gegen sie spricht, daß die

Entfernung Haines—Fairbanks um mehr als 200 Meilen die Entfernung Cor

dova oder Seward——Fairbanks übersteigt, daß ferner die, Bahn in ihren

ersten 400 Meilen nur kanadischen, erst in ihrem letzten rFeile, im Fair
banks-Gebiet. amerikaniselvalaskanischen Interessen dient, das Fairbanks

Gebiet jedoch weit besser von anderen Häfen aus zu erreichen ist. Wir
glauben daher, auch dieses Projekt übergehen zu können.

l7nd halten schließlich, hier in völliger I”-bereinstinmmng mit dem lie

rieht der Railway-Commßsiun. auch den dritten Weg: von Yakutat Ba‚v

nae.h dem Innern, für nicht in Frage kommend, da, neben den gleichen

(‘mgengründen wie beim zweiten Projekt, der Hafen hier von sehr zweifel

hafter Güte ist. Nateh Yakutat Bay hinein ragt einer der größten und

tiitigsten Gletscher, wodureh die Bucht dauernd mit Eis.<ehollen und großen

lüisklumpen bedenkt ist und —- wenn wir uns recht entsinnen — im Winter
zufriert. Dieses Projekt seheidet daher u. E. für heute wie für alle Zukunft

völlig ans.

h'o bleiben in \\'irkliehkeit nur zwei Möglichkeiten. das Yukon-Beelu-n

zu erreiehen, — die eine von Prime \-Villiam Sound, die andere von Resurree
tion Bay aus. Wobei die schon bestehenden Bahnen (‘oppcr River und
Alaska Northern, als Grundlage dienen können.

Denn weder Cordova noch Seward sind die

einzigen Häfen dieser Buchten. Neben C‘erdnva. kommt Valdez und Ka
talla, neben Seward Ship Creek und Cook Inlet in Betracht. Wir be
trachten zunächst die Möglichkeiten, von Prinec William Sound zum

Können, nicht müssen.

Inneren zu gelangen.

Von den drei Häfen Katalla, Cortiova und \'aldez scheidet. Kata l l a
bei näherer Betrachtung u. E. aus. Katalla bietet von Natur aus nur un
günstige Ankermöglichkeiten, ist. daher auch von der Copper-River-Bahn.

die zuerst hier ihren Anfang nahm, wegen der Schwierigkeit, einen \Vellen
brecher zu errichten, bald aufgegeben werden. Wir halten es für
sicher, daß nur aus politischen Gründen Katalla in letzter Zeit doch wieder
in den Vordergrund trat, und halten diese nicht für einflußreieh, noch
weniger für gewiehtig genug, um die tatsächliche Linienfühan zu be
stimmen.
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So bleiben Cordova und Valdez. Die Bahn von C o rd 0 va aus nmh
Fairbauks. das als Zentrum des Yukon-Beekens einstweilen den gegebenen

Endpunkt für alle Ersehließungsbahnen darstellt, könnte auf einer Strecke

von 132 Meilen (bis Chitina) die Linie der Copper-River-Bnhn benutzen.

\'on Chitina aus folgt die geplante Linie dem westlichen Ufer des (‘opper

River bis zur Mündung des Tonsina, dann dem Tonsiuu über Willow

Creek nach Copper Center, das den Mittelpunkt einer größeren ugruren

Siedlung bildet, von dort 12 Meilen in nordwestlicher Richtung bis zu.

Meile 108 (von Chitina. aus gerechnet), wo der Anstieg zum Paß beginnt.

In langsamer Erhebung von nicht über 1,13 % wird bei Meile 120 der
Gipfel erreicht und in entsprechend sanftem Fall vollzieht sich der Abstieg
durch Delta Canan zum Phelan Creek und bis zur Mündung des Little
Delta. in den 'l‘ahana. Hier (Meile 260) kreuzt die Bahn den 'l‘ununn
und folgt dann seinem Nordufer bis Fairbanks.

Der Bau begegnet verhältnismäßig geringen Schwierigkeiten. Nur

4 größere Stahlbrücken scheinen auf dem 313 Meilen langen Weg \'Uil

Chitina. bis Fairbanks erforderlich. der Boden ist im allgemeinen trocken
und eben, bedarf zum Bahnbau nur weniger Verbesserungen, und es be—

steht daher begründete Aussicht, daß die Kosten des Baues sich im Durch

schnitt auf nur 44600 3 stellen werden‘).
Von Valdez aus bestehen zwei Möglichkeiten der Linienfiiln-ung. die

eine über den Marshall-Paß. die andere über den Thompson-l’uß zum

Innern. Die erste erreicht die Copper-River-Buhn in einer Entfernung von

5-t Meilen von Valdez, von 87 Meilen von Cordova; die zweite berührt die

Cr»pper-River-Bahn selbst nicht, erreicht jedoch in einer Entfernung von

101 Meilen von Valdez und 279 Meilen von Fairbanks Copper Center, so
daß sich von hier aus diese Linie mit der oben besprochenen. von (‘m‘
dova—Chitina aus geplanten deckt. Die erste Linie kommt praktisch nicht
in Frage, du ein Bahnbau von Valdez aus (du. nun einmal die Coppe1=
River-Bahn besteht und zudem Cordova den besseren Hufen darstellt) nur
aus dem politischen Grund erfolgen könnte: jede Berührung mit den Guggen

heims und Guggenheimbesitz zu meiden. Die zweite Linie, Cordovn—Thomp
son-Paß—Copper Center—Fairbanks, erfordert eine Reihe von Tunneln.
mehrere Stahlbrücken und beträchtliche Erdarbeiten, so daß die Kosten

der 101 Meilen langen Strecke bis Copper Center 6,1 Mill. t}
; übersteigen.

Die Durchschnittskosten der Linie Valdez—Fairbanks (380 Meilen) stellen
sich daher für die Meile auf 48800 S.

Ein Vergleich der beiden bisher besprochenen Projekte, Cordovu—

Fairbanks und Valdez»—Fairbanks‚ scheint somit zugunsten des ersten

’) (it‘nnucn Voranschlag .‚R n i l w u y R 0 u t e s“, S. 108.
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au.<zut'al'tcn. i\icht nur daß die Cordova-Linie bereits bis Chitinu besteht.
daß sie mit Anlage, Material und Fracht von der Kontinentulbahn ohne
weiteres übernommen werden könnte. —— auch die durchschnittlichen Bau

kosten des neuen Teils erscheinen von Cordova aus geringer (4-t 600 gegen

16800 Eli). F"r die Cordoverinie spricht des weiteren. daß \‘Ull ihr aus
die Kohle11felder des Hering River leichter durch eine Zweigbnhn anzu
gliedcrn wären. Indessen darf nicht vergessen werden, daß erstens die

Gesamtenticrnung Cordova-—Fairbanks um 65 Meilen die von \'aldez

aus übersteigt, daß zweitens der Bau der Strecke ('01'dovn—l ‘hitiint erheb
lich mehr als der Durchschnitt Chitina—Fairbanks kostet und daß drittens
die Gordovu-Bahn zwar vorzüglich gebaut, jedoch durch das Vorrücken

des Miles— wie des Childs—Gletschers an einer besonders nichtigen Stelle

in ihrem Bestand dauernd bedroht ist. Es ist dies zu beachten für den Fall.
daß die Anhänger des Valdcz-Projektes siegen sollten: sind noch für sie

ausschließlich politische Gründe maßgebend. so lassen diese doch u. E.

(im Gegensatz zur Ansicht der Railway-(‘ommission) eine \\‘ii‘tschiifiliche

Stützung zu, und wir sind der Ansicht‚ daß die Rentabilität einer \'aldcz

Bahn nur um ein weniges hinter einer etwaigen (‚.‘ordovu-Bnhn zurück

bliebe‘).

Handelt es sich bei diesen beiden Projekten um miteinander kon

kurrierende Pläne. von denen nur einer zur Ausführung gelangen kann.
so gilt das Gleiche für das innere Verhältnis der von Resurrcction Bay

und Cook Inlet projektierten Bahnen: Sie sind zwar, obwohl auch mit:
Fairbanks als Endpunkt rechnend. durch andere agrare wie industrielle

Quellen des durchlaufenen Zwischenlandes, neben den Bahnen des Prince
William Sound von eigener Bedeutung und Notwendigkeit, untereinander
gilt jedoch für sie ein entweder — oder‚ du. auch sie untereinander gleiches

Ziel und gleiche Frachtaussichtcn haben. Wir sind der Ansicht, daß auch
hier die Vielzahl der Projekte nur aus äußeren, politischen Gründen her

vorgeht und daß hier um so eher der Umschlag zu nüchterner, technisch

wirtschaftlir:her Betrachtung statthaben wird, als die Hafenverhältnisse

deutlich auf Seward hinweisen. Anchorage am Ship Creek sowie der Ort Ship

Creek (auch Knik Harbor genannt) am Cook Inlet, die neben Sewa.rd als
Ausgangspunkt einer Bahn genannt werden. kommen, da. Cook Inlet im

Winter zufriert, nur für die kurzen Sommermonate in Betracht, können
daher im Sommer die von Servard aus führende Bahn entlasten, niemals

aber sie ersetzen.

1) Der Cordova-Bahn ist, eine höhere Rentabilität gesichert durch die
Kupfcrfrachten von Kennecott her, für die die Valdez-Bahn nicht in Betracht
kommt.
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Die Bahn S e w a. r d — F a i r b a n k s folgt bis Kern Creek (71,0 Mei
len) der Linie der Alaska Northern und zieht sich dann längs Cook Inlet zum
Susitna, dessen breitem Bett sie aufwärts folgt, bis zum Broad-Paß, der

Wasserscheide zwischen Susitna und Yukon. Von hier aus erstreckt. sie
sich durch das Tal des Nenana zum Tanana und diesen aufwärts nach
Fairbanks. Die bauliche Herstellung macht im Susitna- und Nenana-Tal
nur geringe Schwierigkeitem jedoch erheischen die vielen Flüsse und Täler
eine beträchtliche Anzahl von Brücken, darunter eine große Stahlbrücke

über den 'Tanana. Es will uns daher einigermaßen zweifelhaft scheinen.
ob der‚Voranschlag von 45300 S Durchschnittskosten für die Meile nicht

hinter den wirklichen Kosten erheblich zurückbleibt. Wir haben den Ein
druck, daß dieses gan‘ze Projekt. das inzwischen als erstes zur Ausführung
gewählt ist‘), etwas, reichlich sanguinisch betrachtet wird. Nicht nur, daß
der Voranschlag 'erstaunlich niedrig gehalten ist, —- über der Möglichkeit,
die bereits bestehende Alaska Northern billig zu erwerben, wird ganz ver
gessen, daß sie in ihrem heutigen Zustand schlechterdings unbrauchbar
ist und ihre Verbesserung beträchtliche Summen erfordern wird. Wir ver
weisen auf das, was wir weiter oben (S. 441) hierzu gesagt haben, und
erkennen in dervölligian Nichtbeachtung dieser Tatsachen aufs neue, welch
verhängnisvolle Bedeutung die „Vermengung von Politik, WVirtsch_aft und
Technik gewinnen kann. .

'

‚

Neben diesen zwei oder drei „cpntinental lines“ besteht die Notwendig.

keit des Baues von weiteren A us b e u t u n gs b ahn en. Wir beschränken
uns darauf, die Projekte zu behandeln, die mehr als lokaleBedeutung besitzen,
sei es daß sie zu den Kohlenfeldern geplant sind, deren Abbau für einer;
wirklichen Aufschwung Alaskas wie andererseits auch für die Rentabilität
der Eisenbahnen erste Voraussetzung ist, sei es, daß sie fruchtbare Gebiete
mit großen agraren Möglichkeiten zu erschließen bestimmt sind.

Unter den Kohlenfeldern Alaskas stehen in erster Linie die des
Hering River- und des Matanuska-Gebietes,. die, nahe der Küste gelegen,
einen großen Ausfuhrradins aufweisen und auch für die Versorgung der

amerikanischen Kriegsflotte im Stillen Ozean hervorragende Wichtigkeit
besitzen, in zweiter Linie die des Nenzina, die in der Nähe von Fairbanks
gelegen. bei wirklicher Ergiebigkeit das gan2e Yukonbecken mit Brenn
stoff versorgen kämen.

‘

Zum Abbau der Bering-River-Felder bestehen drei Pläne.
Der erste will sie von Katalla aus erreichen, der zweite und dritte von

‘) Vgl. A rehiv für Eisenbahnwesen 1916, S. 203. Bericht der
Railway Age Gazette vom 6. August 1915. Ferner den Report des G o u ve r

'

neurs von Alaska für 1915, S. 28.
'

Archiv für Eisenbahnweseu. 1916 30
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Meile 38 der Copper-River-Bahn aus, der eine durch das ebene Küsten

gelände sich hinziehend, der andere den gebirgigeren, jedoch. 17 Meilen

kürzeren Weg über Luke Charlotte wählend. Von den drei Plänen wird

von technischer Seite an erste Stelle gerückt und empfiehlt sich auch wirt

schaftlich am meisten der Lake-Charlotte-Plan, der nur 38 Meilen Neu
konstruktion bei einem Kostenaufwand von 2054000 S erfordert (gegen—

über 55 Meilen und 2700000 S; beim Küstenplan). Das erste Projekt war

von der Railway Commission wegen der schlechten Hafenverhältnisse in

Katalla zurückgestellt, ist jedoch während des Parteienkampfes wieder

aus der Versenkung aufgetaucht und hat, da. über dem Kampf gegen die

Guggenheims das ursprüngliche wirtschaftliche Ziel der Erschließung voll

kommen in Vergessenheit geriet, heute am meisten Aussicht auf Verwirk

lichung. Seine Kosten werden für die 31 Meilen Katalla Bay—Bering

River auf durchschnittlich 55000 S die Meile, insgesamt also 1702000 3
berechnet. Dazu kämen dann noch die Kosten der Bahnhofsanlagen, die

mit Zubehör auf 2500000 3 geschätzt werden, sowie die gar nicht abzu

sehenden Kosten der Hafenanlage!

Weniger Schwierigkeiten macht das Problem der Öffnung der Ma—

t a n u s k a - K 0 h 1 e n f e l d e r. Sowohl der Plan, von Cordova aus als
auch der von Valdez aus sie zu erschließen, wird durch einen Blick auf

die Karte als so absurd erwiesen, daß praktisch nur das Projekt, sie in

das System der Alaska Northern einzubeziehen, in Frage kommt. In
diesem Falle handelt es sich dann einfach darum, von der Station Aache

rage der Alaska Northern eine wenige Meilen lange Zweigbahn nach den

Kohlenfeldern zu bauen, was, da Anchorage am Meer liegt, den doppelten

Vorteil hat, der Matanuskakohle nicht nur den Land-, sondern im Sommer
aüch den Wasserweg zu öffnen.

Ähnlich einfach erledigt sich die Frage der Öffnung der Nenana

Kohlenfelder. Stellt sich heraus, was heute noch mehr behauptet als er

wiesen. daß ihr Abbau tatsächlich billig genug geschehen kann, um sie mit.
eingeführter Kohle wettbewerbsfähig zu machen, so kann eine vom Tana_nn

aus gebaute und auf eine Cordova— oder Valdez—Fairbanks—Bahn_ ge-_

stützte Zweiglinie in kurzer Zeit und zu relativ geringen Kosten allen‘An
sprächen Genüge tun.

I An Ausdehnung und Kosten überr_agt alle diese Zweigbahnpläne,

an Wichtigkeit kommt ihnen gleich das letzte Projekt, das wir zu be
sprechen heben, das Projekt, das den Kuskokwin mit seinen großen

agraren Möglichkeiten in das Transportnetz einbeziehen, zugleich die
Erzgebiete von Innoko-Iddtarod dem Verkehr öffnen will, das Projekt
einer Zweiglinie Susitna—Mc Grath. Täuschen wir uns nicht,
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so ist das Innoko-Iditarod-Gebiet mit das zukunftversprechendste von

ganz Alaska, und nur seine besonders ungünstige geographische Lage und
die exorbitanten Transportkosten haben seine Entwicklung aufgehalten.
Wir teilen daher den gerade diesem Projekt seltsamerweise entgegenge
brachten Pessimismus in keiner Weise, sind vielmehr der Ansieht, daß,

wenn irgend eine, dann eine Bahn von Willow Creek (Seitental des
Susitna; 187 Meilen von Seward) nach Mc. Grath (am Kuskokwim; öst
lich von Ophir) und weiter nach Idita.rod sich bezahlt machen wird, selbst

wenn die Annahme von 52 300 S als Durchschnittskosten der Meile nicht

zu hoch gegriffen ist.

Wir fassen zusammen. Unsere Untersuchung hat uns gezeigt, daß in
folge der besonderen geographisch-geologischen Verhältnisse Alaskas, in

folge der geringen Zahl eisfreier Häfen und der ebenso geringen Zahl von

I’ässen im Küstengebirge schon theoretisch nur verhältnismäßig wenige

Möglichkeiten des Bahnba‚ues bestehen. Wir haben dann diese theoretischen
und wirtschaftlichen Wünsehbarkeiten bei näherer Betrachtung der tech

nischen Möglichkeiten sich noch weiter vermindern sehen, und es blieben

als Projekte von wirklicher Bedeutung nur folgende übrig:

l. Projekte zu Erschließungsbahnen.

1. Cordova—Chitina—Fairbanks:

Länge der gesamten Strecke . . . . . . . . . 445 Meilen,

Länge der neu zu bauenden Strecke . . . . . 313 „ ‚

Durchschnittskostcn der Meile der neuen Strecke 44 600 8 ‚

Gesamtkosten der neuen Strecke . . . . rund 14000000 „,

Kosten der alten Strecke einschl. Hafenanlage,
Stationsgebäuden‚ Betriebsmaterial u. dgl. . 20000000 „ .

Oder 2. Valdcz—Chitina—Fairbanks:

Länge der gesamten Strecke . . . . . . . . . . 380 Meilen,

Durchschnittskosten der Meile . . . . . . . . 488tl)8,

Gesamtkosten . . . . . . . . . . . . . . rund 18500000 ,.‚

Hafenanlage u. dgl. (ohne Betriebsmaterial) . . 2500000 „.

Selbständig 3. Steward—Kern Creck—Fairhanks:

Länge der gesamten Strecke . . . . . . . . . . 403 Meilen,

Länge der neu zu bauenden Strecke . . . . . 391 „ ‚

Durchschnittskosten der Meile der neuen Strecke 45 800 S,

Gesamtkosten der neuen Strecke . . I, . rund 17 700000 „ ‚

Kosten der alten Strecke . . . . . . '. . . . . 1150000 „.

30*
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II
. Projekte zu Zweigbahnen.

.1. (Cordova)—Luke (‘harlotte—Bering River:
Länge der gesamten Strecke. . . . . . . . . . 76 Meilen,

Llnge der Zweigbahn . . . . . . . . . . . . . 33 „ 4.

Durchschnittskosten der Meile der Zweigbahn . 54000

Gesamtkosten . . . . . . . . . . . . . . rund 2000000 ,..

Oder ‘l
. Katalln Bay—Bering ltiver:

Länge der Strecke . . . . . . . . . . . . . . . 31 Meilen,

l)urchschnittskosten der Meile . . . . . . . . . 55000 S.
Gesamtkosten . . . . . . . . . . . . . . rund 1700000 .,.

Stationsaulagen usw . . . . . . . . . . . . . . . 2500000 „.

Selbständig 3
.

(Scward—lx'crn C-reek) — A n e h o r a g e -— M a t _a n u sk a
:

‚

Länge der gesamten Strecke . . . . . . . . . . 187 Meilen,

Länge der Zweigbahn . . . . . . . . . . . . . 38 „ ‚

Durchschnittskosten der Meile der Zweig‘bahn . 43 000 -‘.-‘‚
’

Gesamtkosten . . . . . . . . . . . . . . rund 1600000 -.

Selbständig 4. (Seward—Kern Creek) -— W i I l o \\' <
‘
r e e k — .\
l

e. G r n t h :

Länge der gesamten Strecke . . . . . . . . . . 416 Meilen,

Länge der Zweigbahn . . . . . . . . . . . . . 229 „ .

Durchschnittskosten der Meile der Zweigbahn . 52 300 8 ‚

Gesamtkosten . . . . . . . . . . . . . . rund 12000000 „.

Von diesen wenigen Projekten, die als zugleich wirtschaftlich

wünschbar und geographisch möglich aus der großen Zahl phantastischer

Pläne übrig bleiben, hat die Alaska Railroad Commission zur Ausführung

empfohlen I 1‚ II 1. II 3, II 4. Wir haben uns bereits Rechenschaft ge
geben, daß gegen das Projekt I 1 erhebliche technische Bedenken bestehen.
Wir haben auch bereits darauf hingewiesen, daß uns eine einzelne Er
schließungsbahn als Notbehelf erscheint, daß zur wirklichen Öffnung des ge
samten Landes vielmehr sowohl vom Prime Williar_n Sound als von Seward

aus eine Kontinentalbahn erforderlich ist. Dieser Vorbehalte eingedenk,

im übrigen jedoch den Blick fest auf diese Projekte gerichtet, als die für

heute und für lange Zeit gegebenen und einzig wünschbaren Bahnlinien.
wenden wir uns nunmehr zur Betrachtung des Gesetzes, das, mehr in

Kenntnis als auf Grundlage dieser Projekte nach langwierigen Verhand—
lungen am 12. März 1914 zustande gekommen, die alaskanischen Eisen

bahnverhältnisse definitiv regelt. zugleich jedoch infolge seiner besonderen.

im folgenden näher zu erörternden Struktur für die gesamten Vereinigten

Staaten als verkehrspolitiaches Novum eine beträchtliche Beachtung und

Bedeutung gewonnen hat.
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IV.

Das alaskanische Eisenbahngesetz — ein Wendepunkt in der Eisenbahn
politik der Vereinigten Staaten?

Die gleichen Stimmungen, Interessen und Parteien, die, wie wir weiter
oben sahen,v die wirtschaftliche Entwicklung von Alaska seit 1906 be

stimmten, das heißt in Wahrheit: verlangsamten ‚und verhinderten, ver
standen es, kaum daß der Bericht der Eisenbahnkommission vorlag, die

ganze Frage abermals vom technisch-wirtschaftlichen aufs politische Ge

biet zu zwingen. Bequeme Handhabe hierzu bot, daß der Bericht der Kom

nüsSion‚ mehr noch die Botschaft des Präsidenten Taft, die ihn empfahl, den
Bau der Bahnen vom S t a a t ausgeführt wissen wollte. Wir erbrtern'später‚
inwieweit hierin für die Vereinigten Staaten ein Abweichen von ihrer bis—

herigen Verkehrspolitik vorliegt und welche Bedeutung ihm etwa für die
Zukuhftzukotht; Zunächst jedöeh betrachten‘wir, ohne uns um die
prinzipielle Wichtigkeit und ‘Mö'gliehköit zu kümmern, welchen Einfluß auf
die Gestaltung des alaskanischen Eisenbahngesetzes die Frage '„Staatäx
bahn oder Privatbahn“ gewann.

Wir stellen fest: Ganz abgesehen von Erwägungen allgemeiner Natur ist
für Alaska speziell Staatsbau, wenn nicht gar Staatsbetrieb der
Bahneh das Gegebene. Sämtliche Bahnen, vor allem die Erschließungsbahnen,

haben fürs erste nur' mit einem beschränkten Verkehr zu rechnen. Wollen
sie trotzdem auf ihre Kosten kommen, so müssen sie die Frachtsätze sehr

hoch berechnen, und dadurch wiederum wird das eigentliche Ziel, die Stei
gerung dm_Yerkehrs, fast unerreichbar, ja es wirdflsogar zweifelhaft, ob
die Bahnen (‚neben dem Schiffahrtsweg noch Äwirklich eine Verbilligung be
deuten. Soll dieser»folgenschwere Zirkel, der schon bisher in Alaska von
solch ungünstiger Wirkung war, vermieden werden, so muß der Weg ein
geschlagen werden, der allein eine Herabsetzung oder Niedrighalttmg der

Frachtsät'ze ermöglicht: Der Staat muß zu seinem ' Zinsfuß,
"
der immer

niedriger ist, als der der Privaten, entweder das Kapital für den Bahnbau
vor-strecken oder selbst den Bau übernehmen. Wir machen dies 'a'n einem
Beispiel klar, das in-der Diskussion über das-Gesetz eine entsehei‘dehde
Rolle gespielt hat.- ' ' ' ‘ '. '. v
" ' Für die geplante Bahn V a l d e z—F ai r b a n k s betragen nach el‘ne‘m
'g‘enxiuen‘Voranschlag‘) die A u s g ab en : - . . - -

‘
Betriebskosten ». . . .' . - 859 607

Feste Lasten, 6% auf das. Anlagekapital
"von 18545000 : . . .‘. 4. -. ‚Ä. 1112700...
Konzessionssteüer 380 Meilen a 100 S . .

'
-38 000; ..

Insgesamt. ‚ 201030? 95
J-—. - ä.

l) Einzelheiten s. „lt a i l w a y R 0 u t e s“, S. 119 ff.
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Dem stehen als feste Einnahmen gegenüber nur 100000 S aus dem
1’ustvertrag. Sollen die Ausgaben aus den Frachteinnahmen gedeckt

werden, so muß das Personenfahrgeld auf 7 Cents, die Giiterfracht gar
auf 9,1: Cents für die Meile festgelegt werden. Die Einnahmen be
tragen dann: '

Postvertrag . . . . . . . . . . . . . 100000

3800000') Personen-Meilen zu 7 Cents . . . . 266000 S.

18000000‘) Fracht-Tonnen-Meilen zu 9,13 Cents : 1644 307 E
li.

Insgesamt 2010 307 2
5
.

Diese Sätze ergeben als Durchgangstarife auf der ganzen
Strecke Vuldez—Fairbanks für Reisende 26,00 ilä

‚ für Güter für die Tonne

34,69 S
.

Demgegenüber nimmt das gleiche Projekt bei Staatsban, dement
sprechendem Wegfall der Konzessionssteuer‚ Ermäßigung des Zinses
auf 3 % und damit möglicher Herabsetzung der Tarife auf 6 Cents und
6.04 Cents folgendes Bild an:

A'usgaben:

Betriebskosten . . . . . . . . . . . ‚ .‘ 859607 s.3%auf185450003;_.......... 5563503„
insgesamt 1 415 957 S

.

Einnahmen:
l’ostvertrag . . . . . . . . . . . . . 100000

3800000 Personen-Meilen zu 6 Cents . . . . . 228000 fi
t.

18000000 Fracht-Tonnen-Meilen zu 6,04 Cents . . 1087 957 S
.

‚ Insgesamt 1415 957 S. y

In diesem letzteren Falle ermäßigt sich demna'0h der Gesamtpreis
auf 22,80 E

li für Reisende und 22,05 3 für die Güter‚ d. h. um 3,8 und
11,74 S

‚ um 14 und 34 %!

Die Beweiskraft dieses Arguments ist augenfällig. Es wurde

daher immer wieder und mit Erfolg angeführt sowohl von den prin
zipiellen Staatssozialisten und Anti-TrusbKämpfern als auch von_den

Freunden einer Staatsbahnpolitik nur für Alaska. Die von Trustkreisen

und vor allem vom Alaska-Syndikat getragene Gegnerschaft war hiergegen

ebenso machtlos wie die der theoretischen Staatsbulmfeinde. Das Prinzip
war bald weniger strittig als die Lage der Linien, deren Führung die

verschiedensten Wirtsclwftskreise zum Nutzen-ihrer Gegenden erstreb

ten, und über die daher ebensowenig eine Einigung zu erzielen war, wie

‘) Über die Komponenten dieser Zahl vgl. ‚.li ni l way Rou Los“. S. 118.
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über die noch zu besprechenden Fragen allgemeiner Natur, die im Zusammen

hang mit dem Gesetz auftauchten. Nur ein weiten Spielraum lassendes
Kompromiß machte daher das Zustandekommen des Gesetzes überhaupt

möglich. i

In seiner überraschend weiten und unbestimmten Fassung zeigt das
Gesetz vom 12, März 1914 deutlich die Spuren dieses Kompromisses.
Denn wenn auch schon die der Verfassung der Vereinigten Staaten
eigentümliche scharfe Trennung von Legislative und Exekutive eine die
einzelnen Teile voll erfassende Gesetzgebung verbot, so weisen doch
der große Unterschied zwischen den Gesetzentwtirfen und der letzten

Fassung, dazu die Kongreßverhandlungen deutlich darauf hin, daß die

Unbestimmtheit des Gesetzes einerseits, die exorbitante Machtbefugnis des

Präsidenten andererseits nicht auf eine allgemein gesetzliche Notwendigkeit,

sondern nur auf den Kompromißcharakter des Gesetzes sich begründet.

In 3 Punkte lassen sich die wichtigsten Bestimmungen des Ge
setzes zusammenfassen:

1. Der Präsident‘) erhält den Auftrag und. die Vollmacht, für Alaska
ein Eisehbahnsystem zu begründen, das mindestens eine Linie von einem
guten Seehafen der Südküste nach den schiffbaren Strömen des Binnen
landes und eine Linie von einem ebensolchen Hafen nach den Kohlen
ieldern enthält. Die Bahnliinge soll in ihrer Gesundheit 1000 Meilen
nicht überschreiten.

2. Zu diesem Zwecke“) werden dem Präsidenten von dem Schatzamt

35 Millionen 55 zur Verfügung goßtellt.

3. Alle Einnahmen ')
', die sich aus dem Bahnbau, etwaigem Bahn

betrieb und aus mit dem Bahnbau zusamnienhängenden Geschäften (Land
verkäufen u. dgl.) ergeben, fließen in die Kasse der Vereinigten Staaten.

. Von diesen Punkten enthalten 2 und 3 der Art nach,

wenn auch nicht der Größe nach verhältnismäßige Selbstverständlich
keiten, ‚und es magr nur bei Punkt 3 hervorgehoben sein. wie

_‚ ' .__W‚ _

'

o Vgl. „A n Act“. 5 1.

‘

’) Vgl. ä 2 des Ges. Die Summe V0ll 35 Millionen -‘
it genügt natürlich

in keiner Weise für die tatsächlichen Erfordernisse (vgl. die Kostenberech
nungen im Abschnitt III), ja nicht einmal für die ‚bewilligten 1000 Meilen.a die
hinter den Erfordernissen schon weit zurückbleiben. Aus dem Wissen um d-ißea
Verhältnis und der Angst. es sich in seiner finanziellen Bedeutung klarzu—
machen. entstand die schütte Bestimmungr des 5 2

. „In executfing the autority
;rrnntod by t‘bis Act tbe Presidcnt shall not. expend nor obligate the. U. S. A.
‚to expcnd more than the seid cum.“ Als ob eine lebendige‚Ent
’t\'lt‘klllflß durch Kongreßbestimmungcn sich diktieren und begrenzen ließe!

.‘
) Vgl. 5 .3 des Ges.
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das ganze Gesetz, das zuerst mit peinlicher Geste einen ‚humanitär-zivili

sdtorischen Zweck sich zugesprochen hatte, nun offen seinen finanziell

'fiskalischen Charakter bekennt (was andere, darüber hinausgehende

Wirkungen nicht ausschließt, vielleicht sogar fördert): Statt wie der

erste Vorschlag lautete, eines „Alaska Fun
“ oder eines „Alaska

Redemption Fund“ erhält nunmehr das amerikanische Schatzmt sämt

liche Einnahmen aus Alaska, ein deutlicher Beweis für das auch im

Kampf gegen die 'l‘rusts doch_immer selbst kapitalistische Eingestellt

sein der Vereinigten Staaten, ‚ _

Punkt 1 ist ganz besonders interessant in seiner großen (weiter
oben auf die eigentlichen Ursachen zurückgeführten) Unbestimmtheit.
{Ein in der amerikanischen Gesetzgebung häufiges Beispiel wiederholt

sich. Der Kongreß, trotz der Zwei— Zahl (im Augenblick Drei- Zahl)
der Parteien in eine Unzahl von Gruppen und Grüppchen gespalten.
beengt durch den Bundescharakter des Staates, der den einzelnen Abge

ordneten, aus Sorge um seinen Parlamentssitz, mißtrauisch jede Zu—

w_endung betrachten läßt, die einem anderen Bundesstaat als seinem

eigenen aus Reichsmitteln zukommen soll, sucht die ,Verantwortung von

sich auf den jeweiligen Präsidenten abzuwälzen, dient mit der steigen

t._len__y\('erantw‚ortung. auch immer größere Macht znwächst 1) ._ Im kon
kreten Fall is‚t daher dem Präsidenten überlassen, sowohl, ob er die be
stehenden Bahnen übernehmen und ausbauen als auch ob er vollständig

diene e_rriehten _will_‚_sowohl ober die mehr industrielle v\T4aldez- oder ob
er die mehr agrare Sewm‘dbahn zur Ausführur_xg„_wählt‚ ja, _es steht so_

;i
n

seiner Hand, ober die st_aatlieh gebauten Bahnen-auch in Staats

b;;et_rieb übernehmenod‘en .oh:er
sie an-_Priuate_‚rerpachten _lwill‚yyvo

mtt‚_letzten Endes selbst die_ Kernfrage „Staatsbahn oder Privathahn“
seiner Entscheidung anheimgestelltist. _‚

In
,

s'elcher Richtung Präsident Wilsogi ‚von dernihml.übertragepen

‚.u5m Gebrauch machen wird, ist noch nicht klar ersichtlich; nicht"nur

d
a

der unterbrochene Verkehr mit den Vereinigten Staaten Nachrichten
wie Materialübermittlung sehr erschwert, sondern vor allem deshalb, weil

einstweilen noch die Frage des Bahn_- B a_ u es in erster Linie Steht; die des
,etriebe s zurücktritt. _\\'as wir anZig__Wi85611,_ist, daß als erste Linie

;"'.‘ ") Wir tnh gut. duäsen‘auch 'im' p'oh'üschen Leben eingedenk zu sein:‘- Der
PräsidenkdranVoreinigten Staaten ist; unbeschränkter als die Mehrzahl unsor'er
konstitutionellen Monarchen, und e's liegt daruinflsfahr- für uns darin; wenn wir
den»Reden 'unverdntwortlicbe'r und" einflußlo’ser 'Kongreßniitgliednr zu Ge
v'vi'cht beilegen. '- Die Beziehungen zwischen den Parteien und dem Präsidenten
äußern sich niemalsdirekt in der Öffentlichkeit, da einflnßreich und eigentlich

drahtziehend nicht die Abgeordneten, sondern der Canons und die Bosse sind.
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die Linie Sewardr—Fairbanks mit der Zweigbahn nach den Matanuska
Kohlenfeldern zur Ausführung gewählt und daß zu diesem Bahn! die
fertige Strecke der Alaska Northern für 1150000 3 angekauft ist.‘) Be—

deutung, Vorzüge wie Nachteile gerade dieser" Strecke erhellen aus dem

Weiter oben zu diesem Projekt Gesagten, an welcher Stelle man auch

für alle etwa noch folgenden Bahnen das Wissenswerte finden wird.

Somit bleibt nur das Prinzipielle dieser g'anzen Lösung uns zu betrachten

übrig: die oft berührte, aus den alaskanischen Verhältnissen immer w-ie-»

der sich ergebende Frage „Staatsbahn oder Privatbahn“ hineinzustellen

in den großen Rahmen der gesamten Eisenbahn und Verkehrspolitikder
Vereinigten Staaten. ' ‘

Im Gegensatz'zu Europa‚‘vor allem zu Deutschland. herrscht in

‘deh Vereinigten Staaten bis zu einem gewissen Grade noch immer,’-'wenh

auch nicht-mehr ausschließlich, die Ansicht, daß das Eisenbahnwesen‚
in gleicher Weise Wie. allehndereh Gebiete von Handel und Verkehr.
durch die freie Konkurrenz sich zu regeln verrnöge. Hierauf führen
wir es zurück einerseits, daß als wesentliches Argument der Staatsbahn
freunde der Gedanke auftritt; man könne'durch die Konkurrenz der
Staatsbahn Einflüß vauf die Tarifgestaltung der Privatbahneh‘geävidiinen,
andererseits, daß man im Einzelfalf sich zum Bau einer Staatsbahn"ent
schloß, ohne sich über die prinzipielle, zum mindesten prinzipiell 3h'iö‘g

‘liche Tragikeiteklar zu sein. '\Vir'jedoch, die wir, die Eisenbahn
:po'l‘it‘ik unseres eigenen Landes und 'Gesamteurcpasvor Angt'an, hierin

nur bestimmte, sicli'“übdr‘all wiederholende Tendenzen 7
1
\i erblickenrver

mögen, ein Ddrch'gangssitaditirn, das entweder: zur reinen“Priva'tbahn
'iu'rtickfüh'rt' oder den Auftakt zur reinen "Staatsbahn bi‘ldet, das nieitit‚er

‘iind- in keiner Weise ein Endresultat'darstelft; wer-suchen dieses 'Städ.iüm

‘inr'seine großen Zusammenhänge"hitieinzdstelleh‚und? so uns tibäf“dita
Richtung aßr weiteren Rechenschaft zu geben.

'7 - “ ‘

'

_ A “Die Vereinigten'staaten, nach:'.der Populären das L‘5im

‚ausschließlichen 'I’rivzitbahnwzisdiis,flin 'yvirkii‘ch'iggit‘ _nui- das Land “aus—
. scdiiießlichen' Privatbetri ebs, haben den‘ Bahnb' au seit

'

jeher Sven
'Staatswegen gefördert_ Nicht nur, daß sie durclfLandsbhenkungen',‚’Zinä-,
'Di\'idendengarantien‘ die Bahngesellschaften meist unterstützten, —'-‘ es

wurde auch in einigen Einzelstaaten d'erBau vom Staate, selbst ausge

führt _und dann erst die Linie an Privatgä:äellschaften übertragen. In die

sen Rahmen der s t a atlichgan U n t er sltütz;nkng d c_.s B alt n_b.auu es

1
‘) Es sei darauf hingewiesen. daß hiermit schon‘-die Hälfte der durch das

Gesetz bewilligten Meilenzahl und fast zwei Drittel der zur Verfügungge‘stellten

Summe festgelegt sind. .- ‚

'
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gehört u. E. einstweilen auch das Alaska-Gesetz hinein. Eine Zeit, die sich

bewnfit war, welches Vermögen mit den Landschenkungen (die am

30. Juni 1912 die Höhe von 115% Millionen Acker erreicht hatten‘) den
Bahngesellschaften zugeflossen war, und die sich über die Verwendung

und den Verbleib. dieser Milliarden keineswegs mehr Illusionen hingflr,

konnte bei einem halbwegs ausgeprägten Staats-, ja. nur Verantwortungs

gefühl den alten Weg nicht mehr einschlagen. So kam ganz folgerichtig

die! Forderung und Annahme des Staatsbaues.

Allein wenn so das Alaska-Gesetz zunächst noch durchaus in den

altert Rahmen des Privatbahnsystems hineingehört und nur eine, für den

Bundesstaat neue Form der staatlichen Unterstützung des Bahnbaues dar

stellt — in seinen beabsichtigten Folgen sowohl wie in seinen indirekten

Wirkungen überschreitet es doch diesen Rahmen, führt zu den letzten

Fragen der Eisenbahnpolitik und stellt den Präsidenten und seine Räte

vor die Alternative, der der Kongreß durch billiges Versteckspiel aus—

wich. Im Augenblick, wo es sich darum handelt, was mit der durch

den Staat gebauten Bahn geschehen soll
—- und diese Möglichkeiten sind

durch das Gesetz auf 2 beschränkt: Verpachan oder Staatsbetrieb —

Verkauf der Bahn, wie bisher in den Einzelstaaten üblich ist, ist hier

ausgeschlossen — im gleichen Augenblick wird eine letztliche Entschei
dung nötig. _ .

_Und gleichermaßen drängen die Eisenbahnverhältnisse in den Staaten

selbst mich Entscheidung. Auf eine Zeit der scl_u‘ankenlosen Freiheit
ist dort seit 1870 eine Periode der Eisenbahnpolitik") gefolgt, die sich

durch steigende Beaufsichtigung der Bahnen und steigende Einflußnahme
auf ihre Tarife und ihre Fint;nzgebarung charakterisiert. Die wichtigsten

Etappen der entsprechenden Gesetzgebung bezeichnen das Interstgte

qumerce Law von 1887 und die dieses ergänzenden und ändernden
Novellen, das. _Elkins Law. von 1903, Hepburn Law von 1906 _und das
'l‘aftsche Gesetz von 1909/103). Man sucht vergebens in diesem Gesetzen

nach einem leitenden einheitlichen. Gedanken, und wenn wir sagen, daß
ihre einzige Verknüpfung in der Übertragung von immer neuen" Macht

befugnissen an.das Bundesverkehrsamt besteht zur Abstellung aller neu‘

entdeckten oder ‚neu ersichtlich gewordenen Mängel, so ist damit sowohl

‘) Einzelheiten s. zuletzt Union (Stilendar Nr. 25, Report Nr. 92, S. 7 ff.

') Für die Geschichte des amerikanischen Eisenhahnwesens vgl. v. d. L e y e n's
Aufsätze, zuletzt seinen Artikel Eisenbahnpolitik im Hdw. d. St.

.\n einer zasammonfassenden Darstellung der wichtigen Eisenbahn-Gesetzgebung

der U. S. A. in den letzten zehn Jahren und ihres Einflusses auf das Bahnwescn
fehlt es bisher.
') Vgl. v. d. L eycn im Archiv für Eisenbahnwesen 1912. S.. 1 If.
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die Ursache gegeben, daß sich in letzter Zeit Gesetzentwürfe wie
Gesetze überstürzen, als auch die Ursache, daß trotz oder gerade infolge
der ständigen Neuregelung das Eisenbahnwesen sich zurzeit in einem
Zustand schlimmer Desorganisation befindet.

Wir sehen also die eigentliche Ursache des gegenwärtigen Zu
standes der Desorganisation in der nur am Augenblick orientierten ziel
losen Gesetzgebung. Seinen sichtbaren Ausdruck erkennen wir in dem
Darniederliegen der Eisenbahnen einerseits, dem Versagen des Bundes
verkehrsamß andererseits. ‚

Das B undesvcrkehrsamt hat durch die wahllose Anhäufung
von sämtlichen mit den Eisenbahnen irgendwie zusammenhängenden gesetz
geberischen Maßnahmen auf seine Schultern heute sowohl ausübende

als auch richterliche und gesetzgebende.Ge_walt (streng genommen —

eine verfassungswidrige und daher scharf angefochtene Vereinigung) in_sol<
chem Umfang, daß auch bei angestrengtester Tätigkeit e.< seiner Aufgabe
nicht voll und vor allem nicht schnell genug nachkommen kann. In
seinen Tätigkeitsbereich gehört u. a. sowohl die Überwachung des

finanziellen_ und des technischen Zustandes der Bahnen (es unterhält
ein eigenes Detektivbureau zur Ermittlung von Verstößen!) als auch
die Veranlassung und die Beaufsichtigung von auf die Eisenbahnen
bezüglichen Prozessen, es hat über die Tarife zu befinden, ja hat sogar
in gewissen Fällen das Recht, die Tarife selbst festzusetzen, es hat die
Macht, die Arbeitsdauer zu begrenzen, es hat die Pflicht, eine Unter
suchung des tatsächlichen, “’ertes sämtlicher Eisenbahnen vorzunehmen
u. a. m. _ Ä_

In folgenden Zahlen spricht sich die Fülle der Tätigkeit des Bundes
verkehrgamts aus: In seinem letzten am 31. Dezember 1915 abge

laufenen Berichtsjahr‘) hatte das ‚Amt 1543 Untersuchungen zu ver

anstalten, über die mehr als 200000 Druckseiten aufgenommen wurden.

In der gleichen Zeit hatte es in 198 Fällen mündlichen Darlegungen a_n

') \\'ir entnehmen diese Angaben einem Aufsatz von Otto
II. Kahn „'I'he Government und the Bailroads“ in ..Worlds Werk“. Februar 1916,
der uns in einem Sonderdruck vorliegt. Auf den Aufsatz sei besonders hin
gewiesen, wenigcr wegen des dort. lmigebrnchtcn. größtenteils bekannten Mu
tcrials, als weil er das bezeia:hnendste Symptom dafür dauetellt. wie durch den
Krieg die Stellung der Finanz-, Industrie- usw-Magneten wieder gefestigt. ist.
(Kahn ist Teilhaber von Kahn Loch & Co.‚ der nächst Morgen größten Finanz—
macht. der U. S. A.) und wie sich dies sofortin gesteigertem Wichtigkeitsgefühl
und gesteigerten Forderungen äußert. — Eine eingehende Besprechung von Kahns
Forderungen gibt neuerdings v. d. L ey en in „Die Zukunft der Eisenbahnen der
Vereinigten Staaten von Amerika“. Ztg. des Vereins Deutscher Eismbuhnver
waltungen. 11. März 1916.
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zuhören, was 103 Tage beanspruchte, fällte Entscheidungen in 902 zur
Verhandlung stehenden Fällen, nahm zur Entscheidung entgegen 6500
Klagen und 6690 Gesuche, befand über rund 150 000 Tarife u. dgl. m.

Dieser Arbeitslast und diesem Pflichtenkreis gewachsen zu sein,

dazu wäre vielleicht eine Körperschaft imstande, die sich aus zuverlässi

gen, unabhängigem fachlich geschulten Männern zusammensetzt; Die

sieben Mitglieder des. Bundesverkehrsamts jedoch werden zu kargem Ge—

halt und auf beschränkte, kurze Zeit angestellt, und noch niemals seit dem
Bestehen des Amts‘) befand sich auch nur einer in ihm, der eigene Er
fahrung im Eisenbahnweeen oder auch nur breite Geschäftskenntnis oder

auch nur eine Vertrautheit mit finanziellen Dingen-besaß!

Diese ganzen Schwierigkeiten potenzieren sich ins Vielfache da
durch, daß neben dem Bundesamt für den zwischenstaatlichen Verkehr

noch in 43 von den 48 Staaten der Union Einzelstaats-Eisenbahn-Aufsichts—

äinter bestehen. Ihre Machtbefugnis ist nicht geringer als die‘des Bundes
amts, ihre Sachkenntnis nicht größer. In 22 von den 43 Staaten erfolgt

ihre Bestallung durch Volksabstimmung'), ihre Amtszeit beträgt ZWei

bis sechs Jahre —- welche Autorität und'welches Saclrv'vissen sollen“-sie

in dieser Zeit sich erwerben?
' Aber sie „regieren“ ohne Unterlaß, und

die-Eisenbahnen. die im Besitz einer Entscheidung des' Bundesamts ihr
Ziel erreicht glaubten, sind oft durch die einzelstaatliche Beschränkung

enttäuscht werden (s. das Beispiel der Southern Pa'cific Co. oder; ein Fall
füi"viele, die Frage der Erhöhung det"i‘ariie für die Ostbahnen ‘).

'

‚Die Folge dieser ganzen Zustände ist Ieinr'nali die völlige Unfähig

keit des Bundesverkehrsamts, seiner eigentlichen Aufgabe, eine Gesun

d‘ung' des Eisenbtilrna‘es4ärts-i herbeizuführen, Wirklich“ nachzukommen.

Deutlichster Beweis: die Eisenbahnskandale’ der letzten Zeit, die zu be

kannt sind, als daß wir an dieser Stelle-näh'er darauf eingehen müßtexi.
Und ihre Folge' ist zuui"zweiterir daß-'dieEisenbahnen — sc‘zies"nun, daß

sie wirklich das Vertrauen verloren, sei es, daß ihre Haltung als Protest

wirken sollte —_ die Verbesserung der Anlage und die Neuanschaffung von

'.\'iaterial auf das Notwendigste beschriinkteifl).'

F) So-Kahu ä. a. o.t .<.1».
:

‚I
: ’) Kahn,_a. a. O. S. 12._‚ ‚ ._ „ ‚. __‚_

_ , a
) Es ist hier nicht der‚ilaum,_-qingchendm diese Frage zu behandeln.

Über die durch n:idempruchsvolle Einzelth-Gesetzgebung ‚geschaffenen Schwie
a‚rigkeiten 3'gl‚_di0 Rede von Alfred P. Th ein y‘‚nr.der State Bar Associa,tiqp von
_'Ifennessee‚_bci‚läahn, a. a. O. S. 14.‘ - _ ‚ ._ 4

t) Auch die Konkurse,sind wieder im Zunehmem 1915 befandenj sich

82 Einzelbahnen mit einer Ausdehnung.\‘0n rund 67000 km und einer Kapiteii

sation von 2264 Millionen S im Konkurs! (Kahn, a.a. O. S. 16.)
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‚
So drängen nicht nur in Alaska, sondern stärker noch in den Ver

einigten Staaten selbst die gesamten Verhältnisse des Eisenbahnwesens
nach einer Neuregelung. Hier wie dort die gleichen Probleme technischer.
wirtschaftlicher, sittlicher Natur; hier wie dort entstanden einerseits: aus
dem schrankenlosen Sich-Auswirken einzelner mit: wiflschaftschöpferi
scher Phantasie begabten, moralisch jedoch keine Grenze kennenden und

darum letzthin veranWortungslosen Finanzmagnaten auf einem Gebiete.

das wie kein anderes in alle wirtschaftlichen Prozesse einschneidet, die
Lebenshaltung jedes Einzelnen wie der Volksgesamtheit vielfach berührt
und 'stark beeinflußt, und das daher wie kein anderes ausschließlich nur
vom Interesse der Allgemeinheit bestimmt und. geleitet. werden dürfte;

andererseits: aus dem völligen Unvermögen der Staatsgewalt, durch Gesetze

und Verordnungen diese sittliche Forderung durchzusetzen, ohne ‚gleich
zeitig wirtschaftlieh-technische Notwendigkeiten zu verkennen und zu

schädigen. '

‘ Aus dieser Spannung. aus begreifliehem Mißtrauen gegen die Rück

kehr zu einem reinen Privatbahnsystem und aus der allseitigen Unzu

friedenheit mit dem gegenwärtigen Zustand entstand mit solch steigender

Gewalt der Ruf nach Übernahme der Bahnen in Staatseigentum und

Staatsbetrieb, daß selbst schärfste Gegner des Staatsbahnsystems, wie die

Railway World, wie Finley (als Präsident der Southern RailWay der

typische Vertreter des Eisenbahnkapitals).. wie Hadley ‘) (Präsident von
Yale, in den Vereinigten Staaten derzeit wohl der bedeutendste Theoreti

ker und Historiker des Eisenbahnwesens) auf die Bedeuan dieser Be
wegimg und auf ihre innere Konsequenz hinwiesen. Von hier aus wird

es verständlich, daß das Alaska-Gesetz als erster Schritt auf diesem Wege

teils lebhaft begrüßt, teils ebenso lebhaft bekämpft werden ist. Wir haben
weiter oben bereits auf das Mißverständliche dieser Auffassung hinge

wiesen und gezeigt, daß wir einstweilen in dem Alaska-Gesetz nur eine

neue Form der alten Politik zu erblicken vermögen, die Erschließung des

Landes durch den Bau von Bahnen und diesen wiederum durch Gewäh

rung von staatlicher Unterstützung zu fördern. Wir sahen aber bereits.
daß in ihm Momente liegen. die weiterführen können, und die. wir nun

mehr die Frage „Staatsbahn oder Privatbahn“ als von großer, über Alaska

weit hinausgehender Tragweite, als Problem für das gesamte Eisenbahn

wesen der Vereinigten Staaten erkannt haben, suchen wir uns über das
Aussehen und die Bedeutung der möglichen Entscheidung klar zu-werden.

Wir verzichten darauf, all die bekannten, zum 'Überdruß oft wieder

‘) He dley, Railway & Transportation. Vgl. Congressionul Record. 1914,
S. 2549.
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holten Argumente der Staatsbahngegner und ihre Widerlegung bei uns

hier abermals anzufiihren. Wir sind der Absicht, daß in dieser ganzen Er
örterung viel aneinander vorbeigeredet ist, da man die Argumente zu
losgelöst betrachtete, statt ihren Kern, die andere Staatsgesinnung, zu er
kennen, was jeden Versuch einer 10 gischen Widerlegung sofort als
absurd hätte erscheinen lassen. Demgegenüber muß betont werden, daß

letzten Endes die Frage „Staatsbahn oder Privatbahn“ nicht theoretisch

lösbar ist. Wir vermögen wohl rein theoretisch zu entwickeln, welch
einschneidende Bedeutung für die gesamte Wirtschaft das Transportwesen

‚besitzt und welch gewaltige Macht mit der Beherrschung gerade der Trans—

portsphäre gegeben ist. Wenn wir jedoch daraus folgern, daß das Ge‘
gebene ihre Überführung in die Hand des Staates ist, so denken wir nicht

allgenicin volkswirtschaftlich, sondern spezifisch deutsch, d. h. wir tragen
unsere — in bestimmtem Sinn sozialistische — Auffassung des Staates in

die theoretische Behandlung hinein, deduzieren aus unserem Bild des deut

schen Staates, aus unserer Kenntnis des deutschen Menschen, aus unserem

deutschen Pflichtgefiihl.

Das andere Sein des englisch-annerikanischen, das spezifische Sein

des amerikanischen Menschen zu entwickeln, ist hier nicht der Raum.

Wir beschränken uns daher darauf, zwei Beispiele anzuführen, aus denen
sofort erhellen wird, worauf es uns hier ankommt, zwei Beispiele, mit

denen auch bereits die Lösung der Frage „Staats- oder Privatbahn“ für
Amerika angedeutet ist.

In einem Briefe, den der Staatssekretär des Innern, Lane, an den
Vorsitzenden der Senatskornmission für das Alaska-Gesetz richtete, heißt

es wörtlich‘): „T0 build these mitroads ourselves und control them mag;

be an experiment, bat such a plan does not suggest scandals
m0re shemeful er political conditions more unhealthy,
ihan many we haue Immun in new portions of our country under private

ownership.“ ‚ .

Ist diese Stelle bezeichnend für die individualistische Auffassung

vom Staate, für. die Beurteilung seiner Tätigkeit als einer in Methode

und Ziel der privatwirtschaftlich»individualistisch-kapitalistischen Tätigkeit

‚der Individuen nahezu gleichen sowie für, die sittliche und soziale G c
siinnung selbst der höchsten Staatsbeamten, so folge ein Beispiel, das
die tatsächliche P r axis des Staates grell beleuchtet”):

') Union Calendar N0. 25. Report N0. 92, S. 4.

2) Für die rein individualistisch-kapitalistische Praxis des Staates liegen
naturgemäß viele Beispiele vor. Wir greifen aus ihnen das obige heraus, weil
es besonders deutlich zeigt, wie auch genau die gleichen Auswüchse kapita—

listischer \\'irtschaft beim Staate sich wie bei Privaten finden.
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In Nord-Karolina. wurde mit Staatsunterstiitzung eine Bahn gebaut
Sie verläuft in Form eines Hufeisens. Grund: sie mußte die Städte be
rühren, in denen die Wohnsitze des Staatsgeuvgarneurs, des Präsidenten
des Staatskongresses, eines Senators und eines einflußreichen Finanziers
lagen 1

).

Was wir mit diesen Beispielen sagen wollen, ist dies: Im Einzel
falle mag eine Staatsbahn notwendig und! dann auch möglich sein (so in

Alaska) Ä—- für die Vereinigten Staaten als Ganzes ist ein Staatsbalm
system unmöglich, solange die heutige StaatSauffassung herrscht, solange

Mensch und Leistung nach Stellung und „Record“, statt nach Gehalt,

nach Quantität, statt nach Qualität gewertet werden, solange die Macht

mehr gilt als die Pflicht, solange ein auf den Wechsel eingerichtetes
Parteienwesen die Anstellung von Fachleuten und die Ausbildung von

wirklichen Staatsbeamten mit Sachwissen, Pflichtgefühl und Standes

bewußtsein hindert.
‘ 1

Ob sich dies ändern wird und wenn, vermögen wir nicht zu sagen,
Allein schon die Gegensätzlichkeit des Heute zu erkennen, tut gut und
not; denn nur so erfassen wir die innersten Motive von Worten und Hand
lungen der Vereinigten Staaten, die uns an sich rätselhaft erscheinen, und

nur so vermeiden wir Überraschung und Enttäuschung. Nur von den
Menschen, ihrem Glauben, Wollen und werten her erfassen wir die äußere

wie die innere Politik, nur von hier aus erhalten selbst die kleinsten Teile

der Verkehrspolitik den rechten Rahmen und die richtige Beleuchtung.

So mag uns das alaskanische Bahnproblem ein neuer Beweis sein für die

organische Verknüpftheit allen staatlichen Lebens, organisch selbst dort,

wo wir, wie in den Vereinigten Staaten, als gleich und einend weniger Herz

und Gewissen, denn Streben und Ziel, weniger Staat und Kultur, denn

Mensch und „Freiheit“, weniger das Sein, denn die Bewegtheit fühlen.

‘) Vgl. (‚lengressional Record 1914. S. 1929.
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Anlage.

Gesetz vom 12. März 1914,
betreffend Ermächtigung des Präsidenten der Vereinigten Staaten zur

Anlage, zum Bau und zum Betrieb von Eisenbahnen in Alaska.

5 1. Der Präsident der Vereinigten Staaten wird hierdurch beauftragt.

_ einen Namen für die Eisenbahn oder Eisenbahnen und Ligagensdmft_en fest
zustellen, die auf Grund.dieses Gesetzes vermessen. erworben oder betrieben
werden sollen;

' ' ' "
\

nach seinem Ermessen die zur Durchführung des Gesetzes nötigen Beamte
und Behörden anzustellen; ‘ '

diesen die Ermächtigung zu erteilen, alle oder einen Teil der Aufgaben zu

übernehmen. die ihm‘durch dieses Gesetz übertragen- werden;

aus dem Ingenieurkorps des Heeres und der Marine Beamte zu Dienst
leistungen zu berufen, die unter dies Gesetz fallen; . r ‚

der Präsident setzt die Besoldungen des vonihm ernannten Personals fest;

für eine oder mehrere in Alaska auzulegende Eisenbahnlinien von im ganzen

höchstens 1000 Meilen die Linienführung festzustellen und‘die Bahnen abstecken
zu lassen; die Bahnen sollen so gebaut werden, daß'ein oder mehrere offene
lliifen am Stillen Ozean, an der Südküste von Alaska. mit: den schiffbaren Ge
wässern im Innern von Alaska und mit. einem oder mehreren Kohlenfeldern ver
bunden werden, so daß die Landwirtschaft und die Ausbeutung mineralischer und
anderer Schütze von Alaska sowie die Besiedlung der Staatsländereien möglichst
gefördert werden; auch ist; die Bahn für die Beförderung von Kohlen für Heer
und Flotte. die Beförderung von Truppen, Waffen, Kriegsbedarf. die Beförderung
der Post und anderer für staatliche oder gemeinnützige Zwecke erforderlichen
Güter, sowie für die Beförderung von Pem0nenund Gütern einmirichten;

der Präsident erhält ferner den Auftrag. auf der oder den festgelegten
Strecken eine oder mehrere Eisenbahnen bauen zu lassen mit den erforderlichen
Zweiglinien, Zubringerlinien, Neben-glcisen. Rangier— und Ausziehgleiscn; _

das zur Durchführung diesm Gesetzes nötige bewegliche und ‚unbewegliche

Gut zu kaufen oder auf andere Weise zu erwerben;

beim Erwerb von Eigentum für die Bahn. soweit dieses nach diesem Ge
setze i.m öffentlichen Interesse liegt. von dem Enteignungsrecht unter Mitwirkung

der Gerichte von Alaska nach den jetzt oder künftig geltenden Gesetzen Gebrauch
zu machen;

Wegerechts. Grundstücke für Bahnhofsanlagcn und alle anderen Rechte zu
erwerben;

alles für den Bau und den Betrieb der Bahnen nötige Zubehör zu kaufen
oder auf andere Weise zu erwerben;

Ladeplötze‚ Laderampen, Bahnhöfe und alle für die Ausrüstung und den
Betrieb der Bahnen erforderlichen Bauwerke zu errichten oder käuflich zu
erwerben;

die Tarife für die Beförderung von Personen und Gütern festzusetzen
und abzuändern; diese Tarife sollen für Alle gleich und einheitlich sein; freie
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iei'ördcrung oder Freifahrt soll nicht erlaubt sein; doch gelten die Be
stimmungen der Gesetze über den zwischenstaatlichen Verkehr, soweit sie die
Beförderung von Angestellten und deren Familien betreffen. auch für die neu
gebautcn Linien;

er hat die Gebühren für die Beförderung von Personen und Gütern ein
zunehmen und im allgemeinen die üblichen Pflichten eines gemeinen Frucht
fiihrers auf Eisenbahnen zu erfüllen:

er hat; für die Beaufsichtigung und den Betrieb der Bahnen Anweisungen

und Vorschriften aufzustellen;
er kann nach seinem Ermessen diese Eisenbahnen oder Teile davon. ein

schließlich der Telegraphen und Fernsprechleitungen, nach Fertigstellung zu den
ihm geeignet erscheinenden Bedingungen verpachten. doch soll kein Pachtvertrag
länger als 20 Jahre laufen;

kommt eine Verpachtung nicht zustande. >o hat er die Bahnen bis nach
weiterer Bestimmung des Kongresses zu betreiben.
Sind die Eisenbahnen einschließlich der 'l‘elegraphen- und Fernspreeh

liuien verpachtet, So werden sie nach den Bestimmungen der Gesetze über den
zwischenstaqtliehen Verkehr betrieben.

Der Prä&‘ident kann jede andere Eisenbahn in Alaska, die ihm zur Ver
vollständigung der \'on ihm angelegten Strecken geeignet erscheint. kaufen oder

sonstw'ie erwerben;

doch darf der Preis im Falle des Kaufs den derzeitigen wirklichen Wert.

dqr Eisenbahn keinesfalls überschreiten.

Der Präsident kann Verträge oder Vereinbarungen mit l‘lisenlmhnen oder
lm111pfschiffsgesellschaften oder Schiffscigentümern wegen durchgehender Beför

derung von Personen oder Gütern über die hier genannten Strecken und die be«
treffende Eisenbahn-. Dampfer- oder Schiffslinie abschließen; auch kann er alle
anderen zur Durchführung dieses Gesetzes nötigen Verträge schließen:

er kann bei Ausführung der vorgesehenen Arbeiten alle Maschinen. Zu
behör. Werkzeuge. Rohstoffe und sonstiges Eigentum. das beim Bau des

l’auamakanals verwendet oder erworben ist. benutzen, so weit und so bald

4's in Panama nicht mehr gebraucht wird; die Isthmus-Kanal-Behörde wird hier—
durch crmächtigt, dies Eigentum an die vom Präsidenten zu bezeichnenden Be

amth oder Personen zu übergeben, und zwar für den Teil der ursprünglichen

Kosten. den der Präsident gutheißt; doch soll dieser Betrag in die in diesem
Gesetz bewilligten Geldmittel nicht eingerechnet werden.

Die hiermit erteilte Ermächtigung erstreckt sich auch auf den Bau. die
l'nterhaltung und den Betrieb von Telegraphen- und Fernsprechlinien. soweit
sie beim Bau und Betrieb der hier genehmigten Eisenbahnen nötig oder nützlich
sind. Diese Anlagen haben dieselben Leistungen. wie andere Telegraphcn

eud Fernsprechlinien gegen Bezahlung zu übernehmen.

Es ist die Absicht und der Wille des Kongresses. den Präsidenten der
\'ereinigten Staaten zu ermächtigen. den von ihm angestellten Beamten und
Behörden außer den in diesem Gesetz besonders erwähnten Geschäften auch

andere zu übertragen, soweit dies zur Durchführung des Gesetzes nötig ist.
Der Präsident wird hiermit ermächtigt‚ allen Staatsländereien längs der

Strecke der geplanten Eisenbahn das Recht zur Anlage von Städten zu entziehen‚
oder sie hierfür zu bestimmen und die Bedingungen dafür festzustellen.
Archiv für Eisenbahnwenn. 1910. 3|
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Die zur Anlage von Bahnhöfen und Haltestellen erforderlichen Staat.»
ländereirn sowie staatlichen \\'egerechte im Territorium Alaska werden hiermit.
zum Bau der durch dies Gesetz genehmigten Eisenbahnen. Telegraphen— und Fern
sprechlinien unentgeltlich zur Verfügung gestellt. Bei allen künftigen Lundver
gehangen in Alaska soll zum Ausdruck kommen. dali den Vereinigten Staaten ein
Wegerecht zur Anlage Von Eisenbahnen, Telegraphcn- und Fernspreehlinien
bis zur Ausdehnung von 100 Fuß auf beiden Seiten der Mittellinie einer
solchen Bahn und von 25 Fuß zu beiden Seiten der 'l‘elegraphen- und Fernspreclr
linien vorbehalten wird; der Präsident kann, soweit er es für zweckmäßig hält.
sich die Verfügung über Grundstücke vorbehalten, die zur Entnahme von llau‚
sloffen Und zur Anlage von Bahnhöfen‚ Haltestellen. Ladeeinrichtungcn und zu

anderen mit dem Bau und Betrieb der Bahn zusammenhängenden Zwecken ge

eignet sind oder werden können.

ä 2. Zur Ausführung dieses Gesetzes werden 35 Millionen Dollar be
willigt. Diese Summe darf der Präsident, nicht überschreiten. auvh darf er die
Vereinigten Staaten nicht zu weiteren Ausgaben verpflichten. Ein Betrag von
l Million Dollar wird aus den bereiten Mitteln des Staatssehat1es. über die im
Staatshaushalt nicht andere Bestimmung getroffen ist. dauernd und so lange

überwiesen, bis sie ganz verausgabt sind.
'

ä Alle aus der Verpachtung. dem Verkauf oder sonstiger Verfügung über
die. Staatsländeteien in Alaska. einschl. der für Stadtanlagen bestimmten. oder
über die in ihnen enthaltenen Kohlen oder Mineralien oder dem darauf befind—
lichen Holz erzielten (leider. sowie die über die l'nterhnltungs- und Betriebs—
kosten hinausgehenden Einnahmen aus der Bahn und den Telegraphen- und Fern
sprechlinien, sind dem Staat.<schatz der Vereinigten Staaten wie andere \'(‘l'8tlllu
deno Einnahmen zuzuführen: eine besondere Rechnung ist darüber aufzustellen

und dem Kongrcß jährlich vorzulegen. .

ä l. Die durch den Präsidenten eingesetzten Beamten. Angestelltcn oder
Behörden haben ihm jährlich und zu den von ihm oder den beiden Häusern des
Kongresses bestimmten Zeiten einen vollständigen Bericht über ihre Amt-
führung, die beim Bau und Betrieb der genannten Anlagen und damit zusanuuen
hängenden Amtshandlungen eingenommenen und verausgabken Gelder zu er

.statten. Die jährlichen Berichte sind vom Präsidenten dem Kongreli vorzulegen.

Genehmigt. den I2. .\liirz 19H.



Erweiterung und Vervollständigung

des preußischen Staatseisenhahnnetzes

im Jahre ltllß‘=.

Wie der vorjährige, so enthält auch der diesjährige, dem preußischen

Landtage vorgelegte Entwurf eines Eiscnbahnanleihcgesetzm mit Rücksicht
auf den Kriegszustand nur Forderungen für die dringendsten Bedürfnisse
der Staatseisenbahnvcrwaltung; insbesondere ist von der sonst üblichen

Einstellung von Mitteln zum Bau neuer Bahnen Abstand genommen vmrden.

Es sind vorgesehen:

I. zur Herstellung von zweiten und weiteren

11382000 JL
20 672 000 „

Gleisen . . . . . .

II. zu verschimlcnen Bauausführungcn
III. zur Erhöhung der Leistungsfähigkeit des Bahn—
netze< . . . ‚ . 2so2ooooo „

l\'. zur weiteren Förderung des Baues von Klein
1000000bahnen .

zusammen: 313 254000 „lt.

l. Vervollständigung des Staatseisenbahnnetzes.

A. In ä l unter I des (iesetzentwurt's werden gefordert zur Herstellung
von zweiten und weiteren Gleisen auf den Strecken:

l. Bremen Hbf.—Bremen Neustadt .
2. Scharnhorst—Hamm i. \Vestf. (drittesv und viertes

Gleis), weitere Kasten

312 um „lt,

9 780 000 „

Volmarstein—Yorhalle . . . 1290000 „

zusammen: 11382000 J(.

') Vgl. die einzelnen Jahrgänge des Archivs für Eisenbahnw0wn Vom

Jahre 188-l ab, zuletzt 1915. S. 743 ff.
31111
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‘Die Notwendigkeit der einzelnen Forderungen ist in besonderen Denk—

schriften wie folgt begründet:

Zu Nr. l:

Die ordnungsniiiliige Durchführung des oldcnburgischen Eiscnbahnverkehrs

erfordert den zweigleisigen Ausbau der Strecke Bremen Hbf.-—Brcmen Neustadt.

Die Strecke ist teilweise im Eigentum der preußischen Staatscisenbahnver—
wultung. die die zu 312000 .lt veranschlagten Kosten des zweigleisigen Ausbaucs

der ihr gehörigen Teilstrecke einschließlich eines für die preußischen und die

anschließenden Gleisanlagen gemeinschaftlichen Stellwerks bestreiten soll.
wogegen der Großherzoglichen Eisenbahndirektion in Oldenburg die \7crzinsunz
dieser Aufwendungen zufüllt. Die Großherzoglichc Eisenbahndirektion erstattet

ferner die Kosten der durch die preußische Staatseisenbahnvcrwaltung zu

I)0\Vll'kl‘lldt'll Unterhaltung. Erheiterung und Bewachung des zweiten Gleises.

Zu .\'r. 2 ist schon in den Denkschriften zum Entwurf des Eisenbahn

auleihege.<etze.< vom 10. Juni 1914 (Gesetzsamml. S. 97) folgendes an
geführt:

l)ie Hauptschncllzuglinic Beiliu——llannovcr—l‘lssen—Cöln ist auf der

26.:: km langen Strecke Hamm i. \\'cstf.—Scharnliorst mit. täglich 161 planmäßigen

und 36 Bedarfszügen belastet. Während von Wunstorf bis ilannn nach dem
riergleisigen Ausbau dieser Strecke für die Güterzüge zwei besondere Gleise
zur Verfügung stehen, ist von Hamm bis Scharnhorst der gesamte Personen
und Güterzugverkehr auf zwei Gleise angewiesen. Die mit Sicherheit zu
erwartende Verkehrssteigerung erfordert auch hier die Anlage eines weiteren
Gleispaares. Dieses erhält in Scharnhorst Ansehluß an die vorhandenen Güter—
zuggleise über Obereving nach dem Raugierbahnhofe Dortmund; es läuft von
Scharnhorst bis Hamm nördlich neben der bestehenden Linie her. Dem
gestiegenen Verkehr entsprechend sind die Bahnhöfe Scharnhorst, Courl, Kamen,
Nordbögge und Hantm mit ihren Anschlüssen zu erweitern. Gleichzeitig sollen
die Planübergänge schienenfrei gelegt werden. 'Im 5 1 unter Abschnitt III 17
des Gesetzes vom 10. Juni 1914 sind die Mittel für den Grunderwerb mit.

7529000 J! bereitgestellt werden.

In der diesjährigen Denkschrift ist weiter bemerkt:

Es ist nunmehr erforderlich, auch mit dem Gleisbau vorzugehen. Nach der
Veranschlagung betragen die Gesamtkosten der Ausführung 31501000 Jl, sind
somit um 381000 .ll höher als die. ursprüngliche Schätzung von 31120000 Jl.
Da für den Grunderwerb 7529000 Jt schon bereitgestellt sind, bleiben noch
23 972000 „lt anzufordern. Das Gleispaar soll zunächst auf der 9,8 km langen
Teilstrecke Nordbögge—Hamm ausgeführt werden. für die die Mittel zum ver
anschlagten Betrage von 9780000 Jl beantragt werden.
Bei dem engen Iueinandergreifen der Bauarbeiten zur Herstellung des

Gleispaares innerhalb des Bahnhofes Kamm und. der Umbauarbeiten dieses Bahn
hofes ist es aus bau- und betriebstechnischen sowie wirtschaftlichen Gründen
notwendig gewesen, die Ausführungen zu dem Gleisban teilweise schon mit den
I]mbauarbeiten des Bahnhofes einzuleiten. Die hieraus entstehenden Kosten
werden als Vorgriff auf die angeforderten Mittel verrechnet werden.
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Zu Nr. 3 ist bemerkt:

Für die Herstellung des zweiten Gleises auf der Strecke Bonnmern—Vol
nmrstein einschließlich der Herstellung einer Verbindungsbahn von Rommerholz
nach \\'engern und des Grunderwerb.< für die Strecke Volmarstein—Vorhulle ist;
im Eisenbahnanleihegesetz Vom 10_ Juni 1914 ein Kredit von 7300000 Jl be
willigt werden. Nach der dem Gesetzentwurf beigegebenen Denkschrift handelt
es sich hierbei um den ersten Teil einer (iesamtausführung. deren Kosten über
sehläglieh zu 12680000 J! ermittelt sind; ihr zueiter Abschnitt sollte die Fort
führung des zweiten Gleises von Volnmrstein bis Vorhalle und eine umfang
reiche Er\\‘0itfl‘1111g dieses Bahnhofes umfassen. Die Erweiterung des Bahn
hofes Vorhalle wird vorläufig zurückgestellt. Für das zweite Gleis auf der
2,7 km langen Strecke Volmarstein—VorhaHe und seine Einführung in den
Bahnhof Vorhalle sind 1200000 ‚n erforderlich.

B. In ä 1 unter II des Gesetzentwurfes werden beansprucht zu nach
stehenden Bauausfiihrungen:

1. vollspuriger Ausbau der schmalspurigen Nebenbahn

Dorndorf—Kaltennordheim (Feldabahn) . . . . 4810000„1t’,

2. zur Deckung der Mehrkosten für bereits genehmigte

Bauansführungen, und zwar:

a) der Eisenbahn von Laueha a. Unstrut nach

'Kölleda. 578000„

b) der Eisenbahn von Witten West nach einem

geeigneten Punkte der Bahnstreeke Sehwelm-—

Barmen-Rittershausen .- '. . . . . . . . . 5900000 „

e) der Eisenbahn von Kontopp nach Sel1wie'bus . 530 000 „

d) der Eisenbahn von Wiesenburg nach Roßlau . 412000 „

e) der Eisenbahn von Mogilno nach Orehheim . 000000

f) der Eisenbahn von Meinerzhageu nach Olpe . 2800 000 ..

g)‘ des dritten und vierten Gleises auf der Strecke

Vohwinkel—Barmen . . . . . . . . . . 662 000 „

h) des zweiten Gleises auf der Strecke Wernmets

w<ailer—Primsweiler . . . . . . . . . . 430000 „
'
i) des zweiten Gleises auf der Strecke Hör:th a. M.—

Niedernhausen . . . . . . . _. . '. . . ‚655 000 „

k) des zweiten Gleises auf der Strecke Niederu

hausen—Esehhofen . . . . . . . . . . . 455000 „

l) des zweiten Gleises auf der Streeke Skandau—'

Insterburg . . . . . . . . . . . . . . 2840 000 „

zusammen: 20 672 000 all.

Für den zu 1 angeführten vollspurigen Ausbau der Feldabahn haben

sich die Großherzogiieh Sächsische und die Herzoglich Sachsen- Meiningensche
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Regierung durch einen am 19. Februar 1916 ili Berlin abgeschlossenen
Staatsvertrag verpfliehtet. den Grund und Boden unentgeltlieh herzugeben:

die Großherzoglieh Sächsische Regierung hat zugleieh einen unverzin.+

liehen, nicht rüekzahlbaren Zusehuß von 350000 .1/ zu den Baukasten

übernommen.

Der Umbau ist Illt'll1 nur im wirtselmftliehen Interesse. der beteiligten

Staaten, sondern aueh zur .\ufreehterhaltung eines geordneten Betriebes

erforderlieh. ]u der Denkselll'lft ist darüber folgendes gesagt:

Die als Selnnal>purbahn erbaute, in den Jillll't‘ll 1879/80 dem Betriebe über
\'aeha

Kaltennordheim

vertrage vom 23. April 1001 und dem EisenMnhnanleihege:*etze vom 20. .\lai

1902‘) am dem Eigentum (l-(‘s (iroßherzogtulus Sm-hsen-Weimur an den preußi—

schen Staat kiiuflieh ülmrgegangen. Davon i>t die 16.3 km lange Streeke
Sa]zungen——Ik>rndorf——Vadra auf Grund des Eisenbahnanleihegeeetzes vom

25. Juni 100'1‘) zu einer \ollspurigen Bahn umgebaut. während ‘rlie 27.:! km
billth Streeke Doradorf—Kaltennordheim noeh sehnml.»purig ist. Zum größeren

Teile unmittelbar auf der Landstraße liegend. hatte sie früher lediglieh örtliehe
Bedeutung. da sie außer dem im Yordergrunde stehenden Personenverkehr einem
Güterverkehr von nur lw.=eheidenem Umfange diente. infolge der \'erkehr.+
steigerung, insbesondere aber dureh da: Übergreifen der Kaliindustrie auf das
Verkehrsgebiet der Bahn reiehen die einfaehen bauliehen Anlagen und Fahr
zeuge zur Bewältigung der: Verkehrs nieht mehr aus. Eine rege Kaliindustrie
hat sieh in der Gt‘g-(nd angesiedelt: außer den \\‘erken bei Dietlas sind Weitere
Sehüehte bei M-enzengraben und Stadtleng>feld im Bau. Baealtsteinbriiehe. die
große Mengen Stein-ehlag versenden. sind entstanden. An industriellen und ge—

werbliehen Anlagen sind noeh zu nennen: 1 l‘or'zellnnfabrik, 3 Elektrizitäts

werke_ 5 Korkwurenfabriken. 2 Zigarrenfabriken_ mehrere Holzwaren- und Möbel
fabriken und llolz.<ehnitzereien. Für den Empfang kommen in Frage: Stein
kohlen und Briketts. Porzellanerde. Sand. Kies. Ziegel>teine. Zement. Mehl und
Düngemittel. I)ie.wn .\lassenverkehr vermag die Sehmalspurbalm sehon jetzt

nicht mehr ordnlmgsmiißig zu bewältigen. .\'aeh lubetriebuahme der im Bau be

findliehen Kalisehi-iehte und der Erweiterung der Steinbriiehe würde der Betrieb
auf ihr nicht mehr durehfiihrlmr sein‚ Aueh würde bei Unterlassung des voll
spnrigen Ausbauen die Kali- und Steinindustrie gefährdet. deren Entwicklung

eine l.ebensfrage für das weima.risehe Gebiet bildet, Von der Baulänge der

Streeke lhundert—Kaltennordheim (27.3 km) liegen 25.4 km im Verwaltungs—

bezirk Eis-enaeh des Großherzogtums Saehsen-\Veimar und 1.9 km im Kreise
.\leiningen de< llerzogtums Sacheflr)leiningen. Das Verkehrsgebiet der Bahn
umfaßt einige 30 im l“eldatale und in dessen Nähe gelegene Ortsehaften mit

insge.=nmt l'tl. 16000 Einwohnern und 200 qknl Uemeiudel'lüehen.

Das für den vollspurigon Ausbau der Feldabahn veransehlagte Kapital

einsehließlieh der Kosten des .\bbruehs der SehmaIspurbahn. aber auswhließlieh
der Grundern-erbekoxten und der Besehaft'ungskoeten für Fahrzeuge. beträgt

1810000 Jl.

gebene l’ehlabahn Salzungen —lhmnlnrf— ist nach dem Staats»

‘) Vgl. Arehiv für Einenbahnwesen 1002. S. 205 und 100]. S. 321.
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Zu Nr.2b ist in der Denkschrift folgendes ausgeführt“:

Für den Bau dieser Haupteisenbahn sind durch die l‘1iseltbxihliaitlcih<gesellt:
\'oin ‘25. Juli 1910 und 30. Juni 1911 zusammen 2l-100000 Jl bewilligt wurden.‘)
Diese Mittel reichen zur Fertigstellung des Baues nicht aus. In dem der Geld
!hewilligung im Jahre 1911 zugrunde liegenden Kostenanschlage waren für
Grunderwerb 1800000 Jl vorgesehen. Wenn hierbei auch auf die hohen \\'erte
des Baugeländes in der Nähe von industriellen Anlagen bereits Rücksicht ge

nommen war, so sind doch die Kosten noch zu gering bemessen worden. weil die

für \\'erh‘erminderungen. \\'irt>clmftsnachteile bei zu.-amutenhiingeudem Grund»

besitz. Übernahme von Restfliichen und dergleichen eingesetzten Beträge nicht

überall au»reichend übersehen werden konnten. Hierzu kommt. daß seit den
Abschätzungen des (lrun.l und Bodens eine ungewöhnlich starke Preissteigerung
auf dem (_iriirnlsttickstiiai'kt eingetreten ist. "Such den neuen Ermittlungen wird
der Grunderwerb etwa 2100000 Jl Mehrkosten verursachen. Beträchtliehe Mehr
kosten sind ferner dadurch entstanden. daß eine umfangreiche Verlegung der
Zuerst geplanten Linie notwendig wurde. Es stellte sich heraus. daß an der
für einen langen 'i‘unnel in Aussicht genommenen Stelle die Linie über alte
verlassene Bergwerke führte. Hieraus wären für den Bau große Schwierig

keiten erwachsen und für den späteren Betrieb Gefahren zu befürchten ge
wesen. Auf der verlegten Strecke zwangen die (iebirgsverhältnisw dazu. die
Bahn, statt im Tunnel. so lange wie möglich im offenen liinsr-hnitt zu fühlen

Die teilweise sehr bedeutende Tiefe des I‘linschnittes vermehrte die Boden
bewegung und machte besondere mGehrungen zum Schutz der Böschungen und
zur Sicherung der Bauwerke erforderlich. Zur Deckung der Mehrkosten bedarf
es eines Nachkredits von 5900000 .Il. s<‘ daß sich das liaukapital auf 3030M110
.\lark erhöht

Zu Nr. 2f' heißt es:

Im ‚ä l des Gesetzes vom 30_ Juni 101! sind unter lb t) für diesen Bahn
bnu 7740000 Jt bewilligt ‘-’). die sich auf 8037800 J! erhöht haben, weil Be—
teiligte an Stelle der unentgeltlichen Hergahe des (iruud und Bodens die auf
sie entfallenden Teilbeträge der gesetzlichen (irumlerwerbspauschsunnne mit vu

s:immeu 297 800 „II zahlen. Der Bahnbau ist in der Ausführung begriffen die
bereitstehenden Mittel sind aber nicht. ausreichend. um die Arbeiten planmäßig

ft-itigzustellen. Der Grunderwerb ist teurer geworden. einerseits durch Mehr"

bedarf an Gelände. andererseits durch hohe Entschädigungen für Wertvermm
derung betrieblicher Anlagen. Ferner sind die Anschlagkosten der lüularbeiton
unzulänglich. weil wesentlich mehr Erdmassen zu bewegen sind und der dafür

veranschlagte Einheitssatz zu niedrig ist. Außerdem sind zur Befestigung der
Böschungen Stetupnckungen und Plnt\\'iisserttngsanlagen sowie zt.rn Abfangen

von llnldenmassen Futtermauern in größerem Umfange notwendig. Weitere
Mehrkosten entstehen ‚bei den Bauwerken und Tunnelbautcn. Ferner mulite. um
die Wasserversorgungsanlagen der Gemeinde. Meinerzhngen nicht zu gefährden,

eine im Entwurf nicht vorgesehene größere Talbritcke hergestellt werden. Bei

der. 'l‘unuelbauten erweist sich der Kostenansutz als zu niedrig. weil wegen un

‘) Vgl. Archiv für l:lisenbahnwesen 1910. S. 858 und 1911. 943

") Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1911, S. 951.
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günstiger Gebirgsverhältnis.»e teilweise ein über das übliche Maß hinausgehen

der Vollausbruch und tleuxgeiiiäli stärkere Ausmauerunan nötig sind. Schließlich
entstehen Mehraufwendungen durch höhere Löhne und Materialpreise sowie durch
kleinere Entwurfscrgänzungen bei den Gleis. Sicherungs- und Stat.ionsanlagen.
l’io Mehrkosten sind insgesamt zu 2800000 Jl veranschlagt, so daß das Bau
kapital auf 10837800 .Il zu erhöhen ist.

Zu '21 ist bemerkt:

Durch ä 1 des Gesetzes vom 10. Juni 1914 sind unter llll für diese
Bauansführung 5310000 Jl bewilligt. Der Bau ist so weit vorgeschritten. daß
die Teilstrecke Skandau—Gerzlauen am. 20, Dezember und die Teilstrecke Mathe

ninken—Insterburg am 30. Dezember 1915 in Betrieb genommen werden konnte.
Zur Fertigstellung des Baues sind die Mittel nicht ausreichend. Es erhöhen
sich die Kosten des Grunderwerbs für die Rampenanlagen einzelner Wegebau

werke und durch Mehraufwendungen für Seitenentnahmestellen zur Gewinnung

des Schüttungsbo'dens. Auch ist ein Teil des Grund und Bodens höher zu be

werten. als im Anschlage vorgesehen ist. Ein-e ganz wesentliche Steigerung

erfahren aber die Kosten der Erdarbeiten. Da der Bau auf das äußerste In»

schleunigt, werden muß‚ um den großen Anforderungen des Verkehrs bei Yor
sorgung der Provinz Ostpreußen mit Lebensmitteln. Baustoffen und sonstigen

Bmlürfnissen neben den Ansprüchen der lleeresverwaltung zu genügen. war

die übliche öffentliche Ausschreibung der Erdarbeitcn nur für eine kurze Strecke

angän_gigz der größere Teil der Arbeiten mußte freihändig vergeben und im
'jl‘agolohn bei gleichzeitiger Zahlung hoher Entschädigungen für Vorhaltung von
Fördergeräten ausgeführt werden. Hierzu kamen Schwierigkeiten in der Her-an
ziehung der Arbeiter und weitgehende Verzögerungen in dem planmäßigen Fort—
gang der Arbeiten durch das schlechte Herbst- und Winterwetter sowie durch
die Beschaffenheit des Bodens. Die \\'egeunterftihrungen sollen durchweg später
ausgeführt werden: es werden deshalb beide Gleise im Betrieb unterbaut wer

den. so daß eine durchgehende Erhöhung der BEuWerkskosten unvermeidlich ist.

Die Kosten der Oberbaumaterialien waren zu niedrig veranschlagt. Erhöhte
Kosten erwachsen auch bei der Verlegung de; Oberbaues. Mit einer erheb'
liehen Besserung dieser Verhältnisse vor betriebsfähiger Fertigstellung der Ge

samtlinie ist, kaum zu rechnen. Werden diesen gesteigerten Ausgaben noch

die Mehrkosten zugeschlagen. die bei Herstellung der Bahnhöfe durch die all
gemeine Preiserhöhung aller Baumaterialien hervorgerufen werden. so ergeben

sich gegenüber der bisherigen Veranschlagting insgesamt Mehrkosten von

2840000 Jl. Ein .\'achkredit in dieser Höhe. durch den das Baukanital auf
8150000 Jl verstärkt wird. ist deshalb erforderlich,
C. Zur Erhöhung der Leistungsfähigkeit des Bahnnetzes ist im ‚S 1

unter III des Gesetzentwurfs neben sonstigen Ausgaben im Betrage von
72_500000 J! eine Summe von 207 700000 Jt zur außerordentlichen Be—
st‘lltlffllflg von Fahrzeugen für die bestehenden Staatsbahnen vorgesehen.

worüber in der Denkschrift folgende Angaben gemacht sind:

Aus der Summe von 207 700000 Jl sowie aus dem bei Tit, 9 Position -t
des Etatsordinariums angesetzten Betrage von 95000000 Jl und aus den an
teiligen hessischen Geldmittcln sollen etwa
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1600 Lokomotiven und Triebwagen,

1700 Personenwagen_ sowie

31239 Gepäek- und Güterwagen

beschafft werden, davon 550 Lokomotiven. 750 Perspnenwagen und 6300 Gepäck

und Güterwagen zum Ersatz abgängiger Stiieke.
I’m ganzen würden im Etutsjahre 1916 zur Beschaffung von Fahrzeugen

für die bestehenden Bahnen 302700000 Jl bereitzustellen_sein. Diese Summe

erhöht sich dureh Hinzutritt des hessischen Anteils um rd. 4.350000 „lt, mithin
auf 307050000 Jl gegenüber 273 938000 ‚/{ im Etatsjahr 1915 (einsehließlieh
der anteiligen hessiM-hen Mittel) und

278 494000 J! im Etutsjnhr 1914.
291664000 .. ., .. 1913,

“218393000 .. ,. .. 1912‚

ll. Förderung des Baues von Kleinbahnen.
Zur weiteren Förderung des Baues von Kleinbahnen (51 IV des Ge

setzent\vurfs) sind durch versehiedene Gesetze. zuletzt durch Gesetz vom

20 März 1915 insgesamt . . . . . . . . . . . . 135 500000 „1r

bereitgestellt. Davon sind an Staat?sbeihilien bewilligt und

in Aussicht gestellt . . . . . . . . . . . . . . 129 522 272

so daß zur Zeit verfügbar bleiben . . . . . . . . . 5977 728-.ll.

Es schweben Unterstützungsanträge in Höhe von etwa 5 Millionen „I(.
Mit Rücksicht darauf, daß erfahrungsmäliig aber nur ein Teil dieser An—
forderungen in näherer Zeit spruehreit werden dürfte, erscheint gegenüber

dem noch unverwendeten, verhältnismäßig hohen Betrage eine Auffüllung
des Kieinbahn-lTnterstiltznngsionds um 1 Million Jl ausreiehend.
III. Vervollständigung des Staatseisenbahnnetzes nach dem' Extra“'

“ordinarium für das Etatsjahr 1916.
'

- Im Extraordi.narium des Etats für das Etatsjahr 1916 sind zur Ver
vollständigung des Staatseisenbahnnetzes 145 900000 J! vorgesehen gegen
185900000 ‚f! im Vorjahr.

Inder Gesamtsumme sind Bauraten von 1 Million Mark ‚und darüber
enthalten für folgende größere Bauten:

I

1Gesamtkostenl
l-

_ 13für das Etats- l-ltatsbetrag
Bezeichnung des Bauwerks \ extra- für 1916

lt ordinarium

i J‘ «ß

Umgestaltung der Bahnanlagen bei Königsberg (Pr.) 32 017 000 2 500 000
‘l

Herstellung eines neuen Rangierbahnhot‘es bei || l .

Dlrschau . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ; 11168000 2000000

Erweiterung des Bahnhofes Kandrzin . . . . ‚ . . 9500000. 1000000
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;;Gßäilllli-k05i01|

T.für das Etats- Etatsbetrag
Bezeichnung des Bauwerks | “-“"" für 1916

(‚it‘tiiltllt‘illtH

l: J!» „m

Umbau des Personenbahnhofcs Myslowitz . . . . ‘ 6106000
{
1000000

Umbau des Bahnhofes Frankfurt (Oder) und Her
stellung eines ltangierbahnhofes zwischen
Booßen und Frankfurt (hier) . . . . . . . . . ' 16100000 1500000

Erweiterung des Bahnhofes Friedrichstraßc in 1
Berlin . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ‘ 10768001! 100000!)

Herstellung eines Hauptbahnhofcs in Leipzig und
einer Verbindungsbabn von Wahren nach
Schünefeld und Heiterblick sowie Erweiterung
des Bahnhofes Plagwitz:Lindenau . . . . . . . , 37646001)

1
13.10000

Umbau des Bahnhofes Senftcuberg (Lausitz» . . .
'
7650000 i "2000000

l'mgostaltung der Baltnbofsanlßgen in (Jöthen . . t (3421000 10(D000

Umgestaltung der Bahnbot'sanlageu in Vicn_cnburg
' 4469000 1000000

Erweiterung des ltangicrbahnhot‘cs Magdeburg
'

Buckau . . . . . . . . . . . . . '. . . . . . . , 20650 0 1000000

Umgestaltung der Bahnbot‘sanlagcn in Braun- _
‘

schweig . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ‘ 20193000 2000000

Erweiterung des Bahnhofes Nordbauscn . . . . .
‘
536700"

'
[000000

Umbau der Bahnbofsanlagen in Kiel . . . . . . . ‘ 13600000
’ 1500001)

Herstellung eines Rangierbabnbofes bei Eidclstedt n (3645000
' “th1

Erweiterung des Bahnhofes Löhne . . ‚ . . . . . 6430000 1830000

Umgestaltung der Bahnanlagcn in Bremen . . . .
4
20180000 2500000

l'mgcstaltung der Bahnanlagcn in Osnabrück . .
'
12370000 2000000

Erweiterung des Bahnhofes lthcino . . . . . . . . 6394000 ‚ [300000

Erweiterung der Hauptwerkslättc hingen . . . . ‘2067000 l000000

Erweiterung des Bahnhofes llernc . . . . . . . . 1‘254‘2000 100000)

Erweiterung des Bahnhofes \\'edau . . . . . . . . 14314000 3000000

Umgestaltung des Bahnhofes Hatmn (Westtl) . ‚ . 20 700000 300000!»

Erweiterung des l’ersonenbahnhofcs Essen Hbf. . 5000000 1300000

Umbau der Hauptwerksttitte Speldort’ . . . . . . . 4700000
'
1500000

Erweiterung des Bahnhofes .\liilheitn (liuhr)=Heißcn 11867000 ‘ 1000001)

Erweiterung der Babnanlagcn bei Duisburg . . .
‘
3620000) 300000!)

Erweiterung der Wagenwcrkstätte Recklinghausen 3945000
'
1’000W0

Erweiterung der Bahnanlagen bei Hagen (Westh . 65 620000
‘ 120001)

Verbesserung der l'crngiitcrzuggleise bei l)iissel-
'

derf=Rath sowie Umbau der Bahnhöfe Düssel- .

dorf=ltatb und Ratingcn West . . . . . . ‚ . . 8676000
‘
1000000

Beseitigung der Schienoukrcuzungcn am Block ‚

Grnßkreuz bei (‘iiln , . . . . . . . . . . . . . ' 11830000 ‘ 1000000

Umgestaltung der Bahnanlagen bei \'iersen . . . 1 10200000 2000000
Erweiterung des Bahnhofes ('-öln-Nippes zu einem
Hauptrangierbahnhofe . . . . . . . . . . . . . 16900000 3000000
Erbauung eincr Hauptwerkstätte bei .lülich . . . 11733000 . ‘25000‘M
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(icsmntkosten ‘

für das Etats- ' Etatsbetrug
Bezeichnung des Bauwerks extra- für 1910

ordiuatriutn

JG Jt‘

=a
Erweiterung des Rangierbahnhot'es Cöln l-Iit'eltw . 4400000 21 1200001)

Selbständige Einführung der Homburger Bahn- ‚i
strecke in den Hauptpersoneubahnhot‘ l’rank- il

furt (Meint . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5050000 100000)

Erweiterung des Bahnhofes Höchst (Main) . . . . 6040000 2000000

Erweiterung des Hau)dpersonenbahnhofes Prunk
t'urt (Maiui . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0142000 2000000

Erweiterung des Bahnhofes Fulda . . . . . ‚. . . (5238000 100000"

Erweiterung des Hunptbahnhofes Offenbach (Maim 7328 000 1500001)

Erbauung einer Lokomotivwerkstätte in der Ge
m‘arkuug Nied bei Frankfurt (Main) . . . . . . 7604000 i ‘2500000

l'mban des Bahnhofes Xeunkirehen . . . . . . . 2000000

Außer den fdr Umbau und Erweiterung von Bahnhöfen und
Bahnaulagen bestimmten Summen sind ferner vorgesehen für:
Vermehrung und Verbesserung der Vorkehrungen zur Ver
hütung von Waldbränden und Schneeverwehungen . . . 100000

Herstellung von elektrisehen Sicherungsanlagcn . . . . . . . 1000000

Errichtung von Dienst— und Mietwohngebäuden für gering be
flMdete Eisenlmhnbedienstetc in den östlichen (ircnzgebietcn

‘
100000

Als Dispositionst‘onds zu unvorhergesehenen Ausgaben . . . . 15000000

l\'. Übersicht über den Unfug des preußischen lisenbahnnetzes
in den Rechnungsjahren 1915 und 1916.

Im Anschlllß hieran und an die früheren Mitteilungen des Archivs
folgt nachstehend die Übersicht über den Umfang des preußischen Eisen

bahnnetzes in den Recluutngsjahren 1915 und 1916.

Die vereinigten preußischen und hessischen S t a u t s e i s e n b n h n e n

umfaßten im Rechnungsjalu‘e 19151

a) für eigene Rechnung verwaltete Strecken' . . . . . i010.') km

b) mitbetriebene. fremde Strecken . . . . . . . . . 0

c) für fremde Rechnung verwaltete Strecken (ohne 159 km

uebenbahniihnliche Kleinbahnen) . . . . . . . . 72 ,.

zusammen . . 401823 km,

‚ dazu verpachtete Strecken . . 60 ‚.

insgesamt . . 10 243 km

Hierzu die noch im Bau befindlichen oder Zum Bau vor

bereiteten Strecken . . . . . . . . . . . . . 1848 .‚

insgesamt. . 42 091 kln
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Dem Betrieb wurden im Rechnungsjahr 1915 übergeben im Direk

tionsbezirk:

l. Berlin:
.\‘auenv Krennnen—Oranlenburg . . . . . . . . . . . . . , . 3m; km,

2. (in s s e l:
\'ehneden-—Großalmerode Ost--liiehcnberg . . . . . . . . . 25.04 ‚_.

E
i. Elberfeld: -

lilockstelle Einhaus—Herdecke . . . . . . ‚ . . . l,oz km,

l’lcttenbergflHcrscheid.i . . . . . . . . . . . . . 16,22 „

Weidenau «Haiger . . . . . . . . . . . . . . . . 25,57

Verbindungshahn Siegern—Siegen Ost . . ‚ . ‚ . 2,75 „ 4ö.:us „

4
. Frankfurt (Main):

(irebenau4xiederjossa . . . . . . . . . . . . . . 9.na km.

Verbindungsbahn bei Behra . . . . . . . . . . . 4.10 „

Hilders-—»Wiistensachsen . . . . . . . . . 5,10 „ 22.33 ..

Halle (Saale):
Leipzig Hauptbahnhof——Thekla . . . . . . . . . . . . . ‘. . 23,1:i .,

ti. Königsberg (Ph):
.-\r_vs—Lyck ‚ . . . . . .‘ . . . . . . . . . ‚ . . . . . . . . 35.21; „

T
. .\
l
a i n z:

Rüdesheim (Rhein) - Rheinbrücke — Sarmsheim
nebst Anschlüssen nach Geinenheim und
Ockenhcim . . . . . . . . . . . . . . . . . . ll.oi km,
tl)tll'lllSlfldt Ost) Blot‘kstelle Kastanienallee
A Kranichstein . . . . . . . . . . . . . . . . . 2.45 „ lö.4a ..

8. Posen:
Kontopp—-'l‘rchsehen Zilllichau . . . . . . . . . . . . . 33,07 „

t). Saarbrücken: _

St. Wendel——'l‘holey . . . . . . . . . . . . . . . 13,01 km.
lrrel—Igel . . . . . . . . . . . . . ‚ . . . . . . 24,77 „

l’olch—Miinstermaii'eld . . . . . . . . . . . . . . _ 10.13 ,. 47.:n .

zusammen . . . . . . 266,:u km.

l'ntcr 1
’ r i v a t v e r w a l t u n g und äußerpreußischer Staatsverwal—

tun;_r standen noch 2892 km‘) lietl'i8bsslreckfli (488 km Hauptbahnpn und

240i km Nebenbahnen) sowie 25 km Neubaustrecken.
Das gesamte preußisr-he Eisenbahnnetz utnltißte daher:

a
) Betriebsstrecken (40 243 + 2 892 :) . . . . . 13 135 km.

h
) Neubaustrer-ken ( 1 848 + 25 :) . . . . . 1 873 „

zusammen . . 45 008 km.

_ Im Rechnungsjahr 1916 werden sich die Verhältnisse folgender

rhulien gestalten:

') Ohne i'd. :'
) km der pfälzischen Eisenbahnen. die als I’achtstrecke der
preuliist-h-hessisvhen Stautsbahnen beriieksirhtigt sind.



sehen Staatscisenbnhhlietzes im Jahre 1916. 481

t. Staatsbahnen.
Diese werden umfassen:

a) für eigene Rechnung verwaltete Bahnstrecken . . 40—147km‚

b) mitbetriebene fremde Bahnstrecken . . . . . . 6 ..
'

c) für fremde Rechnung verwaltete Bahnstrecken
(ohne 159 km nebenbahnähnliehe Kleinbahnen) . 72

zusammen . . 40 km,

dazu verpachtete Bahnstrecken . . 60 „

insgesamt . . 40 585 km.
Darunter a bis c:

a) zwei- und mehrgleisige llauptbahnen 17421 km.

b) eingleisige Hauptbahnen . . . . . . 5469 .,

c) Nebenbahnen (mit Einschluli der

Hauptbahnen mit ‘Nebenbahnbetrieb

[621 km 7fweigleisig]) . . . . . . . 17635 „')'

zusammen . . 40 525km.

Außerdem noch im Bau oder zum Bau vurbereitet . . . 1617 km.

insgesamt. . 42202km.

2. Privatbahnen.

a) Betriebsstrecken (darunter 488 km Hauptbahncn
und 2404 km Nebenbahnen) . . . . _. . . .‘*) 2892 km.

b) Neubaustrecken . . . . . . . . . .. . . . 24,")
'

zusammen . . 2917 km.

Das gesamte preußische Eisenbahnnetz wird daher
1916 umfassen:

’

a) Betriebsstrecken (40 585 + 2 892 :) ‚ . . . . . 43 477 km.

b) Neubaustrecken ( 1 617 + :) . . . . . . 1 642 ‚;
‘

A

zusammen . . 45 119 km.

Zur Verwaltung der Staatsbahnen sind 1916 bestellt: 21 Eisenbahn
direktiönen, 280 Betriebsämter, 102 Maschinenämter‚ 126 \Verkstättenämter
und 95 Verkehrsämter, darunter 10 Betriebs—Nebenämter. 2 Maschinen
Nebenämter und 2 Werkstätten-Nebenämter.

Die 2892 km Betriebsstrecken der Privat- und außerprcußiwhen
Staatsbahnen sind 67 verschiedenen Verwaltungen unterstellt.

Wie sich das Staatsbahnnetz auf die Eisenbahndirektionen und das:
Privatbahnnetz auf die Aufsichtsbehörden verteilt, ergeben die Übersichten
auf S. 482 bis 485

‘) Einschließlich 164 km Schmalspurbahnen im obersehlesischen Bergwerks
und Hüttenbezirk und 75 'km thüringische Schmalspurbahnen: Dorndorf—Kalten
nordheim (28 km),‘Hildburghausen—Lindenau-Friedrichsh.a.ll (29 km) und Eisfeld
—-I'nterneubrunn (18 km).

’) Ohne nd. 5 km der bfälzischen Bahnen. die als Pachtstrceke der preußiseh
hessischen Staatsbahnen berücksichtigt sind.
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A. Gesamt-Übersicht. l. Staats
Vorbemerkung. Die angegebenen Kilometerzahlen umfauen die Verwaltungslängen der im Etabjahr 1916 ‚1‘.

Längen der Haupt- und Nebenbahnen
ä l

Gesamt—

ä'
Betriebsm"ge Betriebsstreckeu

7‘

[

hlsc"l“lh'“
“‘"‘“‘ r Vm__ i in Verwaltung

in davon liegen
3 ‘ Direktion 'SZ„'IJIT„E für Mit- “ im i„q ‘ betriebene lpach- '

‚ä
! man.

1

t t
eigene lfremde be- ganze“ („den

31 ; 1.1.11...
e Rechnung trieb 1 P"“ß°" Shllen

"l
km km

Ä}km; km km ‚ km l: km km km

llAltona . . . . . 2057 23 2 1935 44 — 2029 1311 21.—

21 Berlin . . . . . ‚ 123 - — 121 — —- 723 723

3 Breslau 2 328 -— 38 2 828 -— 2 328 2 321 7

4 Bromberg 2 367 79 — 2 288 — -— 2 288 2 288 —‚

5 Cussel . . . . . 2110 8 —- 2089 13 o— 2102 1884 21>

6 Cöln . . . . . . 1881 -— — 1881 ‘ — 1881 1866 15

7 Danzig ‚ . 2696 7 - 2689 . — 2689 26119 ——

8 Elberfeld . . . 1 1519 -- — 1519 ——— — 1519 1519 f
9 Erfurt l) . ‘ 202-.2 9 2 2013 — — 2013 639 1::74

10 Essen (Ruhr . .
"
1234 — 16 1234 - — 1234 1223 11

11 “ Frankfurt (Main) 2022 9 —- 2013 — - 2013 1407 6019

12 Hallo (52.818) . . 2 147 — 2 2 146 —- l 2 147
1
l 874 2721

13 Hannover 2272 —— — 2262 ‘ 10 -— 2272 2068 214

14 Kattowitz ‘-'
)

. 1 749 — —- l 744 —- 5 1 749 » l 734 15

15 Königsberg (l'r.) 29311 — ‘

—. 2966 — — 2966 1 2966 —

16 l Magdeburg . . . 1733 — — 1733 —- — 1733 1254 179

11

l

Mainz . . . . . 1134 — — 1184 — — 1134

'

291 -n:».

111 | Münster {Westf.) 1 1468
— — 1468 - — 1468 ‘ 1468 ——

19

|

Posen . . . . .

'

2744 12 — 2782 — — 2732 2732 —»

20

| Saarbrücken . . 1260 — ; — 1245 5 -— 1'250 125 45

21 {Stettin . . . . . „ 2212 7 ‚

—

l 2206 ‚

— ' —-

1 2% 1
‚ 2102 103

Summe. . . .l 40684 159 : 30

‘* 40441' 12 6

405251l36064
1171

Dazu: verpachtete Strecken l -— ‘ —— — —— 60 _'

Insgesamt . . . . . . . . . . . ' —

‘ — — — 4068521

- 2. Eisenbahnen unter
Kommissare: 1

" 1

1 Eisenbahn-Direkt.-Prleidenten . -

l

- -— -

l| 2801 2801 —

2 Regier.-Präsid. zu Sigmaringen . —

|

—

l

--

‚

— 91 91 ä
Summe . . . . . . l‘

T — ll ——

l

— — 2892 ll 2892

l

—

ll

Wi e 11 e r —

1
. Staatshahnen und Privatbahnen unter Staat“

2. Eisenbahnen unter Staatsaufsicht. . . . ‚ 1
Gesamtlänge der im Betriebe befindlichen

l) l??nnchl_ivflliclr
74,88 km Schinalnp11rbnl1ncn: Dorndorf—Keltennordheim (27,98 km). Hildlmr:

2
) hinschll@ßhch 163,91k111 schmalspurigv Eisenbahnen im olwr3chlvsisohvn Bergwerk» um!

3
) Hiervon sind 72 km 1lrni-‚ 406 km \'ivr- und 5 km fünle1-isig.

4
1 Hin<1‘l1llnlllirh 1111||||1-|_\111111'.“_



sd1'eu Staatsvisenbnlmne\zos im Jahre 1916.
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ciseubahn-Verwaltungsbehörden.
Betriebe befindlichen Strecken mit Einsch1ufl der erst im Laufe des Ehtsjahrs zur Erüfinung kommenden Neubaulinion.

Längen 1101‘ Haupt- und Nebenbahnen .\111te 1

Betriebsstrecken E_‚_ __ _‚ _*. 1 E: 3 .
‘

‘ 1 0 ‘-‘ mHauptbahnen Nubonbahnen
‘ 1111 Bau ‘

2 ä Ezwei- _ ‘ (einsvl1l. Hauptbahnen _‘ oder zum Bau ‘ä -2
_‘

%
'

und mehr- 9"“ mit Nebenhahnbetrieb) vorbereitet ä ‚ä r: ‚_
=
>

. . 1 ' ' . 1 11n‘011 1. durunhr ' '_‘ " ” ‚gle1s1g Slels'g 1111ganzen „‚is,„mg :1n1ganzcn „„„„„_‚I„„„E _ 2 ._‚ .
km km '

km km ‚ km km

‘

Z a 11 1

'| ‘ 1

881 448 ‚ 700 . -—

1

163 65 13 7

'

5 5503 105 1
!

05 ; -
i 52 52 10 5 12 4

1 089 370 . 009 . 10

'

40 12 10 0 ‘ 10 0050 240 g
! 1301

'

— 21 - 13 4 5 4

1 105 124 ‘1 073 —
‘ 23 7 14 5 5 5

0&4 201 7 797 . 210 1

171 137 13 5 5

715 287

‘

1 657

I I 14 78 — 16 1
')

l 4

700 745 03 1 129 22 7 13 5 0 * 5

010 351 1045 0 f —— - 13 5

72 310 | 40 3 : 48 40 14 7 10 ‘ 5

790 238

‘

985 5

'

42 10 13
’

5 7
[

4

1 424 218 ‘ 1'101") —
13 — 15 5 6 . 5

1200
'
170 806 —

"
255 41 15 5 s

'

5643 367 739 5 90 —— ‘

13 4 6 5

577 370

‘

2019 —

‘ 171 - 18 5 4 ‚ 5

1 130 100 400 10

‘ — — ‘

10 4 0
y

5

0:40 200 270 _ I _ - ‚ 10 4 4 ‚ 3

047 270

‘

542 —
130 47 10 ‘ 3 ‘ 4

1

5

1 024 399 1 309 — — — 14 5 6 -"
>

00

‘ 051 01 1 127 04 7 10 4 0 3

022 495 1 1000 110 J 50 }

—

; 12 . 4
‚ 5 1 4

17 421 ‘4‘‚ 5 400 1
1 17 035 021 1017 520 '; 200 1 102 120 05

(11111111107Nobcnämter

‚ 1
1

i 1 10 2 2 —

Stantsaufsicht.

‚ 0

150 272 ‘ 2570 — 25 —
— ? 00 25 — — —

1‘

1
'

150

‘

330

‘

2404 — “
25 — ‘

h 0111 n g;
verwaltu„g ‚ . . . . . . . . . . . 40555 km
‚ - . . . ‚ ‚ . . . . . . . . . . . 2892
Eisenbahncn . . . . . . . . . . . . 48 477 km 4

).

haunvn—1.111110111111-F1'10111'10111:111111129,05 km) und Hisfvl11—l'ntu1'11011h1'111111 (17.82 km)
11iiflvnb»zirk‚ \\11\'11115.22 km zwviglvisig.



434 Erweiterung und Vervollständigung des preußi

Verteilung der im Betriebe befindlichen Eisenbahner
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‘ 1
. Stnatseisenbahn

Direktions
Provinzen

I ‚-
_‚ E
” I m 2

und ä = ß o '5

'

= .- _=‚ : : :

o i E ä 2
3 3 ä T— 5 Ei. ‚ ‚ I -„ -

I1'9111d6 Staatsgeluete ä ‚g ä 2 ä .‚\

5 ä := iä
m H
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G
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>
C
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)
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4
-

m
"M
Q
N
H
—

\

m
'a
'ä
<
‚

I

1 Gesamtlänge (am Ende des

I ‘ '

Etatsjuhrs 1916) . ‘12028‚9172-2,50 2328,42 2287,492102,:13‘1881‚242689,131518,55‘!112‚951231.1

davon auf: f;

'

A. Die Provinzen: I

Ostpreußen . . . . . . Q .

West reußen ‚. . . . . „

Kran enburg (mit Berlin!) ‚ !

Pommern . . . . . . . ‚ . :l

—- 457,07 —

0 75.m 441,07 —
— 168.12 -—

69,74

1 892,09

676,9?»’
‚0.3

m
v . ‚. 15,68 1220,03

Schlesien . . . . . . . . . : 2230,23
Sachsen . . . . . . . . .‚ .
Schleswig-Holstein . . . ‚11387‚76
Hannover . . . . . . . ‚ 201,421‘

Westfalen . . . . . . . . . '|

——

1 Hessen-Nassau . . . . . . ‚

Rheinprovinz . . . . . ‚ . '

mit; Hohenzollern. . . . ;‘

lll
lf
ä
ll

'II
II
II

'\äE

II
II
II
II

—
l
0
2
F«

. 486.1‘

‘

0
0
w o
;

..
. ‚E
fi

7,04
— IIll

lll
lll
li*
ll

II
II
II
II
‘—
‘

0
0 5

I|
‚2
1
|1
|8|

1
5
1
1
1
1
1
|1
1
|1
1

II
II
II
II

II
II
II
I

II
I

.‚w‘2321‚10I2237‚19' 1883,99{1865,9226811‚1111518,55 639.01 12-.»2»3I I

A. Preußen: zusammen. 1810,987‘

B. Außer-preußische
Staats ebiete:

Königreich ayern .

„ Sachsen. . . .

Großherz. Baden. . . . .
Hessen . . . .
Meeklenb.-Schw.
Sache-Weimar. l

Mecklenb.-Strel.
Oldenburg. .

. Braunschwexg
Sachs.-Meiningen .

Sachs.-Altenbur .

Sachs.-Cob.-Got a

Anhalt . . . . . .
nt.Schwarzb.-Sond. .

Schwarzb.-Rudst. .

\Valdeck . . . . .
Reuß 11..L. . . . .
Reuß i.L. . . ..
Schaumburg-Lippe

‚ Lippe-Detmold. .
Freie u. Hansestadt Lübeck
‚. Hansestadt Bremen .

„ u.HansestadtHamburg

I Kaiserreich Ostern-Ungarn

Ä

Königreich
der Niederlande

|

Groß erzogtum Luxemburg 1

B. zusammen II 217,96

l
II

I

|„
|1
1
|1
1
1
1
|1
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w
1
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||

||

1

||
||

||
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‘I
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:'
‚
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II
II
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II
I
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1
::
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In:2 \ ‚.
.
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II
€
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S
II
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II
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p
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ll|
lll
llI
II
II
II
II

%

e
:
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.% 1
1

I
Fürst

60:

3
3
1
1
3
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1
5
!

u

J

‘l II
II
II
II
II
I

-1

|1
||
1
1
1
1
1
1
1
1
1
||
|1
1
1
|1
|

1
1
1
1
1
1
||
1
1
1
1
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1
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1
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g
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II
II
II
II
II
II
II
II
II
II

||
|‚
2
2

e

ll_
u
ll

II
II
II
II
,

1
;:
II
II
II
II
II
I'

(i,sn

218.34 15,32 1373.91 ..
..
'„I ll ss l



sehen S11111150186111)111111110t265im Jahre 1916. 4813

Preußens auf Provinzen und außerpreußische Staatsgebiete.

Verwaltungsbehörden 2

bezirk: J -
1

Eisen- lT
-1

und 2

: ä ä ä
) in h A ‘ =

1

| 1ibahnen",
zu

.— = . , - ' 1

2 ’E =>’6 > »
, ;1 A ;‚ = g 3 = L 9 ; _5

. Zu „ unte1

1 _
.:a ‘—' = "' ° o " u w = ‘” ° ° a "“ 1 23 ‘ . Staats- 5‘ "‘
:: .2 =‘ 3 ä .» ä°n.. w: d 1:1 Q g 1d _g

_>

Q s.1m-

1
1

‘‚
3 6 m Q „1 g

‘-’ F. ; ä :., w , ä man 1
; auf- man

‚=. m .< x 2

‘ 7

l, sieht ,
.

kilometer j‚ km l

km

1 1

‘ ‘ ‘ ‘ ‘

1

|

1

‘ 1 5 1

;2H739;2271,&7
1748,782966,13_1733,119 1184,42 l467,512731.93‘1250,43?1ß‚06‚!40525.62 ‘ 2391,71 1 43417.:m

. 1 |

\ ‚ 1

2012,ss

— - — — 2922,95 — — — ‘ — - , — f 21192,:2“ 48,53 3041,17
— — —— —- 43,15f — , —— — — — 1 -—

“
2392,m| —- 2392,01

—

1 790,17 «11,117 —- — 1 8l,6;1
— — 622,75, — 677,7, 3675,00„ 679,88 4354,01_ _. . .. .

_.
_

|

._ — — ‘ — ' — ‘1424,27‘ 2268,64U 64,01; 2352,70__

5

_. — 16,50 — 1 —- —- — 1611,20, — ,

—

,“ 2814,64“
02,61 2867,10

—
240,31‘

-— 1717.02 — —

,

— — 597,140 - , — 1 478545 l 201,13 4986.?»4
—

843,67| 241.77]
-— -— 923,21; — —- — 1 —

‘ — . 2839,201 281,31 3120,00
——

‚

— — ; — -— 1 —— 1 — — — — 1 — 1387,70 1 21520 1602 00
—

‚

— 1496,98 — —- 2111.09 — 669,28_ — — —
8016,171‘ 363,18 3378,43

—
234,113"

— — — : — 778,51 —— — -— ‘

3062,3«1y 456,58 3518,94

1177,56 — '

44,13_
— 163,56 — . — —— —

| 2‘2‘20,33|
46,22

‘

2266,55

206,69 *—

l

— — — 128,32 ‘ CO .. =x .1 ‘1205,m‘ 4599,45 372,111 , 4971,84

1 1 -— 1 1 90.0211 90.62

. .

1407,59 1874,13 2057,86}17237112068.13112511,91' 201,ss‘1407.51'2731‚911 1205,73|2101,91::36053,115|1
9891,11 {

I 38945,511

: ' , l

l 1 1

‘
36.02 — -— — — 6.::9 — V« — —- 59,7.1 —

,: 59.70
— 174,41 -— — —— —— -— — - —— 174,41 „

— 1 174,41
— — — — 70,07 — ;

— ' — 70,07 1 — ‘‚ 70,07
— — — -— —

810,08{
— ‚- —

1

— 1385,:uw‘ — »
‘

1385,11:
— -— — —- — — — —— — 1 31.44 156,611 — = 156,0:1
— — — — — —

1

— — I -' 300,211 -—
1
, 390,911

— —- —— — — — ‘ — — —

1 71.0.7 74,8‘.’ — 74,82
— — — — — -— —

7

— — 45,10l -— 73,27

‘ -— 73,27
— — 20,117 — — t. ‚80

—— -— — -— , '- 439,49 - 439,414
-— — -— — — — — — —— — , —- 317,57 ,i — Ä

'

317,417
— — — — — — — -- — — i - 69,771 — 1

1 69,77
— — -— — — — —— — —— — -— 311,701 — 311,70
— 98,77 — — —— 188,011 — ‚

— — — — 287,41 1 1

—- 1 287,4 1

— — — -— — — — ; — — — — 75,:u‘ — 1 75,30
-— — — ‘ -— — — —

,

—— —

,

— —
122,411,

— 122,41_ — 3,87 — — -— —— ' — "' “ ' —

1 94747‘
_ 94’"

—- -— — — — -- — , —— — — — ‘

8,02l — 8,02
— —— — ——- -— — —— ; — -— 1

— — 6l‚10 —

1 61,40
— -— 24,311 -— — — — — — 1

— -— 24.2111 —- .1 21,111:
— —- 94,70’ — — -— — — — ‘ -— — 94,70 ‘ — ,1 94,70
—— —- — ‘ — — -— — — — 1 - — 1 3,77‘ — 1 3,77- — 66,74' — — -— — — -— —

‘;

—— 66,74 T —- 66,74
— #- 3ßs‘ —- - — — —- -— — —— ’ 60,99P — 60,90- —« —

‚ 15,17
—— — -—

,

—

,

— — —— ‘1 22,19*
—- 22,19

— # -— -— —— -— — ‘ — ‘ — — ——

l

19,801 — 19,80
— 1 — — . -— — ‚ — —

1 -— 1 — ‘ —- —— 1 6,941 7-' 6,94

605,27} 273,111! 214,01! 15,17'
-— 5479‚w' 892,64.

— —- 1 46,10 103,0J 4471,71 —— 4471,17

| 1 ‚ . 4
1
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484 Erweiterung und Vervollständigung des preußi

Verteilung der im Betriebe befindlichen Eisenbahnen
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Gesamtlänge (am Ende des

A. Preußen: zusammen.
ß. Außerpreußische

Königreich

; Großherz.

H0r7.0gt. Braunschweig

W
Fiirslcnt.Schwarzb.-Sond. .

Freie u. Hansestadt Lübeck

Kaiserreich Ostern-Ungarn

‚ Köni
Groß

A.

Ostpreußen . . . . . . . .

West reußcn
Bran enburg (mit Berlin) .
Pommern
Posen . . . . . . . .

Schlesien
Sachsen . . . . . . . . . .

Schleswig-Holstein
Hannover . . . . . ..
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Rheinprovinz . . . . . . .
mit Hohenzollern. . 5
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scheu Stamtseisenbahnnetzos im Jahre 1-916. 435

Preußens auf Provinzen und außerprenßiacho Staatsgebiete.

Verwaltungsbehörden 2_ 11
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1407,19 187410200700!1733.01‘m‚10112511,91'

291,00f1407,01'2731,00;1205‚00‘2101‚0 ';
30003,111

l‚

2091,11 {38945,00

1 1 1 1

' ‘

\ j 1
l 1

36,02 — — — -— — 6,00; -—— # — —- 59,70 1 -— 1
1 69.70- 174,41 — — — ‘‚ —— -—

1

—— — — -— 174,41 I
— '

174,41
—- -— — — — -- 70,07 — ,

— —

} 70,07 ;
—- 1 70,07

569,20 — —— — * — 010,004 — ‚

A— — 1 — 1 1380.0=1‚
— ; 1300,01

—- — — — — — -— | — ' — — 1 31,4

' 156,60 — 5 156,03
# — — — — — 1— {

— —‘—11300,011; — ‘
390,111

— —— —

‘

— —— — . —- g —

‘ M-
—: i 71,00|

74,82

L

—
1 74,05— — — —- — -—

_— }

— — 4a,10 — , 73,27

|

—
| 73,2.

_. — 21,95 — —
290,30l

—

1

— — -—

i

—

, 439,49 ;

—
439,411— — — -— — —- 1 - 1 — — -— . — 5 317,07,

—

‘ 517,07__ _ — — _ —- = - 1 -— — -— —

1 69,77;
—- 1 69,77

— — -— — — -— — 1 — — — — 1 311,10. — 311.70
— 98,721 —- -— —- 1 88,00 — l

— , — -—- — ’

287,41 | — 287,4 1

— —- -—— , — — -—- —— ; — --

]

— —

\' 76,30}
— 75,:17

— — — : — — — -— —- — . — ‚-— , 172,10i
— 172,111

— —- 3,07 — —— — —— — — -— — 1

9%,47

,

——

9g,(4)7—— — _ ‘ — .— ‚— ‚_— ‘ .— _ — _ y -— ._
I

—- -— -—

; — —— — — ‚ —— :

--— — -—
61:40!

-—
61140

— —— 24,3:1‘ — — — — ‘ —

‘

— — — ; 24,113,
-—- 24,00

—- — 94,79' — — —— — — , -- — —- 94,79

IP

—
9ä,70— -— —- — -— — — 1 — — 1 — —-

‚77
-— ‚77- —-

66,74i
- — -- ——

i

—— 1 — — — ‚ 66,74 f}

— 66,74
— -— 3.33‘ — — -— -— ‘ — — — —

1

60,99l — 60,90
— -- — ‘

15,17, — —- —

|

— , — _
— —

1 22,19
—- 22‚19_ —— — — _. — — = — — — —— ; 19,00 - 19,110———1—‘—‘— —1—1—'——16,94—4 6,94

0071.11? 273,16}214,015 117,11? — 1479,40‘
892,04?

— —- 5 45,10 103,

i‘ 4471,71{I
—

‘

4471,11

I ‘ 1 1 . . 1,
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486 Erweiterung und Vervollständigung des Preußi

V. Aufwendungen des Staates seit 1880,

dem Jahre der Begründung des Staatseisenbahnsystems in Preußen.

i
Vom Staate

Länge
1 aufgewendete

der ‘‚ und noch anf—
‘ Bahnen zuwendende

1 ‘ Beträge

I‘
km i J6

I. Für den Bau neuer Staatsbahnen sind durch

besondere Gesetze von 1880 bis 1915 bewilligt 5 16 852,5
‘

2546 303 316
|

Im Anleihe-Gesetzentwurf 1916 sind an
'

Mehrkosten von Neubaulinien vorgesehen . . —
|

10 820000

zusammen I . . . . .
‘

16 852,5 i 2557123 316
' ‚ \

II. Beteiligung des Staates an dem Bau von ' |

Privateisenbahnen und einer Reichsbahn auf
In i

Grund verschiedener Gesetze und aus beson- =

deren Fonds . . . . . . . . . . . . . . . . .
'

953,1
|l

15199170

zusammen 1 und n . 17 805,6 j 2672 322486

Darin sind enthalten:

A. Bnukostcn:

1. Hauptbahnen: ‘

Staatsbahnen . . . . . . . . . . . . . . 1 549,3
‘
680 624000

Privatbahnen mit Staatsbeteiligung . . H 251,2
‘

5799700
1

2. Nebenbahnen: i ‘

Staatsbahnen . . . . . . . . . . . . . . 15 303,2
‘
1 714 090 316

Privatbahnen und eine Reichsbahn mit ‘

Staatsbeteiligung . . . . . . . . . . 701‚9 9399 470

B. Kosten der Beschafi'ung von Fahrzeugen
für neue Staatsbahnen . . . . . . . . . . —— 262409000

zusammen wie oben. 17 805,6 2672 322486

Zur Deckung des Gesamtbetrages von 2 572 322 486 „lt für 550 Linien

(darunter 527 für Rechnung und 23 unter Beteiligung des Staates) sind

heranzuziehen: die Gesellschaftsfonds der verstaatlichten Bahnen, ersparte

Bestände von Baufonds, verfallene Kautionen usw.‚ ferner die Barzuschüsse

der Interessenten zu den Baukosten und zwar von 9063100 „lt nach den
bisherigen Gesetzen und von 350000 J! nach dem Gesetzentwurf von 1916,
der von der Großherzoglich Hessischen Regieru_ng auf den vorläufigen
‘
Anteil Preußens an dem'Kaufpreis für die-hessische Ludwigsbahn zurück



sehen Staatseisenbnhnnetws im Jahre 1916. 487

erstattete Betrag von 14 095 149 „lt, der von der Großherzoglich Oldenbur-
'

gischen Regierung nach dem Eisenbahnanleihegesetz vom 10. Juni 1914
(Gesetzsamml. S. 97) für die Abtretung der Eisenbahnstrecke Wilhelms
haven—Oldenburg gezahlte Kaufpreis von 23000000 aß nebst Zinsen, sowie
die Zuschüsse des Reichs zu den Baukosten nach den bisherigen Gesetzen

in Höhe von 39 985400 „II.
Die übrigen Mittel sind durch Staatsschuldvcrschreibnngen beschafft

oder noch zu beschaffen.

Seit 1880 sind zur Befriedigung der außerordentlichen Geldhedürfnisse
der Eisenbahnverv‘valtung bewilligt:

a) durch das Extraordinarium des Etats . . . . 2509 056 420 „lt,

b) durch besondere Gesetze . . . . . . . . . 5456 127530 „

c) durch den außeretatsmäßigen Dispositionsfonds‚

ab 1903 etatsmäßigen 30 Millionen Mark Dispo—
sitionsionds und ab 1911 die außerctatlichen

Mittel des extraordinären Dispositionsfonds . . 499 567 000 „

zusammen: 8464 750 950 J(.

Die bei den gesetzlichen Krediten erzielten und daher gelöschten Er
sparnisse betragen bei den '

a) neuen Bahnen rund . . . . . . . . . . . 40 270 500 „16,

b) sonstigen Bauansfiihrungen und Beschaffungen rd. 12 398 700 „

‚ ‚ zusammen: 52 669 200 all.

Aus dem Ordinarium des Etats sind bis Ende des Etatsjuhres 1916 für

‚erhebliche Ergänzungsanlagen insgesamt 379 546 677 „lt verwendet und vor

gesehen.



Deutschlands Getreideernte im Jahre 1913 und die Eisenbahnen‘)

Die Angaben über die Getreideernte des Jahres 1913 sind dem ersten

Vierteljahrsheft 1914 zur Statistik des Deutschen Reiches entnommen.

Die Verkehrsbewegung ist wie in den Vorjahren für die Beförderung
von Getreide und Mehl auf den Eisenbahnen nach der Statistik der Eisen

bahngüterbewegung, die Beförderung auf den Binnengewässern nach der

Reichsstatistik über den Binnensehiffahrtsverkehr und die Beförderung zur

See nach den Handelskammerberichten, soweit diese darüber Aufschluß

bieten (die Ein- und Ausfuhr auf der Ems nach der Reichsstatistik über
den Binnenschifihhrtsverkehr), dargestellt worden.

In der folgenden Übersicht sind zunächst die Gesamternteerträge
der Jahre 1912 und 1913 den Zahlen des Gesamteiscnbahnverkehrs der
Jahre 1912 und 1913 gegenübergestellt:

1 : ‘

“'eizen Roggen Gerste 1 Hafer Zusammen '

11
t | t t I t t

‘
t

Ernte für r;

1

I '

(138 Erntejahr 1912 4 767 656 11598 239 ‘ 3 481974 B 520183
' — 365 102

Gesamteisen— '; ‘

bahnverkehr 1912 3180201 2 854 314 3 720 901 2131994 8148 904 I‘ 20036 314

Ernte für :
1 ‘ g f

das Erntojahr 1913 ‚5094 425 12 222 394‘ 3 673 254 ‘ 9 713 965 E — 30 704 038

Gesamteisen- : : »

bahnverkehr 1913
l:
3 875 236 3 312 821 1 3 909101 2399 189 8 080240

K
1
; 21576 587

Der Gesamteisenbahnverkehr betrug also in Hundertteilen der Ernte:
im Jahre 1912 . .

|; 67 25 1 107 25 1 (29)”) l, 71

. „ 1913 . .

‘

76 21 106 ‚ 25 (26)‘-’)

}
‘ 70

I . i

1
) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1915 S. 380 ff.

‘-
') Der Gesamternte.
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_= ‚s ‚ ‚A
I

_s_‚ „
_„I

_„ ‚7
'
.
'
' Verkehr Versand I Empfang

J
hn \ 1

Der
'
innerhalb der ——

l

+Mchr'
e'n' elne de ——M' d -Eisenbahnverkehr ‘

l{
‚ n r

_

m er

y

er' Verkehrsbezxrke mnpfang
war kehrsbezirke „ _ ‚ ‚ _

Ä 1 1 1 ‘. 1

1 f|

. .

:‚

1

li

bei Weizen und Spelz . 1912 1 1103231 1131133 1 1162560 -—268893

19131” 2034506 1807182 1107023

!

—100159

. Roggen , . . . ‚ . 1912

‘

1513 166 ; 1315124 1234308 f 80816
1913 1 743 125

i

1558 782 1375_203 !

-— 183 579

.. Gerste ._ . . . . . . 1912; 1306038 2074731") 2397758

|

+323023

1913 1
| 1136039

z

2216316 2153 182 +111166

l

„ Hafer. ‚ . . . . . . 1912 131266 i 1309388 1227587

' — 81801
‘

1913 il 813992 1186031 131-1016 1 -112013

'. , t

„ Mehl, Mühlenerzeug-

“

‚

nissen und Kleie . ._1912 3011111 4129915 3012810 ' +582895

1913 1
‘ 3179825 .{ 1268012 1792852 +321180

1
i

1
5

H

Es wurden

‘

Der Verkehr Der Mehr

1
' in innerhalb der. Der oder

l Deutschland lTeinzelncn\'er-Q Versand Minder

fi geerntet kehrsbezirkc ‚ empfang

5
1 Tonnen beträgt in Hundertteilen der Ernte

1 l

Weizen und Spelz . . . 1912 4707656 36 30 -—‚ 6

'

1913 6091123 l}

10 39 — 8

l
3

1

Roggen . . . . . . . . 1912 1
1 11598289 13 11 —

1913 12222391v 11 13 — 2

Gerste . . . . . . . . . 1912

!|

3181911 33 60 + 9

1913 .E 3613 231 5 39 62 + 3

Hafer. . . . . . . . 101-24 8520183 15 — 1

9713965 15 — 2

Die auf Seite 491, 493, 495, 197, 499 am Schlusse ermittelten Zahlen

geben die Mengen an, die Deutschland nach dem Ausland versandt oder

von dort empfangen hat.



490 Deutschlands Getreideernte im Jahre 1913 und die Eisenbahnen.

Weizen und

‚i
.

Nr. Bezeichnung

i;

.

‘ Güterbewegungsstatist'ik vom

| . - ä. —_ fi"

1
5 t 1 ‘

i. _

m e

‚ Verkehr

li "n Jahre ]innerhalb der(l 0 r 1 |

‚ 1

1913 einzelnen \ersand 1 Empfang
Verkehrsbezirke Vor- ;» .. 1

' ‚

kehrsbezirke l

1 2 i? 3 . 4 i 5 J 0

T 1 l

1 Provinz Ostpreußen mit Häfen. ti 146517 i| 30502 52 040 45819

2 Provinz Westpreußen mit Elfen 166 542

|l

59118
62997

89 662

i Ei‘äil‘ääi‘ä‘äiiäk: t : : : : :;} "51451;: “ä "2312 23333

5 Großherzogt. Mecklenbur usw.
:‘
\ 153 279 J ;; 85142 56800 7003

6 Häfen Rostock, Lübeck, iel . :‚l l1
1 920 5063 ‚ 61449

7 Provinz Schleswig-Holstein usw. 1 \‚ 184511 I‚ 45922 25331 7315

3 %lbhäfggf
. . . . . . . . . . . .

i
1

293‘ 0801' 611 . . . . . . . . . . 1 .1..- y

10 Emshäfen . . . . . . . . . . . ; 3-- 612 I
1 333 319 1 1530

11 Hannover, Braunschweig, Olden- ' 1

burg und Schaumburg-Lippe . 1
} 149 211 1 70 839 56179

12 Provinz Posen . . . . . . . . . 187 223 l. 96298 42 425 9698
13 Reg-Bez.

(l)ppeln

. . . . . . . . v 132763

|| 3ä82814 Stadt Bres au . . . . . . . . . ;»\ 1 1 3 1 -- 6‘. 12

15

{
ie

.-Bez. Breslau und Liegnitz . 1 367
432

{
1
]

130329 8
2

(1
);
2

4350816 ierin.............“i I‘ 48 ..‘ 4.756
17 Provinz Brandenburg . . . . . f

"1628 l‚
.

57 482 75009 34023
18 Reg-Bez. Magdeburg und Anhalt = 303 328 192148 62 881 45 080
19 Re .-Bez. Merseburg, Erfurt und ' lg

h hürix;gens
. . . . . . . . . .

|

511513 ,

läilä‘ä 2833520 'öni roch achsen . . . . . . 192138 1
‘ 1 48045

21 Pro\'18nz Hessen-Nassau, Ober— 1
‘

hassen usw. . . . . . . . . . I; 216 347 = 107986 "1372 56811
22

Ruhrlgebiet
(Westfalen) . . . . . .

}

200696

1
i

5010 8465 _ 47 080
24 Prov nz Westfalen, Waldeck . . 7 1

:! 26976 31980 44707
23 Ruhrgebiet (Rheinprovinz) . . . . „ 4672 15 474 19987
25 Rheinprov. rechts d. Rheins usw.

‘

5 563 6 262 23 068
26 Rheinprovinz links des Rheins'

254838 i'

S

und
Eiirkenfeld

. . . . . . . . ‚
l [i

108374 60926.44 4
3

3
8
7

27 aareetusw.........j .' "-1 9

28 Duis urg, Hochfeld, Ruhr0rt . . f :

35 75 598 11509
29

%;1thglngen

. . . . . . . . . . . ‘ 122193

|‚ 2ägä30 183 . . . . . . . . . . . . . . -' 116353 1
‚l ‘

1

31 Bayerische Pfalz (ohne Ludwigs- f

"

hafen) . . . . . . . . . . . . ;! 85228 . 9739 4039 00015
82 Großh.Hossen (ohne Oberhessen) | 29 909 47 293 14 132 18 232
33 Großh. Baden (ohne Mannheim

1
' 3
1

1

und Rheinm1). . . . . . . . . J; _ 180.527

1
1

68958 127121 g 120029
34 Mannheim, Ludwigshafen und '

;

'

Rheinau . . . . . . . . . . .: ‘‚ 4484 296770 39441
35 Köni eich Württemberg und

'

'1

‘

110 enzollern . . . . . . . . . 11 320 303 ‘: an 408 29168 1 91414
36 Königreich Bayern r. d. Rheins . ;' 564510

'

200264 55990 68079

‚l ‚.

überhaupt

‘

5094425 T 2034000 18071& 1401023
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‚ 2.. „ ‚ ‚

19Spolz (Tonnen) 12
7 _ ‘ _ _ V__ 1' '
11 1 1 l'ä

Jahre 1913 11 Seeschifl'ahrts- Binnenschiffahrts-g Überbau t [ä1— - verkehr 1913 verkehr 1913 =
p Demnach

r ‚E
" .w „ ‚ ‚_ . . 1 9 zur : 3
52 1 5Mehr
i

Mehr- Mehr-
!

Mehr- 1 \'er-
ip7 7 ‘

1m
" ‚ ‘ ‚

fit

'__ k
wendung ä

'\'ersand Empfang 1Vemmd}Exnpfang VersandEmpfang Versand ! Empfang l'°
_

"

- F ‚ ‚ W+6+m 1 ‘äflü‘2L ‚ ;:

1 8 . ‚; 9 1 10 11 1 12 13 1 14 1 16 ‚

1
1 1 ‚1

6221 . ‘‚ 11646 2060 . ;1 19629 1 ’ 126688! 1

. 26666 1 64661 -
18‘21: 26016

1

- 140461 2

:

.

1

14626 92161 . 21619 49660 1 126466 j

. ' 1 l 1 '

}

6669 22919 .‘ 6691

1

66106 166664

}

14200 466924

i

60666 l f 666112 ‚ 119626

1 ‚

'

9

1 ; 1

:

12901 116912 42660 116666 y 416961

1
l1
“

. 1

1

‘

11

62121 .

Y
6261

’

66966 . ‚ 161266 12
. , 6616 660 . 6466 166196

}

2129 : . ‚ .

" 49626 . 61964 616416

1 ‚ 1 ’ .

:

. 6614 1 . 606161 . 61060 226616

16901 1

» ‘ ’

. 1
5 119640 166141 166661 ‘16

l! ' ;

102201 1 . i 61166 . 169910 . ‚ 661646 ; 19
.

‘

19110 . - 90119

'

. 109269 601421 1

1
1

1

‘ 6469

1
1 . 96602

‘

102241 616666 }21

‘ 61666 . 1 .

’
46111 94601 ‚_ 296206"22

1 124'

; ".

"

1 2
?

l

» . 1

1

2»

44166 1 ‚

. '; .— 660619 616191 611029
‘

26

1 l

|‚ %
1014; .

-
11466 4442 126666 29

114169

!

.

1
5 669916 ‚ 216206 661669

1
|3
0

1 62666 1 . 1 ._

‘

1 62666 ‘ 91964 i61
4100

‚‘

.

'1

112641 116941 v 146660 1 62

‘264421 160609
'

466666 l 666216
’33

l 1

i

34

62246 1 „1 616 . 61666 1 666061 135

1

12069

\‘

.

‘|

10016 ‘ 22166

i

666616 166

611664 211626
166296\

666166 1216621?26090491 460201 i 2640229 1264441

'

211626 166296 1 216621 1 1 460201 1

400169 621469 1 20621-22 {

T 2160022 l
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||
überhaupt . . .‚| 12222391

1l ' 11

1
1

Roggen
Nr. Bezeichnung ‘

Güterbewegungsstatistik vom

E t
'

_

m e
’, Verkehr

d e r
"“ Jahre

‘_
‚ innerhalb der _

1913 einzelnen Versand Empfang
\'erkehrsbczirke ; Ver_ ,

kehrsbezirke

1 _ 2 - 3 4 1
3 6

1 l1 ;

1 - Provinz Ostpreußen mit Häfen . ! ‚ 750255 64 216 140597 114 791

2 Provinz Westpreußen mit Häfen 1 676 883 63206 95059 162169

3 Provinz Pommern . . . . . . . l 1
_

932-|31|'
72 434 179 595 15556

5

Pommersehc
Hafen

. . . . . . .
1 1 _

‘

; _423:1 2109 21313s

o . Großherzogt. Mecklenbur usw. _ 1 489 8691 ; 116562 109500 8873

6 Häfen Rostnck, Lübeck, ’ie1 1 1 . 1372 15 927 103 526

7

Eg;irf1_z
Schleswig-Holstein usw. 1

am 121_1|j
22ä%12

22982 ,

1
3

5
3
3

8 ä en . . . . . . . . . . . . - 1 1
1 ‘

1955 1 -1 .

9 Weserhttt‘en . . . . . . . . . . 1017 8440 8255
10 ‚ Emahiii'en . . . . . . . . . . . ‚ 1159 A j 10 6709 1278
11 f Hannover. Braunschweig, Ulden-

I

t;
burg und Schaumburg-Lippe . 1 115 879 215152 44114

1
%

1

ärovigz l’o)scnl
. . . . . . . . . , 1378127 i 430609

2ä37331 eg.- ez.t.ppen . . . . . . . . ' 356664 1
1 52618 141 51 ..

14 Stadt Breslau . . . . . . . . . .

i}

.62 48011
14701 16518 36410

1
3 äeg;-Bez.

Breslau und Liegnitz .

t\

’

1

1
1
3 389

1 orin . . . . . . . . . . . ..; l. 977 - 44
17 Provinz Brandenburg . . . . f!

1

|686l81 j' 143 371 209214 18 488
18 Reg-Bez. Magdeburg und Anhalt

|

383 643 ; 78 311 34 366 20 123
19 Re

«Bez.
Merseburg, Erfurt und

r

‘

883 38720ürngen . . . . . . . . . 561598 |1 97514 70
'

20 Königreich Sachsen . . . . . . I 490315 1
1

162624 28872 120563
21 1

Pr}pvmz
Hessen-Nassau, Ober- ;

9

1
‘

‚047 2002essen usw. . . . . . . . . _ 35 780 32180 12.
'

5

22 . Ruhrgebiet (Westfalen). . . . . 51 556„|31 5559 14 017 26548
24 1 Prov1nz Westfalen, Waldeck . . .1

"

1 28642 18 554 37 659
23 . Ruhrgebiet (Rhein rovinz) . ‘ 1 7089 15083 19147
25 Rheinprov. rechts . Rheins usw. 1 2667 7 698 11 632
26 Rheinprovinz links des Rheins ‘|

573058

K und Blrkenfeld . . . . . . . . 1 » 47 910 47 288 346913

27 Saar biet usw. . . . . . . . . . ‚ 1719 1281 5968

g 1 iarg,
Hoehfeld, Ruhrort . . ' ;' 2906

5396ragen. . . . . . . . . . .1 450051: 4401 8 1 7

30 Elsaß . . . . . . . . . . . . . . | 47 884 '‚ 5791 345-1 5209
31

B1yg_ris)che
Pfalz (ohne Ludwigs-

30

'

9 2m3011 . . . . . . . . . . . . | 1 478 w 10435 1009 7‘
32 Großh. Hessen (ohne Oberhessen) T 121 669 " 17 416 17 935 7 433
33 Großh. Baden (ohne Mannheim

1
1

T
'

4 und Rheinau) . . . . . . . . . 1 89893 „ 7700 2793 4417
34 Mannheim, Ludwigshafen und

1
I

"

‚Rheinau . . . . . . . . . . . l 413 3304 91117
35

I\i}i1 reichu
Württemberg und ‚

01enzo ern . . . . . . . . . 59320 f 3327 2414 5056
36

'

Königreich Bayern r. d. Rheins .

{

807 470 63860 36857 22252

1743125 1558 1112 1373211'1
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(To_nnen) ‘l
o

‚_ ‚ . _ ‚_ ‚ ‚ „ ‚ . ‚ ‚ }l .-
;5

5
1

l| ‘ 1
l "'1

Jahre 1913 { Seeschifl'ahrts- ßinnenschiflährts- Über hau t

l

1
l ä

‚ e e-* —
; verkehr 1913 ä verkehr 1913

p

D°m"ac“li

g

1
‘ : ‚ — —g—< ‚ w 1 _.
«
;

‘ - 1 ' ‘ 1 ‚ I l‘ 54
Mehr ä Mehr-
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G e r s t e
Nr. Bezeichnung ‚

*

i l
Güterbewegungsstatistik vom

11 L

'1
» Er t

1
1 ‚

n e

| Verkehr

d e r ä

1m Jahre
iinnerbalb der

2
1

1913 l einzelnen Versand Empfang
Verkehrsbezirkc -' 1 Ver_

l

ü

kehrsbezirke

1 . 2 -

3

-

4 1 1
3

0

2 l!

l l Provinz Ostpreußen, mit Häfen . = 216 279 21 122 24 026 81868

2 f Provinz Westpreußen mit Häfen l 196070 24107 66628 107073

3 ' Provinz Pommern . . . . . . . 1 143679 1 1 11986 30448 13242

4 l Pommersche Häfen . . . . . . . l l i 578 8694 27262

5 1 Großherzogt. Mecklenbur usw.
l
1 72197 1

14064 16262 9254

6 Häfen Rostock, Lübeck, ie1 . i 1 1 ‚ 896 30495 13748
7' l Provinz Schleswig-Holstein usw. l, 1461,63 1

1 172 700 7119 110891

8 Elbhiifen . . . . . . . . . . . . l

‘ '

1
' 7274 200830 3650

9 Weserhllfen . . . . . . . . . . 1
1

10600 844185 1232
10 Emshäfen . . . . . . . . . . . =

56 596
2627 22382 2627

11 Hannover, Braunschweig, Old9n- 1
lburg und Schaumburg-Lippe . ‘ 71929 6238 952 474

12 Provinz Posen . . . . . . . . . ‘: 308982 '
71544 114733 4098

13 Reg-Bez. Oppcln . . . . . . . . ‘ 133 932 ; 18151 7164 18161
14 _ Stadt Breslau. . . . . . . . . . _ 1 220067 _

1 3573 3330 32126
15

1 Reg.-Bez. Breslau und Liegnitz . I 1 1 47 611 51990 27275
16 ; Berlin . . . . . . . . . . . . . lll 173530 ‚l 2936 17667 58757
17 Provinz Brandenburg . . . . . . *l

l

1
'

52203 66 778 32102
18 ; Reg-Bez. Magdeburg undAnhalt 192 018 - 124 523 135 400 20 540
19 1 Re .-Bez. Merseburg, Erfurt und

i

| hiiringen . . . . . . . . . . ‚ 393 926 125593 30193 110576
20 Köni eich Sachsen . . . . . . 1 57100 ' 44450 9527 93167
21 Provmz Hessen-Nassau. Ober- ll

‘ hassen usw. . . . . . . . . . l} 80396 21841 5532 33 732
22 Ruhrgebiet (Westfalen) . . . . .

1
'} 23 126

{

1 130 3257 86456‘
24

‚

Provinz Westfalen, Waldeck . . 1; . 60996 15035 215440
23 Ruhrgebiet (Rhein rovinz) . . . { 9698 16 692 55766
25 Rheinprov. rechts . Rheins usw. 4 219 12 425 18 306
26 Rheinprovinz links des Rheins ‘ ‘ 67 693 1 .

und Birkenfeld . . . . . . . . 11 88740 37 904 59 382
27 ‘ Saar ebiet usw. . . . . . . . . ‚ 135 38 3183
28 ‚ Duis urg, Hochfeld‚ Ruhrort . . | 1503 273 872 1376
29 ‚ Lothringen . . . . . . . . . . . 1 7551 » 628 224 1132
30 l Elsaß . . . . . . . . . . . . . . ' 101127 29513 16 730 2007 1

31

‘

Bayerische Pfalz (ohne Ludwigs- „ y

laufen . . . . . . . . . . . . i 70 440 13675 13 648 20792
32

'

Großh. essen (ohne Oberhessen) 87 875 23 879 ‚ 37 371 16 514
33 1 Großh. Baden (ohne Mannheim 1

| und Rheinau) . . . . . . . . . : 109620

7 39965 14 853 41440
34 Mannheim, Ludwigshafen und [l |_

‘

Rheinau .. . . . . . . . . . ; 2531 33917 12124
35 Königreich Württemberg und g l

Hohenzollern . . . . . . . . . 1 182 949 ‘

30018 10 735 37 187
36 Königreich Bayern r. d. Rheins . 631 138

l'

274 099 69 964 128 872

.. l 1 I

ubcrbaupt . . . 1 3673 234 1436 039 1 2276316 2433 732
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I

1486031

I
I

H a f e r
.\'r. Bezeichnung --—— ; —-- —"‘-— —

1 Güterbewegungsstatistik vom

‘" W
r t .1

_

E “ °
-; Verkehr

d e r
r Im Jahr9 11

;

innerhalb der _

‘I — Y
1913

II

einzelnen \' crsand Empfang
Verkehrsbezirke f Ver.

l

’| kehrsbezirke

1 2 1 3 II 4 5 6

1 Provinz Ostpreußen mit Häfen . 698980 29552 82020 74 959

2 Provinz Westpreußen mit Häfen

1
1 362 947 15 925 71617 100333

3 Provinz Pommern . . . . . . . ‚19762!

i . 42166 150397 6319

4 Pommersche Häfen . . . . . . .
‘ ‘

11 3311 3013 164 336

5 Großherzogt. Mecklenbur usw. ‘ l 406283! 32 060 131775 3260

6 Hilfen Rostock, Lübeck, iel 1 1 1063 7491 92890

7 Provinz Schleswig-Holstein usw. 1 588 182

l . 34 39 657 11 290

8 Elbhäfeu . . . . . . . . . . . . l 1 ‚ 2666 4902 28061

9 Weserhäfen . . . . . . . . . .

I

112 13136 2762
10 Emshäfen . . . . . . . . . . .

801 407 .

90 980 3890
11 Hannover, Braunschweig. Olden-

' l
I' burg und Schaumburg-Lippe . I 49435 21389 43685

12 Provinz Posen . . . . . . .. . . 368 807 , 34 449 96790 2734
13 Regt-Bez. Oppeln . . . . . . . . 320101 1 34 346 '39616 4366
14 Breslau - . ‚ . . - ‚ . . l ' I l ‘ 960
15 Reg-Bez. Breslau und Lieguitz . l 1 37 735 85 737 11698
16 Berlin . . . . . . . . . . . . . I 505W; l 1 16490 17 744 113929

. 17 Provinz Brandenburg . . . . . l ‘

l 27661 88166 -7162
18 - » Reg-Bez. Magdeburg und Anhalt 238 512 . 21045 18871 11 548
19 Rem-Bez. Merseburg. Erfurt und 1

Thüringen . . . . . . . . . . 1 551825 94099 8901 39668
20 Königreich Sachsen . . . . . . , 487 980 56318 17175 ‚ 54107
21 Provmz Hessen—Nassau. Ober- 1

hessen usw. . . . . . '. . . . . 432338 1 43114 17 443 21160
22 Ruhrgebiet (Westfalen) . . . . . 423 -85! I 2851 2121 97 833
24 Provinz Westfalen, Waldeck. . „

’

1 , 18116 11026 42893
23 Ruhrgebiet

(Rheinprovinz).
. . 1

' 18848 29677 64746
25 Rheinprov. rechts . Rheins usw.

‘ l

6551 12 402 16710
26 Rheinprovinz links des Rheins 602‚43 I

und Birkenfeld . . . . . . . .

1

"

. 59 978 19 552 46892
27 Saar ebiet usw. . . . . . . . . . f 4115 523 15851
28 Duis urg, Hochfeld, Ruhrort . . 1 1308 187 817 1 1694
29 ' Lothringen . . . . . . . . . . . ’i 135 775 I 10 796 7 074

'
22 187

30 ' Elsaß . . . . . . . . . . . . . -. : 54188 31973 45 752 - 17214
31 Bayerische Pfalz (ohne Ludwigs- I 1

'
hafen) . . . . . . . . . . . . I 83897

1

2790 1807 9548
32 Großh. Hessen(ohne Oberhessen) 1 61005 , 7 716 9 342 15 290
33 Großh. Baden (ohne Mannheim 1

'

'i

und Rheinau). . . . . . . . . < 143900 | 30135 50789 23128
34 Mannheim, Ludwigshafen und I IRheinau . . . . . . . . . . . i 1886 86364 3766
35 Köni reich Württemberg und ‘

'
110 enzollern . . . . . . . . . I 276 801 j 33660 31 23266

36 Königreich Bayern r. d. Rheins . 864 585 1 126 192 72 621 28167

überhaupt . I 9713965 875992 1 1314016

‘—
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Mehl, Mühlen
Xr. Bezeichnung —- ä *———

Güterbewcgungsstatistik

:
Verkehr 1

d e 1' 1 innerhalb der I
‘

‘
I a

‘
°‘

\' e r k e h r s b e z i r k c einzelnen I

vom nd ‘ Empfan°

l Verkehrsbezirke I
l

1 2 1 3 1 4 1 5

I‘ ' 1

1 Provinz Ostpreußen mit Häfen . II 120008 108 515 181362
2
I
Provinz Westpreußen mit Häfen |I 116 422 270 019 I 343 145

3 I Provinz Pommern . . . . . . . I! 50 346 44 751 ' 137 758
4 . Pommersche Häfen . . . . . . . ;: 2 482 l(k'> 166 69 215
5 ‘ Großherzogt. Mecklenbur usw. ‚ 34096 50 803 58 426
6 ' Hilfen Rostock, Lübeck, iel . I 1430 27 012 87520
7 Provinz Schleswig-Holstein usw. 87 635 32 885 177 286
8 » Elbhät'en . . . . . . . . . . . . : 42153 386 252 44 978
9 Weserhäfen . . . . . . . . . . 5 851 190 443 8 666
10
‘ Emshäfen . . . . . . . . . . . ‚ 619 2573 1798

11 ‘ Hannover, Braunschweig. Olden
burg und Schaumburg-Lippe . 211 560 175 455 ‚ 277 530

12 Provinz Posen . . . . . . . . . .‘ 271 193 293009 1 271955
13 I Reg-Bez. Oppeln . . . . . . . . ‘ 110 575 34486

I
107 105

14 ‚‘ Stadt Breslau . . . . . . . . . . 409 39 446 ‘ 58839
15 I Re .-Bez. Breslau und Liegnitz . 129 608 129068 . 176 324
16
I
Ber in . . . . . . . . . . . . . 7998 59924 126356

17 Provinz Brandenburg . . . . . 1 113 254 139 444 I 217 974
18 I Reg-Bez. Magdeburg und Anhalt '| 137 024 156 680 so 843
19 ‚ Re .-Bez. Merseburg‚ Erfurt und 1

I hüringen . . . . . . . . . . 187 254 75 712 239 682
20 I Köni eich Sachsen . . . . . .

II
410 810 125 551 222 738

21 1 Prov nz Hessen-Nassau, Ober- h
I hessen usw. . . . . . . . . . -1 163 367 109650

‘ 125486
22
' Ruhrgebiet (Westfalen) . . . . . 11 48 784 62915 207 762

24 ' Provinz Westfalen, Waldeck . . {I 85589 65033 197087
23
|
Ruhrgebiet (Rheinprovinz) . . . I 52 223 152565 181 112

25
I
Rhei-nprov. rechts d. Rheins usw. ‘ 25 430 88 372 78 348

26 Rheinprovinz links des Rheins '‚ I
< I und Birkenfeld. . . . . . . . ‚ 160085 170 634 205408
27 1 Saar ebiet usw. . . . . . . . . ‘ 9 720 3 750

I
71 344

28 ‚ Duis arg, Hochfeld, R1111r0rt . . ' 2224 256 892 15249
4 20 | Lothringen . . . . . . . . . . . 1 22 309 18715 | 52842
30 1 Elsaß . . . . . . . . . . . . . .

I
90817 100 546

‘
30 523

31 I Bayerische Pfalz (ohne Ludwigs- I
I hafen . . . . . . . . . . . . ‚. 36 195 43 663 I 90108

32 I Großh. essen (ohne Oberhessen)
I

49 843 101 616 77 425
33 I Großh. Baden (ohne Mannheim
1 und Rheinau) . . . . . . . . _. 73 340 96 207 153 019

34 Mannheim, Ludwigshafen und
|IRheinau . . . . . . . . . . . 14 821 451 804 12 (X)5

35 Köni eich Württemberg und
; H0 enzollern . . . . . . . . . 54 567 ‚ 32266 179 598

36 l Königreich Bayern r. d. Rheins . 249 784 60250 226034
I
; überhaupt . . . n 317982b I ‘4268072 | 4792 052
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502 l)vntsrhlands Getreideernte im Jahre 1913 und die Eisenbahnen.

..

Weizen und Spelz 11
1912 1913

haben geerntet 1 T 0 n n e n

\'hz. 30 (Bayern rechts des Rheins) . . . . . . . . . . . 549562 564510

.. 19 1Rgbz. Merseburg und Thüringen) . . . . . . . 494 663 511513

„ 14 und 15 (Rgbz. Breslau und Liegnitz) . . . . . . 351206 367 432

. 9, 10 und 11 (l’rov. Hannover, Oldenburg. Braun

schweig usw.) . . . . . . . . . . . . . . . . . 330531 855612

.‘15 (Württemberg und Hohenzollern) . . . . . . . .
;i
298640

1
326 393

„ 1 und 2 (l’r0v. Ost— und Westprenßen) . . . . . . ‘p 345085 1 313059

.‚ 18 (Rgbz. Magdeburg und Anhalt) . . . . . . . . . 291099 i
303328

.. 23, 25. '20, ‘27 und 28 (Rheinprovinz) . . . . . . . . ‚. 262 620 1 954 836

.‚ 21 (Hessen-Nassau und Oberhessen} . . . . . . . . f 224 585 l 216 347

. :2'_ und 21 (l’rnv. Westfalen, Waldeck und Lippe) . 198129 200690

., 30 (Königreich Sachsen) . . . . . . . . . . . . . . 188056 192138

.. 12 (I’rov. Posen) . . . . . . . . . . . . . . . . . . ‘ 175618 1 187 223

„ 7 und 8 (I’rov. Schleswig-Holstein und Elbhät'en) . 92 881
|
184 511

„ 321 und 34 1Grol.iherzogtum Baden) . . . . . . . . 169 752
'
180 327

.. 3 und 4 (1’r0v. l’onnnern) . . . . . . . . . . . . . 136583 | 175145

.‚ 111und 17 (Berlin und l’rov. Brnmlenlnug) . . . . 149139 7 1716'28

.. .5 und 6 (Mecklenburg) . . . . . . . . . . . . . . 105 863 153 279

12-}1_Rgbz. Oppeln) . . . . . . . . . . . . . . . . . 125128 ‚ 132 763

„ 20 (Lothringen) . . . . . . . . . . . . . . . . . . messe
1

122103

. 30 (Elsnß) ‚ . . . . . . . . . . . ‚ . . . . . . . . ‘ 103 385 116 363

„ 31 (Pfalz) . . . . . . . . . . . . . . ‚ ‚ . . . . . -. 297213 l 35<_>2s

„ 32 (Großherzogtum Hessen 011110 Oberhessen) . . ‚ 28516 299011

Mit der Eisenbahn haben mehr \'01's:1 n dt als emp
fangen:

\'bz. 33 und 34 (Baden) . . . . . . . . . . . . . . . . . 262 414 264 421

„ 30 (Elsaß) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 921303 l 174 769

„ 19 (Rgbz. Merseburg und Thüringen) . . . . . . . 41 55 317 102207

„ ‘23, 25, 26, ‘27 und 29 (Rheinprovinz) . . . . . . . . 1 66199 44188

„ 12 (Pr0v. Posen) . . . . . . . . . . . . . . . . . . k 32833 32727

.. 18 (Rgbz. Magdeburg und Anhalt) . . . . . . . . . 37 462 16 901

„ 7 und 8 (l’rov. Schleswig-Holstein und Elbhät'en) . 9046 14200

„ 9, 10 und 11 (Hannover usw., Weser- und Emshäfen) ‘ ——18 335 I) 12 907

„ 29 (Lothringen) . . . . . . . . . . . . . . . . . .
"
10 484 7014

.‚ 14 und 15 (Rgbz. Breslau und Liegnitz) . . . . . . i— 606‘) 2129

1) Das Minuszeichen (—) bedeutet, daß in dem bezeichneten"Vorjahr mit

der Eisenbahn weniger, das l’luszeichen (+)‚ daß mehr versandt als emp
fangen ist.
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Weizen und Spelz

dagegen mehr o m p t'a n ge n als versandt:

\'hz. 32 (Großherzogtum Hessen ohne Oberhesseu) . . . 1035 4100

„ 21 (Hessen-Nassau und tiberhessen) . . . . . . . .
'
+ 7320 5439

„ 111 (llgbz. Oppeln) . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 +2485 5813

„ 5 und 6 (Mecklenburg, Lübeck nur.) . ‚ . . . . . 9254 1 6589

„ 16 und 17 (Brandenburg) . . . . . . . . . . . . .
‚l
14 616

(
6674

„ 36 (Bayern rechts des Rheins) . . . . . . . . . . . i: +1522 12089

„ 3 und 4 (Prov. Pommern) . . . . . . . . . . . . . 17630 . 14 828

„ 20 (Königreich Sachsen) . . . . . . . . . . . . . . 'l 13 240 5 19110

,. 1 und 2 (l’rov. Ost- und Westpmnlh-rr . . . . . . 30702 20444

., 22 und 24 (Westfalen, Waldeck usw» . . . . . . . 64 232 51336

.. 86 (Württemberg und Hohenzollern) . . . . . . . . 77109 62 246

„ :n (Pfalz) . . . . . . . . . . . . . ‚ . . . . . . . 62233 62636

Werden die auf S. 491 Sp. 15 ermittelten Mengen als Bedarf der

einzelnen Verkehrsbezirke angesehen, so hat die Ernte in Hundert
teilen des Bedarfs betragen in den Jahren:

1912 [913
Weizen und Spelz '

Hunderttcile

\'bz. 13 (Rgbz. Magdeburg und Herzogtum Anhalt). . . 149 182

.. 19 (Rghz. Mersehurg und Thüringen) . . . . . . . 127 146

.‚ 3 und 4 (Prov. Pommern) . . . . . . . . . . . . . 136 140

„ 12 (Prov. Posen) . . . . . . . . . . . . . . . . . .
‘

126 124

„ 1 und 2 (l’rov. Ost- und \Vestprcußen) . . . . . . 110 117

‚. 14 und 15 (Rgbz. Breslau und Lieguitz) . . . . . . H 108 116

.‚ 13 (Rghz. Oppeln) . . . . . . . . . . . . . . . . . 102 96

.‚ 29 (Lothringen) . . . . . . . . . . . . . . . . . . 103 96

„ 36 (Bayern rechts des Rheins) . . . . . . . . . . . 92 96

.. 35 (Württemberg und Hohenzollern) . . . . . . . . 80 84

„ ö und 6 (Mecklenburg) . . . . . . . . . . . . . . i 72 82

.. 9, 10 u. 11 (Prov. Hann.‚ Oldenbg.‚ Braunschw. u>w.l 69 75

_.‚ 16 und 17 (Brandenburg) . . . . . . . . . . . . . 75 75

„ 21 (Prov. Hessen-Nassau und Oberhessen) . . . . .
‘

78 68

„ 22 und 24 (Prov. Westfalen, \Valdeck usw.) . . . . 66 -' 68

.‚ 20 (Königreich Sachsen) . . . . . . . . . . . . . . l 61 64

„ 31 (Pfalz) . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 . . . . j 32 36

„ 30 (Elsaß) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ‚ 35

„ 23, 26, 26, 27 und 28 (Rheinprovinz) . . . . . . . .
‘

32 ä)

„ 33 und 34 (Baden) . . . . . . . . . . . . . . . . . ;f 24 27

.‚ 7 und. 8 (Prov. Schleswig—Holstein) . . . . . . . . i| 15 1 26

„ 32 (Großherzogtum Hessen ohne Oberhcssen) . . . 24 20

Verkehrsbezirke 1 bis 36 zusammen . 68 ‘ 70

33*
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Roggen :
1912 1913

haben geerntet _ 1 ‚r 0 n n e n

Vbz. 1 und 2 (1’1'0V. Ost- und \\'estpreußen) . . . . . . 143017‘2 1427138

„ 12 (l’rov. Posen) . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 1 230 843 1 378 127

.„ 16 und 17 (Brandenburg) . . . . . . . . . . . . . 1 164 349 1 168615

'.‚ 9‚ 10 und 11 (Prov. Hannover. Oldenburg, lirauu-' _

schweig usw.) . . . . . . . . . . . . . . . . . 1038 065 1 159 638

„ 3 und 4 (l’rov. Pommern) . . 1 . . . . . . . . . . 773184 932 713

„ 36 (Bayern rechts des Rheins) . . . . . . . . . . . 819115 807 470

„ 14 und 15 (ligbz. Breslau und Liegnitz1 . . ‚ . . '. 743 560 762480

23. ‘_5‚ 26. 27 und 28 (Rheinprovinz) . . . . . . . . 527041 573 058

.‚ 19 (Iigbz. Merseburg und Thüringen) . . . . . . ‚ 605 695 561598

„ 22 und 24 (Westfalen, Waldeck usw.) . . . . . . . 501674 556213

‚. 20 (Königreich Sachsen) . . ‚ . . . . . . . . . . .
'
503505 190315

‚. 5 und 6 (Mecklenburg) . . . . . . . . . . . . . . 430 729 489 869

‚. 18 (Rgbz. Magdeburg und Anhalt) . . . . . . . . . 396 563 383 643

.. 21 (Hessen-Nassau und Überhessen) . . . . . . . . 354 330 359 780

.. 13 (ligbz. Oppeln) . . . . . . . . . . . . . . . . . 337334 356 664

„ 7 und 8 (l‘rov. Sehlesnig-Holstein) . . . . . . . . 296225 321 121

„ 91 (Pfalz) . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 . . . 110529 130478

„ 32 (Großherzogtum Hessen ohne ('1berhessen) . . . 110321 121669

„ 213 und 34 (Baden) . . . . . . . . . . . . . . . . . 77 476 89 893

„ (Württemberg und Hohenzollern) . . . . . . . . 60 497 59 320

,. 30 (Elsaß) . . . . . . . .
'
. . . . . . . . . . . . . 45567 47 884

29 (Lothringen) . . . . . . . . . . . . . . . . . . 41455 45 005

Mit der Eisenbahn haben mehr versandt als emp
fangen:

\'bz. 12 (Prov. Posen) . . . . . . . . . . . . . . . . . . 125 520 193 766

‚. 16 und 17 (Brandenburg) . . . . . . . . . _ . . . . 60099 103 920

„ 23, 25, 26, 27 und 28 (Rheinprovinz) . . . . . . . . 26884 46 446

„ 19 (Rgbz. Merseburg und Thüringen) . . . . . . . 1 26885 321(33

„ 36 (Bayern rechts des Rheins) . . . . . . . . ‚ . . 5901 14603

„ 18 (Rgbz. Magdeburg und Anhalt) . . . . . . . . . 25953 14243

„ 5 und 6 (Mecklenburg) . . . . . . . . . . . . . . —5937 13 033

„ 32 (Großherzogtum Hessen ohne Oberhessen) . . . 11575 10 502

„ 14 und 15 (Rgbz. Breslau und Liegnitz) . . . . . . — 4240 8887

„ 29 (Lothringen) . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5869 6101

„ 7 und 8 (Prov. Schleswig-Holstein und Elbhät‘en) . I — 495 3285

„ 31 (Pfalz) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 1238 2895
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1912 1913
Roggen

'l‘ 01111 e n

dagegen mehr um p fange n als versandl:
\'bz. 60 (Elsaß) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . + 16 1166

35 (\\'iirttenxberg und Hohenzollern) . . . . . . . . j 6343 2642

9
, 10 und 11 (Prov. Hannover, Oldenburg. Braun

schweig, Weser- und li1nshäfen) . . . . . . . . ‘ + 11751 3346

.. 13 (Rgbz. Uppeln) . . . . . . . . . . . . . . . . . 30191 5051

.. und 34 (Baden) . . . . . . . . . . . . . . . . . ‚ 3215 8267

.‚ 21 (IIessen-‘Iassau und Ob0rhessen) . . . . . . . . 6122 12978

.. 22 und 24 (Westfalen, Waldeck usw.) . . . . . ._ . 12040 31636

.. 1 und 2 (l’rov. Ost- und Weslpreußen) . . 1 . . . 24015 41304

,. 3 und 4 (Prov. Pommern) . . . . . . . . . . . . . 48080 67599

.. 20 (Königreich Sachsen) . . . . . . . . . . . . . . 80161 91691

Werden die auf S
. 493 Sp. 15 ermittelten Mengen als Bedarf der

einzelnen Verkehrsbezirke angesehen, so hat die Ernte in llund0 1‘6
teilen des Bedarfs betragen:

1912 1913

R 0 g g e 11 ‚ . ‚ _

Hundertteile

vm. 12 (l’rov. Posen) . . . . . . . . . . . . . . . . . .

‘

118 126

29 (Lothringen) . . . . . . 1 . . . . . . . . . . . 117 116

.. 3 und 4 (Prov. I’o11111101'n) . . . . . . . . . . . . . 113 115

.. 14 und 15 (Rgbz. Breslau und Liegnitz) . ._ . . . . 105 112

.. 18 (llgbz. Magdeburg und Herzogtum Anhalt) . ‚ . 122 112

1 und 2 (Prov. Ost- und \\'estpreußen) . . . . . . 121 111

.. 5 und 6 (Mecklenburg) ‚ . . . . . . . . . . ‚ . . 101 107

.‚ 19 (lägbz. Merseburg und Thüringen) . . . . . . . 105 106

.. 111und 17 (Brandenburg) . . . . . . . . . . . . . 100 ' 105

.. 32 (Großherz‘1gtuln Hessen ohne Oberhessen) . . . 101 104

.. 31 (Pfalz) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 101 102

.‚ 30 (Bayern rechts des Rheins) . . . . . . . . . . . 100 lfl‘2.

.. 13 (Rgbz. Oppeln) . . . . . . . . . . . . . . . . . 92 99
_, 21 (l’rov. Hessen-Nassau und Oberhessen). . . . . 99 95

., 35 (Württemberg und Hohenzollern) . . . . . . . . 86 94

.‚ 9
.

10 und 11 (Prm'. Hannover, Oldenburg, Braun
schweig usw.) . . . . . ‚ . . . . . . . . . . . 95 92

. 22 und 24 (_Prov. Westfalen, Waldeck usw.) . . . . 95 92

.. 30 (Elsaß) . . . . . . . . . . . . . . 4 . . . . . . . 95 92

., 7 und ö (Prov. Schleswig-Holstein) . . . . . . . .
“

84 89

_‚ 211 (Königreich Sachsen) . . . . . . . . . . . . . . 85 86

„ 23. 25. 26, 27 und 28 (Rheinprovinz) . . . . . . . . ' 74 71

.. 33 und 34 (Baden) . . . . . . . . . . . . . ‚ . . . 73 69

Verkehrsbezirke 1 bis 216 zusammen . ! 102 102
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Gerste
L
1912 1913

haben geerntet 1 ‚ ‚
1 0 u n 0 u

Vbz. 36(B:1_\’0rn rechts des Rheins) . . . . . . . . . . . 609 685 631138

„ 1 und ‘2 (Prov. Osl- und \\'estpreußcn) . . . . . . 333 332 412 349

19 (Rg‘bx. Mersohurg und Thüringen) . . . . . . . 400'244 393926

.. 12 (l‘rov. Posen) . . . . . . . . . . . . . . . . 288026 303982

‚. 14 und 15 (llgbx. Breslau und Lioguilz) . . . . . . 212 948 220037

,. 18 (llgbz. Magdeburg und Anhalt) . . . . . . . . . 195 221 19'201a‘

.‚ 315 (Württemberg und Hohenzollern). . . . . ‚ . . 177187 182949

„ 16 und 17 (Brandenburg) . . . . . . . . . . . ‚ ‚ 170 999 173 530

‚. 7 und 8 (l’rov. 8011105\\'1g-1101310111 und lilblxäil'cu) . 152345 140 963

.. 3 und 4 (l’rm‘. Pommern) . . . . . . . . . . . . . 127112 143 679

‚. 1?»(Rgbz. Oppoln) . . . . . . . ‚ . . . . . . . . . 127016 133932

.‚ 33 und 34 (Baden) . . . . . . . . . . . . . . . . . 98409 109620

310 11515313) . . . . . ‚ . . . . . . . . . . . . . . . 94 994 101127

„ 32 (Großherzogtuux flossen ohne Oberluvsscn‘> . . . 87 342 87 875

.. ‘21 (Hussen-Nassan und Oborhosson). . . . . . . . 80066 80396

„ 5 und ü (Mecklenburg) . . . . . . . . . . . . . . . 75545 72197

„ :n (Pfalz) . . ‚' . . . . . . . . . . . . . . . . . . 59095 70440

23, ‘25, ‘26, 27 und 28 (llhoinprm'inz) . . . . . . . . 60358 67 693

20 (Königreich Sachsen) . . . . . . . . . 51631 57100

.‚ 9, 10 und 11 (l’rov. Hannover, Oldenburg. Braun

schweig usw.) . ‚ . . . . . . . . . . . . . . . 51615 565915

_. “1211111124(\\'cstfalnn, Wal:lvck usw.) . . . . . . . 22391 231‘211

., 29 (Lothringen) . . . . . . . . . . . . . . . . . . 6393 7531

Mit 1lor Eisrnbnhn haben 1nohr versandt als 01np- ‘

fangen:

\'bz. 125-1.25, 26, 27 und 23 (Rheinprovinz; . . . . . . . . 165 425 292 966

18 (llgbz. Magdeburg und Anhalt} . . . . . . . . . ‚ 106188 114 860

. 12 (Prov. Posen). . . . . . . . . . . . . . . . . . 90523 1101337,

.. 7 und S (l’rov. Schloswig-Holstuin) . . . . . . . . 7747 93 406

.. 5 und (1 (Mecklenburg) . . . . . . . . . . . . . . 24053 23755

„ 312 (Großherzoghnn Hessen) . . . . . . . . . . . . 29532 20857

.. 33 und 34 (Baden). . . . . . . . . . . . . . . . . 24396 ‘ 152311

‚ 30(lilsnß) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 11667 14723

dag‘ogcn nwhr cm p 1‘u ngen als versandt:
Vl)z. ‘29 (Imthringon) . . . . . . ‚ . . . . . . . . . . . 590 1 WX>'

„ 31und 4 (l‘rov. Pommern) . . . . . . . . . . . . .
‘

667 1362

„ 14 und 15 (Rgbz. Breslau und Liognitz) . . . ‚ . . 195‘315 4081

16 und 17 (Brandenburg!) . . . . . . 23017 6414
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1 9 l ‘2 l 9 l 3
G e r s t e .

T 0 n n e n

\'1m. 31 (Pfalz) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
:
15 397 . 7144

_ 13 (Rgbz. Oppehh . . . . . . . . . . . .
“
14658

.‘
10997

_ 215 (\Viirttemherg lind Holwnzollern). . . . . . . .
‘
27 837

‘
26462

_ 21 (Hessen-Nassau und Ol)0rhessenl. . . . . . . . 23608 26-200

_ 516 (Bayern rechts des Rheins). . . . . . . . . . . 3 78 997 6890*

19 (Rgbz. .\lerseburg und Thüringen) . . . . . . ‚ 89 425 80:18?»

.. 9, 10 und 11 (l’rov. Hannover, Oldenburg, Braun- 1‘
'

schweig usw.) . . . . . . . . . . . . . . . . . 104118 fi352:1

-. 20 (Königreich Sachsen). . . . . . . . . . . . . . ;' 80587 836411

1 und 2 (Prov. 0st— und \\'ustpreußeu) . . . . 170871 96 287

_ 22 und 24 (\\'estfalen, Waldeck usw.) . . . . . . . 214552 283604

Werden die auf S. 495 Sp. 151 ermittelten Mengen als Bedarf der
einzelnen Verkehrsbezirke angesehen, so hat die Ernte in Hundert
teilen des Bedarfs betragen:

1; 1912 1913
Gerste w‚.__ .. .

Hundertteile

\‘lw.. 18 ('Rgbz. Magdeburg und Herzogtum Anhalh. . . ‘ 170 217

.. 12 (Provinz Posen). . . . . . . . . . . . . . . . . 163 175

_ 14 und 15 (llg‘bz. Breslau und Lieguilz) . . . . . . 112 110

212 (Großherzogtum Hessen ohne Oherheswn) . . . 123 111

.. 30 (Elsaß) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 107
‘

109

-. 3 und 4 (Provinz Pommern1 . . . . . . . . . . . 98 105..13(llgbz.0ppeln)................. 91 9:2

..Ell(Pfalz).......... . ‚ . . 79 91

.. 311 (Bayern rechts des Rheins‚1. . . . . . . . . . . 86 91

.. 1 und 2 (Prov. Ost- und Westpreußem . . . . . . 151 89

-. 29 (Lothringen) . . . . . . . . . . . . . . . . . . 92 89

- 215 (Württemberg und Hohenzollern). . . . . . . . 86 87

.. 19 (Rgbz. Merseburg‘ und Thüringen) . . . . . . . 81 82

- 5 und 6 (Mecklenburg) . . . . . . . . . . . . . . 85 80

„ 10 und 17 (Brandenburg) . . . . . . . . . . . . . 61 70

.. 21 (l’r0v. Hessen—Nassau und Ulm-heswn). . . . . 61 50

- 313 und 34 (Baden) . . . . . . . . . . . . . . . . . 54 59

.. 20 (Königreich Sachsen) . . . . . . . . . . . . . . 31 32

- :..z;. ‘25, '36, 27 und 28 (Rheinprovinz) . . . . . . . .
'

18

... 7 und 5 (Prov. Schleswigllolstein) . . . . . . . . 14 13

- 9. 10 und 11 (I’rov. Han110ver, Oldenburg, Brunn

Schweig usw.) . . . . . . . . . . . . . . . ‚ . ‘ 7 7

.. 22 und ‘24 (I’rov. \\'estfulen‚ \Vuldeck usw.) . . . . 7 5

\'erkehrshezirke 1 bis 30 zusammen . 57 511
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Hat-0‘. 5 1912 19l3

haben geerntet
[ T 0 n n e n

\'bx. 1 und 2 (Prov. (lst- und Westprenßmr . . . . . . 887 824 10111877

„ 36 (Bayern reg:ht.< des Rheins) . . . . . . . . . . . ‘i 698 410 854 585

9, 10 und 11 (l’rov. Hannover, Oldenburg: Braun
schweig usw.) . . . . . . . . . . ‚ . . . . . . 671013 801407

3 und 4 (I’rov. Pommern) . . . . . . . . . . . . . 651346 719 762

.. 23, ‘25, 20, 27 lind 28 (Rheinprovinz) . . . ‚ . . . .
“
426 455 6025-18

., 1 und s (Prov. Sehleswig—Holstein‘ . . . . . . . . 1 539812
'

588182

.. 14 und 15 (llgbz. Breslau und Liegnilz) . . . . . .
‘
534 939 574 861

19 (l1gbz. Merseburg und Thüringen} . . . . . . .
1i
514671 551825

. 16 und 17 (Brandenburg) . . . . . . . . . . . . . 11 558379 505546

20 (Königreich Sachsen) . . . . . . . . . . . . . . ‚ 451714 487 980

.. 21 (l’rov. Hessen-Nassau und Oberhessen). . . . .
"
315 597 432 338

22 und 21 (\Vestfalen‚ “'uldeck usw.) . . . . . . . “ 328 496 423 785

5 und 6 (Mecklenburg) . . . . . . . . . . . . . .
l'
445313 400 283

12 (Prov. Posen) . . . . . . . . . . . . . . . . . ‚ 364 980 ‘ 368 1‘07

13 (llgbz. Oppeln) . . . . . . . . . ‚ . . . . . . .
‘
285 602 101

„ 35 (Württemberg und Hohmmollern) . . . . . . . . 209357 270 801

18 (Rgbz. Magdeburg und Anhalt) . . . . . . . . . 272574 238512

29 (Lothringen) . . . . . . . . . . . ‚ . . . . . . ‘ 129532 155 775

33 und 31 (Baden) . . . . . . . . . . . . . . . . . ‘1 111070 113900

31 (Pfalz) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
‘
46251 83 897

„ 32 (Großherzogtum Hessen ohne Oberhe>senß . . . 44213 61005

110 (Elsaß) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 32035 31 1s.-1

‚\lil der Eisenbahn haben mehr versandt als emp
fangen: W

\'b'/.. 213 und 34 (finden) . . . . . . . . . . . . . . . . .
" 129272 110269

23. 2a, 26, 21 und 25 (Rheinprovinz) . . . . . . . . ' 122 032 101 078

12 (I’rov. Posen) . . . . . . . . . . . . . . 1 . . 1‘ 60205 930511

716 (Bayern rechts des llhein>) . . . . . . . . . . . 2)534 44 464

„ 5 und 11 (Mecklenburg) . . ‚ . . . . . . . . . . . l 41 158 43116

13 (llgbz. 0111101") . . 0 . . . . . . . . . . . . . .
‘1
28201 35250

„ 30 (Elsulb . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 47 046 28 538

14 und 15 (llgbz. Breslau und Liegnitz) . . . . . .
"‘ —7091 12

35 (\\’iirttmnberg und Hohenzollern) . . . . . . . . — 2428 8329

7 und 8 (l’rov. Schleswig-Holstein) . . . . . . . .
‘
—— 877 5008

‚. 18 (llgbz. Magdeburg und Anhalt) . . . . . . . . . 32 393 4323

dagegen mehr e m p 1'a n ge n als versandt

\'bz. 21 (l’rov. Hessen-Nassau und Oberhessen;. . . . . ) 3993 3717

.. 32 (Großherzogtlun Hessen ohne Oberhessen) . . . +1627 59-18
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1912 1913
H a f e r

'l‘ 0 n n e
.

n

\'bz. 31 (Pfalz) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 12951 7741

.. 9
,

10 und 11 (I’r0v. Hilllnu\'(‘l'. Oldenburg, Bruun- l

schweig usw.) . . . . . . . . . . . . . . . . . 17 683 148232

„ 29 (Lothringen) . . . . . . . . . . 4 . . . . . . . 17003 15113

„ 3 und 4 (Pommern) . . . . . . . . . . , . . . . .

‘

+ 17 929 17‘2-1-3

„ 1 und 2 (l’rov. Ost— und \\'estprcußeu) . . . . . . 63181 21633

.. 19 (Rgbz. Merseburg und 'I‘hiiringen) . . . . . . . ‘ 37149 30767

.‚ 115und 17 (Brandenburg) . . . . . . ‚ . . . . l .

‘

55 967 35151

_ ‘20 (Königreich Sachsen) . . . . . . . . . . . . . . 51200 36932

22 und 24 (Westfalen, Waldeek usw„ . . . . . . . 141918 127 530

Werden die auf S. 497.811. 13 ermittelten Mengen als Bedarf der

einzelnen Verkehrsbezirke angesehen, so hat die Ernte in Hundert
teilen des Bedarfs betragen:

1912 1913
H a 1' e r M"

Hundertteile

\'bz. 12 (Prov. Posen) . . . . . . . . ‚ . . . . . . . . . 124 140

„ 3 und -1 (Prov. Pommern) . . . . . . . . . . . . . 121 121

„ 14 und 15 (lighz. Breslau und Liegnitz) . . . . . . ‘ 111 119

.. 1 und 2 (l’rov. Osl— uml Westpreußen) . . . . . . ‚ 111-3 1 114

„ 5 und (i (Großherzogtum Mecklenburg usw. und
l

Häfen Rostock, Lübeck, Kiel) . . . . . . . . . 111 114

.. 13 (Rghz. ()ppeln) . . . . . . . . . . . . . . . . . 74 115

_ 311 (Bayern rechts des Rheins; . . . . . . . . . . . 103 1015

35 (Württemberg und Hohenzollern) . . . . . . . . ‘ 9.-1 102

18 (Rgbz. Magdeburg und Herzogtum Anhalt). . . 107 101

., 7 und 8 (l’rov. Schlemvig-Holstein und lilbhäi'en) . 90 99

„ 33 und 34 (Baden) . . . . . . . . . . . . . . . . . 67 99

_ 9
,

10 und 11 (Prov. Huunowr‚ Oldenburg, Braun
schweig usw.) . . . . . . . . . . . 4 . . . . . 1 91 913

„ 19 (Rgbz. Merseburg und Thüringen) . . . . . . . 93 1 95

_., 21 (Prov. Hessen-Nassau. Oberhessen usw.) . . . . 87 95

.‚ 20 (Königreich Sachsen) . . . . . . . . . . . ‚ . . ‘ 85 92

„ 31 (Bayerische Pfalz) . . . 4 . . . . . . . . . . .

‘

78 92

.. 29 (Lothringen) . . . . 4 . . . . . . . . . . . . . 1 88 91

„ 111und 17 (Brandenburg) . . . . . . . . . . . . . . 79 HI-1.

.‚ 32 (Großherzogtum Hessen ohne Obcrhessen) . . . 67 76

.. 22 und 24 (Ruhrgebiet 1\\'estfalenJ. Prov.\\'estl'ulen. v
Waideek) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 138 ‚ 75

.‚ ‘23, 25, 26, 27 und 28 (Rheinprovinz) . . . . . . . . 66 ‚ 75

„ 30 (Elsuß) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 44 1 64

Verkehrslwzirke 1 bis 36 zusammen .

'

95 99

(Fortsetzung auf 512.‘
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(Zu dem Text. S. 512 gehörig.)

Zur Verwendung Die lirntetiä.cheNr. Bezeichnung
blieben betrug

nach S. 491 nach S. 493 \\‚0izo n
Weizen

und Ro'w'cnd 1'" und Roggen g l

°"
-. ‚ . pc z

Verkehrsbezirke hpell'
V

Tonnen Hektarc

1 Provinz Ostpreußen mit Häfen 126688 641365
‘
84 219 470088

11 Provinz Westprcußen mit Häfen 140 467 642 849 1 75208 424 140
3 Provinz Pommern . . . . . . . . . . . 1 , . ‚. .
4 Pommerschc Hilfen ‚ . . . . . . . . 1

12"46" 8|4049 60394 w‘wH

.'
1 Großherzogtum Mecklenburg usw. l, .. ‚_‚ _ . _ _ ‚.

<
1

Häfen Rostock. Lübeck. Kiel usw. |
l'%5m 4‘)‘ 59' "l 218 321"“;

7 Provinz Schleswig-llolsiciu usw. \ .. ._._ . . ‚...._‚ ...
h Elbhäfen ' ‚ _ _ _ _ . _ _ _ _ _ . l

4196.15 360819 01 528 105 430

9 Wescrhäfen . . . . . . . . . . . . .

I10 Emshäfen. . . . . . . . . . ...‚. - „ ‚. _ ‚... ‚.. -
11 Hannover. Braunschweig. Oldenburg

I

4"'96' I “60 031 137 """ "M 7'“
und Sc11:1111111111rg-Lippe. . .

12 Provinz Posen . . . . . . 151265 1094680 793714 713132
13
Reg.-Bgz‚

Oppcln . . . . . . . . . . . 138196 361540 59688 194013
l-l' Stadt ‘reslan . . . ‚ . . . . . . 1 _‚ ._. ‚. q
15 Reg-Bez. Breslau und Lieg‘nitz . . } l

3‘54'b 6b3 390 ‘ l"3 '79 406616

111 Berlin. . . . . . . . . . . . . ‘1 __ .- - . .

17 Provinz Brandenburg . . . . . . . . l

22MHS 1 109H' 63 H‘) m“ 186

18 Reg-Bez. Magdeburg und Anhalt . . 166 587 342122 97 390 189127
151 Reg-Bez. .\lcrseburg. Erfurt und

Thürin"en . . . . . . . . . . 351543 529289 190684 277 327
20 Königreich Sachsen . . . . . . . . . 301 427 571 017 67119 210193
21 Provinz Hessen-Nassau. Uberhessvn

1

usw. . . . . . . . . . . . . . . 318588 376966 85 463 170639
22 11111Webit‘t (\\'estfalen) . . . . . . . 1 ‚ ‚ . . - 0-,
24 Provihz Westfalen. Waldeck t

290205 Wlmfi 8' 400 ""’O74

23 Ruhrgebiet (leinprovinz) . . . . .
25 Rheinprovinz rechts des Rheins usw. 1

26 Rheinprovinz links des Rheins und . _ - 1 -- .‚ -1
Hirkenfeld . . . . . . . . . . . . 871 "'39 “’—’ ‘8° ‘ ‘°""" -""668

27 Saar cbiet usw . . . . . . . .

'

28 I)uis 111rg'. Hochi'eld. Ruhmrt
29 Lothringen . . . . . . . . . . . . . 126635 38 472 76151 26217
30 Elsaß . . . . . . . . . . . . . . . 331559 52026 61253 29236
31 Bayerische Pfalz (ohne Ludwigshafen) 97 864 127 563 14 682 55 934
32 Großherzogtum Hessen (ohne Ober

hessen) . . . . . . . . . . . . . . 146850 117 462 11658 49885
33 Großherzogtum Baden (ohne Mann-

1heim und Rheinau) . . . . . . . 666215 130 725 89 137 50 619
34 Mannheim. Ludwigshafen n. Rheinau i _

35 Köni reich Württemberg und Hohen
zoler_n . . . . . . . . . . . . . . 388061 63003 211328 39033

36 Königreich Bayern rechts des Rheins 586 675 789414 334 037 506508

.. I

ubcrhaupt . . . 7254 447 11 973 048 2‘246 591 6414 143
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512 Deutschlands Getreideernte im Jahre 1913 und die Eisenbahnen.

(Fortsetzung der l‘bersicht S. 509.)

Mehl, .\Iiihlcnerzcugnisse 1912 1913

und i\1010 Tonnen

Mit der Eisenbahn haben mehr versandt als emp—
fangen:

\'bz. 33 lind 34 (Baden) . . . . . . . . . . . . . . . . . 414 300 I 382 087

.. 7 und S (Schleswig-Holstein) . . . . . . . . . . . 366220 196871

23, 25, 211, 27 und 28 (Rheinprovinz) . . . . . . . . 102078 126 752

‚. 9, 10 und 11 (Prov. Hannover. Oldenburg, Braun
schweig usw.) . . . . . . . . . . . . . . . . . 26777 80 477

„ 13 (ltgbz. Magdeburg und Anhalt) . . . . , . . . . 881 75 837

30 (lfilsaß) . . . . . . . . . . . . . ‚ ‚ . . . ‚ . . 50020 70023

32 (Großherzogtum Hessen ohne Überhessen) . . . 24 646 24191

.‚ 12 (Posen) . . . . . . ‚ . . . . . . . . . . . . . . —63 252 21054

dagegen mehr c m p fa n gc n als versandt:
‘

\'bz. 21 (Hessen—Nassau und Oberhessen) . . . . . ‚ . . 25 836 15 836

‚. 29 (Lothringen) . . . . . . . . . . . . . . . . . . 34 570 34 127

., 31 (Pfalz) . . . ‚ . . . . . . . . . . . . . . . . . . 45025 46 445

,. 3 und 4 (Prov. Pommern) . . . . . . . . . . . . . 19 768 57 056

._ 14 und 15 (lig'bz. Breslau und Liegnitz) . . . . . . 93317 66649
5 und 6 (Mecklenburg) . . . . . . . . . . . . . . 40241 68131

13 (ligbz. Oppeln) . . . . . . . . . . . . ‚ . . . . 65 466 72 619

20 (Königreich Sachsen) . . . . . . . . . ‚ . . . . 123104 97 187

,. 16 und 17 (Brandenburg . . . . . . . . . . . . . . 156030 144 962

„ 1 und 2 (Prov. Ost- und Westpreußeui . . . . . . 111103 145 973

(Württemberg und Hohenzollern) . . . . . . . . I 140 797 147 332

19 (ligbz. Mersehurg und Thüringen) . . . . . . . I 210 748 163 970

„ 36 (Bayern rechts des Rheins) . . . . . . . . . . . 217 308
‘
165 784

.. 22 und 24 (Westfalen, Waldcck usw.) . . . . . . . 253 342 276 901
1

Der in den Vorjahren gemachte Versuch, die in den einzelnen I’m
vinzen zum Verzehren verbliebenen Mengen an Bmtt‘rucht zu ermitteln,

ist in der Übersicht S. 510/511 für ein weiteres Jahr fortgeführt werden.
Von d<-n in den Nachweisen S. 491 und 493 bereehm-ten, zur Ver

wendung in den Provinzen bleibenden Mengen Weizen und Spelz, sowie

Roggen wird zunächst die Aussaat mit je 170 kg Wintcrweizen und

Roggen, mit je 184 kg Sommcrweizen und mit je 193 kg Spelz für das
Hektar der in dem ersten Vierteljahrshci‘t 191-1 der Reichsstatistik ange

gebenen Ernteth'icheu in Abzug gebracht und dann der Mehre1npt‘ang
oder .\lehrwrmnd an Mehl, Mühlenerzeugnissen und Kleie von S. 499 in
Vollem Betrag zu- odvr abgerechnet. Die sich hiernach ergebenden Be
träge der zum Verzehren bleibenden Mengen werden im ganzen und für
den Kopf der Bevölkerung angegeben (s. S. 510 und 511).



Die vereinigten preußischen und hessischen Staatseisenbahnen

im Rechnungsjahre 1914‘).

(Nuvh dem m‘ntlichen Betriehslnu‘icht.)

Das Bahnnetz der vereinigten preußischen und hessischen Staats
eisenbahnverwallung hat im Rechnungsjahre 1914 durch Eröffnung neuer

Bahnstrecken (49 km Hahpt- und 374 km Nebenbahnen) einen Zuwau-h<
von 423 km erfuhren‚

Die Eigentumslänge der dem öffeni l i (‘ hen Verkehr die
nenden Bahnstreeken betrug 39 773,04 km.

‘Hanpthahm-n Nehenhnhnenl zusammen

Davon waren: ‚ l;k"j __ > k_
m

7
km

preußisches Eigentum . . . . . .
‘

21716,16 i l674‘2,53 “ 38456,:m

hessisches ‚. . . . . . . 801,41 47‘2‚ss

‘

1273‚<m

hadisehes „ . . . . . i . 40,00 —

‘ 40‚m;

zusammen . . . 2255833 172i5‚41

‘ 39773‚m

in %

l

43,28 i 100m

'\'ollspurig . . . . . . . ‚ . 22558‚23 16976,.30 ‘ 39534.:3

schmalspurig (preußisch). . . . — 238,91 238.!n

eingleisig . . . . . . . . . . . .

H

5506m 16589.01

J

”22093,!n:

in % 24,41 96,36 55,5.a

zweigleisig . . . . . . . . . . . . 16683‚31 626,10 17 311,71

dreigleisig . . . . . . . . . . . . l 56,34 —

“‘

56.e1

\‘iergleisig . . . . . . . . . . . . 303.91 — 303,81

fiinfgleisig . . . . . . . . . . . .

‘

5,35 — '

5,35.

Außerdem waren 217,04 km vollspurige und 1,23 km schmalspnrige
Anschlußbahnen ohne öffentlichen Verkehr vorhanden.
s

1
) Vgl. Archiv Iür Eisenbahnwesen 1915, S. 405 ff.

ü



514 Die prontilsr-h—hessisuhcn Stuutseisvnhnhnnn im ltvvhnnngsjnhre 1911.

Die Betriebsliinge‘) der dem öffentlivhen Verkehr
dir-nenden Bahnen betrug:

‘
‘ ‚ _

am lande des 1111Jahres
Jnhros durchschnitt

km km
1. für Vollspurbuhm-n: *=" ' fls

nl im ganzen. . . . . . . . . . 1 39 633,15 39 486‚62

b) Hauptbahnen . . . . . . . . . . 22 629,90 22 606,61

c) Nebenbahnen . 21 17 003,25 16 880,1]1

d) für Personenverkehr . 38 341,31
1
38 198,84

e) „ Güterverkehr. 30 285,541 1 39140‚62

2. für Seh1mtlspurhuhnen: 1

a) im ganzen sowie t'tlr Güterwrkehr 23891 238;.1

b) für Personenverkehr . . . . . ‚ . ;‘ 30;43 HO‚s:-:

.‘
i‚ zusammen:

3
) im ganzen . . . < . .

‚ 39 872,01; 397‘251‚63

bl für Personenverkehr . . . . . . . 38 422‚14 38 279‚r,7

c‘1 .‚ Güterverkehr. . . . . . . . .
l

39 524,47 1 39 379,63

'--
_

_ _—

7
1
7

—‚4'1;1:1 16111
"" ganze“ 1 Bahnlitmrv

Das Anlagekapital betrug Ende 1911:
{M (M

"

für die ‘—--= -‘* ‘— “’"’—=

Vollspurbuhnen . . . . . . . . . . _ . 1

13060627 623 _
330103

Sehmalspurbahnen. . . . . . . . . . .

5

19 760238 82 710

Anschlußbuhncn ohne öffentlichen Verkehr

1

12 349 133 56 561

insgesamt . . 151082 636 994 327 132.

1111 Ja11resdurehsv11nitt betrug das Anlagekapital 12806106015 J].
davon das der Bahnen für den öffentliehen Verkehr 12 853 7501-16 .1I.

Mit der Verwaltung des Eis@nbuhnnetzes Waren (wie 1913) 21

Eisenbahndirektionen betraut. Zur Leitung und Beaufsivhti
gung des örtlichen Dienstes waren (Ende 1914)

280 Betriebs-. 102 Maschinen-‚ 126 \Verkstiitten- und 95 Vor»

kehrsiimter

errichtet, Neben den Eisenbahndirektionen besteht seit l. April 1907 du»
Königliche Eisenbahn-Zentralamt in Berlin mit den im Archiv für Eisen»

bahnwesen 1909, S. 377 und 1910, S. 429 im einzelnen aufgezählten Befug

nissen und Obliegenheiten. Zur Ausführung und Überwachung des Ah

11ahmedienstes auf den Lieferwerken, insbesondere zur Bauüberwaehung

‘) D. 11. Eigentulnslänge abzüglich der verpachteth und zuzüglich der ge—
pncht010n Strecken.



Die pl'utlßisu‘h-hussisüh011 Staatsciscnbnhnrm im Rechnungsjahre 1911. .'>1;'>

und Abnahme der Fahrzeuge bei den Bauanstalten, bestehen unter dem
Eisenbahn-Zentralamt Abnahmeämter in Berlin, Dortmund, Düsseldorf
und Gleiwitz.

An Stationen waren auf den \'ollspurbahnen 7849 vorhanden:
562 Bahnhöfe 1. Klasse, 1149 Bahnhöfe 2. Klasse, 1051 Bahnhöfe
3. Klasse, 3658 Bahnhöfe 4_ Klasse. 15 besondere Werkstiittenba.lmhöfc

und 1414 Haltepunkte. Die Zahl der Betriebsstellen an den von der
Staatseisenbahnverwaltung für eigene Rechnung betriebenen Bahn»
strecken betrug unter Berücksichtigung der mitbenutzten fremden Bahn
höfe 7 878. Hiervon dienten:

a) ausschließlich dem Personen-. Gepäick- und Expreligutverkehr 1 302.

b) .. „ Güterverkehr . _ . . . ‚ . . . . . 210.

c) ‚. Betriebszweeken .. . . . . . . . ‚ . . 47.

Die durchschnittliche Stationsentfernung betrug 5,04 km, — Auf den
thüringischen Schmalspurbahnen (preußisch) waren Ende 1914 vorhanden

24 Bahnhöfe 4. Klasse und 8 Haltepunkte. Die oberschlesisehen Schmal
spurbahnen (preußisch) hatten, auf 50 Kontroll- und Betriebsstationcu
verteilt, 218 Ladestellen. — Neben den Stationen bestanden an seitwärts

von der Eisenbahn gelegenen größeren Orten 18 Gitternebenstellen für

Annahme und Ausgabe von Eisenbahnstückgut.

An Werkstätten waren 691 vorhanden: 78 Haupt—‚ 13 Neben—
und 600 Betriebswerkstätten, darunter 76 mit mehr als 300 Arbeitern.
Die Zahl der in den Werkstätten beschäftigten Lehrlinge betrug 3580.

Staatseigene Fähranstulten waren im Betrieb:
im Direktionsbczirk Altona zwischen Tönning und Karolinenkoog‚

Cüln zwischen Spyck und Welle,

Cöln zwischen Bonn und Obereassel,

Danzig zwischen Troyl und Danzig-Hohn,
Mainz zwischen Rüdesheim und Bingen,

Stettin zwischen Stralsund Hafenbht‘. und Altet'äihr‚

Stettin zwischen Ostswine und Swinemiinde,

Stettin zwischen Saßnitz und Trälleborg in

Schweden.

Der Fuhrpark bestand am Schlusse des Jahres aus:

22716 Dampflokomotiven, davon 15 385 mit besonderem Tender‚ und zwar

9551 für den Personenzugdienst und 13 165 für den Gitterzugdicnst,

21 elektrischen Lokomotiven,

4 Dampftriebwagen,

367 elektrischen Triebwagen, und zwar 51 einfachen, 304 Doppel- und

9 dreiteiligen Wagen,

9
‘?
‘9
‘-
5
".
“*
“1
°?
"



316 Die preußisch-hessisehen Staatseieenbahnen im lteehnungsjahre 1914.

16939 ( 136 682 Aehäen) Personenwagen mit 2347 771 Plätzen,

13725 ( 32922 „ ) Gepäckwagen’) .. 78 842 t Ladegewieht.

513702 (l 045 928 „ ) Güter- und

Arbeitswagen .. 7 688 179 ,.

3256 ( 8072 ., ) Bahndienstwagen.

Auf 10 km Betriebsläinge am Ende des Jahres waren danach vor

handen: _

5,30 Lokomotiven und Triebwagen, Achsen Personenwagen

mit 17,18 Plätzen auf 1 Achse, 8,37 Achsen Gepäckwagen mit 2.39 t

Ladegewieht auf 1 Achse und 266,07 Achsen Güterwagen mit 7,35 t

Ladegewieht auf 1 Achse.

Auf 1 Million \Vagenmhekilometer kommen von dem Bestand am
Jahressehluß:

1,o:» Lokomotiven und Triebwagen. 23,1s Aehsen Personen-, 26.,x4

Achsen Gepäek- und 72,28 Achsen Güterwagen.

Im Jahresdurohsehnitt standen zur Verfügung unter Berüeksiehti

uung der leihweise abgegebenen eigenen Fahrzeuge einerseits und der in

den eigenen Fuhrpark aufgenommenen fremden Fahrzeuge andererseits:

22619'/‚ Lokomotiven und Triebwagen, 46164 (134455 Achsen)
Personenwagen, 13132 (32 266 Achsen) Gepäckwagen und

526456 (1072937 Aehsen) Güter-‚ Arbeits- und Bahmiienstwagen.

insgesamt 586 052 (1239658 Achsen) “'agen.

Von dem Gesamtwert des Fuhrparks am Jahressehluß 1914 ::
3711350 343 Jl (28,40 % des Anlagekapitals) kamen
auf Dampflokomotiven . .' 1 375 799 256 M- (aut' 1 Lokomotive 60 565 ‚It)‚

.. elektr. Lokomotiven . 3 849 957 „ ( „ 1 „ 183 331 „ ).

Triebwagen . . . . . 32195235 „ ( „ l'I‘riebwagen 86 780 ,.‚ \.

.‚ Personenwagen . . . 761604 484 „ ( ., 1 Achse . . . 5 629 „ 1.

., Gepäckwagen . . . . 119 905 498 „ ( „ 1 „ . . . 3642 .. \.

., Güterwagen . . . . . 1417 995 613 „ ( „ 1 „ 1345 „

Beschnitt wurden im Berichtsjahre: 1 286 Dampflokomotiven, 4 elek

trische Lokomotiven, 5 Triebwagen, 2143 Personen, 689 Gepäek— und
25 611 Güterwagen, ausgemustert dagegen 317 Lokomotiven, 1 Dampftrieb
wagen, 243 Personen-‚ 95 Gepäek- und 4082 Güterwagen. Von den Be
.<<-haffungskosten der neuen Wagen wurden 148164926 ‚lt aus Bau- und

‘) Mit: Einsehluß der Güterzug—GepiWkwagen (Mannschaftswaagen), wovon
Ende 1914 7562 Stück mit 15177 Achsen vorhanden waren.



Die preußisch-hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahre 1914. 517

außerordentlichen Fonds, 97 294 873 Jt aus den Mitteln des ordentlichen
Etats bestritten.

Die eigenen Lokomotiven und Triebwagen haben auf
eigenen und fremden Betriebsstrecken sowie auf eigenen
Neubaustrecken geleistet:

473 227 555 Nutzkilomcter (jede Lokomotive durchschnittlich 21 806),

60 337 178 Leerfahrtkilometer,

26 376 127 Stunden Verschiebedienst,

2435 464 Stunden Dienst beim Vorheizen der Personenzüge, beim Rei
nigen der Viehwagen und beim Wasserpumpen,

7 003 448 Stunden Bereitschaftsdienst,

15 345 717 Stunden Ruhe bei unterhaltenem Feuer, also im ganzen

821680643 — jede Lokomotive durchschnittlich 37862 -— Lokomotiv—
kilometer für die Berechnung der Unterhaltungskosten der
Lokomotiven, wobei, dem Verschleiß entsprechend, 1 Stunde
Verschiebe- und sonstiger Stationsdienst (Vorheizen, Wagen

reinigen, Wasserpumpen) : 10 km gerechnet ist, und
722 321 018 Lokomotivkilometer für die Berechnung der Kosten der Züge,
wobei, dem Materialverbrauch entsprechend, 1 Stunde Verschiebe- und
sonstiger Stationsdiemt : 5 und 1 Stunde Bereitschaftsdienst und Ruhe
im Feuer : 2 km gerechnet wurde. Bleibt entsprechend der für die
Statistik der Eisenbahnen Deutschlands maßgebenden Berechnungsweise

die Feuerunterhaltung während der Ruhezeiten außer Betracht, so beträgt

die Zahl der Lokomotivkilometer für die Berechnung der Kosten der Züge
691 629 584.

Auf eigenen Betriebsstreeken wurden von eigenen
und fremden Lokomotiven und Triebwagen geleistet:
471 831 134 Nutzkilometer (davon 14 371 994 im Vorspann- und Schiebe

dienst) — auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge 11 877 —,

60 157 358 Leerfahrtkilometer,

26 141 452 Stunden Verschiebedienst,

2386 137 Stunden Dienst beim Vorheizen der Personenziige. beim

Reinigen der Viehwagen und beim Wasserpumpen,

6 949 650 Stunden Bereitschaftsdienst,

15 266 702 Stunden Ruhe bei unterhaltenem Feuer, im ganzen also

793 403 012 — auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge 19 972 —- Loko

motivkilometer zur Berechnung der Kosten für die Unterhal

tung und Erneuerung des Oberbaues, wobei, dem Verschleiß der Schienen

entsprechend, 1 Stunde Verschiebedienst mit 10 km in Ansatz gebracht ist.
Archiv für Eisenbahnwesen. 1916. 34



518 Die preußisch—hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahre 1914.

Von den auf den eigenen Betriebsstrecken durch Dampflokomotiven

beförderten Zügen wurden mit Vorspann oder Nachschub gefahren:

| Schnell-, Ei1- 1 Militär—‚Güter,
; und

' ’ Arbeits- und
Personenzüge sonstige Ziige

auf Hauptbahnen . .' . . . . . . . % |
2,23 2,15

bei einer Gesamtleistung von . . . Zugkm f 169 440 926 202 081 692

und Vorspann- und Schiebedienst-km . . .
‘

3775 234 .4836242

auf Nebenbahnen . . . . . . . . . % 0,31 1,99

bei einer Gesamtleistung v0n . . . Zugkm 50 952 985 27 071 784

und Vorspann- und Schiebedienst-km . .' .
k

172 342
l

539 665

überhaupt . . ‚ . . . . . . . . . .. % " '1,79 ! 2,13.

Als durchschnittliche Nutzleistung kamen \Vagenachskilometer auf
1 Lokomotiv-Nutzkilometer: —**-—*-—' "g -

‚
‘

im Personen- im sonstigen'
überbau t

“

p
zugdienste Zugdienste

auf H a. 11p t b a 11n e n . . . . . . ‘ 53,20
'

28,89
I

73,60

bei einer Gesamtleistung
‘

‘
von . . . . . . . . . Nutzkm 1 379 634 094

‘
173 216160 l 206 417 934

und \Vagena'chskm . . . . . . II 20197 842131
' 5 004 923 614 ! 1619291851?

1' 1 |
'

auf N c b c n b ahne n . . . . . . 22,91 15,31 36,93

bei einer Gesamtleistung ‘ | :
von . . . . . . . . I. Nutzkm 1 78 736 776

5
51 125 327

:
27611449

und Wagenztcbskm . . . . . .
’1
1 803 895 077 781279-101 1 1 019 616 676

1
ü b e r h a 11p t . . . . . . . . . . 48,00 215,111

‘
69‚2s.

Von den Wagen sind A c h s k i l 0 m e t e r geleistet werden:

i‘ Personen Gepäck- Güter-
“

_ _ ‚' ‚ Postwngen
auf eigenen Betr1ebs- 1' wagen wagen l wagen

strecken: '"„ -.—_=—_-'-_-—___-=_ .e— _=._=_l7";me
von eigenen Wagen . 5712963034 1190494263 i14148078999 —

‚. fremden (auchl’ost-) ‘i ;
'

‚

\\'agen . . . . . . . . “ 104 765 010
'
36167 016 i 434 588 448 | 346 538 091

11 1)l 1 1
zusammen . 1

')

897 728 050 1 1220 661279 114 582 667 447 1 346 538 997

l
" : 22 063 595 7731

‚l

1
) Als eigene Gübe_rwugen sind die Güterwagen aller dem Deutschen Staats
bahnwagenverbande angehörenden Eiscnbahnverwaltungen. als fremde Güter
wagen die Nichtverbandswagen berücksichtigt. " '
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l 1’crsonen- 3 Gepäck- Güter-
'

PO°
l wagen I

wagen wagen
‘

auf 1 km durchschnittlicher 'l—‘—
" " ' "

I

*_
Betriebslänge . . . . . . ‚{ 154 069 l 32 045 1 370 311 l 9059
'

darunter: —-..555 149

Leerfahrten der Güterwagen ‚' I y

und Postwagen . . . . . ‘l
— —

\
4414 773 895 711 328

. 1 0
Leistungen für die Post

| ‚

(30’27 /°)

‚verwaltung . . . . . . . : 4 712 470 24 367 303 36 243 373 346 538 997

auf fr e m d e n B e t-r i e b s : 411862143 (1,87% der Gesamtleistung)
8 tr e c k e n: " '

l

von eigenen Wagen . l 176059771l 325234801
—
l'
' —

nut‘Xeubaustrecke'n: 1 1

von eigenen Wagen .i|' 962471 152280} 3455616 _
Gesamtleistung der eigenen ‘

Ul „

\Vzlgen . . 4 . . . . . .
\
3889 059 052 ‚ 12‘23170023 15 768466 893 1 ‚ 1—

; : 22 880 695 968 '

durchschnittl. auf eine Achse ;, _ 43 799 | 37909 l 14 697 l
—

}i
- A = 18 457.

In den einzelnen Z u g g a t t u n g e n wurde geleistet:

‚ bei einer durch—
w h

‘ - ' a ac —
l]
schn1tthchen

E zugkilom.eter
gen 5

i n l
Zugstärke von 5 kilometcr

‘l
Achsen ‘

l1 ____--‚„‚—„Ä7W ‚— .

Schnell— und Eilzügcn . . . - - - 31.5s . 49 940 992 v 1 575 974 556

Personenziigen mit Einschluß der
U

‘
_

Triebwagenfahrten . . . . . . 23,91 l 173 254 477 4 263 353 222

Militärziigen . . . . . . . . .
_.
. 57,511 55 186 812

‚‘
3 177 724'881

Eilgüterzügen . . . . . . . . . . ‚ 37,56 14 714 498 1 554 151 586

Güterzügen . . . . . . . . . . .
f!

79,76 153 284 402
‘
5 12225 966152

\Verkstättenprobe-‚ ltevisions-, 11 l

.

Hilfs- und sonstigen dienst- i
|

‘

liehen Sonderziigen . . . . . . i 22,00 1 980 450 1 28 165 062

Arbei1s- und Materialzügen . . .

i

47,88 . 4767 509 | 229200 314

zusammen . . . 48,21 457459140"
l
22 053 595 779.

1) Diese Zahl ist. nach dem Verhältnis errechnet, in dem 15 früheren Jahren
die Leistungen aller Güterwagen auf den eigenen Betriebsstrecken. zu den
Leistungen der eigenen Güterwagen auf eigenen und fremden Betriebestrecken
und auf Neubaustrecken standen. Die Achskilom'eter der eigenen Güterwagen
der preußisch-hessischen Staatsbahnen werden seit Errichtung des Deutschen
St3atebahnwagenverbandes nur noch insoweit ermittelt‚ als sie auf Strecken der
nicht diesem Verbunde angehörenden Eisenbahnverwaltungen zurückgelegt
werden sind.

34*
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Zum Betrieb der Fähranstalten waren Ende 1914 vorhanden: 2 See

fährschiffe, 11 Flußtährschiffe, 5 Dampfboote, 4 Motorboote, 2 Prahme,

3 Dampfponten, 2 eiserne Schulden, 1 Bagger, zusammen 30 Fahrzeuge.

Die Einnahmen haben im ganzen 2275096025 „lt, auf 1 km
durchschnittlicher Betriebslänge 57 270 alt, betragen. Es brachten ein:

1

in Prozenten 1 “‘äi;ßäin
im ganzen *‘ ‘-— i lschuittlieher

im I im ‘ nunm
einzel-, gan- j 151180

„16
|
neu 1 zen

‘
„46

1. die Personenbeförderung des öfl‘ent H=:i'—W*
'

|

liehen Verkehrs . . . . . . . . . 515 310 434
i
87,72

i
— —‘

die Militärbeförderung . . . . . . . . 52912 419 1 9,01
—

(

—____‘—|
die gesamte Personenbeförderung. . 568222853 96,73 i — | 14844

auf 10000 Achskm der Personenwagen i

iin Zügen aller Art . . . vß,
i

,

die Gepäckbeförderung . . . . . . 14473 930 2,46 — 378

die Beförderung von Hunden . . . . 756 454 0,13 — 90

die Nebenertrtlge . . . . . . . . . . 4002042 0,68 ‚« ‘
104

der Personen- und Gepäck-
\

verkehr (1) im ganzen . . . 587 455 279 100,00 i‘ 25,112 15 346

auf 10000 Achskm der Personen- und i Ä 1

Gepäckwagen . . . . . . . . 825 —- —- -—

2. die Güterbeförderung des öfl‘cntlichen ‚ ‚ 1

Verkehrs . . . . . . . . . . . . . 1306137 628 i 86,57 j —
i

33168

der Tierverkehr . . . . . . . . . . . 41703256 1 2,77 .
— 1059

die Beförderung von:
1

Postgut . . . . . . . . . . . . . . 1856969 , 0,12 i
— 47

Militärgut . . . . . . . . . . . . 112449796 7,15
f
— - 2856

frachtpflichtigem Dienstgut . . . 6667804 0,41 — I 169

die Nebenerträge . . . . . . . . . . 39887 788 1 2,65 Ä
— 1013

| 1

der Güterverkehr (2) im ganzen
‘1506703241|

100,00]

6
6
,3
1
|

38312

auf 10000 Achskm der Güterwagen . 1035 )

-— i — . -—

davon: ‘

‘

1

der innere Verkehr der eigenen Bahnen l 022 588 319 1 67,78 : — 1

——

der Verkehr mit fremden Bahnen . . 459 825 496 i 30,48 |

— 1 —

der Durchgangsverkehr . . . . . . 26289 426

l

1,74

I

— —

der l’ersonen-undGiiterver-i 1 ‘

kehr (l u. 2) zusammen 2096158520 — 02,13

l

52766

'
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in Prozenten luf 1 km
durch

im ganzen _
‘
schnittlicher

1m 1m Betriebs

3. die verpachtung von Bahnstrecken,
‘|

dieMitbenutzungvonBahnstreeken

und Bahnhöfen durch fremde Ver

waltungen. die Wahrnehmung des ‚einzel_ un_ laue
Dienstes in fremden oder gemein-

(„6 neu „n UM
schaftlichenVerkehren,dieVerwal- =’»—‘::“ —-— —» 7 ———

tung von Eisenbahnverbänden und
'

i

Abrechnungsstellen . . . . . . . . 17935215 — — —

die Arbeitsausfiihrungen der Werk- .

stä.tten für fremde Verwaltungen 10231169 —. — —

die Leistungen für die Post: u. a. Her-
l,
1

gabe von Wagenabteilungen zum

Postdienst, Beförderung von Eisen

hahnpostwagen, Stellung von Bei

wagen. Unterstellen, Reinigen, Be

leuchten usw. der Eisenbahnpost- .

wagen . . . . . . . . . . . . . . 9223945 —_ ‚
4 ‘ —

die Leistungen für die Neubauver- v

l

waltung . . . . . . . . . . . . . 19127 585
— —- —

dieUberlassung von Bahn- ‘

anlagen und die Leistun
gen zugunsten Dritter(3) i

im ganzen . . . . . . . . . . . . 56 567 914 31,61 2,49 1’424

4. die Überlassung von Fahr
zeugen anfremdeVerwaltungen 36997836 20,6e 1,63 1 931

0. derVerkaufvonMaterialien
.

und Materialabfällen, die ‘ ‘

Abgabe von Materialien, Wasser,
{

Elektrizität und Gas an fremde
v
1 l

Verwaltungen usw . . . . . . . . . 57 981 384 32,40
;
2,55

l
l

6. die Beförderung von Privatdepeschen

(315 447 .46), die wirtschaftliche

Nutzung der Gebäude und Grund- '
1'

stücke (20 095 270 „16) u. a. m. . . . 27 390 371 15,31 1,20

die sonstigen Einnahmen(3 1
|

bis 6) im ganzen . . . . . . . . .
|
178937505 100.001 7,87 .' 45114.

Die Ausgaben haben betragen: im ganzen 1813 577 506 aß, auf
1 km durchsehnittilcher Betriebslänge 45653 all, auf 1000 Lokomotiv—

Nutzkilometer auf eigener Bahn 3844 Ji, auf 1000 Wagenaehskilometer
aller Art. auf eigener Bahn 82,24 Ji, im Verhältnis zur Einnahme (Be
triebszahl) 79.71 °/o. Es wurden ausgegeben:
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l in Prozenten “f 1 km
1 durch

im ganzen ‘ _ ’|" '_
"

1 schnittlicher

‘> "n im Betriebs

‘ einzel- gan- hinge

o“,

l

nen zen „ß

l 1

u für

l. Besoldungen . . . . . . . . .. 36927399540,34120,36‘ 9296

l ‘

2
. Wohnungsgeldzuschüsse . 64586525‘ 7,01;

‘
3,56 1626

(durch Überweisung von Dienst-

3

wohnungen an Beamte ist der
gesetzliche Wohnungsgeldzuschufl

im Betrage von 8221702 ‚A6 in
Wegfall gekommen)

1
1

i .

1
l

zusammen . . . . . . . . . . . . . . ) 433 860520 47,40 . 23,92 10 922

(für l 365 höhere, 63 653 mittlere und I

141637 untere, insgesamt 206655 Y

— darunter 1504 weibliche -— etat
mäßige Beamte)

3
. diätarische Besoldungen . 10866251 — ——

‘

—

(für 442 höhere. 5361 mittlere und

314 untere, insgesamt 6117 — ‚ . - l

' '

|

darunter 47 weibliche —— aufler-
‘

etatmäflige Beamte)

Tagesvergütungen der Gehilfen und

l

‚ l

Löhne der Hilfskräfte im unteren g

‘

Dienst mit Einschluß der Schran
kenwä.rter und Sehrankenwärte J

1
rinnen . . . . . . . . . . . . . . 133441226 . -7 :

— !
—

(96 539 — darunter 3732 weibliche I Ä
— Personen)

Löhne der Betriebsarbeiter . . . . . 116411256

‘

— -

‚

—

(82 246 — darunter 3 171 weibliche — : ‘ ä

1

Personen)l) )

f

Stellenzulagen . . . . . . . . . . . 4405 756 1 — —-

l

—

Dienstkleidungszuschüsse für Unter-

1
l

1 2 l Ä

beamte und Hilfsunterbeamte

‚|

4765 969 l

— ' — —

Zulagen an Beamte . . . . . . . . . (1 4948 - t — l —

zusammen (3). . 269895436

‘

29,19 14‚ss

‘

6794.

Ä ‘) Einsehließlich der aus Titel 8 gelöhnten 77076 Bahnunterhaltungs
arbeiter und der aus Titel 9 gelähmten 74882 Werkstättenarbeiter waren im
Jahresdurchschnitt insgesamt 543 515 Bedienstete vorhanden, d. s. 13,68 auf 1 km
durchschnittlicher Betriebslänge, 11,52 auf 10000 Lokomotivnutzkm und 2.46 auf
100000 Wugenachskm aller Art. — Außerdem waren noch vorhanden: 139 Re
gierungslmuführer sowie 189 Zivilsupernumerare in der Ausbildung ohne Besol
dung und 1187 Gepäckträger, die wegen gewerblicher Einnahmen keine Vengütung
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—-
—_T——fl—-———

— » -
'

te auf 1 km
1

1n Prozen n
durch_

1 im ganzen
|’ _ _

‘
schnittlieher

1 . 1m “n Betriebs
‘

l einzel- gan- längs

„ß 1
neu zen . „ß

i
"

I“
' '

4. Reisekosten . . . . . . . . ..l
92840813-1>

— — —

Umzugskosten . . . . . . . . . . . 1346 543 1 — - —

Fahr-, Stunden- und Nachtgelder . . (32146590 — — —

Prämien für Materialersparnisse usw.
"
1487 988 |

—- — —

Verlustentschädigungen der Kassen-
l

1‘
i

führer, für Bewachung der Reichs 1

telegraphenanlagen usw . . . . . . l 356 868 l — -- —

?_”—— 1

zusammen (4). . 1 74 621981

‚

3115 4‚l‘-’ ,
1375

’
1

5. außerordentliche Remune— , l

rationen und Unterstüt- '; ‚

zungen . . . . . . . . . . . . j 17210385) i l‚ss 0.%
)

433

6. für den bahnärztlichen Dienst sowie y :

für sonstige ärztliche Unter- “ |

suchung und Behandlung von Be- .
ernten und Arbeitern einschließ-

'
1» i

lieh der Heilmittel . . . . . . . . 3417 411 — —
f
-

gesetzliche Pensionen und Witwen— l ‘

und Waisengelder . . . . . . . .
}

73 365 126 — i-— —

widerrufliche Pensionszulagen für die
{

‘

in der Provinz Posen und den ä
gemischtsprachigen Kreisen der l ‚ ; __

>Provinz Westpreußen angestellt k

' "

gewesenen und dort verbleibenden <

' ‘
|

mittleren, Kanzlei- und Unter- _

beamten . . . . . . . . . . . . .
'
135172, — —

|

—
‘

l

aus der Staatskasse empfingen. Ferner wurden beim Bau neuer Bahnstrecken
und bei den außerordentlichen Ergänzungs- und Erweiterungsbauten auf den im

Betrieb befindlichen Strecken 5417 — darunter 101 weibliche — Arbeiter be
schäftigt, deren Löhne aus extraordinären Fonds gezahlt, sind. — Die Zahl der
Bediensteten ist nach dem Jahresdurchschnitt berechnet werden. Hierbei sind
die aus dem Ausgabetitcl 3 gelöhnteu Tagewerke der Hilfskräfte im unteren
Dienste und der Betriebs-(Stations-) Arbeiter mit 365, die aus den Titeln 8 und 9
gelöhnten Tagewerke der Bahnunterhaltungs- und der Werkstättenarbciter —
jedoch mit Ausschluß der Tagewerke, die sich aus den vor oder nach der ord
nungsmäßigen Arbeitszeit geleisteten rÜberstunden und aus der Sonntagssmbeit
ergehen —- mit 300 Arbeitstagen für das Jahr in die Kopfza.hl umgerechnet. Die
aus der Überarbeit errechneten Tagewerke entsprechen bei Titel 8 einer Zahl
von 599 und bei Titel 9 einer Zahl von 1372 Köpfen.
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E
l
in Prozenten

‘ auf 1km

i
‚ ' __b _ 7

7
1

durch

‘ 1m ganzen _ 1 ‚ 1schnittlicher
“n ‘ Im 1 Betriebs

_l ‚ einzel- i gsn- 3 lünge

statutmäßige und andere Pensionen

i

Jg, neu zen

l (16

an Beamte und deren Hinter
*‘

| i"*
V

bliebene...‚...-.lt...ll 134781851— __1 _

‘ Zuschüsse zu Krankenkassen . . . .
‘ 5467 823 — - —

Zuschüsse zur Pensionskasse für die 1

'1

-
_ 1

Arbeiter . . . . . . . . . . . . . 14556730 1 _— _— —

Zuschüsse nach dem Versicherungs- i 1 t

gesetz für Angestellte . . . . . . 162'535; !

_ _‚

|

‘ _
Gesetzliche Kosten der

Unfallvor-i

i

!

_sicherung......„„‚..‚l 3417700{ __ _l _.

Renten, Heilungskosten und Sterbe- 1 ' |

gelder auf Grund des Unfall- ‚ ,

fürsorgegesetzes . . . . . . . . . 407407 _ l

_ | _
Verwaltungskosten auf Grund der

‘

i

1

gesetzlichen Unfall-, Invaliden- und 1

5

Hinterbliebenenversicherung. . . - 25566 . —— — 1 -
Beiträge zu Einrichtungen der Kran- i.

‘

ken- und Kleinkinderfürsorge an ’ E

\

kleinen Orten mit zahlreichem1
\ ‚

Eisenbahnpersonal, zur Unter- ' ‘
stützung von Vereinen, die durch

'

1

die Krankenpflege in Familien der { .

Eisenbahnbediensteten besonders i

in Anspruch genommen werden, 3

‘ l l

usw..... . . . . . 140933i_j—\ __

Beihilfen zur Herstellung und Unter- | 1 I

Stützung von Genesungsheimen,

‘

l

ädie von Beamten- und Arbeiter- "

vereinen der Staatseisenbahnen 4 ‚ 1 1
‘

errichtet werden . . . . . . . . . ‘ 75000 — ‚ — —

zusammen (ö) für \Vohlfahrts
zwecke . . . . . . . . . . ‚ . ‚ l 119712685 13,081

0,60 3014

1

im ganzen persönliche Aus- v

gaben (l bis e) . . . . . . . 9153110914 100,110 50,17 23041

auf 10046 der Gesumteinnehme. . .

‘

40,23 —7 — —

auf 1000 Lokomotivnutzkilorneter . .

I

1940 —- — —

auf 1000 Wegenschxkilometer aller Art 41‚51
—- -— "’

7
. für Unterhaltung und Er-1 ‘

gänzllllg‘ der Geräte, Be-

‚l

1
' ‘

Schaffung-{der Betriebs-l ‘ '

I

materialien; ‘
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} in Prozenten‘_
“f l

Beschaffung von Dienstkleidung durch_
(Mäntel, Pelze, Filzstiefel usw.) für im ganzen ‘ _ *l schnittlicher

'_ solche Klassen von Bediensteten, ; einzel_‘ ;:_ B?;;i::"
die bei ihren Dienstverriehtungen .

(M
.

_L „an ‚ „n „ß
den Unbilden der Witterung be- “—”‘“ “ ‘— ""-‘—

sonders ausgesetzt sind . . . . . 2607169
' '—

‘
—

|Unterhaltung und Ergänzung der l _ 356
Ausrüstungsgegenstände, Werk-

' ’

lzeuge und Geräte . . . . . . . . 11551492
‘ — i —

Drucksachen‚ Schreib- und Zeichen- _ i

materialien . . . . . . . . . . . . 8106618
‘
—
y
— 204

Kohlen, Koks und Preßkohlen . . . 145376811
‘
— — i 3660

sonstige Betriebsmaterialien (Rüböl, ‘ . 1

Petroleum usw.) . . . . . . . 30327439 — — 763

Bezug von: ‘ ;

'
:'
V

Wasser von fremden Werken . € 5421471 1 —-
‘
— “

Gas „ „ „ . 5289271 5 —- -
:

524

Elektrizität „ „ „ .
i! 10092290 1

—— —
l

I 1 i
zusammen (7)- ‚ 21877156l

:
24,36 12,06 5507

auf 1000 Lokomotivkilometer der „
“

\

eigenen Lokomotiven und Trieb

wagen auf eigener und fremder

Bahn . . . . . . . . . . . . . . .

auf 1000 Wagenachskilometer aller

Art auf eigener Bahn . . . . . . 0,:e

n. für Unterhaltung, Erneue-‘
rung und Ergänzung der 1
baulichen Anlagen auf

1

39 754,45 km Bahnstrecken mit ‘

58 143 km durchgehenden Gleisen '

(davon 58 069 km : 99‚s1 % aus
Stahl-, 74 km : 0,13% aus Eisen- ;. _ _

‘

schienen) und 28 900 km Neben- U

gleisend) 1|

‘) Die Schienen sind überwiegend auf hölzernen Querschwellen befestigt;
auf eisernen Schwellen lagen 31 522 km oder 36.21 %‚ und zwar: ‚

‚ auf _

Quersehwellen Langsahwellep
in Hauptgleisen . . . km 20188 1 e

in Nebengleisen . . . „ 11216 117

zusammen . . km 31404
'

118
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' in Prozenten “f l km
‘ ‘ durch

a) gewöhnliche Unterhaltung: . "n ganzen
im Stiä1äiltitäcsher

Löhne der Bahnunterhaltungs-
i

; ein-
‘
un_ lange

arbeiter (insgesamt 75 590, auf l km „ß }
zelnen . zen ‚ß

der unterhaltenen Strecken 1,90, auf — “
1 km der unterhaltenen Gleise 0,87) 72 629 020 —-

|
-— —

1
|Oberbau- und Baumaterialien, ins

besondere zum Umbau von
1225 km (44,87 %) Gleis mit höl
zernen und 1536 km (55,68 %)

l

mit eisernen Querschwellen‘) . 117 939 662 — —
‘

-‘—

Leistungen und Lieferungen der
|

'

Unternehmer und Handwerker | 44 877 059
‘ — —

‘
—

b) außergewöhnliche Unterhaltung?) ! 47111123 M — ‘ —

c) Kosten der an Dritte abgegebenen l

Materialien . . . . . . . . .. _‚ asearasl — ‚ — ‘
-

d) Kosten erheblicher Ergänzungen 22626011) — ‚ — —

zusammen (e). . 1 311006000 34,6‘2 17,1.a 7829

9. für Unterhaltung, Erneue—
rung und Ergänzung
der Fahrzeuge und der
maschinelle n Anlagen:

a)‘ Löhne der Werkstättenarbeiter (nach
Abzug von 5 358 674 «46 für Unter

haltung der Geräte und baulichen

Anlagen) . . . . . . . . . ‚ . . . ‘ 11318‘2025 f
— —— ——

(auf 1000 Lokomotivkm . . . 137,74 „M, - ‘

auf 1000 Wagenachskm aller Art 4.95 „) |

b) Beschafl"ung der Werkstattsmateria

lien (nach Abzug der Kosten für

die zur Unterhaltung der Geräte

und baulichen Anlagen verwen

deten Materialien) . . . . . . . .

(auf 1000 Lokomotivkm . . . 69,70 „M,

auf 1000 Wagenuchskm aller Art 2,50 „ )

'
57268646;

—— ‘

l

l

1) Für 1 km der unterhaltenen Gleise betrug der Materialverbrnuch] 4,34 t
Schienen und Kleineisen, 2,30 t eiserne und 32‚63 Stück hölzerne Schwellen.

’) Mit Einechluß kleinerer Ergänzungen, d‚ h. solcher Bauansführungen,
die anechlagsmäßig einen Kostenaufwand von mindestens 2000 Jl‚ aber weniger
als 30000 J! erfordern.
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: in Prozenten ßuf 1 km
: durch
‘ im ganzen Y—'_" ‚

’ ‘
I schnittlicher

»
| i 1m 1m i Betriebs

c) sonstige Kosten (im wesentlichen 1 ein- gun- Dinge

Kosten für Lieferungen und Lei „4e izßlnen
1en 1 „ß

stuugen der Unternehmer und |'‚kiw’
_'T"‘; ' "W ’

Handwerker) . . . . . . . . . . .
‘
27174 329 _ _ _

(auf 1000 Lokomotivkm . . . 33,07 „16.
'

auf 1000 Wagenachskm alle: Art 1,19 „ )
h

“
1

| l

zusammen (a bis c) || 197 625
0001)i

—i —
%

—

d) Beschaffung ganzer Fahrzeugez’) l
‘

640 Lokomotiven . . . . . . . . . 54270000 F -— e— —

925 Personenwagen . . . . . . . . 16650000 — ‘— —

355 Gepäckwagen . . . . . . . . .
1 7 1
24050000 — —- —

7203 Güterwagen . . . . . . . . . . | I ; ‚
Y _ _

zusammen (9). . ‚ 292625001)
I
32,58

1

1
6
,1
3
.;

‘7366

auf 1000 Lokomotivkm . . . . . . . . ‚ 356 E — — „ —

„ 1000 Wagenachskm aller Art

!

12,711 —

l

——-

&

—

10. für Benutzung fremder Bahn— i 1 ‘ |l

anlagen und für Dienstlei-

i

1 _

'

stungen fremder Beamten.

h

9557862

;

1,06 0,511
‚

211

11. für Benutzung fremder Fahr- i i

zeuge . . . . . . . . . . . ! 13563472 1,51 0,15 !

3141

„

‘ '

l

1
) Hiervon beansbruchbe:

a.) die gewöhnliche Unterhaltung:

I J

der Lokomotiven und Tender . ‚ . . .
' . . . 84275102 .Il.

der Personenwagen . . . . . . . . . . . . 30159969

der Gepäck-, Güter, Arbeits- usw. Wagen . . . . 6404836? „.
der mechanischen und maschinellen Anlagen und '

Einrichtungen . . . . . . . . . . . . . 7172056 „ ,

zusammen 185 655 584 Jl.
'
b) die außergewöhnliche Unterhaltung . . . . . . 6284 536 „‚
während

c) die Arbeitsausführungen der Werkstätten für die
Neubauverwaltung, die Postverwultnng, fremde
Eisenbahnen usw. eine Ausgabe von . . . . . . 5684880 „
verursachten. '

2
) Ohne die in größerer Anzahl umgebauten Lokomotiven und Wagen.
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i'_'——* V ’" '

l in Prozenten “f 1 km
. _ durch

I; Im ganzen —f* '*_* schnittlichor
| 1m ‘ Im Betriebs
' ein- i gar. Dinge

.
'

„IG ‚ zelnen , zen „ß

12. Steuern, Gemeindeabgaben und ‘“’ "”— ‘i 74:“: ' t
öffentliche Lasten l) . . . . . . . 27006206 _ _
Entschädigungen auf Grund der ‚

, -,
‘

Haftpflichtgesetze . . . . . . . . 6994016 , —
‘ — -—

(auf 1 km durchschnittlicher Be

triebalänge 176 M, auf 1000 Zugkm
15,29 M, auf 10000 \Vagenachskm
aller Art 3,17A6. auf 1000 Achskm
der Personenwagen 1,19 „46)

Ersatzleistungen für verlorene, ver

dorbene und beschädigte Be- i

förderungsgegenstände . . . . . 4216 315 - 5 —- -—

(auf 10000 Achskm der Gepäck- und
‘ ‘ '

Güterwagen 2,67 M)
‘

sonstige Entschädigungen, insbeson- 1)
dere für Wald- und Feldbrände . \ 1001432 l l l

1049197; — —
1
—

für Benutzung fremder Grundstücke,
'

Miete für Dienstgebäude nsw.. .

für Reinigung der Diensträume, An- || i

fahrten usw . . . . . . . . . . . . 1733801 —
‘
-——

sonstige und unvorhergesehene Aus— h
gaben . . . . . . . . . . . . . . 10 751 730 — ‚ — . -.-

zusammen (12) . i? 52 752 697 ! 5,87 2,91 1329

im ganzen sächliche Ausgaben (7/12) 898276592 100,00{
49,53

i
22612

auf 100 „IG der Gesamteinnahme . . . 39,48 -—- —

„ 1000 Nutzkm eigener und fremder
‘

Lokomotiven und Triebwagen auf i

eigener Bahn . . . . . . . . .
H

1904 i H — —

.. 1000 Wagenachskm aller Art auf H
‘

eigener Bahn . . . . . . . . ‚ 40,73 5
— — ‘ —

1) Darunter 22 093 277 „lt Kreis- und Gemeindeeinkommensteuern,

3033 783 Jl Grund- und Gebäudesteuern, 285886 ‚lt Stautsubguben an außer—
preußische Staaten und 1 593 258 J! sonstige Steuern und Lasten. Das nach den
Bestimmungen des Kommunalebgabengesetzes vom 14. Juli 1893 (Ges.—S. S. 152)
abgebepflichtige Reineinkommcn der vom preußischen Staat für eigene Rech
nung betriebenen Eisenbahnen betrug für 1913 351671857 .Il. Gegen 1912 ist

e=‘ um 73 509 089 „lt oder 1729 % zurückgegangen. Auf 100 J! des abgebepflich
tigen R81Mink0mmens wurden wie im Jahre 1913 6.28 ‚lt Kreis- und Gemeinde
oi„kmmnensteuern gezahlt
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Der Überschuß der Einnahmen über die Ausgaben betrug:

im ganzen 461 518 519 Jl, auf 100 „lt der Gesamteinnahme 20,20 „lt,
auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge 11 617 „lt und auf 100 „lt

des im Jahresdurchschnitt verwendeten Anlagekapitals 3,50 Jl.

Von dem Überschuß haben erhalten:

Preußen . . . . . . . . . . ‚ . . _ 451 050 340 Jl,

(d. s. 3,62 % des durchschnittlichen preußischen

Anlagekapitals von 12 473 865 413 aß),

Hessen . . _ . . . . . . . . . . _ . 10 045 081 aß,

(d. s, 2,05 % des durchschnittlichen hessi

schen Anlagekapitals von 379 615 710 aß),

Baden . . . . . . . . . . . . ‚ ‚ . 423 098 «lt,

(d. s. 3,35 % des durchschnittlichen badischen

Anlagekapitals von 12 624 922 all).

Gegen das Vorjahr ergeben sich folgende Unterschiede:
Die Gesamteinnahme ist im ganzen um 282 243 284 „lt oder 11,04 % und

auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge um 7836 „ß oder 12,04 % zu

rückgegangen; die Gesamtausgabe ist dagegen durchweg gestiegen und

zwar im ganzen um 43 727 534 «lt oder 2,47 %, auf 1 km durchschnittlicher

Betriebslänge um 595 „16 oder 1,32 %, auf 1000 Nutzkilometer eigener und

fremder Lokomotiven und Triebwagen auf eigener Bahn um 732 „lt oder

23,52 %, auf 1000 Wagenachskilometer aller Art auf eigener Bahn um

10,42 J! oder 14,51 % und auf 100 (‚lt der Gesamteinnahme um 10,50 J!
oder 15,17 %. Die persönlichen Ausgaben haben um 6,23 % zugenommen,

während die sächlichen Ausgaben um 1,00 % zurückgegangen sind. Der

Überschuß hat sich im ganzen um 325 970 818 „lt oder 41,30 %, auf 1 km

durchschnittlicher Betriebslänge um 8431 Jl oder 42,05 % vermindert.
Von Ermittelung der Zahl der beförderten Personen (Fahrten), der

gefahrenen Pepsonen- und Tonnenkilometer sowie des Erträgnisses der

einzelnen Wagen- und Tarifklassen ist wegen des Krieges — im Einver

nehmen mit dem Reichs-Eisenbahnamt — abgesehen worden.
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Die Einnahmen des P e r s 0 n e n -

haben betragen:

a) aus der gewöhnlichen Per

sonenbeförderung . . . . .

h) für Sonderzüge nach beson

derem Tarif

e) aus derPersonenbeförderung

des öffentlichen Verkehrs

(a+b) . . . . . . . . . ..
d) aus der Militärbefördernng .

im ganzen aus der Personen

beförderung (c-l-d)
auf 1 km durchschnitt

Betriebslänge

für den Personenver

kehr . . . . . . . . .

auf 10000 Achskilometer

der Personenwagen

t‘
)

Hoher

..
„ aus der Gepäckbefürderung

‚ aus der Beförderung von7
:,
_

Hunden

l:1 :111Nehengebühren. . . . .

zusammen (Einnahme—

titel l) . . . . . . .

100 M der Gesamt
einnahme

au t'

auf 1 km durchschnitt
licher Betriebslängo
für den Personenver—
kehr

auf 10603 Achskilometcr
der Personen- und Ge

päckwagen . . . . . .

und Gepäckverkehrs

1913

}
1

1914

im ganzen im ganzen

«M 0/o 146 °/0
—__'"7 _

_l

'—i——
—_:*—'|——_

—:

672521266

‘

94,11 514 901990

l

67,55

t 1
l

700019 0,10

i|

406444

1

U,07

l 1

:

1

673 221261 l 94,81 515 310494 l 87,72

1

‚

12 990 797 1,82 ‚ 52 912 419 l 9,01

l

686212081 96,19 | 566 222853

Ä

96,75

i 1

l y l

.|

i

1

|'

18112 -- 1 14 844

1 f

1

'

,

i‘

1011 1

—

| 963 ‚ _

1 : 1

l 21073 956 2,95

‚l

14479 990 1 2,45

:‚ l‚ 1

1

960 630 0,14 756 454 l 0,13

l

5163372 0,71

1

4002 042 l 0,68

1 j

1

713 410 039 100.00 587 455 279 100,00

l

27.90 — ‘

25,82 —

!
l

\

15 530 — l la') Ii-lti —

1 1
l

.‘ |

„ 859 —
'

925 —

1 l

1 1
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{ 1914An K 0 h l e n wurden befördert:

_l
—
9

1 3

1
. Steinkohlen einschließlich Preßkohlen T70 n n 0 n

lund Koks: ‚

_‚ _ . ._ __
nach dem Spezialtarif III . . . . . . 23572160 20 351 246

„ Ausnahmetarifen. . . . . . . . j‘ 109350184 79264 446

zusammen . . . .

1
1 132 922 344 99 615 692

in °/0 der Güterbeförderung des öfi‘ent- 5

liehen Verkehrs. . . . . . . . 34,56 33,88

‘2. Braunkohlen einschließlich Preßkohlen

‘

und Koks:

nach dem Spezialtarif III . . . . . . 9070 390

‘

7 925 472

„ Ausnahmetarifen . . . . . . . .

‘

16 364 168 15 218 013

zusammen . . . . _ 25 434 558 23 143 485

in °/0 der Güterbefürderung des öfl'ent-

'
liehen Verkehrs . . . . . . . . ‘ 6,02 ‘ 7,87

3
. Kohlen als frachtfreies Dienstgut. . . 13 365 330

‘

10 734 723

in °/0 des gesamten frachtfreien Dienst

gutverkehrs . . . . . . . . . . ‘
20,42 33,28

4. im ganzen Kohlen . . . . . . . . . 1 171 722 232 l 133 493 900

in 0/0 des Gesamtverkehrs . . . . . . ‘ 37,31 37,86

An Tier e n wurden befördert: __ ___ 3 t ü

c_
lf

‚ : 7 :
Pferde, Füllen, Ponys, Maultiere, Esel . . 700036 1018 407

Ochsen, Stiere . . . . . . . . . . . . 682 874 : 720172

Kühe, Rinder (Fersen) . . . . . . . . . ‘ 2 733 684 2 434 973

Kälber..... 1364727! 1280046

Schweine, fette und magere . . . . . . 9101376 10000558

Ferkel . . . . . . . . . . . . . . . . 3733048 3021551

Schafe, Lämmer, Ziegen . . . . . . . . 1803 072 l 512 536

Gänse, Puten . . . . . . . . . . . . . 8701876 3178 602

Enten und kleines Geflügel . . . . . . 2 738 924

Ä

1 040355

Hunde . . . . . . . . . . . . . . . . 1500 992

zusammen . . . . 3150111? 24 208192



Die preußisch-hessischen Staataeisenbahnen im Rechnungsjnhre 1914. 535

Im Verhältnis zu der durchschnittlichen Betriebslänge und zu d'en
Leistungen der Gtiter- (einschl. Arbeits—) Wagen gestaltete sich der fracht
pflichtige Giiterverkehr, wie folgt: I

' ' '—' ’ ‘ ’
| auf 1 km dureh- > auf 10000 Achs
schnittlicher

;
kilometer der

:
Betriebslänge ‚ Güter (einschl.

‚ für den Güter- i Arbeits-u.Bshn
verkehr

I!
dienst-) Wagen

Es beMg=
193_

1. die beförderte Gütermenge. . . . 1
l! 10511]!

8130i! 257 220
l

2. die Einnahme.. . . . . . . . . ..11 ‘, 42879 38312 1048 1035

Von den frachtpflichtigen Giitertonnen wurden 1914 befördert:

1 °'
1| 10„:.: n „ _; ..;-ng.: ;__—_—

1. im inneren Verkehre der eigenen Bahnen 229 757 014 71,76

2 „ Versand nach fremden Bahnen. . . { 54 441 990 17,01

3. „ Empfang von fremden Bahnen. . . 31924 458 9,97

4 „ Durchgangsverkehr . . . . . . . .
1‘
4022 257 1,26

Von der Gütermenge des öffentlichen Verkehrs (A) wurden ge
fahren; 1"

D7 ADM_ m ‘ ‘ _ ’ ”’
1 9 1 3 '

1 9 1 4

nach dem Normaltarif. . . . . . °‚'0 i 47,11
‘

48,02

„ Ausnahmetarifen . . . . . . _, j, 52,90 51,98

Im Berichtsjahre haben sich auf den Vollspurbahnen folgende Un
fälle') ereignet: " ’ " ‘ r' ’ " '

‚
’..’.r

" ‘
..Ir

|
freier Bahn Bahnhöfen

|:-;.—— *—:*_—r_ —_..-—_r ‚ ._

a) Entgleisungen . . . . . . . ‚ . . . , 59 145

b) Zusammenstöße . . . . . . . . . . ‚ 22 215

i| 81 360
l

d. i. auf 100 km durchschnittlicher Be- ,
441

triebslänge. . . . . . . . . 1,12

„ 1 000 000 Lokomotivkm . . .
‘

0,56

„ 1000000 Wagenachskm allerArt........... 0,02

‘) Die Angaben hierüber sind der Tabelle 28 der Statistik der im Betriebe
befindlichen Eisenbahnen Deutschlands entnommen„

35*
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auf
‘

auf

|i
freier Bahn

‘
Bahnhöfen

e) sonstige Unfällel) . . . . . . . . . ‚ 651 1 290

d) Unfälle im ganzen. . . . . . . . . l 732 < 1 650

|
2682

d. i. auf 100 km durchschnittlicher Be-
1triebslänge . , 6,03

1000000 Lokomotivkm. . .

Ti

‚3,01

„ 1 000000 Wagenachskm aller

Art. 0,11

Es wurden:

a) Reisende‘ getötet“) verletzt’)
unverschuldet: ——-

1

» »

a) bei Zugunfällen . . . . . . . . 1‘ 25 280

ß) „ sonstigen Betriebsunfzillen .
f 1 28

infolge eigener Unvorsichtigkeit beim l'

Benutzen, Besteigen und Verlassen l: ,

in Bewegung befindlicher Züge . 106 160

l

zusammen a). . . 132 468

auf 1000000 Personenwagenaehskm 1' 0,022 0,079
'

l

b) Bahnbeamte und Bahnarbeiter im l,

Dienst beim eigentlichen Betrieb: l

bei Zugunfällen . . . . . . . . . .5
; 20 110

auf andere Weise . . . . . . . . .|; 477 623

‘

‚‘

zusammen b). . .l

'
407 } 700

auf 1000000Zugk111. . . . .i
1 1,0150

‘

1,681

„ 1000000 Wagenaehskm aller Art

)

0,023

‘

0,033

') Hierher gehören Überfahren von Fuhrwerken usw.‚ Feuer im Zuge,
Kesseluxplosionen und andere Ereignisse, bei denen Personen getötet oder ver
letzt werden sind.

2
) Hierin sind die Tötungen und Verletzungen nicht enthalten, die auf
Selbstmord oder Selbstmordversuche zurückzuführen sind: 232 Tötungen und
14 Verletzungen.
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||
getötet verletztc) Post-, Steuer-, Telegraphen-'‚ Polizei

und sonstige im Dienst befindliche |

Beamte: T
l

unverschuldet . .
'‚

.2 : 32

infolge eigener Unvnrsichtigkeit beim l
Besteigen oder Verlassen der Züge i

oder beim Betreten der Bahn . . II 139 77

zusammen c). . . l 141 109

d) fremde Personen:

durch falsche Handhabung der Weg

übergangsschranken usw. . . . .
‘

16
‘

20

infolge eigener Unvorsichtigkeit beim

Betreten der Bahn. . . . . . . .
\

181 150

zusammen d). . . ' 197 170

im ganzen a) bis d). 967 1516

‘
2483

auf 1000000 Zugkm. . . . . . . .‘ 5A4

„ 1 000 000 Wagenachskm aller Art o,“

Für f r e m d e R e c h n u n g wurden von der Staatseisenbahnvei'wal
tung folgende Bahnen betrieben:

I. Vollspurige Nebenbahnen:
1. für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Kreis-Olden

burger Eisenbahn durch die E.-D. in Altona . ‚ . ‚ 43,05 km,

2. für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Ilmebahn (Ein

beek—Dassel) durch die E.-D. in Gasse] . . . . _ . 13.25 „ ‚

3. für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Fuge-Vege

sacker Eisenbahn durch die E.-D. in Hannover . . . ‚ 10,44 „ ,

4. für Rechnung der Stadt Birkenfeld die Birkenfelder Zweig

bahn durch die E.-D. in Saarbrücken . . . _ _ . . 5,23 „ ‚

le.<ulllanfl 72.57 km.
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IL Vollspurigc nebenbahnähnliche Kleinbahnen:
1.

10.

11.

für Rechnung der Kreis-Oldenburger Eisenbahn die Klein
bahn Lütjenbrode—Fehmarnsund»Burg a. Fehmarn—Orth
durch die E.-D. in Altona . . . . . . . .

für Rechnung des Kreises Friedeberg (Neumark) die Klein
bahn Friedeberg Ostbf.—Friedeberg Stadt durch die E.-D.
inBromberg. ........_„„‚
für Rechnung einer Gesellschaft m. b. H. die Kleinbahn
Friedeberg Stadt—Alt Libbehne durch die E.-D. in Brom

berg

für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Kleinbahn

Thorn-Mocker—Leibitsch durch die E.-D. in Bromberg

für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Kleinbahn
Thorn Nord—Scharnau durch die E.-D. in Bromberg .

für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Kleinbahn
Grifte—Gudensberg durch die E.-D_ in Gassel .

für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Kleinbahn

Freest b. Leba—Bergensin durch die E‚-D. in Danzig

für Rechnung des Kreises Schmalkalden die Kleinbahn

Kleinschmalkalden—Brotterode durch die E.-D. in Erfurt

für Rechnung des Kreises Kirchhain die Kleinbshn
Kirchhain—Landesgrenze bei Schweimberg durch die

E‚-D in Frankfurt (Main) . . . . . . . . .

für Rechnung einer Gesellschaft m, b. H. die Kleinbahn
Ocionz—Moltkesruhm durch die E.-D. in Posen

für Rechnung des Kreises Grimmen die

Toitz-Rustow—Loitz durch die E.-D. in Stettin

zusammen .

n

Kleinbahn

28,22 km,

6.67

30,21

10.21

32.24

9,40

12,04

7.19

. 159,32 km.



Die Eisenbahnen Ungarns
im Jahre 19131).

Mitgeteilt von Eisenbahnoberinspektor Rudolf Nagel.

Die Betriebslänge stellte sich auf 21 806 km gegen 21 456 km im Jahre
1912.

Das Eisenbahnnetz besteht aus folgenden Hauptgruppen:
1. Königlich ungarische Staatsbahnen mit einer Baulänge von 8 205 km,

2. Privatbahnen im Staatsbetrieb 10 208’) „

3. Privatbahnen im Privatbetrieb „ „ „ „ 3393 „ .

Die Gesamtlänge der doppelgleisigen Linien betrug 1392 km : 6,4 %
des. gesamten Eisenbahnnetzes.

n' n 11 „

Über die Entwicklung des ungarischen Eisenbahnnetzcs vom Jahre
1846 bis 1913 gibt nachstehende Zusammenstellung Aufklärung:

i
Baulängein Kilometern

i h
‚‘ 1 .

i der
'
der Privatbahnen 0 l!

von den anatbahnen
J a l1 r , 1

11 zu_ '
waren

f
Staats-

' ä
,

1 |
‘
j
* ' ’

i bahnen
im Staats-

l
im Privat

1
summen Haupt- Lokal

li

betrieb
l
betrieb

l |
bahnen bahnen

:
11 ‚ I

1846 . — — 35,0 ' 36,0
‘‚ 35,0 —

1856 81 27,0
1 — 631,0 ; 658,0 ‚ 631,0 —

1866 ‚
— l — 2160,0 , 2 160.0 -. 2 160,0 —

1876 , 1 071,0 ‘i — 5 633,0
‘
6 704,0 ‚ 5 633,0

‘
—

1886
i
4 211,0 433,4

l
4 710,1 ' 9 335,1 ; 3 786,1 1 337,.

1896 7 536,2 ;1 4 658,4
l
2 685,1 l4 879,7 l 320,8

:

6 022,6

1906 1 7 772.4
L
7 759,0 1 3 151,8 18 683,1 i 1 321,6 9 589,6

1912 1 8188;:
0 9 933,0 3 384,1 21 453,0

I
1 321,1 , 11996,9

1913
‚
8 203,0

|f
10 208,0 1 3 393,0 21 806,0 1 322,0 12 279,0

‘) Nach dem Bericht über die Tätigkeit der Königlich ungarischen
Regierung sowie über die allgemeine Lage des Landes im Jahre 1913 und dem
Statistischen Jahrbuch. (Vgl. Archiv für Eisenbahnweeen 1914. S. 1596 ff.)

’) In dieser Länge sind die den ungarischen Eisenbahngesellschaftvn ge

hörigen. auf ausländischem Gebiet gelegenen Linien mitenthalten,

') Kaiserlich Königliche Staatsbahn.
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Die Entwicklung des ungarischen Eisenbahnnetzes nach seiner tech

nischen Ausführung in dem Zeitraum von 1896 bis einschließlich 1913 ist

aus nachstehender Tabelle zu entnehmen:
V " '

1
Baulänge
d

, Von dieser Länge kamen auf Linien
68 ‘ ‚ ‚ „‚_ ‚__fl _ _ ‚_‚ _ _ ___‚„ ‚ _ _‚__

Ü gmarnten ’

Jahr 1‘ Eigenbahn_ ‚ I. '
11. 111. 1 1. , II. 111.

Ran es ' Ranges „ Ranges l Ranges Ranges ' Ranges, netzes ‚ g ‚ .
1 — —- -—-—— — —“—11" —-—* ‘ ' '"fi »——

1
km

' Kilometer . °/o

" 1
1 ,

1>sm 11 s7:1‚: 7 943,11 6 587,8 348,1 1 53,1: 44,2 2,-:

191111 18 683,4
|
8 190,1 9 705,1 787,0 43,9 51,9 4,-:

11111 20 esse 1 s 901,1 10880‚5 1 194,1 42,1 51,9 5,1

101-2 21 455,8 s 5105,13 11 211-2,» 1 257,1 41,5 52,s 5.9

1013 ‘21 806,0 1 9 1176.11 11 162,0 1 2118,0 41,11 52,0 5.s

Die wichtigeren Angaben über den Oberbau im Jahre 1913 sind aus

Nachstehendern ersichtlich:

ein— 1 zw01- l dre1- Ivrer- Lange der‘ GesamtEs
‚ Nebengleise

län ewaren
vorhanden

g] 015 i g@ Lin i e n B‘gllgh‘lefL
l

d
e
g
l:

auf 7'
häupt'

'

Gleise
den Linien der 1 in der Länge von Kilometern _ “'ewhen

1

M km

Ä

km

1

‘

1

' ‘1
Staatsbahnen‘) . . . . 1 6916,0 1‘265,0 1 1,0 i 2,0 l| 4008,11 I 13468,0

Privatbahnen: 4

'

im Staatsbetrieb. . 1 10 211,0 — — — l 147,0 11358,0

_ I’rivatbetrieb. . !| 3287,01 124,0 ‚

— —

"l

817,0 1 ‘4352,0

zusammen . . . 20414,0 13149,.) 1,0 2,0 5972.11 29175,0

Die Anzahl der S t a t i 0 n e n war folgende:

Es ;Bahnhötb ‚

Ä

Von der Bahnlänge kamen

waren vorhanden

i

und
Halte-

l

Zu- durchschnittlich Kilometer
allf . stellen isammen

>p 7 ‘
lau? 1

den Linien der
[Istatmno’nr ‚

“f lB"huh°f
u. Haltestelle

Staatsbahnen . . . . 948 558 1 1501 ‚ 8,7 5,5

Privatbahncn:

|

im Staatsbetricb .

1
|

1460 647

‚l

2107

‘

7,0 4,s

„ Privatbetrieb. .1
,

509 ms 1 1017 6.7 3,1

zusammen . . .'l 2917 1708 16-25

‘

7,; 1.:

‘) In dieser Länge ist die 19.898 km lange Linie Genen—Landesgrenze—
Zwardon, die an die Kaschau-Oderberger Bahn vermietet ist, nicht mit in
begriffen.

'
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Die Anlagekosten betrugen:

1

b e i d e n

1)
‘ l’rivatbahnem Privatbahnen ;

1
1 Staatshahnen im im

‘
zusammen

‘
'1Staatsbetrieb Privatbetrieh f‘|

1

‘ ""’K;O‚1;‚s” ’ f ’

|

‘ ‘ .

Billik05tüfl ‚ ‚ . . . . 1 1 988 590 000 822 482 000 5l3 756 000 1 3 324 828 000

Anschaffungskosten
‘

|

'

der Betriebsmittel . 786 220 000 6 209 000 '
85 726 (XJO 878160 000

Kursverluste . . . . . ‚ 424 053 000 163 957 000
'
100 238'000

‘

688 248 000

Sonstige Kosten . . .

.r

— 8 240 000 5 236 000 i 13 482 000

Gesamtkapital . . . . 1
‘ 319e 868 000 1000 094 000 104 050 000 4 004 71s 000

für das Bah 11km . . 390 000 98 000 208 000 ‘

225 000

Über das Anlagekapital der Königlich ungarischen Staatsbahnen in
dem Zeitraum von 1880 bis 1913 gibt folgende Zusammenstellung Auf

_—||—"""H"wivv 7'"" '—1T—_
"'"

| 4‘T—‘u' "' _

‘ für ‘ ‘

1 für

A ' “ ' t ‘ ‚ A l k ‘t \

Jahr ‘

nldgt kos en
das Bahnkm ‘

Jahr ,

n age Ob u}
das Bahnkm

Kronen Kronen 1 Kronen Kronen

= 1

1880 ‘ 550 704 090 211 662 1910 i! 2 787 075 000 343 161

1890 l 423 469 000 249 662 1

19l2 3 034 196000 1 372 838

1900 i 2186542000 285 360 1 l 1913 1 3198868000 390000

Der Bestand an B etriebsmitteln ist aus folgender Tabelle er
sichtlich:

‚ Am Ende des Jahres
Es t ——. » ‚ ‚-» ‚4-s_.—‚ „‚ ‚ . ‚ _

waren vorhanden?) r l 9 l 1 “

‘ für

1 9

für

Bahnkm„l

1 9 ‘ 2

Bahnka
13
‘Bahnkm

.

r. |

Lokomotiven . . Stück 4063 1 19

H

4219 19 i 4507 ‘ 20

Tender. . ‚ . . „

l 2786

1

13 2900 1 13 ; 3043 . 14

Personenwagen. „

‘ 8724 | '41

‘

9142 , 42 1 9549 i 45

Güterwagen . . „ 1 95 736 ‘

452

‚

99 285 1 460

‘

102014 405

1
) Die Beträge enthalten auch die Kosten der im Betrieb der Kaschmi

Oderberger Bahn befindlichen Linien Csac-za—Zwardon, sowie den An
schaffungswert der an die ungarische Fluß- und Seeschiführte-Aktiengesellschaft
vermieteten Schiffsbetriebsmittel.

2
) Von den im Betrieb der “Königlich ungarischen Staatsbahnen befindlichen

Bahnen haben nur die Ungtalbahn, ferner die Gynlafehärvtir- Zalatnaer, Gyula
vid6ker, die Hölak-Trencsöntcpliczer, die Nagykäroly-Somkuter. die Nagyszeben
Segesvärer, die Szatmfir-Bikszäder, die Szetmfir—Erdöder, die Torda-Topänfalva
Abrudbänyaer, ‚die Torontäler und die Väcz-Gödöllöer elektrische Lokalbahn,
schließlich die Fünfkirchen-Barcser Bahn eigene Fahrzeuge. Dieser Umstand
ist bei der Berechnung der Verhältnisznhlen berücksichtigt.
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Die Anzahl der beförderten Personen betrug:
‚___ „‚ v.

1
‚ _ _ ‚

V.‘_
‘‚ h 3

|! 1912 ;‚ 1913
n“ ' ‘

a u f d e n auf ein
{i

auf ein
im ganzen Be- :‘ im ganzem Be
‘ triebskm | triebskm

i’ 1 l
‘

Staatsbahnen . . . . . . . . . . . |. 75 287011) 9187 72 979(D0 8835

Privatbahnen im Staatsbetrieb . .
l:
44266000 l 4500 46666000

f
4049

‚ „ Privatbetrieb . 44406000
1
13245 = 46752000 1 13956

l

| ‘ .

auf sämtlichen Bahnen . .
|
164008000

I
7674 166 097000 7618

Es fand sonach bei den Staatsbahnen eine Abnahme der Anzahl der

Reisenden um 2308000 statt, bei den Privatbahnen im Staatsbetrieb eine

Zunahme um 2100 000, und bei den Privatbahnen im Privatbetrieb eine

solche um 2297000 Reisenden, bei sämtlichen Bahnen eine Zunahme 11m

2089000. Die Anzahl der Reisenden auf ein Betriebskilometer hat im

Jahre 1913 eine Abnahme um 56 : 0,1 % gegen das Vorjahr erfahren.
Die Anzahl der zurückgelegten Personenkilometer

betrug:

i .

Ä 1 9 1 2
E

l 9 1 3„ _ _ ‚
||

‚

b e i d e n auf ein auf ein

‘|
; überhaupt ‘ Be- überhaupt Be

H

triebskm

1
1 triebskm

Staatsbahnen . . . . . . . . . . . 1
3 991 401 000 401 242 9 204 196 000 395 244

Privatbahnen im Staatsbetrieb . . 886138000 90242

'i

9203420001 90272

„ „ Privatbetrieb . . < 831 919000 241 856

‚l

887 291000 249 924

1 l '

1 ' : ‘

bei sämtlichen Bahnen . . . 2:6066484000 290 556
0022490000ä

290 366

Die beförderte Gütermenge betrug:L

87 175 (IX) 3 962

I

'

:

' ' '

i

1912 j 1913

a 11 f d e n

E
i auf ein

‘

auf ein

‘|

überhaupt i Be- i überhaupt Be‚

’ triebskm 1 triebskm

H l l1 L

‚

1 l

Staatsbahnen . . . . . . . . . 1 40 826000

i

0 044 3 41 921000 0 129

Privatbahnen 1111Staatsbetricb „

il

19 907000 2013 21598W) 2104

‚. Privatbetrieb „ ’‚ 16 694000 4 991

1

11 050000 i 0 239

1

l

1
1

zusammen . t sa029000| 3877

l
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Von der beförderten Frachtmenge kamen:

|l
1 9 1 2 l 9 l 3

auf den ‘,
7

|;
* *‘*'**

t t °/o 1 t 0/o
1 1

‘ -
‘

|
Gepäckverkehr . . . . . . . . . 1 139000

.
0,2 142000 1 0,2

: 1
‘

Eilgutverkehr . . . . . . . . . .
i;
813000

|
1,0 Ä 018000 _‘ 0,1f

.|
'

Frachtgutverkehr . . . . . . . . 1 67 463000
}
80,6 ‘; 71577000 ' 82,1

l | ‘

Dienetgutverkehr . . . . . . . .

'|
1

15214000

|1

18.2 1 14638000

1
‘ 16,0

l ’

i

zusammen. . . 836‘29000

Die Anzahl der zurückgelegten Tonnenkiloineter betrug überhaupt:

bei den Staatsbahnen .

„ „ Privatbahnen im Staatsbetrieb

„ „ „ „ Privatbetrieb

zusammen

Auf 1 Betriebskiiometer:

bei den Staatsbahnen .

Privatbahnen im Staatshetrieb7’ 7?

Privatbetrieb” 77 ” 17

zusammen

Der von einer 'I‘0nne durchlaufene Weg

betrug:

bei den Staatsbahnen . . . . .

„ „ Privatbahnen im Staatsbetrieb

Privatbetrieb77 V7 „ „

ZDSB.ITIHIGD

1

100,0

h

37175000

I

100,0

1 1

1912
1T *

'

7 910 376 000 s 068 235000

649 592 000 1_ 704 697 000

;

1105819000“
1141 127000

9 665 787 000 9 914 059 000

i|
'1
‚

953,471 964,535

65,702 i 68,646

326,701 ‚ 328,623

448,152 450,631

1

169,0

1

168,4

32,0 32,0

65,4 64,6

1 15,0 ? 1 13,7
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Über das finanzielle Ergebnis geben nachstehende Angaben Auf

schluß'. 1— ,

;
1912 l 1913

Die Betriebseinnahmen aus dem Per- 7 _ ‚ _‚__
s<men- und Güterverkehr waren

i
bei den |

Staatsbahnen‘). . . . . . . Kr.
i|

403 279000 l 411236000

1’rivatbahnenimStaatsbetriei>") „ : 69 060000 74 382000

., Privatbetriebl’) „ 1' 76512000 79 050000

zusammen . K1‘. 548 851 000 564 668 000
l

Die Betriebseinnahmen aus sonstigen
1

Quellen ergaben bei den

Staatsbahnen‘) . . . . . . . Kr. 11 571 000 , 13 494 000

Privatbahnen imStaatsbetrieb'-’) „ ‚
4 125 000 f 4 279 000

„ „ Privatbetrieb'0 „ ‚ :‚ 309 000
&

5 336000

zusammen . Kr.
‘

21 005 01 10
'
23 108000

Sonacb insgesamt bei den

Staatsbahnen‘). . . . . . . Kr. 414 850 000 , 424 730000

Privatbahnen imStaatsbetrieb‘-’) „ 73 185 000 l 78 660 000

„ Privatbetrieb?) „
‘
81 821 000 84 386 000

für sämtliche Bahnen zusammen Kr. 569 856 000 587 776 000

Es kamen auf ein Betriebskilometer

bei den

Staatsbahncn‘) . . . . . . . Kr. 48 245 48 399

Privatbahncn im Staatsbetriebä „ 7 605 1 7 975

., „ Privatbetrieb „ 24 615 , 24 494

zusammen . Kr. 26 321 26 616

1) In den Angaben für die Staatsbahnen sind die Ergebnisse der auf

Rechnung der Staatsbahnen betriebenen Privatbahnen und zwar der Bfinr6ve

Ozder, Pusztaföldvär-Bököser, Brod-Bosnischbrqder, Csdkatum-Agramer, der

Feh9r-Tolna Komitats-Lokalbahnen, der vereinigten Tcmes- und Somogyer Ko

mitats-Lokalbahnen und der Ungtalbahn mit inbegriffen, was bei der Berechnung

der Verhältniszahlen berücksichtigt ist.

') Die Ergebnisse der auf Rechnung der Staatsbahnen betriebenen Privat
bahnen sind in diesen Angaben nicht enthalten.
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‚
..1'

1912 1 1919

: iim Verhält-1 im Verhält
' nix zu den ;‘ ‘_ nie zu den

1 Kronen l Betl'iebs‘ , Kronen
‘ Betrieb"

i:
1
einnahmen 1; einnehmen

1 0/0 0/o

Die Betriebsausgaben be

trugen bei den: . ‘

Staatsbahnen‘) . . . . . . . . . . 279 923000 1 67,6 1?904 791000
1 71,8

Privatbahnen im Staatsbetrieb ‘-
’) .
1 35 026000 ‚ 47,8 38 087000

:

48,4

„ „ Privatbetrieb‘-’) . f 49150000 1 60,1 62 867000 62,1

211531711118“ . . . 5664099000, 66.9

“

906766000 137,8

Sonstige Ausgaben betrugen bei 1 1

'

den:

‚1

‘ ’

Staatsbnbnenl) . . . . . . . . . . 24 794000

'|

— 1
1 294-21000 —

Privatbahnen 1111Staatsbetricb . . 6298000 1 —

'

7088000 ‚ —

„ „ Privatbetrieb‘-’1 . 6869000

1

—
,' 7025000 l —

zuennnnen . . . 36931000 — 43 637000

‘ —

Der Betriebsüberscbub‘ belrug‘
bei den: 1

Staatsbahnen‘) . . . . . . . . . . 134927000 32,3 119 939000
1

28.2

Privatbahnen im Staatsbetriub . . l 38159000 :'12.2_ 40 572000

‘

Öl‚0

„ „ PrivatlwtrieW) . 32071001) 30,9 31449000 37,3

711611111111011. . . 1
- 206 767000 1 210,1 192011000

1

92,2

Hiervon kamen auf ein Betriebs-1

‘

kilometh bei den: || 4

'Staatsbuhnen‘) . . . . . . . . . . l, 16662 — 16 667 #

Privatbahnen im Staatsbetrieb . . 3979 i — '

411-1 —

„ „ Privatbetrieb") . l 9481 -—

1

9143 —

bei sämtlichen Bahnen 9604

V

——

z

130116 —

Der Reiniiberschuß betrug bei 1 1

den:

1 1

1

Staatsbahnenl) . . . . . . . . . .

1
1 110210000 1

— 90626000

1

——

Privatbahnen im Staatsbetrin . . !‘ 321710000 1 »

1 36 242000 1

—

„ ‚_ Privatbetrieb'ä .

1

32249000 — ‘

30612000

1

-
bei ‚sämtlichen Bahnen

|1

176174000 1 -— 157 282000 ä —

l) und 2
) siehe Anmerkung auf Vorseite.
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l
‚ ‚_

l
‚

‘1

1 9 l 2 l 9 l 3

Aus der Personenbeförderung er—
{f

"——“*"—*——

gab sich:
1

eine Einnahme von. . Kr. 149 750000 ‘ 155 279000
1

sonach‚ für: 1‘
1

ein Betriebskilometer . ., 6 917 . 7 031
11

einen Reisenden „ 1 0,0
‘

0,9

ein Personenkilometer . Heller 3,0 3,1

1
1

Die Einnahmen aus dem Güter-
i|

1

verkehr betrugen:
Ei

,

a) aus dem Eilgutverkehr . . Kr. 18 451 000
1
18 050000

b) „ „ Frachtgutverkehr . . „ 377 301000 387 955000
11 1

'
11

zusammen . Kr. I 395 752000 406 005000

Auf ein Betriebskilometcr kamen „ 1

von der Einnahme:
1‘

aus dem Eilgutverkehr . K1: Ü 855 1 820

., „ Frachtgutverkehr. „ 17 494 1 17635

'

zusammen . Kr. 18 349 18 455

Auf eine Tonne kamen von der '

Einnahme:

aus dem Eilgutverkehr . Heller 2,269
'

2,207

., ., Frachtgutverkehr. „

‘
557,00 1 540,011

zusammen Heller ‘ 474,00 , 466,00

1

Auf ein Tonnenkilomfler kamen

von der Einnahme:

aus dem Eilgutverkehr . .Heller
| 20,1 19,0

., ., Frachtgutverkehr. . . „ 4,3 4,8

zusammen „ 4,1 4,1
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Von den Betriebsausgaben

kamen

‘l
„

1 91 3

l
bei den bei

‘| smtsbahmm den Privat-
.‘ bei

und bei den in ‚_ ‚

ihrem
Betriebe‚

_
ball:n‚e_nt :.

samfl‘Chen

befindlichen
“n n‘a'

| Bahnen‘)

1Privatbahnen‘)l
betrieb

K r 0 n e n
1 ‘i

auf die allgemeine Verwaltung. . . . ‚ ‘, 9492000 2825000ll 12317000

, den Bahnaufsichts- und Bahnunter
l| 1|

haltungsdienst . . . . . . . . . . .
‘
57 731000 ; 11133000 ‘1 68864000

. den Verkehrsdienst . . . . . . . . ‘
Ä
‘

1118018000 18313000 | 126 331000

, den Zugförderungs- und “'erk- , 1
;

stättendienst . . . . . . . . . . . .

‘

104 802000

‘

20051000 ; 124 913000

.‚ den Materialien- und Inventarien- ;

dienst . . . . . . . . . . . . . . . , 9208000 125000

‘

9393000

„ nach Dienstzweigen nicht speziali— l ;

sierbaren Ausgaben?) . . . . . . . . 507000 1 3
) 440000

‘

53 947000

zusammen 342 878000 l 52 887000 h 395 765000

Es betrugen souach die Betriebsausgaben l .

für je ein Betriebskilometer: ‚ j

bei der allgemeinen Verwaltung . . . .
‘

509 820

‘

558

„ dem Bahnaufsichts- und Bahnuntcr-

'

haltungsdienst . . . . . . . . . . . 3098 , 3‘232 ; 3118

„ dem Verkehrsdienst . . . . . . . . l 5795 53161
\

5721

„ dem Zugi'ördcrungs- und Wcrk-

l'\ 1stättendicnst . . . . . . . . . . . . U 5626 5820, 5656

. dem Materialicn- und luvcntarien— l

dienst . . . . . . . . . . . . . . . 497 , 36 5 425

„ nach Dienstzweigen nicht speziali

‘

sierbaren Ausgaben‘-’1 . . . . . . . .
‘

2871 128

{
r 2443

‘l 1

zusaunnen . ‘; 18 396 15 352

‘

17921

1

1
) In den Ausgaben der Staatsbahnen sind die Umgestaltungskosten im

Betrage von 16 980 415 Kr., sowie auch die Ausgaben der auf Rechnung der
Staatsbahnen verwalteten Privatbnhnen enthalten. was bei Berechnung der Ver
hältniszahlen berücksichtigt ist.

2
) Die Ausgaben der sämtlichen durch die Staat.<bnhnen gegen Ersatz der

Selbstkosten verwalteten Bahnen im Betrage von 36525 873 Kr. erscheinen in
dieser Rubrik da die an die Staatsbahnen gezahlten Beträge nicht getrennt nach
Dienstzweigen nachweisbar sind.

”) Die von den Lokalbahnen Haraszti—Räczkeve und Fertövidäker an die
betriebsführenden Bahnen gezahlten Verwaltungskosten.

‘) Die Verhältniszahlen sind unter Berücksichtigung des unter ‘), ’) und a
)

Angeführten berechnet worden.
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l 0 l 3

bei den bei
Stuntsbnhuen den Privm_ 1 bei

' imd
bel
de?
m 1 bahnen sämtlichen

ihrem Betriebe ‚ ‚

befindlichen Im
Pr‚lvat_ Bahnen

1 Privatbahnen‘) ,
bemeb

‚4 _ „ „ __„ h A ‚

‘ H 0 l l e 1‘

für ein Nutzkm:

bei der allgemeinen Verwaltung . . 3 11 9
1

„ der Balmaufsieht und Balmunter—
1

hnltung. . . . . . . . . . . . 49 44 43

„ dem Verkehrsdienst . . . . ‘ 92 72 83

„ dem Zugförderungs- und erk- .
stättendienst . . . . . . . . . . ; 811 78 87

„ dem Materialien- und lnvvnmrien-‘
dienst . . . . . . H — 6

„ nach l)ienslzweigen ni<‘ht speziali
sierbaren Ausgaben . . . . . . . .' 41; 2

‚l
36

zusa1nuu-n
‘

"02 207 270

Die auf die einzelnen Dienstzweige kommenden Ausgaben 11e11‘11gen
in Hundertteilen der Gesamtausgaben:

bei den
|

'‚ Sinatslmhnen |

11
und beiden in
1

bei 5

den Privat =i bei

_
ihrem Betriebe‚ I bahnen

1 sämtlichen

befindlichen ““ P"‘"“" Bahnen

Privatbuhnen
1‘
betrieb

1912 1913 1912 19131 1912 1913

Allgemeine Verwaltung . . . . . ‚ . . 2,9 2,s 11 5,4 5,3 3‚s‘ 3,1

Bahnaufsiclns- und Bahnunterlmltung‘s—
Ausgaben. . . . . . . . . . . . . 16,1 16,8 20,7 21,1 17,0 17,1

Ausgaben für den Verkehrsdieml . . .1 92,2 31,5
l
94,1 94.6 32,6, 31,9

Zugförderung» u. Werkstättenausguben 31,0 30,0 ,1 38,2
' 37,9 ‘‚ 31,9 31,6

Materialicn— und Inventariendicnst-Aus
\

1

gaben . . . . . . . . . . . . . . . 2,0 -3,7 1 0,21 0,91 2,9 2,9

Nicht nach Dienstzweigen speziali<ier- i ‘
Ä

bare Ausgaben 14,9 15,6 | 0,3 ‘ 0,8
, 13,0 [ 13,7

211>.1111111011 100,0 100,0 100,0 100,0 1‘ 100,0 100.0

‘). "‘)‚ ß)‚ ‘) siehe Anmerkung auf Yorseiie.



Die Eisenbahnen Ungarns im Jahre 1913. 549

Die Anzahl der Beamten und Arbeiter betrug:

Sonstige ,

Bedienstete 9) ‘Ärboiter
1

D i e 11s t '/. w e i g Beamte
summen

‚Männer { Frauen

Anzahl
Allgemeine Verwaltung . . . . . .

‘

1075 801 181 86 2233

Bahnaufsicht u. B:1huuuterhaltuug 1 128 12 325 6 46029 li 59 488

Verkehrsdienst . . . . . . . . . . ‚ 5886 11787 058 10684 5
‘

09 014

Zugförderu11gS-11.\\'erkstiittendienstÄ 1 77 131484 12 19824 34 397

.\laterialie_u- und lnventuriendieust J
324 614 9 1 387 2364

zusnuuueu . . . l 94110

‘

011131 806 78010 157 496
' a 1 1

in Prozenten
Allgemeine Ve1wvultuug . . . . .

i

48,1 39,11 8.1 3.0 1,4

B:1hnaut'sieht u. B3l11111111Ml111ltung' 1 1.11 20,7 0,0 77,1 37.8

Verkehrsdienst . . . . . . . . . .
h

10,0 70,8

y

1,1 18,1

'

37;.

Zugförderungs-11.Werksttlttemlieust' 3,1 39,2 ‚ 0,0 57,7

Ä

21.11

Materialien- und Inveuturiemlieust 13‚7 27,-: 0,1 5H‚7 1,a

1

zus:unuwn . . . 6,fl 43.11 0,11 . 40,5 1 100,0

auf ein Buhnkilumeter

Bedienstete

- . - bei den -

) > ‚< ‚'‚ ' - r . \ ,l 11 n t/ u L 11.,
Stamsbahmm l , Ihu

(lt 11
l"_i

und den in ' ll'n‘mbahnen' sämtlichen
ihrem Betriebe . im

P l. . ‚ u 111011
1,“.“3ndhu‘en , l’rivnthetrieb ,

,

l m nthahneu ‘

Allgemeine Verwaltung . . . . . O‚1m

'

0,15

‘

0,10

Heimaufsicht u. Buhnunterhaltung

‘

2,71 2,00

:'

2.611

Verkehrsdienst . . . . . . . . . .
Ä 2,70 2,22

=
‚ 2,07

Zugförderungs-u.“’erkstilttendienst 1.ss v 1,40 1.66

Materialien- und Inventariendieust ‘ 0.12 0.03 0,11
J_

zusammen . . . 7,20 6.1:. 7,13

’) In dieser Spalte ist die Auzahl der Konzeptspraktikanten, der tech
nischen Praktikanten. der Besmtenpraktikanten und der Diurnisten enthalten.

’) In dieser Spalte ist die Anzahl der mit Jahr%gehalt angestellten
sonstigen Beamten und die mit 'I‘aglohn angestellten, in systemisierter Stellung
sich befindenden Männer‚ ferner sämtliche mit Jahres- und Monatsgehalt oder
mit, Taglohn angestellten Frauen enthalten.
Archiv für Eisenbahnwesen. 1016 36
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Die P e r s 0 n al k 0 s t e n sind aus folgender Zusammenstellung
"ersichtlich:

bei den I

Staatsbahnen bei den bei
und den in l’rivatbahnen |. fl fl_ l

D i e n s t z w 0 i g lihrem Betriebe 1 im 1

‘ l m m m"

befindlichen ‘ l’rivutbetrieb l‘ahnen

11
Privatbahneu 1

‚
Kronen

1
Kronen Kronen

l' 1

Allgemeine Verwaltung . . . . . . 1 5058 000 1913000 0971001)

Bahnaui‘sicht u. Bahnunterhaltung ;‘ 44571001) 7 196000 51 767000

Verkehrsdienst . . . . . . . . . . ‚ 89806000 13091001)
1|
103 390000

Zugförderungs-11.Werkstäittendienst’ 58 269 000 9 468 000 ;; 67 737 000

Materialien- und Inventariendienst 1 3495000 ‘ 189000 3684000

zusammen l 201 199000 32250001) 213 449000

l
11

l. in Prozenten
Allgemeine Verwaltung . . . . . . *‚5 j 5,6 2,9

Bahnaufsicht und Bahnuulerhalt-ung 22,2 1 22,3 ‘ 22.2

Verkehrsdienst . . . . . . . . . . ‘‚ 44.6
f

42,1 1 44,0

Zugßrderungs- und \\'erkstätleu- '

dienst . . . . . . . . . . . . . 29.0 1 29,1 29,0

Materialien- und Inventnriendienst
|.

1,7 1 0,0 ‘h 1,6

zusammen . . . 100.0 100.0 100,0

. auf ein Bahnkilmnet-er kommen Kronen

Allgemeine Verwaltung . . . . . 271 526 | 311

Bahna‚ufsicht und Bahnunterhaltung 2 391 2 089 2 344

Verkehrsdienst . . . . . . . . . . 4919
‚

3948 ‘l 4682

Zugfiirderungs- und \\"erk0tältteu-
‘
‘

dienst . . . . . . . . . . . . .
‘

'
3 126 2748 ‘ 3067

Materialicn— und Inventariendienst 188 55 167
.‘ . 1

zusammen . . . 11 10795 9361 10 571

Die Unfallstalistik weist folgende Angaben auf:

V_on
den Rmsenden wurden infolge l 9 l 2 : l 9 l 3

von Emenbahnunflfllen ‘

Tgetötet.............f.1 20 1
1

19

verletzt . |‚ 194 l 144
'

zusammen . . .
|

214 163
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Es kamen sonach:

Todesfälle

Verletzungen „ „ „ .‚

Todesfälle „ 100 Mill. Personenkm

Verletzungen „ 100 „ „

auf eine Million Reisende

Von einer Million Bewohner wurden

infolge von Unfällen

getötet

verletzt.......... „

. Reisende

Von den Eisenbahnbediensteten und

fremden Personen wurden infolge

Unfällen

getötet und zwar:

von

Eisenbahnbcdienstcte .

fremde Personen

verletzt und zwar:
Eisenbahnbedienstete .

fremde Personen .

zusammen getötet . . . . . .

.‚ verletzt.

Es kamen:

Todesfälle eines Eisenbahnbediensteten

auf eine Million Zugkm.

Verletzungen eines Eisenbahnbediensteten

auf eine Million Zugkm.

ein Todesfall eines Eisenbahnbediensteten

auf Bedienstete. . . . . . .

eine Verletzung eines Eisenbahnbedien

steten auf Bedienstete

Todesfälle einer fremden Person auf eine

Million Zugkm . . .

Verletzungen einer fremden Person auf

eine Million Zugkm . . .

1912

0,1

1.2

0,4

3.s

h
-l
..
_l

0,0

2,!l

IQ
‘—
‘

991

530

1,6

l‚l

36*
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Staatsgarantis-Vorschüsss der ungarischen Bahnen

bis Ende 19131).

Mit Ende des Berichtsjahres haben folgende Bal1uverwaltungen
Staatsgarantie-Vorschüsse in der ersichtlich gemachten Höhe erhalten,

und zwar:

5 Erteilte Staatsgarantic
. 1 . . l' r——-H-Ä—- zu sammc nB °“” "“‘"‘g dm B‘“‘ "

‚1 bislände191‘l‘ im Jahre 19121 ‚1

if
Kronen

3
Kronen

;‘
Kronen

I .
l. Fünfkirchen-Barcscr Eisenbahn:

i ‚
1

in Silber . . . . . . Kronen 1 5 083 876
’

69 339 ‚ 6 063 215 °

„ Gold . . . . . . . „ E 1369121
' 40796 1409917*

zusammen . . Kronen 7 352 977 1 110135 7 463 132 i‘

2. Kaschau-Oderbergcr Bahn (uu- l

gariscbe Linie):
in Silber . . . . . . Kronen. 74 142 621 990 793 75133 414 ‘

„ Gold . . . . . . „ 18 125 868 1550080 49 675 948

zusammen . . Kronen t: 122 968 489 2 540 873
‘
124 809 362 i‘

Die bereits verstaatlichten Bahnen haben folgende Beträge bis zur

Verstaatlichung als Staatsgarantie erhalten:

Verstaatlicht mit 1. Januar
'
„ 7 7

in Gold
1
in Silber zusammen

l

1. die ungarische Ostbahn . . . . . . . 1576 i -— 44 945634 44945634

2. ‚. erste sichenbürgische Eisenbahn . 1884 1 4082205» 43635408} 47 617613

3. „ Donau-Drau-Bahn . . . . . . . . 1884 ‚ 166538 1212978? 12296321)

4. „ Alföld-l“iumßtner Bahn . . . . . . 1885 1291719. 40835700 4212741!
r». „ ungarische Westbahn . . . . . . 1889 ! 903903 46817372

‘
472‘31276

6. ‚., erste ungarische Giwsorszzigißahn 1889 [ 869 340 2430931‘2‘ .5178652

7. „ ungarische Nordostbahn . . . . . 1890 6954 884 839951807 90950064

8. „ Arad-Tcmesvirrer-Bahn . . . . . . 1891 —
{
SS12750 887275"

zusammen . . . g 14268582 304941038
“'
3192096'20

hierzu die oben ausgewiesenen Beträge . . . “51085865 °81186629 132272 494

1 l

zusammen . . . .‘ (13354441 3861276'67
‚l
451482114

l) Die Angaben sind dem statistischen Jahrbuch „Angaben über den Zustand
und über die Betriebsergebnissc der ungarischen Bahnen im Jahrs 1913“ entnommen.
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Die Eisenbahnen der Erde im Jahre 1914. in unserer vorjiihrigeu
Veröffentlichung über die Eisenbahnen der Erde‘) wurde bereits darauf

hingewiesen, daß infolge der durch den Weltkrieg eingetretenen Unter—
brechung und Störung des Verkehrs mit den feindlichen und einem Teile der
neutralen Staaten eine Anzahl amtlicher Veröffentlichungen über die Enti
wicklung der Eisenbahnen nicht eingegangen war, ‚so daß die statistischen
Angaben zum Teil anderen Quellen entnommen, zum Teil die Zahlen des

Jahres 1912 wiederholt werden mußten. Im Jahre 1915 ist der Zutluß an

statistischem Material noch schwächer geworden, so daß es nicht mehr

möglichwar. die üblichen Zusammenstellungen anzufertigen. Wir haben
uns daher darauf beschränken müssen, für die Länder, über die neue

Zahlen bekannt geworden sind, den Zuwachs gegen das Vorjahr 1913 fest

zustellen. An amtlichen Veröffentlichungen standen uns nur die des
Deutschen Reiches. der Niederlande, von Norwegen und der Vereinigten

Staaten von Amerika zur Verfügung.

In der nachfolgenden Zusammenstellung ist bei den Vereinigten
Staaten von Amerika auch die in der vorjährigen Veröffentlichung für

das Jahr 1913 enthaltene Kilometerzahl geändert werden“. Der Zuwachs
des Jahres 1914 betrug mit Berücksichtigung dieser Änderung bei

allen Ländern, über die Zahlen vorliegen, 13 906 km. Im Jahre
1913 wurden dagegen im ganzen auf der Erde 22 729 km
Eisenbahnen neu in Betrieb genommen. Die Vermehrung im Jahre
1914 dürfte auf der ganzen Erde erheblich größer als 13 906— km
sein, da in verschiedenen Ländern, von denen Zahlen nicht zu erlangen
waren, aus denen allein der im Eisenbahnbau sehr rührige Weltteil
Australien hervorgehoben werden mag. der Bahnbau vermutlich
auch Fortschritte gemacht haben wird.

'

l) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1915 S. 500 tt‘.

=
') Siehe die Anmerkung 1 auf S. 555.
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Rechnet man in D e u 1 s e h l an d zu den Eisenbahnen für das Jahr
1914 die im Betrieb befindlichen nebenbahnähnlichen Klein -
b a h n e n hinzu‚ so ergibt sich folgendes Eisenbahnnetz:

in Preußen . . . . 38 464 + 10 434 : 48 898 km.
in Deutschland . . . . 64 319 + 11 097 : 75 416 km.

Sobald wir später volständigeres, zuverlässigeres Zahlenmaterial
erhalten, werden wir die üblichen Übersichten wieder in früherem
Umfange bringen. Unter Berücksichtigung der vorläufigen Ermittlungen für

das Jahr 1914 erhöht sich die im Archiv für Eisenbahnwesen 1915, S. 51011.
für das Jahr 1913 berechnete Länge des Eisenbahnnetzes der Erde von
1 104 217 km auf 1113540 km.

Erweiterung des Eisenbahnnetzee der Erde im Jahre 1914.

(Vorläufige Ermittlung.)

l Länge der im liv1rivb
befindlichen Eisenbahnen ‚

L ä n d e I. 11m Ende des Jahren l‘u'

h "I‘—'
* - wuchs

„ 1 111 3 191 4

H km
'

km km

‚4

l. Euren
‘

Deutschland: Preußen . . . . . . . . . . 38 031 ‘ 38464 433

Bayern . . . . . . . . . . . . 8543 8626 83

Sachsen . . . . . . . ‚ . . .
'
3188 3190 2

Württemberg . . . . . . . . . 1 2193 21911 5

Baden . . . . . . . . . . . . . 2 395 2 417 ‘2'2

1-Ilsaß-Lothringen . . . . . . . 2107 2107 —

l‘hrige deutsche Staaten . . . 1 7273 7317
'
44

l

zusammen Deutschland l 63 730 61319 51110

Großbritannien . . . . . . . . . . . . . . . : 37 717 38135 418

Frankreich . . . . . . . . . . . . . . . . . 31 188 51431 243

Italien . . . . . . . ‚ . . . . . . . . . . . . I‘ 17631 17964 330 »

Niederlande . . . . . . . . . . . . . . . . . 3256 3 339 83 _

Schweiz . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ‚ -1863 5 077 214

Norwegen . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 3092 3164 72

Griechenland . . . . . . . . . . . . . . . . 1 1609 1628 _ 19

Bulgarien . . . . . . . . . . . . . . . . . . j 1931 2121 193

Montenegm . . . . . . . . . . . . . . . . . l
— 18 19

zusammen Europa. . . l 121290
'
122880 1590
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Länge der im Betrieb
befindlichen Eisenbahnen

L ä n d e r ‘
am Ende den Jahres zu'
‘ v— " — ‘ '- wuchs
l 9 1 3 I 9 l 4
km \ km km

II. Anerllu i ‚
1

“unadn . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 47150 1 49 549 2399

Vereinigte Staaten einsehl. Alaska . . . . .
h
4063351). 411215 4880

Paraguay . . . . . . . . . . . . . . . . . .
i 373 ‚

468 96

Chile . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5 6370 ; 8%8 1'688

Argentinien . . . . . . . . . . 4. . . . . . . | 32215 ; 33 649 1434

zusammen Amerika . . 492 443 502 939 10 496

_ 111. Asien.

China . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

-i
' 9851 i 9982 128

Siam . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ‘.

‘

1 130 ' 1 457 327

Japan . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 10986

l

11922 936

zusammen Asien . . . 21970 i 23 361 1391

l

1v. mm E

Ägypten _. . . . . . . . . . . . . . . . . . ‚ 5946
‘
5966 20

Algier und Tunis . . . . . . . . . . . . . . 6382
‘
6791 409

zusammen Afrika . . . 12 328 12 757 429

1 1

Wiederholung.

1 ;

I. Europa . . . . . . . . . . . . . . . . i 121290

|

122880 1590

ll. Amerika . . . . . ‚ . . . . . . . . . . 1 492443 ; 502939 10 496

111. Asien . . . . . . . . . . . . . . . . . ; 21970

‘ 23861 1391

IV. Afrika . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 12323

i

12757 429

‘ zusammen. . . . 648031 1 661937 13906

Die Abrechnungsstelle des Vereins Deutscher Elsenlmhnverwaltungen
in Berlin?) hat in der Zeit vom 1

. April 1915 bis 31. März 1916 189 912
Guthaben- und Schuldposten ausgeglichen und zwar:

‘) Die im Archiv für Eisenbahnwesen 1915 S. 511 für die _\"ereinigten
Staaten von Amerika veröffentlichte Zahl: 410918 km stammte nicht. aus amt
lichen Quellen und bezog sich wahrscheinlich schon auf eine spätere Zeit, die
jetzt. angegebene Zahl: 406 335 km ist aus den inzwischen eingegangenen 111111
lichen‚ Veröflentlichungeh des amerikanischen Bundesverkehrsumts (s. Arehiy
Iiir Eisenbahnwesen 1916 S. 175/176) genommen.

') Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1915 S. 879.
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l
Anmeldeposten

i

gegen 1914

überhaupt im ganzen
‘

in Hundertteil.

I
i

a) in deutscher Währung . ‚ 175152
i

— 7081 —- 3,89

b) „ Frankenn-ährung . . . 4748 ‚
— 3761 ‘

-44‚20

c) „ österr.Kronenwtihrung„r 10038 ' — 2502 ——19‚95

d) „ Ruhelwährung . . . . 4 |
— 341 —98‚84

'
zusammen . . . 189942 —13685 1 -- 6,72

Geldbeträge gegen 1914
' ‚ ‚ - V‚ _ ‚ ‚ä

überhaupt 'l im ganzen inHundertteil.
'

i!

a) in deutscher Währung . 15516512820d6 ii +330443171JG ! +26,w

b)‘ „ Frankenwiihrung . . . i‘ 33400443 Fr. i; — 15999441Fr. —32‚39

c) ,-
‚ üstcrr. Krmtetm‘iil1rtlng '‚ 59 194 495 Kr. —- 4874923 Kr. 7,61

d
) ,. liubehrährung . . . . 13142Rb1.f — 2181768Rbl.1 *99‚94

Die gegen das Vorjahr eingetretene Verringerung der Postenzahl
betrifft hauptsächlich die fremden Währungen: sie ist unbedingt am

größten in der Frankenwührung, verhältnismäßig am größten in der

Rubelwiihruug, die indes nach und nach aus den Vereinsabrechnungen

ganz verschwindet. Der Rückgang in der Markwährung dürfte in der

Hauptsache auf Zusammenfassungen und Vereinfachungen beim Anmelde

verfahren beruhen. Die zum Ausgleich angemeldeten Geldbeträge sind

im ganzen bedeutend gestiegen. Die Steigerung bei der deutschen

Währung um mehr als 330 Mill. 40 wird im wesentlichen auf die gegen
das Vorjahr eingetretene allgemeine Verkehrszunahme und die Erweiterung
des Abreelmungsgebietes infolge der Gebietsbesetzungen im Auslande

zurückzuführen sein. Der Rückgang bei den fremden Währungen ent

spricht im allgemeinen dem Rückgang in der Postenzahl.

Durch Ausgleichung verringert wurden:

‘i

Rechnungsposten |, Geldbetrag
\\' ä 11 r u 11 g 1

1 . __
--.‚=

„

‘_

‚ -. ‚

‘ von auf

.‘

von ’ auf
41L - l l

;\iarkwührung (einschl.
der in diese umge- "

rechneten Franken) . l79 9(1) 1 730 '5 l 025 965 244 „ß | 233 710 597 Ji
‘Osterr. Kronenwiihrung 10 038 565 f 59 194 494 Kr. i 39,300 766 Kr.
liubelwührung. . . . . 4 1 2 :; 1 9421101. 1 1 342 1201.

zusmnmen . . 189042 “2'297
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Es wurden also durch je eine Zahlung durchschnittlich (wie im

Vorjahre) 83 angemeldete Posten ausgeglichen. Bei den Geldbeträgen
ergibt sich durch Umrechnung der außerdeutschen Währung in die Mark

währung eine Gesamtsumme von 1 076 283 247 M, die auf 267 118932 «ß

verringert wurde.
Das Verhältnis dieser Beträge stellte sich also wie 120,105 (das

heißt, es wurden statt je 1 000 JG nur je 165 46 — 1911/15 156 J! — bar
ge2uhlt).

Über die Entwicklung des Verkehrs auf dem Dortmund-Ems-Kanal‘)
bringt die Zeitschrift „Glückauf“ Nr. 13 vom 25. März 1916 folgende

weitere Mitteilungen:

Nachdem der Verkehr schon im Jahre 1914 unter der Rückwirkung

des Krieges eine Abnahme um rund eine Million Tonnen oder ein Viertel

erfahren hatte, setzte sich die rückläufige Bewegung im Jahre 1915 in

verstärktem Maße fort. Der Verkehr stellte sieh Ende 1915 im ganzen

auf 1,42 Millionen Tonnen gegen 3,32 Millionen Tonnen im Jahre 1911.
Die Abnahme (1.90 Millionen Tonnen) fällt mit rund 846000 t auf die zu
Berg beförderten Güter und rund 1050001) t auf den Talverkehr. Seit
der Eröffnung des Kanals im Jahre 1898 hat der Verkehr auf ihm
folgende Entwicklung genommen:

1:1

I
Beförderte Güter

‘

11
Bel'ürderte Güter

Jahr; zu Berg zu Tal in.»gcsunn ‘
Jahr Y

zu Berg
‘
zu 'l‘:1l insgesamt

_
1

L
t ll t 1E 1 , 1‘ ; 1

1 I1 l |l l
1898 55000 ‚ 61500 119500 ,‘ 1913 2222929 l 2045778 426870?

1911): 292846
1
183593 j 476 439

5
1914 1731477 1587104

,|
331867!

1905 l 986198 E 532278 1518 476
'
1915 ' 885 970 1 533 654 ' 14195‘24

19101 1765470 l 1397-205 3162675
'i _ g

In der folgenden Zusammenstellung ist der Anteil der wichtig
ste n G ü t er an dem Verkehr der beiden Richtungen ersichtlich gemacht;

‘ -=
w
1"
m w,"

l 1 ‚

Befördcrte 011101 1901 1905 , 1910 1919 . 1914 1915

1 l 1 ‚

kanalabwärts: . l
‘

Kohle . . . . . . 1 1109598;28710710449571686141j1256355 868457

Eisen und Stahl. „
1
31381

T
40134 ‘ 53470} 51431 j 50288 39250

andere Güter . .. „ J 1182201 255037; 298778; 358203 1 280751 125847

l

l
1

t 1 : 1 1
‚

7.1183111111011. . t 1 253199 ‘ 532278 1397205 2045 778 1587194 533554

1) Vergl. Archiv für Eisenbahnen 1915 S. 699.
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116r61110116 011101 1901
3
1903 1910 1913 1914 1913

‘

2

'

kanalaut‘würts:
1

Erz . . . . . . . 1 72333 317441 929279 1499602 i 1106396 683399

Holz . . . . . . . „
|i
42897 43609 101200 113663; 66237 13603

Getreide. . . . . „ 1! 133831 327992 396148 232120 283614 21733

SandundSteine. „ 11 34933; 133143 114313 126136;i 96430; 24833

andere Güter . . -
‚i
101427; 162013 221332; 231384 179560!

142099

1‘ 1 l
zusammen. . t _5 427715 986198

‘
1766470

‘
2222929} 1731-177 1 886970‘ I

Bei dem V e r k e h r b e r g 1111 f w ä r t s weist der Erzverkehr für
1914 einen Rückgang von rund 394000 t gegen das Vorjahr, für 1915

einen solchen \'Ull 422000 t gegen 1914 auf. Der Getreideverkehr war
im Berichtsjahr mit im ganzen rund 220001 gegen die Vorjahre sehr
unbedeutend, der Ausfall gegen 1914 betrug rund 262000 t. In der
Beförderung von Holz und von Sand und Steinen sind Ausfälle von rund
53000 t und 72000 t zu verzeichnen.

Im 'l‘ a1l\' erkehr hat der Krieg einen Rückgang in der Befür
derung von Kohle 11111rund 380 000 t im Jahre 1914 und 11m 888000 t im

Jahre 1915 gegen die Vorjahre verursacht.
Die Zahl der F 1111 1‘ z e 11 g e. ‚ die auf dem Dornnund-an-Ku11111 ver

kehrt l1aben. enthält die nachstehende Übersicht:
m ‘ ‚i'm 7

‘i

H

1

iFahrzeuge ‘P 1901

‘

1906 ;

f l
l
l

1910 1913 l 1914

3 1913

ll

k:1nalabwätrts:

l _

. _

.‚ ‚ beladen . .

' 1710 3991

'

5297 6296 4853 2209
l“raehtsch1fle

'

5

leer . . . .
8431

1998 . 2087 3134 2697 1942

Schlepper . . . . . . . . .;
1 934 3 1362

‚ 2730 3134 2674 20914

l’ersonensehitt'e . . . . . . 1688 720 441 438 291 1 98

kanalaufwltrts: E

‚

‘ _ _ ‚ ‘fbeladen . .„ 2073 3404 j 3348 6044 3043 € 2810
h“°m“""m

l leer . . . 734

i

2113 1 2393 3077 2679 - 1391

Schlepper . . . . . . . . . ; 1097 ‘ 1915 1830 1657 1526

1

960

Pers«»nenschiffe . . . . . .

1

1836 727

I

438

1

427 283 92

insgesamt:

:

l

i

l

Frachtsvhm_ß [beladen
. . 3733

i

7393 10643 : 12340 9896

|

3019

118 r . . .
16271

4111 338-2; 6231 3376 ‘ 3333

Schlepper . . . . . . . . . 1 2031 1 3477 4360 4311 4200 3036

1’crsonßnschit'l'e . ‚ . . . .l
i

3324 l 1447 879 963 377 1 190
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Hiernach ist im Jahre 1914 gegen das Vorjahr eine Verminderung

eingetreten in der Zahl der beladenen Fruchtschil'fe um 2444 Fahrzeuge,

der leeren Frachtschiffe um 855 Fahrzeuge. Im Jahre 1915 hat gegen

1914 eine weitere Abnahme um 4877 beladene und 1843 leere Fahrzeuge

stattgefunden. In der Personensclüffahrt beträgt die Verkehrsvermin
‘derung im Jahre 1914: 288, im Jahre 1915: 387 Fahrzeuge. ‚

Die Ein nah men und A 11 s gaben der Kanalverwaltung haben
sich folgendermaßen gestaltet:j

l Einnahme Ausgabe7
u

1,
‘

1 . ,
i l' . 1

Jahr Kanal sonstige ‘1 ',pcrsönliche sätchlirhe 11‘ 1. . ‚ 1 „ -.

11 abgaben ‘Einnahmenl "“”""“““"11 Ausgaben : Ausgaben ,"“"“"""°"

„ß .16 „ß _ „46 ..17 1 ‚.76

't ' " :’ 1 1

1898/9 13187 i 18177
11
81364 .‚ 4797861

640762 ' 1120648

1901
1,
126029 17118 11 142147 .‘ 222074

1
1034969

1
1267043

1906 11 302906 5 44232
1
347137 '; 146604 5 817948 1

968562

1910 683098 1 66789 648827 1, 196681 ‘: 813936 , 1039617

1913 617681 : 78676 1f 696167 } 220966 1 937865 1 1168860

1914
1}
616684

1
78436 _ 692119 {‚ 216267 1 1 820281 10306-18

1916 1’ 404678
-
73061 1 477763 177940 5 740190 1

918130

Im Jahre 1915 sind gegen das Vorjahr die Einnahmen um rund
114000 .Il zurückgegangen, die. Ausgaben um 117000 „II gesunken. Der
Einnahmeausfall wäre beträchtlicher, wenn nicht die Kanalabgaben für

den Verkehr nach dem Rhein-Weser-Kanal erhöht werden wären, und

damit ein gewisser Ausgleich eingetreten wäre.

Die griechischen Eisenbahnen im Jahre 1913 '). Der vom griechischen

Verkehrsministcrium herausgegebenen Statistik der
'

griechischen Eisen

bahnen fiir das Jahr 1913 ’) sind folgende Angaben entnommen:

l) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1906 S. 187, 1911 S. 130.

2
)' MiniatL-rc‘ de communication. l)irection des chemins de 1'er et tr'a.mwa'_v.-Ä.

Statistique des chemins de fer helßniques pour l'annde 1913. Atht':nßs. Imprimeric

nationale 1915.
‘
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Eisenbahn
1
Eisenbahn

f Piräus- 1
Piritus

II
Athen Peloponnes

1
.

Linflßflüb0l'ßktl'lt.

Länge der betriebenen Eisenbahnen mit einer Spur- 1
weite von . . . . . . . 1,44 m . . . . . km \ 12 —

1‚oo‚ '„‚— 735

0,75 „ . . . . . „ '1
— 23

0,60 „ . . . . . „
—— ——

zusammen . . .
1

12
‘

758

Anlagekapital im ganzen . . . . . . . . '. . .' . . dr.‘) 14426050 , 92750410

für 1 km . . . . ‚ . . . . . . . . . . . . , 1 1202172 ‘. 122362

smm‘. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 6 - 140

smumnu. 1 1

‘Bestnnd der Betriebsmittel. 1

Lokoniotiven . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 22 87

Personenwagen . . . . . . . . . . . . . . . . . .' 41 238

Gepäck- und Güterwagen . . . . . ‚ . . . . . . . 1 26 842

Tragfähigkeit eines Güterwagcns . . . . . . . 1 1 100 1
8,15

Leistungen. :

Lokomotiven. ‘

Gefuhreur Kilometer im ganzen . . . . . . . . . .
‘

29773 2208988

einer Lokomotive . . . . . .
‘

1959 25990

auf 1 km Babnlänge . . . . . , 2481 I 2567

. Personenwagen.
Get‘nhrene Kilometer im ganzen . . . . . . . . . . 1 2371591 1 8003048

auf 1 km Bahnlänge. . . . . 197 633 1 10671

1 Wagenachse leistete. . km 14461 12826

Güterwagen. {

Gefahrene Kilometer im ganzen . . . . . . . . . .
1

142 284 ‚ 8744196

auf l km Bahnlinge. . . . . I 11857 11660

1 Wagenachsd leistete . . km 2736 5144

Verkehr.
'

{ 1

Personenverkehr. 1

‘

21151 der Reisenden . . . . . . . . . . . . . . . . 7388 495
‘
2994192

Zurückg01egte Personenkilometer . . . . . . . . . 62 345 533 1 121897193

Einnahme . . . . . . . . . . . . . . . . . . (Lr.
l
2617164 4859 584

‘) 1 draclnne = 0,60 „lt.
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Eisen- Thes.«nli- Nordwest- Eiwnbulm . Eisenbahn

bahnen in sehe Eisen- Eiscn- Pyrgw—
11 "';“?LPK

zusannnen
DUI' ‘- \ll' ’.1

Attika bahnen halmvn K:1tacoh G:‘_uzo

1

1
— — - — 111 153

11 201 63 13 — 1 069

_ _. ._ ._ _ "
z.s

— 2‘J — -—
l

—

l

11 233 63 13 111 F; 1 591
1

.-
‚

100 000 33 592 303 6 629 635 1 150 000 1110235 312 l. 251 663 110

12 913 111113 106101 111536 221291 i’ 159116

21 36 12 5 21 219

is

1
‘

I.

16

1

23 6 3 1 30 1 187

52

1

13 ; 19 16 . 56 195

51 1 356

1

91 10 1 111

1

1655

6.5 10,11 ‚ 1.1 1.1

‘

109 ‘1 —

363611 561_101

i 111536 13316 961132 1369691)

22 110 ‚ 25 552 26 569 11 196 32 151 23 369

'
1211 2522

1

2236 3326 2090 2111

1 I

i 1

1601120 » 2666605 1 532109 111563 1111062 16111696

21661 11153 ; 1169 11120 3213 1 10503

11 656 22 399

‘

13 310 1 511 6 619 : uinbeklnnt

1 !

1

101366

‘

2921603 ! 120665 315500 ‘ 1251610 5 11206616

5 121 ; 12552

‚

5 661 21 269 9655 l 10 195

3 716 4 214 2 239 3 931 4 827 unbekannt

1 5

916 519 ‘ 665 309

‘

366 259 1 616 666 161 12 569 116

15656 161 ‚ 30 116 369 6 169 336 623 991 59190226 291131931

101 626 1 021 161 1 251 319 38 115 1916 031 11 111 139
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Eisenbahn Eisenbahn
'
l’iräus— Pirlns

11 Athen Pelnponnes

‘.
, ,

Auf 1 km Bahnlänge kommen:
Reisende . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 615 703 3192

Personenkilometer . . . . . . . . . . . . . . ,' 5 195 461 162529

Einnahme . . . . . . . . . . . . . . . dr. ' 218007 6479

Im Durchschnitt betrug: ;

die Fahrt jedes Reisenden . . . . . . . km

|

11,4 50,9

die Einnahme für l Reisenden. . . . . dr. 0,:11 2,03

für 1 Personenkilometer „ E 0,04 0,04

- Gepäekverkehr.
Befiirdertes Gepäck . . . . . . . . . . . . . t

“

—- 5449

Gefahrene 'I‘0nncnkilmneter . . . . . . . . . . . . _}

‚ 492916

Einhahmc . . . . . . . . . . . . . . . . . . dr. , 7 995 1 135 921

Giiterverkchr. 1
1

Eilgut . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 1

— 99729

Gefahrene 'l‘rmn0hkilometer . . . . . . . . .

| | 3052398
Einnahme . . . . . . . . . . . . . . . dr. 1

— ’ 579 394

Frachtgut . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 — 1 316410

Gefahrene 'l‘0nnenkilnnmtcr . . . . . . . . . —

‚ 26016513
Einnahme . . . . . . . . . . . . . . . dr.

|

-

1

2334671}

Betriebsergebniue. .1

‘
Gesamteinnahme . . . . . . . . . . . . . . . dr. ;i 2803616

‘
797892!

Gesamtausgabe . . . . . . . . . . . . . . . . „ i:

1872613 4396651)

1‘berschuß im ganzen . . . . . . . . . . . . „

'

931003 3582262

auf 1 km Strecke . . . . . . . . .

-|

77 584 ‚ 4594

lletriebszahl . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 66,79

‘

unbekannt

Einkünfte des Staates (Steuern, Abgaben usw.) dr. l 301 374 1 1 160862

Bunte im ganzen -. . . . . . . . . . . . . . . . . 151 , 2073

auf] km Strecke . . . . . . . . . . . . . .
‚i

13,1

|

2,7

Unfälle im ganzen . . . . . . . . . . . . . . . . .

,i

—# :

24

Verunglückte Personen: j| 1

.. 1 1

et t t . . . . . ‘1 l ‘ -—

Reisende . . . . . . [
g 0 e

1

lverletzt. . . . . ‚ 2

:

11

'B031nte . . . . . . .
’get0tet ' ' ' ' ' 3

—

l

lverletzt. . . . . 1

— 1 10

Andere l’ersenen. .
‘getomt ' ' ‘ ' ' 2 ' 5

lverletzt. . . . . ‚| 1

|

11

il 1

|getütet. ‚ 3 ; 6

ZIISJ\IHIII(‘II . . . . . 1

[verletzt . . . .

1
| 3
_ 38

l
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Eisen- Thessali-
?
Nordwest- 4 Eisenbahn Eisenbahn I‘

bahnen in sehe Eiseu- ' Eisen- Pyrgos- ,
Pi‘ i zusannuen

Attika
|

bahnen bahnen Katacolo "“Egn:er
'

: ‚
1 1

'

'|

. .

13223
;

2355
i

5220 0744 | 1502 , 7303

211573 131907 1 37 430
\

03307 ; 134 213
i

130400

9313 4335 5 3397
‘

2957 j
4 120 7197

' ' 1

30,0 40,1 10,: 5 9,4 l 359 23,7;

0,77 1,54 0,05 5 0,43 233 0,91

0,04
‘

0,93 0.05 , 0,04 l 0,03 . 0,04

35 340 530 1 140 l 029 ‘ 2 151 ‚ 94 239

unbekannt , 30 319 ‚ 5 031 i 0 744 234 459 unbekannt

1250
1

20057 340 l 3 301 ‘
15123 _ 214 493

3‚

— 173 325 —
:

3 075 41003

—- 37 925 21 033 — 372 075 1‚ 3 133 431* 24 300 12 010 — 109 952 .‚ 725 092

— 109 043 14 032 03 002 71 111 573 053
‚ 7 301373 452097 310333 3075 542 1 43 322413
* 975 317

'
74 393 151551 991201 1 4523149

4
e‚

337 317 2000544 1 302 435 213003 3240221 'i 17 552020

753533 953313 272074 92100 2754451
i
11104300

129 229 1102220
;

90301 120903 491770
11

0447 314

1740 4720
,

1434 9305
i

1115 40455

85,45
‘

45,30 1 75,07 43,29 1 84,35 unbohunt

75 713 253 370 45 330 22 193 330 222 1 2139 509

234 , 117 1 112 35 304 ‚1 3 397

33 l‚8 , 1,3 2,7 2,0 ;1 2,4

2 1 2
‘

3 —
1

—
'i 3‘

i |'

2 _. ‚ _ _ ‘, ‚— l, 3

5 3 - —
;

2 93

__ 1 __ _ fi
'1 2

5 — — - 2 l 23

3 ‚ l 1
‚

1 1
h

14

3
|

5 _ 1 — 6 27

l
'

l
jl

5
:

2
i

1 1 1
‘

1
„

19

13 8
i

1
*

| 10 73

| 1
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Statistisches von den Eisenbahnen Rußlunds‘). Über den Personen

und Güterverkehr auf den russischen Bahnen in der ersten Hälfte des

Jahres 1915, sowie über die in der gleichen Zeit für den Betrieb er

öffneten Eisenbahnlinien ist dem von der Abteilung für Statistik und

Kartographie des Ministeriums der Verkehrsanstalten herausgegebenen

Journal folgendes zu entnehmen:

1111Betrieb waren
'

Januar lPr-bruur März April
'
Mai Juni

1; _
E ‚

überhaupt . . . . . Warst 13 66711 06718 06718 66718 66768 ' 66768

davon: l

A. Bahnen von allgemeiner *

Bedeutung. . Wcrst I. 64528 I 6452-15 64535 64535 64585 _ 64585

Staatsbahnen. . „
'
44184 44191 44191 44191 44200 } 44200

a) in Europa. ‚. 33636 ‘ 33043 33643 33643 336-13 33643

b) „ Asien. . „ t 10648 10513 10519 10545 ‘ 10557
’
10551

Ussuri-Bahn2). . ..
‘ 910 , 910 910 910 910

'

910

Privatbahnen. . „ f, 19434 , 19434 19431 19431
'
19475 ‚ 19475

a) in Europa. „ [ 19349 19319 19349 19349 f 19390 ? 19390

b) „ Asien. . . j 35 95 95 35 95
‘

95

B. Kowcl — Wladimir - Wo-
'

lynsker Bahn’) Warst
'

C. Bahnen von örtlicher Be

; 4_1)
_1, _1) _1) _4) _1,

deutung . . . Werst
;'
21143 2183 2183 2183 2183

‘
2183

D. Bahnen des Großfürsten— ‚

tmns Finnland Werst 3812 ; 31112 3812 3312 _ 1) 1 _;)

Im ersten Halbjahr 1915 sind, nach diesen amtlichen Angaben, für
den öil‘entlichen Verkehr überhaupt 57 Werst (: 61 km) eröffnet werden,
und zwar:

im Februar 7 Warst:
am l. Februar 7 “'erst: Kleinmichelewo—zur Zuckerfabrik (Südbahn),

im Mai 50 Werst:
am 10. Mai 9 Werst: Besmein-Uscbtschelje (Mittelusiatischc Bahn).
„ 11. „ 41‘) „ : 'l‘schalykla-«Uralsk (umgebaut-in russische Normalspur)

(Rjflsan-Urulsker Bahn).

l) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1915, S. 1285 11‘.

7) Zurzeit im Betriebe der chinesischen Ostbahn.

3) In der Verwaltung des Kriegsministeriums. -

4) Angaben fehlen.

ü) Der amtliche Bericht führt die 41 Werst als einen Zuwachs an‚. tatsäch
lich ist es aber nur ein Umbau, der keinerlei Vergrößerung des vorhandenen
Elsenbahnnetzes mit sich gebracht hat.
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76 V-Verst: Rutschenkowo—Grischino
: Grischino—Dobropoljc
: Perm zum Hafen an der Kama. tPerm-Bahnl,
: Slynka—zum gleichnamigen Dorf (Poljessjc-Bahn),
: Bjäshsk III zur Güterstation (Ssysran-Wjäsma-Bahn)‚
: Aral—See zur Fisehindustrie daselbst (Taschkent-Bahn),
: Cherson zum Hafen am Dnjestr (Südbahn).
: Kuenga—Urjum
: Urjum—Kerak
: Zweigbahn Boljschoi-Newcr—Reinowo

‘26

452

‚

'l\
'.
}

<
‚t

8

_l
C
‚\
.

‘2ä

10

“28

45

'31

73

104

65

64

38

16

76

23

7

Archiv für Eisenbahnwesen. 1916.

Am l. Januar 1915 waren im Bau begriffen: ‚'

‘)
I)

‘)
‘)

: Kerak—Aleksjejewsk

: Alek@ejewsk—Botschkarvwo

: Botschkarewo—«Bureja

: Zweigbahn zur Stadt Blagowjoschtschensk

A. Staatsbahnen:

}

Jekaterinen-Bahn,

.‚ Taptugary——Tschassowenskaja

Amur-Bahn,

„ Uschumun —Tschernjäjcivo

: Bureja—Chabarowsk

: Zweites Gleis Baikal—Tanchoi (Transbaikal-Bahn).

: Petersburg—T0kssowo—Lembolowka. (Petersburg-Chitola-Bahn),

: ‘Ssarykamysch—Karaurgan (Kars-Ssarykamysch-Bahn),

: Zweigbahn zur neuen Güterstation bei Petersburg,

„ zum Artilleriedcpot,

: Mercfa—Chersson

: Zweigbahn nach Xikolajcw ]

(.Jharkow-Chersson-li:|h n.

B. Privatbahnen:

\Verst: Zweigbahn Altynowka—Korop (zur Moskau-Kiew-Woronesh—Bahn),

„ Kainsk zur Stadt Kainsk (zur Sibirisehen Bahn),
„ Irscha zur Stadt Radomisl (zur Südwest-Bahn),

„ Sagarje zur Stadt Slobodsk (zur Perm-Bahn),

: glü;äggf‘°“

}

zur Ssysran—Wjflsma-Bahn,

„ _ zum Dorf Germanowka

„ l’ogrebischtsche zum Dorf
Shaschkow

„ zum Dorf Rshischtschewo ..

‚ latkino zum Dorf Stawischtsche
zur Südwesmahn’

und zur Stadt Taraschtscha

„ zur Stadt Tschigirin

„ zur Stadt Boguslaw .

‘

„ Achtyrka—Gadatsch

I

.. zur Stadt Nowogeorgiewsk - zur Südbahn,

„ Kleinmiehelowo zur Zuckerfabrik

l) Für den zeitweiligen Verkehr eröffnet.

c: —
a
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37

200 l)

326

87 l)
137 U

149 l)
124 1)

120 l)
. 4

31 1)

344

451

585

171

82

41 1)

12

55 1)

52 1)

22 l)
15 l)
39 1)

24

480

174

187

78

296

245

8 l)

819

351

112

39 l)
33 1)

49 1)

so l)

00 1)

7.'

17 Warst: Zweigbahn Fedtschenko zum Dorf Sch-arichan
-

„ Andishan—Tschin—Abad (schmalspurig)

: Nowonikolajewsk—Altai
: Altai—Aul
: Aul—Ssemipalatinsk
: Altai—Biisk

zur Mittelusia—
flachen Bahn,

Altai-Bahn,

: Leipzigskaja—Akkerman (Akkerman—Bahn),
: Armawir—Maikop
: Bjelorjetschenskaja—Tuapse - Gorod
: hapse-Gorod—Tuapse
: Kurgannaja—Labinskaja

{Armawir
7 Blagodarnoje

:
lPetrowskoje—Diwnoje

Armawir-Tuapse-Bahn.

: Atschinsk—Minussinsk (Atschinsk-Minussinsk-Bahn),

. Kagan—Karschi—Tormes |

'{Zweigbahn Karschi-Kital I
: Ssoldatskaja-Prochladnaja
: Minerälnyja-Wody—Prochladnaja.

: 'l‘orgowaja—Bataisk

: Tscherwlenaja-Kisljur
: Schamchala-Temir-Cban-Schura.
: Prochladnaja—Mosdok
: Gudermess—Naurskaja

: Mosdok-Naurskaja.
: Neslobnajn—Georgiewsk
: Karamyk—Maslow-Kut
: Maslow-Kut—Sw. Krest

: Kotljärewskaja—Naltschik

Buchara-Bahn,

‚

Wladikawkas-Bahn,

: Verbindungsbahn Ssimbirsk zur Brücke über die Wolga (Wolga

Bugulmin-Bahn),
: Berdjäusch—Lyswensker Fabrik (West-Ural-Bahn),

: Nawtlug—Telaw (Kachetin-Bahn),

: Jurga—Koltschuginsker Kohlenschacht (Koltschugin-Bahn),

: Weimarn—Krasnaijorka (Kopor-Bahn),
: Tatarskaja—Slawgorod (Kulunsk-Bahn),

: Arsamas—Schichrany

: Zweigbahn Kindjäkowka—Ssimbirsk
: Kasun—Istok
: I\'ishni—Nowgorod—Kotelnitsch

Moskau-Kasun-Bahn ,

: Zweigbahn Ishewski—Wotkinski-Fabrik
. „ Jaransk
: Bobrinskaja—Kapitonowka
: Kapitonowka—Wisk
: Wisk—Pomoschtschnaja.

: Pomoschtschnaja—Wosnessensk

: Wosnessensk—Kolossowka

1) Für den zeitweiligen Verkehr eröfl’net.

Moskau-Kiew-Woro nesh-Bah n,
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ION) Warst: Kolossowka- Odessa

9‘)

77 ‘)

376

2«lfi

98

133

347

31

166 l)

139 1)

171

39 I)

123

19

‘)

322

48

65 1)

20 l)
144

136 l)
2

32 1)

23 1)

35 1)

75

102

69

”

„

n

‚"

: 0dessa-Giiter—Odessa-Personen

_ Nowobjeliza—Tschernigow'
{Weressatsch—Priluki

_ _[Tschernigow—Kiew'
[Brücke über den Dnjepr bei Kiew—Darniza
Lokot—Swjetscha
: Chutor—Michailowsk—Orsclm

IGIuckow—Schostka
: Woroshba—Nishnednjeprowsk
: Perejaslaw zur Kiew—Poltawa-Bahn
: von der Stadt Ssjewsk
: Dubowniki—Petrosawodsk (Olonez—Bahn),
: Petersburg—Oranienbaum, zweigleisig, elektrisch (Oranienbaum

Bahn).
: Shitoniir—Korosten (I. Gesellschaft für Zufuhrbahnen)
: Shlobin—Schepetowka. (Podolisehe Bahn),

: Uralsk—Ilezk (Rjäsan-Uralsk-Bahn),
: Jewlach—Sehuscha (Ssaruchanowo—Kurinsk-Bahn),

: Aryss—Pischpek (Ssemirjetschensk-Bahn)‚

:
Alepaßyvsk—Bogda_.nothsch

}
Nordwest_Uml_ßahn‚

: Jekater1nburg—Ssmtkowo
:' Rodakowo—Schmitkow .

: Schmitkow—Lichaja }
Nord'Donez‘Buhn’

: Troizk—Kustanai
: Orenburg—Kuwandyn

}

Troizk-Bahn,
: Kuwandyn—Orsk
: Namangan—Utsch-Kurgan
: Utsch-Kurgan—Dshalal-Abad
: Andishan—Kokan-Kischlak
: Verbindungsbahn bei Andishan

: Tuapse—Kwaloni (Sehwarzmeer-Bahn),

: Krymskaja—Poltawka \

: Poltawka—Timoschewskaja.

: 'Hmoschewskaja—Brjuchowezkaja.

: Brjuchowezkaja—Kuschtschewka
: Jekaterinodar—Achtarka
: Primorsko—Achtarka

: Popelnjät zur Stadt Skwira, schmalspurig (Skwira-Bahn),

: Chabarowsk—Nikolo-Alexandrowsk (Militär-Bahn),

: Kongousa. zur Stadt Sautschan, sahmalspurig (Sautschaner Kohlen—
bahn),

: Piekssjämäki—Juwjäskjuljä
: Chitola—Rassuli
: Terioki—Kohfisto

Moskau-Kiew
»
Woronesh-Bah n,

Ferghana-Bahn,

Sehwarzmeer-Kuban-Bahn,

[
Finnländische Bahn.

l) Für den zeitweiligen Verkehr eröffnet.
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Der Verkehr hat sich im allgemeinen, wie folgt, entwickelt:

H‘ April l Mai l
‚
Januar Februar; März 1 Juni
l . l
. 1

Personen wurden befördert
' ‘

(in Tausenden): l

überhaupt . . . . . . . . 15 379 14117 17 006 18 7091 24 350 20717

davon auf den ‚

Staatsbahncn überhaupt l) 11 668 10 719 12 823 14 241 19 041 15 635

Ussnri-Bahn . . . . . . . 1 97 81 129 ‚ 139 169 163

Kewel-Wladimir-Wolynsk 1 A n g a b e n f e 11 l e 11
l’rivatbahnen . . . . . . . 1“ 9 902 9 051 3 782 4 130

‘
4 889 4 718

Bahnen örtlich. Bedeutung ; 311 262 } 332 195 250 200

Güter gelangten zur Beför— 1

derung (in Tausenden
l "

Pud [1Pud = 10,317kgl): j; 1 1

überhaupt . . . . . . . . 1 126 632
‘1
029 467 11078 871 ;1 236199 11327

995 1 178 767

davon auf den

Staatsbahnen überhaupt 1) 820 654 ‘ 733 769 779 824
1
875 506 944 246 [l 052 563

Ussuri-Bahn . . . . . . .
l

782 9281l 89761 10 301 10 228 : 12102

Kowel-Wladimir-Wolynsk ' A n g a b e n f e h l e n
365 370

‘
332106Privatbahnen . . . . . . .

‘Bahnen örtlich. Bedeutung
l

287917‘ 278915)
282194i

343159

8279
75021 7877; 7235 8151 9082

1) Auf den sibirischen“) Bahnen (Omsk, Tomsk und Transbaikal) wurden
befördert:

Personen in Tausenden .
l‘

529 477; 646 6831 74-1. 665

Güter in Tausenden Pud . l 40117 1 48 717 i 37 296
'
52 877 53 989 ’ 46136

Einnahme für Personen— und '‚
'

t 1

‘

Güterverkehr in Taue. Rbl.
i'
5 507 1 7 688

.
6 987 f 8 959 ‘ 8 251 7 703

Auf den mittelasiatischen Bahnen wurden befördert:
Personen in Tausenden . . l! 346 337‘ 367. 338 358. 316

Güter in Tausenden Pud. .
)=
12188 10 204 7 952

‘
7 868 7 145 6005

Einnahme für Personen- und 1 )

Gütcrverkehr in Taue. Rbl. 2248 2015 1 1 616‘ 1 595 1 528 1256

‘1
) An Stelle der Bezeichnung der „sibirischen“ Bahnen und der bisherigen

Einteilung ist die vorstehend bezeichnete getreten. Die einzelnen, neuen Be—
zirke bestehen aus den Bahnen:

1
. Omsk: Tjumcn—Kulomsino, Seinarskaja——Schadrinsk, Jekaterinburg—

Tjumen, Bogdanowitsch——Ssinarskaja, Jekaterinburg—Tscheljäbinsk—
Nowonikolajewsk, zusammen 2549 Wcrst (: 2720 km).
Tomsk: Nowonikolajewsk—Innokentjewskaja, Taiga—Tomsk, zusammen

1 821 Werst (:: 1 943 km).
'

.-. '1‘r a n s b a i k al : InnokentjeWskaja—Mandschurija, Karymskaja—Srjeüänsk,
zusammen 1694 VVerst (:1807 km).
Die Bezeichnung „Sibirische“ Bahn mm danach für die {Folge fort.

\
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Februar
‚ l
| |
I Januar

|
Miirz ‚ April Mai Juni

Aus diesem Verkehr werden . i 1

vereinnahmt (in Tau— ‘ r ‘
1

senden Rubel): 1
i

‘

überhaupt . . . . . . . . 83 374 78981 ! 88048 94787 97 472

davon auf den ; 1

Staatsbahnen überhaupt l)l 58946 P 54315 58550 ‘ 65931 67 572 ' 60386

85490

Ussuri-Bahn . . . . . . . 088 704 719 2 829 5 948 828

Kowel-Wladimir-Wolynsk A n g a. b e n f e h l e n
Privatbahnen . . . . . . . 23 299 ' 23 536 '; 25 298 ! 27 567 i‘ 28 455

1
26 791

Bahnen örtlich. Bedeutung 493
J
425

'\

475
'
431

‘
500

I
488

i
oder für 1Warst Bahulänge: r . 1

überhaupt (d. h. Durch
schnitt vom 1. Januar

\
.

bis zum Berichtsmonat ‘ , ‚

einschließlich). Rubel 1287 2464 1 3748 1 8203 ; 6772 1 8317

auf den ' ‘

Staatsbahnen überhaupt . 1334
i
2868 3888

1
8410 = 7070 8766

Ussuri-Bahn . . . . . . . 699 1 1473 1 2268 1 3227 . 4241 i 8146

Kowel-Wladimir-Wolynsk. A n g a b e n f e h 1 e n
Privatbahnen . . . . . . . 1 212 1 2401 1 3807 8243 | 6766 1 8186

Bahnen örtlich. Bedeutung
1

‘
247

;
460

1
708 893

|
1184

:
1406

Unter den beförderten Gegenständen können als die wichtigsten
genannt werden:

1. Kohlen: 1 Wagenladungen
überhaupt versandt . . .

|'
101976 1 187 708 267 664

‘
368948 I Die Nachrichten

davon;
1
über Kohlen

a) aus dem Donezbezirk . . | 99902
1
184018 262180 ; 361097 1

werden m der
die bedeutendsten B e 1 S;:f‘ttlli':hf"ht. ‚ 1s nlc

:;L:lnr:lung8bahnen l
‘
weiter gebracht.

Alexander [Moskau—Brest] i 3673
'
2555 ‚ 1620 1919 ‘

Warschau—Wien . . . . i 1537 9621 1289 746

Wladikawkas . . . . . . j 742
’

1176 491 1 3657
.

Jekaterinen . . . . . . . | 23 430 16 686 20266
‘
21887 \

Libau—Romny . . . . . . 981 ‘ 596 937 1159

Moskau-Windau-Rybinsk 523
1 963

1
1088 r 1064

Moskau—Kasan . . . . . 1802 . 2127 14821 2355 1

Moskau-— Kiew—Woronesh 35651 3228 87883 3932i

l) Siehe Anmerkungß) auf S. 568.



Kleine Mitteilungen.

Januar
1

Februar März

Wagenladungen
1 1

April | Mai Juni
1
11
l

|_:‚

Kursk—Moskau—Nishny—
Nowg0rod

Nikolai

Poljessje

Weichsel

Riga—Orcl . . . . ‚ . . .

Rjäsan—Uralsk . . . . .

Ssysran—Wjäsma . . . . 1

Nord

Nord-Donez . . . . . . .

Nordwest

Taschkent . . . . . . . .

Südost . . . . . . . . . . l

Südwest . . . . . . . . .

Süd . . . . . . ‚ . . . .

für den Dienstgebrauch .

aus dem polnisch. Bezirk:

S 711z : l

überhaupt v e r sz1 n d t . '‚

davon l'

von den Bahnen:

Baskuntschack ‘

Süd . . . . . . . . . . .
‘

Südwest . . . . . . . . .

Taschkent . . . . . . . . ‚j

Naphtha. und Naphtha-l
rückständ e :

überhaupt versandt ‘

die bedeutendsten B e- “

stimmungsbah nun »;
waren:

Alexander [Moskau-Brest] ?‘

Wladikawkas

Jekaterinen . . . . . . . '

'1‘ranskaukasische . .

Moskau—Kann . . . . .

Moskau Kiew “’0ronesh l
Muskm1—Kursk und Mos
kau—Nishny-Nowgorod 1

4043

4938 ‚

1 330

8 102

2 739

2 867

569

704

1 777

1
') 407

7 448

7 497

15 259

1 125

3 254

5 143

1 366

4 663

2 560

9527 ‘

4401

971

891

3 597

6 915
4 076

11 760

l 984

i
i

3 153

4 121

297

3 906

2 055

2 779

618

1 499

1

9994 ‘
7

4 909

2931

12969

'

339

2716 !

0099

651

4992

2602 ‚

2657 j

721

942 1

1401

4808 1

106

5954

4410

‘

14 838

‘

492

das Kol1lenrcvior ist nicht 1110l1r in russischem Besitz

3 332

72

2 298

1

87‘
„‚

9 337

436

603

292

326

1 036

194

1 197

2 505

191

1705

51

140

5201

2 816

l 294

66

303

12863

310

2 305

411

1069

1029'

195

1 087

7970 6818

9919 4221

1271 1686

130 308

485 . 198

14610 15296

260 l 941

4269 1691

977

'

949

197 281

526

'

1760

247 ‘ 261

1

875 l 19 -'
‚

l

7 394

«
l

731

1497
| 271

18198

1

1 670
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_ ‚ „ „

‘‚
_

_ _ _ _ __

‚‘

_ _

l;

Januar l"rbruarf März April

l

.\Iui Juni

1
1 ‚ ‚ „ ‘

Wagenladungen

l l

Nikolai . . . . . . . . . Il 2161 2798 2511 < 2042 2702 3692

Weichsel . . . . . . . . . 77 64 77 74 36 48

Riga—Oral . . . . . . . . Ü 318 317 316 337 273 295

Rjäsan—Uralsk . . . . . 194 247 419 675 , 323 599

Ssamara—Slatoust . . . . 112 116 101 382 1 162 217

Mittelasiatisehe . . . . . 277 409 302 199 166 148

Ssysran—Wjätsma. . . . . 578 626 936 1 256 , 1 313 1229

Nord ‚ . . . . ‚ . . . . . ‚ 418 408 589 648 ‚ 1 591 1 711

Nordwest . . . . . . . . 67 53 87 89 152 ‚ 283

Taschkent . . . . . . . . l 132 138 89 7 100 9 f 154

Südost . . . . . . . . . .

‘

278 419 506 l 1 321 1 039 ‚ 1 487

Südwest . . . . . . . . . 1 235 208 44 I 77 , 71 1 228

Süd . . . . . . . . . . . 1 169 176 , 226 1 399 l 451 l 393

für den Dienstgebrauch. 1‘
, 5341 7331 5418 6491

‘

7971

1

6411

. Petroleum und an-

l1

dere Produkte',
aus Naphtha: l 1

überhaupt v e r s a n d t . 11 6 366 4 641 3 050

‘

332 3 455 ‘‚ 4 774

die bedeutendsten B e -

“

1

‘
stimmungsbahnen
waren: .7 l

‘

Alexander [Moskau-Brest] 153 43 l 9 24 40 51

Warschau Wien

1
‘

10 7 6 5 10 .

Wladikawkas . . . . . . 547 599 599 486 396 668

Jekaterinen . . . . . . . 255 ‘ 215 187 265 271 332

Transbaikal . . . . . . . 66 66 19 22 37 13

Transkaukasische . . . . 236 193 86 145 180 150

Libau—Romny . . . . . . ; 257 85 49 69 37 100

Moskau Windau Rybinskfi 128 87 22 31

'

32 15

Moskau—Kassen . . . . . E| 144 65 37 20 46 249

Moskau Kiew M’oronesh :‘ 259 211 153 121 142 176

Moskau——Kursk und Mos- l,

kau Nishny-Nowgorod|| 199 l 216 102 116 130 146

Nikolai . . . . . . ‚ . . 106 l 139 95 50 202 245

Omsk . . . . . . . . . . 190 108 174 67 310 256

Perm . . . . . . . . . . 33 28 21 ‘1 21 7

Poljessje . . . . . . . . 224 30 29 49 28 71

‘Weichsel . . . . . . . . 459 191 99 29 106 73
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il Januar IFebruar März
‘ April . Mai Juni

l| 1
l| A

‘ ' 1 1

Wagenladungen11

1
. |

‚

Riga—Orel . . . . . . . . 233 128
'

47

l

141 ! 72 39

Rjäsan—Uralsk . . . . . 206 134 133 77 I 25 97

Ssamara—Slatonst. . . . 37 17 16 6 23 21

Mittelasiatische . . . . . 273 296 ‘ 213 154 151 120

Ssysran—Wjämnn . . . . 229
‘
13:1 65 106 139 163

Nord . . . . . . . . . . . 106
1

93 37

'

4 | 30 24

Nordwest . . . . . . .. ‘ 332 . 148 74 33 so 1 149

Taschkent . . . . . . . . . 93

‘

36 12 . . 10

Tomsk . . . . . . . . . . 11 110
'

40 12 24 18 21

Südost . . . . . . . . . 342 ! 232 322 672 1 202 ‚ 261

Südwe>t . . . . . . . 233 ! 747 30 ‚ 119 182 1 616

Süd . . . . . . . . . . . i; 169 300 287 289 486 1
468

für den l)ienstgebrauch . ll 134 137 116
‘
116 44

'
65

ö. Get reide (d.h.Roggen.
Weizen, Hafer, Gerste. ‚

-

Buchweizen, Hirse, Mehl. ‘ ‘y

Grütze,Mais, Erbsen, Kar-
‘

1

tofl’eln, Saat, Olkuehen. \'

Aussiebsel, Kleie‚ Kafl‘),ä
das den Grenzen des Rei- 1 ;

ches zugeführt wurde ; l

überhaupt . . . . . . . .
‘
3820 3668 6697 3491 10429 113374

davon:
i

zuden Baltischen Häfen‘ 3621 3088 4406
'

6136 6027 6009

zu d. Häfen d. Schwarzen ;
und Asowschen Meeres 1 592 2244 2032

‘
2227 3 823 6790

zur westlichen Landes-L
grenze überhaupt. . ‚Ä 3 . 1

:
. 124

‚
282



Rechtsprechung und Gesetzgebung.

Rechtsprechung.

Wegerecht.

Erkenntnis des Reichsgerichts‚ V. Zivilsennts, vom 23. Dezember 1914 in Sachen
der Stadtgemeinde D.. Klägerin, \\‘iderbeklagten. Revisionsklägerin und An'
schlußrevisionsbeklagten. wider den Preußischen Eisenbahnfiskus. vertreten
durch die königliche Eisenbahndirektion in E.‚ Beklagten, \\'iderkläger‚ Re

visiomheklugten und Ansehlnlärevisionskliiger.

Anerkennungsgebtlhren für die Durchlegung städtischer Versorgungsleith
durch die Eisenbahn.

Tatbestand.
In der Stadt D. und ihrer näheren Umgebung kreuzen die Linien der

Staatseisenbahn an vielen Stellen die öffentlichen Straßen, in denen Ver
sorgungsrohre, namentlich W'asserleitungsrohre, Entwäseerungskanäle‚

elektrische Kabel und Gasleitungen der Klägerin liegen. Wegen der Durch
führung dieser Versorgungsleitungen durch die Kreuzungen hat die Klä:
gerir; mit dem Beklagten Verträge geschlossen, inhalts deren sie sich ver

pflichtete, für die vom Beklagten zu erteilende, jederzeit widerrufliche Ge

nehmigung zur Durchlegung eine in den einzelnen Fällen verschieden be
messene jährliche Anerkennungsgebühr zu entrichten. Auf Grund solcher

Verträge zahlte Klägerin insbesondere mit Bezug auf die in der Anlage
zur Klageschrift aufgeführten 22 Kreuzungen dem Beklagten die daneben
angegebenen Anerkennungsgebühren. Mit der gegenwärtigen Klage aber
machte sie geltend, daß ihr das Recht zur Durchlegung der Versorgungs
rohre durch die Kreuzungen auch ohne Genehmigung des Beklagten zu

stehe und zugestanden habe, und daß die Zahlung der Anerkennungsge—

bühren aus Irrtum und ohne Rechtsgrund erfolgt sei. Sie beantragte:

I. die Feststellung, daß sie berechtigt sei und gewesen sei, die be
stehenden und etwa in Zukunft anzulegenden Versorgungsleitungen, soweit!
sie zur Reinigung Entwässerung. Beleuchtung und sonstigen Unterhaltung.



1374 Rechtsprechung und Gesetzgebung.

der Straßen als Verkehrswege erforderlich seien, unter Beobachtung der

nötigen Sieherungsmaßregeln in die in der Nachweisung aufgeführten

Kreuzungen einzulegen. und zwar sowohl bei Niveauiibergängen, als auch

ibei Straßenunter- und —überfiihrungen.

II. die Verurteilung des Beklagten zur Rückerstattung der in der
Nachweisung angegebenen Anerkennungsgebühren, soweit sie in noch nicht

rechtsverjährter Zeit gezahlt sind. samt 4 % Zinsen.

Der Beklagte widersprach der Rechtsgruffassung der Klägerin und

verband mit dem Antragc auf Abweisung der Klage den \Viderklageantrag.

festzustellen. daß der Klägerin nicht das Recht zustehe, Kreuzungen von

Straßen mit Eisenbalmlinien zur Verlegung vnn Versorgungsleitungen in

Anspruch zu nehmen, ohne hierzu nach erfolgter grundsätzlicher Ge

nehmigung gemäß ä 4 des Eisenbahngesetzes einen besonderen privatrecht

lichen Titel erlangt zu haben.

Das Landgericht erkannte unter Abweisung der Widerklage nach dem

Klageantrage unter I und wies die Klägerin mit; dem Antrage unter II ab.
Beide Parteien legten Berufung ein, die Klägerin, indem sie beantragte:

'

das landgerichtliche Urteil abzuändern und den Beklagten zu ver
urteilen, an sie 1253 J( nebst Prozeßzinsen zu zahlen,

‚der Beklagte mit dem Antrage: ‚

unter Abänderung des landgerichtlieheu Urteils die Klage abzu

weiseun und nach dem Widerklageantrage zu erkennen.

Beide Teile beantragten ferner Zurückweisung der gegnerischen Be
rufung. Das Oberlandesgericht hat die Berufung der Klägerin betreffs
der auf die Kreuzungen unter 2. 3, 6. 7, 11, 14, 15, 17, 18 und 19 der Nach

weisung gezahlten Anerkennungsgebühren von 50 Jl, 40 Jl‚ 40 Jl, 80 J(‚
40 Jl‚ 27 al(‚ 240 Jl‚ 13 «II, 33 J! und 21 J! zuriickgewiesen‚ auf die Be
rufung des Beklagten den Feststellungsantrag der Klägerin, soweit er sich

auf die eben bezeichneten Kreuzungen bezieht, abgewiesen und mit Bezug

auf diese Kreuzungen die mit der Widerklage begehrte Feststellung ge

troffen. Dagegen hat es hinsichtlich der unter 5 und 12 der Nachweisung

aufgeführten Kreuzungen den Beklagten unter Zurückweisung seiner Be

rufung verurteilt‚ die gezahlten Anerkennungsgebiihren im Gesamtbetrage

von. 85 J! nebst Prozeßzinsen zurückzuzahlen.
Gegen dies Teilurteil hat die Klägerin Revision eingelegt mit dem

Anfrage:

unter Abänderung des Berufungsurteils im Umfange seiner Ent
scheidung ihren Anträgen in der Berufungsinstanz zu entsprechen.

‘Der Beklagte hat sich der Revision mit dem Antrage angeschlossen:

das Berufungsurteil, insoweit zu seinen Ungunsten erkannt ist.
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aufzuheben und bezüglich der zur Entscheidung stehenden Teil

ansprüche nach seinen Anträgen in der Berufungsinstanz zu

erkennen.

Ferner hat der Beklagte um Zurückweisung der Revision und die
Klägerin um Zurückweisung der Anschlußrevision gebeten.

Entscheidungsgründe.

Soweit die Klägerin in der Berufungsinstanz die mit ihrem Fest

stellungsantrag verfolgte und durch den Widerklageantrag des Beklagten

bekämpfte Berechtigung aus ihrem Eigentum an den Straßen- und Eisen

balrnkreuzungen, d. h. an dem betreffenden Grund und Boden, oder aus

den ihr von der Provinz Westfalen als der Eigentümerin daran einge
räumten dinglichen Nutzungsrechten hergeleitet hat, bestehen gegen die

Zulässigkeit des Rechtswcges keine begründeten Bedenken. Insoweit han

delt es sich beim Streit der Parteien um eine bürgerliche Rechtsstreitigkeit

und ist die Zuständigkeit von Verwaltungsbehörden oder Verwaltungs
gerichten weder durch reichsgesetzliche noch durch landesgesetzliche Vor
schriften begründet (vergl. ‚S 13 GVG.). Beachtliche Bedenken gegen die
Zulässigkeit des Rechtswegcs ergeben sich hier insbesondere daraus nicht,

daß der Minister der öffentlichen Arbeiten nach dem ä 4 des preußischen

Eisenbahngesetzes vom 3. November 1838 die Eisenbahnlinien „in ihrer

vollständigen Durchführung durch alle Zwischenpunkte“ zu genehmigen
und danach auch endgültig darüber zu entscheiden hat, ob Anlagen der

im Feststellungsantrage der Klägerin bezeichneten Art im Raume der
genehmigten Eisenbahnlinien zuzulassen sind. Die Klägerin zieht diese
Zuständigkeit des Ministers garnicht in Zweifel, sie begehrt die in ihrem

Antrags bezeichnete Feststellung, wie das Berufungsgericht ohne Rechts

irrtum angenommen hat, nur unter Vorbehalt des Rechts des Ministers,
und dieses Recht behindert zwar die Ausübung des Eigentums und der
Nutzungsrechte der Klägerin, es beseitigt diese Rechte aber nicht und steht
ihrer Geltendmachung im Rechtswege gegenüber Eingriffen und An
maßungen nicht entgegen, die nicht in ihm begründet sind. Im wesentlichen
begehrt die Klägerin die Feststellung, daß der Beklagte nicht in der Rechts
lage sei, ihr die Hindurch1egung von Anlagen der bezeichneten Art durch
die Kreuzungen nur gegen Übernahme einer von ihr an ihn zu entrichten
den Anerkennungsgebühr zu gestatten, und es ist ohne weiteres klar, wird
aber auch durch den Inhalt der zwischen den Parteien abgeschlossenen

Verträge bestätigt, daß die Anerkennungsgebühr nicht für jene dem
Minister vorbehaltene Genehmigung, sondern mit Rücksicht auf ein dem

Beklagten zugeschriebenes Eigentum am Bahnkörper (auch an den
Kreuzungsstellen) gefordert und bewilligt werden ist. Verfehlt ist hier auch
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der Hinweis der Anschlußrevision darauf, daß nach den von ihr heran

gezogenen Reichsgerichtsentseheidungen die Wahrnehmung der eisenbahn—

technischen und eisenbahnpolizeilichen Interessen durch Privatrechte nicht

eingeschränkt oder behindert werden darf, und Übereinkünfte, durch die

anderen Nutzungen am Bahnkörper zugestanden werden, nur ein tatsäch

liches Gestatten, keinen Rechtszustand darstellen. sowie der Hinweis darauf.
daß der ä 14 des Eisenbahngesetzes dem öffentlichen Rechte angehört und
daß ein im Rechtswege verfolgbares Recht auf den Fortbestand einer auf
Grund dieses 5 14 angeordneten und hergestellten Anlage nicht gegeben
ist. Denn hier handelt es sich darum, ob die Klägerin die mit ihrem Fest—
stellungsantrage in Anspruch genommene Berechtigung auf ihr Eigentum

an dem Grund und Boden der Kreuzungsstellen oder auf die ihr von der
Provinz Westfalen als der Eigentümerin daran eingeräumten Nutzungs—
rechte, nicht aber darum, ob sie die Berechtigung auf irgend eine ihr von
der Eisenbahnverwaltung eingeräumte Nutzung am Bahnkörper oder auf eine
Anordnung auf Grund des ä 14 des Eisenbahngesetzes stützen kann.

Ebensowenig, wie die Zulässigkeit des Rechtsweges, wird die Zulässig

keit der Feststellungsklage dadurch ausgeschlossen, daß nach dem 5 4 des
Eisenbahngesetzes der Minister endgültig über die Zulassung der im Fest‚
stellungsantrage bezeichneten Anlagen zu befinden hat. Daß hierdurch

nicht das nach dem 5 256 ZPO. erforderliche rechtliche Interesse an der
alsbaldigen Feststellung ausgeschlossen wird, erhellt schon aus dem, was
über den Grund der Vereinbarung einer Anerkennungsgtzbühr gesagt ist.
In Betracht kommt aber auch, daß die Klägerin für jede Beschränkung
in der Ausübung ihrer privaten Rechte, die sich aus einer auf dem ä 4
des Eisenbahngesetzes beruhenden Verfügung des Ministers ergibt, gemäß

den %ä 74, 75 der Einleitung des Preußischen Allgemeinen Landrechts vom

Beklagten zu entschädigen wäre. Übrigens bedarf es des Nachweises eines

besonderen Feststellungsinteresses hier nachdem ä 280 ZPO. um deswillen
nicht, weil von dem Bestehen oder Nichtbestehen des Rechtsverhältnisse‚
dessen Feststellung begehrt wird, die Entscheidung über den mit dem

zweiten Klageantrage geltend gemachten Leistungsanspruch abhängt (vergl

Reichsgerichtsentscheidung Band 73 Nr. 70 auf Seite 273/4).

_
In der Sache beruht die Entscheidung des Berufungsgerichts über den

Feststellungsantrag der Klägerin, wie über den ihm widersprechenden
Feststellungsantrag des Beklagten auf der unstreitig gewordenen Tatsache‚
daß von den in der Anlage zur Klageschrift aufgeführten 22 Kreuzungen
die unter 5 bezeichnete im Eigentum der Klägerin und die unter 12 be
zeichnete im Eigentum der Provinz Westfalen steht. die aber alle Nutzungs
rechte daran auf die Klägerin übertragen hat, und auf der weiteren Tat
sache, daß die Klägerin betreffs der unter 2, 3, 6, 7, 11, 14, 15, 17, 18 und
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19 der Anlage bezeichneten Kreuzungen die Behauptung des Eigentums
oder anderer aus dem Eigentum eines Dritten abgeleiteter privater Ver

fügungs— und Nutzungsrechte nicht aufrechterhalten hat. Hinsichtlich der

Kreuzungen unter 5 und 12 rechtfertigt sich danach die von der Klägerin

begehrte Feststellung und damit die Abweisung des Ft€ststellungsbegehrsns

des Beklagten ohne weiteres aus dem Inhalt des Eigentums (vergl. ä 903

BGB.) und der auf die Klägerin übertragenen Nutzungsrechte. Dem steht

auch nicht, wie die Anschlußrevision meint, der mehrgedachte ä 4 des Eisen

bahngesetzes entgegen, da die Genehmigung der Eisenbahnlinie durch den

Minister jene Rechte der Klägerin an sich weder beseitigt noch inhaltlich

beschränkt hat, und die Feststellung von ihr (der Klägerin), wie bemerkt,

nur unbeschadet der sich aus der Zuständigkeit des Ministers ergebenden

Beschränkung in der Rechtsausübung begehrt ist. Andererseits ist die

Feststellungsklage der Klägerin mit Recht abgewiesen und dement
sprechend dem Feststellungsantrage des Beklagten mit Recht entsprochen,

insoweit jene (die Klägerin) die in Anspruch genommene Berechtigung nur

noch, wie in erster Instanz, darauf stützt, daß der Beklagte oder ein
Rechtsvorgänger im Eiscnbahnunternehmen ihr die Benutzung der Kreu

zungsstellen für den öffentlichen Straßenverkehr gestattet hat. Gegenüber
der sich auf ein älteres Urteil des Senats (Jur. \Vochenschr. 1896 S. 717/77)
stützenden Ansicht der Klägerin, daß durch solche Gestattung eine „öffent
lichrechtliche Servitut“ begründet worden sei, die auch das Recht begreife,

alle Vorkehrungen zu dulden, die das Bedürfnis des sich steigernden

Straßenverkehrs mit sich bringt, bemerkt das Berufungsgericht unter Bezug

nahme auf die neuere Rechtsprechung des Reichsgerichts, insbesondere des

VII. _Zivilsenats (Entsch. Bd. 71 Nr.53, Band 72 Nr. 57, Bd. 84 Nr. 20),
mit Recht, daß eine solche Auffassung mit den Interessen des Eisenbahn
. verkehrs nicht wohl vereinbar sei, daß die Rücksicht auf diese Interessen

insbesonderedcr Annahme entgegenstehe, daß auf seiten des Eisenbahn
unternehmers der Wille bestanden habe, den Bahnkörper durch die bloße
Gestattung der Benutzung der Kreuzungsstellen für den öffentlichen
Straßenverkehr mit einer Dienstbarkeit soweit gehenden Inhalts zu belasten.
Jedenfalls rechtfertigt sich eine solche Annahme nicht ohne weiteres oder,

wie die Revision meint, schon allein aus der Erwägung, daß mit einem

steigenden Straßenverkehr und den wachsenden Bedürfnissen eines solchen

Verkehrs gerechnet werden müsse, und daß es sich bei der Überführung

der Straßenzüge über die Eisenbahnlinien der Natur der Suche nach um

Zustände handle, die auf die Dauer berechnet seien und keinen Widerruf
gestatteten. Und im vorliegenden Falle ergibt sich ein schlagender Beweis
grund gegen die Annahme, daß der Wille der Beteiligten oder auch nur

der Klägerin von vornherein auf die Begründung einer die streitige Be
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rechtigung umfassenden Dienstbarkeit an den Kreuzungsstell'en gerichtet ge

wesen sei, aus den von den Parteien über die jederzeit widerrufliche Ge

nehmigung der Einlegung von Versorgungsleitungen in die Kreuzunge
körper abgeschlossenen Verträgen.

Insoweit die Klägerin nach dem Ausgeführten (als Eigentümerin oder

Nutzungsberechtigte) zur Einlegung der Versorgungsleitungen in die

Kreuzungskörper einer Genehmigung des Beklagten oder der ihn ver

tretenden Eisenbahndirektion, wie sie als Gegenleistung der von ihr be»

willigten Anerkennungsgebiihr gedacht war, nicht bedurfte, ist die von

diesem (dem Beklagten) erteilte widerrufliche Genehmigung etwas Be
deutungsloses und nicht die Leistung, zu der der Beklagte nach dem Ver

trage verpflichtet war, und die vom Beklagten übernommene Verpflichtung

zu einer, wie angenommen werden muß, nicht bedeutungslosen, sondern

zur Vornahme der Einlegung erforderlichen Genehmigung ist die Ver
pflichtung zu einer unmöglichen Leistung (vergl. Reichsgerichtsentscheidung

Bd. 78 Nr. 96 auf S. 431). Diese Unmöglichkeit aber machte die betreffenden,

sich auf die Kreuzungen unter 5 und 12 der Nachweisu.ng beziehenden Ver—

träge von 1898 und 1899 auch nach dem maßgebenden 5 52 I, ö, ALR.
nichtig. Die daraufhin gezahlten Anerkennungsgebühren waren nicht ge

schuldet und können, soweit vor dem 1. Januar 1900 gezahlt, nach den

55 166, 178 I, 16 ALR., soweit später gezahlt, nach dem 5 812 BGB. zurück
gefordert werden (vergl. Art. 170 EG. zum BGB. und Habicht Einwirkung
3. Aufl. ä 18 auf S. 182/3). Ohne Grund vermißt die Revision die Darlegung
der Voraussetzungen des Rückforderungsanspruchs nach dem ä 178 I, 16.
Allerdings stellt dieser Paragraph auch das Erfordernis auf, daß die Zahlung

aus einem wirklichen Irrtum geschehen sei. Allein des besonderen Nachweises
dieses Irrtums bedarf es da nicht, wo er sich nach Lage des Falles ohne
weiteres aus der Zahlung einer Nichtschuld ergibt. Daß die Klägerin die

Zahlungen auf die mit: dem Beklagten abgeschlossenen Verträge nur in

der Meinung geleistet hat, durch die Verträge dazu verpflichtet zu sein,

ist nicht zweifelhaft, und daß der Irrtum ein Rechtsirrtum, schließt seine
Berücksichtigung nicht aus (vergl. RG. bei Gruchot Bd. 46 auf S. 405/6)
Nach allem diesem sind Revision und Anschlußrevision zurückzu

weisen.
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Rechtsgrundsätze aus den Entscheidungen des Reichsgerichts‘).

Reichsrecht.
Bürgerliches Recht.

Bürgerliches Gesetzbuch 5 254 Abs. 2.

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 27. Juni 1913.
Entscheidungen Band 83, S. 15.

Der Anwendung des ä 254 Abs. 2 BGB. auf den körperlich Verb
letzten, von dem der Schadensersatzprichtige behauptet, daß er imstande
gewesen sei, durch eine Operation seine durch die Verletzung eingebüßte
oder verminderte Erwerbsfähigkeit wieder zu erlangen, steht an sich
das grundsätzlich anzuerkennende Recht des Verletzten entgegen, frei,
nach eigenem Ermessen darüber zu bestimmen, ob er sich einem Eingriff
in die äußere Unversehrtheit seines. Körpers, wie er sich durch die Ope

ration darstellt, unterwerfen will oder nicht. Jenes freie Selbstbestim
mungsrecht des Verletzten über seinen Körper muß indessen seine
Grenze finden, wo sich seine Ausübung lediglich als Eigensinn oder als
rücksichtslose, selbstsüchtige Ausnutzung der Haftung des Schadens—
ersatzpflichtigen darstellt. Es darf nicht dazu gebraucht werden, um
dem Verletzten, dessen Erwerbsfähigkeit durch eine gefahrlqse und ohne
nennenswerte Schmerzen auszuführende Operation wiederhergestellt

werden würde, die Mittel zur Führung eines arbeitslosen Lebens zu
sichern. Das gebietet die Rücksicht auf Treu und Glauben, ein Grund
satz, unter dem auch die Ausübung des Rechts auf Ersatz eines erlittenen
Schadens steht. Daraus folgt, daß die Operation nach dem Gutachten

von Sachverständigen gefahrlos sein muß, und zwar in dem Sinne, wie

überhaupt nach dem jeweiligen Stande der ärztlichen Wissenschaft von

einer Gefahrlosigkeit gesprochen werden kann, d. h. soweit nicht unvor

hergesehene Umstände eine Gefahr bedingen. Operationen, die nur in
der Chloroformnarkose vorgenommen werden können, scheiden daher

aus. Die Operation darf ferner nicht mit nennenswerten Schmerzen ver'

knüpft sein, weil solche dem Verletzten nach Treu und Glauben nicht

zugemutet werden können. Sodann muß die Operation nach dem Gut

achten von Sachverständigen mit Sicherheit eine beträchtliche Besserung

1) Entscheidungen des Reichsgcrichts in Ziv-ilsachen„ Band 83 und 84.

Leipzig, Veit & Comp. — Vgl. zuletzt Archiv für EisenbahnWesen 1914, S. 917 ff.
Die Erkenntnisse vom 27. Februar 1914. betr. Frachtzusehlag wegen unrichtiger

Inhaltsangabe, und vom 3. März 1914, betr. Enteignung, Aussicht auf Bahnen

.<chluß und Entziehung der Bergschädenfrciheit, sind im Archiv für Eisenbahn

wesen 1914, S. 1430 ff. und 1700 ff. ausführlich abgedruckt und deshalb hier nicht
berücksichtigt.
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der Leistungsfähigkeit des Verletzten erwarten lassen. Endlich muß

der Schadensersatzpflichtige dem Verletzten zu erkennen gegeben haben
entweder, er sei bereit, die Operation auf seine Kosten' an geeigneter

.Stelle und durch sachkundige Personen ausführen zu lassen, oder die

Kosten für die Operation vorzuschießen, die dann der Verletzte selbst
zu erwirken hat. Aus diesen Gründen trifft aber auch in dem uner

warteten Falle, daß die Operation mißlingt und durch ihre Vornahmc

ein neuer Schaden entsteht, die Haftung hierfür ohne weiteres den

Schadensersatzpflichtigen, weil auch dieser Schaden dann in ursächlichem
Zusammenhange mit der von ihm verschuldeten oder sonst zu vertreten

.den Verletzung steht.

Bürgerliches Gesetzbuch 55 826, 603, 687 Abs. 2.

Erkenntnis des Reichsgcrichts vom 3. Juli 1913.
Entscheidungen Band 83. S. 37.

Wenn der Geschüttsherr bei Ausschreibung einer Submission ein
ihm von einem Bewerber zur Prüfung iiberlassenes Probestiick abzeichnet
‚und die Zeichnungen bekannt gibt, so kann er unter gewissen Voraus
setzungen schadensersatzpflichtig werden. Es kommt darauf an, ob es

gegen die guten Sitten verstößt, wenn jemand das ihm von einem Be

werber übergebene Mus1er dessen Konkurrenten durch die Submissions

zeichnung zugänglich macht und ob er hierbei vorsätzlich, d. h. mit dem

Bewußtsein handelt, die Veröffentlichung werde dem Bewerber schaden.
wobei davon auszugehen ist, dnß die schrankenlose Ausnutzung fremder

Gedanken und Arbeiten auch außerhalb des Gebietes der gewerblichen

Schutzrechte nicht unbedingt zulässig ist. Außerdem kann ein der Leihe

BGB. ä 598 ff. mindestens ähnliches Verhältnis vorliegen, auf das die
Bestimmung des ä 603 BGB. entsprechende Anwendung zu finden hat.
Der Empfänger darf daher von der ihm überlassenen Suche keinen
anderen als den bei der Übergabe vorausgesetzten Gebrauch machen. War
dem Empfänger nicht das Recht eingeräumt, das Probestück zur An
fertigung einer Zeichnutfg für die Submission zu benutzen, liegt also
ein vertragswidriger Gebrauch vor, so würde der Empfänger nicht nur
unter dem Gesichtspunkte einer Vertragsverletzung schadensersatzpflich
tig sein können, sondern sein vertragswidrigcs Verhalten könnte auch
für die Frage, 5b ein Verstoß gegen die guten Sitten vorliegt, erheblich
werden. Liegt in dem Probestiick eine schutzfähige Erfindung, so kann
der Erfinder auch durch die Verletzung des Erfinderrechts in seinem
Vermögen beeinträchtigt sein, da ein solches Recht schon vor der Er
.teilung eines Patents oder der Erwirkung eines Musterschutzes‚vorhanden
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ist (ää 1, 6 und 3 Put.-Ges. und ää 4 Abs. und 6 Abs. 2 des Gebt-Mast.

öch.-Ges,). Dagegen kann der Erfinder von dem l’atentverletzer nicht
auf Grund des ä 687 Abs. 2 BGB. verlangen, Rechnung über den gezoge
nen Gewinn zu legen, weil die Handlung dessen, der widerrechtlich ein
fremdes Patentrecht zu den Zwecken seines eigenen Gewerbes ausnützt,

nicht unter den Tatbestand der sogenannten unechten Geschäftsführung

fällt.

Mumm Gesetzbuch 5 818 m. s.
Erkenntnis des Reichsgerichts vom 3. Oktober 1913.

Entscheidungen Band 83. S. 161.

Gegenüber dem Anspruch auf Rückzahlung zuviel gezahlten Ge
halts kann der Wegfall der Bereicherung geltend gemacht werden. Hat
ein Beamter ein zu hohes Gehalt bezogen. so hat er dies auf Kosten des

Fiskus ohne rechtlichen Grund erlangt. Der Fiskus hat daher einen
Erstattungsanspruch. Auf diesen Anspruch finden die Vorschriften der
ää 812 ff. BGB. über ungerechtfertigte Bereicherung unmittelbar oder
doch, sofern er, weil dem öffentlichrcchtlichen Beamten‘verhältnis ent

springend, als ein öffentlichrechtlicher anzusehen sein sollte, ent
sprechende Anwendung. Ihr stehen insbesondere staatsrechtliche Grund
sätze nicht entgegen. Anwendbar ist aber namentlich auch ä 818 Abs. 3

BGB., wonach der Empfänger dem Herausgebeanspruch mit dem..Ein'

wande des Wegfalls der Bereicherung begegnen kann. Weder die Ber

sonderheiten des öffentlichrechtlichen Dienstverhältnisses, die Eigenart des
Gehaltsanspruchs noch irgendwelche gesetzliche Vorschriften schließen die
Anwendung dieser Gesetzesbestimmung aus. Daß ein Verwenden des
zuviel gezahlten Gehalts zur Bestreitung der Kosten einer besseren

Lebenshaltung als Wegfall der Bereicherung behandelt wird, entspricht

dem Zweck und Wesen des Beamtengehalts und steht im Einklange mit

der Rechtsprechung des Reichsgerichts und der Rechtslehre.

Bürgerliches Gesetzbuch 5 278.

Erkenntnis des lleichsgcrichts vom 9. Dezember 1913.
Entscheidungen Band 33, S. 3-13.

Als Erfüllungsgehilfen des Beförderungsvertrages bei einem

Straßenbahnunternehrnen sind, wie bei dem Eisenbahnfiskus, nicht nur

die Bediensteten des Wagens, in dem sich der Verletzte als Fahrgast

befindet, anzusehen, sondern auch das Dienstpersonal des Wagens, der

den anderen Wagen angefahren hat. Wie im Eisenbahn-verkehr wird
Archiv für Eisenbßhnw0s0n. 1916. 35
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auch im Straßenbahnverkehr durch den Beförderungsvertrag für_ den
Unternehmer die Verpflichtung begründet, den in seinem Betriebe zu
befördernden Fahrgast vor den Gefahren dieses Betriebes zu bewahren.
Dazu gehört, daß an Haltestellen, die mehreren Linien des Betriebes
dienen, der aus derselben Richtung nachkommende ‘Vagen so zum Still
stand gebracht wird, daß durch ihn die Fahrgäste eines schon haltenden
Wagens nicht gefährdet werden. Für die Sicherheit des Betriebes in
dieser Beziehung kommt es in der Hauptsache darauf an, daß das Dienst
personal des später anfahrenden Wagens, insbesondere dessen Fahrer.
mit der gebotenen Sorgfalt und Umsicht handelt. Wenn der nachfahrende
Wagen ein von seinen eigenen Angestellten geführter Betriebswagen

des Unternehme,rs ist, so bedient sich der Unternehmer auch dieser A'nge

stellten zur Erfüllung seiner Verbindlichkeit, in seinem Betriebe die Fahr
gäste gefahrlos zu befördern. Ist der Fahrgast körperlich auf der Fahrt
verletzt worden, so hat der Unternehmer zu beweisen, daß ihn kein Ver

schulden trifft. Ein für die Verletzung ui‘sächliches Verschulden kann
darin erblickt werden, daß die Neigung der Fahrbahn nicht beachtet
werden ist, sei es nun daß der Fahrer die Neigung kannte und nicht
beachtet hat, sei es, daß er hierüber, ehe ihm die Führung des Wagens

anvertraut wurde, nicht unterrichtet werden ist. In letzterem Falle trifft
das Verschulden die Beamten, die es unterlassen haben, den Fahrer ge
nügend zu unterrichten. In beiden Fällen liegt ein Verschulden solcher
Angestellten vor, die zur Sicherung des Betriebes gegen Gefahren der
Fahrgäste mitzuwirken haben. Haben die Angestellten aber dazu mit
zuwirken, so sind sie auch Erfüllungsgehilfen des Unternehmers, und
dieser hat für ihr Verschulden einzustehen.

Bürgerliches Gesetzbuch ää 119, 123.

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 3. Januar 1914.
Entscheidungen Band 83. S. 429.

Soweit vermögensrechtliche Ansprüche von unmittelbaren oder

mittelbaren Staatsbeamten aus ihrem Dienstverhältnis im ordentlichen
Rechtswege verfolgt werden können, ist auch der Anstellungsakt durch
die ordentlichen Gerichte auf seine Rechtsbeständigkeit, sofern diese

bestritten oder sonst zweifelhaft ist, zu prüfen, obwohl er ebenso wie die
daraus entspringenden vermögensrechtlichen Ansprüche der Beamten

ausschließlich öffentlichrechtlicher Natur ist, weil er eben die rechtliche
Grundlage des erhobenen Anspruchs bildet. Dabei kann es auch keinen
Unterschied begründen, ob die etwaigen Mängel die Form oder den Inhalt
des Anstellungsaktes betreffen, und in letzterer Hinsicht insbesondere.
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ob es sich um die rechtliche Statthaftigkeit des objektiven Inhalts oder
ufn etwaige Willensmängel handelt. Deshalb hat sich gegebenenfalls
die Prüfung auch auf die Frage zu erstrecken, obder Wille der An
stellrrngsbehöl‘dc in rechtlich erheblicher Weise durch Irrtum oder arg
listige Täuschung beeinflußt werden ist. Steht aber dem ordentlichen
Gericht eine solche Prüfung zu, so kann es bei dem Mangel selbständiger
Vorschriften, die etwa in dieser Beziehung das öffentliche Recht ent
hielte, keinem Bedenken unterliegen, die auf dem insoweit rechtsähn
liehen Gebiete des bürgerlichen Vertragsrechts bestehenden Bestimmun
gen entsprechend anzuwenden, d. h. soweit dem nicht die besondere

Natur der hier in Betracht kommenden öffentlichrechtlichen Verhältnisse
entgegensteht. So müssen z. B. die Vorschriften des deutschen bürgerlichen

Rechts wenigstens insoweit entsprechend zur Anwendung kommen, als sie

die sachlichen Erfordernisse des wesentlichen Irrtums und einer rechtlich
bedeutsamen arglistigen Täuschung betreffen.

Weil für die Entscheidung bedeutungslos, wird unerörtcrt gelassen,
ob auch die Bestimmungen des bürgerlichen Rechts über die Art der
Geltendmachung dieser Willensmängel und die Einhaltung gewisser
Fristen entsprechend anzuwenden sind, oder‘ob die Abstellung, die auf
einem mangelhaften Staatsakte beruht, nur durch einen neuen, die Zu
rücknahme der Anstellung oder ihre Nichtigkeit aussprechenden Staats
akt rückgängig zu machen ist. Ebenso läßt die Entscheidung die Frage

auf sich beruhen, ob die auf dem einen oder anderen Wege erfolgende
Aufhebung des Dienstverhältnisses nur für die Zeit von der Erklärung

ab wirkt, oder ob sie zuriickwirkt auf die seit der Anstellung ver

flossene Zeit.

Bürgerliches Gesetzbuch fi* 421, 422, 423, 426, 138.

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 19. Februar 1914.
Entscheidungen Band 84, S. 208.

Der Entscheidung liegt folgender Tatbestand zugrunde: Eine Frau
ist durch einen Zusammenstoß zwischen einer Kraftdroschke, in der sie

saß, und einem Wagen der von einer Stadtgemeinde betriebenen Straßen
bahn zu Schaden gekommen. Das alleinige Verschulden trifft den Führer
des Kraftwagens. Die Versicherungsgesellschaft, bei der die Eigen

tümerin der Kraftdrosöhke versichert war, hat auf Grund eines zwischen

der Verletzten, der Versicherungsgesellschaft und der Eigentümerin der

Kraftdroschke abgeschlossenen Abkommens an die Verletzte „für Rechnung

ihrer Schadensersatzansprüche gegen die Eigentümerin der Kraftdroschke“

5000 J! gezahlt. ' Die Verletzte hat ihre Ansprüche gegen die Stadtge
38"
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meinde an die Versicherungsgesellsehaft abgetreten. Diese hat sich ver

pflichtet, die abgetretene Forderung einschließlich der für Schmerzens
geld auf eigene Kosten einzuklagen und der Verletzten den über

5000 J! erstrittenen Mehrbetrag herauszuzahlen. Die Verletzte hat auf
weitergehende gegenwärtige und zukünftige Ansprüche an die Automobil
eigentümerin und die Versicherungsgesellschaft verzichtet. Die Ver
sicherungsgesellschaft hat nunmehr in den Rechten der Verletzten gegen
die Stadtgemeinde Klage auf Zahlung von über 6000 Jt lieilungskosteti
und eines angemessenen Schmerzensgeldes erhoben.

_ Da den Kraftwagenführer das alleinige Verschulden trifft, haftet die
Stadtgemeinde nuraus dem Haftpflichtgesetz, womit der Anspruch auf
Schmerzensgeld hinfällig wird. Für die Heilungskosten haftet die Stadt
gemeinde neben der Eigentümerin des Automobils. die ihrerseits nach

ää 831, S23, 631 278 BGB. verantwortlich ist, gemäß ä 840 BGB. als Ge

.<amtschuldnerin. Die Zahlung der Versi0herungsgesellschaft an die Ver
letzte für Rechnung ihrer Schadensersatzanspritche gegen die Automobil

eigentümerin mit 5000 J! hat. als Erfüllung für die Eigentümerin gewirkt
mit der Folge, daß das Schuldverhültnis insoweit erloschen ist. Die Zah

lung ist erfüllungshalber geleistet, weil die Eigentümerin bei der Ver

sicherungsgesellschaft versichert und diese verpfliehtet gewesen ist, sie

zu befreien. Nach % 422 BGB. wirkt die Erfüllung durch einen Gesamt
schuldner auch für die übrigen Schuldner. Die Stadtgemeinde ist also in

Höhe der Zahlung befreit, wenn dies auch nicht im Willen der Versiche

rungsgesellschaft gelegen hat. Der Erlaß. der in jenem Abkommen ent

halten ist, wirkt jedoch nicht zugunsten der Stadtgemeinde, weil die Ver

tragschließenden nicht das ganze Scluddverhiiltnis haben aufheben wollen

(ä 423 BGB), die Verletzte ihre Ansprüche gegen die Stadt vielmehr
ausdrücklich aufrecht erhalten hat. Im Verhältnis der Eigentümerin

und der Stadtgemeinde als der untereinander an sich ausgleichungs

pflichtigen Gesamtschuldner hat die Eigentümerin, da % 254 BGB. anzu

wenden ist und sie das grobe Verschulden des Drosehkenfiihrers zu ver

treten hat. den ganzen Schaden zu tragen.

Es ist daher nur noch zu untersuchen, welcher Forderungsbetrag

der Versicherungsgesellschaft in den Rechten der Verletzten gegen die
Stadtgemeinde nach Tilgung der Schuld in Höhe von 5000 J! noch zusteht.
Der hiergegen von der Stadtgemeinde erhobene Einwand, daß das

Abkommen nach ä 138 BGB. nichtig sei, weil ein‘wider die guten Sitten
verstoßendes Handeln aus Eigennutz und zur Ausschaltung des ä 254

BGB. vorliegt, greift nicht durch. Das Abkommen würde nur dann nach

ä 138 BGB. nichtig sein, wenn sein Gegenstand sittenwidrig wäre, oder
beide Vertragstelile von unlauteren Beweggründen geleitet wurden oder
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verwerfliche Zwecke verfolgt hätten. Vl'eder die Handlungsweise der
Verletzten noch die der Versicherungsgesellschaft sind aber zu beanstanden.

Da zur Zeit des Abkommens die Auslegung des ä 426 Abs. 1 BGB., wonach

die Gesamtschuldner, falls nicht ein anderes ausdrücklich durch ein Gesetz
bestimmt wird, zu gleichen Teilen ausgleichungspflichtig sind, noch

herrschend war — das Urteil des Reiclmgerichts, das die Anwendung des

‚S 254 BGB. zuläßt und damit die Möglichkeit eröffnet, einem der Gesamt
St'hllldl'lfl‘ den ganzen Schaden tragen zu lassen. ist erst später ergangen‘)
—" muß angenommen werden, daß die Versichernngsgesellschaft der

Meinung war, die Stadtgemeinde sei in allen Fällen zur Hälfte aus
gleichungspflichtig. Wenn sie sich nun die Rechte der Verletzten statt

derer der Autoeigentümerin abtreten ließ, um die Stadtgemeinde für

den ganzen Schaden in Anspruch zu nehmen, so entspricht dies Verfahren

vielleicht nicht einer ganz vornehmen Geschäftshehandlung, überschreitet
aber nicht die Grenzen der gesetzlichen Befugnisse. Anders wäre viel

leicht die Rechtslage zu beurteilen, wenn die Versicherungsgesellschaft

damit‚hiitte rechnen können und gerechnet hätte, daß, bis die Stadt

gemeinde ihren Rückgriff nehmen könne, in den Verhältnissen der
A'utomobileigentiimerin eine Änderung eintreten würde, die jenen Rück—
griff unmöglich machen und die Versicherungsgesellschaft der Pflicht.

die. Autohtobileigenttimel'in zu befreien, enthchen werde.

Auch die Einrede der Arglist nach dem, auch für das Bürgerliche

Gesetzbuch in Geltung gebliebenen Rechtsgrundsatz: tlolo man agit,

qui petit quod redditurus est greift nicht durch. Zwar wird die Stadt

gemeinde das, was sie auf Grund des in dem gegenwärtigen Prozeß
ergebenden Urteils an die Versicherungsgesellschaft als ltechtsnach
folgerin der Verletzten zu zahlen haben wird, von der ausgleichungs
pflichtigen Automohileigentümerin zurückverlangen, und die Versiche

rungsgesellschaft wird als Versicherer für die Eigentümerin eintreten

und dem lirstuttungsbegehren der "Stadtgemeinde willfaltren müssen.

Allein wenn auch der tatsächliche Erfolg sich ergäbe. daß die Versiche
rungsgesellschaft, was sie heute erstritte, wieder an die Stadtgemeinde

zurückgeben miißtc, so könnte, du es an jeder rechtlichen Beziehung und

Verpflichtung zwischen der Versiclmrungsgesellschaft tll.< Versicherer

und der Stadtgemeinde fehlt und dioltückgabepflicht nur auf dem Umweg

über den Versicherungsnehme17 erfüllt würde, jener Grundsatz, der keine

ungen_wssene Ausdehnung zuläßt, keine Anwendung finden. Endlich

kann eine Arglist der \'ersicherungsgeselßehaft auch nicht damit be
gründet werden, daß sie in den Rechten der Verletzten auftritt, um der

1) satt}... nurh Erkenntnis vom so. April 1914. s.sse‚
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Stadtgemeinde die Ausgleichungseinrede aus dem Gesamtschuldverhältnis

abzuschneiden, die sie gehabt hätte, wenn die Versicherungsgesellschaft

die übliche Regelung derartiger Angelegenheiten geübt. nämlich an Stelle
der Versicherten die Verletzte abgefunden und in den Rechten der Ver

sicherten die Stadtgemeinde in Anspruch genommen hätte. Denn die

Stadtgenieinde ist nicht schlechter gestellt, als wenn die Verletzte selbst

geklagt hätte. Auch ihr gegenüber hätte sie sich auf die Gesamtschuld

nerschnft mit der Automobilcigentümerin nicht berufen können. Der

Stadtgemeinde wird auch der Rückgriff gegen die Automobileigen

tümerin nicht entzogen. Sie kann den Rechtsbehelf nur nicht in diesem
Verfahren benutzen.

Bür|ßrltolm Gesetzbuch fifi 677, 678‚ 683.

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 20. April 19H.
Entscheidungen Band 84. S. 390.

Der Vater eines durch einen Unfall Verletzten kann nicht auf
Feststellung klagen, daß der Ersatzpflichtige verpflichtet sci.‘ihm die

notwendigen Aufwendungen zu erstatten. die er auf Grund seiner Unter
haltspflicht für seinen Sohn wegen der Unfallsfolgen künftig zu machen

hat. Ein solcher Anspruch kann nur auf Geschäftsführung ohne Auf—

trag gestützt werden. Zwischen dem Geschäftsführer und dem Ge

schäftshen'n besteht aber ein der Feststellung fähiges Rechtsverhältnis

nur wegen der Geschäfte. die der Geschäftsführer geführt hat, die also

in der Vergangenheit liegen. Ob späterhin eine Geschäftsführung sich

vollziehen wird, hängt davon ab, ob der Handelnde mit dem Willen

oder mindestens mit dem Bewußtsein tätig werden wird, das Geschäft

als fremdes zu führen, und ob andererseits die Übernahme der Ge

schäftsführung dem wirklichen oder mutmaßlichen Willen des Geschäfts

herrn entsprechen wird. Hieraus folgt, daß. ehe diese Voraussetzungen

erfüllt. sind, kein R‘echtsverlriiltni:<. auch kein bedingtes zwischen den

Beteiligten vorhanden ist.
'

Bürgerliches Gesetzbuch gg‘ 426, 254, 618.

Gewerbe-Unfall-Veraloherungsgosetz ‚S 135. BeMavonlohomngoordnung 55 898, 899.

Erkenntnis des Reichsgcrichts vom April 1014.
Entscheidungen Band 81, S. 416.

Sind für einen Unfall mehrere Schadensersatzpflichtige vorhanden.
so kommt für die Ausgleiehung unter ihnen die Bestimmung des ä 426
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BGB. zur Anwendung. Daß auf der einen Seite nur eine gesetzliche,
auf der anderen nur die Vertragshaftung besteht, hindert die Ausgleichung
nicht; eine Gesamtschuld ist auch hier vorhanden, insofern eine gemein

same Verpflichtung zu derselben Leistung besteht. Die Ausgleichung
nach 5 426 BGB. hat zu gleichen Teilen zu erfolgen, soweit

nicht ein anderes bestimmt ist. Eine solche andere Bestimmung kann

jedoch aus dem die Schadensersatzpflicht begründeten Sachverhalt in

entsprechender Anwendung des ä 254 BGB. auf die Handlungen der
mehreren einander gegenübertretenden Schadensersatzpflichtigen ge

schöpft werden, so daß auch für diese Ausgleichung die verschiedene
Beteiligung der Gesamtschuldner an der Verursachung des Schadens und.
WO ein Verschulden in Betracht kommt, die Schwere des Verschuldens

den Maßstab abgibt. Die gleichanteilige Haftung des 5 426 BGB. gilt
sonach nur als eine Hilfsregel, die eintritt, wo eine Grundlage für eine
besondere, aus dem Einzeltatbestnnd zu gewinnende Verteilung fehlt. Im
übrigen ist der Ausgleichungsanspruch an die Grenzen gebunden, in
denen ein jeder der mehreren zu dem Schadensersatz Verpflichteten dem
Verletzten haftbar ist. Der Ausgleichungsanspruch ist zwar ein von
dem Schadensersatzanspruche des Verletzten verschiedener selbständiger

Anspruch, der selbständiger Verjährung unterliegt und selbständiger

Rechtskraft fähig ist; aber er hat die Schadensersatzverpflichtung des

Ausgleichungsklägers wie des Ausgleichungsbeklaglen gegenüber dem

Verletzten zu seiner notwendigen Grundlage. Ein _Ausgleichqngs—
anspruch kann daher nur in den Grenzen bestehen, in denen der Aus
gleichungskläger schadensersatzpflichtig ist, und eine Ausgleichung»
pflicht nur in den Grenzen, in denen der A'usgleichungsbeklagte scha
densersatzpflichtig ist.

Zu den die Haftung ausschließenden und deshalb auch den Aus

gleichungsanspruch hindernden Umständen gehört auch die Beschränkung

der Schadensersatzanspriiche versicherter. Personen gegen den Unter

nehmer des versicherten Betriebes in ä 135 GUVG. und ä 898 RVO.

Dieser Ausschluß beschränkt sich nicht auf Schadensersatzansprüche aus

unerlaubter Handlung; er begreift auch die Schadenstersatzansprüche

aus Verträgen, wobei insbesondere der Anspruch aus dem Dienstver

trage nach ä 618 BGB. in Betracht kommt, und er maß sie begreifen.

da. sonst ä 135 GUVG. seiner Bedeutung zum größten Teil beraubt wer
den und seinen Zweck nicht erfüllen würde. An die Stelle des weg

fallenden Schadensersatzes an den Verletzten tritt eine begrenzte, aber

von jedem Verschulden unabhängige Fiirsorgeentschädigung der Ver

sicherungsanstalt, der ihrerseits ein an bestimmte Voraussetzungen ge‘

bundener Ersatzanspruch für ihre Aufwendungen gegen den Betriebs
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unternelnner nach den ää 136—138 GU\'G. und ‚5% 903—907 RVO. durch
das Gesetz zugesprochen wird".

'

Da nach ä% 426, 251 BGB. die Ausgleichung nach dem Verhältnis
der Verursachung des Schadens zu erfolgen hat, so bedeutet dies, daß

einmal die allgemeine llctricbsgefahr der verschiedenen bei einem Zu

sammenstoß beteiligten Fahrzeuge, sodann etwaige die Betriebsgefahr

er_‘höhende Umstände, insbesondere ein versehuldetes oder auch unver

schuldetes, aber suchwidriges Verhalten der Angestellten der Betriebs
unternelnner, endlich auch ein etwaiges zu vertretendes Verschulden der

Ersatzpflichtigcn selbst bei der Verursachung des Unfalls abzuwägen
und danach die Quoten der Ausgleichung zu bestimmen sind.

Handelsgeutzbuoh 55 261, 271.

l".rl;cnnt n is des Reichsgerichts vom 9. Oktober 1913.
Entscheidungen Bund 83. S. 172.

Der (iencrnlverSammlungsbeschluß einer Aktiengesellschaft, durch
den die Bilanz genehmigt wird. kann auch deshalb wegen Gesetzesver

letznng angefochten werden. weil Aktivposten in der Bilanz unter falscher
Bezeichnung erscheinen. Denn es gibt Fälle, in denen die Einsetzung

eines .\kli\'llliis unter falscher Bezeichung einen Verstoß gegen ä 261

"GB. enthält. Es liißt sich denken. daß die unrichtige Bezeichnung
Zweifel waehrufen kann, ob die Bestimmungen über die Bewertung

der Aktiven zutreffend angewendet sind. In einem solchen Falle greift
der begangene Fehler über die bloße Unrichtigkeit des Ausdrucks hin
aus und gewinnt sachliche Bedeutung, kraft deren er ebenso wie ein
falscher \Vertansatz behandelt werden muß.

Der Geldbetrag der Aufwendungen. die zur Verbesserung von Be

triebsgegenständen gcnmcht werden sind. darf unter den Aktiven der
Bilanz aufgeführt werden. Zahlungen zur Verbesserung von Betriebs»
gegen<tündcn —— im Gegensatz zu Zahlungen. die gegenüber der Ab
nutzung und zur Herstellung des ursprünglichen Zustandes dienen -—

schaffen neue Werte und sind der Nr. 3 des 5 261 BGB. zu unterstellen.
Sie dilrfen' in voller Höhe angesetzt werden; bleibt der Wert der Ver
besserung hinter der Zahlung zurück, so ist ein entsprechender Betrag

abzusclneibmr. -llicrbei kommt es dara'uf nicht an, ob die Betriebsgegcn
stünde Eigentum der Aktiengesellschaft sind. wenn sie, auch ohne Eigen
tümerin zu sein, über diese Gegenstände nach jeder Richtung die freieste
Verfügung hat lind die \\'ertverbesserung ihr allein zugute kommt.
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Handelsgesetzbueh5268.

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 4. .\'0vcmber 1913.

Entscheidungen Band 83. S. 2481

Nach 5' 268 HGB. müssen die Schadensersatzansprüche der Aktien
gesellschaft aus der Gründung oder-aus der Geschäftsführung nicht; nur
dann geltend gemacht werden. wenn es die Generalversammlung mit

einfacher Mehrheit beschließt, sondern auch in dem Falle, wenn der
zehnte Teil des Grundkapitals in der Versammlung die Geltendmachung
verlangt. Es liegt in der Natur der Sache, daß das Minderheitsverlangen
vielfach auf den Widerstand der Gesellschaftsorgane und insbesondere
des Vorstandes stoßen wird. Daß sich der Gesetzgeber dieser im ge

wöhnlichen Zusammenhange der Dinge begründeten Gefahr bewußt war.
beweist das der Minderheit verliehene Recht, bestimmte Personen zu be

zeichnen, die vom Registergerichte zur Führung des Ersatzprozessw:
zu bestellen sind. Die hierin liegende A‘usschaltung des Vorstandes er?

klärt sich nur aus der Erwägung, daß das ordentliche Vertretungsorgan

unter Umständen keine Gewähr für eine sachgemäße Durchführung der
Schadensklage bietet. Angesichts dieser Bestimmung würde es dem

Sinne des Gesetzes widersprechen, wenn man den Vorstand für berech
tigt erachten wollte, den Prozeßbetrieb der Sondervertreter durch Ver

eitelupg der nötigen Information zu durchkreuzen. Die Bücher und

Schriften der Gesellschaft, deren Einsichtnahme bei der Führung des

Prozesses nicht entbehrt werden kann. müssen deshalb den Sonder

vertretern auch entgegen dem Willen des Vorstandes zugänglich sein.

Wird ihnen bei der Durchführung des Prozesses von den gewöhnlichen

Organen der Gesellschaft dadurch Widerstand entgegengesetzt, daß ihnen

die nötigen Bücher vorenthalten werden, so müssen sie in ihrer Eigen

schaft als Sondervertreter berechtigt erscheinen, Klage auf Vorlage der

Bücher zu erheben, weil sie durch ihre gerichtliche Bestallung berufen

sind. als Vertreter der Gesellschaft den Schadensersatzanspruch gericht

lich durchzuführen, wozu die Vorlage der Bücher erforderlich ist. Das

liegt in dem Grund ihrer Bestellung, ohne daß es einer ausdrücklichen
Übertragung dieser Befugnis im Gesetz bedurfte. Die Klage auf Vor
lage der Bücher kann allein'gegen die Gesellschaft — und nicht gegen
den Vorstand — gerichtet werden, weil die Gesellschaft unmittelbare Be

sitzer ist (äfi 809, 810 BGB).
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Handelsgesetzbuch 55 237, 260. Zlvllprozeßordnung (3
‘ 561.

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 2
. Dezember 1913.

Entscheidungen Band 83, S
.

319.

4 Die Auslegung der Satzungen einer Aktiengesellschaft ist nicht
eine Frage tatsächlicher Beurteilung; auf Grund der Satzung vollzieht
sich der Erwerb der Aktien im Verkehr, der Erwerber maß sich auf ihre
einheitliche Auslegung verlassen können, und das Reichsgerieht darf
nicht an etwa widersprechende Auslegungen verschiedener Berufungs—

gerichts gebunden sein, _

‘

Die Bestimmung des 5 237 HGB.: „Wird den Mitgliedern des Vor

standes ein Anteil am Jahresgewinn gewährt, so ist der Anteil von dem

nach Vornahme sämtlicher Abschreibungen und Riicklagen verbleiben
den Reingewinne zu berechnen“ ist zwingender Natur. Daß sich der

Vorstand grundsätzlich alle Abschreibungen und Rücklagen gefallen

lassen muß, die die Generalversammlung nach S 260 HGB. beschließt.

folgt klar aus dem Wortlaut des ä 237 und aus seiner Entstehungsge

schichte. Es müssen sogar die Abschreibungen und Rücklagen tan'

tiemefrei bleiben, die von der Generalversammlung satzungswidrig

beschlossen sind, ohne daß eine Anfechtung des satzungswidrigeu'

Beschlusses gemäß %ä 271, 272 BGB. erfolgt ist, woran auch der Um

stand nichts ändert, daß der Tantiemeberechtigte —— aus diesen. oder

jenen Gründen —— nicht in.der Lage ist, den satzungswidrigen Beschluß

anzufechten. Der Gesetzgeber mag bei Erlaß des ä 237 BGB. an die

Möglichkeit eines satzungswidrigen Beschlusses nicht gedacht haben.

Hält man sich aber den Zweck des Gesetzes vor Augen, so kann nicht

zweifelhaft sein, daß auch ein derartiger Beschluß, wenn er nicht mit
Erfolg angefochten ist, keine Ausnahme rechtfertigt. Dieser Standpunkt
wird auch durch die Entstehungsgeschichte des ä 237 bestätigt. Nach

der. Begründung in der Reichstagskommiseion wollte der Gesetzgeber

grundsätzlich die bedingungslose Unterordnung der Tantiemeansprüche

des Vorstandes unter den über die Höhe der Rücklagen befindenden

Willen der Gesellschaft. Beschließt ihr Organ. die‘Generalversammlun‘g,

Rücklagen, die nach der Satzung nicht beschlossen werden dürfen, so

können damit Rechte von Aktionären verletzt werden, niemals aber
Rechte des Vorstandes auf Tantieme. Vom Willen der verletzten Aktio—
näre hängt es ab, ob sie den Besehluß anfechten wollen oder nicht. Tun

sie es nicht, so liegt für alle Teile die Suche so, als wäre der Beschluß
überhaupt kein satzungswidriger gewesen. Kann nicht behauptet und
erwiesen werden. daß der Beschluß gefaßt ist, um den Vorstand zu
schädigen, ihn um seine Tantieme zu bringen. so ist der bloße Einwand,
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das Interesse der Gesellschaft habe so hohe ltiicklagen nicht erfordert.
nicht zuzulassen. . ‘

umm'.sm:ww 55 21a, 260. ,
‚

Erkenntnis des lteichsgerichts vom 16. Dezember 19135._
Entscheidungen Band 83. S. 377. _

llat sich eine Aktiengesellschaft einem anderen gegenüber vertrag
lich verpflichtet, Gewinn nicht über ein bestimmtes Maß zu verteilen,

und widerspricht ein solches Abkommen der Satzung, weil es die darin
festgelegten Verfügungsbcfugnisse der Generalversammlung und die

Rechte der Aktionäre schmälert, so würde es zu seiner Gültigkeit an
sich einer Satzungsiinderung und einer Eintragung dieser in das Han
delsregister bedürfen. Allein der Vertrag braucht keine unmittelbaren
Folgen gegen die Aktionäre zu haben, um dennoch ein bindender Ver

trag zu sein und die Wirkungen zu äußern, die ihm nach Vertragsgrund

siitzen zukommen. Auch wenn der Berechtigte rechtlich nicht imstande
ist, die Verteilung einer höheren Dividende zu hindern, kann er doch

wohl geltend machen, daß die Gesellschaft durch eine höhere Ge—
winnverteilung dem Vertrage zuwider gehandelt habe. Die Tatsache.
daß jemand gegen einen anderen eine rechtlich bindende Verpflichtung

eingeht, eben dadurch aber die ihm einem Dritten gegenüber obliegen

den Pflichten verletzt, gehört zu den alltäglichen li1‘scheinungen des

Itechtslebens. Die Wirkung einer Vertragsverletzung würde in einem
solchen Falle in einem Anspruch auf Schadensersatz wegen Nicht
erfüllung bestehen, namentlich aber sich darin äußern. daß der andere
Teil unter den Voraussetzungen der ää 325. 326 BGB. vom Vertrage
zurücktreten könnte. _ ‘ ‚ „

Es kommt daher allein darauf an, ob ein Vertrag. Gewinn nicht

über ein bestimmtes Maß zu verteilen, rechtsgültig ist. Nur der sach

liche_lnhalt der von der Aktiengesellschaft übernommenen Verpflichtung

kann hierüber entscheiden. Hierbei ist es ohne Bedeutung, ob zur Ver

tragserfüllung eine Statuteniinderung nötig ist, da die innerdn Verhält

nisse der Aktiengesellschaft den anderen Vertragsteil nicht zu kümmern
brauchen, Auch wird durch einen solchen Vertrag nicht gegen den

Grundsatz verstoßen, daß die Organe der Aktiengesellschaft in Tat und

Wahrheit Organe der Gesellschaft sein müssen und nicht gezwungen

sein dürfen, blindlings in allen Dingen den Befehlen Dritter zu gehorchen.

de es sich hier nur um einen einzigen Punkt handelt. worin der Wille eines
Dritt_en für die Gesellschaft maßgebend sein soll. Auch die Ansieht,

die auf Grund der ä% 213. 260 BGB. jede Beeinflussung der Dividenden

l
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festsetzung durch das Ermessen eines Dritten ablehnt, geht zu weit.
Allgemeine Grundsätze werden sich in dieser Beziehung schwerlich auf

stellen lassen; die Beschaffenheit des Einzelfalls, insbesondere Zweck

und Absichten des Vertrages, müssen maßgebend sein. Hat der andere

Teil ein berechtigtes Interesse. darüber zu wachen, daß bei der Ver
waltung nicht lediglich selbstsüchtige Bestrebungen den Ausschlag geben.

und die Begrenzung der Gewinnverteilung vereinbart, um durch Nötigung

zur Ansammlung größerer Riicklageri eine wiederholte Erhöhung der

Gebühren --- es handelt sich um eine Dilngerabfuhrgesellschaft -— zu

verhüten. so ‚ist die zwangsweise Begrenzung der Gewinnverteälung

nicht anstößig.‘
Ä

Handelsgesetzbuch ä 185. Zivilprozsllordnuug 5* 181. 182, 184 MIO. 2.

l-Irkonntni.< des Reichsgerichts vom '.
’. Januar 1914.

Entsvheidungcn Band 83, S. 4.11.

Nach ä 272 Abs. 1 11GB. wird eine Aktiengesellschaft im Anfech
tungsprozesse durch den Vorstand, sofern dieser nicht selbst klagt, und

durch den Aufsichtsrat vertreten. Die Zustellung der Klage an den Vor
sitzenden des .\ufsichtsrnts in der Weise. daß sie in dessen Privat
wohnung einem Diener übergeben wird, verstößt nicht gegen die ää 181

Abs. 2
,

181, 182 ZPt). Die Vorschriften des ä 184 über die Zustellung

im Geschäftslokal passen auf den Aufsichtsrat nicht, denn das Gesetz
geht davon aus, daß sich der gesetzliche Vertreter während der gewöhn»
licth (lost'litit'tsstitndcn im (icschiiftslüktll aufzuhalten pflegt, was \'Ull
den Mitgliedern des Aufsichtsrats nicht gilt. Is mtißte hiernach als eine
lästige I“ormvorschrift erscheinen. wenn gleichwohl die Zustellung an

den Aufsichtsrat im Geschäftslokal vorzunehmen wäre. Ilinzukommt
noch, daß die Anordnung einer Doppelvcrtretung bei den Anfechtungs

klagen ihren (irund in dem Bestreben hat, ein arglistiges Zusammen
wirken des Klägers mit dem Vorstande zu vermeiden. Dieser Zweck
aber wird verfehlt, wenn der Vorstand den Aufsichtsrat über die Tat
sache der l(lageerhcbung in Unkenntnis halten kann, was bei Zustellung

im (-1cscliüftslokal der Fall wäre.
Der Begriff der Vorzugsuktie, so wie er dem Rechtsleben allein

bekannt ist und dem ‚S 185 BGB. zugrunde liegt, ist durchaus an die.
Voraussetzung des Nebeneinanderbestehens verschiedener Aktien
gattungen geknüpft. Werden Vorzugsaktien und Stummaktien einander
gleichgestellt, so bedeutet das die Beseitigung der Vorrechte. -— Logisch

denkbar Würde sein, sämtlichen Aktien das Recht zu verleihen, im Falle
einer Kapitalerhöhung vor den neuen Aktien bevorzugt zu werden. l‘fs
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wäre dies ein Anspruch auf künftige Bevorrechtigung. Ein solcher Vor
gang würde aber allen Erfahrungen des Lebens widersprechen. Kapi

talerhöhungen pflegen wohl mit der Zusicherung von Vorrechten für die
neuen Aktien verbunden zu werden. Daß aber versucht würde, fremdes
Kapital dadurch herbeizulocken, daß man ihm verspräche‚ hinter den
alten Aktien zurückgesetzt zu werden, wird schwerlich jemals vor
gekommen sein.

Handelsgesotzbuch ä 306. Konkureordnung 55 1. 6, 31.

Erkenntnis des lteiehsgeriehts vom 28. Februar 19H.
l‘Intscheidungen Band 84, S. 242.

Während in den Fällen der Veräußerung des Vermögens einer
Aktiengesellschaft ohne Ausschließung der Liquidation nach 55 303

und 305 BGB. das Vermögen der übertragenden Aktiengesellschaft zu
nächst von dem Vermögen des Übernehmers getrennt bleibt, die Führung
der Geschäfte der übertragenden Gesellschaft durch deren Liquidatoren
als Liquidationsrcrwaltung nach ä% 149, 298 IIGB., insbesondere zur
Ausführung des Beschlusses der Generalversummlung auf Übertragung
des Vermögens, erfolgt und erst nach Erledigurig der zugunsten der

‘

Gläubiger in den 5% 297, 301 11GB. gegebenen Schutzvorschriften die
Übertragung des Vermögens durch die Liquidatoren im den Übernehmer
stattfindet, tritt im Falle des ä 306 BGB. der Übergang des Vermögens
der übertragenden auf die übernehmende Gesellschaft ein sofort mit der

Eintragung des vorbezeichneten Beschlusses (und des Beschlusses der
Generalversammlung der übernehmenden Gesellschaft auf eine dem

Fusionsvcrtrage entsprechende Kapitalserhöhung) in das Handels
register. Allerdings darf nach ä 306 Abs. 2, 4, 5 BGB. die tatsächliche
Vereinigung der beiden Vermögen erst erfolgen, nachdem die Gläubiger

der aufgelösten Gesellschaft von der übernehmenden Gesellschaft nach

Maßgabe des ä 297 BGB. zur Anmeldung ihrer Forderungen aufge

fordert worden sind, und sie darf nur unter Beobachtung der nach ä 301

für die Verteilung des Vermögens unter die Aktionäre geltenden Vor
schriften, insbesondere also nach Ablauf des im ä 301 Abs. 1 BGB.

vorgesehenen Sperrjnhrcs stattfinden. Ferner ist bis zu der Vereinigung

das Vermögen der aufgelösten Gesellschaft durch die übernehmende Ge

sellschaft getrennt zu verwalten, und bis zu demselben Zeitpunkt im

Verhältnisse der Gläubiger der aufgelösten Gesellschaft zu der über

nehmenden Gesellschaft und deren übrigen Gläubiger gilt das übernommene

Vermögen noch als Vermögen der aufgelösten Gesellschaft. Daraus ist

jedoch nicht zu entnehmen, daß für die Zeit bis zur Erledigung der Maß
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regeln, deren Vornahme im Abs. 5 des' ä 306 BGB. angeordnet ist, ein
Veräußerungsverbot im Sinne des 5 135 BGB. zugunsten der Gläubiger

der aufgelösten Gesellschaft gegeben ist. Von einem Verbot, Ver—
mögensstücke der aufgelösten Gesellschaft zu veräußern, enthält ä 306

IIGB. nichts. Bei der \'ermögensiibertragung ohne Liquidation soll das
Vermögen der aufgelösten Gesellschaft werbend und weitei‘zeugend_

weiterarbeiten. Würde der aufnehmenden Gesellschaft bis zu dem ge

nannten Zeitpunkt die Verfügung über das übernommene Vermögen

untersagt sein, so würde sie dieses Vermögens längere Zeit hindurch

nicht nutzbringend zum Geschäftsbetriebe verwenden können. Es kann

daher im Falle des über das Vermögen der aufgelösten Gesellschaft er

öffneten Sonderkonkurscs der VerWalter in diesem Konkursverfahren

nicht für befugt erachtet werden, Vermögemstficke der aufgelösten Ge

sellschaft, die vor der Konkumeröf'r‘nung an einen Gläubiger der über

nehmenden Gesellschaft zur Sicherheit übereignet werden sind, auf Grund

des ä 306 Abs. 4 BGB. zur Konkursmasse der aufgelösten Gesellschaft

zurück zu verlangen. Nach %ä 1, 6 K0. steht dem Konkursverwalte'r
grundsätzlich nur für das dem Gemeinschuldner zur Zeit der Konkurs

eröffnung gehörige Vermögen das Verwaltungs— und Verfügungsrecht

zu. Es wäre aber möglich, daß es sich bei der Übereignung um eine

nach ä 31 Nr. 1 K0. anfechtbare Rechtshandlung, also um eine solche
handelt, die der Gemeinschuldner in der dem anderen Teile bekannten
Absicht, seine Gläubiger zu benachteiligen, vorgenommen hat. Gemein

schuldner im Sinne dieser Vorschrift ist im Sonderkonkurse über das

der aufgelösten Gesellschaft gehörig gewesene Vermögen die über

nehmende Gesellschaft, weil auf sie das Vermögen übergegangen ist und

sie für die gesamten vereinigten Vermögensmassen das berechtigte

Rechtssubjekt geworden ist. Die Legitimation des Konkursverwalters

folgt aus den 5% 36 und 37 K0.

Handelsgesetzbuch ä 212.

Erkenntnis des Reichsgcrichts vom 30. Januar 191-1.
'

Entscheidungen Band 84, S. 328.

Wenn Gewerbetreibende, die Aktien einer Eisenbahngesellschafl
zeichnen, sich gleichzeitig verpflichten, alle ihre Güter durch die von

der Gesellschaft betriebene Bahn befördern zu lassen, so kann für

die Beförderungspflieht von einer aktienrechtlichen Verpflichtung nur

dann die Rede sein, wenn den Aktionären als solchen in dem Sinne
Leistungen obliegen, daß der Verpflichtete nicht Wegen der ausschließ—

lich bei ihm vorhandenen Verhältnisse, sondern schlechthin als Eigen
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türner der Aktie die Leistung zu bewirken hat. Diese Voraussetzung trifft

wohl regelmäßig zu bei den Leistungen, die den Mitgliedern von Rüben
zuckeraktiengesellschaften‘ als gesellschaftliche Beiträge auferlegt sind.
Dies ist aber nicht der Fall, wenn die Interessenten sich der Beförde
rungspflicht nur als Inhaber bestimmter Betriebe unterwerfen können,
denn in solchen Fällen ist die Beförderungspflicht nicht mit der in der
Aktie verkörperten Rechtstellung, sondern nur für die in Betracht kom
mende Betriebe übernommen werden. Die Beförderungspflicht hat also
in solchen Fällen nicht die Eigenschaft/einer gesellschaftlichen Ver
pflichtung, Sie ist an sich unabhängig von der Fortdauer der Ak
ti'onärstel'lung. Das' schließt ‚aber bei den Beziehungen, die zwischen

der Beför‘derungspflicht und dem Aktienerwerb bestehen, nicht aus, daß
besondere Umstände vorliegen, die den Interesaenten das Recht geben
könnten, im Hinblick auf den Wegfall der Aktionärstellung, die Er
füllung der Beförderungspflicht zu verweigern.

Zivilprozellordnung 55 287, 323.

Erkenntnis des Heirh-sgerichts vom T. Juli 1913.
Entscheidungenßand 83. S. 65.

Eine nach ä 843 BGB. zuerkannte Entschädigungsrente maß zeitlich
begrenzt sein. Die dem Tatrichter durch ä 287 ZPO. eingeräumte freie
Würdigung der Umstände, aus denen sich ergibt, ob ein Schaden entstanden
ist und wie hoch er sich beläuft, umfaßt auch die Dauer einer Rente. Auch
in der Frage, für wie lange eine zum Ausgleich einer Erwerbsminderung oder
einer Erhöhung der Bedürfnisse bestimmte Rente zu gewähren sei, soll kein

strenger und vollständiger Beweis verlangt, sondern nach freiem Ermessen

unter Würdigung aller Umstände geschätzt werden, wobei häufig ein hoher
Grad von Wahrscheinlichkeit für den dieser Schätzung zugrunde zu legen

den Verlauf der Dinge genügen wird. Ob und inwieweit bei der Entschei

dung über die Dauer der Rente die zukünftige Gestalttmg der Verhältnisse

vorauszusehen ist, ist nach dem gewöhnlichen, erfahrungsmäßigen Verlauf

der Dinge zu ermessen. Hiernach erscheint es materiell rechtlich zutreffend,

die Rente nach dem Zeitpunkte zu begrenzen, zu dem der Renteuempfänger

voraussichtlich ohne den Unfall in seinem Berufe pensioniert werden wäre.

Der Mangel genügender Anhaltspunkte hierfür kann nicht dahin führen,

den Unfallvcrletzten für dauernd, d. h. bis zu seinem Lebenscnde geschädigt

anzusehen. Auch ist in solchen Fällen die Verweisung auf die Klage aus

ä 323 ZPO. verfehlt, weil es sich hierbei um eine solche Veränderung der für

den Schaden und seine Höhe bedeutsamen Verhältnisse handeln muß, die

zur Zeit der früheren Verurteilung vorschauend noch nicht zu übersehen
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war und. die dem gewöhnlichen Laufe der Dinge, wie er zu dieser Zeit er

scheinen mußte, nicht entspricht. Die z. B. in Folge Alters eintretende

Minderung der Erwerbsfähigkeit ist aber im Zeitpunkte der Zuerkennung

der Rente vorauszusehen.

Öffentliches Recht.
Relehsverf'assung Art. 47.

Gesetz über die Naturallelstungen für die bewaffnete lacht im Frieden vom 13. Februar 1875.

Verordnung, betr. die Militär-Transport-Ordnung vom 18. Januar 1899.

Erkenntnis des Reichsgeriehts \'011110..lu1i1913.
Entscheidungen Band 83, S. 76.

Die Frachtsätze des Militärtarifs können durch Vertrag mit den Eisen
bahnverwaltungen nicht abgeändert, insbesondere können höhere Vergütun

gen durch den Reichsmilitärfiskus vertraglich nicht bewilligt werden.
Nach Art. 47 de_r RVerf., der auf jede dem öffentlichen Verkehr dienende

Eisenbahn im Sinne des 5 453 BGB. Anwendung findet, müssen _;\_lilitiir
und Kriegsmaterial nicht zu den gewöhnlichen tarifmäßigen, sondern zu

ermäßigten Sätzen, und zwar zu solchen. die für alle Eisenbahnen gleich

sind, befördert werden. Ergänzt ist diese Bestimmung durch ä 15 Nut.

Leist.-G. dahin, daß der allgemeine Tarif vom Bundesrat zu erlassen und
von Zeit zu Zeit nachzupriifen ist. Demzufolge ist durch Kaiserliche Ver

ordnung mit Zustimmung des Bundesrats die Militär-Transport-Ordnung

für Eisenbahnen vom 18. Januar 1899 erlassen werden. Nach ä 57 M.-Tr.-O.

erfolgt die Vergütung für Militär-transporte nach dem vom Bundesrat er

lassenen Militärtarif für Eisenbahnen; die Sätze dieses Tarifs enthalten die

Vergütung für alle Leistungen der Eisenbahnverwaltungen bei der Vor
bereitung und Ausführung der Militärtransporte. Nebenkosten irgendweh

eher Art‚ für die in der M.-Tr.-O. oder im Militärtarif eine besondere Ver

gütung nicht vorgesehen ist, dürfen nicht in Rechnung gestellt werden. Diese

reichsrechtlichen Vorschriften bestimmen also nicht nur negativ, daß die

Eisenbahnen nicht die tarifmäßigen Gebühren für Ziviltransporte erheben
dürfen, sie bestimmen auch positiv, daß die Festsetzung der Gebühren für
Militärtransporte durch einseitige Entschließung des Bundesrats erfolgen

und daß die zu gewährende Vergütung für alle Eisenbahnen gleich sein soll.
Diese Bestimmungen sind nach Art. 47 RVerf. geschaffen „zum Zwecke
der Verteidigung Deutschlands“ und sonach eine den Eisenbahnen auf

erlegte öffentlich-rechtliche Last, zu deren Abänderung eine Entschlie
ßung des Bundesrats erforderlich ist. Eine Befreiung von den Fest
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setzungen des Militärtaarifs, die Berechtigung einer Eisenbahn, höhere

Sätze als die des Militärtarifs zu berechnen, kann mithin durch einen
Vertrag der Eisenbahn mit den berufenen Vertretern des Reichsmilitär—
fiskus rechtswirksam nicht begründet werden.

Reichsbaudengosotz vom 17. Mal 1907 Qfi 100, 124, 128—130.

Erkenntnis des Reichsgcrichts vom Oktober 1913.
Entscheidungen Band 83, S. 149.

Einem im Laufe des Disziplinarverfahrens vorläufig seines Dienstes
enthobenen Reichsbeamten fallen die Kosten seiner Stellvertretung nicht zur
Last, wenn er nach ä 100 Rbeath. seine Entlassung aus dem Dienst
unter Verzicht auf Titel, Gehalt und Pensionsanspruch nachgesucht hat,

und wenn demgemäß das Verfahren eingestellt worden ist. Nach dem Wort

laut des ä 100 hat die während des Schwebens eines Disziplinarverfahrens

nachgesuehte Entlassung die Einstellung des Verfahrens zur Folge. Als
Nebenfolge der Entlassung ist; nur bestimmt, daß der Angeschuldigte „die
Kosten des eingestellten Verfahrens (ä 124)“ zu tragen hat. Mit diesen

Kosten sind, wie der in Klammern beigefügte Hinweis auf ä 124 deutlich er

kennen läßt, die reinen Kosten des Disziplinarverfahrens, also die in diesem

Verfahren entstandenen baren Auslagen gemeint, wie dies auch die Über

schrift „Kosten des Disziplinarverfahrens“ ergibt. Mit jener Fassung des

Gesetzes sind demnach die Kosten der Stellvertretung während der vor

läufigen Dienstenthebung als dem Angeschuldigten zur Last fallend aus

geschlossen. Es kommt hinzu, daß das Gesetz auch sonst überall, wo

Zweifel darüber bestehen können, was unter den Kosten zu verstehen ist,

ihnen durch ausdrückliche Bestimmung oder durch Hinweis auf die be
treffende, den Sinn klarstellende andeereitige Vorschrift begegnet, wie

z. B. bei ä 128 Abs. 4, ä 129 Abs. 1 und ä 128. Gegen diese Auslegung

spricht auch nicht die Entstehungsgeschichte des Gesetzes. Die Betrach

tung der %ä 128—130 des Gesetzes in ihrem Zusammenhang untereinander

und in ihrer Verbindung mit 5 100 bestätigen dieses Ergebnis. Hier

nach fallen selbst bei Durchführung des Disziplinarverfahrens die Stell

vertretungskosten dem Beamten überhaupt nur dann zur Last, wenn er zur

Entfernung aus dem Amte rechtskräftig verurteilt worden ist. —- Die in der

Wissenschaft des deutschen Beamtenrechts aufgestellte entgegengesetzte An

sicht, der Beamte habe die Stellvertretungskosten in einem solchen Falle

deshalb zu tragen, weil die hier vorgesehene „Entlassung aus dem Reichs

dienste“ als „Entfernung aus dem Amte“ anzusehen sei, wird durch ää 73

und 75 a. a. O. widerlegt, wonach die „Entfernung aus dem Amte“ eine Dis

ziplinarstrafe ist, die lediglich in „Strafversetzung“ und in „Dienst
Arohiv für Eisenbahnwesen. 1016. 39
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entlassung“ bestehen kann. Von einer Entfernung aus dem Amte kann

aber im Falle des ä 100 keine Rede sein.

Reichsbeamtengesatz_vom 17. Mai 1907 gä 4, 52 Nr. 4, 150._

Beamtenhinterbliebenengesetz ä 11.

Erkenntnis des Reichsgerichtg vom 20. Februar 1914.

‚ Entscheidungen Band 84, S. 219.

Bei der Ruhegehaltsberechnung ist die Dienstzeit eines Reichsbeamten

vom Tage der Einstellung und nicht vom Tage der Ableistung des förmlichen

Diensteides zu berechnen. Daß der Anzustellende erst durch Empfang der

Anstellungsurkunde Reichsbeamter wird (ä 4 Rbeath.), ist nicht richtig.
Das Reichsrecht stimmt in diesem Punkte mit dem preußischen Staatsrecht

oder anderen bundesstaatlichen Staatsrechten überein und weicht von dem

preußischen Kommunalbeamtengesetze ab. Während es nämlich in ä 4

Abs. 1 Rbeath. heißt: „Jeder Reichsbeamte erhält bei seiner Anstellung
eine Anstellungsurkunde“, lautet ä 1 Satz 2 Kombeath.: „Die Anstellung
erfolgt durch Aushändigung einer Anstellungsurkunde“. Bei Reichs

beamten ist demnach die Anstellungsurkunde ebenso wenig rechtsbegrün

dend wie die in ä 3 vorgeschriebene eidlichc Verpflichtung. Die Motive zum

Reichsbeamtengesetz‚bemerken denn auch bei der Frage der Unterscheidung

zwischen oberen und unteren Beamten (S. 31) ausdrücklich: „Über die

Form der Anstellung ist es . . . . nicht nötig, ausdrückliche Vorschriften zu

geben".

Die Anrechnung nach ä 52 Nr. 4 Rbeath. und S 11 Bea,thinterblG.
ist eine Verwaltungsmaßnahme, deren Unterlagen vom Gericht nicht nach
zuprüfen sind.

Um die in ä 150 Rbeath. vorgesehene sechsmonatige Frist in Lauf
zu setzen, ist erforderlich, daß die die Frist in Lauf setzenden Entscheidun

gen und ihre Bekanntmachungen unbedingt klar und deutlich sind.

Reichsversicherungsordnung ä 1542.

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 29. November 1913.
Entscheidungen Band 83, S. 316.

Nach ä 1542 RVO. soll, soweit die nach diesem Gesetze Versicherten

oder ihre Hinterbliebenen nach anderen gesetzlichen Vorschriften Ersatz

eines Schadens beanspruchen können, der ihnen durch Krankheit, Unfall

oder Invalidität oder durch den Tod des Ernährers erwachsen ist, der An

spruch auf die Träger der Versicherung insoweit übergehen, als sie den Ent

schädigungsberechtigten nach diesem Gesetze_ Leistungen zu gewähren
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haben. Ein Unterschied zwischen Personen, die sich kraft gesetzlichen
Zwanges versichern müssen und solchen, die sich freiwillig versichern, wird
hierbei nicht gemacht. Es würde auch durch nichts gerechtfertigt sein, den
Versichernngsberechtigten, der durch den Beitritt die gleichen Vorteile wie

der Versicherungspflichtige erlangen soll, vor diesem nach der Richhmg

zu bevorzugen, daß ihm wegen der von der Kasse gewährten Leistungen

kein Abzug von der Entschädigungsforderung gemacht werden darf. Der
Rechtsübergang verschafft der Krankenkasse die Möglichkeit, die Aufwen
dungen von dem Dritten ersetzt zu verlangen. Ohne diesen Ersatzanspruch

würde die Leistungsfähigkeit der Kasse geschmälert werden, und dies würde

dahin führen können, daß sie gezwungen wäre, entweder die von ihr zu ge
währenden Leistungen zu mindern, oder die von den Mitgliedern zu entrich—

tenden Beiträge heraufzusetzen. Die hieraus entspringenden Nachteile wür
den auch auf die versicherungspflichtigen Personen zurückfallen. Die Vor-

‘

schritt liegt also im öffentlichen Interesse und ist folgerichtig in gleicher

Weise anzuwenden, mag es sich um ein versicherungspflichtiges oder um

ein nur versicherungsbcrechtigtes Mitglied handeln, da in beiden Fällen der

die Kasse treffende Schaden der gleiche ist.

Reichsstempelgesetz vom 14. Juni 1900, Tarifnr. 1a, 4a Zitf. 4.

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 5. Januar 1914.
Entscheidungen Band 84, S. 17.

Wenn die Gründung einer Aktiengesellschaft zwar äußerlich und der
Form nach mit Begründung durch vorgeschobene Personen erfolgt, diese
Gründung sich aber in Wirklichkeit als eine verschleierte Sachgründung für

einen anderen darstellt, so ist der Aktienausgabestempel und der An
schaffungsstempel nach der verschleierten Sachgründung zu berechnen.

Im Sinne des Handelsgesetzbuches sind allerdings Strohmänner ebenso

wahre Zeichner wie die Personen, die die Aktien für sich erwerben.

Anders ist jedoch die Rechtslage zu beurteilen, wenn man sie vom Stand

punkte des Stempelgesetzes aus betrachtet, eines Finanzgesetzes, das dazu

bestimmt ist, dem Fiskus beim Vorliegen eines bestimmten Tatbestandes Ein

nahmen zuzuführen. Hier entscheidet in erster Reihe der aus dem Steuer

gesetz ersichtliche oder sonst als unzweifelhaft feststehende Zweck des G&

setzes und nicht bloß die von den Parteien willkürlich gewählte äußere

rechtsgeschäftliche Form, insbesondere dann nicht, wenn diese von der sonst

üblichen Form, deren Beobachtung als die gewöhnliche das Steuergesetz vor—

aussetzt, abweicht. Allerdings ist der Stempel der Tarifnummer 1a

ein Urkundenstempel in dem Sinne, daß er nur erhoben werden

darf, wenn als Gegenstand der Besteuerung eine Urkunde in

39"
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Betracht kommt‘ die als inländische Aktie, Aktienanteilschein.
Reichsbankanteilschein oder Interimsschein anzusehen ist (Spalte 2

der Tarifnummer). Dagegen ist für die Berechnung der Stempel
abgabe (Spalte 4) nicht stets der von den Beteiligten zur Ver—
schleierung des wirklichen Sachverhalts oder aus sonstigen privaten Grün

den willkürlich gewählte Urkunden.inhalt entscheidend. Hier bildet der be

urkundete Geschäftsinhalt nicht die einzige Quelle für die Steuerberechnung.

Nicht der beurkundete, sondern der wirklich vorhandene und nach wirt

schaftlichen Gesichtspunkten zu bestimmende Ausgabewert ist also für die

Steuerberechnung entscheidend. Diese Erwägungen sind zwar zum Teil

nicht bloß rechtlicher, sondern auch wirtschaftlicher Art; sie sind aber trotz

dem für die Entscheidung maßgebend, da auch der gesetzgeberische Zweck

des Ausgabestempels dem Wirtschaftsleben entnommen ist. Der Umsatz des

Kapitals bewirkt die Steuerpflicht, und es macht dabei keinen Unterschied.
ob das Kapital in barem Gelde oder ob es in anderen Vermögensgegenstän

den besteht.

Auch für die wegen des Anschaffungsstempels nach Tarifnummer 4

Spalte 4 des Reichsstempelgesetzes erforderliche Bestimmung des „Wertes

des Gegenstandes des Geschäfts“ sind diese Feststellungen von wesentlicher

Bedeutung.

Mannschaflsversorgungsgesetz vom 31. Mai 1916, g 36 Abs. 2.

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 3. April 1914.
Entscheidungen Band 84. S. 364.

Um das Ruhen der Militärrente zu begründen, genügt nach der un
zweideutigen Fassung des g 36 Abs. 2 des Mannschaftsversorgungsgesetzes
nicht, daß ein Militäranwärter bei den Staatseisenbahnen in einer den
Militäranwärtern vorbehaltenen Stelle beschäftigt wird. Als Zivildienst
im Sinne dieser Vorschrift gilt vielmehr nur, wenn die Beschäftigung in
einer solchen Stelle als Beamter oder in der Eigenschaft eines Beamten
erfolgt. Der Begriff „Anstellung oder Beschäftigung in der Eigenschaft

eines Beamten“ ist ein selbständiger, reichsrechtlicher. Als Ergänzung
und Ausfüllung zu dem (für den Staatsdienst) landesrechtlichen Begriff
„als Beamter“ ist der neue, vom Landesrecht unabhängige Begriff „in der
Eigenschaft eines Beamten“ hinzugetreten. Dies war erforderlich, wenn
der auf Einheitlichkeit der Kürzungsbestimmungen für das ganze Reich
zielenda gesetzgeberische Zweck erreicht werden sollte. Die Beschäfti
gung „in der Eigenschaft eines Beamten“ steht im Gegensatz zu den
Stellen, „welche ihrer Natur nach als rein private Beschäftigungsverhält
nisse anzusehen sind“. Daraus folgt aber nicht etwa, daß die kraft eines
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privatrechtlichen Dienstverhältnisses Angestellten oder Beschäftigten

nicht auch „in der Eigenschaft eines Beamten“ angestellt oder beschäftigt
sein können, denn nicht das äußere juristische Gewand des privatrecht
lichen Vertrages soll entscheiden, sondern die hinter dieser Vertragsform

stehende und dadurch verdeckte wahre innere Natur des Beschäftigungs

verhältnisses. Es kommt also darauf an, ob dieses als ein rein privates

oder als ein notwendig öffentlichrechtliches anzusehen ist, und letzteres

ist dann der Fall. wenn der Beschäftigte Staatshoheitsrechte auszuüben

hat. Ob der Beschäftigte „ständig und hauptsächlich mit den Dienst

verichtungen eines Beamten betraut ist“, ist für diese Frage ohne Be
deutung Der gesetzgeberische Beweggrund des Rubens der Rente bei
Anstellung oder Beschäftigung nicht als Beamter, sondern nur „in der
Eigenschaft eines Beamten.“ besteht darin, daß die vom Staate (Reiche)
bewilligte Pension oder Rente auch dann soll gekürzt werden dürfen,

wenn der Staat (das Reich) als solcher für Leistung spezifisch staatlicher
Dienste einem Nicht-Beamten Einkommen gewährt.

Landes-recht.

Proußlsohea Stempelsteuergesetz vom 30. Juni 1909, Tarlfnr. 48 l 1 Abs. 2.
’

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 27. Juni 1913.
Entscheidungen Band 83, S. 24.

Die Anmietung von Räumen für die Bedürfnisse der Reichspost
verwaltung dient nicht gewerblichen oder beruflichen Zwecken im Sinne der

Ermäßigungsvorschrift des Abs. 2 der Tarifnummer 48 I, 1, des preußischen
Stempelsteuergesetzes. Durch den Erlaß der halben Abgabe soll den Per
sonen eine Erleichterung verschafft werden, die, wenn sie auch nicht im
eigentlichen Sinne zu den Gewerbetreibenden gehören (wie Ärzte, An
wälte usw.)‚ im Interesse ihres Fortkommens und ihres Erwerbes genötigt
sind, noch besondere Aufwendungen an Mietzins für geschäftliche Zwecke
zu machen. Wenn auch der Wortlaut des Gesetzes die Großbetriebe um
faßt und insbesondere keine Ausnahme für staatliche Gewerbebetriebe
macht, so ist doch nach dem Zweck des Gesetzes immer daran festzuhalten.
daß die Ermäßigungsvorschrift nur dem Erwerbsleben zugute kommen soll.
Die Post nimmt aber eine Monopolstellung in Anspruch. Nach Art. 48
Abs. 1 RVerf. werden das Postwesen und das Telegraphenwesen für das
gesamte Gebiet des Deutschen Reichs als einheitliche Staatsverkehrs

anstalten eingerichtet und verwaltet. Dem Kaiser gehört die obere Lei
tung der Post- und Telegraphenverwaltungen (Art. 50 Abs. 1 Satz 1).
Dem Reich steht das ausschließliche Recht zum Betriebe des Beförderungs
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wesens nach Maßgabe von ä 1 des Gesetzes über das Postwesen vom

28. Oktober 1871 und 5 1 des Gesetzes über das Telegraphenwesen vom

6. April 1892 zu. Der freie Wettbewerb ist ausgeschaltet. Bei Über
nahme der Post in die Hände des Staats hat also nicht der finanzielle Ge—

sichtspunkt des Gewinns im Vordergrunde gestanden, sondern das öffent
liebe Interesse und das Gemeinwohl. Die Post unterscheidet sich auch nament

lich durch ihre monopolistische Ausgestaltung von den Staatseisenbahnen,

die als gewerbliche Unternehmungen des Staats gelten mögen, was von

der Post nicht zu sagen ist. Nach ä 452 BGB. gelten die Postverwaltungen

des Reichs und der Bundesstaaten nicht als Kaufleute. Das Wesen des

postalischen Betriebes wird demnach nicht durch die Rücksichten auf die

Erzielung möglichst hoher Erträge bestimmt. Bei der Postverwaltung

kann daher nicht von der Anmietung von Räumen für gewerbliche oder

berufliche Zwecke die Rede sein.

Preußisches Gesetz vom 1. August 1909 über die Haflunq des Staats und anderer Verbände

für Amtspfltchtverletzungen von Beamten bei Ausübung der öffentlichen Gewalt.

Erkenntnis des Reichs-gerichts vom 9. Januar 1914.
Entscheidungen Band 84, S. 27.

Unter Ausübung öffentlicher Gewalt versteht dieses Gesetz jede auf

öffentlichrechtlichem Gebiete liegende Amtstätigkeit eines Beamten im

Gegensatz zu der privatrechtlichen Tätigkeit im Sinne der ää 31, 89 BGB.

Dies ergibt sich aus folgenden Erwägungen: Das Gesetz ist auf Grund

der Art 3 und 77 EG. zum BGB. erlassen. Art. 56 des Entwurfs I EG.
zum BGB.‚ aus dem Art. 77 entstanden ist, hatte folgenden Wortlaut: „Un
berührt bleiben die Vorschriften der Landesgesetze über die Haftung des

Staats.... für die von ihren Beamten zugefügten Schäden, unbeschadet
der %ä 46, 63 BGB.“ In den Motiven ist dazu (S. 185) gesagt, die Haft
pflicht der ’ä% 46, 63 beziehe sich nur auf solche Handlungen, die ein

Beamter in Ausübung der ihm in privatrechtlichen Verhältnissen zustehen

den Vertretungsmacht begebe. Die Frage, ob und inwieweit der Staat. . .

für den Schaden einzustehen habe, den ein Beamter „als Träger öffent

licher Machtbefugnisse“ den der Amtsgewalt Unterwerfenen oder dritten

zufüge, werde durch das BGB. nicht entschieden, die Regelung dieser
Frage sei der Landesgesetzgebung anheimgegeben. Art. 56 des ersten
Entwurfs wollte hiernach, wie sich aus der in den Worten „unbeschadet
der ää 46, 63“ liegenden Einschränkung ergibt, das gesamte, nicht von den

gg 31, 89 BGB. umspannte Gebiet amtlicher Tätigkeit des Beamten treffen,
mithin jede Amtsausübung, die sich nicht als Wahrnehmung privatrecht
licher Interessen des Staats.... darstellt. Dieses gesamte übrige Gebiet
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ist es, auf dem der Beamte „als Träger öffentlicher Machtbefugnisse“ oder

„in Ausübung der ihm anvertrauten Gewalt“ handelt. Die gleiche Ansicht
wurde auch in der zweiten Kommission geäußert, denn dort wurden diese
Handlungen als „in Ausübung öffentlicher Machtbefugnisse“ vorgenommen
bezeichnet (Prot. Bd. 1 S. 611). Von derselben Auffassung des Begriffs
„Ausübung öffentlicher Gewalt“ sind auch bei der Beratung des preußi
schen Gesetzes vom 1. 8. 09 alle gesetzgebenden Faktoren ausgegangen.

Preußisches Enteignungsgesetz vom 11. Juni 1874, g; 14, 21 Abs.1 Nr. 2, ä 30.

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 26. Januar 1914.
Entscheidungen Band 84, S. 113.

Ein gegen den Eisenbahnfiskus gestellter Klageantrag auf Anerken
nung des Vt’eiterbestehens eines Überwegrechts über die Bahngleise und

die Beseitigung des die Benutzung des Überweges hindernden Zaunes

richtet sich gegen eine eisenbahnpolizeiliche, im Interesse der Betriebs

sicherheit getroffene Anordnung. Der Rechtsweg ist in Beziehung auf
derartige Verfügungen nach dem preußischen Gesetze vom 11. Mai 1842
ausgeschlossen.

‘ '

Aber auch ein Entschiidigungsanspruch ist nicht gegeben. Selbst

wenn es sich bei der Herstellung eines Überweges um eine Anlage handelt,

zu der der Eisenbahnfiskus auf Grund der Planfeststellung durch den
Bezüksausschuß zur Sicherung gegen Benachteiligung der benach

barten Grundstücke nach ä 14 des Enteignungsgesetzes öffentlichrechtlich
verpflichtet gewesen ist, ist damit ein Rechtsgrund für einen Entschädi
gungsanspruch wegen späterer Beseitigung der Anlage nicht gewonnen.

Die für den Unternehmer aus S 14 folgende Verpflichtung ist rein öffent—
lieber Natur, und deshalb sind auch Inhalt und Umfang der Verpflichtung

aus demselben Gesichtspunkte zu beurteilen. Hiernach muß, wenn die

Staatsbehörde „für die benachbarten Grundstücke oder im öffentlichen

Interesse zur Sicherung gegen Gefahren und Nachteile“ nach ä 14 einen

Überweg für die Beteiligten eimäumt, angenommen werden, daß sie ihn

nur unbeschadet der Rechte gewähren will, die die Grundlage für
die Erfüllung ihrer öffentlichrechtlichen Pflichten bilden. Dement

sprechend ist die Gewährung eines solchen nach Vorschrift des g 14 ein
gerichteten Überweges für die Beteiligten von vornherein mit der Ein
schränkung zu verstehen, daß er nur bis zu dem Zeitpunkte gewährt
wird, in dem das öffentliche Interesse oder ein stärkeres öffentliches

Interesse als dasjenige, das zur Einrichtung des Weges geführt hat, die
Beseitigung des Weges verlangen. Das eingeräumte Wegerecht trägt

also v0n seiner Entstehung an schon die Beschränkung in sich, daß es
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nur für die Zeit bis zu der erforderlich werdenden Beseitigung gewährt

wird. Erfolgt dann die Beseitigung, so stellt sie, soweit sie nicht etwa
ein besonderes Privatreeht verletzt, einen Eingriff in das Recht der Be
teiligten nicht dar und kann deshalb auch einen Entschädigungsansmuch

für sie nicht zur Entstehung bringen.

Hieraus ist aber nicht etwa zu folgern, daß der Eigentümer die

Durchschneidung seines Grundbesitzes durch die Staatsbahn und damit

die Erschwerung des ungehinderten Verkehrs zwischen den einzelnen

Teilen seines Grundbesitzes ohne Entschädigung dulden muß, weil nach

ä 14 a. a. O. ein den Verkehr wieder ermöglichender Überweg geschaffen

werden ist. Da ihm nach den ää 1 und 8 Abs. 2 vollständige Entschädigung

für die Beseitigung oder Störung des örtlichen oder wirtschaftlichen Zu

sammenhanges seines Grundbesitzes zu gewähren ist, hat er bei der Ent

schädiigungsfeflstellung Anspruch nicht nur auf Ersatz der Nachteile.

die ihm dadurch erwachsen, daß der Überweg über die durch den Bahn

verkehr vielfach beanspruchten Eisenbahngleise nur in eingeschränktem

Maße die früher völlig ungehinderte Verkehrsmöglichkeit ersetzen kann.

sondern auch Ersatz des Schadens, der ihm dadurch entstanden ist, daß

an die Stelle des früheren, dauernd gesicherten Rechts auf Ungestörtheit

des Verkehrs ein bloß tatsächlicher, den Verkehr ermöglichender Zu

stand getreten ist, der nach dem pflichtmäßigen, im übrigen aber freien

Ermessen der Eisenbahnbehörde jeden Augenblick beseitigt werden kann.

Hält er die ihm nach diesen Richtungen hin durch den Entschädigungs

feststellungsbeschluß gewährte Entschädigung nicht für ausreichend, so

steht ihm hiergegen nach 5 30 a. a. O. die Beschreitung des Rechtsweges

innerhalb 6 Monate zu. Ist diese Frist versäumt, so ist der Entschädi

gungsfeststellungsbeschluß nicht weiter anfechtbar.

Andere rechtliche Gesichtspunkte sind maßgebend, wenn ZWiscllcll

dem Fiskus und dem Eigentümer durch einen Vertrag privatrechtlicher

Art dem letzteren ein dingliches Recht auf Benutzung des Überwegs
eingeräumt worden ist. Eine solche Vereinbarung liegt begrifflich

außerhalb des Rahmens des Enteignungsgesetzes. Aber auch die Be

stellung eines Wegerechts als Privatadienstbarkeit trägt von vornherein

die Beschränkung in sich, daß sie unter auflösender Bedingung nur

auf so lange eingeräumt wird, als sie mit den Erfordernissen des Eisen
bahnbetriebes vereinbar ist.

Nur wenn zwischen dem Eisenbahnfiskus und dem Eigentümer über
die Benutzung des Überganges ein schuldrechtlicher Vertrag dahin ab
geschlossen ist, daß dem Eigentümer die immerwährende tatsächliche

Benutzung zustehen oder, falls seine Beseitigung notwendig. ihm
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der erwachsenda Nachteil vom Fiskus besonders entschädigt werden soll,

ist ein Schadensersatzanspruch begründet.

Bewerbe-UnfaIl-Versichorungsgesetz vom 5. Juli 1900, ää 99—103.

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 12. März 1914.

Entscheidungen Band 84, S. 265.

Als Schuldtitel für die Zwangsvollstreckung gegen ein Genossen
schaftsmitglied wegen eines rückständigen Beitrages hat; nach den 99 99

bis 102 des Gesetzes der dem Mitglieds zugestellte Auszug aus der die

Festsetzung des Beitrages enthaltenden Heberolle zu gelten.

Nach ä 103 Abs. 1 a. a. O. werden rückständige Beiträge in der
selben Weise beigetrieben wie Gemeindeabgaben, in Preußen mithin nach

ä 90 Komm:Abg.-G. vom 14. Juli 1893 im Verwaltungszwangsverfah
ren, und nach ä 51 Abs. 1 der Verordnung, betr. das Verwaltungszwangs
verfahren wegen Beitreibung von Geldbeträgen, vom 15. November 1899

erfolgt die Zwangsvollstreckung in das unbewegliche Vermögen nach

den für gerichtliche Zwangsvollstreckungen bestehenden Vorschriften.
Nach ä 103 Abs. 2 verjährt der Anspruch auf rückständige Beiträge,

soweit nicht eine absichtliche Hinterziehung vorliegt, in zwei Jahren

nach Ablauf des Kalenderjahres, in dem sie hätten gezahlt werden

müssen. Daraus, daß über die Wirkung der Verjährung in dem Gesetz

keine Bestimmung gegeben ist, folgt nicht, daß ä 222 Abs. 1 BGB.
Anwendung zu finden hat, wonach die Vollendung der Verjährung nur die
Wirkung hat, daß der Verpflichtete berechtigt ist, die Leistung zu ver

weigern. Die Berufsgenossenschaften sind öffentliche Verbände; die

Beiträge, die sie auf ihre Mitglieder umlegen, beruhen auf öffentlich
rechtlicher Grundlage und) werden, wenn rückständig, wie Gemeinde
abgaben beigetrieben. Daraus folgt, daß die in ä 103 Abs. 2 Gew.-U.
Vers-G. bestimmte Verjährungsfrist nicht eine solche des bürgerlichen,
sondern des öffentlichen Rechts ist, und daß daher die Wirkung der Ver
jährung mit Rücksicht auf das öffentlich-e Interesse darin besteht, daß sie
nicht nur eine Einrede auf Leistungsverweigerung dem Verpflichteten
gewährt, sondern von Amtswegen zu berücksichtigen ist und die Er
zwingbarkeit dier Beitragsleistung für die Berufsgenossenschaft über
haupt ausschließt. Allerdings muß die Möglichkeit einer Unterbrechung
der Verjährung anerkannt werden, weil ä 103 Abs. 2 die Frist nicht als
Ausschlußfrist, sondern als Verjährringsfrist bezeichnet und im ä 103
Abs. 1 auf die Beitreibung von Gemeindeabgaben hingewiesen ist, bei
denen die Unterbrechung der Verjährung durch die Landesgesetze allge
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mein zugelassen ist. Zwangsvollstreckungsakte müssen zur Unter
brechung genügen.

Gewerbe-Unfall-Versichemngsgesetz vom 5. Juli 1900, 55 138, 137.

Bürgerliches Gesetzbuch gg' 212, 202, 209.

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 23. März 1914.
Entscheidungen Band 84, S. 309.

Die in ä 137 Abs. 2 Gew.-Unf.-Vers.-G. vorgeschriebene Frist ist
eine gesetzliche Ausschlußfrist eigener Art. Wird sie von der Berufs
genossenschaft nicht inne gehalten, und hat der Ersatzpflichtige nicht

ausdrücklich oder stillschweigend darauf verzichtet, so ist die Klage von

Amtswegen abzuweisen. Daraus folgt aber nicht, daß sie der Wirkung

entbehrt, die Verjährung zu unterbrechen. „Gesetzlich“ unzulässig sind

alle Klagen, denen eine prozeßhindernde Einrede entgegensteht. Wollte

man ihnen die Wirkung versagen, die Verjährung zu unterbrechen, so

würde ä 212 BGB. den Hauptteil seiner Begründung verlieren.

Durch die Bestimmung des % 137 Abs. 2 Gew.-Unf.-Vers.-G. wird die

Verjährung während der Monutsfrist nicht gehemmt, weil die Einord

nung dieses Paragraphen unter den ä 202 BGB. dem Geiste und dem

Zwecke der ersteren, dem Sinne und der Bedeutung der letzteren Vor

schrift nicht entsprechen würde. ä 136 Abs. 1 Satz 3 GUVG.‚ der den
Unternehmer, falls er durch sogenannte qualifizierte Fahrlässigkeit den

Unfall verschuldet hat, für die Aufwendungen der Berufsgenossenschaft

haftbar erklärt, ist eine wesentlich aus erzieherischen Gründen ge

schaffene Ausnahmebestimmung von der Regel der öffentlichen Unfall

versicherung, daß die Berufsgenossenschaft aus den Beiträgen der Ge

samtheit der ihr angehörigen Unternehmer für die Betriebsunfälle Ent

schädigung leisten, der einzelne Unternehmer jedoch von der Ersatz

pflicht freibleiben soll. Der Anspruch aus ä 136 Abs. 1 Satz 3 verjährt

in der kurzen Zeit von 2 Jahren. Die Genossenschaftsversammlung

kann von seiner Verfolgung absehen. Will der Vorstand den Anspruch
geltend machen, so darf die Klage nicht vor Ablauf eines Monats nach

der Zustellung des Beschlusses erhoben werden. Diese Vorschriften be

zwecken deutlich, der Erstattungspflicht. des Unternehmers Schranken

zu ziehen und sie möglichst schonend für ihn zu gestalten. Würde durch
die Monatsfrist die Verjährung gehemmt, so wäre diese von Gesetzes
wegen in allen Fällen, wo der Unternehmer in Anspruch genommen wird,

kraft ä 205 BGB. um einen Monat zuungunsten des Unternehmers ver
längert, während der nachfolgende ä 138 die Verjährung auf 2 Jahre
vom Tage des Unfalls ohne Vorbehalt begrenzt. Ferner unterbricht nach
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ä 138 die Anrufung der Genossenschaftsversammlung die Verjährung.

Das Gesetz hat also die Wirkung des ä 137 auf die Verjährung regeln
wollen, und nichts hätte näher gelegen als die Anordnung, daß durch

die Monatsfrist des ä 137 Abs. 2 die Verjährung gehemmt werde. Eine

solche ausdrückliche Anordnung ist auch nicht etwa wegen der allge

meinen Vorschrift des ä 202 BGB. unnötig gewesen, denn die Fassung

beider Paragraphen ist so weit voneinander entfernt, daß das Gesetz,

wenn es die Verjährung durch die Monatsfrist gehemmt wissen wollte,

dies wohl sagen mußte. Auch die Reichsversicherungsordnung, bei der

auf die Fassung der einzelnen Vorschriften und ihre Vollständigkeit

große Sorgfalt verwendet werden ist, tut in den ää 906, 907 ebensowenig

einer Hemmung der Verjährung Erwähnung, läßt dagegen den Ersatz

anspruch „spätestens in 5 Jahren“ verjähren und will damit offenbar
jede Verlängerung der Verjährung durch eine gesetzliche Hemmung aus

schließen. Aueh sachlich fällt die Bestimmung des ä 137 Abs. 2 GUVG.

nicht unter ä 202 BGB.

Preußisches Gesetz, betr. die Tagegelder und Relsekosten der Staataheunten

vom 24. März 1873, ä 3,

Erkenntnis des Reichsgerichts \‘011128..\pri11914.
Entscheidungen Band 84, S. 400.

Das obige Gesetz hat ausschließlich die Erstattung von Kosten und
Auslagen, also die Aufwandsentschädigung, nicht aber die mit einer be

stimmten amtlichen Tätigkeit verknüpfte Unlerhalisrente (Geschäfts
diäten) zum Gegenstande.

Wenn die vorgeSetzte Behörde es unterlassen hat, für einen nicht

etatsmäßig angestellten Beamten, der vorübergehend außerhalb seines

Wohnortes beschäftigt wird, die ihm zu gewährenden Tagegelder fest
zusetzen, so hat sie gegen 5 3 Abs. 2 a. a. O. verstoßen.

Daraus, daß der Beamte seine auswärtige Beschäftigung übernommen

hat, ohne Anspruch auf Tagegelder zu erheben, ist ein Verzicht nicht zu
folgern. Dafür, daß ein Beamter den Anspruch auf ihm . gesetzlich zu

stehende Bezüge sollte aufgeben wollen, spricht gewiß keine Vermutung;

es ist vielmehr anzunehmen, daß der Beamte das Recht auf seine Bezüge,

wenn es ihm bekannt ist, auch wahrnehmen wird.

Der Anspruch auf 'l‘agegelder verjährt erst in 30 Jahren. 5 197

BGB. kommt nicht in Betracht, denn im Gegensatz zu ä 196 Nr. 8 BGB.,

wo hinsichtlich der Privatbediensteten alle Dienstbezüge „mit Einschluß

der Auslagen“ der kurzen Verjährung unterworfen sind, verjähren nach

ä 197 von den Ansprüchen der öffentlichen Beamten nur die auf Be
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soldung, Wartegeld, Ruhegehalt und alle anderen regelmäßig wieder—

kehrenden Leistungen. Im Rechtssinne sind Tagegelder bei dienstlicher

Beschäftigung des Beamten außerhalb seines Wohnorts überhaupt nicht
Einnahmen, sondern lediglich Ersatz von Auslagen. Es sind auch keine

regelmäßig wiederkehrenden Leistungen. Sie entspringen auch nicht

einer Hauptverbindlichkeit, sondern sind Gegenstand der Hauptverbind—

lichkeit selber, die mit jedem Tage und für jeden Tag, an dem der Be

amte auf Grund des amtlichen Auftrags außerhalb seines Wohnorts amt

lich tätig ist, neu entsteht. Die Art der Zahlung in regelmäßigen Zeit
abschnitten ändert daran nichts. Eine ausdehnende Auslegung und An

wendung des ä 197 verbietet sich durch seine Eigenschaft als Ausnahme

\'orschrift. Hiernach findet .5 197 BGB. auf Tagegelder keine Anwen

dung, weil sie nicht zur Besoldung der Beamten zählen und auch nicht

als andere regelmäßig, d. h. in bestimmten Terminen, wiederkehrende

Leistungen im Sinne des ä 197 angesehen werden können.

Gesetzgebung.

Deutsches Reich. Allerhöchster Erlaß vom 2-1. Januar 1916, betr. die
Anrechnung des Jahres 1916 als Kriegsjahr.

(Eisenbahn—Verordnungsblatt S. 23. R.-G.-Bl. S. 85.)

Bekanntmachungen des Reichskanzlers:
Vom 14. Januar 1916, betr. die Berichtigung des Ortsklassenvcr
zeichnisses zum Besoldungsgesetze vom 15. Juli 1909.
(Eisenlmhn-Verordnungsblatt S. 30. R.-G.-Bl. S. 39.)

Vom 26. Februar 1916, betr. die dem Internationalen Übereinkommen
über den Eisenbahnfrachtverkehr beigefügte Liste.
(Eisenbahn-Verordnungsblatt, S. 23. R.-G.-Bl. S. 133.)

Vorn 16.'März 1916. betr. den Nachnahme und Frachtverkehr mit
dem Ausland.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 29. R=G.-Bl. S. 171.)

Vom 23. März 1916, betr. Ausnahmen von der Verordnung, betr. den
Nachnahme- und Frachtverkehr mit dem Ausland, vom 16. März
1916.

'

(Eiscnbahn-Verordnungsblatt S. 33. R.-G.-Bl. S. 195.)



Rechtsprechung und Gesetzgebung. 609

Bekanntmachung des Reichs-Eisenbahnamts:
Vom 10. Februar 1916‚ betr. Änderung der Anlage C zur Eisen
bahn-Verkehrsordnung.

(Eisonbnhn-Verordnungsblatt S. 19. R.-G.-Bl. S. 95.)

Preußen. Bekanntmachung des Staatsministeriums
vom 11. Februar 1916, betr. die Genehmigung der Verordnung
vom 25. September 1915 über weitere Verlängerung der Gültig

keit der Enteignungs-Notverordnung vom 11. September 1914

durch die beiden Häuser des Landtags.
(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 24. G. S. S. 9.)

Erlaß des Staatsministeriums vom 18. März 1916, betr.
Anwendung des vereinfachten Enteignungsverfahrens bei dem

Bau der Güterzuglinie zwischen dem Bahnhofe Frechen und dem

Bahnhofe Benzelrath der vollspurigen Nebeneisenbahn von Cöln
Ehrenfeld über Frechen nach Benzelrath.
(Eisenbahn-Vcrordnungsblatt S. 34. G. S. S. 11.)

‘- - |
Erlaß des Ministers der öffentlichen Arbeiten: b's‘gif"

Vorn 15. Februar 1916, betr. Allgemeine Vertragsbedingun—

gen für die Ausführung von Staatsbauten und für die
Ausführung von Erd-‚ Fels—‚ Rodungs- und Böschungearbeiten..........„....„20
Vom 20. März 1916, betr. Berichtigung des Ortsklassen

verzeichnisses..............‚.30

Schweiz. Bundesbesolrluß, betreffend Maßnahmen zum Schutze
des Landes und zur Aufrechthaltung der Neutralität. Vom

3. August 1914.

(Veröffentlicht in der Eidgenössischen Gesetzsummlung Nr. 23 vom
3. August 1914, S. 347.)

A r t. 1. Die schweizerische Eidgenossenschaft erklärt ihren festen Willen,

in den bevorstehenden kriegerischen Ereignissen ihre Neutralität zu wahren.

Der Bundesrat ist ermächtigt, die Neutralitätserklärung in einer ange

messenen Kundgebung den kriegführenden Staaten und den Mächten, welche die

Neutralität der Schweiz und die Unverletzbarkeit ihres Territoriums anerkannt
haben. zur Kenntnis zu bringen,
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Art. 2. Die Bundesversammlung nimmt von dem durch den Bundesrat
erlassenen Truppenaufgebot und der Verfügung, betreffend den gesetzlichen Kurs
der Banknoten. genehmigende Kenntnis.

Art, 3. Die Bundesversammlung erteilt dem Bundesrute unbeschränkte
Vollmacht zur Vornahme aller Maßnahmen, die für die Behauptung der Sicherheit,
Integrität und Neutralität der Schweiz und zur Wahrung des Kredites und der
wirtschaftlichen Interessen des Landes. insbesondere auch zur Sicherung des

Lebensunterhaltes erforderlich werden.

Art. 4. Zu diesem Zwecke wird dem Bundesrate ein unbegrenzter Kredit
zur Bestreitung der Ausgaben eingeräumt. Insbesondere wird ihm die Ermäch
tigung zum Abschlusse allfällig erforderlicher Anleihen erteilt.

Art. 5. Der Bundesrat hat der Bundesversammlung bei ihrem nächsten
Zusammentritt über den Gebrauch, den er von den ihm erteilten unbeschränkten

Vollmachten gemacht haben wird, Rechenschaft abzulegen

Art. 6. Gegenwärtiger Bundesbeschluß wird dringlich erklärt und

tritt sofort in Kraft.

B u n d e s g e s e t z, betreffend den Bau einer normalspurigen Eisenbahn
von Niederweningen nach Döttingen (Surbtalbahn) als Fort

setzung der Eisenbahn Oberglatt—Niederweningen. Vom 23. De

zember 1915.

(Veröffentlicht in der Schweizerischen Gesetzsammlung Nr. 15 vom
1. April 1916. S‚ 135.)

Durch das Gesetz wird die Bundesbabnverwaltung beauftragt, eine voll

spurige Nebeneiscnbahn von Niederweningen nach Döttingen zu bauen und Zu
betreiben, den Beginn des Baues setzt der Bundesrat fest. Die Kantone Aargau

und Zürich haben vor Beginn der Bauarbeiten einen Gesamtbeitrag von 700000Fr.
zu den Baukosten zu leisten.

lt u n d e s r a t s b e s c h l u ß, betreffend Aufhebung des Kriegsbe

triebes der Eisenbahnen und Dampfschiffunternehmungen. Vom
16. Februar 1916.

(Veröffentlicht in der Schweizerischen Gesetzsammlung Nr. 5 vom
18. Februar 1916, S. 49.)

Art. 1. Der Kriegsbetxieb der Eisenbahnen und Dampfschiffunterneh
mungen wird aufgehoben.

Art. 2. Dieser Beschluß tritt am 1. März 1916 in Kraft. Für die Fest—
setzung des Sommerfahrplanes 1916 hat es jedoch bei den Bwtimmungen von
Art. 1 und 2 des Bundesratsbeschlusseg vom 26. November 1915 sein Verbleiben;

die Bestimmungen von Art‚ 3, 4 und 5 daselbst sind aufgehoben.

Art. 3. Das Militärdepartement. sowie das Post- und Eisenbahndeparte
ment sind mit der Vollziehung dieses Beschlusses beauftragt.
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B u n d e s r a t s b e s c h l u ß, betreffend Wiedereinführung der Militär—

steuerpflicht des Personals der Transportanstalten. Vom

29. Februar 1916.

(Veröffentlicht in der Schweizerischen Gesetzsammlung Nr. 8 vom
1. März 1916, S. 68.)

Art. 1. Das Personal der Trausportanstalten, das. bisher unter Kriegs

betrieb gestanden ist, wird vom 1. März 1916 hinweg wieder zur Entrichtung des
Militärpfliehtersatzes verhalten.
Ar t. 2. Für das Jahr 1916 hat dieses Personal 5/ß der durch den Bundes

beschluß vom 20. Dezember 1915 auf den doppelten Betrag erhöhten Militärsteuer
zu entrichten

B u n d e s r a t s b e s c h l u ß, betreffend Aufhebung des Kriegsbetriebes

der Transportanstalten. Vom 29. Februar 1916.

(Veröffentlicht in der Schweizerisohen Gesetzsammlung Nr. 8 vom
1. März 1916, S. 68.)

Art. 1. Die zur Aufrechthaltung eines geordneten Betriebes auf den_
schweizerischen Eisenbahnen und zur Sicherung der Lebensmittelzufuhr aus dem

Auslande seit dem Kriegsausbruch gefaßten Bundesratsbcschlüsse und vom

Militäreieenbahndirektor erlassenen Verfügungen bleiben nach Aufhebung des

Militärbetriebes der schweizerischen Eisenbahnen weiterhin in Kraft.

A r t. 2. Die im Bundesgesetz vom 19. Dezember 1874, betreffend die Rechts
verhältnisse der Verbindungsgleise zwischen dem schweizerischen Eisenbahnnetz

und gewerblichen Anstalten, in Art. 8 festgesetzten Tagesstunden werden schon
vom Monat März an auf die Zeit von vormi-ttags 7 Uhr bis 6 Uhr nachmittags
abgeändert.

B u n d e s r a t s b e s c h l u ß, betreffend Ausdehnung des Bundes
gesetzes vom 24. Juni 1874 über die Verpfändung und Zwangs
liquidation der Eisenbahnen. Vom 11. April 1916.

(Veröffentlicht in der Schweizerischen Gesetzsammlung Nr. 17 vom
‘
11. April 1916, s. 150.)

Art. 1. Diejenigen schweizerischen Aktiengesellschaften. welche gestützt

auf eine Bundeskonzession die Schiffahrt betreiben. werden im gleichen Maße,

wie bisher die Eisenbahngesellschaften, dem Bundesgesetze vom 24. Juni 1874
über die Verpfändung und Zwangsliquidation der Eisenbahnen auf dem Gebiete
der schweizerischen Eidgenossenschaft, abgeändert am 20. Dezember 1878 und

2. Juli 1880, sowie durch die Bundesratsbeschlüsse vom 27. November 1914‘) und
16. März 19151) ,

‘
unterstellt.

Art, 2. Vorstehender Beschluß tritt am 11. April 1916 in Kraft.

l) Vergl. Archiv für Eisenbahnen für 1915, S. 223. 722.
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Rußland. Allerhöchst am 17. Januar 1916 bestätigte Ver
ordnung des Minister-Komitees, betreffend Errich
tung eines zeitweiligen, anordnenden Komitees zur Regelung des

Verkehrs auf den Wasserwegen. ‚

(Abgedruckt im Ukasatel des Ministeriums der Verkehrsanstalten
d. d. 13. Februar 1916, Nr. 7.)

(1.) Die Verordnung bestimmt, daß sie bis zum Ende des Krieges und bis
zur Versetzung der Armee auf den Friedensfuß gültig bleibt. In den 16 Punk
ten, aus denen die Verordnung besteht, wird die gesamte Schiffahrt auf den
Fltißen zusammengefaßt (2), also nicht nur die Schiffe des Staates, sondern auch
die der großen Gesellschaften‚ wie des Besitzers eines einzelnen Fahrzeuges.

(6.) Das Komitee ist zuständig für alle Fragen, die die Ausnutzung der Wasser
wege betreffen. (7.) Staatliche Institutionen und gesellschaftliche Vereinigungen

melden das zu beförderndc Heizmatcrial sowie die Verpflegungs- und Kriegsbedarf

Güter an. (8.) Das Komitee stellt auf: a) die Pläne für die Sendungen: b) die Reihen
folge; c) verteilt. sofern notwendig, die Güter unter die Unternehmungen; d) be
stimmt die Riehtung_ den Bestimmungsort_ verständigt die Eisenbahn; e) zieht

.staatliche Schiffe zur Beförderung heran; f) Schiffe können auch zwangsweise
requiriert werden. (9.) a) bestimmt Höchstpreise; b) erteilt verbindliche Vor
schriften: betr. Be- und Entladung, Beförderung, Aufbewahrung, Reexpedition usw.

(11.) Der Vorsitzende entscheidet im Notfalle über alle Fragen allein und teilt
dem Komitee von dem Geschehenen nachträglich mit; (14.) dem Leitenden der
Transportgesehäftc ist mitzuteilen: a) die Anzahl_ Art und Tragfähigkeit der
Schiffe, b) die beabsichtigte Ausnutzung und c) Umfang der abgeschlossenen
Verträge und wieviel wirklich davon befördert wurde. (15.) An wichtigen Orten
Werden Aufsichtsbeamte angestellt.

Zu dieser Verordnung ist dann noch eine ergänzende Bestimmung erlassen
werden; Danach hat das Komitee, in dringenden Fällen der Vorsitzende von sich
aus, das Recht: von der Ausübung ihres Dienstes zu entfernen: Mitglieder der
Direktion, des Aufsichtsrates, der aufsichtsführenden Komitees und anderer
Organe der Verwaltung von Schiffahrts- und 'l‘ransport-Gesellschaften, hierher
gehören auch der Direktor und der Verwaltende der Unternehmungen. An Stelle

diesem aus ihren Stellungen entfernten Personen kann das Komitee oder der

Vorsitzende andere geeignet erscheinende Personen einsetZen.
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Besprechungen.

Enzyklopädie des Eisenbahmvescns Herausgegeben von Dr. Freiherrn
v

v0n Röll , Sektionsohef im k. k. österreichischen EiSenbahn
ministerium a. D.. in Verbindung mit zahlreichen Eisenbahn
fachmännern. Zweite, vollständig neubearbeitete Auflage. Sie
benter Band. Kroncnbreite bis Personentarife.
Berlin-“Wen 1915. l'rban & Schwarzenberg.

Der große Krieg hat das Weitererscheinen des verdienstvollen

Werkes zwar aufzuhalten, aber nicht zu verhindern vermocht. Während
die Vorbereitung des sechsten Bandes wohl noch ganz in die Zeit \'Ul‘
dem Kriege fiel, ist der jetzt vorliegende siebente Band ein richtiges
Kriegskind; sowohl der Herausgeber als auch der Verleger können es
sich ohne Überhebung als eine verdienstliche Tat anrechnen, daß es ihnen
. gelungen ist, all der Schwierigkeiten Herr zu werden, die die Zusammen
haltung der Arbeitskräfte für eine Enzyklopädie in Kriegszeiten bietet.

Mit dem siebenten Bande, der uns vom Buchstaben K bis tief in
den Buchstaben P hineinführt, ist das Gesamtwerk ein tüchtiges Stück
vorwärts gebracht worden. Man wird annehmen dürfen, daß es mit‚noch
2 weiteren Bänden, denen ich trotz des Krieges ein baldiges Erscheinen
wünsche, zum Abschluß gebracht werden kann und daß es damit den Um

fang nicht überschreiten wird, mit dem man von Anfang an als wahr—
scheinlich gerechnet hat. ‚ .

Leider hat der Tod erst neuerdings wieder unter den eifrigsten

Förderern des Werkes eine empfindliche Lücke gerissen; Sektionschef

Dr. ing. Gölsdorf, dem die Enzyklopädie zahlreiche gediegene Aufsätze

verdankt und dessen bewährter Tätigkeit im Redaktionsa-usschuß auch

an dieser Stelle rühmend gedacht werden soll, ist. viel zu früh sür seine

Freunde und Mitarbeiter, in diesem Tagen verschieden. Es ist hier nicht
Archiv für Eisenbahnwesen. 1916. 40
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der Ort, die Verdienste des Verstorbenen eingehend zu schildern: aber

der Herausgeber wird ihn, ebenso wie seinerzeit den Danziger Hoch

schullehrer Oder, schmerzlich vermissen.

Gleich auf den ersten Seiten des siebenten Bandes stoßen wir auf

die Spiu‘en der beiden Verstorbenen. Einem lexikogi'apliisch knappen

und inhaltsreichen Aufsatze Oders über die „Krümmungshalbmcsser“

folgt, wenige Seiten später, ein die gleichen' Vorzüge aufweisender Aut

satz Gölsdorfs über die „Kuppelstangen“. Am Schlusse des dazwischen

stehenden Aufsatzes von Fuchs. über die „künstlerische Gestaltung der

Eisenbahn“ habe ich eine Literaturangabc vermißt. Wer sich über eine

derartige Frage in einem Lexikon unterrichten will, sucht auch nach

Quellenangaben, und solche Quellen sind gerade zu dieser Frage, die

in den letzten Jahrzehnten zahlreiche Fachleute beschäftigt hat, in reich

lichem Maße vorhanden. Eine erschöpfende zusammenfassende Dar

stellung enthält der flott geschriebene Aufsatz von Garlik über die

‚.Kiihlwagen“, während ich in dem Aufsatze von Franks mit dem Stich

worte „Kupfer“ Angaben über die Verteilung des Kupfervorkommene in

Eiu'opa‚ die gerade jetzt von besonderem Interesse wären, vermißt habe.

\\ eitaus der umfangreichste Aufsatz des Buchstaben K ist die gründ
liche und. mit zahlreichen Abbildungen ausgestattete Abhandlung von

Steinbiß über die „Kuppelungen“, die überdies vor manchen anderen

technischen Aufsätzen der Enzyklopädie den Vorzug besitzt, auch über

den Kreis der engsten Fachgenossen hinaus leicht verständlich zu sein.
Von den Abhandlungen des Buchstaben L seien vor allem diejenigen

erwähnt, die sich mit dem Stichwort „Lokomotive“ und seinen Zusammen

setzungen beschäftigen. Der Hauptaufsatz über „Lokomotiven“ rührt

von Metzeltin her und ist eine bemerkenswerte wissenschaftliche

Leistung. An ihn schließen sich an die Abhandlungen von Melnitzk‚v
über ‚.Lokomotivfahrdienst“, von \Vehrenfennig über „Lokomotivkessel“
und von Cauer über „Lokomotivschuppen“. Die Ausführungen des letz

teren über die Vor- und Nachteile der verschiedenen Schuppenarten ver

dienen als Musterbeispiel einer klaren und leicht verständlichen Dar

stellung besonders hervorgehoben zu werden. Durch Metzeltins Be

schreibung der Geschichte des Lokomotivbaues ist mir die unter den
gegenwärtigen Zeitverhältnissen nicht uninteressante Tatsache ins Ge
dächtnis zurückgerufen worden, daß George Stephenson seine erste Ma

schine „Blücher“ genannt hat!

Unter den sonstigen Aufsätzen des Buchstaben L seien der \'On
Aumund über „Lade- und Entladecinrichtungen“, der von Nowak über
„Lehrgerüste“ und der von Giese über „Lichtraumprofil“ erwähnt. Wenig
glückliche Stichworte haben die Abhandlungen von Littrow über „Leichte
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Züge“ und von Fink über „Leitungen für elektrische Schwachstroman
llagen“; ich möchte bezweifeln, daß diese Abhandlungen von Benutzern

der Enzyklopädie, die sich über den darin enthaltenen Stoff unterrichten
wollen, entdeckt werden. Der Aufsatz über das „Lohnwesen“ hat in Hoff
einen besonders sachverständigen Bearbeiter gefunden; vor allem sei hier

auf die Beschreibung des „Stückzeitverfahrens“ hingewiesen, des neuen
Verfahrens, das die preußisch-hessischen Staatsbahnen vor einigen Jahren

für die Lohnberechnung der Handwerker und Handarbeiter eingeführt
haben und das inzwischen sich so gut bewährt hat, daß es auch auf die

Arbeiter der anderen Dienstzweige (z. B. Bahnunterhaltungs-, Güter

boden-, Maschinenschuppenarbeiter) ausgedehnt worden ist, insoweit in

diesen Dienstzweigen überhaupt Stückarbeiten vorkommen

Besonders reich ist. der siebente Band der Enzyklopädie an Keni

mannschen Aufsätzen über städtische Schnellbahnen. Beim Buchstaben
L finden wir anschauliche Darstellungen der Bahnverhältnisse in Liver—
pool und London, denen bei den folgenden Buchstaben sich solche der

Bahnverhältnisse in New York und Paris anschließen. Alle 4 Aufsätze
zeigen aufs neue, wie meisterhaft Kemmann diesen schwierigen Stoff

nicht nur beherrscht, sondern auch anderen zugänglich zu machen ver

steht.

Unter den Abhandlungen des Buchstaben M beanspruchen —— zumal

in der gegenwärtigen Zeit — vor allem Interesse diejenigen, die sich

mit den Beziehungen der Eisenbahnen zur Militärverwaltung beschäf—

tigen. Die Fragen der „Militäranwärter“ und der „Militärpflicht der

Eisenbahnen“ werden von Matibel, die der „Militärbeförderung“ und der

„Militärtarife“ von Wernekke besprochen. Bezüglich der beiden letzteren

Aufsätze möchte ich, obwohl sie mit anerkennenswertem Fleiße und
großer Sachkenntnis geschrieben sind, bezweifeln, daß ein weniger be

wanderter Leser nach ihrer Durchsicht sich ein richtiges Bild von der
Sache machen kann. Auf Seite 291 z. B. maß man den Eindruck ge-

'

winnen, als ob die Stundung der Militärtmansportgebühren eine ausschließ
lich österreichische Einrichtung wäre. Meines Erachtens wäre es richtig

gewesen, noch einen besonderen Artikel ‚Aiiütärabfertigung“ einzu
schieben und darin darzustellen, wie sich der Abschluß des Militärbeför

derangsgeschäftes bei Personen und Gütern abspielt. Freilich wäre auch
dieser Artikel, wie überhaupt alle, die mit dem Militärverkehrr zusammen

hängen, schnell veraltet; denn die Erfahrungen des Krieges werden hier,

wie ich schon bei Besprechung des letzten Bandes hervorgehoben habe,

manche Neuerungen und. Änderungen —— vielleicht sogar eine gemein

schaftliche deutsch-österreichisch-ungarische Militärtransportordnung ——

bringen.

40'i"



b' l ti Bücherschau.

Den umfassenden Kenntnissen des Herausgebers selbst verdanken

wir drei Aufsätze über ganz verschiedenartige Dinge, über „Material
verwaltung“, über '‚.Mitbetrieb (Peagebetrieb)“ und über die „österreichi
schert. Eisenbahnen“. Von ihnen hat mir namentlich der letztere gc<
fallen, der ein anschauliches Bild der wechselvollen Entwicklung gibt,

die die österreichische l‘liscnbuhnpolitik im Laufe der Jahrzehnte ge

nommen hat. Auch sonst kann über die historischen Aufsätze, die sich

namentlich bei den Buchstaben N und O befinden, nur Günstiges berichtet

‘wcrden. Fast durchweg sind die Verfasser Männer, die an heworragen

der Stelle im Dienste der Eisenhahnunter'nehmungen stehen,_ deren ge

schichtliche Entwickelung sie besprechen (z. BÄNieboer die niederländi

schen, Platon die norwegischen. Graepel die oldenburgischen Eisen

bahnen usw.).
'

‘

Beim Buchstaben O hat sich Oder durch einen langen Aufsatz über

„Oberbau“ noch ein Denkmal gesetzt, dem wenige Seiten später seine

eigene Lebensbeschreibung, die (‘auer verfußt hat, nachfolgt. Möge der

Geist dieses trefflichen Mannes auch die beiden noch fehlenden Bände

der Enzyklopädie auf ihrem Wege geleiten! Hd.

Passow, Richard, Dr. phil. et jur., Professur an der Kgl. Techn. Hochschule
in Aachen. Die Bilanz der preußischen Staats—
ci s e n b a h n e n. 21. Heft der finanzwirtschaftliclmn Zeitfragen.

Stuttgart 1916, Ferdinand Enke.

Seit dem Jahre 1908 wird dem Betriebsbcrichte der preußischen

Staatseisenbahnverwaltung eine Bilanz nebst Gewinn- und Verlustrechnung

beigefügt. Passow hat sich zur Aufgabe gesetzt, die in dieser Form gege

bene Darstellung der finanziellen Ergebnisse auf Herz und Nieren zu

prüfen.

Im ganzen hält er die seit 1908 vorgenommene Aufstellung einer

Bilanz für wertvoll, auch hat er gegen die Grundsätze ihrer Aufstellung

keine wesentlichen Einwendungen zu erheben, glaubt aber. daß sie im Ein

zelnen doch n0ch weiterer Erläuterungen, Ergänzungen und kleiner Ab

änderungen bedürfe. Insbesondere hält er die Darstellung der Aktiva zwar

im großen und ganzen für zutreffend, weil dabei das gleiche Prinzip

beobachtet sei, das auch bei der Bilanzaufstellung privater Unternehmungen

'maßgebend ist. (S. 15.) Im einzelnen wünscht er aber noch Angaben über
Bauzinsen, Verrechnung verlorener Zuschüsse, desgleichen von Grund

stückserlösen usw. — alles Angaben, von denen geprüft werden kann,
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inwieweit sie noch lieferbar sind. von denen aber ohne Weiteres feststehen

dürfte. daß sie das Gesamtresultat nicht erheblich beeinflussen können,

y Für unzutreffend hält er es, daß die Zuschüsse Dritter und der Wert
der unentgeltlich hergegebenen Grundstücke nicht dem Anlagekapital zuge

rechnet seien; mindestens müsse der Wert nachriehtlich angegeben werden.
(S. ‘20.) Indessen hat die Eisenba11nverwaltung diese Beiträge derfllnter-.
essenten (in Geld oder in Land) nur deshalb entgegengenommen. weil'sie
sich von den gewünschten Anlagen für die‘Staatskasse keinen Ertrag ver
sprach. sie also als für die Staatskasse wertlos betrachten mußte. Sie konnte

sie somit auch nicht ihren Aktivis zurechnen, da sie sonst die Ertragfähig

keit ihrer Anlagen künstlich heruntergedrückt haben würde.

In der bekannten Streitfrage. ob die .»\ut'wcndungen des Extraordi
nariums voll als Kapitalanlagen zu betrachten seien, wie das seitens der

Eisenbahnverwaltung durch Zuschreibung der Beträge zum statistischen

Anlagekapitale geschieht. oder ab es sich hier um nicht wertende Anlagen
handele, betrachtet Passow den von der Eisenbahnverwaltung eingenomme

nen Standpunkt als den allein richtigen. (8.29.) Auch in einer Weiteren

Streitfrage tritt er im wesentlichen der Auffassung der Eisenbahnverwaltung

bei. Bekanntlich hat diese nämlich keine lürneuerungsfonds. sondern 1„l

gleicht den sflg. latenten Verschleiß dadurch, daß der Betriebsfonds über das

eigentliche Erneuerungsbedürfnis hinaus zu den Kosten der Verbesserung

der Anlagen und zu kleinen Ergänzungen herangezogen wird. \\'ährcnd

nun von der einen Seite. behauptet wird, darin gescheite zu viel. die liiscn

bahnverwaltung betreibe hier eine versteckte 'l‘hesaurierungspolitik. wird

von anderer Seite die Ansicht vertreten, es geschehe zu wenig. Passow hält

das Vorgehen der Eisenbahnverwaltung im wesentlichen für richtig. bemerkt

jedoch dazu (S. 52) : „Aber das ist mehr Glaube als sicheres Wissen. Bei

der großen Bedeutung der Sache muß es als dringend erwünscht bezeichnet

werden, daß die Regierung über diesem Punkt eingehende Darlegungen gibt.

Wozu natürlich zunächst gründliche l‚'iitcl'stu-linagen erforderlich sind.“

Nun! An Untersuchungen dieser Art hat es nicht gemangelt, und sie

werden dauernd Weiter geführt, aber zu einem abschließenden Urteil haben

sie bislang nicht geführt und können sie für's erste auch nicht führen, weil

alle Unterlagen für ein solches Urteil im Fluß begriffen sind. Man

denke z. B. an den Oberbau! Früher hatte man eiserne Schwellen

von6, später 9 m Länge und von einem Gewicht von höchstens etwa.

33 kg für 1 m, verlegt mit schwachen Laschen auf einer verhältnis

mäßig _geringen Schwellenzahl ohne Unterlagsplatten. durchweg in schlech

tem Kies. Allmählich ging man zu zwölf und jetzt gar fünfzehn bis achtzehn

Meter langen Stahlsehienen mit einem Gewicht von 40 kg und jetzt

sogar 45 kg für 1 Meter über, vermehrte die Schwellenzahl um mindestens
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50 %, verwendete Steinschlag und eiserne Schwellen oder Unterlagsplatien

für Holzschwellen, tränkte die letzteren mit hohen Kosten, aber großem
Erfolge gegen Fäulnis, verstärkte auch die eisernen Schwellen sowie das

Kleineisenzeug immer mehr und verlegte in steigendem Maße Hartholz'—
schwellen (namentlich Buche) und Breitschwellen für die Stöße, auf deren
sörgsamste Ausbildung und Unterhaltung das größte Gewicht gelegt wurde.

Daß ein derartiges Gleis viel ‚widerstandsfähiger ist, liegt auf der Hand.

wenn andererseits auch die Zuggesehwindigkeiten und der Enddruck

wesentlich gestiegen sind. Jedenfalls versagen die alten Erfahrungssätzc

vollständig, und es bedarf erst wieder eines gewissen Beharrungszustandcs.

bevor neue Durchsclmitlsberechnungen nutzbringend aufgestellt werden

können.

Als fehlerhaft bezeichnet es Passow, daß das Betriebskapital und na
mentlich die Materialienbestände nicht in der Bilanz erscheinen. Er selbst
aber deutet schon an, weshalb das nicht geschieht. Die Saatseisenbahnven

waltung hat nämlich gar kein eingentliehes Betriebskapital, vielmehr wirt

schaftet sie aus den Beständen der Generalstaatskasse, an die sie auch

alle ihre Einnahmen baldmöglichst abfiihrt. Nun meint Passow zwar, man
müsse auch hierüber aus der Bilanz Aufschluß erhalten; das könnte
ganz'einfach geschehen, wenn unter die Aktiven der Wert der am Schluß
des Jahres vorhandenen Vorräte an Materialien usw. und der Kassenbestand
eingestellt würden. Ganz so einfach ist das aber nicht. Denn unter den

Materialbeständen befinden sich ungetrennt auch die sehr großen Voraus

beschaffungen für die Baufonds. Einen Kassenbestand aus dem abge

schlossenen Etatsjahre aber haben die Kassen am Finanzabschluß überhaupt

nicht, vielmehr sind dann alle Einnahmen buchmäßig an die Generalstaats

kasse abgeliefert. Allerdings sind zu der Zeit des Abschlusses — Mitte
Mai — schon wieder große Barbestände aus dem Verkehr in der Hauptkasse.

sie gelten aber als Bestände des neuen Jahres und sind übrigens nicht

alleiniges Eigentum der Staatseisenbahnverwaltung, vielmehr gebühren sie
— als sogen. Ablieferungen auf Bruttokonto —— zum Teil fremden Bahnen
als Anteile aus den Verkehrscinnahmen an den sogen. fremden Vorkehren.

ohne daß zu jener Zeit eine Abrechnung möglich wäre. Übrigens ist das

für die Eisenbahnverwaltung erforderliche Betriebskapital zeitweise noch

weit größer, als lediglich nach den Materialwerten anzunehmen wäre.

Denn, da die Gehälter vierteljährlich im Voraus zu entrichten sind, so muß

die Generalstaatskasse, namentlich am 1. April, also am Beginn des Etats

jahres, sehr hohe Beträge vorschlcßen, da die Verkehrseinnahmen erst

später eingehen. Alle diese Umstände machen es unmöglich, die Bilanz

in diesem Punkte, wie etwa die einer Aktiengesellschaft, aufzustellen. Auch
die lediglich nachrichtliche Angabe der Malerialienwerte, wie sie. Pas.<ow
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wenigstens als Behelf wünscht, würde wegen der Vermischung mit den

Baufonds keinen Wert haben.
'

Als besonders unglücklich und irreführemll hält I’assow die Bezeich
nung Abschreibungskonto auf der Passivseite der Bilanz. Er will viel
mehr zwischen Abschreibung und Inreservestellung unterscheiden. Eine

Abschreibung sei nur am Platze, wo eine Entwertung vorliege; aller
dings könne eine solche nicht blos durch Verschleiß, sondern auch dadurch

hervorgerufen werden, daß die Aktiva aus rechtlichen oder wirtschaftlichen
Gründen an Wert verlieren. Aber eine Abschreibung sei nur da zulässig,
wo eine Entwertung in Aussicht stehe. Das sei aber bei der Eisenbahnver

waltung nicht der Fall. Ledigliche Zukunftsmöglichkeiten könnten wohl
Anlaß geben, Reserven anzusammeln, aber zu Abschreibungen berechtigten

sie nicht. Jedenfalls werde die Steuerbehörde derartige Abschreibungen

nicht als berechtigt anerkennen können.

Die Passowschen Darlegungen lassen erkennen, daß auch er eine be

stimmte Grenze zwischen Abschreibungen und Inreservestellung nicht an

zugeben vermag. Wenn es überhaupt zulässig ist, wegen des Risikos eines

Unternehmens Abschreibungen vorzunehmen, so kann es für die Buchungs

weise nicht darauf ankommen, ob die Gefahr näher oder ferner liegt.

Schiffahrtgesellschaften schreiben wegen der Gefahr von Havarien regel

mäßig vom Werte der Schiffe ab. Sie könnten ebensogut für diese Gefahr

einen Reservefonds bilden. Es ist das materiell ziemlich dasselbe. Nur

wird die eine Operation auf der linken, die andere auf der rechten Seite der

Bilanz vollzogen. Dagegen kann man selbstverständlich verschiedener

Meinung darüber sein, wie groß das Risiko ist, und deshalb wird manchmal

die Steuerbehörde eine Abschreibung oder Reservestellung als eine versteckte

Vermögensansammlung betrachten, die der Geschäftsherr lediglich als eine

notwendige Maßnahme zum Ausgleich des Risikos angesehen wissen möchte.
Auch die Frage, ob die Eisenbalmverwaltung Anlaß hat, wegen der Mög

lichkeit einer künftigen Entwertung Abschreibungen oder Inreservestellun

gen vorzunehmen. ist sehr bestritten. Aber gerade der gegenwärtige Krieg

zeigt doch, daß die Bahnen beträchtlichen Entwertungsgefahren ausgesetzt

sind, Man denke z. B. an die Bahnen in Nordfrankreich, oder in Belgien.

oder in Ostpreußen, oder in Russisch-Polen mit ihren Zerstörungen durch

Freund und Feind! im Falle des Rückzuges. Staatsbahnen laufen dabei
im Falle feindlicher Besetzung die besondere Gefahr, daß nach dem be

<tehenden Völkerrecht ihre Fahrzeuge und alle ihre sonstigen beweglichen

Sachen vom Feinde ohne Entschädigung fortgenommen‘werden können.

Auch die Tatsache, daß die Eisenbahnen die Betriebspflicht haben, und

namentlich Staatsbahnen sich leicht genötigt sehen können, auch ‚bei rück

gängigen-Erträgnissen noch Opfer für den Verkehr zu bringen und zur
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Erweiterung der Anlagen große Kupitalien aufzuwendcn. erhei.<clrt.eirw

besonders vorsichtige VVirtscliafh Ob man das Konto als Abschr0ib'iurgs

konto oder als Reservekonto bezeichnen will, verschlägt nicht viel. Nur

die von Passow vorgeschlagene Bezeichnung „Reinvermögen“ erscheint
wenig empfehlenswert. Denn das hier angesammelte Vermögen ist mit dem

Risiko des‚Gesamtuntcruchrirerrs belastet und somit, jedenfalls kein Rein -
vermögen. ‚

In bezog auf den Inhalt dieses Kontos vernrißt Passow eine Angabe.
welche Teile davon aus der Investicrung anderweitcr Staatsmittel herrühren.

Solche Angaben können aber kaum gemacht. werden, weil jeder einzelne

Posten zweifelhaft sein würde. Die Starrtscisenbahnverwaltung hat z. B.

im Laufe der Jahre sehr hohe Beträge für allgemeine StaatszWecke abge
liefert. Sollen diese Summen auf die Investierung anderweiter Staat.<nrittel

für Eiscnbahnzwecke. angerechnet werden oder nicht?

Passow bespricht dann noch sehr eingehend die Entwicklung der Be
stimmungen über die Tilgung, die Festsetzung des Extraordinariums,Äder

Ablieferungen an die allgemeine Staatskasse und des Ausgleichsfonds, ohne

hierbei das Verfahren der Eisenbahnverwaltung zu beanstanden. Er hat
aber den V\'ttnsch. daß in der Bilanz noch gewisse Angaben vor der Linie

gemacht werden möchten. Diese Anregungen werden im einzelnen geprüft

werden müssen. Einstweilen besteht der Zweifel, ob. nicht unter der-Fülle
der Angaben die Übersichtlichkeit leidet.

Die sehr eingehenden und gründlichen Untersuchungen I’assows zu

diesem allerdings etwas spröden Thema können von der Eisenbahnver

waltung mu‘ begrüßt werden, zumal ihre Auffassungen dadurch im allge

meinen als richtig bestätigt werden. Die zuverlässige Zusammenstellung

des. zum 'l‘eil entlegenen Materials wird denjenigen, die sich mit diesen
Fragen befassen, eine wertvolle Stütze gewähren. E. O.

v. Budde, Hermann, Staatsminister und Minister der öffentlichen A r'

beitcn. Aufzeichnungen und Erinnerungs
blätter. gesammelt und niedergeschrielren von
seinem treu sten Freunde bind Lebenskamera
den. .\lit sechs Bildern. Berlin 1916. Verlag von E. S. Mittler
& Sohn. Preis geb. 3,60 J(. Für Bedienstete der Eisenbahn
und Bauverwaltung 2 ‚II.

'

Von seinem treusten Freunde und Lebenskameraden, seiner vor
wenigen Wochen an einer schweren Krankheit plötzlich verstorbenen
Gattin. Frau Helene v. Budde geb. Heyland. wird gewissermaßen als
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letztes Vermächtnis das Lebcnsbild des geliebten Gatten, ‚des? Ministersde
öffentlichen Arbeiten Hermann v. Budde, gezeichnet. .Die Erinnerungs

blätter. bei denen eigene Aufzeichnungen des Ministers benutzt sind, sind
in fünf Lebensabschnitte eingeterlt, denen ein Vorwort und eine Einlei
tung, vorangestellt sind. In dem Vorwort wird die gegenwärtige Kriegs
zeit:als für die Herausgabe des Werkchens besondere geeignet bezeichnet.
weil der größte Teil der Amtstätigkeit Butldes „als Chef der Eisenbahn
abteilung im Großen Generalstabs den wichtigen Aufmarschplähre‘-nder

Armee und der Organisation.des Heeres der Eisenbahner gewidmet wac‘h
Die Einleitung steht unter dem Leitwort: „Was vettgangen, kehrt nicht‘
wieder, aber ging es leuchtend nieder, leuchtet's lange noch zurürdü‘.
und dieses Leitwort zieht sich wie ein roter Faden durch die gesanit‘cn
Aufzeichnungen. ‚ . ‚ . ‘.

Im ersten Teil sind die Jugendjahrc im Elternhaus und im Kadetten
korps geschildert. Geboren am 15. November 1851 als dritt‘erfiohh eines

Oberlehres und Professors an dem Königlichen Kadettcnhmm zu Beirsln'tt‘g.

verlebte Budde im Kreise seiner Geschwister eine glückliche und freie

Jugendzeit. Während er von seiner Schulzeit selbst sagt: „Meine ersten

Lehrjahre wurden mir recht sauer“, fand er in dem Kadettcnhaus bald

Freude an der Arbeit, so daß er sowohl das I’oriepeefiihnrieh« als auch
das Offizier-Examen mit „vorzüglich“ bestand.

Der zweite Abschnitt ist seiner Tätigkeit als Offizier gewid’nret.‘ni.<
wulcher er mit größter Begeisterung den Feldzug 1870/71 mitma(dtte. vo'n

dem er durch einen Brustschuß schwer verwundet und mit dem Eisernen

Kreuz geschmückt heimkehrte. Es folgt eine kurze Schilderung sein’er
militärischen Laufbahn bis zum Aufriicken in den Großen Generalstab.
Besonders hervorgehoben wird seine eingehende Beschäftigung mit dem
Eisenbahnwesen Deutschlands, besonders im Kriege. Angeregt durch

einen Vortrag eines wiirttembergisehen Offiziers „über die Leistungen
der französischen Eisenbahnen im Kriege 1870/71“, hielt er nach überaus
miihevollem Studium einen gleichen Vortrag über die deutschen Eisen
bahnen, der die Aufmerksamkeit des Feldmarschalls Grafen Moltkc auf
ihn zog und die Grundlage zu seinem später herausgegebenen Werke

„Die französischen Eisenbahnen im deutsche Kriegsbetriebe 1870/71"
bildete. Dieser seiner rastlosen Arbeit hatte er schließlich. nachdem er
bereits früher vorübergehend in dem Nebenetat des Großen Generalstabes
tätig gewesen war, seine am 16. Februar 1896 erfolgte Berufung zum Chef

der Eisenbahnabteilung im Großen Generalstabe zu verdanken.

Die in dieser Stellung entwickelte umfang- und erfolgreiche 7l‘ii.tig

keit wird in dem dritten Teile geschildert. Das, was Budde hier geleistet hat.

wird in die Worte zusammengefaßt: „Gesteigerte Bereitschaft der Eisen
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bahnen für den Kriegsfall, Festlegung des Dienstes und der Pflichten der

Militär-Eisenbahnbehörden in Reglements und Vorschriften und erfolg

reiche Einwirkung auf den Ausbau des deutschen Eisenbahnnetzes im

Interesse der Landesverteidigung.“ '

Mit kurzen Worten wird dann im nächsten Abschnitte seiner Tätig

keit in der Industrie in der Stelle eines Generaldirektors bei den Deut

schen Waffen- und Munitionsfabriken Erwähnung getan. Leicht ist ihm

der Entschluß, aus seiner schönen militärischen Laufbahn auszuscheiden.

nicht geworden, aber mit vollem Verständnis und seltener Tatkraft ver
stand er es, auch den neuen Posten auszufüllen, den er nur 1‘/-.» Jahre

bis zu seiner am 22. Juni 1902mrfolgten Ernennung zum Minister der
öffentlichen Arbeiten bekleidete.
Am ausführlichsten ist im letzten Teile unter Benutzung ein

gehender Schilderungen des damaligen Unterstaatssekretärs in den Eisen

bahnabteilungcn, Exzellenz Fleck, Buddes Tätigkeit als Minister der

öffentlichen Arbeiten behandelt. In der Sitzung des Hauses der Abge—
ordneten am 23. Februar 1903 entwickelte Budde sein Programm kurz da

hin. daß er „die Leitung des großen Unternehmens, das ihm unterstellt

sei. nach denselben alten bewährten Gesichtspunkten führen werde, die in

dem hohen Hause seit Jahrzehnten nicht nur Billigung, sondern auch

große Anerkennung gefunden habe.“ Hervorgehoben wird die Sorge

Buddes für das Personal und. der Ausbau der Wehlfahrtseinrichtungen

während seiner Ministerzeit, wie überhaupt seine Verdienste um die

“'eiterentwickelung der Eisenbahnen auf den verschiedensten Gebieten
eingehende Würdigung finden. Eine mühselige, aber erfolgreiche Tätig

keit entwickelte der Minister bei dem Ausbau des \\'asserstraßennetze.<.
Als „Kanalminister“ berufen, gelang es ihm, die Annahme der Kanal
vorlage durchzusetzen, wofür ihm der Schwarze Adler Orden verliehen
wurde, nachdem er bereits anläißlich der Einweihung der Rheinbrücke bei
Mainz in den erblichen Adelstand erhoben war.

Kaum zum Minister berufen, zeigten sich bei Budde die ersten An

l'iinge einer schweren Krankheit, gegen die er mit bewundernswürdiger

Energie immer wieder von neuem ankiimpfte. Aber die verschiedensten
Operationen konnten ihn nicht retten. Am 1. Mai 1906 wurde er zur

ewigen Ruhe gebettet. So schied er — 51 Jahre alt — nach arbeits
reicher und erfolgreicher Tätigkeit aus dem Leben. das eine überaus
glückliche Elle verschönt hatte.

Das Werkchen, in dem seine Gattin dem Minister ein dauerndes
ehrenvolles Denkmal gesetzt hat, ist geeignet, das Andenken Buddes wach

'zu erhalten und verdient deshalb weiteste Verbreitung. Es ist anregend
und flüssig geschrieben und mit sechs trefflichen Bildern aus dem Leben
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des Ministers geschmückt. Sein Ertrag soll in dankenswerter Weise einer
..Budde—Stiftung“ zugute kommen. aus der invalide Eisenbahner unter
stützt werden sollen.

Dr. Hausmann.

Die Eisenbahntechnik der Gegenwart. Das Eisenba.luunaschinenw0scn.

1. Band, 2. Abschnitt. DieEisenbahnwerkstättcn. Bear
beitet von Meyeringh, Richter, Troske, Wagner und von Weiß. Mit

303 Abbildungen im Text und 6 Steindrucktafeln. Zweite, um

gearbeitete Auflage. Wiesbaden 1916. C. W. Kreidels Verlag.

287 Seiten Großoktav. Preis 1:»‚co „lt, gebd. 17.50.1(.

Durch Herausgabe neuer Teile oder neuer Auflagen bereits vorhan

dener Abschnitte der Eisenbahntechnik der Gegenwart in
den letzten Jahren bewiesen die Herausgeber, daß sie bestrebt sind,

der besonders auf dem Gebiet der Eisenbahntechnik hervorragend in

Erscheinung tretenden neuzeitlichen Entwicklung gebührend Rechnung

zu tragen. Das Erscheinen des vorliegenden Buches trotz der

schwierigen Zeitverhältnisse ist ein hohes Verdienst der Herausgeber

und des Verlages. Sie haben bei dem fast vollkommenen Fehlen"

zuäammenfassender Behandlung des wichtigen Stoffgebietes der Eisen

l.mhnwerkstättcn einem fühlbaren Bedürfnis entsprochen, zumal auch

die 1. Auflage des gleichen Werkes aus dem Jahre 1898 stammt
und keinen Anspruch auf zeitgemäße Behandlung und Erschöpfung de<

Stoffes erheben kann. Die neue Auflage übertrifft die frühere schon

äußerlich durch mehr als doppelten Umfang.

Das “’erk ist in folgende Einzelabschnitte gegliedert:

a) Allgemeine Anordnung und. Größenbemessung der Werkstätten;
,b) Lokomotivwerksti'ttten und Kesselschmieden;

c) Quellenangabe über Eisenbahnwerkstätten;

d) Wagenwerkstätlen;

e) Dreherei;

f) \Veichen- und Bau-\Verkstätten;

g) Schmiede, Gießerei, Kupferschmiede;

h) Tischlerei, La'ckiererei, Poisterei.
'
Die durch die Heranziehung verschiedener Bearbeiter der einzelnen

Abschnitte wohlbegründete Verschiedenheit in der Stoffbehandlung und

der bildlichen Darstellungen ist im vorliegenden Band über das wün
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schenswerte Maß hinaus bemerkbar, finden sich mehrfach Wieder
holungen, bei denen sogar die Ansichten der Verfasser über denselben
Gegenstand vereinzelt nicht übereinstimmen. Der Beurteiler konnte sich

nicht immer des Eindrucks erwehren, daß einzelnen Verfassern neben
ihrer Berufstätigkeit nicht die genügende Muße zur Verfügung stand. die
nun einmal zur Durcharbeitung eines wissenschaftlichen Werkes erfor
derlich ist. Nicht nur die eigene Erfahrung, die fast immer mehr oder
weniger begrenzt sein wird, sondern auch die in Ausführungen verkörperten

oder in Aufsätzen und Büchern niedergelegten Erfahrungen und Urteile
anderer müssen berücksichtigt werden, um einen Stoff der in Frage

stehenden Art einigermaßen zu erschöpfen.

Daß diese Forderungen sich erfüllen lassen, beweisen die den gröb

ten Teil des “'erkes einnehmenden und ihm durchaus hohen Wert ver

leihenden drei ersten Abschnitte, die von Troske mustergültig bearbeitet

sind. Mit Sachkenntnis und Ausführlichkeit sind hier in übersichtlicher

Ordnung die Grundlagen für die Anordnung und Größenbemessung ganzer
Werkstättenanlagen und nähere_ Angaben über Lokomotivwerkstätten

nebst Kesselschmieden niedergelegt. Mit gründlichem Fleiß hat sich der

Verfasser seiner Aufgabe gewidmet, Gutes‘ und zum Vergleich auch weni
ger Brauchbares nebeneinandergestellt. Er hat das Neue, das die Zeit
brachte, sorgfältig beachtet und weist durch zahlreiche Quellenangaben

immer wieder den Weg zu ausfüln‘licherer Behandlung von Einzelheiten.

die über den Rahmen des vorliegenden Werks hinausfielen, die aber z. B.

der Erbauer einer neuen Werkstätte nicht wird entbehren können. Dabei

beschränkte sich Troske nicht ausschließlich auf Veröffentlichungen in

Büchern und Zeitschriften, sondern er zeigt sich auch gut unterrichtet

über manches Neue, das bisher der Allgemeinheit nicht bekanntgegeben

wurde.

Die übrigen Teile treten demgegenüber leider zurück. Literatur—

angaben werden fast vollständig vermißt_ Häufig ist zu sehr an der ver

alteten ersten Auflage festgehalten und den in nahezu zwei Jahrzehnten

ra‚<chesten Fortschritts gewandelten Anschauungen und geförderter Kennt
nis nicht immer genügend Rechnung getragen. '

Zu einzelnen Punkten soll im folgenden noch Stellung genömmcu

werden mit dem Wunsche, daß die eine oder andere Anregung bei der
nächsten Auflage berücksichtigt werde, deren Erscheinen hoffentlich nicht
wieder 18 Jahre auf sich warten läßt.

Im Zusammenhang mit den Angaben über die Größenbemessung der
Werkstätten sei bemerkt, daß nach neueren Feststellungen bei den

preußiseit-hessischen Staatsbahnen genügen:
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a) bedeckte} Ausbesserungsstände:

für Lokllmotivausbessei‘ung einschließlich der Lackier
und Anheizstz'lnde . . . . . . . . . . . . . . . 14,5°/0

des Lokomotivbestandes.

U!„ Kesselausbesserung.

des l.okomotivbestandes.

zusammen also . . . . 19,7‚0/0
des Lokomotivbestandes,

„ T611d1‘1‘31181)85581‘11I1g . . . . . . . . . (i

des Tenderbestaudes,
'

„ Ausbesserung der Personen-‚ Trieh-‚ l’ost-, Personen

zug- und (lütcrzuggepäckwegen .

des Bestandes an solchen Wagen;

h) bedeckte und unbedeekte Ausbesserungsstände:

für 3,5 % des Bestandes an Güterwagen.

-1 1
;|

Seite 1131: Die Frage des zweckmäßigsten Mittenabstands der Gleise
in Lokomotivwerkstätten mit Querständen ist mit Rücksicht auf die Ein—
wirkung dieses Maßes auf Baukosten und Aufnahmefähigkeit der Hallen
vielleicht doch nicht unbedingt zugunsten eines Maßes von über 6 m all
gemein zu entscheiden, da die in neuerer Zeit fast überall angewandte

Kranhebung der Lokomotiven ohne Verwendung von Hebeböcken den
Raum um die Lokomotiven freier hält, und die besseren Längsbeförde
rungsmittfl (Krane, Sehma.lspur- und Hängebahnen) den Zwischenraum
zwischen den Lokomotiven zum Lagern abgenommener Teile immer mehr
entbehrlich machen.

Seite 11422 Ein Beweis für die Bedeutung, die man der Anordnung
von Längsständen in Lokomotivwerkstätten neuerdings beilegt. dürfte

darin zu erblicken sein, daß im Bereich der preußisch-hessischen Staats
bahnen außer für die angeführten Werkstätten Tempelhof, Trier und
St.\\'endel diese Grundform auch für große, in Ausführung begriffene

Neubauten von Lokomotivwerkstätten in Speld'orf, Paderborn, Göttingen,
Lingen, Jülich und einer Tenderwerkstätte in Schneidemiihl gewählt wor
den ist. In St. Wendel wurden versuchsweise auch Lüngsstände für die
Wagenausbesserung angewandt.

Seite 1191 und 1203: Die wichtigen Fragen der Beleuchtung und
Kraftversorgung der Werkstätten sind hier von Troske und später in dem
Abschriitt „Dreherei“ von einem anderen Verfasser behandelt. Es hätte
wohl den Vorzug verdient, daß sie an eine r Stelle einheitlich behandelt
wären. Den Ausführungen von Troske kann man sich immerhin un

schließen. Dagegen hatten die Feststellungen auf Seite 1298‚ daß „das
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Gasglühlicht immer weitere Verwendung finde“, daß dieses „bei Einzel

beleuchtung das elektrische Licht nach Helligkeit und Kosten überträfe",

daß „bei elektrischer Beleuchtung Bogenlampen zur allgemeinen Beleuch
tung verwendet werden, daß die Beleuchtung mit. Bogenlampen so ent

wickelt werde, daß Glühlampen ganz oder größtenteils entbehrt werden

könnten“, vielleicht ihre Berechtigung beim Erscheinen der 1, Auflage.

Nach dem Auftreten der hochkerzigen elektrischen Glühlampen und solcher

für geringere Lichtstärke mit niedrigem Stromverbrauch sind diese An
gaben nicht mehr zutreffend. Beiläufig sei bemerkt, daß die Halb

wattlampen nicht allgemein „Nitralampen“ (S. 1193) heißen, sondern daß

dies nur die Handelsbezeichnung des Erzeugnisses der A. E. G. ist. litts

auf diese Weise wohl unbeabsichtigt einseitig angepriesen wird.

Seite 1‘229: Die verhältnismäßig neuartige Anwendung von Hänge

bahnen in Eisenbahnwerkstätten zur Förderung leichter Lasten hätte viel—

leicht etwas eingehender und mehr kritisch behandelt werden können.

Es kann bezweifelt werden, ob bei ausgeführten Ilängebahnen eine nach

trägliche Prüfung immer das wünschenswerte Verhältnis zwischen Betriebs

kosten, einschließlich der Kapitalkosten und dem in Geldwert umgerechneten

Nutzen der Anlage ergibt. Bei Werkstätten mit Längsständen werden

Schmalspurgleise wegen der wenig zahlreichen Kreuzungen mit: Aut

stellungsgleisen den Hängebahnen mindestens gleichwertig sein. In diesem
Zusammenhang sei auf einen kleinen Akkumulatortricbwagen für Beförde

rungszwecke in der Hauptwerkstätte Trier hingewiesen, der sich gut be

währen soll.

Seite 12512 Die Behauptung, in Trier seien Kesselschmiede und Heiz

rohrwerkstätte vereinigt, findet weder durch Tafel XXII, noch in der
Wirklichkeit ihre Bestätigung.

Seite 1285: von \\"eiß empfiehlt die Unterbringung der Aborte in

besonderen Bauten in der Nähe der Werkstätte, während Troske Seite 1204

für ihre Verlegung in An- oder Vorbauten eintritt. Solche sich wider

sprechenden Anschauungen dürftcn in einem in sich geschlossenen Werk

nicht vorkommen.

Seite 1299 u. fdc.: Den Ausführungen des Abschnitts „Dreherei“ über
Kraftversorgung und Antriebe der Werkstätten kann nicht in allen Punkten
zugestimmt werden. Bei der heutigen weiten und immer noch stark zuneh

menden Ausbreitung der elektrischen Leitungsnetze und dem damit im Zu
sammenhang stehenden Sinken der Strompreise kann dem Satz, daß „nach
den vorliegenden Erfahrungen die Errichtung von Dampfkraftwerken für die
Stromversorgung meist sparsamer sei als der Bezug (elektrischer Arbeit)
von Gemeinden, fremden Einzelwerken oder Körperschaften“, keine weit»
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reichende Gültigkeit mehr zukommen. Die besonderen Vorteile des gemein

samen Kraftwerks für Werkstätte und benachbarten Bahnhof gegenüber dem
Strombezug von außen schlägt der Verfasser wohl zu hoch an. Immerhin

hätte er zum Ausdruck bringen sollen, daß die Höchstwerte des Arbeits—
verbrauchs von W'erkstiitte und Bahnhof in den Winternachmittagsstunden
zusammenfallen und daher durch Aufstellung einer Sammlerbatterie, Not—

anschluß an ein anderes Kraftnetz u. a. m. besondere Vorkehrungen getroffen

werden müssen, wenn nicht auf jede Kraftreserve in den bezeichneten Stun

den verzichtet oder aber das Kraftwerk auf die Gesamthöchstleishmg nebst
entsprechenden Reserven ausgebaut werden soll. Abgesehen von dem Weg—

fall der doppelten Bedienung vermindern sich damit die Vorteile solcher Ver
einigung —-—jedenfalls gegenüber dem Strombezug von einem Großkraftwerk
—— erheblich.

Die Verwendung von Gasmaschinen oder Dieselmotoren zur Kraft—
erzeugung ist gar nicht erwähnt.

Sehr zeitgemäß und erwünscht wäre es gewesen, wenn in diesem
Zusammenhang die Frage der zweckmäßigsten Lösung der Stromversor—

gung der Werkstätten bei Bezug von Drehstrom, wie er jetzt so häufig

vorliegt, kritisch gewürdigt werden wäre. (Ausschließliche Verwendung

von Drehstrom oder teilweise Umformung in Gleichstrom für bestimmte
Zwecke; Einankerumfbrmer. Motorgenerator oder Quecksilberdlampf

gleichrichter?)

Seite 1341 und 1342: Es muß — wie in der 1. Auflage ganz richtig
—- heißen: „Breslau (Freiburg)

“ und nicht „Breslau und Freiburg“, da es

sich um eine Einzelausführung in der Werkstätte am Freiburger Bahnhof
in Breslau handelt.

Seite 1362: In dem Abschnitt „Holztrockensehuppen“ wird nur eine
Anlage zum raschen Austrocknen des Holzes von Danneberg und Quandt

ausführlicher besprochen. Die allgemein üblichen Holzschuppen, zur Lage

rung des Holzes zum Zweck der reinen Lufttrocknung oder andere Verfah
ren zur beschleunigten Trocknung des Holzes sind nicht einmal erwähnt.
obwohl es auch gerade in dieser Hinsicht beachtenswerte Neuausführungen

gibt.

Die für ein technisches Werk so wichtigen A'b b i 1du n g e n können ‚
nicht durchweg als mustergültig bezeichnet werden. Sie sind nicht gleich
mäßig gut. Dabei scheint das Druckverfahren nicht ganz einwandfrei, da

häufig unscharfe oder unterbrochene Linien auftreten, z. B. Abb. 160".
auch 1658, bei der übrigens Aufriß und Grundriß hätten übereinandbr an—
geordnet sein sollen. Abb. 1536 ist unrichtig. Manche Strichzeichnungen

sind mit Maßen überladen, bei anderen fehlen die nötigsten.
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."\-'ielfacli sind Ansichtszeichnungen oder Lichtdruckbilder gegeben,
aus denen sich oft recht wenig ersehen läßt, so ganz besonders in der Ab
handlung über die Werkzeugmaschinen in der Tischlerei. Die indem
Abschnitt „Dreherei“ in großem Umfang angewandten perspektivischen

Außenansichten der Werkzeugmaschinen als Strichzeichnungen leiden

ebenfalls ah’ungenügender Deutlichkeit_ ‘Sie sind meist aus der 1. Auflage
entnommen, während sich zumal für die bildliche Darstellung elektrischer
Antriebe neuzeitliche Anordnungen empfohlen hätten.
Wenn es nicht unverhältnismäßig hohe Kosten verursacht, sollten

doch bei'Werken. wie dem vorliegenden, die Zeichnungen nach einheit
lichen Gesichtspunkten hergestellt werden. was allerdings vielfach ein

l'mzeichnen der zunächst gelieferten Unterlagen erfordern mag. Als

Musterbeispiel möchte ich hier empfehlen die „Zeitschrift des Vereins Deut

.-cher Ingenieure“ sowie das im Spamerschen Verlag erscheinende
Sammelwerk „Chemische Technologie in Einzeldarstellungen“. das dem

(_lrtiridsaitz folgt: „nicht nach Wohlfeilheit auf Kosten der inneren Güte,

sondern in erster Linie danach zu streben, inhaltlich Mustergültiges zu

bieten". _

_Einen Punkt möchte ich nicht unerürtert lassen. das ist die

S p r a.c h e des Werkes. Jetzt noch mehr als früher wird man das Streben
der lierausgebiar nach Sprauhreinheit anerkenneqt. Aber daß besonders

in der Vermeidung fremdartiger Fachausdrücke manchmal bis zur l'u

\'erständ'lichkeit gegangen wird, ist doch störend. Bei der ihrem ganzen

Inhalt nach zweifellos nicht weiten Verbreitung der „Eisenbahntechnik

der Gegenwart“ in den Kreisen der Elektrotechniker kann ihr Erfolg in

der‘d‘linführung deutscher Bezeichnungen für die gerade hier besonders

zahlreichen fremdsprachigen Fachausdrücke kaum groß sein. solange

nicht die führenden Körperschaften und Zeitschriften bahnbrechend voran

schreitetl. .

'. " Einstweilen werden viele Leser solche Yerdcutschungen nur verstehen,

wenn ihnen das allgemein übliche Fremdwort in Klammern oder als Fußnote.

beigegeben wird. Hiervon einige Beispiele: „Sammeler-Triebmaschine für

Drehstrom mit Hmtptstrom-Kennlinie“ (S. 1171) ist nahezu unverständlich,

.,Stromdichte“ (S. 1293) statt Isolation ist irreführend. da man unter Strom

dichte die durch die Querschnittseinheit eines Leiters fließende Strommenge

versteht. Mindestens ungewöhnlich und in ihrer Verdeutschung nicht immer

voll zutreffend sind: „Gewerbebezirke“ (S. 1126) statt Industriebezirke,

,.Grobmörtel“' (S. 1346) statt Beton, „Lehrenlager“ (S. 1352) und „Lehren
tischletei“ (S. 1355) statt Modellager und Modelltischlerei, „Stromwer"‘
(S, 1193) statt Kraftwerk, sowie die Wortformen: „Sammeler“ und „Be
handelung“. Hoffentlich soll „allmälig“ ‚(S. 1306) nicht auch eine sprach
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liebe Verbesserung sein. Wenn nun auch die Buchstaben „c“ und „y“ noch

verbannt werden, wie z. B. in „Azetilen“, „Zilinder“ und „Eisenoxid“, so
kann man es nicht verstehen, warum das autogene Schweißen noch mit
einer „Schweißpistole“ (italienisch) statt des allgemein üblichen

..Schweißbrenners“ vorgenommen werden soll, warum auf dem Titelblatt
immer noch nicht die „lithographierten Tafeln“ durch „Steindrucktafeln“
ersetzt sind, und warum zuletzt die Bezeichnung der zahlreichen Zahlen

zusammenstellungen und. Tafeln mit den uns Deutschen sicherlich wenig ge
läufigen römischen Zahlen, wie z. B. XCVIII erfolgen muß. Wd.

Meyer, Dr. Johannes Alfred. D i e D i v i de nde n - und Z i n s -
garantiert bei Aktiengesellschaften. Aarau 1915.
H. R. Sauerländer & Cie. (55. Heft der Zürcher Beiträge zur

Rechtswissenschaft.)

Nicht eine volkswirtschaftliche Studie, sondern eine zivilrechtliche
Untersuchung will der Verfasser mit seiner Arbeit über die Dividenden- und
Zinsgarantien bei Aktiengesellschaften geben. Wer es aber unternimmt,

Erscheinungen des modernen Verkehrslebens, die im geschriebenen Recht

noch keinen Platz gefunden haben, in die fest umrissenen Schemata der

bestehenden Rechtsbegriffe einzuordnen, wird vielerlei Schwierigkeiten zu

überwinden haben. Ein anschauliches Bild davon, zu wie verschieden

artigen Zweifeln in der zivilrechtlichen Beurteilung derartige noch in steter
Entwicklung begriffene Erscheinungen des Wirtschaftslebens Anlaß bieten,

gibt das Meyersche Buch. Angesichts der großen Unsicherheit, die selbst

namhafte Rechtsgelehrte in der juristischen Behandlung der Dividenden

und Zinsgarantien zeigen, ist es um so anerkennenswerter, daß der Ver

fasser durchweg klare und logische Entwicklung seiner rechtlichen Auf

fassungen und gründliche, allseitige Vertiefung in den schwierigen Gegen

stand zeigt.

Als dogmatische Grundlageu für die Dividenden- und Zinsgarant.ien
bezeichnet der Verfasser: den Garantievertrag, die Bürgschaft und die

Schuldübernahme. Am umstrittensten ist der Begriff des Garantievertrages.

Von ihm sagt Windscheid sehr mit Recht, daß er, ganz wesentlich eine

Schöpfung der gesteigerten Verkehrsentwicklung der letzten Jahrzehnte,

nicht einfach in einer der vom römischen Rechte durchgebildeten Vertrags

schablonen untergebracht werden kann. Er steht unter seinem eigenen
Recht, dessen Entwicklung noch nicht zum Abschluß gelangt ist.

Um die begriffliche Abgrenzung des Garantievcrtrages erwirbt sich der

Verfasser im ersten Teil seiner Arbeit Verdienste. Die grundsätzlichen
Archiv für Eisenbahawesen. 1916. 41
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Unterschiede vom Versicherungsvertreg, Kreditauftrag, Bürgschaft, Dar
lehen, Schenkung, Rat und Empfehlung werden klar und glücklich heraus
gearbeitet. Auch die positiven Eigenheiten des Garantievertrages, seine ein
zelnen Arten, die Haftungsverhältnisse usw. werden untersucht und dar

gestellt.

Der zweite Teil des Werkes beschäftigt sich mit den handelsrechtlichen
Formen der Dividenden- und Zinsengarantien bei Aktiengesellschaften.

Einer kurzen Darstellung über das rechtliche Wesen der Dividende und ihre
Voraussetzungen, über Bilanz und Reingewinn, folgt eine Erörterung der
Dividendengarantie durch die Aktiengesellschaft selbst. In diesem Abschnitt.
der auch für Privateisenbabnen von besonderem Interesse ist, sind die Aus
führungen über das Wesen der Bauzinsen, der Prioritätsdividenden, der

Dividendenreserven, des Garantiefonds und der Garantiereserven von Be

deutung. In dem dann folgenden Abschnitt über Dividendengarantien durch
andere als die eigene Aktiengesellschaft verdient vor allem die klare Dar
stellung der beiden Arten von Dividendengarantien erwähnt zu werden: die

Rentabilitätsgarantie (der Garant verpflichtet sich, die bilanzmäßige Aus
schüttung einer bestimmten Dividende zu ermöglichen) und die Renten

garantie (der Garant verpflichtet sich nur. den garantierten Dividendensatz

zu zahlen, ohne Rücksicht darauf, ob die tatsächliche Ausschüttung einer

Dividende bilanzmäßig möglich ist). Mit Recht sieht der Verfasser nur in
der Rentabilitätsgarantie eine wirkliche Dividendengarantie. Die einfache
ren Verhältnisse der Zinsengarantie bilden den Inhalt des letzten Abschnittes.
Nicht ganz hat der Verfasser an einer Erörterung der volkswirtschaft

lichen Bedürfnisse vorübergehen können, denen die Dividenden- und Zinsen

garantien ihr Entstehen und ihre Entwicklung verdanken. Wenn auch

diese Teile des Buches wegen der eigentlichen Zweckbestimmung des Werkes

leider nur kurz ausgefallen sind, so werden sie doch gerade für Eisenbahner
von besonderem Interesse sein. Der Abschnitt über Wesen und Bedeutung

der Garantien in der Volkswirtschaft der einzelnen Länder hat vor allem

die Garantien für Eisenbahngesellschaften im Auge und zeigt, mit welchem
Fleiß der Verfasser den weitverstreuten Stoff für diese Darstellung zu
sammengetragen hat Auch die mannigfachen Beispiele, die den Aus—
führungen beigegeben sind, sind zumeist der Eisenbahngeschichte entnom

men und zwar neben der Eisenbahngeschichte Deutschlands, Österreich:

und Italiens vornehmlich derjenigen der Schweiz. Hier wiederum bot die

Geschichte der unglücklichen Nationalbahn das seltene Beis'piel einer in

den förmlichen Konkurs geratenen, garantierten Eisenbahn mit: allen für die

Erörterungen des Verfassers lehrreichen Folgen für die Garanten.
Das dem Werk beigegebene Quellenverzeichnis mit beiläufig

120 Schriftstellernamcn zeigt, wie umfangreiche Studien Meyer getrieben

__

‚_
__
__
‚-

-_
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hat; auch mehreren in dem Archiv für Eisenbahnwesen veröffentlichten Ar—
beiten hat er wertvollen Stoff entnommen. Zu bedauern ist nur, daß ihm

bei Darstellung der in Amerika gebräuchlichen Formen der Dividenden
garantien manche wertvolle Arbeiten hervorragender deutscher Eisenbahn

fachmänner entgangen sind.

Schapper.

Rieger, A. K., Eisenbahner im Felde. Bunte Bilder aus dem
Leben und Treiben der Eisenbahntruppe im Weltkriege 1914/16.
Nach Feldpostbriefen zusammengestellt und ergänzt. 79 Seiten.

Mit 8 Bildern. Berlin 1916. E. S. Mittler & Sohn. Preis 1 Jl.‚
Eine Reihe hübsch und frisch geschriebener Skizzen vom westlichen

und östlichen Kriegschauplatze, nach denen der Leser sich eine Vor
stellung machen kann von der Tätigkeit der deutschen Eisenbahntruppen
während des Krieges. Wir sehen die Eisenbahner beim Bau von
Hauptbahnen und Feldbahnen‚ bei der Widderherstellung gesprengter
Brücken, beim Betriebe hinter der Front, bei Ausführung von Sprengun
gen usw., und der Leser gewinnt die Überzeugung davon, von wie hoher
Bedeutung die sachgemäße Ausbildung dieser Truppe für die wirksame
Durchführung der kriegerischen Operationen ist. Die Darstellungen sind
von echt vaterländischem Geiste getragen. Das kleine Büchlein wird
allen Berufsgenossen willkommen sein. v. d. L.

Versuche im Eisenbau. Berichte des Ausschusses für Versuche im Eisen

bau. Ausgabe A und B. Heft 1. Berlin, Julius Springer.

Wenn auch Eisen zweifellos der Baustoff ist, bei dem sich die Ans

führungsform am meisten der Rechnung anpassen läßt, so ist es doch

auch heute noch nicht möglich, jeden einzelnen Bauteil ausschließlich

nach rechnerischen Grundlagen auszubilden. In vielen Fällen müssen
vielmehr Erfahrung und praktisches Gefühl, so gut es geht, eintreten,

wo unser theoretisches Erkennen noch Lücken aufweist.

Diese Lücken können nur durch Versuche ausgefüllt werden. Um

solche planmäßig und erschöpfend durchzuführen, ist auf Anregung des

Vereins deutscher Brücken- und Eisenbau-Fabriken unter Mitwirkung

und geldlicher Unterstützung der beteiligten Ministerien und Verbände

ein Ausschuß zusammengetreten. Als erstes Ergebnis seiner Ar
beiten legt dieser zwei Hefte vor, von denen das eine nach den zur

41*
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Einführung erforderlichen Angaben Mitteilungen über die bis jetzt durch
geführten Vorversuche und den Arbeitsplan für die weitere Tätigkeit
des Ausschusses enthält. Das zweite Heft bietet in größerem Formate
Einzelheiten über die bisher vorliegenden Versuchsreihen.

Die Vorversuche sind abgeschlossen, ihre Ergebnisse können hier
übergangen werden.

Der Arbeitsplan umfaßt eine Anzahl sehr wichtiger Fragen des
Brückenbaues. Es sollen Versuche mit Konstruktionselementen und mit
ganzen Bauteilen angestellt werden. Erstere beziehen sich auf den Gleit

widerstand von Nietverbindungen bei verschiedener Anordnung der Niete,

die Querschnittsschwächung bei verschiedener Nietteilung und das Ab

biegen von WVinkelschenkeln bei Anschlüssen.

Von noch größerer praktischer Bedeutung sind die Versuche mit

ganzen Bauteilen, vor allen die, die sich auf die Knickfestigkeit von

Druckstäben bei verschiedener Anordnung der Verbindungen beziehen.

Zunächst soll das Verhalten einfacher, unter einer Knicklast ausbiegender

Stäbe von Grund auf studiert und dadurch Material zu den Fragen nach

der Gültigkeit der verschiedenen Knickformen, dem erforderlichen Sicher

heitsgrade‚ dem Einflusse der Querschnittsform und der Exzentrizität
der Belastung gewonnen werden. Weiter sollen an gegliederten Stäben

aus ZWei “'alzprofilen die zweckmäßigste Entfernung der Bindebleche

und der günstigste Abstand der Stäbe selbst ausgeprobt werden. End

lich werden sich Versuche mit Stäben aus vier Profilen anschließen.

Im Hinblick auf die große Anzahl meist sehr schwerer Unfälle, die

in früheren Jahrzehnten durch das Einknicken zu schwacher Brücken

glieder oder ganzer Tragwände hervorgerufen sind, ist es in hohem

Grade anzuerkennen, daß der Versuchsausschuß eine durchgreifende

Klärung der einschlägigen Fragen ins Werk gesetzt hat. Zur Durch

führung der Versuche ist; unter Aufwendung von nahezu einer viertel

Million Mark eine ungewöhnlich große Prüfungsmaschine beschafft und

auf dem Gelände des Königlichen Material-Prüfungsamtes zu Lichterfelde
aufgestellt werden, die Zugkräfte bis 1500 t und Druckkräfte bis 3000 t

ausüben kann.

Den Ergebnissen der Versuche darf man mit Spannung entgegen

sehen. Lauer.
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Deutscher Ausschuß für Technisches Schulwesen. Die Ausbild u n g
für den technischen Beruf in der mechanischen
.Iiidustrie. (Maschinenbau, Schiffbau, Elektro
technik.) Ein Ratgeber für die Berufswahl. 2. Auflage. Leip
zig, Berlin. B. G. Teubner. Preis 0,50 Jl.

Der Ratgeber bringt in gedrängter, übersichtlicher Form, von beru

fenster Seite zusammengestellt, das Wissenswerte und Nötige über die im

Titel bezeichneten Berufsgebiete. Auf die mannigfachen Zweige des
Ingenieurfaches, die vielen auf diesen beruhenden Beschäftigungsmöglich

keiten in staatlichen, kommunalen und privaten Diensten wird hingewiesen.
Die Ausbildungsmöglichkeiten sind äußerst zahlreich. Je nach der Vor
bildung des einzelnen — Reifezeugnis neunklassiger höherer Lehranstalten

bis herab zu guter Volksschulbildung — kommen technische Hochschulen

oder Mittelschulen mannigfaltigster Art zur Weiterbildung in längerer oder
kürzerer Studienzeit, mit den verschiedensten ohne oder mit Abschlußprüfun

gen zu erreichenden Berechtigungen in Betracht.

Vorbedingung für ein erfolgreiches Arbeiten in allen diesen Schulen
ist eine praktische Werkstattstätigkeit, die dem Anfänger aus eigener An
schauung Verständnis für die Arbeiten in der Werkstätte, die Eigenschaften
der Baustoffe und nicht zuletzt für die Tätigkeit und Denkweise der Arbeiter
verschaffen soll. Das „Merkblatt für die praktische Ausbildung in mecha

nischen Werkstätten“ gibt gerade für den über den einzuschlagenden Weg

meist wenigunterrichtetcn Anfänger besonders erwünschte Fingerzeige.

Der dritte Abschnitt enthält ein übersichtliches Verzeichnis sämtlicher

deutscher Technischen Hochschulen und empfehlenswerten Mittelschuien

mit Angaben über Abteilungsgliederung und Fachrichtungen für Diplom

ingenieure bei ersteren, über Aufnahmebedingungen, Unterrichtsdauer,

Schulgeld und sonstige Gebühren, sowie die zu erlangenden Berechtigungen

bei letzteren.

Das Erscheinen der 2. Auflage des Heftchens‚ das sich auch zur Be—

ratung solcher jungen Männer eignet, die sich dem höheren oder mittleren

maschinentechnischen Eisenbahndienst widmen wollen, ist gerade jetzt be

sonders zu begrüßen, da es manchem aus dem Felde Heimkehrenden, der

noch vor der Berufswahl steht oder einen neuen Beruf zu ergreifen ge

zwungen ist, ein guter Führer und Berater in dieser für das weitere Leben

meist. entscheidenden Frage sein kann. Wd.
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C. Bach und R. Baumann. Festigkeitseigenschaften und
Gefügebilder der Konstruktionsmaterialien.
151 Seiten 4°. 710 Abbildungen. Berlin 1915. Julius Springer.

Preis geb. 12 Jl.
Ein in seiner Anordnung eigenartiges Buch, kein Lehrbuch über

das wichtige und an Bedeutung immer mehr gewinnende Gebiet der Un

tersuchung unserer Baustoffe, jedoch ein Werk, das in einer umfang

reichen Zusammenstellung von Prüfungsergebnissen der Material

prüfungsanstalt in Stuttgart ein reiches Tatsachenmaterial dem Studie

renden und dem in der Praxis stehenden Ingenieur an die Hand gibt und

so vorhandene Lehrbücher in wertvollster Weise ergänzt. In knapper

Form ist bei jeder Abbildung eine kurze Erläuterung gegeben, die mit

den wesentlichen Eigenschaften — auch Mängeln — des gerade betrach

teten Baustoffe bekannt macht. Prüfungsverfahren aller Art einschließ

lich der Metallographie sind in weitem Umfang berücksichtigt. Dabei er

streckten sich die Prüfungen nach den mannigfachsten Richtungen, z. B.

auch auf die Folgen der Behandlung der Baustoffe, die Einwirkung ver

schiedener Würmegrade auf Festigkeit, Dehnung und Gefüge u. a. m.

Der größte Teil aller Untersuchungen beschäftigt sich selbstver

ständlich mit dem Eisen in seinen verschiedenen Verwendungsformen:

Flußeisen, Flußstahl, Werkzeugstahl, Stahlguß, Schweißeisen, Gußeisen,

Hartguß u. a. Aber auch über Kupfer und seine Legierungen, Aluminium,

sonstige Metalle und Legierungen, sowie über Leder, Gummi, Vulkan

fiber, Holz, Beton und Steine werden viele Prüfungsergebnisse mitgeteilt,

die teilweise gerade jetzt besonderes Interesse verdienen wo so “oft die

Frage des Ersatzes knapper oder nicht mehr zu beschaffender Metalle

im reinen Zustand oder in technisch verwerteten Legierungen eine so

große Rolle spielt.

Bei dem Ruf, den die Verfasser in der Fachwelt genießen, bedarf es

keiner weiteren Empfehlung des Werkes, das auch den mit der Abnahme

der Eisenbahnbaustoffe und ihrer Verarbeitung in den Werkstätten be

trauten Beamten ein wertvoller Ratgeber sein kann. Die Ausstattung

des Buches, besonders aber die biltdüichen Darstellungen, sind vorzüglich.

Wd.
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Krause, Rudolf, Ingenieur. M e s s u n g e n a n e l ek t r i s c h e n
M a. s c h i n e n. 3. Auflage. 207 Textfiguren. Berlin 1916.

Julius Springer. Preis geb. 5,40 „fl.

Das für die Einführung in die Praxis geschriebene handliche Buch
hat eine so große Zahl von Freunden gefunden, daß die Ausarbeitung der
dritten Auflage erforderlich geworden ist. Diese Gelegenheit hat der
Verfasser benutzt, alle bisher auf dem Gebiete des Messungswesens ent
standenen Neuerungen in das W'erk aufzunehmen. Diese machten eine
wesentliche Umarbeitung namentlich des ersten Teiles erforderlich. in
dem die Meßinstrumente, ihre Wirkung und Schaltung beschrieben ist.
Aber auch die folgenden Abschnitte sind einer sorgfältigen Durchsicht
unterzogen, die gleichfalls zu wesentlichen Verbesserungen geführt hat.
Der Abschnitt über die Aufnahme von periodischen Vorgängen ist erwei
tert durch Einfügung des Oszillographen. Infolgedessen ist der Umfang
des kleinen Buches auf 209 Seiten und die Zahl der Abbildungen auf 207
gestiegen. Gute Verständlichkeit und klare Auseinandersetzungen
zeichnen das Werk aus, das Studierenden und Ingenieuren als vorzüg
liches Hilfsmittel für Schaltungen und Messungen auf dem Prüffelde und
bei Abnahmen dienen kann. Es kann bestens empfohlen werden.

v. H.

Verband Deutscher Elektrotechniker e. V. Ausnahmebestimmun
gen während des Krieges. Fortsetzung‘).

Bereits in der E. T. Z. 1916 S. 26, 162 und 173 wurden die weitgehen
den Beschlüsse des Verbantdes Deutscher Elektrotechniker bekannt ge
geben‚ durch die wiederum neue Ausnahmen für die Herstellung und
Verlegung von Leitungsmaterial zugelassen worden sind. Diese Be
schlüsse sind in die im April herausgegebene II. Auflage der Zusam
menstellung der A'usnahmebestimmungen aufgenommen. Die vorgenom
menen Ergänzungen beziehen sich in erster Linie auf die ausgedehntem
Verwendung von Aluminium, das eine erheblich größere Leitfähigkeit
als Zink und Eisen besitzt. Dementsprechend sind für seine Verwendung
neue Normalien für gummiisolierte Leitungen und Aluminium-Panzer
adern aufgenommen. Ferner wird in besonderen Bestimmungen auf die
Notwendigkeit des sparsamen Verbrauches von Blei und. Hanf hinge
wiesen, für die Ersatzstoffe vorhanden sind. Bei der Verwendung von
Leinölersatz wird Vorsicht empfohlen. da nicht alle Ersatzstoffe einwand
frei sind.

‘) Siehe Archiv für Eisenbahnwesen 1916 S. 425 ff.
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Die Zusammenstellung der Ausnahmebestimmungen während de.='
Krieges ist für den Handgebrauch bei allen Neu- und Ergänzungsanlagen
unentbehrlich geworden. Dem Verband Deutscher Elektrotechniker ge
bührt für die dankenswerte Arbeit die vollste Anerkennung.

v. H.

v. Ihering, Albrecht, Geheimer Regierungsrat. D i e W a s s e r k r a f t '

maschinen und die Ausnutzung der \Vasser
k r ä f t e. Verlag von B. G. Teubner, Leipzig 1914. Preis
1,25 Jl.

Das vorliegende Bändchen der Sammlung wissenschaftlich gemein

verständlicher Darstellungen „Aus Natur und Geisteswelt“ hat den Zweck.
dem Laien und angehenden Techniker einen Überblick über das Gebiet
der Wasserkraftmaschinen zu geben. Diese haben in neuerer Zeit inso
fern an Bedeutung gewonnen, als durch die leicht mögliche Übertragung
von Kraft mit Hilfe des elektrischen Stromes die Ausnutzung von VVasser
kräften erheblich zugenommen hat. Ein neues Gebiet ist insbesondere
d‘en Wasserkraftmaschinen entstanden durch die Ausnutzung der in den
großen Stauenlageq der Talsperren aufgespeicherten Wassermengen.
In leicht faßlicher Weise gibt der Verfasser die Methoden zur Messung
und Berechnung von Wasserkräften an, um dann auf die Wirkungsweise

des Wassers in den Wasserkraftmaschinen, den Wasserrädern und Tur
binen einzugehen. Die wichtigsten Konstruktionen werden beschrieben
und einige neuere Ausführungen von Turbinenanlagen werden zur Dar
stellung gebracht. Auf die wirtschaftliche Bedeutung der Wasserkräfte
wird besonders hingewiesen.

Einfachheit und Kürze der Darstellung zeichnen das 84 Seiten. mit
57 Abbildungen umfassende Buch aus, das jedem, der sich für Technik
interessiert‚ nur bestens empfohlen werden kann.

v. H.
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ÜBERSICHT
der

neuesten Hauptwerke über Eisenbahnwesen und aus verwandten
Gebieten.

von Gunten. Arnold. Der Stollenbau. Winke und Ratschläge für angehende

Stollcnbauer. Zürich 1915.

Kresse. Oscar. Rastlos aufwärts. Eine Ankündigung. Berlin 1916.
Kresse, Oscar. Deutsche Staatskunst nach dem Weltkriege. 1. Der Verein der
Eisenbahnverwaltungen der mittleren Ostfeste. Berlin 1916.

Kummer, Dr. W. Die Maschinenlehre der elektrischen Zugförderung. Eine Ein
führung für Studierende und Ingenieure. Berlin 1915.

Riesenfeld‚ Dr. Emil. Eisenbahntariilehre mit besonderer Berücksichtigung der
österreichischen Eisenbahnen. Allgemeiner Teil. Wien 1916.

Schau, Dr. Georg. Finanz-Archiv. Zeitschrift für das gesamte Finanzwesen.
33. Jahrgang, 1. Band. Stuttgart und Berlin 1916.

Statistik der im Betriebe befindlichen Eisenbahnen Deutschlands nach den An
gaben der Eisenbahnverwaltungen, bearbeitet im Reichs—Eisenbahn-Amt.

Band XXXV. Rechnungsiahr 1914.

Zeitschriften.
Annalen des Deutschen Reiehs für Gesetzgebung, Verwaltung und Volkswirtschaft.

München und Berlin.

48. Jahrgang. Nr. 10—12. 1915.
'

Die Entwicklung des deutschen Verkehrswesens. -— Die Haftung der

Eisenbahn für Verlust und Beschädigung des Frachtgutvs. sowie für

Überschreian der Lieferfrist unter Berücksichtigung der Kriegslage.

Tho Annals 01 the Americnn Academy 01 Political und Soviel Seicnve. Philadelphin.

63. Band. Nr. 152. Januar 1916. .

The Federal Trade Commission law. — The Federal Trade Commission

und its relation to the courts. —- Unfair methods of competition und

their prevention. — The Federn] Trade Cominission's investizution 0f
foreign trade eonditions. — Coopcration und the anti-Wust laws. -—

Possible benefit.s of the Federal Trade Commission. — 'l‘he lnterstate

Commerma Commission und the liailroads. — The falernl vnlnaxtion 01

utilities. —- Federn] vnluation 01 Ilailroads in the United States. —— ’l‘he

conflict betweeu Stute und federn] regnlntion of Railroads. — Recent

finnncial investigations b)" the lnterstate Commercc Commission. -— D0

.‚cost of transportation“ cxhibits in Railroad rate eases show cost? —

The accounting system pr6scrihed fnr Raili-oads by the lnterstate Com

meree Commission.
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Archiv für Post und Telegraphie. Berlin.

Nr. 4. April 1916.
Postladeanlagen auf Bahnhöfen im Reichspostgebiete.

Bayerisches Industrie- und Geworbobhtt.

102. Jahrgang. Nr. 12. Vom 18. März 1916.

Die technischen Elemente' in der angestrebten wirtschaftlichen Annähe
rung der verbündeten europäischen Zentralmächte.

Beton und Eisen. Berlin—Wien.

15. Jahrgang. Heft 415. Vom 6. März 1916.

Neue Verordnung, betreffend Eisenbetonbauten auf den schweizerischen

Bundesbahnen.
'

Der Bote für Finanzen. Industrie und Handel. (Wiestnik finanssow. promy
schlennosti i torgowli.) St. Petersburg. (In russischer Sprache.)

Jahrgang 1915. Heft 47—52.

(48:) Die Wegeverbindungen in Rußland. — (48, 50. 52:) Ausländische
Kapitalien in der russischen Naphthaindustrie. —— Empfang und Bedarf
der metallurgischen Fabriken Südrußlands an Heizmaterial, Erzen, Floß
:<pat und anderen Materialien. — (49:) Zur Umgestaltung des bestehen
den Steuersystems. — (50 u. 52:) Tabak in fiskalischem System. — (51:)
Der fiskalische Verkauf von Getränken 1914. — (52:) Die Tätigkeit

der Bauern-Agrarbank 1914.
'

Jahrgang 1916. Heft 1—11.

(1:) Zuckerindustrie in Rußland 1914/15. — Überblick über die Tätig

keit der Abteilung für Industrie 1914. — (3 u. 5:) Zur Hebung

der Metallindustrie in Rußland. —- Begründung von Aktienunter—

nehmungen in Rußland 1915. — (4:) Über die Monopolisierung des

Handels mit Platina. —- Die Reichssparkassen 1914. — (5, 6 u. 7:) Zum
Entwurf eines Gesetzes über Gesellschaften auf Gegenseitigkeit. -—

(6 u. 8:) Die Konzentrierung im Gebiete der Naphthaindustrie. — (7:)
Die Monopolisiernng der Wasserkräfte. -— (8 u. 10:) Die Finanszorm. —

(8:) Die wirtschaftlichen Bedingungen und Perspektiven in der Zeit
nach dem Kriege. — (9 u. 10:) Das Prinzip der Meistbegiinst-igten und
seine Bedeutung für Rußland. — (9 u. 11:) Der auswärtige Handel Ruß
lands 1915.

Der Bote für die Verkehrsnnstnlton. (Wjeetnik putei ssoobschtscheniia.)
St. Petersburg. (In russischer Sprache.)

Jahrgang 1915. Nr. 44—52.

(45:) Export nach England über Petersburg. —— (46:) Ergänztmgskredite
für die Fertigstellung des Ostteils der Amur'bahn. — (48:) Das Budget
des Departements für Eisenbahnangelegcnheiten 1916. — (49:) Organi

sation der Beförderung von Donezkohlen auf der ”Wolga 1916.

Jahrgang 1916. Nr. 1—-8.

(1:) Budget der Verwaltung der Eisenbahnen 1916. — Die Transbaikal
bahn 1914. — (3:) Baupläne für Hauptbahnen jenseits der Wolga. —
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(4:) Festsetzung von Herstellungskosten für Güterzuglokomotiven und

Tender. — (5:) Die Nordwestbahnen 1914. — (6:) Die Regelung des
Verkehrs auf den \\'asserwegen; Schaffung eines besonderen Komitees
hierzu. -

The Commercial und Financial Chrouiele. New York.

102. Band. Nr. 2642. Vom 12. Februar 1916.

The Railroad situation as seen by Howard Elliott.

Deutsche Bauzeitung. Berlin.

Jahrgang. Nr. 30 u. 31. 33. Vom 12. u. 15.‚ 22. April 1916.
Der Straßenbahntunnel Unter den Linden zu Berlin.

Nr. 33. Vom 22. April 1916.

Entwurf zu einer Eisenbetonbrücke über die Enz im Zuge der Benckiser
Straße zu Pforzheim.

Deutsche Eisenbahnbeamten-Zeitung. Stuttgart.

19. Jahrgang. Nr. 8 bis 16. Vom 24. Februar bis 20. April 1914.

(8:) Zur Ausführung des ä 66 des Reichsmilitärgesetzes, — (9:) Die
Nebenbeziige des Zugpersonals der Preußisch-hessischen Staatseisen

bahnen. — (11:) Weitere Zukunftspläne. —— (14:) Die Schnellzugs
geschwindigkeiten im letzten Vierteljahrhundert vor dem Weltkriege. —

(16:) Zukunftsgedauken über die Organisation der Beamtenschaft.

Deutsches Eisenbahnwesen. Berlin.

7. Jahrgang. Nr. 2. Februar 1916. ‘

Haftet die Eisenbahn für unrichtige Auskünfte ihrer Angestellten? ——

Über die Erfindung und Entwicklung der Seilschwebebahnen.

Nr. 4. Vom 19. März 1916.

Die rechtlichen Folgen der Besetzung der Schaangbahn durch Japan.

Deutsche Straßen- und Kleinbalm-Zeitung. Berlin.

29. Jahrgang. Nr. 9 bis 17. Vom 26. Februar bis 22. April 1916.

(9:) Eiserne Fahrschalterkurbel für Straßenbahnen. -— (10:) Eine elek

trisch betriebene Schiebebiihne mit: Drehkran. -— Die Tariffra.ge für

Straßenbahnen und Kleinbahnen. — Schadenersatz für gestohlene Behr»
güter in Kriegszeiten. — (11:) Die elektrisch betriebene Nebenbahn

Mannheim—\Veinheim. — Die Straßenverkehrsmittel von Berlin, Paris

und London. — (12:) Eisenbahnminister v. Breitenbach und der

..Reichseisenbahngedanke“. — (u. 13:) Die preußischen Eisenbahnen und.

Kleinbahnen im Staatshaushaltsplan für 1916. — (13:) Die Personal
bewegung bei der Großen Berliner Straßenbahn während des Krieges. —

(14:) Podeus-Lastwagen. -— Zur Frage der Tariferhöhung der deutschen

Straßenbahnen. — Die erst-e Lokomotive im Saarbrücker Kohlengebiet.
— (15:) Neuere D-Tenderlokomotiven. — (16:) Mittelfl-urwagen. -—

Motor und Pferdestärke. -— Fehler beim Stanzen. — (17:) Vorwärmen
anlegen bei Lokomotivan.
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Deutsche \\'irtschaftszcitnng. Berlin.

12. Jahrgang. Nr. 7. Vom 1. April 1916.
Die neuen Steuern auf den Eisenbahn- nnd Postverkehr.

Dingler’s Polytechnisches Journal. Berlin.

97. Jahrgang. 331. Band. Heft 5. Vom «
1
.

März 1916.

‚Einfache Schmieröluntersuchungen.

Heft 8. Vom 15. April 1916.
Zur Geschichte der Gleichstromdampfmnschinc. — 50 Jahre Straßen
bnhnen in Deutschland. '

Eisenbahn und Industrie. Wien—Prag—Berlin.

23. Jahrgang. Heft 2. Februar 1916.
Selbsttätige Signalvorrichtungen auf der Rochesterlinie im Staat New
York.

Heft 3. März 1916.
Zeitgemäße Betrachtung über die gesunde Ordnung der Stantsiinanzen.

nach dem Kriege. -— Das Eisenbahner-Genesungsheim in Wien —- ‚:-.:1
Beispiel der Standesfürsorge für Kriegsverletzte.

Das Eiscnbahnblatt. (Järnbanebladet.) Stockholm.

1916. Nr. 3—5. Vom 15. Februar bis 15. März 1916.

(3:) Norge. Tryvandsbanen. — De tyska järnvägnrnn under kriget. ——

Sverige. Ai Kungl. Majestät. under 1915 fastställda innwä.gsaktiebolag
m. m. -— Sverige. Järnvä.gsärenden vid 1916 ärs riksdag. — (4:) X01'ge.
Det; iörste elektriske akkumulntorlokornotiv ved Norges Statsbaner. ———

Sverige. Statens järnviigar. Summarisk redovisning iör är- 1915. — Eid
ning med torfpnlver ä statens jämvägars lokamotiv litt. E. -—- Cen
tralisation eller dccentralisation af Statens järnvägars förvaltning. -—

(5:) Sverige. Svenska statsbanornas nyaste personboggivagnar. -—

Statens Järnvägar under är 1915.
'

Elektrische Kraltbetriebe und Bahnen Berlin—München.

14. Jahrgang. Holt 8 bis 11. Vom 14. März bis 14. April 1916.
(8:) Amerikanisches Eisenbahnwesen. -— (9:) Aus dem Betrieb der
Riksgränsbahn. — Vierachsiger eiserner Triebwagen. — (11:) Z'nr
Elektrisierung der Schweizerischen Bundesbahnen. — Mindest- und Kilo
meteriahrpreise bei verschiedenen Verkehrsunternehmnngen. — Straßen

bahnbremsen.

Elektrotechnik und Maschinenbau. Wien.

34. Jahrgang. Heft 15. Vom 9
. April 1916.

Einige Gesichtspunkte für den Bau und Betrieb elektrischer Oberland
zentralen. — Eigen=chnften und Eignung der verschiedenen Systeme elek
trischer Traktion.

Elektrotechnische Zeitschriit. Berlin.

37. Jahrgang. Heft 13 bis 16. Vom 30. März bis 20. April 1916.
(13:) Nachrücksignale auf der Berliner Hoch- und Untergrundbahn. —
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(15:) Die neuen Wagen der elektrischen Stadtsehnellbahnen in New
York. — (16:) Die neuen \\'agen der New York Muuicipal Railwuy
Corporation.

Eugineering News. .\'ew York.

75. Bull. Nr. 9 bis 10. Vom 2. bis 9. März 1916.
(9:) Simple type of concrete bridge for grade crossings. — Rail joints
on Philadelphia und Reading Railway. —- New coalshipping station at
Bast St. Louis, Illinois. — Railway-crossing pavcment with wedge'

runoff. — New formulas for weights cf girders und trusses. — (10:)
Streugthening the Cairo bridge on Illinois Central R. R. — Marine Bail
ways for hau1ing beste everdams. —- Railway-track anehors.

Grlaserkv Annalen für Gewerbe und Bauwesen. Berln.

78. Band. Heft 5 bis 8. Vom l. März bis 15. April 1916.
(5:) Mitteilungen über einige neuere elektrische Vollbahnbetriebe in
Nordamerika. ——Metallersparnis und Ersatzbaustoffe im Lokomotivbau. —

Lagermetalle. — (u. 6:) Anfahrvorrichtungen für Lokomotiven. —

(6 u. 7:) Elektrotechnik unter dem Einfluß des Krieges. — (7:) Etat
der Verwaltung der Reichseisenbahnen für das Reehnungsjahr 1916. —

(8:) Die \Viderstandsformeln für Eisenbahnztlge in ihrer Entwicklung. —

Statistik der Eisenbahnen Deutschlands für 1914.

Glückauf. Essen.

‚ 52. Jahrgang. Nr. 15. Vom S. April 1916.
Gasfeuerungen für Dampfkessel.

Das Handelsmuseum. Wien.

31. Band. Nr. 9. Vom 2. März 1916.

Donaufracht und Behnverkehr.

Hauomag-Xachrichten. Hannover-Linden.

3. Jahrgang. Heft 4. April 1916.
Geschichtliche Lokomotiven der llanomag. — Die durchschnittliche Loko
motivleistung.

Industrie und Handel. (l’romyschlennosti i torgowlja.) Organ der Vereinigung
von Industrie und Handel. St. Petersburg. (In russischer Sprache.)

1915. Heft 30—35.

(30:) Entwurf zum Reichsbudget für 1916. — Steinkohlenlager auf Spitz
bergen. — (31:) Landwirtschaft und Industrie. — Der Krieg und
Baumwolleindustrie. — Zur Entwicklung der vaterländisehcn chemischen
Industrie. — (32 u. 33:) Die bevorstehende Steuerreform. — (32:) Zur
Frage der Versorgung Petersburgs mit Fleisch. —— (34:) Unser Handel. —

Zum Projekt eines Gesetzes über die Verwaltung des sequestriertcn

Besitztums und der Unternehmungen. — (35:) Das Prinzip des Meist
begiinstigten in den Handelsverträgcn.

1916. Heft 1—12.
Tätigkeit des Ministeriums für Handel und Industrie 1915. —— Ver
provianticrung Petersburgs 1915. — (2:) Volkswirtschaft und Papier
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valutn. — Die drohende Gefahr der geringeren Aussaat 1916. — (3:)
Kriegsgefangene in den industriellen Unternehmungen. — Mobilmachung
des Goldes in Rußland. — Einfluß der russischen Zollpolitik auf die
Entwicklung der Industrie im Zartum Polen. — (4:) Ausblicke auf die
Versorgung des Landes mit Heizmaterial. — Die Evakuierung der Un
ternehmungen und das Recht des Erwerbes unbeweglichen Eigentums. -—

(5:) Requisition des Holzes als Heizmaterial für den Bedarf der Eisen
bahnen. — (6:) Bevorstehende wirtschaftliche Aufgaben. — Zur Frage

der Regulierung der Papierveluta. — (7:) Ausfuhrzoll auf Getreide. —

(8:) Volksersparnisse und die bevorstehende 2-Milliarden-Anleihe. —

(9:) Die Widersprüche in unserer Handelspolitik. — (10:) Zur Frage
der Erweiterung der Herstellung chemischer Düngemittel in Rußland. —

(11:) Zur Frage über die Bedingungen des zukünftigen Eisenbahn
baues. — Die kritische Lage des Müllereigewerbes im Gebiete der
Wolga. — Die Versorgung der Bergwerke im Süden Rußland»; mit Gruben
hölzern. — (12:) Die Einkommensteuer im Reichsrat. —- Über die in
dustrielle Zukunft Rußlands. — Die Aussichten des Baugewerbes nach
dem Kriege.

Journal der Abteilung für Statistik und Kartographie des Ministeriums der

Journal des Ministeriums der Verkehnanstalten.

1915.

Verkehrsunstalten. (Shurnal otdjela statistiki i kartographii minister
stwa putei ssoobschtschenija.) St. Petersburg. (In russischer Sprache.)

Heft 8—12.

Die Hefte enthalten Angaben für 1915: a) über die Beförderung \‘cn
Personen und Gütern, nebst den Einnahmen aus dem Verkehr im Mai bis
September: b) über den Versand und Empfang von Kohlen, Salz, Naphtha.

Naphtharückständen, Petroleum und anderen Erzeugnissen aus Naphtha,

Getreide in den Monaten Juni—Oktober; c) Ankunft von Holz auf den
wichtigsten Eisenbahnstationen im Juni—Oktober; d) Versand von
Naphtha und Naphthaprodukten von Astrachan wolgaaufwärts im Juni
bis Oktober nebst Gegenüberstellung der Angaben für die Jahre 1911—15.
Ferner enthalten die Hefte folgende Aufsätze: (8:) Statistische An
gaben über das Institut der Wege-Ingenieure Kaiser Alexander I. für
1914. -— Auf der Halbinsel Kola. — Maßnahmen der Regierung bezüg
lich der Schiffahrt auf der Wolga. — (9—11:) Die finländischen Eisen
bahnen. — (10:) Baltischer Ingenieurkongneß, Malmö 1914. — (11:)
Materialien über die Wege und deren Mittel im Kriege.

(Shurnal ministerstwa putri

ssoobschtschmija.) St. Petersburg. (In russischer Sprache.)

Jahrgang 1915. Heft 9').

(9:) Durchsicht des Allgemeinen Statuts der russischen Eisenbahnen. —

Der Wagenumlauf als Maßstab für die Ausnutzung des Rohmaterial-3. —

Das Anwachsen des Warenaustausches zwischen Rußland und Persien

im Zusammenhange mit der Entwicklung des Wegenetzes in Nordpersien.

1) Heft 8 und 10 des Journals sind nicht eingegangen.
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Jahrgang 1916. Heft l.
(1:) Abriß der Entwicklung des Baues von Brücken im Zuge der
gewöhnlichen Wege Rußlands. ——Über Bewachung der Öffnungen großer
Brücken. — Wasserleitungen in gefrorenem Boden.

Journal 01 the Western Society 01 Engineers. Chicago.
ä). Band. Nr. 9. November 1915.

The relations 01 the Railwuys und the public.

Die Lokomotive. Wien.

13. Jahrgnng. Heft 3. März 1916.

2 'C 1 Heißdampfdeific-Schnellzuglokomotive der Nashville, Chattunooga
und St.-Louis-Eisenbahn. —— Ein Beitrag zur Lokomotivgeschichte. —

Alte C Güterzugtenderlokomotive, Gruppe 63 der k. k. österreichischen
Staatsbahnen. --- Zum 75jährigen Bestands der Großherzoglich Badischen
Staatseisenbuhnen. — Staubkohlenieuerung für Lokomotiven.

Magazin !iir Technik und Industriepolitik. Leipzig.
6. Jahrgang. Nr. 15/16. Februar 1916.
Tätigkeit und Leistungsfähigkeit der prcußisch-hessischen Stautsbahnen
im vierten Quartal 1915.

Organ für Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung. Wiesbaden.

71. Jahrgang. 53. Band. Bett 5 bis 8. Vom 1. März bis 15. April 1916.

(5:) Die elektrischen Stadtschnellbahnen der Vereinigten Staaten von
Nordamerika. — Zweckmäßigkeit und Wirtschaitlich-keit des Eisenbetons
bei den Bauten der Eisenbahnen. — (u. 6, 7, 8:) Das Eisenbahnwcsen auf
der Baltischen Ausstellung in Malmö 1914. — (6:) Beitrag zur Berech
nung des stoßlosen Gleises. — Erprobung von Lagermetallen durch
Reibungsversuche. — (7:) P-Träger des Feiner Walzwerkes mit breiten
Plantschen unveränderlicher Dicke. — Neue Eisenbahnwagen-Abortein
richtungen. - Stoff und Härte der Eisenbahnschienen und Radreifen. —
(8:) Forderung verbesserter Sicherheitsvorkehrungen für Tunnelbetriebe.
—- Die Kosten der Erhaltung des Oberbaues in ihren Beziehungen zur
Bahnbeschaffenheit und zu den Betriebsverhältnissen.

Österreichische Eisenbahn-Zeitung. Wien.

39. Jahrgang. Nr. 5 bis 8. Vom 1. März bis 15. April 1916.

(5 u. 6:) Bedingungen für den Bau privater Schleppbahnen. ——Der Aus
bau des mitteleuropäischen Binnenschiffahrtsnetzes und seine Bedeutung

in volks- und weltwirtschaftlicher Hinsicht. — (6:) Ungarns Auslands
venkehre vom eisenbahntarifarischen Standpunkte. —— (8:) Beitrag zur
Geschichte der elektrischen Eisenbahneinrichtungen. —

Österreichische Wochenschriit Iiir den öffentlichen Baudienst. Wien.
32. Jahrgang. Heft 13. Vom 30. März 1916.

Die Neuregelung der Eisenbetonbauweisc bei den schweizerischen Eisen
bahnen.



644 Bücherschau.

Österreichisch-ungarisches Eisenbahnblatt. Wien.

21. Jahrgang. Nr. 8 bis 16. Vom 24. Februar bis 20. April 1916.

(8:) Mitteleuropäische Fahrplankonferenz in Wien. — Das preußische
Eisenbahnanleihegesetz. — Die Verkehrsnot in Frankreich. -—- (9:) Die
französischen Eisenbahnen im ersten Kriegsjahr (bis Ende 1914). — Das
Eisenbahnwescn Griechenlands. — (10:) Die Weichselbahnen im Jahre
1914. — Die Eisenbahn Puerto Deseado—Lago Buenos Aires. — Ja
panische Bahnbauten in der Mandschurei. — (11:) Der Frachturkunden- 1

stempel in Deutschland. —- Schuhreparaturwerkstätten bei den Staats

bahnen. - Französische Lazarettztige. —- (12:) Unterbietung der direkten
deutsch-österreichisch-ungarischen Tarife durch Umbehandlung an der
Grenze. — (13:) Günstige Weiterentwicklung der Einnahmen der k. k.
österreichischen Staatebahnen. — Tätigkeit und Leistungsfähigkeit der
preußisch-hessischen Staatsbahneu im vierten Quartal 1915. -— Die wirt
schaftliche Lage der deutschen Straßenbahnen und Kleinbahnen. — (14:)
Neu eröffnete Venkehrslinien im deutschen 'Besetzungsgebiet in Polen. —

Berlin—Görlitz—Wien. —- Die Benutzung der Balkanzüge. — (15:) Die
neue Sommerzeit. — (16:) Bayerische Staatseisenbahnen.

Railway Age Gazette. New York.

60. Band. .\'r. 6. Vom 11. Februar 1916.

Will there be a strike? - Comforting delnyed pussengers. — The malady
cf the Railroads cf the United Statcs. — Mensuring locomotive perfor
mance. -— Two large concrete viaducts on the St. Paul. — Frenchman
blames official dry-rot for freight congestion. — Various experiences with
safcty-first. — A light gasolene motor car for passenger servicc. — Bail
way returns for the fiscal year 1915. — Government regulation cf our
Railroad systems. — Some air brake history. — Methode of producing
sound steel ingots. -- Wage demands und politics. — Graphite lubricator
for locomotive cylinders. — Universal car door fusteners. — Stccl run
ways for freight houses und transfer platf‘orms.

Nr. 7. Vom 18. Februar 1916.

Two important patent decisions. -— A demand for the increase of large
wugcs at the expense of small wages. — The relation of Railroads to
foreign trade. -— Country-wide investigation. — The night chief
dcspatcher. — Railway supply cities feeding the firing line. — Railroad
cenditions now and after the war. — The lately revised standard code. -—

Refrigerator cars for the Santa F e. — Man building. — Incandescent
electric headlight equipment. — Rising cost cf Railway capital. — Rock
Island track award. — The largest Railroad track scale in the world. —

The drainage cf Railroad readbeds. ——Principles governing the allotment
of new rail. — The reconstruction cf the Ohio connecting bridge. —

Economics cf curve location with partieular reference to operating ad
mntagcs. — Glassconstruction for heavy service. — Determining the
proper length of track wrenches. -— Raising a threc-span bridge under
traffic. — Russian standards of track construction. — The distribution cf
vertical pressurc through sand. — Yard maintcnancc.



Bücherschau. 645

Nr. 8. Vom ‘25. Februar 1916.
Wasting a million words a day. — The possibilitice for the Boston and
Maine’s future. — How to make a real eight-hour day. —- A modern
lerxninal layout for passenger equipment. — Investigatior; oi' the Balti
more and Ohio derailment, at Eightyfour. Pa. — Undesired advice
followed; fortunate consequences. — The proposed train limit laws. —

Pulverized fuel for locomotive service. — Fair dealing with freight
claims. — Reducing live stock claims on the Santa Fä. — Operation of
the Norfolk and Western electrified line. — Some of the absurdities cf
the straight-line method cf determining deprcciation. — Reducing cost of
handling L. C. L. freight. — The war’s effects on Europe's Railways.

Nr. 13. Vom 31. März 1916.

The -gravity of the trainman’s responsibility. — Truth and fiction about
the „Eight—Hour-Day". -— Operation of the Norfolk sind Western. — The
brotherhoods and the politicians. -— The lately revised American Railway
Association stande code. — Frank Trumbull on federal regulation. -—
Reclaiming material on the Seaboard Air Line. — An interesting track
elevation project. —— The smaller carriers und the federal valuation. —

Southern Railway scrvice medals.

Rundschau für Technik und Wirtschaft. Wien—Prag——Berlin.

9. Jahrgang. Nr. 5/6. Vom 20, März 1916.

\
Über wirkliche und scheinbare Ersparnisse im Lokalbahnbetrieb.

Schweizerische Bauzeitung. Zürich.

67. Band. Nr. 8—15. Vom 19. Februar bis 8. April 1916.

(8 u. 9:) Die Elektrifizierung der New York, New Haven und Hartford
Bahn. — (8:) Die Elektrifizierung der S. B. B.‚ Gotthardstrecke Erstfeld—
Bellinzona. — (14:) Isorno-Brücke der CentovalliBahn, — (15:) Pont
Butin und Genfer Verbindungsbahn.

Schweizerische elektrotechnische Zeitschrift. Zürich.

13. Jahrgang. Heft 3/4. Vom 22./29. Januar 1916.

Le chemin de fer electrique Spiez—Brigue.

Heft 13/14. Vom 1./8. April 1916.
Las locomotives ölectriques, systeme Ocrlikon, des chemins de fer
Rh6tiques.

Stahl und Eisen. Düsseldorf.

36. Jahrgang. Nr. 11. Vom 16. März 1916.

Zur Frage der Riffelbildung auf den Fahrflächen der Schienen.

Technisches Wochenblatt. ('l‘eknisk Ukeblad.) Kristiania.

1916. Nr. 7—15. Vom 18. Februar bis 14. April 1916.

(7:) Altaibanens aapning. —- (—9:) Havnekonkurransen i Kristiania. —

(8:) Jernbanebro over Hjuksa. paa Sörlandsbanen. — Kystbanen paa

Jaederen og dens betydning for jordbruket. — (9:) Öierens og Glommens
Regulering. — Havneplanene i Bergen. — (10 u. 11:) Den svenske Stats

Archiv für Einenbahnweaeu. 1916. 42
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\'nndkraftnnlueg ved Porjus og Äl\‘kiirleb3‘. — (10 u. 12:) Frihnvner.
lin L'tredning med Heus_vn til Friha\'nStinlßeg i Norgc. — (12:) Elektrisk

L_\'s paa de schweiziske Jernbaner. — (13:) Undergrundsbanens Ende

station.

Verkehrstechniwhe Woche und eisenbahnteehnisehc Zeitschrift. Berlin.

10. Jahrgang. Nr. 516 bis 11/13. Vom 26. Februar bis 12. April 1916.

(St/6:) Die selbsttätige Streckcnblockung. — Beiwagen der Lazarettziige

(Entseuchungs- und Badewagen). — (7/8 u. 11/132) Zum Schnellbahn

verkehr in Groß—Berlin. —- (9/10:) Eisenbahnanschlüsse und Ansehluß

bahnhöfe. —— (11/13z) Der Krieg zwischen der Santa I“c- und der Rio

Grande-Eisenbahn. Ein Abschnitt aus der Geschichte der anret‘ikaniSt-lien

Eisenbahnen.

“'eltwirtsrhaftlichm Archiv. Jena.
'
7. Band. Heft 2. April 1916.
Die Grundlagen des Eisenbahnturiiweseus.

Zeitschrift für Bahn- und Bahnkasseniirzte. Leipzig.

11. Jahrgang. Nr. 3. Vom 1. März 1916.

Das Genesungsheim für kriegsverletzte Eisenbahner in Wien. — l’eriodh
sehe gesundheitliche Untersuchungen des Eisenbahnpersmtals.

Nr. 4. Vorn 1. April 1916. ‚
Kriegsbeschädigten-Fiirsorge der Preußisel1-llessiScht?n Staatseisenhulnxen

und der Reichseisenbuhnen. — Zur Frage der periodischen Untersuchung

der Eisenbahnbediensteten.

Zeitschrift für Bauwcsen. Berlin.
Jahrgang. Heft 4/6. 1916.

30—t-Turmdrehkrun mit elektrischem Antrieb auf der königlichen Werft
in Enulen. — Die wirtschaftlieh günstigste Anordnung einer Brücken
anlage. — Die Bestimmung des Misehungsverhältnisses von erhärtetem
Mörtel oder Beton.

Zeitschrift für den internationalen Eisenbahntramport. Bern.

24. Jahrgang. Nr. 2. Februar 1916.

(u. 3:) Der Versuch einer internatinnalen Eisenbahnstatistik. — Die
schiedsgcrichfliehen Urteile des Zentralamtes.

Nr. März 1916.

Darf der Frachtzuschiag für unrivhtige Inhaltsangabe auch bei unven
packten Gütern erhoben werden?

Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Arehitekteu-Vercins.

68. Jahrgang. Heft 8. Vom 25. Februar 1916.

Zur Elektrisierung der Schweizerischen Bundesbahnen.

Heft 9 u. 10. Vom 3. u„10. März 1916.

Elektrische Drahtsei-lbahu Siders—Montana—Vermala.
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Heft 12. Vorn 24. März 1916.

Die königl. Priifanstalt für lleiz- und Lüftungsunlagen zu Berlin. ——

Mitteilungen über einige neue elektrische Vollbuhnbctriebe in Nord

amerika.

Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau. Berlin.

33. Jahrgang. Nr. 9-—10‚ Vom 20. bis 80. März 1916.

(9:) Straßenbauten und Verkehrslustcn. — Große Berliner Straßenbahn.
— (10:) Straßenbauten in hügeligen und verkehrsreichen Stadtbezirken.
— Zwangsschiencn aus llartstahl.

Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure. Berlin.

60. Band. Nr. 9 u. 10. Vom 26. Februar u. 11. März 1916.
Zugdeckungseinrichtungcn und Neuerungen für Elektrohängcbahnen.

.\'r. 17. Vorn 22. April 1916.

Die Ohioflußbriirkc der Chcsupcukc und Ohio .\'0rthern-l‘liscnbahn bei
St-iotovillc in Ohio.

Zeitung des Vereins Deutscher Eiscnbahnverwaltungen. Berlin.

56. Jahrgang, Nr. 16—33. Vom 23. Februar bis 22. April 1916.

(16:) Die Fahrspcrrcn der amerikanischen Eisenbahnen. -— Der Entwurf

eines preußischen Eisenbuhnanl-cihegesetzes. -— (17:) Die Motorposten

in Bayern. — Die Kräftcwirkungen am Eisenbahngleis und ihre Be
kämpfung einst und jetzt. — Die United States Steel Corporation als
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Die Eisenbahnen Ghiles.
Von

Dr. D. Martner in Chile l).

t.\lit einer Karte.)

Einführung.
Die allgemeinen Bedingungen des Verkehrs.

1
. Die Produktions- und Bevölkerungszentren.

Die verhältnismäßig spärliche Bevölkerung des südamerikanischen
Festlandes (50 Millionen Seelen auf einer Bodenfläche von 17 807 550 qkm,
das sind drei Seelen auf das Quadratkilometer), ihre natürliche Konzen
tration an den Küsten, der Charakter ihrer wirtschaftlichen Produktion,

die hauptsächlich für die Ausfuhr bestimmt ist, lassen Südamerika vom
nationalökonomischen Gesichtspunkte aus nach einem Ausspruche von

Pierre Deut, Professor an der Universität Buenos A'ires, als „einen großen
und wenig organisierten Körper, dessen Zellen isoliert und ohne enge
Verbindung unter sich leben“, erscheinen. Ohne Zweifel ist das wirt

schaftliche Leben jedes einzelnen südamerikanischen Staates von dem

des anderen ziemlich unabhängig und im wesentlichen den Schwankungen

der Wirtschaft in den großen europäischen und nordamerikanischen Ab
satzzentren unterworfen. Aus dieser Tatsache erklärt sich auch die ver
hältnismäßig isolierte Entwicklung der Eisenbahnen des südamerikani
schen Festlandes. Man unterscheidet hier nämlich, von einigen kleinen

Linien abgesehen, drei Haupteisenbahnzentren, die mehr oder weniger
von einander getrennt liegen: das argentinische, das brasilianische und

das chilenische. Unter den südamerikanischen Ländern, die eine größere
politische Bedeutung haben, nämlich den sog. ABC-Staaten, hat Chile im

Verhältnis zu seiner Ausdehnung die größte Bedeutung für die Welt
wirtschaft gewonnen. Bei einem Flächeninhalt von 757 327 qkm, der von

l) Dissertation, angenommen bei der staatswisscnschaftlichen Fakultät der
Universith Bonn.
Archiv für Eisenbahnwesen. 1916 43
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Argentinien 3,8 mal und von Brasilien 11,3 mal übertroffen wird, be

zifferte sich im Jahre 1912 sein auswärtiger Handel auf 711559309 S
zu 18 d‘) , nur 3,1 mal weniger als Argentinien und 2,5 mal weniger als Bra

silien in demselben Jahre.

Auf seiner langgestreckten Bodenfläche von 4225 km geographischer

Breite besitzt Chile drei verschiedene Pro duktio ns z 0 n en. D i e
nördliche Zone, die in einer Ausdehnung von 320 290 qkm das
Gebiet umfaßt‚ das zwischen 17.° 15”, der Grenze von Peru, bis zum

33.
° südlicher Breite, der Provinz Aconcagua, reicht, zeichnet sich

größtenteils durch ihr trockenes Klima und ihren Reichtum an Boden—

schätzen aus, ganz besonders Salpeter und Kupfer. Die nationale Kupfer

produktion betrug im Jahre 1912: 41 647 148 kg im Werte von 34 258 614 S,
die Salpetererzeugung 2 585 850 t im Werte von 297 372 750 3 zu 18 d”). Be

kanntlich sind diese Produkte fast ausschließlich für die Ausfuhr bestimmt.

Die mittlere Zone, die mit einem Flächeninhalt von 87272 qkm das
Gebiet umfaßt, das zwischen den Provinzen Aconcagua und Concepciön (37.°
südl. Breite) liegt, zeichnet sich durch ihr gemäßigtes Klima und ihre land

wirtschaftliche Produktion aus: Getreide, Kartoffeln, Wein, Futtermittel.

Textilstoffe. Nach der Statistik stieg die Weizenproduktion im Jahre
1912 in dieser Zone einschließlich der Provinzen Aconcagua und Co

quimbo auf 3487 168 dz (bei einer Erzeugung von 6 447 657 dz im ganzen

Lande); die Gerstenerzeugung auf 876 294 dz (1000585 dz); die Kar
toffelgewinnung auf 1285 202 dz (2382 244 dz); die \Veinerzeugung auf

2158 251 h] (2 262 853 hl); die Gewinnung von Trockenfutter, Luzerne

und Klee auf 3269624 dz (3562044 dz). Die südliche Zone, die
mit einem Flächeninhalt von 349 765 qkm den Rest des chilenischen

Gebietes umfaßt und von Concepci6n bis zum Cap Horn (56.° südl.

Breite) reicht, charakterisiert sich durch ihr regnerisches und kaltes
Klima, durch ihren Reichtum an Wäldern, Kohlenlage-rn, Weidetriften,

durch ihre Viehzucht und Produktion von Getreide, Kartoffeln und Wein.

Die mit Wald bedeckte Fläche betrug in dieser Zone einschließlich der

Provinz Concepciön nach der Statistik von 1912 14 435000 ha‚ die des

ganzen Landes 15 744 800 ha. Der Flächeninhalt der Brennholz liefern

den Wälder betrug 7090800 ha (im ganzen Lande 7517 550 ha), der

Nutzholz für industrielle Zwecke liefernden 4127700 ha (im ganzen

Lande 4489500 ha). Die Kohlenproduktion (bei Concepciön) im Jahre

1) Die Werte des Außenhandels werden in Chile zum festen Kurs von
18 Penco für 1 Peso (S) berechnet; für den Inlandsvcrkehr ist dagegen das
Peso-Papiergeld maßgebend.

’) „Sinopsis Estadistica de 1a Repüblica de Chile". Santingo 1914.
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1913 betrug 1 283 450 t, eine Menge, die die Hälfte des Inlandverbrauches
darstellt, während bei den übrigen Erzeugnissen ein Überschuß verbleibt,
der ausgeführt wird. Der Flächeninhalt des gerodeten Landes und der
Weiden betrug im Jahre 1912 3 090 000 ha (im ganzen Lande 3 604 900 ha),
der Viehbestand belief sich im Jahre 1913 auf 4900000 Schafe, 1900000
Stück Rindvieh, 310000 Ziegen und 170000 Schweine. Die Getreidepro

duktion in dieser Zone betrug 1912: Weizen 2 953 361 dz, Gerste 106 210 dz.
Kartoffeln 1 090836 dz, Futtermittel 91 063 dz, Wein 96 322 hl.
Den klimatischen Bedingungen und der Produktion entsprechend.

findet sich der größte Teil der B evö lkerun g in der mittleren Zone.
In der Tat gehörten von 3249 279 Einwohnern (4,3 auf das qkm),
die Chile 1907 zählte, dieser Zone (dem 11. Teil des Staats

gebietes) 1 899594 Einwohner (22 auf das qkm) an, d. h. mehr
als die Hälfte (59 %) der Gesamtbevölkerung. Von dem Rest ge
hörten 19 % (2 Einwohner auf das qkm) zur Nordzone und 22 % (2,1 Ein
wohner auf das qkm) zur Südzone. Die dichteste Bevölkerung

findet sich in der Provinz Valparaiso mit 55,6 Einwohnern auf das
qkm; die von Santiago beträgt 35,2 auf das qkm. Der Hafenplatz Val
paraiso und die Stadt Santiago hatten bei einer vom Statistischen Zen

tralamt im Jahre 1912 berechneten Landesbevölkerung von 3505 317: der
erste 179 794, die zweite 378 103 Einwohner.

Jene Produktion des Bergbaues, der Landwirtschaft und des Forst
wesens, die an getrennte Zonen gebunden sind, und diese Verteilung der
Bevölkerung bilden die wirtschaftliche und politische
Grundlage des nationalen Verkehrs. Der Norden von Chile bedarf
besonders der Versorgung mit landwirtschaftlichen Produkten jeder Art,

mit Nutzholz und Vieh, das mittlere Chile benötigt Mineralien, Holz
usw. für seine Industrie Nur der Süden Chiles hat infolge seiner spär

lichen Bevölkerung keinen nennenswerten Zwischenhandel, er beschränkt
sich fast völlig auf die Lieferung von Holz, Getreide, Vieh und tierischen

Produkten. Die verschiedenen Bevölkerungszentren müssen schließlich im

Interesse der nationalen Einheit und der Landesverteidigung in enger Be

rührung miteinander erhalten werden.

Sollen wir jetzt das Land vom Verkehrsstandpunkt aus kurz zu
sammenfassend charakterisieren, so müssen wir uns erinnern, daß Chile

eine ganz besondere, in der Welt einzig dastehende Flächengestaltung
besitzt; denn es bildet einen Streifen gebirgigen -Landes von 4225 km

geographischer Länge und durchschnittlich 179 km geographischer Breite

zwischen der Andenkette und dem Stillen Ozean. Daraus ergeben sich natür

lich auch ganz besondere Verhältnisse für die Verkehrswege, mit denen wir

uns im folgenden beschäftigen werden.

43*



652 Die Eisenbahnen Chiles

2. Die natürlichen Verkehrswege.

a) D a s M e e r.

Für ein Land von der Beschaffenheit und geographischen Lage
Chiles bildet vorzugsweise das Meer den natürlichen Verkehrsweg, um

so mehr, als die reichsten Landesteile zu gebirgig sind, um einen bequemen

Weg durch das Innere des Landes zu gestatten. Es ist daher begreiflich
daß sich die Regierung schon früh bemüht hat, den Verkehr zu Wasser
zu fördern. Im Jahre 1813, drei Jahre nach der Erklärung der politi
schen Unabhängigkeit Chiles und noch mitten in den Unabhängigkeits
kämpfen, wurde durch ein Schiffahrtsförderungsgesetz das nationale Pri
vilegium der Küstenschiffahrt eingeführt. Die politischen Aufgaben, die
der Regierung in jener Zeit oblagen, die spärlichen fiskalischen Hilfs
mittel und vor allem die Verkehrsbedürfnisse waren jedoch so groß,

daß sie die Regierung nötigten, zu gestatten, daß auch fremde Schiffe
den Verkehr zwischen Valpara.iso und den Bergwerkshäfen im Norden

vermittelten. Mit der Einführung der Dampfschiffahrt im Jahre 1851
mußte diese Erlaubnis auf alle ausländischen Schiffe europäischer Her

kunft ausgedehnt werden, eine Maßnahme, die das nationale Privilegium der

Küstenschiffahrt wirkungslos machte. Daher mußte es auch 1864 endgültig

außer Kraft gesetzt werden. Seitdem gibt es in Chile vollständige Freiheit in

der Küstenschiffahrt. Nach der „Sinopsis Estadistica de la Repüblica“
vom Jahre 1914 stieg 1912 die Küstenschiffahrt (Einfuhr und Ausfuhr)
auf 22878197 t (21970067 t mit Dampfschiffen und 908130 t mit Segel

schiffen). Die chilenischen Schiffe beförderten hiervon 10 257 888 t

(9 797 154 t mit Dampfschiffen und 460 734 t mit Segelschiffen). Unter

den ausländischen Flaggen, die in der chilenischen Küstenschiffahrt die
Hauptrolle spielten, ragt die englische hervor, diese beförderte 8481513 t

(8 406 328 t mit: Dampfschiffen und 75 185 t mit Segelschiffen). An zweiter

Stelle erscheint die deutsche Flagge mit 3 048 587 t (2 862 261 t mit Dampf

schiffen und 186326 t mit Segelschiffen). Die Beteiligung der übrigen

Länder ist viel geringer, an dritter Stelle steht die norwegische Flagge
mit; 489 292 t, an vierter die französische mit 238 525 t, an fünfter die

japanische mit 197 095 t, an sechster die peruanische mit 61016 t usw.

Nach derselben Quelle erreichte der nationale Küstenhandel 1912

einen Gesamtwert von 253 715 975 9
5
. Die in dieser Zahl enthaltenen

Hauptprodukte sind: vegetabilische Stoffe 114 897 690 S, tierische Stoffe

48 442 745 S
. Der Küstenhandel unter chilenischer Flagge belief sich in

demselben Jahre auf 112 779 729 S. Die Haupterzeugnisse waren: Öle

für industrielle Zwecke, Brennstoffe, Farben 23 577 573 S
, Textilstoffe

und Manufakturwaren 20 339 675 S, Mineralien 19 332 959 S
.
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Aus jenen Zahlen geht hervor, daß 45 % des Küstenhandels sich
nationaler Schiffe ‚bedienten. Die größte Rolle spielt hier die Compaüia

Sud-Americana de Vapores. Diese, die einzige chilenische Dampfschiff

fahrtsgesellschaft, besitzt jedoch nur wenige Schiffe, erhält eine staat
liche Beihilfe von jährlich 1250003 Papier und hat die Verpflichtung, die
Postsachen zu befördern und einen Rabatt auf die fiskalischen Frachten
und Kosten für Reisen öffentlicher Beamten zu geben. Wenn man
den Wert, den diese Verpflichtungen der Gesellschaft darstellen, in Rech
nung setzt, so ergibt sich, daß diese Beihilfe ihr gar keinen pekuniären
Vorteil bringt. Uribe ‘) berechnet das Gesamtgewicht der Postpakete und
Briefe, die jährlich durch die Gesellschaft befördert werden, auf 3000 t,
deren Verfrachtung die Summe von 33 000 fit ergibt. Der Rabatt auf Reisen
und fiskalische Frachten schwankt zwischen 180000 S und 200000 S.
Wenn man die erste der beiden letzten Zahlen zu dem genannten Be
trage der Fracht hinzuzählt, erhält man die Summe von 213 000 3 Papier jähr

lich. Unter solchen Verhältnissen empfängt die Gesellschaft natürlich

keinen Antrieb, die Zahl ihrer Schiffe zu vermehren und den Verkehr

besser auszugestalten. Es unterliegt jedoch keinem Zweifel, daß der
Betrag dieser Beihilfe später erhöht werden wird, nicht nur weil der
Staat der einheimischen Gesellschaft zu helfen bestrebt ist, sondern auch

weil die nördliche Längsbahn den Verkehr besonders merklich an sich

ziehen wird. ‘Venn bis jetzt noch nichts dafür getan ist, so liegt es, wie

wir glauben, besonders daran, daß der Staat in seinem Bestreben, Handel
und Verkehr möglichst zu fördern, seine Aufmerksamkeit auch dem Bau

von Eisenbahnen. der in Chile so kostspielig ist, zuwwden mußte.

Bei diesen Entwicklungsbedingungen wird man leicht verstehen, daß

die Vergrößerung der nationalen Handelsflotte nur unbedeutend gewesen

ist. Chile zählte im Jahre 1901 136 Handelsschiffe mit 67 935 t. Im Jahre

1912, nach einer mehr als 10 jährigen großen wirtschaftlichen Umwälzung,

zählte es bloß 149 Schiffe mit einem Tonnengehalt von 88070, d. h. der

Zuwachs an Schiffen betrug 9,55 %, der des Tonnengehalts 19,42 %.

Zweifellos hätte die Aufrechterhaltung des Privilegiums der nationalen

Küstenschiffahrt, falls sie möglich gewesen wäre, zur stärkeren Ent

wicklung der chilenischen Handelsflotte beigetragen. Dem muß man jedoch

gegenüberstellen, daß mit der Freiheit der Küstenschiffahrt der Trans

port zu Wasser billiger wird was wiederum nicht nur der Industrie.
sondern auch dem allgemeinen wirtschaftlichen Leben der Nation zugute

kommt; und das ist unseres Erachtens für ein verhältnismäßig junges

Land wie Chile von der größten Wichtigkeit.

‘) Luis Uribe, Conferencia sobre 1a marina mcrcante, ‚.El Mercurio“,
Santiago de Chile, 1912.



654 Die Eisenbahnen Chiles

Was die Landungsplätze betrifft, so muß man die Tatsache
feststellen, daß Chile mit seinen Häfen von der Natur im allgemeinen

wenig begünstigt ist. Sie sind alle, besonders die der Mittel- und der Süd

zone, für den Seeverkehr ungünstig, teils weil ihre Buchten wegen der
geringen \Vassertiefe das Anlaufen erschweren (so Constituciön, Valdivin

und andere, die an der Mündung von Sandbänke bildenden Flüssen liegen),

teils weil sie an Orten mit geringem wirtschaftlichen Leben gelegen sind.

Viele dieser Häfen wurden durch Eisenbahnen mit den Städten des Innern
in Verbindung gesetzt, und der Seeverkehr war gezwungen, sich an den
bedeutendsten Häfen zu vereinigen. Valparaiso, das in der wirtschaft—

lich am meisten entwickelten und bevölkerten Zone liegt, blühte schnell
auf, weil es die Produkte aller Gegenden der Mitte des Landes anzog.
‘Talcahuano und Valdivia, letzteres mit dem Vorhafen Corral, die in der
Südzone liegen, waren ebenfalls Anziehungs- und Konzentrierungspunkte

und entwickelten sich gut. In der Nordzone sind Coquimbo, Antofagasta
und Iquique die Hauptverkehrspunkte. Es sind demnach nur wenige für
den Handel wichtige Häfen zu verzeichnen‚ wodurch der Seeverkehr sich

größeren Entfernungen anpassen mußte.

b) Die Flüsse.

Während die Natur Chile durch die See in außerordentlichem Maße
in seinem Verkehr begünstigt hat, befindet es sich mit den Flüssen in sehr

’

ungünstiger Lage. Der Mangel an schiffbaren Flüssen erklärt sich durch
die geographische Gestaltung des Landes: Hingest-reckt auf einem
schmalen Landstreifen von einer durchschnittlichen Breite von 179 km, wie

wir sahen, und zwischen einem gewaltigen Hochgebirge und dem Meere.
birgt Chile in seinem Innern nur kurze, wenig tiefe, aber reißende Ströme.

Die größeren unter ihnen, der Bio—Bio und der Maule, gestatten nur La

dungen mit 1 bis 1,50 m Tiefgang. Der größte Tiefgang für die Fluß

schiffahrt beträgt 3 bis 4 m, und diesen gestatten nur die Flüsse Imperial

auf 30 km, Toltön auf 20 km, Valdivia und Tornagaleones auf 40 km, Bueno

und Rahue auf 80 km. Sie alle liegen in der südlichen Zone. Die Gesamt

länge der für Ladungen mit 1 bis 1,50 m Tiefgang fahrbaren Strecke be

trägt nach der „Sinopsis Estadlstica“ 585 km, die sich auf 17 Flüsse ver

teilen. Die Gesamtlänge der für Ladungen mit 3 bis 4 m Tiefgang fahr

baren Strecke beträgt dagegen nur 170 km, die sich auf 6 Flüsse verteilen.

Die Ziffern der chilenlschen Flußschiffahrt waren früher höher als gegen

wärtig. Der Grund hierfür ist offenbar darin zu suchen daß dieser Ver

kehrsweg infolge des Wettbewerbs der Eisenbahnen mehr oder weniger
vernachlässigt werden ist. Die letzte Folge ist gewesen, daß selbst die

Häfen. die an der Mündung solcher Flüsse liegen. mehr und mehr an Be
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deutung verloren haben. Hier ist z. B. der an der Mündung des Maule
gelegene Hafen von Constituciön zu nennen, der vor einem halben Jahr
hundert eine viel größere Bedeutung hatte als heute. Nur der Valdivia—
fluß und seine Nebenflüsse haben einen wachsenden und nennenswerten
Verkehr. Dieser rührt von der blühenden Stadt desselben Namens her, die
ihrerseits ihre Blüte dem deutschen Fleiß verdankt, da sie der Hauptnieder—
lassungsort der deutschen Kolonisten in Chile ist. „Der Vorzug dieser
schönen Wasserader“, sagt Martin‘), „besteht darin, daß sie nicht nur von
Osten nach Westen, sondern auch von Norden nach Süden schiffbare

natürliche Kanäle zugeführt bekommt, die sich wieder untereinander

verbinden und so um mehrere große, fruchtbare Inseln ein Netz der
schönsten Wasserverbindungen schlingen. Und alle diese Fäden leichten

und billigen WVasserverkehrs zielen auf einen Punkt hin, an welchem die

Stadt Valdivia sich aufgebaut hat.“ Der Bueno, der mit seinem Nebenflusse

Rahue nach der Statistik auf einer Strecke von 80 km schiffbar ist, hat

eine Sandbank. die die Schiffahrt äußerst behindert.

c) DieSeen.

Eine noch bescheidenere Rolle als die Flüsse spielen die Seen im

Verkehr und wirtschaftlichen Leben Chiles. Dies liegt nicht etwa daran,

daß sie für die Schiffahrt nicht groß genug sind (der Llanquihue-See mißt

740 qkm, das ist ungefähr der Flächeninhalt des Genfer Sees), noch auch

daran, daß sie nicht schiffbar sind, sondern der Grund ist darin zu suchen,

daß sie in einer wenig angebauten und dünn bevölkerten Gegend liegen,

nämlich der Zone der Wälder. Auf dem Llanquihue-See verkehren gegen

wärtig 4 Dampfer, die zum Teil von der Regierung unterstützt werden. Sie

legen eine Strecke von 40 km zurück und befördern die Post und Handels

waren zwischen Puerto Varas und Octay. Dampfer laufen auch von Süd

westen nach Nordosten, d. h. in der Richtung nach dem Todos los Santos

See, der unweit östlich liegt und in einer Ausdehnung von 30 km von

\«Vesten nach Osten schiffbar ist, wo sich der argentinische Nahuelhuapi

See, der noch größer ist als jener, befindet. Da diese Seen einander nahe

liegen, wäre es nicht schwierig, zu Verkehrszwecken eine Verbindung unter

ihnen herzustellen, indes machen die nur bescheidenen natürlichen Schätze

des Gebietes und sein unbedeutendes wirtschaftliches Leben eine Ausführung

dieses Planes nicht rätlich. Nördlich dieser Seen liegen noch der Rupanco

See, schiffbar auf 40 km; der Rauco, auf 30 km, und andere, die mit den

erwähnten eine schiffbare Ausdehnung von 260 km bilden.

In der mittleren und nördlichen Zone Chiles finden sich keine

‘) Karl Martin ..Landeskunde von Chile". Hamburg 1909.
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Seen und auch keine schiffbaren Flüsse. Wir sehen also, daß es

in Chile eine Binnenschiffahrt weder gibt noch geben kann, wenn wir

von dem verhältnismäßig unbedeutenden und lokalen Verkehr auf den

Flüssen Valdivia und Bueno und dem See Llanquihue absehen. Eben

deswegen ist es erklärlich, daß die Landstraßen und die Eisenbahnen

berufen sind, diese Lücke im Netz der inneren Verkehrswege des Landes

auszufüllen.

3. Die künstlichen Verkehrswege.

a) Die Landstraßen.

Gleichwohl haben sich die Landstraßen verhältnismäßig wenig

entwickelt, teils wegen der spärlichen Bevölkerung des Landes, teils wegen

der allgemeinen orographischen und hydrographiscben Bedingungen, die

sowohl die Anlage als auch die Unterhaltung von Straßen erschweren.

Nach den „Sinopsis Estadistica“ betrug im Jahre 1912 in Chile die Gesamt

länge der Landstraßen erster und zweiter Ordnung 14 594 km. Es sind

auch nach unserem Dafürhalten die gesetzlichen Bestimmungen über die

Wege nicht dazu angetan, deren Entwicklung zu fördern. So bestimmt

z. B. das Gesetz über die Wege von 1842‘) im Artikel 5: „Es ist Aufgabe

der Gemeindebehörden, der Provinz nicht nur Vorschläge über die Anlage

oder die Ausbesserung von Wegen zu machen, sondern auch selbst dar

über zu beschließen, insoweit die Kosten aus Gemeindemitteln zu bestreiten

sind.“ Diese Bestimmung legt jede Initiative der Gemeinden zur Verbesse

rung der Wege völlig lahm, zumal es bekannt ist, daß die Gemeinden über

sehr geringe Einkünfte verfügen und noch viele andere Aufgaben, die sie

unmittelbarer betreffen und darum dringender sind, zu erfüllen haben.

Artikel 14 desselben Gesetzes überweist den Gemeinden „die Wege— und
Brückenzölle, die Abgaben für die Flußschiffahrt, bestimmte Strafgelder

und den Betrag, den die Gesetzgebung jährlich hierfür anweist“. Es
läßt sich nicht leugnen, daß die Absicht des Gesetzes gut ist, leider hat

es aber nicht den gewollten praktischen Erfolg, da einerseits die Ein
künfte aus Brücken- und Wegezoll und den Abgaben für die Binnen

schiffahrt gänzlich unzulänglich sind. andererseits die Summe, die die
Gesetzgebung für den genannten Zweck jährlich anweist, weder feststeht
noch ausreicht. So verlassen sich die Stadtverwaltungen auf die Regierung,

und diese verläßt sich wiederum auf die Stadtverwaltungen. In einem so
jungen Lande wie Chile kann man nicht mit Sicherheit auf Gelder der
obenerwähnten Art rechnen, da diese immer Gefahr laufen, beschnitten

‘) „Reglamento para el Servicio de Caminos“, Santiago de Chile, Direeciön
de Ohres Püblicas, 1911.
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oder gestrichen zu werden, wenn der Gesamtetat zu hoch ist. So kommt

es, daß der Kongreß nur auf die Anregung eines Mitgliedes hin, das auf

den Fortschritt der von ihm vertretenen Gegend besonders bedacht ist,

Mittel für diesem Zweck zur Verfügung zu stellen pflegt, und das

geschieht im allgemeinen erst in Fällen, wo der Mangel an Landstraßen

oder ihre schlechte Beschaffenheit keinen Aufschub mehr dulden. Im

Hinblick auf diese und andere Unzuträglichkeiten entschloß sich die

Regierung im Jahre 1911, ein Reglement zu veröffentlichen, das die

Wege aufzählt, die mit Staatsmitteln ausgebessert werden müssen (der
Zentralweg, der das Land der Länge nach durchzieht; die Wege, die

die Hauptstädte der Provinz und der Departements miteinander und den

Häfen verbinden; die, die über die privilegierten Häfen nach Argentinien

führen und die Zentren der Bergwerksgebiete mit den öffentlichen Land

straßen verbinden). Die nicht hierunter fallenden Wege müssen aus

den Mitteln der Gemeinden unterhalten werden. Durch diese Maßregel

werden die vorher erwähnten Nachteile zum großen Teil beseitigt. und
die Entwicklung dieses Verkehrsmittels wird die Fortschritte machen, die

seiner Wichtigkeit gebühren.

Übrigens ist es keine leichte Aufgabe, sich genaue Rechenschaft
zu geben von der tatsächlichen Bedeutung, die den Landstraßen in Chile
im wirtschaftlichen Leben der Nation im allgemeinen und als Verkehrs

und Transportstraßen im besonderen zukommt. Bis heute fehlen Angaben

über die Wege, die den Zusammenhang im Verkehr herstellen, z. B. eine
Eisenbahn mit einer Ortschaft verbinden usw. Es fehlen ebenso Angaben

über die Größe der Güterbeförderung auf den Wegen, und wie und in
welchem Umfange sie mit den übrigen Verkehrswegen konkurrieren,

mit einem Worte, bis zu welchem Grade die Eisenbahnen und die sonstigen

Verkehrseinrichtungen von ihnen gespeist werden.

In manchen Teilen des Landes gibt es örtlich in sich abgeschlossene
Systeme von Landstraßen, in anderen Gegenden bildete sich das Wegeneti

um die Haupthäfen als Mittelpunkte aus. Den im allgemeinen zu be

merkenden Mangel an Verbindungen mit den Eisenbahnen kann man

sich erklären, wenn man berücksichtigt, daß diese zum größten Teil in
einer späteren Zeit als die Wege entstanden sind. Der verkehrswirt
schaftliche Wert der vorhandenen Wege liegt vielmehr entweder darin,

daß sie Verbindungen unter sich herstellen oder daß sie Städte mit
wichtigen Häfen verbinden. So gibt es in der Provinz Tarapacä, der
wichtigsten Quelle für Salpeter, eine Straße von Norden nach Süden, in

die ungefähr 12 Wege, und zwar Hauptwege, einmünden, so daß sich

hier ein in Verbindung mit der Stadt Tarapacä stehendes Straßennetz
gebildet hat, das seinerseits durch zwei Hauptwege mit dem Hafen vor:
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Iquique verknüpft ist. Diese Wege führen auch nach Bolivia (Oruro.

La. Paz usw.) und haben seit undenklichen Zeiten einen ziemlich regen

Fuhrwerksverkehr mit Mauleseln gehabt. Mit der Erbauung der Eisen

bahn von Antofagasta nach Bolivia (1873—1890) verloren fast alle Wege.

die aus dieser Gegend nach der Nachbarrepublik führen, ihren Wert

als Verkehrsstraßen: so z. B. der Weg vom Hafen von Cobija nach

dem bolivianischen Bergwerksgebiet von Huanchaca‚ auf dem vor Be

stehen der Eisenbahn von Antofagasta die Mineralien auf Karren auf

einer Strecke von 500 km nach dem Hafen Cobija geschafft werden

mußten. Sogar der internationale Weg von Iquique nach Oruro verlor

aus demselben Grunde an Bedeutung. Besondere Erwähnung verdient

in dieser Provinz das Wegesystem, das San Pedro de Atacama, eine

von jeder Eisenbahnverbindung abgeschnittene Stadt, bildet. Von ihr

laufen nämlich im Osten wichtige Straßen nach Bolivia; im Westen nach

den Silberbergwerken von Caracoles; im Süden die alte und berühmte
Inkastraße, deren Verlängerung die große Längsstraße bildet. Die Inka

straße, die nach Copiapö führt‚ war der Verkehrsweg für die Peruaner

in den ersten Zeiten der Koloniengründung; auf ihm zogen auch im

Beginne des 16. Jahrhunderts die Entdecker und Eroberer Chiles, Diego

de Almagro und Pedro de Valdivia. Gute Straßen verbinden die Eisen

bahn von Copiapö im äußersten Südosten mit Argentinien. Da sie in

wasser- und weidereiche Striche führen, werden sie hinreichend durch

den Transport von Schlachtvieh aus diesen Gegenden nach Chile benutzt.
Von jener Stadt aus führt die wichtige Zentral-Längsstraße bis

Coquimbo und weiter nach Süden. Von Bedeutung ist auch die Straße
von Valparaiso nach Santiago, die durch die Cuesta del Prado in den
Jahren 1792 bis 1795 von den Spaniern mit großer Mühe angelegt werden
ist. Vergleichbar“ den Poststraßen Europas. hatte sie bis vor etwas
weniger als 50 Jahren einen hinlänglichen Verkehr, verlor aber ihre
Bedeutung durch die Einführung der Eisenbahnen. Ferner verdient
Erwähnung die sich durch das mittlere Tal von Santiago nach Chillzin
hinziehende Militärstraße.

Die Straßen der südlichen Zone tragen ein anderes Gepräge als die
vorigen. Hier bilden die zahllosen Bäche ein Hindernis. das die Anlage

von Stein- und Kieswegen fast unmöglich macht. Der Wegebau ist in
dieser Zone natürlich sehr kostspielig, gleichwohl zeigen in der Statistik
über die Länge der Wege der. Süden und der Norden Chiles keine auf—
fallenden Unterschiede.

Für den internationalen Verkehr gibt es in den Anden vorzügliche
Durchgangsstraßen‚ auf denen. wie wir gesehen haben, beson
ders argentinisches Vieh nach Chile eingeführt wird: im Jahre 1912
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betrug die Einfuhr aus Argentinien 39 851 Schafe, 10 587 Kühe und
63142 Ochsen‘). Schafe werden vor allem über Lonquimay und Pucön
eingeführt‚ Rinder über San Pedro de Atacama, Las Juntas und Rio
Colorado. Von den hauptsächlichsten Durchgangsstellen muß man Come
Caballos und Punta Negra, die in Verbindung mit der Eisenbahn von
Copiapö stehen, erwähnen. Ferner Valle Hermoso, durch das der Befreier
San Martin nach Chile zog; La. Cumbre, die bedeutendste von allen,
nicht weil sie leichter zu durchfahren ist, sondern weil sie in der mittleren

Zone liegt (durch diese Durchgangsstelle fährt jetzt die Transandenbahn
zwischen Valparaiso und Buenos Aires) und Lonquinay. Die Wege in
den Anden bieten im Winter große Schwierigkeiten; sie verschneien,
und während dieser Jahreszeit ruht jeglicher Verkehr auf ihnen.

b) Die Eisenbahnen’).
Aus der Beschreibung des Landes im Eingang dieser Ab<

handlung lassen sich die großen technischen Schwierigkeiten erkennen,
die die chilenische Landesbeschaffenheit dem Bau von Eisenbahnen
entgegensetzt. Die transversalen Gebirgsketten, die von Santiago ab
in der nördlichen Zone von den Anden bis zur Küste das Land durch
ziehen, haben bei der Erbauung der nördlichen Längslinie das
größte ‚Hindernis gebildet. Fügen wir diesem Umstand noch die
schon erwähnte Tatsache hinzu. daß das unverhältnismäßig lang—

gestreckte Land in seiner ganzen Länge vom Ozean bespiilt
wird, was den Seeverkehr in außerordentlichem Maße zum Schaden des
Landverkehrs begünstigt, so haben wir die Entwicklungsbedingungen
der nationalen Eisenwege in der Hauptsache zusammengefaßt. Jedoch
mußten die Erfordernisse der Wirtschaft, der öffentlichen Verwaltung
und der nationalen Verteidigung Chiles in den letzten Jahrzehnten in
den Mitteln des Binnenverkehrs' eine vollständige Umwälzung hervor
rufen. Mit Ausnahme von Argentinien und Uruguay besitzt kein anderes
Land des südamerikanischen Kontinents heutzutage ein im Verhältnis
zu seiner Ausdehnung größeres Eisenbahnnetz als Chile. 1912 kamen

hier 1,05 km Eisenbahnen auf je 100 qkm Boden; Argentinien hatte;

anfangs desselben Jahres 1.1 km und Uruguay im Januar 1910 1,3 krm
An vierter Stelle kommt Brasilien mit 0,25 km.
Die chilenischen Eisenbahnen entstanden zur Hälfte ihrer Aus

dehnung in den letzten 7 Jahren. Im Jahre 1908 besaß Chile 4730 km,
im Jahre 1912 8044 km Eisenbahnen, das bedeutet eine Zunahme von 75 %.

‘) „Estadistica Contercial de [a Repüblica de Chile“‚ Santiago 1913.

'-
') Vgl. die beigefügte Übersichtskarte.
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Das Anwachsen der Bahnen in den letzten Jahren ist nicht so sehr
eine Folge der Befriedigung nationalwirtschaftlicher als politischer und
strategischer Bedürfnisse gewesen. Die rein wirtschaftliche Bedeutung
der chilenischen Bahnen leuchtet ein, wenn man erwägt, daß der Güter

transport auf ihnen nicht viel geringer ist als der auf dem Seewege.
In der Tat beförderten die Eisenbahnen im Jahre 1912 20610676 t
Ladung, während die Küstenverschiifungen, wie wir gesehen haben,
22 878197 t betrugen. Dieses für den Eisenbahngüterverkehr günstige
Verhältnis erklärt sich vor allem daraus, daß der Salpeter, der einen
großen Teil der Gesamtbeförderung ausmacht, auf seinem Wege aus dem
Innern des Landes nach der Küste mit der Eisenbahn befördert werden
muß. Daß die Zahl der beförderten Personen bei der Eisenbahn erheblich

größer ist als bei der Schiffahrt, ist natürlich. Im Jahre 1912 wurden
auf den Eisenbahnen 14 926 424 Personen befördert.

I. Die geschichtliche Entwicklung der Eisenbahnen.

A. Freie Entwicklung.

Die wechselnden Bedürfnisse des nationalen Lebens haben einen
mehr oder weniger unregelmäßigen Entwicklungsgang der Eisenbahnen
zur Folge gehabt. Es lassen sich zwei Perioden deutlich unterscheiden:
die Periode der freien und die der systematischen Entwicklung. Im
Anfang und lange Zeit hernach hatte der Bahnbau nur lokale Be
deutung infolge der Verteilung der natürlichen Schätze und der

nationalen Wirtschaft. In diesen Zeiten war es ausgeschlossen. eine
klare. einheitliche und allgemeine Eisenbahnpolitik durchzuführen. Es
kann daher nur von einer freien Entwicklung der Bahnen die Rede sein.

l. Die Bahnen der Ackerbauzone.

Die Mittelzone ist vom Standpunkt der allgemeinen Kultur aus die
wichtigste des Landes. Sie dehnt sich vom 33.° bis 37.° aus und bildet

ein lang gestrecktes Längstal mit gemäßigtem Klima zwischen der Anden
kette und dem Küstengebirge. Der Bau von Eisenbahnen begann hier
verhältnismäßig früh. Schon 1852 nahm man die Strecke Valparaiso

Santiago (183 km) in Angriff; bis zur Fertigstellung vergingen 11 Jahre.
Die langsame Entwicklung ist nicht auf Mangel an Begeisterung zurück
zuführen (es war der erste Versuch in dieser Zone), sondern auf die
technischen Schwierigkeiten, die gerade nur in diesem Teil der Gebirgs
charakter der Zone bietet. Nachdem die Bahn längs des Tales des Acon

caguaflusscs ihren Weg genommen, mußte sie kostspielige Tunnel herstellen
und in 1a Cumbre eine Höhe von 804 m überwinden.
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Die Linie sollte die meistbevölkerten und kultivierten Mittelpunkte des
Landes verbinden. Valparaiso, der Haien der Landeshauptstadt, ist der
größte Hafen nicht nur Chiles, sondern der Westküste Südamerikas
überhaupt. Drei Jahre nach Aufnahme der Arbeiten wurde mit dem
Bau einer Bahn von Santiago nach dem Süden bis Talca (253 km)
begonnen. Wenn man bedenkt, daß dieser Teil des Längstales der von

Natur aus am meisten begünstigste ist — er besitzt ein hervorragendes
Klima und bildet eine weite, fruchtbare Ebene —, so nimmt es nicht
Wunder, daß sich von jeher die Bevölkerung dorthin hingezogen fühlte,
und daß sich dort der eigentliche Mittelpunkt Chiles befindet. Dort
liegen in der Tat die herrschaftlichen Besitzungen der alten chilenischen
Familien, und schon zu den Zeiten, als es noch keine Bahnen gab,
bestand ein ziemlich lebhafter, nicht nur politischer und administrativer,

sondern auch wirtschaftlicher und Handelsverkehr, angeregt durch die

landwirtschaftliche Produktion der Gegend. Da ferner die Seehäfen der

Mittelzone zur Entfaltung eines regen Verkehrslebens von Natur aus

weder geeignet waren, noch es heute sind, so war die Notwendigkeit
völlig einleuchtend, schon frühzeitig das neue Transportmittel einzu
führen, das nach Herstellung der Verbindung mit Valparaiso als unmittel
bare Folge die Vereinigung des Verkehrs zu Lande wie zu Wasser in

diesem Hafen nach sich zog. Die Erbauung der Bahn stützt sich also
auf wohlbewußte politische und wirtschaftliche Gründe.

Ebenso natürlich erscheint es, daß in einer solchen Gegend, wo
seit altersher ein lebhafter Verkehr stattfand, der Eisenbahnbau von
vornherein einen systematischen Charakter gehabt hat. So sehen wir
in den nächsten Jahren Eisenbahnen entstehen, die anfangs isoliert sind,
deren Linienführung aber deutlich den Gedanken an ein später zu schaffen
des einheitliches System erkennen läßt. Nachdem 1868 die Südbahn bis

Curicö fertiggestellt war, begann man im folgenden Jahr mit den Arbeiten
zu einer Linie von Chillän (36° 30") nach Taleahuano, dem südlichen
Hafen der Zone. Drei Jahre später wurde die Resistrecke Curicö-Chillzin
gebaut, womit eine direkte Bahnverbindung zwischen Valparaiso, Santiago,

Concepciön und Talcahuano in einer Länge von 771 km hergestellt wurde.

An diese Hauptlinie schlossen sich mit der Zeit eine Reihe von
Zweigbahnen nach der Andenkette und nach der Küste hin an._ Der

Charakter des Verkehrs an sich erklärt es, daß man die Zweigbahnen von

vornherein in letztgenannter Richtung baute; man mußte naturgemäß be—

strebt sein, die landwirtschaftlichen Produkte der Zone (Weizen, Gerste,

M3jg‚ Bohnen, Erbsen, Wein usw.) nach den Häfen wandern zu lassen.

Einschließlich der Bahnen von Valparaiso und Talcahuano bestehen in

der Ackerbau20ne 9 Zweigbahnen, die nach der Küste führen; fünf davon
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den Hafenstädten Valparaiso, San Antonio, Pichilemu,

Constituciön und Talcahuano, mit einer Durchschnittslänge von je 95 km.

(Die Bahn Valparaiso nach Calcra hat 69 km Länge; die Bahn Santiago

San Antonio 113 km, die Bahn San Fernando-Pichilemu 125 km, die Bahn

Talca-Constituciön 90 km, die Bahn San Rosendo-Talcahuano 85 km.) Die

anderen vier, die ziemlich regelmäßig zwischen den ersteren verteilt liegen,

haben eine durchschnittliche Länge von 45 km und bilden zumeist den

Anfang oder die erste Hälfte von Linien, die an die Küste führen sollen.

Die Zahl der nach der Andenkette abzweigenden Bahnen beträgt bis jetzt

acht in dieser Zone, zum größeren Teil erst neuesten Datums, was infolge

der geringen wirtschaftlichen Aussichten, die die Kordilleren bisher boten,

erklärlich ist. Erst als die Bestrebungen nach einer internationalen \Virt

schaftsentwicklung Boden gewannen, verlegte man sich mehr auf die Anlage

von Bahnlinien in dieser Richtung. Doch spielen dabei noch andere

Umstände mit, die ihnen einen von den Küstenbahnen von vorwiegend

landwirtschaftlicher Bedeutung abweichenden Charakter verleihen: so hat

z. B. die Zweigbahn von Las Vegas nach der Stadt Los Andes heute

durchweg internationalen Verkehrscharakter, da sie in Verbindung steht

mit der Transandenbahn; die Bahn Llano de Maipo, d. h. Santiago-Pirque

(22 km), hat, ungeachtet des vorwiegenden Personenverkehrs, industriellen

Charakter, die Bahn San Bernardo-San Josö de Maipo (40 km) landwirt

schaftlichen und industriellen, die von Rancagua nach el Teniente (71 km)

ausschließlich Bergwerkscharakter, — sie ist erst vor kurzem für den Ab

transport der Kupfererze von E1 Teniente in der Kordillere gebaut werden —;

die Bahn Talca-San Clemente (20 km) ist von landwirtschaftlicher Be

deutung; die auch erst kürzlich gebaute Bahn Linares—Colbün (33 km)
stützt sich ebenfalls hauptsächlich auf die landwirtschaftliche Produktion

der Gegend; die Linie Chillän-Las 'l‘ermas (70 km) hat gemischten

Charakter, sie durchquert Agrargegenden, dient aber auch dem Reisever

kehr nach den Thermalbädem; die Linie Yumbel-Antuco (80 km) durch

läuft eine \Valdzone und ist für den Transport von Holz, von landwirtschaft

lichen Erzeugnissen und für den internationalen Verkehr mit Argentinien

bestimmt.

In der Ackerbauzone haben wir also ein Eisenbahnnetz, bestehend aus
einer Hauptlinie und 17 Nebenlinien‚ die auf beiden Seiten in diese münden.

Auf ihr vereinigt sich der Binnenverkehr und er verfolgt sie durchweg bis

zu den bedeutenden Wirtschaftssammelpunktem den großen Absatzgebieten

oder Schiffsversandplätzen: Santiago und Valparaiso im Norden, Concep

ciön und Talcahuano im Süden. Durch den starken Verkehr der Hafenstädte

Valparaiso und Talcahuano verlieren naturgemäß die übrigen Zwischen

enden in
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häfen, die durch Bahnen mit der Hauptlinie verbunden sind, erheblich an
Bedeutung. San Antonio, Coelemu und Constituciön liegen ziemlich still.

Bei den Bahnen der Ackerbauzone kommt der Technik die günstige
Bergbeschaffenheit des Zentraltales zugute; außer der Herstellung von
Brücken bestehen hier keine größeren technischen Schwierigkeiten. Vom
politischen Standpunkte aus bieten sie den Vorteil, daß sie schon frühzeitig
die stark bevölkerten Hauptprovinzen des Landes unter einheitliche Ver
waltung gebracht haben. Wirtschaftlich betrachtet, leiden sie allerdings
darunter, daß der Transport landwirtschaftlicher Produkte sich auf be
stimmte Zeiten des Jahres zusammendrängt, und unter der Konkurrenz,

die ihrer Hauptlinic durch die Küstenschiffahrt erwächst. Die Wirkung
dieser Umstände macht sich in den Finanzen der Unternehmungen stark be
merkbar. Doch werden die aus dem Gütertransport sich ergebenden Nach
teile durch die Vorteile, die der Reiseverkehr bietet, insoweit aufgewogen, als

die Zahl der beförderten Reisenden sich dreimal so hoch stellt wie die der
beförderten Tonnen Güter.

2. Die Bahnen der Waldzone.

Die Linien dieser Zone, die sich vom Bio-Bio-Fluß (37° 30”) nach
Süden hin ausdehnt, stellen in ihrer Entwicklung nichts anderes dar,

als die Fortsetzung der erstgenannten. Das schon erwähnte Längstal

reicht bis zum Golf von Reloncavi (41
°
30") hinab und hat ungefähr die

gleiche geographische Beschaffenheit wie die vorhergehende Zone. Nach

dem Kriege mit Peru und Bolivien begann man mit den Arbeiten zu einem
74 km langen Schienenweg von(Renaico nach Victoria. Vier Jahre später

nahm man, unter der Regierung Balmacedas, den Bahnbau von Victoria
nach Süden bis Temuco und Pitrufquän in einer Länge von 95 km in Angriff.

Im selben Jahre begann man ebenfalls eine Bahn zwischen Valdivia und
Osorno von 147 km Länge. Diese Bahnen, deren Bau eher Kulturzwecke

erfüllte. als dringenden Erfordernissen rein wirtschaftlicher Natur nach

kam, sollten einen Teil der Hauptlinie bilden. In der Tat war nach
Vollendung der Strecke Pitrufqu6n-Antilhue die Verbindung der Städte

Osorno und seit 1912 Puerto Montt (am Golf von Reloncavi) mit dem
Hafen von Valparaiso über das Zentrum des Landes in einer Längsaus

dehnung von 1269 km hergestellt. Auch in dieser Zone wurden daneben
Zweigbahnen sowohl in der Richtung auf die Küste, als auch nach der An—

denkette hin gebaut; aber infolge der schwachen Besiedelung der Zone

vollzieht sich die Entwicklung der Bahnen hier verhältnismäßig langsam.

Betrachtet man die Linien von Valdivia als Zweigbahn, so ist sie die ein

zige, die in einer Länge von 28 km von Antilhue bis an die Küste führt.

Außer dieser geht meerwärts noch eine Bahn (56 km) von Temuco nach
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Carahue. Von den vier Zweigbahnen nach der Kondillere (Santa Fä-Los
Angeles, 21 km; CoigüeMulchän, 42 km; Püa-Curacautin, 50 km;

und Collilelfu-Rifiihue, 40 km) bildet die von Collilelfu einen Teil
einer geplanten internationalen Bahn nach Argentinien. gewöhnlich „Trans
andino San Martin“ genannt.
In technischer Hinsicht unterscheiden sich die Bahnen dieser Zone

wenig von denen der Ackerbauzone, obgleich sie die meisten Brücken
haben. Politisch und wirtschaftlich betrachtet, fällt der Mehrzahl dieser
Bahnen vorzüglich die Rolle der Kulturpioniere zu. Sie sind nämlich
in wenig entwickelten Gegenden erbaut, die teilweise von Resten einer

äußerst lebensfähigen Rasse, den Araucaniern, bewohnt sind, die zur Zeit

der Eroberung des Landes den spanischen Eindringlingen den heftigsten
Widerstand, besonders im südlichen Teil des Bio-Bio (1a Frontera) ent
gegensetzten. Natürlich sollten diese Bahnen auch Industrien erstehen
lassen und zur Erstarkung der Volkswirtschaft beitragen.
Die Bahnen der Waldzone (außer der Araucobahn) übernehmen

hauptsächlich Ladungen von Holz, Getreide und Vieh, die zum Teil ihren
natürlichen Absatz in Concepciön und seinem Hafen Talcahuano‚ zum

Teil in Valdivia mit seinem Vorhafen Corral, zum Teil aber auch nach
Santiago und Valparaiso weitergeben. Wie die Bahnen der Mittelzone,

die ihrerseits von Valparaiso und Talcahuano völlig beeinflußt werden,

sind es hier die beiden erstgenannten Haupthandelsplätze, auf die der
Mangel an Bahnen nach der Küste hin zwischen Valdivia und Talcahuano
zurückzuführen ist.

Die Bahnen der Ackerbau- und der Waldzone bei Puerto Montt bilden

zusammen das, was man in Chile Zentralnetz nennt, das 191.2 eine
Gesamtausdehnung von 2286 km hatte. Die Produktionsbeschaffenheit dieser

Zonen, ihre geographische Gestaltung — sie bilden einen schmalen Streifen

längs des Ozeans von über 1000 km —- und der Umstand, daß sich der größte

Teil der Bevölkerung auf sie zusammendrängt, lassen es natürlich er
scheinen, daß der Transport auf den Bahnen hier einen ganz anderen

Charakter hat als in den Salpeter- und Kopferbcrgwerksdistrikten, wo,

besonders auf den Salpeterbalmen, entschieden der Gütertransport vor

wiegt. Die „Sinopsis Estadfstica“ von 1914 verzeichnet die Zahl der

1912 auf dem Zentralnetz beförderten Reisenden mit 12291154, hin
gegen nur 4795 880 t Güter. Dieses Verhältnis von annähernd 3: 1 be

steht auch in den Jahren vorher. Sobald Puerto Montt mit dem

Zentrum des Landes eine Bahnverbindung hat, wird dieses Verhält

nis wahrscheinlich künftig noch eine Steigerung erfahren; denn es liegt

auf der Hand, daß die Zunahme des Reiseverkehrs, für den hauptsäch
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lieh die Schnelligkeit maßgebend ist, stärker sein wird, als die des Güter
verkehrs.
Im Kohlengebiet. In der Waldzone befindet sich außer den

bereits erwähnten die sogenannte Araucobahn, die nicht mit zum Zen
tralnetz gehört und von Concepciön aus in 95 km Länge Curanilahue.
in südlicher Richtung der Küste entlang, erreicht. Die Bahn wurde
1886 gebaut (mit Zweiglinien nach Arauco (8 km), Coronel-Lota, Buen
Retiro usw.) und stützt sich wirtschaftlich auf die Kohlenlager dieser
Gegend. Bei der allmählich steigenden Bedeutung der Kohlen
in du s t r i e in Chile, deren Gesamtproduktion von 1334 407 t im Jahre
1912 schon die Hälfte des inländischen Verbrauchs deckte, gestaltete sich
die wirtschaftliche Entwicklung dieser Bahn immer verheißungsvoller.
Der Gütertransport stieg von 387 454 t im Jahre 1909 auf 433 790 t im
Jahre 1910, der Personenverkehr von 239 341 auf 242 382. Der ziffer
mäßige Unterschied zwischen dem Gütertransport und der Gesamtkohlen
produktion erklärt sich dadurch, daß die Mehrzahl der Bergwerke sich
unmittelbar an der Küste, vielfach unter den Gewässern des Stillen Oze
ans, befinden, womit natürlich die Beförderung auf der Bahn gespart
wird.
Die chilenische Kohlenindustrie hätte eigentlich eine viel stärkere

Entwicklung nehmen können, als es tatsächlich der ‘Fall ist, denn ein
großer Teil der Kohlenlager in der Gegend von Concepciön ist noch
unberührt. Nach chilenischem Gesetze sind die Kohlenlager „Eigentum

des Bodenbesitzers“, womit die Privatinitiative zur Ausbeutung großen

teils ausscheidet, und so kommt es, daß heute nach der „Sinopsis Esta
distica“ nur 22 Unternehmer mit den Förderungsarbeiten begonnen haben.

In derselben Zeit wurde eine 16 km lange Bahn von Concepciön

nach Penco gebaut, die auch für die Kohlenindustrie bestimmt war. Diese

Linie weist jedoch nicht das gleiche Verhältnis des Güter- und Personen
transportes auf wie die oben besprochene: 1910 beliefen sich die beför

derten Güter auf 40342 t, die Zahl der Reisenden dagegen auf 155075.

Das liegt in der Bedeutung der beiden durch die Bahn verbundenen

Punkte: Concepciön ist die Metropole des südlichen Chile und Penco

(Hafen) ein wichtiges Industriezentrum (Zuckersiedereien, Tuchfabriken)
und besuchter Badeort.

Außer einer kleinen Kohlenbahn in Pnnta Arenas und einer Bahn

auf der Insel Chiloä. die 1912 zwischen A'ncud und Castro in einer

Länge von 97 km erbaut wurde, gibt es von Puerto Montt bis zum äußer—

‚Heu Süden Chiles keine andere Eisenbahn. Der Grund davon ist, daß

das Längstal und die Küstenkordillere bei Puerto Montt verschwinden,

m_‚tm.(,_; um sich unter den Gewässern des Stillen Ozeans fortzusetzen.

Archiv für Eisenbahnwescn. 1916. 44
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letzteres, um bloß in Form von Inseln bis zum Südende aufzutreten, deren
bedeutendste die genannte Insel Chiloä ist. So wird der Süden des
Landes im wesentlichen durch die Höhenzüge der Andenkette gebildet.

Der Bau von Eisenbahnen in dieser Gegend, so ausgedehnt sie auch sein
mag (14 °), ist technisch sehr schwierig, politisch wie wirtschaftlich aber
noch ohne nennenswerte Bedeutung; die Gegend ist unbebaut und ihre
Hauptprodukte (Holz und Vieh) sind, gegenüber anderen reicheren

Quellen des Wohlstandes, vorläufig nicht gerade die unentbehrliclisten.

Der noch sehr wenig entwickelte Verkehr dieser Gebiete ist von Natur
aus bestimmt, maritimen Charakter anzunehmen, wozu geschützte Buchten

inmitten eines Inselmeeres einladen.')

3. Die Bahnen der Bergwerkszone.

Stark abweichend von den eben besprochenen Zonen verhält sich

die Bergwerkszone. Bei der Eigenart ihrer Produktion, die es mit sich
bringt, daß die Ausfuhr die Grundlage des Wirtschaftslebens bildet, ist es
natürlich. daß die Eisenbahnen sich diesen Verhältnissen angepaßt haben
und in erster Linie Mittel zur Güterausfuhr gewesen sind. Zwei ver
schiedene Produktionsstätten muß man hier unterscheiden: das Salpeter
gebiet‚ von der Nordgrenze des Landes bis Taltal (25° 30”) und das
Gebiet des Kupfers, Silbers und anderer Bergwerkserzeugnisse, das sich
von letztgenanntem Punkte bis zur Höhe von Chacabueo ausdehnt.

a) Dem Gebiet der Kupfer, Silbererze und anderer
Bergwerkserzeugnissegebührt der Ruhm, daß die erste Bahn nicht
nur in Chile, sondern in ganz Südamerika dort gebaut ist. 1850 wurde
mit den Arbeiten im Hafen von Caldera (27 ° südlicher Breite) begonnen,
die im folgenden Jahre in Copiapö beendet wurden. Die Strecke ist
81 km lang. Wenn man nach den Ursachen forscht. denen die Bahn ihr
Dasein verdankt, so findet man, daß damals in jener kupferreichen

Gegend der Kupferbergbau in großer Blüte stand. Die Einführung eines
Transportmittels, das die Beförderung großer Mengen von Mineralien an
die Küste ermöglichte, erschien daher sehr nötig. So entstand diese Bahn,
eigentlich eine B e r g w e r k s b a h n, da die von ihr durchquerte und
dem Verkehr erschlossene Gegend zu wenig bevölkert ist, um ein ver

hältnismäßig teures Verkehrsmittel zu unterhalten. Die Bahn von Co
piap6 hat, wie wir aus der Statistik der Einnahmen ersehen können. in
ihrem langen Leben Zeiten des Glanzes und des Niederganges gesehen.

Das erklärt sich nur aus den verschiedenen Stadien des Blühens und des

’) Dieses südliche Gebiet in Chile ist in die beigefügte Karte nicht, auf»
genommen, um sie nicht zu unübersichtlich zu machen.
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Niederganges in der Kupferförderung der Welt. So sehen wir die Bahn
auf der Höhe ihres Glanzes von der Eröffnung bis 1881, welcher Zeit
abschnitt mit der Glanzzeit der genannten Industrie zusammenfällt und. in
dem die Betriebszahl auf 40,46 % sank, während der Zinsfuß des Anlage
kapitals auf 11,92% stieg; (bekanntlich stand Chile eine Zeitlang an

der Spitze der Kupfer erzeugenden Länder der W'elt; 1876 ergab sich eine

Produktion von 52308118 kg); in den folgenden Jahren ließ die Aus

beute nach, und wir sehen sie in den Jahren 1902—1905 auf ihrem
nieirigsten Punkte. Damals betrug die Betriebszehl 91,65 % und

der Kapitalzins 2,17 %, welcher Zeitabschnitt auch mit dem Rückgang

des roten Metalls zusammenfällt. Auf dieser Bahn wurden 1910 64 599
Personen und 60 050 t Güter befördert. Da die Gegend sehr gebirgig ist,

so haben ihre Bahnen ebenso wie die des Salpetcrgebietes bei ihrer Führung

ins Innere im allgemeinen große Steigungen zu überwinden, so daß in
der Statistik eine Berg- und Talbeförderung verzeichnet wird. Die Berg

beförderung dieser Bahn belief sich 1910 auf 21502 Tonnen und die

Talbeförderung auf 38548 Tonnen‘); von letzteren waren 29588 t Mine—

ralien; viele Bergwerksunternehmungen besorgen nämlich das Schmelzen

nicht im Bergwerk selbst, sondern befördern die Erze an die Küste, von

wo sie (d. h. die metallreichsten) nach England ausgeführt oder nach

den entsprechenden Schmelzöfen geschafft werden.

Zehn Jahre nach der Fertigstellung der Bahn von Copiapö be

gann man mit dem Bau einer Bahn in Coquimbo (30°), die diesen
Hafen zuerst mit den Städten La Serena und Ovalle (98 km) und dann
mit; Rivadavia. (94 km) in einer Gesamtlänge von 192 km verbinden

sollte. Wenn wir in Berücksichtigung ziehen, daß die Coquimbobahnen

den Zweck hatten, hauptsächlich dem Bergwerksgebiete zu Diensten zu

sein (Kupfer-‚ Silberbergwerke usw.)‚ so wird uns die Tatsache nicht

erstaunlich vorkommen, daß sie auch der wechselnden Geschichte der

Ausbeutung dieser Erze gefolgt sind. Jedoch ist der Niedergang dieser

Bahnen nicht so groß wie der der erstgenannten, da die Gegend von

Coquimbo und La Serena infolge ihres günstigen Klimas und ihrer Frucht

barkeit mehr bevölkert ist, so daß der Reisenden- 1md Güterverkehr seine

Bedeutung behalten mußte. 1910, in einem Normaljahre. beförderten diese

Bahnen 422179 Personen und 161611 t Güter.

Das Los der Bahn von Copiapö teilten unter anderem auch die

Bahnen von Carrizal Ban (28 °)‚ begonnen 1863; die von Tongoy (30°),

im Jahre 1865 und die von Chaüaral (26°, 30 ”), 1872, die wie alle Bahnen

‘) „Estadistica de los Ferrocarriles Partieulares en Explotaciön“,

Santiago de Chile 1912.
44*
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des Bergwerksgebietes dieser Periode, von Ost nach West laufen. Die Bahn

von C arriz al B aj 0 , die mit mehreren Zweigbahnen eine Gesamtlänge
von 186 km hat, beförderte 1910: 32 925 t Güter und 5710 Personen. Die

Talbefönderung, die 75% der Gesamtbeförderung ausmacht, betrug 24752

Tonnen, davon 24 234 Tonnen Bergwerkserzeugnisse. Die Bahn von

T o n go y führt zu den Bergwerken von Tamaya in südöstlicher Richtung
und in einer Länge von 57 km. Die Bergwerke (Kupfer) von Tamaya

gingen ein, und die Bahn mußte vom Staate erworben werden, der sie bei

Ovalle in einer Länge von 80 km ausbeute. Die Bahn von Chaüaral
verbindet diesen Hafen mit den im Innern gelegenen Kupferbergwerken,

dabei Höhen bis 2173 m über dem Meeresspiegel überwindend (Station Jose'a

Joaquin P6rez); die Bahn erfreute sich einer Blüte von nur wenigen

Jahren. 1887 befand sie sich in vollkommenem Verfall‘). Ihre Länge

betrug zuerst 108 km (Chafiaral-Pueblo Hundido 65 km), Zweigbahn Los

Pozos 43 km). Später ging sie, wie die vorgenannte, in den Besitz des

Staates über und wurde von Pueblo Hundido bis Chulo (142 km mehr)

ausgedehnt. Noch in den späteren Jahren des Niederganges machte die

Güterbeförderung an Tonnenzahl das Dreifache der Zahl der beförderten

Reisenden aus: 1905 wurden befördert 48 830 t und 16 437 Reisende.

1889 begann man mit dem Bau zweier weiteren Bahnen, die infolge

ihres wirtschaftlichen Charakters eine gewisse Ähnlichkeit besitzen: der
Bahn von Huasco (28° 30"), die 1894 in einer Länge von 49 km diesem
Hafen mit Vallenar verband, und der Bahn von Los Vilo s (32 °). In
der neuesten Transportstatistik finden wir, daß auf der ersteren die Zahl
der beförderten Reisenden fast dieselbe ist wie die der beförderten Tonnen:

1910 wurden 37274 t und 36 727 Reisende befördert. Die Bahn verdankt

ihr Entstehen dem Vorhandensein von Bergwerkserzeugnissen (Kupfer);
wenn wir jedoch erwägen, daß Huasco und Vallenar in einer fruchtbareren
Gegend gelegen sind und untereinem weniger heißen Klima zu leiden haben,
so erklärt sich der verhältnismäßig große Personenverkehr einfach: die

Bevölkerung ist dichter und die landwirtschaftlichen Erzeugnisse sind

schon von gewisser Bedeutung. Die oben angeführte Tonnenzahl versteht

sich für eine größere Menge landwirtschaftlicher Erzeugnisse. Das Jahr
ihres Baues verrät uns außerdem, daß die Kupferindustrie nicht aus
schließlich die Ursache ihres Entstehens gewesen ist, da diese 1889 schon

ziemlich an Bedeutung verloren hatte. Die Bahn von Los V ilos ist
58 km lang. Die Von ihr durchquerte Gegend besitzt Kupfer-, Gold- und
andere Bergwerke; jedoch würden die geförderten Mengen vom wirtschaft

lichen Standpunkte aus den Bau einer Bahn kaum rechtfertigen. Ei“

') Maria Vicuüa, „Los Ferrocarriles de Chile“, Santiago 1012.
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wähnenswert sind in dieser Gegend die landwirtschaftlichen Erzeugnisse,

vor allem die des Weinbaues, Getreidebaues usw. Der Ort ist ungefähr

an der Nordgrenze der mittleren (Ackerbau) Zone gelegen. Wir sehen so,
daß von den sieben Bahnen des Gebietes der Kupferbergwerke die fünf be—

deutendsten während der Zeit, in der sich die Kupferindustrie ihrer größten

Blüte erfreute, d. h. bis 1881, gebaut worden sind. Mit dem Bau der

beiden anderen wurde viel später begonnen, in einer Zeit, wo die Bergwerks

industrie schon sichtbar darnieder lag. Sie verdanken ihr Entstehen, wie

wir sehen, der Landwirtschaft.

Die technischen Schwierigkeiten der chilenischen Bergwerksbahnen

haben ihren Grund in dem Gebirgscharakter der Gegend. Da diese von

transversalen Gebirgsketten durchschnitten ist, so ist jede Verbindung. die

senkrecht zum allgemeinen Lauf dieser Bahnen geht, erschwert. Vom wirt

schaftlichen Gesichtspunkte aus erklärt sich ihre Entwicklung daraus, daß

ihr Gedeihen stets von dem Schwanken des Metallmarktes abhängig
gewesen ist.

b) I n d e m S a l p et e r g e b i e t. Gänzlich verschieden gegenüber
den Bergwerksbahnen ist, vom wirtschaftlichen Gesichtspunkte aus be—

trächtet, die Entwicklung der Salpeterbahnen gewesen. Der Unterschied

liegt in der Bedeutung, die zu verschiedenen Zeiten die zu befördernden

Erzeugnisse hatten. Die Nachfrage nach Metallen nahm in Chile bedeutend‘

ab, hauptsächlich infolge des Wettbewerbs der Vereinigten Staaten von

Amerika; im Gegensatz dazu wurde die Nachfrage nach Salpeter von Tag

zu Tag größer, besonders infolge seines ausgedehnten Gebrauchs als

Düngemittel in Europa, vor allem, seitdem man in Deutschland die Land

wirtschaft auf wissenschaftlicher Grundlage betreibt und man auf dem

Kontinent überhaupt vom extensiven zum intensiven Betrieb überging. Dazu
kommt, daß die Salpeterlager ein natürliches Monopol von Chile bedeuten.

Abweichend von dem allgemeinen Charakter der Bahnen dieser Gegend

ist die Bahn von Arica nach Tacna. Sie ist im äußersten Norden gelegen,
26 km lang und wurde in den Jahren 1855—1857 gebaut, zu einer

Zeit, da diese Gegend noch zu Peru gehörte. Die Stellung, die diese Bahn

in der Wirtschaft und im Verkehr einnimmt, beruht auf gewissen Voraus

setzungen, die ganz verschieden sind von denen der anderen Bahnen, über

die wir hier zu sprechen haben: die Stadt Tacna ist im wahrsten Sinne des
“’ortes eine Oase des Nordens gewesen, die außer dem regen Personen

verkehr mit einer gewissen Erzerzeugung rechnen konnte, die ihren Weg zum

Stillen Ozean durch den Hafen von Arica finden mußte. Jedoch beträgt

dieser Talverkehr nur 35 % der gesamten Güterbeförderung der Bahn

(Schwefel, Salz, Erz usw.). Der größere Prozentsatz fällt auf den Berg

verkehr (Kohle, Getreide, Mehl usw.). 1910 wurden von der Bahn 34564
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Reisende und 27 445 Güter befördert. Davon fielen auf den Bergverkehr

17 692 t‘).

Eine Salpeterindustrie in einem beachtenswerten Umfang gab es bereits

im Jahre 1860. Jedoch wurde mit dem Bau der ersten Bahn erst 1868

begonnen. ‚Die Verzögerung, die gegenüber dem späteren großen Auf

schwung der fraglichen Industrie befremdlich erscheint, läßt sich auf keine

andere Weise als aus der geringen Nachfrage erklären, die dieses

Erzeugnis anfänglich hatte, und in dem Fehlen einer einigermaßen

vollkommenen Betriebstechnik (1879 betrug die Produktion 59344 t, 1912

2585 850 t Salpeter, ein Aufschwung, der allein auf die von Chile ange

nommene Politik der freien Ausbeutung zurückzuführen ist); ferner war

von Einfluß die beschränkte Zahl der entdeckten Salpeterlager, die außer

dem ziemlich zerstreut lagen. Vier verschiedene Gruppen von Bahnen

verdanken der gegenwärtigen Anordnung der Salpeterlager in Chile ihr

Entstehen.

Die erste und wichtigste Gruppe der Salpeter
bah n en wird von den Linien des Gebietes von Tarapacä, dem nördlichsten
der in Frage kommenden Industrie, gebildet. Die Salpeterlager befinden

sich in der Pampa, der wüsten Strecke zwischen den Kordilleren der
Anden und denen der Küste. Die Bahnen dieses Teiles bilden heute ein

kleines Netz, das die Ordnung der Wirtschaft eines gut eingerichteten
Unternehmens erkennen läßt. Dieses Netz wird von einer 249 km langen

Hauptlinie gebildet, die vom Hafen von Pisagua. durch die Pampa bis

Lagunas läuft, sowie von 4 Zweiglinien, die in einer Gesamtlänge von

329 km zu den Ausfuhrhäfen von Junfn, Caleta Buena, Iquique und Pafillos
führen; der bedeutendste von diesen ist Iquique, das der Mittelpunkt des

dortigen Verkehrs ist. Von den genannten Zweigbahnen ist heute die Bahn

von Patillos (93 km) aufgegeben. Die erste Linie der Gruppe war die

von Iquique nach Noria, erbaut in den Jahren 1868 bis 1875 (unter
peruanischer Herrschaft, heute gehört sie einer englischen Gesellschaft:

der Nitrate Railway Co.), die mit der Zeit eine Zweigbahn der genannten

Gruppe von 578 km wurde.

Die Pampa, die sich 1000—1500 m über dem Meeresspiegel erhebt,

bietet, da sie eben ist, dem Bahnbau keine erwähnens‘werten technischen

Schwierigkeiten, außer W'asscrrnangel. Anders ist es im Gebirge, das sich

zwischen der Pampa und dem Meer erhebt. Der Verkehr wird hier

durch die Steigtmgen erschwert, dermaßen sogar, daß man an ver

schiedenen Punkten die Z ahnradbahn zu Hilfe nehmen mußte. Die

l) ‚Estndlstica de los Ferrocarriles Particulares en Explotaciön“.

Santiago 1912.
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Nachteile dieser Steigungen werden jedoch durch
den Char akter des Verkehrs selbst zum Teil aus
geglichen, denn die Talbeförderung ist bedeutend
größer als die Bergbeförderung. Von 1063180 t mit den
Babnedvon Iquique und Pisagua im Jahre 1910 beförderter Güter‘) ge
hörten '71 % dem Talverkehr. Unter 752 526 t des Talverkehrs, waren
725 340 t Salpeter. Die Salpeterproduktion betrug 1913 in diesem Teile

(nur Tampacä) 1099 343 t’). Bei dem Bergverkehr (310654 t) spielt
die. Hauptrolle der Kohlentransport, der von dieser Zahl 229 007 t für sich
in Anspruch nimmt. Die Gesamtzahl der beförderten Reisenden war 1910
402 355, woraus sich die geringe Bedeutung der Bahnen für den Reise
verkehr erkennen läßt. Bei der Bahn von Caleta Buena machte die Güter

Talbeförderung 74 % aus (Gesamtbeförderung 376155 t, Talbeförderung
278388 t). Die ganze Talbeförderung war hier Salpeter. Bei der Bahn
von Junin waren es 70 % (Gesamtbeförderung 123 873 t, Talbeförderung
84810 t, davon Salpeter 81084 t). Die Vorteile dieses Verkehrs werden
vielleicht in Zukunft noch um ein gut Teil größer, wenn man dazu über—
geht, die bisher in der Salpeterindustrie verwandte Kohle durch Petroleum
zu ersetzen: 1911 verbrauchte diese Industrie nach Wagemann‘)
179000 t Petroleum gegen 644000 t Kohle. Jedoch würde nach demselben

Verfasser die Beförderung des Brennstoffes teurer kommen, da die Rück

fracht fehlen würde. Da es indessen keine Zahlenangaben über die Einzel

heiten gibt, so läßt sich auch nicht mit Genauigkeit schätzen, in welchem

Maßstab sich hier ein wirtschaftlicher Nachteil ergeben würde, besonders

wenn man noch bedenkt, daß der Petroleumtransport wahrscheinlich weniger

Aufwand verursacht als der Kohlentransport.

Die zweite Gruppe der Salpeterbahnen ist die
v o n A ntofagas t a. Sie hat Anschluß an 3 Häfen. Die Bahn wurde
1873 (in welcher Zeit die Gegend noch zu Bolivien gehörte) von der Com
pafiia de Salitreras de Antofagasta begonnen und ging nach Pampa Alta,

den Salpeterbergwerken, die sich 150 km weit im Innern befinden. Später

vereinigte sich die Compafiia Minera de Huanchaca mit ihr zu dem Zweck,

die Bahn bis zum Bergwerk von Pulacayo (in Bolivien) zu verlängern.

Dieses Bergwerk war ziemlich ertragreich (Silber), hatte jedoch auf dem

Transport mit den Schwierigkeiten zu kämpfen. die mit der Beförderung

der Erze in Karren zum Hafen von Cobija verbunden waren —- einer

1) „Estadistica de los Ferrocariles Particulares en Explotaciön“.

Santia80 1912

’) „Chile Econömico“, Sanüago 1914.
") Ernst Wagemann, „Die \\'irtschaftsvcrfassung der Republik Chile".

München 1913, (S, 17_)
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Strecke von 500 km. Dies bedeutete einen Zeitverlust von 18 Tagen und
Unkosten von 10 Bolivianos (1 Boliviano : 19 d) für den Quinte]. Bei
der damaligen Technik schlossen diese Kosten es aus‚ daß man Erze aus—
beutete, deren Gehalt unter 50 Marcos (1 Marco : 230 g) für de_n Cajön
(3 t) lag?) Zu dem erwähnten Bergwerk, das 642 km von Antofagasta

entfernt ist, gelangte man erst 1890, nachdem die Bahn in den Besitz der
Antofagasta & Bolivia. Railway Co. Ltd. gekommen war. Die Bahn hat,

verschiedene Zweiglinien im Salpeter- und Erzgebiet, wie die von Boquete.
Mejillones, Chuquicamata und andere, die zusammen mit der Hauptlinie
ein Netz von 801 km umfassen. Vor etwas mehr als einem Jahrzehnt wurde
auch eine Bahn von Coloso, einem Hafen nahe bei Antofagasta. zu den

Salpeterbergwerken von Aguas Blancas gebaut. die mit ihren Zweig
bahnen 186 km umfaßt. Diese Eisenbahn muß. obwohl sie in der Sta
tistik getrennt aufgeführt wird, als zum Bahnnetz der Bahn von Anto
fagasta gehörig betrachtet werden, da sie nicht nur in direkter Verbindung

mit diesem Hafen und der Zweigbahn von Boquete steht, sondern auch
derselben Gesellschaft gehört. So haben wir hier ein weitverzweigtes

Netz von Salpeterbahnen, deren Transportmittelpunkt Antofagasta ist.

Die Salpetererzeugung betrug 1913 in dieser Gegend 990548 t, welcher
Menge eine Produktion von 164 988 t in der Gegend von Aguas Blancas

entspricht. Die zuerst genannte Zahl setzt diese Gruppe von Salpeter

bahnen an zweite Stelle. Die Gesamtbeförderung der Bahnen von Anto

fagasta und Mejillones betrug 1910: 1 100 572 t. Der Talverkehr belief sich

auf 72 % der Gesamtbeförderung. Unter den 783 160 t der Talbeförderung

waren 564 288 t Salpeter und 161 180 t Erze. Da das Salpetergebiet sich in

einer beträchtlichen Höhe befindet. teilweise bis 1800 m über dem Meeres

spiegel, wenn auch weiter im Innern gelegen als in der Gegend von Tara—

pacä.‚ so werden auch hier die Nachteile der Steigungen durch die weit

überwiegende Talbeförderung zum Teil beseitigt. Der Reisendenverkehr

kam 1910 nur auf 256 057 Personen.

Die dritte Gruppe der Salpeterbahnen, die nur an
ein an Hafen Anschluß hat, ist die von Taltal. Mit der Ausbeutung der
Salpeterlager dieses Platzes begann man 1876. Die Eisenbahnarbeiten

wurden jedoch erst 1880 bis 1889 in einer Länge von 149 km fertiggestellt

In der Mitte ihres Laufes hat sie einige Zweigbahnen, die in einer Länge
von gleichfalls 149 km eine zusammengesetzte Bahn von 298 km bilden“

Diese Bahn erreicht größere Höhen über dem Meeresspiegel als die

anderen: in Blanca Estela, 134 km, erreicht sie 2809 m. Der Tal

1) Vgl_ Marin Vicufia. „Los Ferrocarriles de Chile“, Santiago 1912

(S. 38 und 39).
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verkehr machte 1910 bei dieser Bahn 71 % aus, also einen kleineren
Prozentsatz als bei den vorgenannten Bahnen. Die Gesamtbeförde
rang von Gütern betrug 1910: 441915 t (Talverkehr 313 374 t, davon
Salpeter 303 854 t); die Zahl der Reisenden betrug 85 073.

Die vierte Gruppe der Salpeterbahnen ist die von

Toco. sie hat ebenso wie die vorige Anschluß an nur einen Hafen. Die
Gruppe setzt sich zusammen aus einer Hauptlinie, die vom Hafen von
Tocopilla nach Osten läuft, und aus Zweiglinien, die quer durch die Sal

peterlag'er nach Norden führen. Die Gesamtlänge der Bahn beträgt
122 km, und ihre größten Höhen schwanken zwischen 1000 und 1500 m

über dem Meeresspiegel. Erbaut von 1890—95, erfreute sie sich wie die
übrigen großer Blüte. Die Zahl von 236 631 t im Jahre 1900 beförderter
Güter und 24 605 beförderter Reisenden stieg im Jahre 1910 auf 416 765 t
und 59 421 Reisende. In einem Jahrzehnt verdoppelte sich demnach die
Anzahl der Güter und der Reisenden. Der Talverkehr macht hier 75 %

(309 753 t) der Gesamtbeförderung aus.

Vom technischen Gesichtspunkte aus kennzeichnen sich die Salpeter—
bahnen durch die Schwierigkeiten, die ihnen die Küstenkordilleren ent

gegenstehen, und durch den Mangel an Wasser: beispielsweise hat sich,

Iquique mit Wasser von Pica versehen müssen, das mehr als 100 km ent
fernt; im Innern gelegen ist. Antofagasta mußte sich Wasser aus einer
Entfernung von mehr als 300 km besorgen, unter einem Kostenauf

wand von 300000 3 für die Werke, von denen nicht nur die Sal»

peterwerke, sondern auch die Stadt selbst versorgt werden. Vom wirt

schaftlichen Gesichtspunkte kennzeichnen sie sich durch das Fehlen jeg

lichen Wettbewerbs bei der Beförderung und im Gegensatz zu den Bahnen

des Kupfergebietes durch ein stets wachsendes Gedeihen, eine Folge der

gewaltigen Entwicklung der Salpeterindustrie. des Mittelpunktes des mo

dernen Kapitalismus in Chile und. der bedeutendsten Industrie an der

ganzen südamerikanischen Westküste.

Doch schließt die bisher so vielversprechende Entwicklung der Sal

peterbahnen wichtige Probleme für die Zukunft in sich. Es sind zwei

Fragen, die in der Salpeterindustrie, der alleinigen Grundlage
für das Gedeihen und die Entfaltung des Wirtschaftslebens dieser Gegend.

auftauchen. Es handelt sich zunächst um den Vorrat an nicht ausgebeu

tetem Salpeter. Zahlreich sind die Ansichten, die hierüber ausgesprochen

wurden, die einen berechnen ihn auf weitere 50 Jahre, andere auf 100

und wieder andere auf 200 Jahre unter Mitberücksichtigung der steigenden

Nachfrage. Nach Aussagen der Delegaciön Fiscal de Salitreras (Bericht
von 1909) sollen die bis dahin bekannten Lager mit einer Gesamtfläche

von ungefähr 6000 qkm 5400000000 spanische Zentner (l span. Zentner
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: 46 kg) enthalten, was bei einem jährlichen Verbrauch von 50 Millionen
spanischen Zentneru noch für mehr als ein Jahrhundert ausreichen würde.
Dazu kommt, daß in dem Gebiete 200000 qkm noch nicht ausgebeutet sind.
Das Statistische Hauptamt in Chile gibt in seiner „Sinopsis“ von 1914
den Salpetervorrat allein des bisher bekannten Teiles auf 1000 Mill. t

an, was, wie sie hinzufügt, die Versorgung der ganzen Welt mit
diesem Produkt auf mindestens 200 Jahre hinaus sicherstellen dürfte.
Nach dieser Schätzung beliefe sich der jährliche Verbrauch durchschnittlich

auf 5 Mill. t. Im Jahre 1913, dem stärksten Verbrauchsjahr,‘ wurdenß
nur 2738 339 t aus den verschiedenen chilenischen Häfen ausgeführt.

So verschieden auch die Berechnungen und Ansichten sind, man darf
immerhin annehmen, daß die Erschöpfung des Salpeters nicht allzubald
erfolgen und die heutige Generation keinen Mangel an diesem wertvollen
Düngstoff zu befürchten haben wird. Für die Salpeterbahnen bildet also
die vielfach prophezeite Erschöpfung des Salpeters keine ernsthafte

Gefahr. Schwerwiegender ist die Konkurrenz des aus der Luft gewonne
nen Salpeters. Der gegenwärtige Krieg hat das Studium der Herstellung
eines Salpeterersatzmittels in hohem Grade gefördert. Deutschland nimmt
in dieser Beziehung den ersten Platz ein. „Es wird doch wohl das stolzesre
Blatt im reichen Lorbeerkranz unserer Industrie bleiben“. sagt Schu
macher‘), „daß wir inmitten des schwersten Kampfes, den ein Volk viel
leicht zu bestehen hatte, einen großen neuen Industriezweig ausschließlich
mit Mitteln der Wissenschaft aufgebaut haben. Die neue Stickstoff
industrie, die der Krieg mit Zauberkraft erweckte, liefert uns nicht nur
das, was uns infolge des Stillegens unserer Einfuhr fortgefallen ist.
sondern liefert uns mehr und Besseres.“ So sehen wir, daß Deutschland,

der größte Verbraucher chilenischen Salpeters, sich um einen Ersatzstoff

bemühte und noch bemüht, allem Anschein nach mit solchem Erfolg, daß

ihm der Mangel an Chilisalpeter keine Sorgen macht. Im Jahre 1912
bezog Deutschland nach dem Statistischen Jahrbuch für das Deutsche

Reich 810 760 t Salpeter, was bei einer Gesamtausfuhr Chiles von

2498 528 t’) 33 % ausmacht. (In der chilenischen Statistik steht die Sal
peterausfuhr nach Deutschland 1912 nur mit 539 769 t. Dieser Unterschied

erklärt sich im wesentlichen daraus, daß ein großer Teil des aus Chile

„an Order" nach dem Ärmelkanal ausgeführten Salpeters nach Deutsch
land weitergeht.) Allerdings läßt sich die Zukunft dieses Ersatzmittels
nur schwer voraussehen, denn in Friedenszeiten wird man vor allem auf

‘) Hermann Schumacher. „Deutschlands Stellung in der Weltwirtschaft“;
Leipzig 1915.

') .‚Estadistica Comercial de la Repl’lblica de Chile“. Santiago 1912.
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die Preiswürdigkeit des betreffenden Produktes sehen und andererseits
den zwischenstaatlichen Handel nicht vergessen dürfen.

Besonders die Unternehmungen von Tarapaczi und Antofagasta
haben einen bedeutenden Einfluß ausgeübt nicht nur auf die ‚Besiedlung
und industrielle Entfaltung der Wüste im Norden Chiles, sondern auch
auf die Eingeborenenbevölkerung der angrenzenden Amdengebiete, die
früher nur wirtschaftliche Beziehungen mit kleinen Nachbardörfern
kannte. Die Salpeterbahnen waren für diese ein Anziehungspunkt, ein
Markt im Westen, auf den sie Getreide, Futtermittel und sonstige Güter
trugen; damit bahnte sich allmählich ein gewisses Wirtschaftsleben im
Innern an, und es besserten sich die Nahrungszufuhrverhältnisse in den
Salpetergegenden selbst.

B. Systematische Entwicklung.

Die Anlage des Zentralbahnnetzes erfolgte nach einem für die Mittel
zone Chiles bestimmten Bauplan. Aber damit wurden nicht die Wünsche
des gesamten Volkes befriedigt; denn es fehlte vor allem die Verbindung

mit der ausgedehnten, reichen Zone zwischen Valparaiso und der Grenze
von Peru und Bolivien. In scharfem Gegensatz zu der bisher geschil
derten Entwicklung, bei der man hauptsächlich ziemlich abgesonderte
wirtschaftliche und politische Interessen im Auge hatte, stand der Aus
bau der chilenischen Eisenbahnen während der letzten Jahre. Erst jetzt
begann eine systematis ehe Entwicklung, bei der man die Interessen
des g an z e n Landes berücksichtigte. Dabei waren unserer Ansicht nach
2 Hauptgesichtspunkte maßgebend: 1. Das stille, traditionelle Wirtschafts

leben des Landes, das sich bis 1880 vor allem der Landwirtschaft und der
Förderung von Kupfer-‚ Gold- und Silbererzen widmete. gab keine navli—

haltige Veranlassung, an eine schnellere Verbindung zwischen den einzel

nen Inlandszonen zu denken; die Folge davon war die bereits besprochene
unsystematische Entwicklung der Eisenbahnen. Aber von jenem Jahr an,
in dem Chile Herr über ungeheuer reiche Territorien ward, begann das

stille, überlieferte Wirtschaftsleben allmählich auf Schwierigkeiten Zu

stoßen: die Beziehungen der Staaten nahmen mehr und mehr den Charakter

eines heftigen, nicht nur wirtschaftlichen, sondern auch politischen Kampfes

an, der zeitweise die Gefahr eines Krieges heraufbeschwor, so daß sich die

Regierung in Chile mehr als je mit der Landesverteidigung befaßte, ins

besondere auch mit der Herstellung einer schnelleren Verbindung der ein

zelnen Teile des Landes. So kam der Gedanke einer Längsbahn auf, die

sich nach Vereinigung mit den übrigen Linien im Zentrum vom äußersten

Norden bis Puerto Montt erstrecken und gewissermaßen ein Nationaleisen

bahnsystem bilden sollte. 2. Die Notwendigkeit einer wirtschaftlichen und
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geistigen Annäherung an die Nachbarstaaten, die im Laufe der Jahre
immer größere Bedeutung und Gestaltung annahm, legte auch den Ge—

danken an den Bau internationaler Eisenbahnen nahe, die eine
Erleichterung des Güteraustausches zwischen den Nachbarstaaten und
zugleich eine schnellere Verbindung des Landes mit Europa bewirken
sollten. Diese Bestrebungen mußten zur Entstehung einer internationalen

Eisenbahnpolitik führen.

l. Die Längsbahn.

Der Gedanke, von Santiago nach dem äußersten Norden des chileni
sehen Gebietes eine Bahn zu bauen, mit der Absicht, die Entfernung

zwischen dem Zentrum und dem Süden des Landes mit der Gegend von

'l‘acna und Arien zu kürzen, wurde endgültig 1908 auf Grund eines Vor
schlages gebilligt, den zwei Jahre vorher der damalige Präsident der Re
publik, Don Pedro Montt, machte. nachdem man den heftigen Widerstand

der Kammer überwunden hatte. Wenn wir nach den eigentlichen Gründen
dieser Opposition und der allgemeinen Verzögerung in dem Bau der Bahn
forschen, der bei seiner Ausführung sich mehrere bereits unabhängig von

einander bestehende Bahnstrecken der Nordzone zunutze machen konnte,

finden wir, daß nur die geringe wirtschaftliche Bedeutung der Linie jenen
Widerstand veranlassen konnte; denn ihren politischen und vor allem

strategischen Wert leugnete wohl niemand. Diese geringe wirtschaftliche

Bedeutung der Bahn ist hauptsächlich auf zwei Umstände zurückzuführen:

1. ein großer Teil der von ihr durchquertcn Gebiete war bisher unproduktiv
und verspricht auch heute eine verhältnismäßig nur sehr geringe Produk

tion, so daß sich der Bau einer Linie dadurch allein nicht rechtfertigt;

2. der Seeweg wird ein dauernder Konkurrent der Längsbahn sein, beson

ders für den Gütertransport. Zu diesen beiden wichtigen Umständen kom

men noch die vielfach außerordentlich hohen Baukosten hinzu; die Bahn

muß nämlich in bedeutender Höhe (2415 m bei der Station ‚lose M. Bal

maceda, 25. °) zahlreiche Querriegel von Bergketten, die bis ans Meer

hinabreichen, überwinden, teilweise sogar unter Anwendung der Zahn

Stange (zwischen Illapel und San Marces), sie muß eine Unzahl von

Krümmungen machen, sowie lange Tunnel und Brücken über tiefe Tal
einschnitte durchfahren. Um annähernd eine Vorstellung von dem un
regelmäßigen Verlauf der Linie zu gewinnem braucht man nur auf die
kurze Strecke von Cabildo nach Coquimbo (374 km) hinzuweisen; diese

steigt hintereinander zuerst auf 1030 m und fällt auf 491 m, steigt auf
m und fällt auf 236 m, steigt wieder auf 1400 m, um auf 0 m herahzu

gehen. Bei diesen Schwierigkeiten ist es unmöglich, daß die Bahn unter

günstigen Bedingungen mit dem Seewege konkurrieren kann. Ihr ein
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ziger wirtschaftspolitischer Vorteil ist der, daß sie dazu beiträgt, das
Wirtschaftsleben der bis heute fast toten Gegenden überhaupt zu er
wecken; die nächste Folge davon wird alsdann eine fortschreitende Ver
kehrssteigerung auf den bereits vorhandenen Landwegen und wahrschein
lich die Erschließung neuer Wege sein‚ die nach und nach der Längsbahn
ihren Verkehr zuführen werden.
Nach den besten, von deutschen Ingenieuren ausgearbeiteten Plänen

sollte die Linie durch das Zentrum des Landes verlaufen, wobei sich die
Ausführung der Bauarbeiten auf folgende schon bestehende Strecken
stühen konnte: Zweigbahn Calcra-Cabildo, hergestellt 1890 mit 72 km
Länge in nordöstlicher Richtung, Zweigbahn Choapa-Illapel 20 km;
Zweigbahn San Marcos-Ovalle 64 km; die Bahn von Ovalle nach Coquimbo

und Serena 118 km; die Bahnen Copiapö-Pueblo Hundido 187 km;

Lagunas-Zapiga (JaZpampa) 210 km und Arica-Tacna 62 km. Bei einer
Gesamtausdehnung von 2210 km (von Tacna bis Galera) kamen also für
die Längsbahn 733 km vereinzelter Bahnen in Betracht. Diese Ersparnis

erfuhr allerdings eine kleine Minderung dadurch, daß man die Spurweite

einer Linie ändern mußte, um sie an die 1 Meterspur, die man für die

nördliche Längsbahn einheitlich gewählt hatte, anzupassen; es war die
Linie OvalleCoquimbo (118 km), die mit einer Spurweite von 1‚mu m
gebaut war wie die Hauptstrecken des Zentralnetzes, wobei man offenbar
daran gedacht hatte, später einmal die Verbindung mit diesem herzustellen.

Die Längsbahn erreicht die Küste nur an den Hafenplätzen Coquimbo
und Arica‚ Orte, die dadurch besondere Bedeutung erlangen werden. Dies

wird ebenso mit anderen Häfen und Städten im Norden der Fall sein, die mit
zunehmender‚Erleichterung des zukünftigen Verkehrs Aufschwung nehmen

und eine sichtbare Anziehungskraft ausüben werden, weil sie mehr und

mehr den Verkehr dieser Zone überhaupt auf La. Serena und Coquimbo,

Copiapö, Antofagasta, Iquique, Pisagua und Arica zusammenfassen werden,

wo ohne Zweifel bessere Verkehrsanlagen bestehen. Da diese Bahn in

ihrer ganzen Ausdehnung erst im Jahre 1915 fertiggestellt ist‚ so lassen

sich noch keine Angaben über ihren Betrieb und ihre wirtschaftlichen
Verkehrsbedingungen machen. Dadurch, daß man alle getrennten Bahnen

dieser Zone in Verbindung brachte, entstand also ein Netz, das im Verein

mit den Zentralbahnen ein großes nationales Eisenbahnnetz bildete, be—

stehend aus einer zentralen Längsbahn von 3410 km (von Tacna bis Puerto

MOB“) und zahlreichen Quer-Zweigbahnen sowohl nach der Küste als auch

nach der Andenkette hin. Da die Nordbahnen eine andere Spurweite haben

als die Zentralbahnen, mußte die Verbindung durch Umschlag (in Calera)

geschaffen werden. Das gesamte Schienennetz zählte 1913: 8079 km, nach

der statistischen Zusammenstellung von 1914. Bei seiner Beurteilung darf
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man zweierlei nicht vergessen: 1. daß die nach der Küste
führenden Zweigbahnen der Lokalschiffahrt Vor—
schub leisten, 2. daß die Längsbahn stets den VVett—
bewarb dieser Küstenschiffahrt zu bestehen haben
wird.

2. Die internationalen Bahnen.

Die Eisenbahnverbindung Chiles mit seinen Nachbarländern (Argen
tinien, Bolivien und Peru) ist äußerst schwierig. Die hohen Gebirge der

Andenkette, die als natürliche Grenze dazwischen stehen, sind das größte

Hindernis. Fügen wir noch hinzu, daß die bisherige Grundlage für einen

lebhaften Handelsaustausch unter den in Frage kommenden Ländern infolge

der Art der hauptsächlichsten Landesprodukte’ verhältnismäßig gering ist,
so wird es uns nicht wundern, daß die internationalen Bahnen eine be

scheidene Rolle spielen.

a) Nach Argentinien.
Chile grenzt hauptsächlich an Argentinien, mit; dem es durch eine Eisen—

bahn über den Juncal (33°) verbunden ist, die in einer Gesamtlänge von
1432 km seit dem Beginn des Jahres 1910 die Küsten des Stillen und des

Atlantischen Ozeans verbindet. Die Eröffnung der Tra n s andenba h n
(nach dem Namen ihrer Erbauer auch Transanden Clark Bahn genannt) er
folgte durch Herstellung eines 251 km langen Schienenweges zwischen Los
Andes in Chile und Mendoza in Argentinien, zwei Städten, von denen die
eine bereits mit Valparaiso, die andere mit Buenos Aires in Eisenbahnverbin
dung stand. Die Linie von der Stadt Los Andes bis zur argentinischen
Grenze, die 1906 bis 1910 gebaut ist, ist 71 km lang, die von Mendoza bis

zur chilenischen Grenze 180 km‘).
Technisch bot die Herstellung der Transandenbahn große Schwierig—

keiten: außer den vielen, unvermeidlichen Krümmungen quer durch das

Gebirge waren auf chilenischer Seite große Gefälle, bis zu 7,8 %, zu über

winden, die auf einer Strecke von 21 km die Anwendung der Zahnstange

erforderten; dazu kam der Bau eines 3039 m langen Tunnels auf der

Scheitellinie (Tunel de 1a Cumbre), von dem ungefähr die Hälfte in jedem

Lande liegt. Man mußte sich infolgedessen auf der Strecke durch die

Kordillere zur Schmalspur (1 m) entschließen, abweichend von den Linien
\'alparaiso-Los Andes und Mendoza-Buenos Aires mit 1,670 m Spur

weite. Zu diesen Bau- und Verkehrsschwierigkeiten gesellen sich

') Vgl. auch den Aufsatz von Biedermann im „Archiv für Eisenbahnwcseu“
1911 S. 366 ff., dem Karten und Längenschnitte der transandischen Bahnen bei
gefügt sind.
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die großen Störungen, die sich auf dieser Strecke infolge der strengen

Winter der Kordillere einstellen: in der Höhe von 3205 m über dem Meeres
spiegel, zu der die Linie auf chilenischem Boden emporsteigt, fallen ge
waltige Schneemassen, die den Verkehr oft wochen-‚ ja monatelang unter
brechen. Die größten technischen Schwierigkeiten treten eigentlich in dem
chilexüschen Gebiet auf, was sich daraus erklärt, daß diese Seite den

Winden des Stillen Ozeans und allerhand s'onstigen Witterungsunbilden

ausgesetzt ist.

Worin bestehen nun die Bedürfnisse, die durch diese“ Bahn befriedigt

werden sollen? Wenn wir in Betracht ziehen, daß diese Länder dünn
bevölkert sind (in Chile kommen 4—5, in Argentinien 2——3 Einwohner auf
das Quadratkilometer) und daß ihr Handelsverkehr gering ist; wenn wir
ferner die historische Tatsache bedenken, daß die Hauptprodukte dieser

Länder auf den Export angewiesen sind, der natürlich zur See stattfindet,
so sehen wir‚ daß vom wirtschaftlichen Standpunkt aus dieser Bahn die
grundlegenden Bedingungen des internationalen Warenverkehrs fehlen.

Der Güterverkehr, der trotz dieser unleugbaren Tatsache auf der Trans

andenbahn stattfinden muß, wird durch folgende fünf Hindernisse gelähmt:

1. durch das Umladen infolge der verschiedenen Spurweite der Bahn.

2. durch häufige Unterbindung des Verkehrs infolge der Schneewehen.

3. durch das starke Gefälle, das die Linie auf der Strecke durch die

Kordillere zu überwinden hat und das einen Massentransport verbietet;

4. durch die Beschaffenheit der Ladung selbst, die zurzeit transportiert

wird, nämlich argentinisches Vieh für Chile: die Überführung zu Fuß als

die billigste Transportart, die noch dazu an zahlreichen anderen Punkten

einer 3000 km langen Grenze erfolgen kann, macht der Andenbahn die

denkbar größte Konkurrenz; 5. durch die Konkurrenz des Seeweges

(Magalhaes-Straße). Alles dies erklärt die geringe Summe von nur

36050t Güter (zum größten Teil Vieh). die 1910 (die Zahlen der

folgenden Jahre waren nicht erhältlich) auf der Transandenbahn befördert

worden sind, obwohl diese doch bedeutende Zentren, die größten Häfen

der West- und Ostküste Südamerikas verbindet, und ungeheure Gebiete

durchschneidet, die durchaus keine Wüsten sind. Der Handel der argen

tinischen Provinzen Mendoza und anderer, die an die Andenkette grenzen,

ein Handel, der bis zum ersten Viertel des vergangenen Jahrhunderts, dem

Ende der spanischen Herrschaft, sich im wesentlichen nach dem Stillen

Ozean hin entwickelte und erst mit der Unabhängigkeit Argentiniens und

dem Bau seiner Eisenbahnen nach dem Atlantischen Ozean hin abgelenkt

werden konnte, hat diese letzte Richtung auch nach der Eröffnung der

Transandenbahn beibehalten, obwohl durch die Bahn die Entfernungen ganz

gewaltig abgekürzt werden (von Mendoza nach dem Stillen Ozean 251 km.
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nach dem Atlantischen 1045 km). Der Grund hierfür liegt unserer Ansicht
nach weniger in den drei ersten Hindernissen (Güterumladen, Verkehrsunter

brechung und starkem Gefälle), die nicht unüberwindbar sind (die durch

den Schnee verursachten Störungen ließen sich durch den Bau von Schnee
schutzvorrichtungen beseitigen), sondern in der Zugehörigkeit jener

Provinzen zu Argentinien, dessen gesellschaftliches, staatliches und wirt
schaftliches Leben natürlich an die Küsten des Atlantischen Ozeans ge

bunden ist. Es ist mithin nicht, wie vielfach angenommen wird, ungewöhn
lich, daß der Transport aus diesen Provinzen die Richtung nach Osten
nimmt; außer den Gründen politischer und sozialer Natur spricht noch

der Umstand mit, daß der Schienenweg von Mendoza bis Buenos Aires eine

gleichmäßige Spurweite (1,676 m) hat.

Somit steht die Transandenbahn über den Juncal heute für den Güter—
transport recht wenig günstig da; es unterliegt jedoch keinem Zweifel,

daß sie im Laufe der Jahre, besonders nach der stetig wachsenden
Bebauung und Besiedlung dieser Länder, wodurch unfehlbar der Güter

austausch zunehmen muß, einen bemerkenswerten Aufschwung erfahren
kann, und wenn sie gegenwärtig einen Verkehrsweg darstellt, der fast

nur der Personenbeförderung von Nutzen ist, so wird sie späterhin vielleicht
hauptsächlich dem Gütertransport ihre Dienste leisten.

Im Personenverkehr der Transandenbahn überwiegt der Anteil Chiles,

und. das hat seine Gründe. Die Beziehungen, die während der letzten

Jahrzehnte Chile mit den größeren Staaten unterhalten mußte, haben seine

eigenen Kulturzustände nicht nur auf geistigem, sondern auch auf mate
riellem Gebiete verschoben: Ackerbau, Industrie und Handel stehen in ziem

licher Blüte. Gesellschaftliche und geistige Entwicklung haben einen ge
wissen Drang nach Osten hervorgerufen. Das moderne Leben erheischt
größere Zeitersparnis. Die Reise zur See von Valparaiso nach Buenos
Aires und Montevideo durch die Magalhaesstraße vollzog sich durchschnitt—
lich in 14 Tagen. Mit Eröffnung der Transandenbahn wurde sie um 12 Tage
abgekürzt. Der Vorteil, der für die Eisenbahn daraus entsprang, lag auf
der Hand. Die Benutzung der Transandenbahn durch das Publikum wird
weiterhin deswegen bevorzugt, weil sie den Europareisenden den Besuch

der Stadt Buenos Aires ermöglichh die an sich schon einen
Anziehungspunkt bildet, der auf der Fahrt zur See gewöhnlich nicht he
rrlhrt wird, da die Dampfer nach Europa sich nur einige Stunden im Rio
de 1a Plata aufhalten (in der Regel in Montevideo); überdies werden den
Reisenden die Unannehmlichkeiten erspart, die die Seestürme im Süden
Chiles und Argentiniens, vor und nach der Durchfahrt durch die Magalhaes
straße, mit sich bringen. Ungünstig beeinflußt wird dagegen‚ die Bahn
durch die durch den Schnee verursachten ständigen Unterbrechungen und
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die hohen Tarife, die die Reise mit der Transandenbahn ebenso teuer
machen wie die zur See.
Die Personenbeförderung auf dieser Bahn betrug 1910: 20566 Köpfe.

Der größere Teil davon kommt, wie gesagt, auf den Verkehr zwischen Chile
und Europa; in den Jahren unmittelbar vorher, wo der Reisendenverkehr
zum Teil auf Maultieren stattfinden mußte (der Tunnel de la Cumbre war
noch nicht fertiggestellt), betrug die Anzahl der Reisenden im Jahres

durchschnitt 10000 (im Jahre 1909: 9402, 1908: 10344 und 1907 10 272

Personen ‘)‚ d. i. weniger als halb so viel wie 1910, dem Eröffnungsjahr.
Die Transandenbahn über den Juncal ist so zu einer chilenischen
Zufahrtsstraße nach Europa geworden, und darin besteht
eigentlich die Hauptrolle, die sie heutzutage spielt. Es genüge zur Bestäti
gung dessen der Hinweis darauf, daß 1910: 66,4 % ihrer Betriebseinnahmen

aus der Personen- und 9,9 % aus der Gepäckbeförderung herrührten. Da

die letztere fast immer mit der ersten Hand in Hand geht, so kann man

sagen, daß 76,5 % der Betriebseingänge auf der Transandenbahn vom Passa

gierdienst stammen. Die Einnahmen aus dem Gütertransport machen also

noch nicht ’/
. der Gesamtbetriebseinnahmen aus. Inwieweit und in welcher

Form durch den Panamakanal die Verkehrsgrundlagen der Transanden
bahn über den Juncal geändert werden, lä.ßt sich nicht mit Bestimmtheit
sagen, aber bei der Abkürzung des Seeweges zwischen Valparaiso und

Hamburg um 1290 Seemeilen (die Entfernung dieser Häfen beträgt durch

die Magalhaesstraße 9150 Seemeilen, über Panama 7860 Seemeilen) ist

eine Änderung in der Richtung vorauszusehen, daß die Europareisenden viel—

fach die Panamaroute vorziehen werden, weil der kürzere Seeweg eine

Mindenmg des Fahrpreises verspricht und weil der Kanal selbst wahr
scheinlich eine Anziehung auf den Reisenden ausüben wird. In diesem
Falle wird sich die Transandenbahn möglicherweise gezwungen sehen, sich
mehr auf den Gütertransport Zu stützen.

b
) Nach Bolivien.

Das zweitwichtige Grenzland für Chile ist Bolivien. Die

Binnenlage diwes Landes ohne Küste (wie in Europa die Schweiz
und Serbien) erklärt es, daß seine internationalen Verkehrswege

eine wichtigere Rolle spielen als bei den anderen Ländern. Da Bolivien
andererseits sehr nahe am Stillen, dagegen sehr fern vom Atlantischen

Ozean liegt, so ist sein Verkehr mit der Außenwelt naturgemäß auf die

erste Richtung angewiesen und zwar auf die Linien nach Chile. So erklärt
es sich auch, daß zwei Eisenbahnen zwischen diesen beiden Ländern vor

1
) Maria Vicuüa, a. a. O.
Archiv für Eisenbahnwesen. 1916. 45
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banden sind. Abweichend von dem interkontinentalen Charakter der Chile
mit Argentinien verbindenden Bahn, tritt hier der interregionale Charakter

in den Vordergrund. Die erste Eisenbahn, die die Andenkette durchbrach,

war die Bahn von Antofagasta nach Oruro in einer Länge von
924 km, die 1873 begonnen, zunächst den Interessen der Salpeterbergwerke

der gleichnamigen Provinz diente und erst später (1888) bis Uyuni in
Bolivien (610 km) verlängert wurde. Die Begründung für diese Erweiterung
liegt vor allem, wie bereits erwähnt, in den Bemühungen einer bolivianischen

Gesellschaft, die Linie unmittelbar bis an einige Bergwerke ihres Landes
heranzuführen. Vier Jahre später wurde sie bis Oruro verlängert. Der
Reichtum und die Bedeutung Oruros, das mitten in dem Bergwerksgebiet

Boliviens (Zinn, Kupfer, Silber usw.) gelegen ist, mußten die wirtschaftliche
Grundlage für die Bahn dorthin bilden. Bis dahin hatte sie deshalb den

Charakter einer interregio n alen Bergwerksbahn zweier Länder.
Ausgesprochen internationalen Charakter erhielt sie erst 15 Jahre später,
als 1907 die Linie von Oruro nach La Paz, der Hauptstadt Boliviens, um
233 km verlängert wurde. Bei der spärlichen Bevölkerung und dem Reich

tum an mineralischen Produkten in den von dieser Bahn durchfahrenen

Gebieten nimmt es nicht Wunder, daß der Gütertransport bei weitem die

Personenbeförderung überragt. Laut „Estadistica de los Ferrocarriles
Partioulares en Explotaciön“ betrug die Menge der beförderten Güter 1910:

1100 572 t, nämlich Erze: 161280 t, Industrieerzeugnisse 151830 t, land

wirtschaftliche Produkte 30922 t, Salpeter 564,288 t und Kohle 192 522 t,

während die Zahl der Reisenden nur 256 057 erreichte. Aus den ver
öffentlichten Tabellen genau festzustellen, welche Rolle diese Bahn im
internationalen Verkehr spielt, ist allerdings nicht möglich, denn die Ziffern
beziehen sich auf die Gesamtsumme der beförderten Personen und
Güter.

Dem Bau der internationalen Bahn Antofagasta-Oruro setzte die

Andenkette in technischer Hinsicht große Naturschwierigkeiten entgegen.

Sie überwindet so bedeutende Höhen, wie 3883 m auf dem Alto de Quehua
und 4788 m auf der Zweigbahn nach Gollahuasi, beides in Bolivien. daß

sich der Verkehr selbst nur äußerst mühsam vollzieht. Für den Güter
transport besteht jedoch der Vorzug, daß der größte Teil zu Tal befördert
wird. Vom politischen Standpunkt aus ist die Bahn, abgesehen von ihrer
Eigenschaft als Einigungsband, das die freundschaftlichen Beziehungen zwi
schen Chile und Bolivien und ihrem Handelsverkchr immer enger gestalten

wird, unverkennbar ein Kulturpionier in Gegenden gewesen, die. wie die An
dengebiete, bis dahin der modernen Zivilisation völlig verschlossen waren.

Vom wirtschaftlichen Gesichtspunkte aus ist der Umstand hervorzuheben,

daß man mit einem großen, auf dem unteren Teil der Bahn neu hinzu
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kommenden Frachtzweig rechnet: dem Salpetertransport. Zeugnis für
ihren blühenden Stand ist die günstige Betriebszahl, die 1910 48,9 % betrug,

Ganz anders sind die wirtschaftlichen Grundlagen bei der Bahn

Arica-La. Paz, die von Chile infolge eines Ende 1904 mit Bolivien
geschlossenen Friedens- und Freundschaftsvertrages erbaut wurde, der

dem seit Ausbruch des pazifischen Krieges (1879) bestehenden Waffen

stillstand ein Ende machte. Diese Eisenbahn verdankt ihre Entstehung

den Bestrebungen, „die politischen und kommerziellen Beziehungen zwischen

beiden Republiken zu festigen“, indem die chilenische Hafenstadt Arica mit

dem bolivianischen Ort Alte de la Paz in Verbindung gebracht werden soll,

was erst 1913 im Einweihungsjahr der Linie erfolgte. Ihre wirtschaftliche

Unterlage bilden die Mineralschätze nur Boliviens und der internationale

Personenverkehr, da dieser Weg die kürzeste der drei Verbindungen

zwischen La Paz und dem Stillen Ozean ist Die Bahn nach Mollendo (in
Peru) ist 850 km lang, die nach Antofagasta 1157 km, die nach Arica

416 km. Jedoch hat die Bahn von Arica nach der bolivianischen Haupt

stadt den Nachteil, stärkere Gefälle zu besitzen als die übrigen Linien und

die Kordillere teilweise mit Zahnradgetriebe übersteigen zu müssen: sie

erreicht eine Höhe von 4200 m über dem Meeresspiegel.

Gleichzeitig mit der Vermehrung sozialer Beziehungen zwischen

beiden Ländern ist dieses Unternehmen vom politischen Standpunkt aus
der chilenischen Regimmg insofern vorteilhaft, als es den Einfluß Chiles

auf die Grenzbezirke Arica und Tacna stärkt‚‘) die seit langen Jahren bis

heute noch Gegenstand böser Unstimmigkeiten zwischen Peru und Chile

gewesen sind. Anscheinend hat aus diesem Grunde die chilenische Re

gierung jeden Gedanken. den Betrieb dieser Eisenbahn einer Privatgesell

schaft zu überlassen, aufgegeben. Doch wichtiger ist die wirtschaftliche

Seite dieser Linie. Abgesehen von dem schon erwähnten Nachteil starker
Gefälle, verspricht die Linie nicht eine so bedeutende Zufracht, wie
die aus dem Salpetertransport auf den unteren Teil der nach dem Hafen

platz Antofagasta führenden Bahn; demgegenüber steht allerdings der

große Vorteil ihrer geringeren Länge. Ein Konkurrenzkampf, der zwi

schen diesem zwei Linien entstehen könnte, scheint dadurch aus derWelt
geschafft, daß beide ein getrenntes Arbeitsfeld haben: die Bahn von Anto
fagasta. erschließt das südliche Gebiet von Oruro, die von Arica die nörd

liche Gegend von La Paz. Großen Wettbewerb hingegen wird die Arica
Bahn den peruanischen Eisenbahnen von Arequipa und des Titicaca-Sees

machen, die, abgesehen von ihrer viel größeren Länge, zu lästigen Uhr

1) Vgl. D. Martner, „Die Eisenbahn Arien-Lt» Paz“, in den „Mitteilungen
des Deutsch—Südamerikanischen Instituts“, Aachen 1913.

4€)*
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ladungen zwingen, was bei der Arica-Bahn fortfällt Wenn wir anderer—

seits an die Schwierigkeiten denken, die den nach Osten gerichteten Ver
kehr Boliviens behindern, also den Verkehr auf den Zuflüssen des Ama

zonenstromes und des Parand, die nur für einen Teil der Ausfuhr Boliviens

benutzt werden können, so ist es keine gewagte Behauptung, daß das

chilenisch-bolivianische Eisenbahnsystem mit der Zeit immer größere Be

deutung erlangen wird. Der Panamakanal dürfte unserer Meinung nach

auch von günstigem Einfluß sein, weil man infolge der bedeutenden Ab

kürzung des Seeweges von Arica und Antofagasta nach Europa wahr

scheinlich diese Route vorziehen wird: von Antofagasta nach Hamburg

sind durch die Magalhaesstraße 9780, über Panamä 7230 Seemeilen, von

Arica sind durch die Magalhaesstraße 10 020, über Panamä 6990 Seemeilen.
Die Erledigung internationaler Streitfragen zwischen Chile und Bolivien

sowie die politische Annäherung werden gleichfalls ihren Einfluß in

diesem Sinne ausüben.

c) Nach Peru

führt aus Chile keine Eisenbahn. Die hauptsächlichsten Hindernisse

für die Anlage von Eisenbahnen sind: 1. das Vorhandensein des vorteil

haften Seeweges, der wegen der Einbuchtung, die das Meer im Norden

von Chile nach dem Süden von Peru macht, kürzer erscheint als der Weg

zu Lande (man beachte z. B. die Entfernung zwischen Callao und Val
paraiso); 2. die Kürze der beiden Ländern gemeinsamen Grenze und die
technischen Schwierigkeiten, die die Berge Perus dem Bahnbau entgegen

setzen; 3. der Mangel an freundschaftlichen Beziehungen zwischen den

beiden Staaten. Die politische Feindschaft, die auf den Krieg von 1879

zurückgeht, verhindert in der Tat jede Verständin und macht jeden
Vorschlag einer Eisenbahnverbindung aussichtslos. Ist einmal die Frage

von Tacna und Arica gelöst, so wird man vielleicht auch an die Anlage

einer Eisenbahn zwischen den beiden Staaten denken können, die nach

unserer Meinung mit einer guten Zukunft rechnen kann, besonders wenn

wir bedenken, daß von den südamerikanischen Staaten gerade Peru in der

chilenischen Einfuhr an erster Stelle steht. Beispielsweise führte im Jahre
'1912 Chile aus Peru Waren ein im Wert von 13198441 S, während
Argentinien, das an zweiter Stelle folgt, nur eine Einfuhr von 11238 238 3
aufweist

3. Die Verbindung der Verkehrswege.

Die Verschiedenheit in den orographischen Verhältnissen und die
technischen Erschwernisse auf dem chilenischen Boden haben auch
Schwierigkeiten in der unmittelbaren Verbindung der Verkehrswege inner
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halb des Landes selbst hervorgerufen, besonders in der mit der Küste

parallel laufenden Richtung. Es fehlt nämlich eine direkte Verbindung

in dem äußersten Süden des Zentralnetzes (in Puerto Montt). Hier ver

schwindet, wie wir sahen, das Längstal von Chile, und der Verkehr ist

gezwungen, den Seeweg zu nehmen. Der orographische Gegensatz

zwischen der nördlichen und zentralen Zone des Landes spiegelt sich auch

in der Anlage ihrer Eisenbahnen wieder, insofern er die unmittelbare Ver

bindung der Verkehrswege erschwert. Mit Rücksicht auf die Gelände

verhältnisse und die Verkehrsbedürfnisse legte man das sogenannte Zeh

tralnetz in seiner ganzen Ausdehnung mit einer Spurweite von 1,676 m an,

wobei allerdings die Zweigbahn von Talca nach Constituciön (1 m) und

eine andere kleine Bahn auszunehmen sind, die beide im allgemeinen Ver

kehr keine große Bedeutung haben. Das Zentralnetz, das hauptsäch

lichste von allen, erscheint so einheitlich und ohne Hindernisse für den

Verkehr. Zu diesem System stehen die Eisenbahnen der Nordzone im

Gegensatz, weil sie wegen der Bodengestaltung als Schmalspurbahnen

gebaut werden sind. Die Längsbahn von Calcrra bis zum äußersten

Norden, diie wichtigste der Zone, wurde mit einer Spurweite von 1 m

gebaut. In dem Eisenbahnverkehr von Süden nach Norden oder vom Zen
tralnetz zur nördlichen Längsbahn muß man deshalb einen Umschlag vor—

nehmen. Die Spuren der übrigen Bahnen des Nordens weisen ebenfalls
verschiedene Größen auf: bei der Bahn von Arica nach Tacna beträgt sie
1,435 m. Dieselbe Spurweite besitzt die Hauptlinie der ersten Gruppe der

Salpeterbahnen (Iquique - Pisagua - Lagunas), die auch von der
großen Längsbahn mitbenutzt worden ist. Die Linien von Junin
und Caleta Buena der gleichen Gruppe haben nur eine Spur
weite von 0,762 m. ebenso wie die zweite Gruppe der Salpeter

bahnen, d. h. die von Antofagasta (Caleta Coloso eingeschlossen). Die

anderen beiden Gruppen, von Taltal und Tocopilla, besitzen eine Spur
weite von 1,067 m. In dem Gebiet der Kupfer- und Silbererze gibt es gleich
falls auf den Linien von Caldera und Carrizal verschiedene Spurweiten,
1,435 und 1,210 m. Die anderen Bahnen dieser Gegend (Chafiaral, Huasoo‚
Coquimbo usw.) haben eine Spurweite von 1 m, so daß sie durch Ausbau

der nördlichen Längsbahn keinen unwesentlichen Vorteil gegenüber den
Bahnen von Caldera und Carrizal Bajo genießen werden.

An zwai Punkten gibt es also unvermeidliche Hindernisse im
Verkehr. Schwierigkeiten für den Umschlag bestehen auch, wie bereits
gesagt, bei der Transandenbahn über den Juncal bei ihrem Übergang

über die Kordilleren. Der Umschlag, der bei dieser Linie in Los Andes er.

forderlich ist, könnte indessen für die ganze große Nordzone des Landes ver—

mieden werden: zu diesem Zwecke würde genügen, die Transandenbahn
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von Los Andes bis Galera oder Cabildo zu verlängern, wodurch sie in
Verbindung mit der nördlichen Längsbahn bliebe.

4. Zukunftsaufgaben.

a
.) Im Inlande.

Die ständig zunehmende Vielseitigkeit, die dem politischen wie

wirtschaftlichen Leben des Volkes ihren Stempel aufdrückt, erfordert

die Aufstellung eines Eisenbahnplanes, der so viel wie möglich den

Landesbedürfnissen entspricht. Freilich lassen sich nicht immer alle
Interessen bei der Erbauung einer neuen Linie berücksichtigen. So

wird die wirtschaftliche Entfaltung vieler noch nicht genügend er—
schlossenen Gebiete des Landes mit der Zeit den Bau von Bahnlinien
aus dem Innern nach der Zentrallängsbahn notwendig machen, wodurch
sich der Verkehr auf dieser heben und das Bedürfnis eines Doppel
gleises immer dringender werden wird. Auch Abzweigungen nach der

Küste werden dort nötig werden. wo der Absatz oder Weitertransport

der Erzeugnisse zur See auf Schwierigkeiten stößt. Der Bau derartiger

Bahnen wird so aus Gründen rein wirtschaftlicher Natur erforderlich.
Ganz anderen Charakter trüge dagegen eine Längsbahn, die etwa

von Puerto Montt aus sich nach Süden wendet. Die ungeheuren tech

nischen Schwierigkeiten einer solchen Linie sind bereits oben erörtert.
Wenn man aber die Bedeutung im Auge behält, die mit dem natür

lichen Fortschreiten der allgemeinen Kultivierung nach und nach die

Südzone des Landes gewinnen muß, so dürften doch vielleicht Gründe

politischer und insbesondere strategischer Natur. wenn auch in weiter
Zukunft, dazu nötigen‚ die Grundlagen für den Bau einer Eisenbahn
eingehend zu prüfen. Ihre unmittelbare Wirkung wäre weniger die

feste Zusammenschweißung des Volkes zu einem einzigen politischen

und administrativen Gebilde, als sozusagen die Erhaltung der Unver

letzlichkeit des Landes vor allem in der Nachbarschaft des heutigen

Endpunktes der Zentralbahn. wo die Landesgrenze sich zu
nahe an die Gewässer des Stillen Ozeans heranschiebt.

b
) Über die Anden.

Die früher dargestellten Mängel der jetzigen Andenbahn haben den
Entschluß zur Anlage weiterer Transandenbahnen in der Süd- und Nord
zone des Landes heranreifen lassen. Die Linien, die sich erst zum Teil
im Bau befinden, würden transkontinentalen und interregionalen Cha
rakter haben. Als transkontinental würde die Bahn anzusehen
sein, die Südchile mit Südargentinien in Verbindung brächte. Auf zwei

Punkte hauptsächlich hat man hier bis jetzt die Aufmerksamkeit gelenkt:
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Antucn (37.°) und Nahuelhuapi (41.°), eine Eisenbahn über Antuw
würde das chilenische Zentralnetz in der. Nähe von Concepciön und
Talcahuano mit einer von Bahia Blanca am Atlantischen Ozean nach
der Kordillere laufenden argentinischen Bahn verbinden; eine über
Nahuelhuapi würde in der Umgebung von Osorno zwischen Valdivia und
Puerto Montt am Stillen Ozean den Anschluß an das Zentralnetz mit
der Linie herstellen, die vom Golf San Antonio am Atlantischen Ozean
nach dem Nahuelhuapisee geht. Technisch würden diese Transanden—

bahnen gegenüber der Juncalbahn den Vorteil haben, daß sie die Kordillere
viel tiefer überschreiten würden. Die Nahnelhuapiseebahn z. B. würde
eine Maximalhöhe von 1180 m über dem Meeresspiegel erreichen. Hier
würden sich wohl die Verkehrsstörungen, wie sie die Juncalbahn mit
sich bringt, vermeiden lassen, da die örtlichen Schwierigkeiten geringer
sind und man die bei der früheren Bahn gemachten Erfahrungen verwerten
könnte. t 1

Wirtschaftlich hätten diese Linien den Vorzug, daß sie Gegenden
durchquerten, in denen bereits ein lebhafter Warenaustausch in Holz, Ge
treide, Wein usw. aus Chile und Vieh aus Argentinien besteht, und daß

sie bedeutende Industriezentren wie die von Vald-ivia und Umgebung mit
den argentinischen Industriebezirken am Atlantischen Ozean verbünden.
Hauptsächlich würden jedoch die Bahnen ihre Bedeutung als Zufahrtsstraßen,
nach dem Stillen Ozean für die Argentinier, nach dem Atlantischen Meer
und Europa für die Chilenen, erhalten. Letzten Endes würden sie auch als
neues Band politischer und sozialer Einigung beider Republiken dienen‘.v
Unfehlbar würden diese Linien der Transandenbahn über den Juncal, trotz
des weiten Abstandes von ihr, Konkurrenz machen. Sie würde vor
allem in den Wintermonaten hervortreten, wenn der Verkehr auf der
Juncalbahn unsicher ist. In Wettbewerb treten würden sie ebenso mit dem
Seeweg durch die Magalhaesstraße, da die Entfernung zu Land nur halb
so groß ist wie zu Wasser. Aller Wahrscheinlichkeit nach würde über—
haupt der Verkehr auf einer dieser südlichen Transandenlinien relativ leb
hafter sein; denn sie würde dem internationalen Handel Gebiete mit reger
W'irtschaftstätigkeit erschließen, wie die genannten von Valdivia und

Osorno, wo die fleißige deutsche Kolonie vorhanden ist, die enge Beziehun
gen mit dem Mutterland unterhält. Der Personenverkehr auf eine dieser
Linien würde sich in nicht langer Frist entwickeln.
W'ichtig ist ferner das Studium einer über San Martin de los Andes

(40 °) gedachten Transandenbahn, die auch Valdivia und Corral mit Bahia

Blanca in Argentinien (Entfernung 1137 km) verbinden würde. Hauptvor
teile dieser Linie würden in technischer Hinsicht die geringe Höhen
überwindung (650 m) in der Kordillere, in wirtschaftlicher Hin
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sieht das Bestehen eines von Jahr zu Jahr wachsenden Handelsverkehrs
zwischen Valdivia und den argentinischen Provinzen Neuqu6n (wo zahl

reiche Chilenen leben) und Rio Negro, Gebiete, die äußerst reich an Bau

holz sind, deren Ausbeutung man also im großen betreiben würde, sobald

einmal die betreffende Bahn eröffnet wäre. Heute gibt es dort schon einen

gewissen Verkehr, er geht aber unter großen Schwierigkeiten vonstatten,
— von Valdivia aus fährt man 84 km auf der Bahn bis zum Rif1ihue-See‚
sodann 21 km über diesen See mit dem Schiff, und setzt endlich seinen Weg

in östlicher Richtung auf einer Landstraße fort, wobei nochmals zwei Seen

(Pirihuaico und Läcar) zu durchfahren sind, bis man San Martin de los

Andes und damit die argentinische Bahn Bahia Blanca-Neuqu6n erreicht.

Die zu erbauende Linie mißt bloß 133 km. Gleichzeitig mit der transkonti

nent'alen hätte diese Bahn auch interregionale Bedeutung.

Ausgesprochen i n t e r r e gi o n a l würde dagegen eine Transandem
bahn sein, die Nordchile mit Nordin-gentinien verbünde. Man hat hier an

eine Bahn zwischen Calama in Chile (an der Bahn von Antofagasta) und

Salta in Argentinien gedacht, aber weiter nach Süden außerdem an eine
zwischen der chilenischen Stadt Copiapö und dem argentinischen Catamarca.

Beide Linien bieten große technische Schwierigkeiten( die letzte hätte bis zu

4000 m in den Kordilleren emporzusteigen). Der Bau einer dieser Bahnen

ließe sich begründen durch die. Produktionsverschiedenheit zwischen dem Nor
den Chiles und dem Norden Argentiniens. Wenn wir aber bedenken, daß das
letztgenannte Land nur in ganz geringer Menge Bergwerksprodukte aus Chile

bezieht — im Jahre 1912 führte Chile nach Argentinien nur 6810 spanische
Zentner, d. s. 313,3 t, Salpeter aus‘) ——, so ist es klar, daß Argentinien wegen

seines Ackerbaues weit mehr an den Projekten interessiert ist, als Chile.

Daher ist auch der Widerstand der chilenischen Landwirte gegen diese
Bahnen erklärlich. Gleichwohl würde der wirtschaftliche Aufschwung. der

diesen Ländern mit der Zeit bevorsteht, den Bau einer der genannten Linien

rechtfertigen, zumal wenn man sich die künftige wirtschaftliche Bedeutung

des südamerikanischen Zentralterritoriums vergegenwärtigt, in dem sich

Argentinien mit Chile, Bolivien, Paraguay und Brasilien vereinigt.

c) Längs des Kontinents.
Die Stadt Uyuni im Süden Boliviens wird in nicht allzu langer Zeit

ein internationaler Knotenpunkt chilenischer, argentinischer und brasiliani

scher Bahnen sein, und damit werden die drei bisher voneinander getrennten
oder fast getrennten Haupteisenbahnnetze in Südamerika verbunden. Das
Zusammentreffen verschiedener Linien in Uyuni wird von besonderer Be«

1) .‚Sinopsig Estadistica de la Repüblica de Chile“, Santiago 1914.
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deutung sein für die Förderung einer p a n a m e rik an is eh e n B ah n,
die in Verbindung mit den kleineren, bereits bestehenden Linien in Bolivien,
Peru, Ecuador und Columbien (unter diesen die längste in Bolivien) die
Republiken in einer Ausdehnung von rund 5000 km von Santiago oder Buenos

Aires bis Columbien, um nur von Südamerika zu sprechen, verbinden würde.
Von diesen 5000 km ist kaum die Hälfte gebaut, und zwar die Hälfte, die

geringere technische Schwierigkeiten bietet. Es fehlt also noch der Teil,

der nicht nur technisch schwieriger ist — sollte doch die Bahn von Bolivien

bis nach Columbien mitten durch die Andenkette verlaufen —, sondern auch

wirtschaftlich geringere Bedeutung hat; denn es würden Gebiete durch

fahren, deren Volkswirtschaft noch wenig entwickelt ist. so daß sie die
Anlage eines so kostspieligen Werkes kaum rechtfertigen dürfe. Vergleicht

man den Seeweg, diese natürliche Verbindung der einen Hemisphäre Ame

rikas mit der anderen, mit dem Verlauf, den die Eisenbahnlinie nehmen
würde, so erscheint die panamerikanische Bahn als ein wahrer „geographi—

scher Widerspruch“, der in schroffem Gegensatz steht zum wirtschaftlichen
Prinzip. „Dieu me garde d'etre assez imprudent pour me montrer pes
simiste“ sagt Deni hierüber‘), „je n’oublie pas que bien de lignes, dont

l'utilit6 ne nous parait pas aujourd’hui dämontrt'ae, prendront rapidemnent
uns valeur economique. Je ne puis cependant ne pas mettre en garde
contre certains projets a titre sensationel, bien faits pour frapper l'esprit
public„ mais qui n’ont pu germer que dans le cerveau d’un gäographe de

chambre 011 d’un m6tallurgiste en mal de placer des rails.“

1) Pierre Deni, „Le r6seau des chemins de fer de l’Am6rique du Sud“, Revue
France-Am6rique, Paris 1912. Vgl. auch Kemmann im Archiv für Eisenbahn
wesen 1900, S. 227 ff. und 1905, S. 381 ff.

(Schlull folgt.l
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seit der Neuordnung vom l. April 1895‘).

Am 9. März 1849 wurde die Bergisch-Märkische Bahn Elberfeld—

Hagen—Dortmund in Betrieb genommen. Die staatliche Verwaltung

unter der Firma „Königliche Eisenbahntdirektion Elberfeld“ wurde am

15. Oktober 1850 eingeführt. Die Verstaatlichung des auf 1335 km Länge

mit einem Kostenaufwand von 580 Mill. J! ausgebauten Bahnnetzes
erfolgte am 1. Januar 1882. Die Entwicklung der „Bergisch-Märkischen

Eisenbahn“ bis zur Verstaatlichung ist von dem damaligen Regierungs

Assessor Waldeck eingehend geschildert (Archiv für Eisenbahnwesen

1910 Heft 3—5, S. 563, 807 und 1071), auch als Sonderbericht heraus
gegeben. Es ist dort kurz erwähnt, wie nach der Verstaatlichung der

Bezirk anders abgegrenzt wurde und welche Entwicklung er bis zur

Neuordnung der preußischen Staatseisenbahnverwaltung am 1. April
1895 erfahren hat.

Aus der im Anschluß an die frühere Abhandlung nachfolgend im

einzelnen dargestellten Weiterentwicklung gewinnt man auch einen
Einblick in die Verkehrsverhältnisse eines Bahnbezirks mit vielseitiger

und lebhafter Industrie für einen Zeitraum von 70 Jahren.

Vor dem 1. April 1895 betrug die Längenausdehnung 1294 km.

nachher 1068 km.

Die neue Verwaltungsordnung bezweckte u. a. eine Vereinfachung.

besonders der inneren Verwaltung, und die Erzielung einer größeren

Wirtschaftlichkeit.

I. Personal.
Im Jahre 1893 waren beschäftigt:

7 110 Beamte,

9 943 Arbeiter,

zusammen 17 053 Köpfe.

1) Wegen der infolge des Krieges veränderten Verhältnisse ist bei den
meisten Abschnitten mit den Ergebnisaen des Jahres 1913 abgeschlossen.
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Die Zahl ging infolge der Neuordnung zurück im Rechnungsjahre
1895 auf 13 449 Köpfe, und zwar:

57 höhere Beamte

2602 mittlere Beamte,

6383 untere Beamte,

4407 Arbeiter,

zusammen 13 449.

Im Rechnungsjahre 1913 waren beschäftigt im ganzen 31542,
und zwar:

83 höhere Beamte,

4443 mittlere Beamte,

13 539 untere Beamte.
13 477 Arbeiter,

zusammen 31 542.

Bei der Direktion, in deren Bureaus, in der Hauptkasse und den
Verkehrskontrollen waren tätig:

im Jahre 1895: 19 höhere Beamte.
321 nichttechnische Bureaubeamte,

54 technische Bureaubeamte,

30 Kanzleibeamte,

zusammen 424;

im Jahre 1913: 38 höhere Beamte
372 nichttechnische Bureaubeamte,

200 technische Bureaubeü.mte‚
44 Kanzleibeamte‚

‚ _ 69 Unterbeamte und Arbeiter,

zusammen 723.

\Vährend die Gesamtzahl in den 19 Jahren um fast das 2% fache
gestiegen ist, beträgt die Zunahme in der allgemeinen Verwaltung nur
das 1% fache. Das Verhältnis stellt sich also wie 10:7.

In der Kopfzahl 31542 sind enthalten:
1 166 für die allgemeine Verwaltung, ,

21900 für den Betriebs. Lokomotiv-, Zugdienst, die Bahn
bewachung, Bahnunterhaltung und an Betriebsarbeitern,

3 945 Bahnunterhaltungsarbeiter,

4 489 Werkstättenarbeiter.

H. Fernsprechnetz.

Im Jahre 1883 wurden die ersten Fernsprecher‘ bei dem Werkstätten
amt in Witten eingebaut, sie waren in einem Stromkreis hintereinander
geschaltet und dienten zur Verbindung der Geschäftszimmer mit den

Werkstattsräumen.
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Da. die Fernsprecher damals noch technisch unvollkommen waren

und ihr Wert nicht genügend erkannt war, wurden bis 1895 nur wenige,

weitere ähnliche Anlagen hergestellt.

Dies waren immer nur Verbindungen, bei denen 2 bis 3 Sprech

stellen in einem Stromkreis hintereinander geschaltet waren und mitein

ander sprechen könnten. Der Anruf erfolgte durch Morse-Weckzeichen.

Im Jahre 1895 wurde der erste Fernsprechklappenschalter im

hiesigen Verwaltungsgebäude angebracht. Die Verbindungen dienten

lediglich dem inneren Verkehr. Für den Zugnachrichtendienst standen
nur Morsele-itungen zur Verfügung.

In den Jahren 1895 bis 1900 wurden verschiedene Verbindungen
von den Stationen nach den Güterabfertigungen hergestellt und die Stell

werke unter sich und mit den Dienststellen verbunden.

Von 1900 bis 1902 wurden etwa 10 Stationen miteinander verbunden.

Die Fernsprechverbindungen hatten sich in dieser Zeit als eine

große Erleichterung für den Geschäftsverkehr zwischen den leitenden

und den ausführenden Dienststellen, sowie den letzteren unter sich

erwiesen, so wurde im Jahre 1902 angeregt, sämtliche Stationen unter

sich zu verbinden.

Ende des Jahres 1902 ist mit dem Ausbau des jetzigen Fernsprech

netzes im größeren Umfange begonnen werden.

Inzwischen hatte sich auch das Bedürfnis herausgestellt, einzelne
Dienststellen an das Bei chsfernsprechnetz anzuschließen.
Aus der nachfolgenden Zusammenstellung geht hervor, wie sich

das Eisenbahnfernsprechnetz seit 1902 entwickelt hat:

Ä
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'
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Ende des Jahres 1902 wurde für die Direktion in Elberfeld ein
100 teiliger Fernsprechklappenschalter beschafft, an dem im Jahre 1903

bereits 80 Dienstzimmer der Direktion angeschlossen waren.

Im ganzen sind jetzt 764 Fernsprechklappenschalter zur Herstellung
von Verbindungen auf den einzelnen Bahnhöfen vorhanden.

In Elberfeld ist jetzt ein 600teiliger Umschalter für Zentral
Batteriebetrieb, in Opladen ein 100 teiliger Umschalter für automatischen

Betrieb im Gebrauch.

Die zunächst von Station zu Station hergestellten Fernsprech—
verbindungen erwiesen sich namentlich auf größeren Strecken als unzu

reichend, deshalb wurden die größeren Bahnhöfe unmittelbar miteinander

verbunden und auch vier unmittelbare Verbindungen mit der Zentrale
in Elberfeld hergestellt.

Ferner stellte es sich als Übelstand heraus, daß auf größeren Bahn
höfen sämtliche Verbindungen. darunter auch die Stellwerke, an ein- und
denselben Klappenschalter angelegt waren. So kam es nicht selten vor,

daß auswärtige Sprechstellen recht lange auf eine Verbindung warten
mußten. Um diesen Mangel zu beseitigen, bekamen die Fahrdienstleiter
auf den größeren Bahnhöfen getrennte Klappenschalter, an die nur die
Stellwerke, Aufsichtsbeamten und Zugabfertiger angeschlossen wurden.

Mit den gegenwärtig vorhandenen 4300 km Fernsprechdoppelleitun
gen und 4000 Sprechstellen ist ein dichtes Fernsprechnetz hergestellt; es
dürfte einstweilen als ausreichend zu betrachten sein.

An das Reichsfernsprechnetz sind die Direktion, die Eisen
bahnämter und fast alle größeren Güterabfertigungen angeschlossen.

Bei der Direktion ist ein Klappenschrank für die Postleitungen auf

gestellt, an dem gegenwärtig 10 Reichsfernsprechhauptanschlilsse und 98

Nebenanschlüsse untergebracht sind.

Getrennt von dem allgemeinen Fernsprechnetz sind die S t reck e n -
f ernsprecher aufgebaut werden. Die Streckenfernsprecher dienen
vorwiegend dem Zugnachrichtendienst; es wurden zunächst die Schnell

zugstrecken, daran anschließend die übrigen Hauptstrecken damit aus

gerüstet. Die Streckenfernsprecher sind in der Regel in Bahnwärter

baden untergebracht. Wo diese aber fehlen‚ sind in Entfernungen von

höchstens 2 km Fernsprechzellen aufgestellt werden. Bis zu 10 Sprech

stellen wurden jedesmal in einem Stromkreis hintereinander geschaltet.

Neuerdings werden die Schaltungen nach und nach so geändert, daß die

einzelnen Sprechstellen nebeneinander geschaltet werden. Mit der An

bringung der Streckenfernsprecher ist im Jahre 1902 begonnen. Im

Jahre 1912 konnte die Ausführung als beendet angesehen werden.

r
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Die Streckenfernsprecheinrichtungen sind in erster Linie gebaut
werden, um bei Unfällen auf freier Strecke auf dem schnellsten Wege

Hilfe heranrufen zu können. Auch werden dem Bahnbewachungspersonal
Sonderfahrten auf dem Streckenfernsprecher angezeigt.

'

Es sind gegenwärtig 720 Streckenfernsprecher mit 850 km Doppel
leitungen vorhanden.

III. Ausbau des Bahnnetzes‘).
Die allgemeine starke Verkehrssteigerung in den letzten 20 Jahren

machte auch einen Ausbau des Netzes durch neue Bahnstrecken, wie

eine Ausgestaltung der vorhandenen Anlagen erforderlich. Es sind in
den 19 Jahren seit 1895 an Bauansgaben aufgewendet aus dem Ordinarium
und Extraordinarimn des Etats sowie aus Anleihegesetzen im ganzen

rund 388 Millionen Mark, d. i. etwa zwei Drittel des ganzen von der

Privatbahn in über 30 Jahren für die Herstellung des gesamten Bahn

netzes aufgewendeten Anlagekapitals In den einzelnen Jahren sind
folgende Beträge verausgabt:

Ausgaben Ausgaben

aus den ‘ aus den

Ordinarien, Ordinarien,
. Extra- Extra—

Jahr ordinarien Bemerkungen Jahr ordinarien Bemerkungen

und den ge- l
und den ge

setzlichen l setzlichen

5
Baufonds Baufonds

i
“‘ .

M

1395 6 672 744 l‘1‚crtrug'\ 94 307 042 l

1896 1 5813 040 i
1905 l 13954 309 [

1397 i 5442796 l
1906 19006600 1

‚1993
i
7 479 637

‚

1907 24 573 717

1899 7 259 898 1908 27 253 188

1900 9166868 . 1909 34694832

1901 13 069 957 ‘
1910 36 307180

1902 , 14 175 973 , 1911 36 843_610

1903 l 12 917 259 i 1912 39 944 746

1904
L
12 319370

‘
1913 62 869237

l‘bmm
l
94 307 042 i Von 1995—1904, Summe 393 654 460 \ Von 1905—1913,

l
1 also in zehn also in neun

. Jahreu, rund Jahren, rund

|
| 94 Mill. „46

‘
294 Mill. „M

1) Verkehrstechnische Woche, IX. Jahrgang 1915, S. 174.
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Es sind demnach die jährlichen Bauansgaben gestiegen:

von 6 Mill. „ß auf 9 Mill. „ß in den Jahren 1895—1900,

13 „ „ „ 19 „ „ „ „ „ 1901—1906,

25 „ „ „ 39 „ „ „ „ „ 1907—1912.

71

17

Im Jahre 1913 bezifferten sie sich auf den außerordentlichen hohen
Betrag von rund 63 Millionen Mark, betrugen also das Zehnfache vom
Jahre 1895. Im Jahre 1914 wäre auch wohl ein Betrag von nahe an
60 Millionen Mark erreicht werden, wenn nicht der Krieg ausgebrochen
wäre. In den ersten 10 Jahren beliefen sich die Ausgaben zusammen.
auf 94 Millionen, in den letzten 9 Jahren dagegen zusammen auf 294 Mil
lionen Mark.

Nach diesem Ausbau und nach eingetretenen kleinen Änderungen in

der Abgrenzung (wie Abgabe der rechtsrheinischen Bahnhöfe in Cöln

und Zugang der Strecke Fröndenberg——Bestwig) betrug die Strecken

länge Ende 1913 : 1447 km.
Inzwischen sind noch mehr Bahnstrecken neu eröffnet werden. zum -

Beispiel die wichtige, zweigleisige Hauptbahn Siegen—Haig‘er; andere

befinden sich im Bau — hierunter befindet sich auch die Hauptbahn Witten

(Schwelm)—Barmen —‚ weitere in der Vorbereitung zur Ausführung.

Die schwierigen Bauten des umfangreichen Bahnhofsumbaues in

Hagen und! der Herstellung des 3. und 4. Gleises von Vohwinkel bis

Schwerte sind als fertiggestellt anzusehen. Sie sind für die pünktliche—

und planmäßige Durchführung der Züge auch während des Krieges vom

großem Nutzen gewesen.

A'n Eisenbahnämtern (Betriebs-, Maschinen-‚ Werkstätten- und Ver+

kehrsämtern) waren vorhanden

im Jahre 1895 _—_ 23,

„ „ 1913 : 29.
IV. Stationen.

Die Zahl der Stationen betrug

1
Bahnhöfe

im Jahre 1. \ 2.—3. 4. Haltepunkte zusammen

i
‚ K 1 a s s e

I.

.‘ l

1895.....l 27

l

140 47 50
1‘

264

1913 . . . . .
1 49 141 108

ii
74 1 372

l1 \ |i
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Erheblich ist die Zahl der Bahnhöfe die eine umfangreiche, bei
einigen eine 2- und 3malige größere Erweiterung erfahren haben, die
zuweilen wie ein völliger Neubau anzusehen ist.

Es sind 154 Bahnhöfe, und zwar

45 Bahnhöfe 1. Klasse,

67 n n

75 n 3- n

17 „ 4. „

umgestaltet werden.

Die Empfangsgebäude.

Mit dem Aufschwung des Verkehrs und dem großzügigen Ausbau
des Bahnnetzes stand die Neuanlage der Hochbauten in engem Zusammen
hang. Lange Zeit hindurch haben die Empfangsgebäude mit ihrer, der
Umgebung wenig angepaßten Holzhauweise oder der geschieferten Hülle,
an welcher holzgeschnitzte kleinliche Zierformen klebten. dienen müssen,

bis ein Neubau an ihre Stelle trat, der nach den Grundsätzen des Städte
baues und dem Maßstabe neuzeitlicher Verkehrserford‘ernisse und boden

ständiger Bauweise gegliedert ist. Auch hierbei kein Aufwand, sondern
sachliche, zweckentsprechende Grundrisse und gute Formen bei wohl
abgewogenen Raumverhältnissen. Im Eisenbahnhochbau hat die Über
lieferung keine Stätte, da ist alles in flüssiger Bewegung; der neuzeit
liche Bauplan entwickelt sich nicht wie in der Denkmalbaukunst aus dem
älteren, er steht vielmehr in bewußtem Gegensatz zu diesem — weil der
Verkehr sich oft sprunghaft umgestaltet — nicht in einer gleichmäßig
steigenden Entwicklungsreihe; so verlangten diese Bauten eine Gestal
tung, deren Formen größtenteils erst neu erfunden werden mußten,

Besonderer Wert ist stets auf die nähere Umgebung der Hoch
bauten, auf Herstellung von Grünflächen, Anpflanzungen und gärtnerische

Anlagen einfacher Art gelegt, wodurch die Gesamtwirkung wesentlich
gehoben werden ist.

Mit der Anlage des 3. und 4. Gleises erfuhren die Verkehrsbauten
des Wuppertales von Barmen bis Vohwinkel eine vollständige Erneue
rung in Barmen Hbf„ in Unterbarmen, Elberfeld-Steinbeck und Vohwinkel.

Die Empfangsgebäude Elberfeld Hbf. und Zoologischer Garten konnten

im Kern erhalten bleiben, bei im übrigen durchgreifender Umgestaltung

der Abfertigungsräume und der Wartesäle. In Hagen (Westf.) entstand

eines der größten Empfangsgebäude im Rheinisch-Westfälischen Ver
kehrsgebiete. Im Innern wie im Äußern ist es in kennzeichnenden For
men ausgebildet über einem neuartigen Grundriß, der an die 528 qm
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große Schalterhalle mit 16 Fahrkartenschaltqrn in der Längsachse einen
Querbau legt, welcher die 500 und 600 qm großen Wartesäle enthält.
Weiterhin erhielten die Mittelpunkte des Bergischen Industriege

bietes: Remscheid, Solingen und Lennep, größere Neubauten von ausge
prägter Eigenart.

Den Umbau der Bahnhöfe an der Ruhr-Siegbahn brachte dem Sauer

ländischen Gebiet’mit seiner völkischen Fachwerkbauweise eine größere
Zahl von Erneuerungsbauten.

'

Grauwacke, Ruhrsandstein, Schiefer, Eichen- und Tannenholz sind
die bodenständigen Baustoffe. aus denen die Gebäude in sorgfältiger An
passung an die landschaftliche Umgebung ausgebaut wurden.

Bei den zahlreichen Neubaulinien berührte sich das Sauerländische
Gebiet im Süden mit der hessischen, im Dillkreis üblichen Bauweise, und
im Südwesten, nach Cöln und Düsseldorf hin, mit den Formen eines
späten vereinfachten Barocks, in welches sich klassizistische Anklänge
mischen, wie beispielsweise in Bergisch-Gladbach und Erkrath.
Die noch heute übliche Bauweise im Bergischen Lande beruht auf

der Anordnung, die Herzog Karl Theodor 1772 traf, als er zur Erhöhung
der Feuersicherheit die Schieferbekleidung der Fachwerkhäuser vor—
schrieb. Gegenüber der düsteren Färbung geschieferter Bauwerke, die
durch das Weiß und Grün der holzgeschnittenen Giebel, Gesimse, Türen,

Fenster und Schlagläden wohltuend aufgelichtet wird, zeigt das Holz
fachwerk im Sauerlande und im Hessischen sein unverhülltes Gefüge.
Die zahlreichen kleineren Empfangsgebäude dieser Gebiete boten die
Gelegenheit, über dem stets massiv, in Bruchstein oder in Edelputz her
gestellten Erdgeschoß den Aufbau mit seinen Giebeln, Dach- und Treppen
erkern in den reizvollen Formen hölzernen Bindwerks mit geputzten
Gefachen in verschiedenartiger Farbgebung auszubilden.

‚

An Empfangsgebäuden sind 101 Neubauten und 32 Um- und Erwei
terungsbauten, ferner sind 12 größere Güterabfertigungen mit zugehöri

gen Güterschuppen ausgeführt. Hierzu kommen noch die umfangreichen
Nebenanlagen, Aborte, Wirtschaftsgebäude, Magazine, Werkstätten- und
Aufenthaltsgebäude. Ihre Bauformen entsprechen im wesentlichen denen

der Hauptgebäude.

V. Stellwerke.

Noch vor 25 Jahren waren die zur Sicherung des Zugverkehrs vor

handenen Einrichtungen, den damaligen Betriebsverhältnissen ent

sprechend, in nur einfacher Weise ausgebildet.

Die Zugfolge wurde ausschließlich telegraphisch geregelt. Zu
diesem Zweck war auf allen Bahnlinien je eine Bezirks-telegraphenleitung

Archiv für Eisenbahnwesen. 1‘316. 46
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hergestellt. Außerdem waren auf allen Hauptbahnstrecken Läuteleitungen
vorhanden.

Stellwerke gab es nur an vereinzelten Stellen, die größtenteils in
eigenem Betriebe der Hauptwerkstätte Witten hergestellt wurdeh.

Auf fast allen Bahnhöfen der Hauptbahnstrecken waren vor den _
Bahnhofsenden die Weichen in der Nähe einer Bude zusammengezogen
‚und mit den auch im Freien stehenden Signalhebeln in Verbindung ge
bracht. Die Aufträge zum Stellen der Signale erhielten die Wärter
auf den meisten Bahnhöfen durch Klingelsignale auf Wechselstrom
weckern, Fallscheibenwerken oder durch besondere Zeichen auf dem
Streifen eines Morsewerkes.

Im Jahre 1889 waren nur an 5 Stellen des Direktionsbezirkes Block
anlagen vorhanden. die mit den Stellhebeln der Einfahrsignale in Ver
bindung standen. In diesen Anlagen waren 22 Blockfelder im Betriebe.
Mit dem wachsenden Verkehr mußten auch die bestehenden Melde- und
Stellanlagen erweitert unld verbessert werden.

Die einfache Handstellerei im Freien genügte bald den Anforde—
rungen nicht mehr. Die Bedienung war zu umständlich und erfolgte
zu langsam. Die Weichen- und Signalstellerei mußte von einer Stelle aus
erfolgen, von der alle Weichen zu übersehen waren. Es wurden beson
dere Stellwerksgebäude errichtet, alle Weichen und Signalhebel eines

Bahnhofsteiles in diese einbezogen und in gegenseitige Abhängigkeit ge
bracht. Zur weiteren Sicherheit wurden Blockanlagen geschaffen, die
die vorher freie Bedienbarkeit der Signale ausschalteten. Der Auftrag

zum Ziehen der Signale wurde dann auf dem Blockwerk gegeben. die
. Auftragserteilung mittels Wecker und Mörsewerke fiel fort.

Bei der immer dichter werdenden Zugfolge und infolge Einlegung

schnellfahrender Züge zeigte sich auch die telegraphische Meldung der
Züge nicht immer als ausreichend. Gefahrbringende Irrtümer waren
nicht ausgeschlossen. Es trat deshalb das Bedürfnis zutage auch für die
Strecken eine elektrische Blockung einzurichten, um die Zugfolge zwangs

weise zu regeln.

Als im Jahre 1893 die Einrichtung der elektrischen Stromblockung
allgemein angeordnet wurde, war auf 4 Teilstrecken des Bezirks die
Streckenblockung schon ausgeführt und für 10 weitere Strecken vorge

sehen.

Im Jahre 1902 wurde die Ausführung der Streckenblockung in der
4feldrigen Form, die die Bedienung der Streckenblockfelder zwangs

weise regelt, auch die Herstellung der Einrichtung für die Mitwirkung

des Zuges bei der Streckenblockung angeordnet. Die Ausfahrsignale
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erhielten elektrische Flügelkuppelungen, die es ermöglichen, daß der aus—

fahrende Zug den Signalflügel in die Haltlage bringt. Die Strecken—
blockfelder wurden mit elektrischen Tastensperren ausgerüstet, die die
Bedienung des Endfeldes erst zulassen wenn der einfahrende Zug die
Sperre elektrisch ausgelöst hat.

Die Arbeitsleistung in den immer größer gewordenen Stellwerken
stieg beträchtlich, und an die körperlichen Leistungen der bedienenden
Beamten wurden zum Teil recht erhebliche Anforderungen gestellt. Es
wurde deshalb angestrebt, die mechanischen Stellwerke durch Kraftstell
werke zu ersetzen.

Im Jahre 1902 wurde das erste elektrische Stellwerk für den Direk
tionsbezirk Elberfeld gebaut und im damaligen Ausstellungsbahnhof
Düsseldorf in Betrieb genommen, um später auf dem Bahnhof Finnentrop

wieder Verwendung zu finden.

Die Vorteile der Kraftstellwerke, die sie in bezug auf Raumersparnis,
Übersichtlichkeit, Raschheit in der Bedienung und in der Sicherheit des
Betriebes gegenüber den mechanischen Stellwerken boten, waren bald
erkannt. Ihre Einführung wurde rasch gefördert. Alle Bauarten von
Kraftstellwerken‚ sowohl elektrische als auch solche mit Preßluft, sind
eingeführt und erprobt worden.

Auch der Ausbau der mechanischen Stellwerke und der Blocken

lagen ist immer weiter gefördert worden wie die nachfolgende Zusammen

stellung zeigt:

Mechanische
Elektri50he Block-

‘Sl:rek'
p ß

‘‚
f und Druckluft-Stell- t

en'
.
m -

h Stellwerke felder i
bl°k' gas

l
\

wer'ke
i
kung

an_
Vorhanden 77

auf l. I ‚ a
im Anzahl der

i

Anzahl der für

::
n

e

_ ÄV—D _7
\_
‚i‘d—i? V ‘ 77— gleiJahr

Stell- \Vei‚ Sig_

‘

‘vei_ F811!‘ Sig_ St8- Strek- Eigen vor

wur‘nl'

h l
"‘ Stßn‘

h _
stras-

l_

tions- ken- Strek- Big

; ge-

c en' na-
Zwerke

c an
sen-

nn
blok- blok- ken nahm

‚bä„d8|hebel hebel‘
hebel hebe} hebel kung kung km

! 1 1 ‚

‘

‘1895 1981900 790:—1—\—1— 900 190 -— —

1900 287 33001260 — — —

‘

— ‘i2100:

4
6
6
i

350 —

1905 354

\ 4523 t 1711 2 116 25 97 3 329 785i 530 2

i \

1910 434 5969 - 2112 25 666 210 ‘ 183 4302 1117 i
\ 673 10

1915

|

582 57537 2677

i

66 1914 674 437 5159 1663, 713 40

I ! i



700 Entwicklung des Eisenbahn»Direktionsbezirks Elberfeld.

\

Stellwerksgebäude.

Der bisherige Aufbau mit sichtbarem Holzfaohwerk unter flachem
Pultdach und eisernen, nicht überdachten Treppen, machte einer zweck

mäßigeren Gestaltung, die aus den Forderungen der Bauanlagen ent
wickelt wurde, Platz. Die Stellwerke sind für die Betriebsführung und
die Betriebssicherheit von größter Bedeutung. Auch treten sie für die
Reisenden mehr als andere Gebäude der Eisenbahn in die Erscheinung.
Ihre Anzahl ist oft groß, deshalb sind sie für das Gesamtbild eines Bahn
hofes von ausschlaggebender Bedeutung. Ihre Aufgaben sind im Sinne
der bodenständigen Bauweise gelöst. Der ganze Aufbau erhält eine
kennzeichnende Gestalt. Das Auslugen, der weite Ausblick muß sich
dabei ausprägen. Große, ungeteilte Fenster mit niedriger Brüstung ge—
hören dazu, und vor allem das Überragen des Obergeschosses über den
Unterbau. Wo die Umschau besonders erschwert ist, wurden Erker und
Balkone angeordnet, die zur Belebung des Äußeren wesentlich beitragen.
Zu den kennzeichnendsten Anlagen gehören die Befehlstellwerke, welche_
als langgestreckte Obergeschoßbauten in Verbindung mit Signalbrücken
stehen, die über eine größere Anzahl von Gleisen hinwegreichen. Zu
weilen wurden sprossenfreie Fenster zum Ausblick über die Weichen
straße angelegt, wobei dann größere Spiegelglastafeln Verwendung

fanden. Der Umriß wurde sorgfältig abgewogen. Kleine Giebel tragen
zur Belebung des Äußeren bei. Größere Stellwerke von wenigstens 6 m

Frontlänge wurden mit einer im Untergeschoß vorgesehenen Dampfluft

heizung erwärmt.

VI. An selbständigen Abfertigungsstellen
waren vorhanden:

imJahre189ö......... 59
„ „ 1913....~....101.

‘.
. ‘ " VII. An Werkstätten

waren vorhanden:

1895: 5 Haupt- und Nebenwerkstätten mit 86 Beamten und 1224 Arbeitern,

18 Betriebswerkstätten mit 42 Beamten und 446 Arbeitern.

1913: 4 Hauptwerkstätten mit 211 Beamten und 3282 Arbeitern,

18 Betriebswerkstätten mit 104 Beamten und 1185 Arbeitern.

Unter den Hauptwerkstätten ist besonders die im Jahre 1903 in

Opladen in Betrieb genommene, mit allen neuzeitlichen Einrichtungen aus

gestattete zu erwähnen, bei der 2180 Beamte und Arbeiter beschäftigt

sind.



Entwicklung des Eisenbahn—Direktionsbezirks Elberfeld. 701

VIII. Die Zahl der Lokomotiven und Triebwagen
betrug:

im Jahre 1895 .. . . . . .. 671
„ „1913.........1247

und die der Personenwagen 1131 und 2564 Stück.

IX. Leistungen der Züge.

| Zugkilometer Zugkilometer
Im Jahre

|
in Schnell-, Eil- und in Eilgiiter- und

"
I’ersonenzügen Güterzügen

11
'

1895 . . . . . . 6550000
'

4290000

1913 . . . . . . 17502000 11506000

Es wurden täglich regelmäßig gefahren
im Sommer 1895:

631 Züge mit Personenbeförderung,

824 Güterzüge,

zusammen 1455 Züge,

im Sommer 1914;
1352 Züge mit Personenbeförderung,

937 Güterzüge,

zusammen 2289 Züge.

Die Zugleistungen nach Zugkilometern wie auch nach der Zahl der
beförderten Personen und Tonnengiitern sind erheblich stärker gestiegen,

als die Vermehrung der Anzahl der Züge.

X. Betriebergebnisse.

1. Betriebseinnahmen:

Verkehrseinnahmen
Betriebs- —-— 774 '“* 7 Sonstige Gesamt

Jahr länge Personen und .‚ Einnahmen einnahme

1
Gepäck ‘

Guter

km 916
1

„46 M «M

l

1395 1068 , 13963000
» 4866100) 9409000 72033000

1900 1129
‘
19198000 58622000 3995000 81815000

1905 1 182 23139000 68399000 4225 000 95 763000

1910 1317 29 278 t00 , 77 882 000 ‚ 6 321000 113 481000

‚913 i, 1489 34 798000 89482000 f 7867000
i

182147000

11
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2. Betriebsausgaben:

a) Persönliche a) Sächliche c)

J a h r Ausgaben Ausgaben
'
im ganzen

„e „a
|}

„u‚

1395
‘
23096000 0313000 29411000

1900 1 26 246 000 6 533 000
l
32 931000

1906 32 039 000 ‘ 22 462 000 54 601 000

1910 49 397 000 23 099 000 72 996 000

1913 69 493 000 38 394 000 101077 000

XI. Verkehr.

a) b) Zahl der

J a h r , Zahl der verkauften beförderten Tonnen

Ä

Fahrkarten im Güter-verkehr

.L I

1895 170780001) 1783-1000

1900 25 065 000 1)
‘

24 750 000

1905 23 657 000 , 31873 000

1910 33 305 000 ; 36 899 000

1913 40090000
1}

43 457 000
l

XII. Die Dienst- und Mietwohngebäude.
Im Hochhauwesen nahm die Schaffung geräumiger. gut beleuchteter

und mit allen gesundheitsfördernden Einrichtungen versehener Wohnun
gen, d'ank den reichen Mitteln, die durch die verschiedenen Wohnungs—

gesetze dafür bereitgestellt waren, einen breiten Raum ein. Dabei wurde
an Stelle der bisherigen dreistöckigen Wohnbauten der Flachbau mit
zweistöckigen und, in ländlichen Gemeinwesen, auch einstöckigen An
lagen bevorzugt.

Je nach der Umgebung, in die sie hineingestellt wurden, erfuhren
sie im Äußeren eine der überlieferten, bodenständigen Bauweise ange
paßte Gestaltung. Bei der Herstellung einer größeren Anzahl von Wohn
bauten und ganzen Baugruppen wurde nach den städtebaulichen Grund
sätzen verfahren. In ländlichen Verhältnissen wurde für jede Wohnung
ein Stallgebäude errichtet, das die Aufzucht von Kleinvieh und die Hühner

haltung zu fördern geeignet ist. Zu jeder Wohnung für untere Be

‘) In den Jahren 1895 und 1900 sind die beförderten Personen angegeben.
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dienstete gehört ferner eine Fläche Gartenland in der Größe von 2.5
bis 5 a zum Anbau von Gemüsen und Kartoffeln. In der Wohnungsfür
sorge für mittlere und untere Beamte und Arbeiter wurden an Mitteln
bereitgestellt im ganzen rund 3% Millionen Mark. Hierfür sind zur
Ausführung gelangt:

A) 14 Dienstwohngebäude für mittlere Beamte mit 36 Wohnungen,
22 Dienstwohngebäude mit . . . . . . . . 23
17 Mietwohngebäude mit . . . . . . . . . 77

n

n

zusammen 136 Wohnungen
für mittlere Beamte.

B) 22 Dienstwohngebäude für untere Beamte und Arbeiter mit
48 Wohnungen.

96 Mietwohngebiiude mit 444 17

zusammen 492 Wohnungen

für untere Bedienstete.

Im ganzen A und B:
171 Gebäude mit 628 Wohnungen.

Nicht einbegriffen in diese Zahl sind die Dienstwohnungen der
Bahnhofsvorsteher, Bahnmeister und Assistenten, die in den neuerbauten
Empfangsgebäuden untergebracht sind.

Eine besondere Gruppe bilden die Mietwohngebäude, die für einen
Teil der Arbeiter in der Hauptwerkstätte Opladen errichtet wurden. Sie
bilden einen besonderen Straßenzug, der sich an die ältere städtische
Bebauung von Opladen anschließt, und sind dreistöckig errichtet, und
zwar
2 Wohngebäude für Werkmeister mit . . . . . . 4Wohnungen

43 Wohngebäude für Arbeiter mit . . . . . . . . . 276 Wohnungen

zusammen 280 Wohnungen.

Außer durch Herstellung staatseigener Wohnungen ist die Ver
besserung der Wohnungsverhältnisse der Beamten und Arbeiter herbei—
geführt W0rden:
a) durch Förderung von Baugenossenschaften. Es sind solche in

11 verschiedenen Orten tätig; teils gehören ihnen nur Eisenbahnbedien
stete, teils auch andere Mitglieder an. Sie haben bisher Staatsdarlehne im
Gesamtbetrags von 2978 280 „16 erhalten und 1339 Wohnungen her
gestellt.
b) durch Gewährung von Darlehen an einzelne Bedienstete, und

zwar zur Herstellung von Eigenhäusern und zur Übernahme von Renten
gutstellell
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45 Unterbeamte und Arbeiter haben 238 385 Jl Baudarlehne zum
Bau von Eigenhäusern und 15 desgleichen 28544 J! zum Erwerb von
Rentengütern erhalten.

XIII. Wohlfahrtseinrichtungen.
A. Leistungen auf Grund gesetzlicher Ver

pflichtung.

Zuschuß
1

1 l‘ Zahl ‚ E- _
'fl I

m
Ausgaben 4 _

der
J a h r

‘4
der nahmen

1|
Eisenbahn

EMitglieder 1V@rwa“““g

916 „ß
|

.11

a) Betriebskrankenkasse l).

1895 9 219 282 545 ‘ 265 899

1

84 341

1905 13144 i 511235 507 321 156 851

1913 19 979 3 975 144 868 301 314 714

b) Arbeiterpensionskasse, Abteilung A2).
(Alters- und Invalidenversicherung.)

1895

|‚

9111 110000 1 250 59 292

1906

g
| 11120 114 558

l

10 991 85 902

1913

||

22513 412110 26 245 222920

c) Unfallversicherung s)
.

‘

Unfall- K°“°‘_‘

1 des HeilJ a h r
II

renten

i verfahrens

i: „ß

l

„ß

l| l

‘

‘1

1995 1
1
1

146 243 1 6 295

1900 l' 950 954 1 14 992

1919 l‘ 413456 | 252139

1
) Der'iKasse gehören als versicherungspflichtige Mitglieder die im

Arbeiterverhältnis gegen Entgelt beschäftigten Personen an. Sie gewährt in
Krankheitsfällen den Mitgliedern und ihren Angehörigen Krankenhilfe, Sterbe
geld, Familienhilie.

3
1 Abteilung A der Pensionskasse erfüllt als eine gemäß 5 1360 RVO. vom
Bundesrate zugelassene Sonderanstalt alle Aufgaben der reichsgesetzlichen

Invaliden- und Hinterbliebenenversicherung.

a
) Für den Betrieb der Eisenbahnen ist der Staat Träger der Versicherung,
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B. Nicht auf gesetzlicher Verpflichtungberuhende
Leistungen. '

H Zahl 1
‘

Zuschuß der
“Ä Finnehmen

‘ Aus | Eisenbahl"
„ ‚ . ‘ . gaben ;J a h r 1‘
_ d

‘“
:r ’ ‘ 1 verwaltung

M1tgl1cder M IM

‘

U“

a) Arbeiterpansionskasse, Abteilung Bl).

l895 . . . . . . . . . 6710 160000

1

29000 80257

1903 . . . . ‘ 8975 i 276 745 122732 129809

1913 . . . . 16486 1130403

i

372650

‘

612433

b) Verbandskranken- und Hinterbliebenenkasse 2
).

1904 (Gründungsjahr)

1

6620 66065

‘

65760 1

—

1910 . . . . . . . . .

'

13339

)

170534 172317 ;

—

1913 _ . . . . .

'

14920 242122 243167

l

—

e) Beamtenkrankenkasse 3).

1395 _ . . . . . . . . 6976 131100 114541

i

-—

1905 . . . . . . . . .

‘

8899 7 196404 200037 1 -—

1 1

1913 . . . . .

1

9466

i

294629

\

297043 —

d) Freie Arzthilfe.

Es sind Bahnärzte bestellt, denen die ärztliche Fürsorge für die
mittleren und unteren Beamten des äußeren Dienstes und ihrer Familien
angehörigen obliegt.

'

Im Jahre 1913 hatten Anspruch auf freie ärztliche Behandlung:
11 132 Beamte; die Zahl der Bahnärzte betrug: 157; die Bezüge der Bahn

ärzte: 202 157 all.

1) Abteilung B leistet eine über die reichsgesetzliche hinausgehende Für
sorge und umfaßt alle Arbeiten die mindestens 1 Jahr bei der Verwaltung
beschäftigt sind.

2
) Die Verbandskranken- und Hinberbliebenenkasse gewährt, einen Zu

schuß zum Krankengeld und ein Sterbegeld (Tarif I), sowie Arznei und Sterbe
geld (Tarif II) und Witwen- und Waisenrente (Tarif III).

8) Die am 1
. April 1885 errichtete Kasse gewährt ihren Mitgliedern und

deren Angehörigen in Krankheitsfällen ärztliche Behandlung, Arznei und
Beerdigungskosten-Beitrag. Beitrittsberechtigt sind die Beamten und Beamtinnen

des Eisenbahndirektionsbezirks Elberfeld.
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e) Einrichtung von Badeanstalten.

Allen im Betriebsdienste, bei der Bahnunterhaltung, auf den Güter—

böden und in den Werkstätten beschäftigten Beamten und Arbeitern ist

die unentgeltliche Benutzung der Badeeinrichtungen eingeräumt, den übrigen

Bediensteten sowie allen Angehörigen gegen die geringe Vergütung von

5 oder 10 Pfennig.

Es waren 1913 vorhanden: 425 Badeanstalten.

f) Aufenthaltsräume.

In Fürsorge für die Bediensteten während des Dienstes und der
Dienst- und Arbeitspausen sind für das Fahrpersonal und für die auf

Bahnhöfen beschäftigten Bediensteten Übernachtungs- und Aufenthalts—

räume eingerichtet worden. Ebenso sind Unterkunftsräume für Strecken

arbeiter hergestellt. Man ist fortgesetzt bemüht gewesen, die Aufent

haltsräume hinsichtlich der inneren und äußeren Gestaltung zu ver

bessern. Im Rahmen der Wirtschaftlichkeit und nach Maßgabe der ver

fügbaren Mittel werden die als Aufenthaltsraum dienenden Wagen

kasten allmählich beseitigt und durch andere Baulichkeiten ersetzt. Diese

sind, soweit nötig, mit Wasch-, Koch- und Trockenräumen versehen. Es

ist in weitgehendstem Maße Sorge getragen, daß Bedienstete das mitge

brachte Essen schnell erwärmen und sich leicht Kaffee bereiten können.

Auch ist die umfangreiche Herstellung von Selterwasser durch Arbeiter

genossenschaften und der Verbrauch von frischer Milch verwaltungs

seitig gefördert und so dem Alkoholgenuß wirksam vorgebeugt worden.

Der inneren und. äußeren Gestaltung der später zu ersetzenden Wagen

kasten wird eine besondere Fürsorge zugewendet, ohne Aufwand erheb

licher Mittel sollen aus diesen freundliche und gefällige Aufenthaltsräume

hergestellt werden. Durch Anstrich und einfache Holzverzierung wird den

Wagenkasten ein mehr hausähnliches Äußere, durch Untermauerung und

Aufsetzen eines zweiten (Sattel-) Daches Schutz gegen Witterungsverhält

nisse und durch entsprechende innere Einrichtung (Fenstervorhänge),

sowie durch Bepflanzung der unmittelbaren Umgebung ein wohnliches

Aussehen gegeben.

Durch Anlage von Grünflächen, Anpflanzungen, Sitzplätzen wird

auch für freundlichen Aufenthalt im Sommer gesorgt.

Alle unbenutzten, öden Flächen (auch kleinere) zwischen den
Gleisen sind für Gemüsebau oder als Grünflächen nutzbar gemacht.



Entwicklung des Eiscnbahn-Diroktionsbezirks Elberfeld. 70—l

g) Le_digenheime.

Aus Fürsorge für unverheiratete Bahnbedienstete sind im Laufe der
Jahre die nachbenannten Eisenbahn-Ledigenheime errichtet worden:

Jahr ' ‘ Zahl
Lfd.

l
der Inbetrieb— 0 rt i der

Nr“ nahme
1

Betten

‘
l

1 1907 Opladen . . . . . .
1

76

2 1909 Vohwinkel. . . . .
|‘

15

3 1910 1 Siegen . . . . . . 16

4 ‘ 1912
'
Düsseldorf . . . .

1
30

5 \ 1912 , Diisseldorf-Rath. .
1

31

Ä
zusammen. . . 168

I l.

h) Familienfürsorge.

Vereine und Anstalten, die Eisenbahnbediensteten und ihren

Familien Kranken- und Kinderiürsorge zuwenden, haben nach Maßgabe
der zur Verfügung stehenden Mittel jährliche Beihilfen erhalten, und
zwar ohne Rücksicht darauf, ob diese Einrichtungen lediglich von Eisen

bahnbediensteten oder unter Mitbeteiligung anderer Kreise ins Leben ge

rufen sind.

Welchen Umfang die Gewährung von Beihilfen an solche Vereine
und Anstalten des Bezirkes angenommen hat, zeigt nachfolgende

Übersicht:

l 1

Anzahl der Vereine, Krankenfiirsorge
.1 ‚J a h r
il
denen eine Beihilfe ‘

‘ B e t r a g ist gewährt worden

i gewährt wurde M
|

in Fällen
l ‚

11

‘

l
1904

;i
25 2 000

\
-

1910 50 6 000 1 1 1 707

1913 l 32 5 350 ! 2 322

I

Diese Wohlfahrtseinrichtungen sind verwaltungsseitig geschaffen.

Außerdem sind Beamte und Arbeiter in großem Umfange selbst in

der Förderung der Wohlfahrtsbestrebungen tätig.
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i) Eisenbahnvereine.

Zur Belebung und Kräftiguug des Bewußtseins der Zusammen
gehörigkeit der Beamten und Arbeiter der Staatseisenbahnverwaltung

als Glieder eines großen, staatlichen Verwaltungskörpers und zur
Pflege guter, auf Vertrauen beruhender Beziehungen zwischen den
Organen der Verwaltung und den Bediensteten sind Eisenbahnvereine
ins Leben gerufen, die den Beamten und Arbeitern aller Dienstzwe-ige
der Staatseisenbahnverwaltung offenstehen.

Durch Gründung von Wohlfahrtseinrichtungen, Spar- und Dar
lehnskassen, Kohlenverkaufsstellen usw. sind die Eisenbahnvereine
stets bemüht gewesen, die wirtschaftliche Lage der Mitglieder zu ver
bessern.

Nachfolgende Übersicht zeigt den Umfang der Eisenbahnvereine

des Bezirks und deren Einrichtungen:

(Siehe Tabelle s. 709.)

Besonders darf hervorgehoben werden die Einrichtung eines Er
holungsheimes in Niederdollendorf. Das Erholungs
heim gehört dem Verbande der Staatseisenbathereine im Eisenbahn
direktionsbezirke Elberfeld und ist am 7

. Juli 1912 eröffnet werden. Die
Kosten für den Erwerb und die Einrichtung des Eisenbahnheims wurden
durch Beiträge der Vereinsmitglieder aufgebracht. Außerdem hat die
Eisenbahnverwaltung ein zinsenfreies Sicherheitsdarlehn in entsprechen
der Höhe gewährt. Die Betriebskosten werden aus den mäßigen Ver
pflegungssätzen, die von den Gästen erhoben werden, bestritten.

Das Heim hat 22 freundliche Gastzimmer mit 38 Betten, Speisesaal,
Lesezimmer, eine große Glashalle und einen großen Garten mit schatti
gen Plätzen. Eine Dachveranda mit Zeltdach bietet einen prächtigen
Ausblick auf den Rhein und das Siebengebirge.

Der Betrieb bezweckt, erholungsbedürftigen Eisenbahnern und

deren Familienangehörigen einen angenehmen und ungezwungenen Er
holungsaufenthalt bei guter, bürgerlicher Verpflegung zu mäßigem
Preise zu bereiten.

Das Eisenbahnheim hatte sich bisher eines regen Besuchs zu er

freuen. In den Jahren 1912 und 1913 sind durchschnittlich täglich
26 Gäste verpflegt worden. Am 28. August 1914 wurde das Eisenbahn
heim dem Zweigverein vom‘Roten Kreuz Siegburg für die Dauer des
Krieges als Vereinslazarett zur Verfügung gestellt. Seit jener Zeit ist es
bis Mitte März 1916 ununterbrochen mit verwundeten oder erholungs
bedürftigen Soldaten belegt gewesen. Die Belegschaft betrug durch
schnittlich täglich 32 Köpfe.
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k) Frauenvereine.

Im Direktionsbezirk sind bis jetzt 3 Eisenbahn-Frauenvereine ge

gründet worden, deren wichtigste Aufgabe die Wöchnerinnen- und

Krankenunterstützung in den Familien bedürftiger Mitglieder bildet.

Als erster Eisenbahn-Frauenverein wurde am 20. Januar 1906 der
Eisenbahn-Frauenverein Elberfeld-Barmen gegründet, dem bei der

Gründung 955 Mitglieder beitreten. Der Verein erhielt einen bedeuten
den Zuwachs an Mitgliedern durch seine spätere Ausdehnung auf die be

nachbarten Gemeinden Langerfeld und Vohw-inkel. Am 31. Juli 1907
wurde der Eisenbahn-Frauenverein Siegen mit 390 Mitgliedern und am
S. Mai 1914 der Eisenbahn-Frauenverein Opladen mit 500 Mitgliedern ge
gründet.

t‘bersicht über den Mitgliederetand der Eisenbahn
Frauenvereine.

Anzahl Zahl

J a h r der l der

i

Vereine
E

Mitglieder

I
1907 1

!
955

1910
‘

2 l 1268

1913 ‚ 2 | 1 460

1915
1

3

}

2 171

Bei Ausbruch des großen Weltkrieges widmete sich der Eisenbahn
Frauenverein Elberfeld neben der satzungsgemäßen Wohlfahrtspflege

auch der Kriegswohlfahrtspflege, indem er ein eigenes Vereinslazarett
in dem für den Betrieb aufgegebenen Empfangsgebäude in Vohwinkel

einrichtete. Ein Betriebsfonds von einem erheblichen Betrage wurde
von 2669 Eisenbahnbeamten und Arbeitern dieses Vereinsbezirks und
von einigen Freunden des Vereins durch freiwillige Zeichnungen auf
gebracht. Am 22. Oktober 1914 konnte das Lazarett seiner Bestimmung
übergeben werden. Die Zahl der Betten betrug anfangs 50 Stück, wurde
aber im August 1915 auf 60 Stück erhöht. Die innere Einrichtung wurde
mit großer Sorgfalt ausgeführt und auch durch Beschaffung von mediko
mechanischen Apparaten vervollkommnet. Die Durchschnittszahl der
belegten Betten beträgt 45.

Außerdem sind die Frauenvereine während des Krieges in der Er
nährungsfrage durch Vorträge, Belehrung und Überwachung vielfacher
folgreich tätig gewesen.
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l) Versicherung gegen Brandschaden und Einbruchsdiebstahl.

Die Versicherung des Hausgeräts gegen Brandschaden war für
manche Eisenbahnbedienstete oft erschwert und unterblieb deshalb, was
in Brandfällen schwere wirtschaftliche Schäden zur Folge hatte.

Auch machte sich die Versicherung gegen Einbruchsdiebstahl er
forderlich.

Es besteht hierfür seit 1908 der „Versicherungsverein deutscher
Eisenbahnbediensteter“.

Ihm gehören aus dem hiesigen Bezirke an:
16 741 Versicherte gegen Brandschaden,

320 Versicherte gegen Einbruchsdiebstahl.

m) Zur Förderung der Kleintierzucht

erhalten die Beamten und Arbeiter fortgesetzt Anregung und Belehrung

durch Beschaffung und Auslegung geeigneter Zeitschriften in den Aufent
haltsräumen. Auch ist den Bediensteten der Beitritt zu Vereinen für Zucht

von Ziegen, Kaninchen oder sonstigem Kleinvieh empfohlen worden.

Bediensteten, dtie ein besonderes Interesse für Kleinvtiehzucht

zeigen, wird, soweit es die dienstlichen Verhältnisse gestatten, zum Be
such von Fachausstellungen und Vorträgen Urlaub und freie Fahrt ——

den im Arbeitsverhältnis stehenden Bediensteten unter Fortgewährung

des Lohnes —- ohne Anrechnung auf die Zahl der jährlich festgesetzten
Freischeine bewilligt.
In weitgehender Weise werden zur Anschaffung guter Zuchttiere,

zur Herstellung zweckmäßiger Stallungen Beihilfen bewilligt.

'n) Eisenbahn-Töchterhort.

Bezirksausschuß Elberfeld.

Die Stiftung „Eisenbahn-Töchterhort“ ist aus freiwilligen Beiträgen

der Beamten und Arbeiter im Jahre 1902 errichtet worden. Sie bezweckt,

unverheirateten Töchtern verstorbener Beamten und Arbeiter Beihilfen

zu gewähren. Die zu ihrer Gründung im Jahre 1902 veranstaltete Samm

lung ergab im Eisenbahndirektionsbezirk Elberfeld einen Betrag von

4609 Jl.
Die Entwicklung der Geschäfte des im Eisenbahndirektionsbezirk

Elberfeld tätigen Bezirksausschusses ergibt die nachstehende Übersicht:
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I‘ Einnahmen | _I_Se‘
__

tellägirmg
Zahl

‘‚
für
die
all-
l

für das
- A u s - Beamten

i

der

J a h r gememen
_ _ im „- a b e n und 1 Ver

Zwecke Christianen- °
Arbeiter

‘ der heim
g a n z e n

an den
trauens

C Stiftung B -t ä manuel‚ 91 r gen
„ß

y
„46 J6 „16 %

l
1903 4 423 —

1 4 423 155 14 307

1904 4 876 — 4 876 310 20 331

1905 4 899
' —

‘
4 899 1 515 1 21 337

1906
' 6821

}
— 1 5821 1136 23 360

1907 Ä 6262 6206 12 469 3086 25 361

1908 12 590 4 789 ‘ 17 379 3 449 1 26 361

1909 8194
1

6 629 14 816 6 102 29 316

1910 11539 ‘ — 11539 7975 41 391

1911 14 041
1
20 914 36 016 1 419 66 1l 492

1912 17222 ;
—

1
17 222 9916 57 502

1913 22 227 1 700 ; 22 927 10 265 61 515

1914 21 139 16 914 “l 44 653 10 461 11 619

1916 26 434 E —
!
26 434 10 850 64 622

zusammen 166 261
Ä
66 206

‘
221 412 16 363

l — —

Dazu das oben angegebene

Ergebnis der im Jahre 1902

stattgehabten Sammlung . 4 609

insgesamt —
'
— 226 080

1916 Ergebnis des Ver—

triebes des Kriegsaudenkens, nach
‘ l;

dem Stande am 16. März 1916 . . . 21 411
1 |

Wie die Einnahmen der letzten Jahre, insbesondere auch das Er
gebnis des noch laufenden Vertriebes des „Kriegsandenkens“ zeigen.

hat auch trotz der ungünstigen, wirtschaftlich schwierigen Verhältnisse
während des Krieges die Opferfreudigkeit der Beamten und Arbeiter
nicht nachgelassen. Es muß dies um so mehr hervorgehoben und dank
bar anerkannt werden, als noch für viele andere Sammlungen, so be
sonders für die Kriegssammlung der Eisenbahn Beiträge in sehr beträcht—
licher Höhe geleistet worden sind und auch weiterhin fortlaufend ge
- leistet werden. . A'uch sind erhebliche Beiträge zu den Kriegsanleihen
gezeichnet werden.
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XIV. Das Hauptverwaltungsgebäude.

Mit dem umfangreichen Ausbau der Bahnanlagen blieb die Sorge
für die Schaffung neuer Diensträume im Hauptverwaltungsgebäude bei
der ansteigenden Kopfzahl der Beamten nicht zurück. Das in den
Jahren 1871 bis 1875 erbaute Gebäude hatte damals 10 Direktionsmit
gliedern und 363 Beamten bequem Platz geboten. Bei der großen Zahl
der Bauansführungen mußten im Jahre 1908 durch den Anbau eines
Südfliigels neue Diensträume für das Technische Bureau und das Rech
nungsbureau geschaffen werden. Alsbald zeigte es sich jedoch, daß
nur eine durchgreifende Umgestaltung dem Raummangel abhelfen konnte.
Die Zahl der im Hauptverwaltungsgebäude tätigen Personen betrug im
Jahre 1913: 723; sie war also in 40 Jahren auf das Doppelte gestiegen,
während die Gesamtzahl der Bediensteten allein in den letzten 19 Jahren
um das 2 V-.»fache zugenommen hat, und auch die Betriebsleistungen, Be

triebseinnahmen und dergleichen schon in den lezten 20 Jahren um mehr
als das Doppelte gestiegen sind. Es erwies sich überdies als notwendig.
die sämtlichen Diensträume der Betriebsämter und des Maschinen- und
Verkeltrsamtes, die bisher im Empfangsgebäude und in kleinen, un
zureichenden Nebengebäuden, räumlich getrennt vom Hauptverwaltungs

gebäude, untergebracht waren, mit diesem zu vereinigen. Nur dadurch
wurde es möglich, den Zeitverlust in der Abwicklung der Dienstgeschäfte,
der durch die räumliche Trennung bedingt war, auf das geringste Maß
zurückzuführen. Die Schaffung von Geschäftszimmern, die im neu

zeitlichen Sinne weiträumig, gut belichtet, geheizt und gelüftet sein
mußten, bequemer Treppen und Lastenaufzüge für den inneren Verkehr,

einer Rohrpost- und Fernsprechanlage nebst Anschluß an die schon be
stehende Telegraphenanlage, sowie guteingerichteter Wasch- und Abort
anlagen, ergab die Grundzüge für die Planung eines umfassenden An
baues an das Hauptverwaltungsgebäudes, der in U-Form an der Nord-,
\Vest- und Südseite einen geräumigen, breiten Hof umschließt. Über
einer bebauten Grundfläche von rund 1400 qm erhebt sich der neue Ge
bäudeteil in 5 Geschossen mit rund 27000 cbm umbauten Raumes. Die
Baukosten haben 515000 J! betragen. Der Zuwachs an Diensträumen
war bedeutend. In dem 3 m hohen, mit großen, bis unter die Decke
reichenden Fenstern belichteten Untergeschoß erhielt die Fahrkarten

druckerei ihren Platz; sie umfaßt den 240 qm großen Maschinensaal

mit 11 Fenstemchsen und 6 Dienstriiume mit 12 Achsen. Außerdem sind

noch 85 neue Geschäftszimmer mit 148 Fensternchsen vorhanden.

Durch die Freilegyng des Baugeländes ließ sich vor der west

lichen Hauptfront des neuen Gebäudeteiles ein Platz für Anlagen

Archiv für Eisenbahnwesen. 1916 47
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schaffen, der in Verbindung mit der von der Stadtverwaltung geplanten
Verbreiterung der Bahnhofstraße, ihrem schmalsten Teil. am Bökel,
erheblichen Gewinn an Raum, Licht und Luft brachte. Sie wirkt auch
in städtebaulichem Sinne vorteilhaft, indem sie das Hauptverwaltungs-‘
gebäude nach Westen und Süden freilegte und neue Straßenbilder mit
dem Ausblick auf die erst seither im Zusammenhange sichtbaren An
lagen des Hauptbahnhofes mit dem anschließenden Vorplatz eröffnete.
Über den neuen Vorgarten von Westen her wurde der Zugang an
geordnet, der zu einem stattlichen, in würdiger Bauweise ausgebildeten
Treppenhause führt. Es enthält einen geräumigen Hausflur, an den sich
eine dreiarmige Treppe anschließt. Mit seinem breiten Halbrund‘ tritt
es in den neuen Lichthof vor. Um den Aufbau ringsum in ganzer Höhe
sichtbar zu erhalten, wurde der Umwährung ein Gitterwerk von ge
ringer Höhe gegeben. Die breiten Flächen neben dem Verbindungswege
sollen Grünanlagen schmücken. So ist hier ein freundliches Straßen
bild geschaffen, welchem der rollende Zugverkehr einen lebendigen,
wechselvollen Hintergrund gibt: zugleich ein Beispiel, wie die Ein
beziehung der Bahnanlagen in das Stadtbild städtebauliche Schönheits

werte in neuzeitlichem Sinne zu schaffen vermag.

l i

Alle Zweige der Verwaltung, die bauliche Tätigkeit, die Ver
besserung der Sieherungseinrichtungen, die Beschaffung der Betriebs
mittel, die Betriebsleistungen, der Verkehr und die Betriebseinnahmen,
besonders aber auch die Wohlfahrtseinrichtungen für das Personal haben
sich in dem letzten Jahrzehnt einer außerordentlichen Entwicklung zu
erfreuen gehabt.

Möge nach dem erhofften siegreichen Friedensschluß eine neue,

weitem Entwicklung dem Bezirk, zum Segen der arbeitsamen Be
völkerung der schönen Landesteile unseres geliebten Vaterlandes. be
schieden sein!



Die Eisenbahnen des Deutschen Reichs.

1912 bis 1914.

Wir haben bisher in dem Archiv für Eisenbahnwesen ausführliche
statistische Mitteilungen nur über die einzelnen deutschen Staatsbahnen

veröfl‘entlicht und die Betriebsergebnisse der gesamten deutschen
Eisenbahnen in den regelmäßig — zuletzt im Jahrgang 1915 S. 632 11‘.—
veröffentlichten vergleichenden Übersichten über die Betriebsergebnisse

der Eisenbahnen Deutschlands, Englands und Frankreichs mit aufgeführt.
Da uns vollständige und brauchbare Statistiken über die Eisenbahnen in

Großbritannien und in Frankreich seit Beginn des Krieges nicht mehr

zugegangen sind, so können wir die vergleichenden Übersichten vorerst
nicht fortführen. Es sind daher nunmehr auch die wichtigsten Betriebs

ergebnisse der deutschen Eisenbahnen allein auf Grund der amtlichen

Statistik des Reichseisenbahnamts Band XXXIII bis XXXV für die Jahre
1912 bis 1914 nachfolgend zusammengestellt.

i

l. Eisenbahnen in Deutschland.
' 1912

|
1913

Ä
1914

Hauptbahnen . . . . . . . . . . . . . . km 34 441,09 34658,54 34797,55

Vollspurige Nebenbahnen . . . . . . . . „ 26080,01 26500,20 26 951,82

zusammen . . „ 60521,10 61158,83 61749,87

davon kommen:
‘

auf10t) qkm Grundfläche . . . . . „ 11,19 11,31 11,42

„ je 10000 Einwohner . . . . . . ., 9,15 9,13

dazu:

Schmalspurige Nebenbahnen „ 2212,58 2218,59 2217,72

Nebenbahnähnliche Kleinbahnen . „ 10 493,22 10 899,59 11097,27

Straßenbahnen . . . . . . . . . . . „ 4826,41 5114,03 5262.87

Gesamtnetz . . „ 78 053,31 79 390,98 80327,28

davon kommen: ;

auf 100 qkm Grundfläche . . . . . „ 14,13
l

14,68 14,85

„ je 10000 Einwohner . . ‚ . . . „ I!
11,80 11,85

|

47*
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II
. Deutsche Haupt- und Nebenbahnen.

1912 1913 191 4

l. Eigentumslänge. __ _ :_ ‚ ‚ ‚_‚__
Ilauptbahnen:

eingleisig . . . . . . . . . . ‚ . . km 11355,06 11077.09 10 987.76

zweigleisig . . . . . . . . . . . . „ 22928‚93 23 384.18 23 599,56

dreigloisig . . . . . . . . . . . . . „ 79,16 69,48 72.74

viergleisig . . . . . . . . . . . . . „ 327.03 390,61 401.30

fiini'gleisig . ‚. . . . . . . ‚ . „ 5,06 5.36

zusammen . . „ 34 695.24 ! 34927‚61 | 35066,79

davon mehrgleisig . . . . . . . °/„ 6737 68.-;3 68_@7

Vollspurige Nebenbahnen:

1eingleisig . . _ . . . . . . . . . km 25326‚02 1 25838.20 262604:

zweigleisig . . . . . . . . . . . . „ 728.38 l 63739

|

667.03

zusammen - . „ 26065‚30

}

26476,02 ‚ 26927,.»

Schmalspnrige Nebenbahnen . . . . . . „ 2212.66 ‚ 2218,66 1 2217,72

im ganzen Haupt- und Nebenbahnen „ 62 963.62

‘

63 622,06

‘

64 212.06

davon im Staatsbesitz . . . . . . . „ (‚8297,52 l 53933‚26

i 59 513_4‚.

= % 92.69 1 92.63 ‘ 92.69

2
. Betriebslänge: l

a
) am Ende des Reehnungsjahres:

überhaupt . . . . . . . . . . . . . km 63 028,46 63687.61 64279.67

b) im Jahresdurehschnitt: |

überhaupt . . . . . . . . . . . . „ 62 66933 l 63 335,82

‘

64067.»;

für Personenverkehr . . . . . . . „ 60859‚23 : 61429‚08
62049.46

für Güterverkehr . . . . . . . . . „ 62 331.38

1

62 913,23 ; 63657.26

3
. Stationen der Vollspurbahnen.

\

‚

Bahnhöfe . . . . . . . . . . . . . . 10866 {

11070 11222

Haltepunkte . . . . . . . . ‚ . . . . . . . . 2662 } 2677 2690

zusammen Stationen 13 528 l 13 747 ‘

13 912

Im Durchschnitt kam je eine Station: [

1

i

auf km Bahn- (Eigentums-) [Enge . . .

'

4.40 4.47

'

4.46

„ qm Grundfläche . . . . . . . . li 39,06

'

39,34

‚

38.66

„ Einwohner . . . . . . . . . . . . | 4890

)

4872

1

4
. Fahrzeugbestand der Vollspurbahnen. ;

E

Lokomotiven: mit Schlepptender . . . Stück ‘ 18 623

:

19 442 l 20132

Tenderlokomotiven. . . „

‘

9743 10078 I 10501

zusammen . „ 28 366 y 29 520

|

30 633

auf 10 km Betriebsliinge. . . . . „

1
1 4,66

|

4,80

|

4.04

„ 1 Million Wagenacbskilometer „ | 0.69 . 0,00 1.05

Triebwagen . . . . . . . . . . . . . . „

'

422 l 470

:

485

1
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Personenwagen: mit 2 Achsen
„ 3 „

w 4 „

‚. 5 „

77 6 n

zusamm 811

Anzahl der Personenwagenachsen:
überhaupt . . .

auf 10 km Betriebslänge für den
Personenverkehr . . . . . . . . .
auf 1 Million Achskilometer der
Personenwagen . . . . . . . . .

Anzahl der Plätze: 1. Klasse
2. „

3. „

4. „

zusammen

auf 10 km Betriebslänge für den
Personenverkehr . . .

auf l Achse . . . . . . . . . . .
Gesamtbestand der verfügbaren Per
sonenwagen im Jahresdurchschnitt:
Wagen . . . . . . . .

Gepäckwagen: mit 2 Achsen . . . . .
„ 3 „

„ 4 „

zusammen

Anzahl der Achsen:
überhaupt
auf ‚ 10 km Betriebslänge für den
Personenverkehr

Bedeckte Güterwagen: mit 2 Achsen .
„ 3 „

11 4 „

zusammen

Anzahl der Achsen . . . . . . .

. . . Stück

f

1 9 1 2 1 9 1 3 1 9 1 4

l mm! %m' mm
1 29 593 32 397 34 596

i
9 473 9 031 9 314

1 T 1 ' 1

l
371

L
399 422

62 649 65 961 69 293

173 314 193970 191491

29,90 30,92 31.74

19,92 19,99 24,11

55 037 54 350 54 660

394101
'
404 641 410161

1 681 049 j 1 793 959 1 970 003

976 060 1 049 143 1 099 909

3106247 3302092 I 3424633

525 553

i

569

17,92 17,95 17,99

l
I

61 4929 64 551 67 3663

169 737 179 754 199 933

11915 12 794 1 13 319

3 501 3 752 i 3 816

1 464 1 572
1

1 619

16 990
‚
19109 19 753

40 199 1 43 112 44 560

6,79 7‚-2-2 7‚40

193 394 205 935
1
214 325

1 640 1 797
1

1 946

47 40
‘

34

195 071 207 762 I 216 205
I

391 876 417 391 ; 434 324 _
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Offene Güterwagen (einschl. Arbeits
wagen):

mit 2 Achsen . . . . . . . . . . Stück

„ 3 „ . . . . . . . . . .

„ 4 .‚ . . . . . . . . . .

„ 6 „ . 4 . . . . . . . .

„ 9 . . . . . . . . . . .

zusammen

Anzahl der Achsen

Bahndienstwagen:

Wagen

Achsen

Güter, Arbeits- und Bahndienstwagen
im ganzen . . . . . . . . 4 ‚ . . .

Anzahl der Achsen . . . . . . .

auf 10 km Betriebslänge für den

Güter-verkehr . . . . . . . 1 .

Ladegewicht der Gepäckwagen . . . .

auf 1 Achse . .

Ladegewicht der bedeckten Güterwagen
auf 1 Achse . . . . . . . . . . .

Ladegewicht der 0fl'enen Güterwagen

(9inschl. Arbeitswagen) . . . . . .

auf l Achse . . . . . . . . . . .

Ladegewicht aller Güterwagen
auf l Achse . . . . . . . ‚ . . .
„ 10 km Betriebslänge für den
Güterverkehr . . . . . . ‚ . .

Verfügbarer Gesamtbestand im Jahres

durchschnitt:

Gepäckwagen . . . . . . . . . . Stück
mit Achsen . .

Güterwagen . . . . . . . . . . .

mit Achsen . . . . . . . . . .

Postwegeü:

‘Wagen

Achsen . . . . .
Ladegewicht . . . . . . . . . .
auf l Achse

9

7!

„

1912
'
1913 1914

420 616 l 441 142 461 156

2 113
‘
2 154 2 693

9 964 9 306 9 144
-
13 16 92

6 8
|

8

1
432 332

y
459 296 1 490 293

1
995 493

‘ 940 290 993 123

3 924 i 4 049 4 319

9 061 9 621 10 360

631221 611096 1 100901

1296436
‘
1361309

‚
1421901

l 1

212,68‘ 223.19 231,54

91 199 | 103 942 109 456

2.42 2,41‘ 2.43

2 106 416 2 902 454 3 033 154

6.911 6.95 6.99

1

6299502 6190226 1 1196912

7,11 7.211 7.32

9004919 9692690 10230566

7,05 7,13 7.22

1488,91 1 584,99 1 659,09

16 5511 1 11494 19 429.5

39 993.,
1
416501 43 934

632 2321 6112633 101199;

1291916 1361422 1440 450‚l

2 111 2 904 1 2 961

9 221 1 9 493
‘
9 610

49 999 1 51924
1
53 329

6.01‘1 6.121 6.15
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5. Leistungen der Fahrzeuge auf den voll
spurigen Haupt- und Nebenbahnen.

a) Lokomotiven.
Leistungen eigener und fremder Lokomotiven

auf den eigenen Betriebsstrecken:

Zugkilometer in:

Schnellzügen . . . . . . . . .Millionen

Eilzügeu . . . . . . . . . . . . .,

Personenzügen . . . . . . . . ‚.

Güterzügen . . . . . . . . . . „

Arbeits— und sonstigen Zügen . „

im ganzen „

Kilometer im Vorspann- und

Schiebedienst . . . . . . . . . „

im ganzen Nutzkilometcr „

davon:

von eigenen Lokomotiven . „

„ fremden „ . „

Leerfahrtkilometer . . . . . . . .

Verschiebedienststunden . . . . .

Bereitschaftsdienststunden. . . . ,

Sonstige Stationsdienststunden. . „

Lokomotivkilometer bezüglich der Unterhal

tung und Erneuerung des Oberbaucs:

im ganzen . . . . . . . . . . . .Millionen

auf 1 km durchschnittlicher Be

triebslltnge

Leistungen der im eigenen Betriebe befind

lichen Lokomotiven auf eigenen und

fremden Betriebsstrecken sowie auf

Neubaustrecken:

Nutzkilometer . . . . . . . . . .Millionvn

durchschnittlich auf 1 Lokomotive

Leerfahrtkilometer . . . l. . . . .Millioncn

Verschiebedienststunden . . . . . .,

Bereitschaftsdienststunden . . . . ..

sonstige Stationsdienststunden . . „

Lokomotivkilometer bezüglich der
Unterhaltung der Lokomotiven:

im ganzen . . . . . . . . . . . ‚Millionen

durchschnittlich auf 1L0komotive . . . .

Lokomotivkilometer bezüglich der

Kosten der Züge . . . . . . ‚Millionen

|

1

1 9 1 2 1 9 1 3 1 9 1 4

73,6 79,2 51,7

38.6 385 23,6

361,2 371,4 339,3

279,6 284,0 225,1

10.5 11,4 7,4

763,5 784,5 647,1

l

31.1 30,6 25,9

794,6 1 815,1 673,0

782,4 802.2 663,9

12,2 12,9 9,1

593
1

60,9 73,s

35,5 1 36,7 34,1

5,2 5,7 9,9

3,1
‘

3.2 2,9

1

l 208,9 1
1 242,6 1 088,2

19 379 1 20 331 17 594

794,2 814,3 674,7

27 922
1
27 725 22 807

59.6 1 60,9 74,0

35,7 i 36,9 34,4

5,2 ! 5,7 9,9

3,1
‘
‚ 3,2 3,0

1 241,7 1 276,0 1 122,6

43 657 43 418 97 949

1 058,2 1 087.3 955.4
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b) W a. g e n.

Auf den eigenen Betriebsstrecken sind Wagen
achskilometer geleistet werden:

von Personenwagen . . . . . . . Millionen

auf l km durchschnittlicher Be

triebslänge für den Personen

verkehr . . . . . . . . . . . . . . .

von Gepäckwagen . . . . . . . .Millionen

auf 1 km durchschnittlicher Be

triebslänge für den Personen

verkehr . . . . . . . . . . . . . . .

von Güterwagen:

beladen . . . . . . . . . . . ‚Millionen
leer . . . . . . . . . . . . . . „

überhaupt . . . . ‚ . . . . . . „

auf 1 km durchschnittlicher

Betriebslänge für den

Gitterverkehr . . . . . . . . . .

von Postwagen . . . . . . . . . .Millionen

auf 1 km durchschnittlicher Be

triebslänge für den Personen

verkehr . . . . . . . . . . . . . . .

von sämtlichen Wagen . . . . . .Millionen

auf 1 km durchschnittlicher Be—

triebslänge . . . . . . . . . . . . .

Für jede auf den eigenen Betriebs

strecken bewegte Achse beträgt
die durchschnittliche Nutzlast:

bei den Personenwagen:

überhaupt . . . . . . . . . . . . . t

in Hundertteilen des Ladegewichts . .

bei den Gepäckwagen:

überhaupt . . . . . . . . . . . . . t

in Hundertteilen des Ladegewicht-s . .

bei den Güterwagen:
beladen:

überhaupt

in Hundertteilen des Ladegewichts

beladen und leer:

überhaupt . . . . . . . . . .' .' t

in Hundertteilen des Ladegewichts

i
1 9 1 2

i
1 9 1 3

l
1 9 1 4

„ ‚ g?
\
‚ _ _

l

8 700 1 9 208 ‚ 7 942
| i ‘
l

I | 1

I 147 370 1 154 995 132 303

2 053
l
2 141 1 726

34 896
i
36 044 28 757

, 14 567 14 817 13163

5 999 1 6 045 5 727

20 566 20 862 18 890

t

342 058 343 294 307 392

I
589 580 506

I

l
|

1
9 996 9 761

1
8 438

f
31 907 32 791 ; 29 064

l ‚

524 662 536 494 469 919

‘l
|

t

l

0.34 0,33 0.35
‘

25.37 24.44 26,12

0,06 0.06 0,06

2,48 2,42 2.47

l
4,52 4.54 L 4.53

64,11 63,67 i 63.02

| 3.20 3,22 3,17

45.39 45,16 43,55
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1

Aufdeneigeneuundfremdenßetriebsstrecken I
**"“ " ;

sowie auf Neubaustrecken der eigenen :
1 9 1 2 19 1 3 1 9 ‘ 4

Bahn sind Wagenachskilometer ge- |‘
" ‘—_ "

leistet worden von eigenen I

Personenwagen: '

im ganzen . . . . . ‚ . . . . . .\lillioneni 8619 9114

auf 1 Achse . . . . . . . . . . . . . .
'
50 791 50 705

Gepäckwagen:
' :

im ganzen . . . . . . . . . . .Millionen 2023 2098

auf 1 Achse . . . . . . . . . . . . . . 51359 50 375

Güterwagen:
im ganzen . . . . . . . . . . .Millionen 21946 22301 19 575

auf 1 Achse . . . . . . . . . . . . . . 17041 16309 13 590

6. Zahl und durchschnittliche Stärke der
lüge auf den vollspurigen Haupt- und

Nebenbahnen.

Anzahl der im Rechnungsjahre ge

förderten lüge . . . . . . . . . .Milliouen 17,7 18,1 14,9

Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge
kommen geförderte lüge:
während des Jahres . . . . . . . . . . . 12553 12835 10463

durchschnittlich auf 1 Tag . . . . . . . . 34,99 35,16 28,67

darunter dem Personenverkehr dienende % 62,00 62,95 64,07

Durchschnittliche Achsenzahl: '

bei den Schnellziigen . . . . . . . . . . 29,64 29,77 31,69

„ „ Eilzügen . . . . . . . . . . . . . 23,94 24,80 25,41

„ „ Personen— und Militärziigen . . . 21,66 22,17 29,82

„ „ Güterzügen . . . . . . . . . . . 73,28 73,08 72,94

., „ Arbeits- und sonstigen lügen . . 39,86 42,96 38,64

„ sämtlichen lügen . . . . . . . . . . 41,79 41,90 44,91

7. Personenverkehr der Haupt- und Neben

bahnen einschl. der mit: Vollspurbahnen
in nngetrennter Rechnung verwalteten

Schmalspurbahnen

Zahl der beförderten Personen . . .Millionenj 1743,5 1797,7

davon l. Klasse . . . . . . . . . . . % 0,14 0,12

2. „ . . . . . . . . . . . „‚ 7,59 7,35

3. _.
,

. . . . . . . . . . . „ 41,96 42,91

4. „ . . . . . . . . . . . .‚ 49,22 ‚ 49,04

Militär . . . . ‚ ‚ . . . . . . . „ 1,15 1,19

auf Rückfahr—‚ Zeit- und Sonntags—
karten, Arbeiterwochenkarten
usw. . . . . . . . . . . . . . . „ 49,60 50,29
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Anzahl der Personenkilometer:

überhaupt . . . . . . . . . -. . .Millionen

auf 1 km durchschnittlicher Betriebs

länge für den Personenverkehr . . . .

Jede Person ist durchschnittlich befördert
worden . . . . . . . . . . . . . . km !

und zwar: in l. Klasse . . . . . . . . „

2. .. . . . . . . . . ..

3. .. . . . . . . . . ‚.

4. ., . . . . . . . . ..

auf Militärfahrkarten . . . , I

„ Fahrkarten zu ermäßig- i

ten Preisen. . . . . „

Jede Personenwagenachse war durch- |

schnittlich besetzt mit Personen . . . . .

Einnahme aus der Personenbeförderung:

überhaupt . . . . . . . . . . Millionen „M

auf 1 km durchschnittlicher Betriebs

111nge für den Personenverkehr . . „46

auf l Person . . . . . . . . . . . . . „

auf 1 Personenkilometcr . . . . . . . ‚S i
l

1000 Achskilometer der Personenwagen '

haben durchschnittlich eingebracht J(‚

8. Güterverkehr der Haupt- und Neben—
bahnen einschl. der mit Vollspurbahnen in !

ungetrennter Rechnung verwalteten Schmal- _
spurbahnen. l

Zahl der beförderten Tonnen:
|l

gegen Frachtberochnung. . . .Millionent

ohne „ _ n

zusammen . . „ „

Von allen gegen Frachtberechnung beförder

ten Tonnen kamen auf:

nach dem Spezialtarif für bestimmte

°/o

l

Ei1- und Expreßgut einschl. der Sendungen

Ei1güter . . . . . . . . . . . . . .

l

1912
’
1913

l
1914

39 933,0 41209.:

668049 682 833

22.90 1 22.9:

145.42 , 161.99

29.42 29.51

22.03 i

20.33 20.62

81,19 83.15

l

11.0:1 11,07

4.57 ', 4.45

944.3 975,9 806,9

15 803 16 177 13 242

0,64 0.54

2.97 2.37

108 105 101

612,4
1

618,4 490.2

55.9 58,3 38,7
t
: l

667.7 1 676.7 1 529,1

}

1

l

t
0,91 0,99

|
1,10
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Jede Güterwagenachse war durchschnitt
lich beladen mit Tonnen:

' l 9 1 2 l 9 l 3 1 9 l 4
Frachtgut: —»» :l=

l. Stückgut . . . . . . . . . . . . . . % 2,75 2.68
‘

2.71

1a. Spezialtariffürbestimmte Stückgüter „ 1.18 . 1.21 1,15

2. Allgemeine Wagenladungsklasse A1 „ 0,83l 0,78 0.91

3. „ _ B „ 1,88I 1,99 2,10

4. Spezialtarif‘ A2 . . . . . . . . . . . , 1,04l 1,65 1,67

5. - I . . . . . . . . . . . . . 4,00
4,141

4,60

6a. „ II (Ladungen von 10000 kg) „ 3,20 3,21 2,93

6b. „ II (Ladungen'von 5000kg
[Güter der im Spezialtarif HI
bezeichneten Artenl) . . . . _ 1,58 1,64 1,6;1

7. „ III . . . . . . . . . . . ,. ' 23,48 26.99 25.14

8. Ausnahmetarife für Eilgut, Expreß
gut, Stückgut und Wagenladungen
von 5 bis 10 t ausschließlich . . . ., 0,22 0,28 0,23

9. Ausnahmetarife für Wagenladungen
"

von 10 t und darüber . . . . . . . 53,90 50,41 48,87

Frachtgut im ganzen . . , 94,72 94,36‘ 92,09

Militärgut auf Militärfahrscheine oder
1

Frachtbriefe einschl. Pferde und Fahr- '

zeuge . . . . . . . . . . . . . . . . . 0,17 0,19= 2.94

Viehbeförderung . . . . . . . . . . . . . - 0,76 0,77| 0,98

Frachtpflichtiges Dienstgut einschließl. 1 1

Baumaterialien . . . . . . . . . . . . „ 3.44 3,751 2,95

Anzahl der Tonnenkilometer: 1

1gegen Frachtberechnung. . Millionen tkm| 60947 1 61744 1

ohne . . _ „ 1 5074 1 5771 1

zusammen . . - „ 66021 l 67 515

auf 1 km durchschnittlicher Betriebs-
1

lange für den Güterverkehr. . . . tkm 1078 704 1 1091570

Jede Tonne ist durchschnittlich befördert 1
worden . . . . . . . . . . . . . . . . km 98,881 99,78

1

.

1
im beladenen Zustande . . . . . . . . . . 4,591 4,541

im Durchschnitt bei allen Fahrten (beladen 1 l

und leer) . . . . . . . . . . . . . . .
3,201 3,231

Einnahme aus der Güterbeförderung: | 1

überhaupt . . . . . . . . . . Millionen„ß 2181‚6 l 2213,2 1979,?

auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge 1 l
für den Güterverkehr . . . . . . . «K 35645

1
35 783

1
31648

auf 1 Tonne . . . . . . . . . . . . . _ 3,561 3,58j 4.04

auf l Tonnenkilometer . . . . . . . . .5 .1 3,581
3,581l
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1000 Achskilometer der Güterwagen
haben durchschnittlich eingebracht:
im beladenen Zustande . . . ‚ . . . . „46

im Durchschnitt bei allen Fahrten
(beladen und leer) . . . . . . . . . „

9. Baukosten und verwendetes Anlage
kapital der Haupt- und der vollspurigen

Nebenbahnen.

Baukasten:

im ganzen . . . . . . . . . . Millionen 146
darunter Ausgaben für Fahr
zeuge . . . . . . . . . . . „ ..

Gesamtbauaufwendungen (Baukosten einschl.
Bauzinsen, Kursverluste usw.‚ aber aus—
schließlich etwaiger Kursgewinne, der
Verwendungen aus Betriebseinnahmen,
Zuschüsse usw.):

im ganzen . . . . . . . . . . Millionenß
auf l km Eigentumslttnge . . . . . . .„16

\'erwendetes Anlagekapital:
im ganzen . . . . . . . . . . Millionen„ß
auf 1 km Eigentumslänge . . . . . . .„ß
im Jahresdurchschnitt . . . . Millionenuf6

10. Betriebseinnahmen und -ausgaben der
Haupt- und Nebenbahnen einschl. der mit
Vollspnrbahnen in ungetrennter Rechnung
verwalteten Schmalspnrbahnen.

Betriebseinnahmen:

aus dem Personen- und Ge
päckverkehr . . . . . . . Millionendt

‘

in % der Verkehrseinnahmen . . . . .
aus dem Güterverkehr. . . . Millionen „fit
in % der Verkehrseinnahmen. . . . .

zusammen Verkehrseinnahmen Mill.dß
in % der Gesamteinnahme . . . . . .

für Überlassung von Bahn
anlag‘en und für Leistungen
zugunsten Dritter . . . . . Millionen.”
für Überlassung von Fahr
zeugen . . . . . . . . . . „ „

Erträge aus Veräußerungen . . „

verschiedene Einnahmen. . . - ‘

Gesamteinnahme . ‚ „ 8 140.2

l 9 1 2 1 9 1 3 1 9 1 4
‚ >__ ‚fi‚ .' ‚ „ _ ‚

149 1 149
y

150
1 1
‘

‘|
106 l 106

|

104

‘
1
1

l
18 777 19 586 1 20 207

l

3 925 ; 4 148 4 338
. 1

; i

‘ 1

, i

18 230 i 19 020 ; 19 600

300 078
l
309 758 316 162

18 457
i
19 245 19 835

303806 ' 313425 319954

18 145 18 857 19 566

i

i

ä

984‚5 1 017,5
1

837,3

30,42 30,80 29‚os

2 252.2 2 286,1 2 041,8

69,58
|

69,20 70.921

l

3 236‚7 3 303m 7 2 879,1

92.92 92,72 l 91,68
1
|

91,0 98,3 ! 91,0

l

46‚2 46,4
‘

52,2

70,3 74,3 74,:

39,3 40,6
l

43,7

l

a 483,5 l 3 563,2

|l
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auf 1 km durchschnittlicher Betriebs
1änge . . . . . . . . . . . . . . ../16

auf 1 000 Nutzkilometer . . . . . . . _
auf 1000 Wagenachskilometer aller
Art . . . . . . . . . . . . . . . . ‚.

Betriebsausgaben:

Persönliche Ausgaben:
im ganzen. . . . . . . . . Millionendt

in % der Gesamtausgabe . . .
auf 1 km durchschnittlicher Betriebs
länge . . . . . . . . . . . . . . .«/ß

auf 1000 Nutzkilometer . . . . . . . „
auf 1000 Wagenachskilometer aller
Art . . . . . . . . . . . . . . . . _
auf 100000J6 der Betriebseinnahmen ,.

Sächliche Ausgaben:
für Unterhaltung und Ergänzung der
Ausstattungsgegenstände sowie für
Beschaffung der Betriebsmateria
lien . . . . . . . . . . . Millionen«ß
in °/o der Gesamtausgabe . . . .

für Unterhaltung und Ergänzung der
baulichen Anlagen . . . Millionen„it
in °/0 der Gesamtausgabe . . . .

für Unterhaltung, Erneuerung und Er
gänzung der Fahrzeuge und und der
maschinellen Anlagen . Millionen„lt .
in °/„ der Gesamtausgabe . . . .

für Benutzung fremder Bahnanlagen
und für Dienstleistungen fremder

Beamten . . . . . . . . Millionenßt
in % der Gesamtausgabe .

für Benutzung fremder Fahr—
zeuge . . . . . . . . . Millionen„ß
in °/o der Gesamtausgabe . . . .

verschiedene Ausgaben . . Millionen „16
in % der Gesamtausgabe . . . .

sächliche Ausgaben im ganzen Mill. „ß
in % der Gesamtausgabe . . . .
auf 1 km durchschnittlicher Be
triebslänge . . . . . . . . . „K

auf 1000Nutzkilometer . . . . ,
auf 1000 Wagenachskilometer
aller Art . . .

auf 100000 „46 der Betriebsein—
nahmen . . . . . . . . . . . „

_
1 —"M|—'
h '

1 9 1 2 5 1 9 1 3
|
l 9 l 4

_ ‘

56 611 51 284

l

49 898

4 347 . 4 340 4 632
‘ \
\

.

109 ' 108 5, 108

i \

1 165,7

‘

1 237,2 1 291.:

49,56 49,54 51,5»

18 945 19 889 20 621

1 454 1 507 l 914

36 38 44

33 466 34 721 41 326

1 .

‚

319,7 346,5 318,:1

}
13,59 13,88 12,63

i
‘ 373,6 396,6 396,0

i_
lö,ss 15.88 , 15,72

:
379,9

i

399,5 400,1

i

16,15 16,00 15.88

l

i 24,9 25,5 23,4

! 1,06
|

1‚02 0193
1

f 25,6 25,8 21,1
‘

1,09 1,09 0,s:1

j 62,8 66‚3 633

!
2,67 2,65 2,51

( 1 186,5 l 260,2 1 222,1

1 50,44 50,46 48,51:

l

19 281 20 260 ‚ 19 419

1 481 1 535
‚
l 803

‘ l

i
37 38

‘

42

l
34 059 35 368 38 917
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Gesamtausgabe . . . . . . . .Millionend6

in % der Betriebseinnahmen . . . . .

auf 1km durchschnittlicher Be
triebslänge . . . . . . . . . . . 646

auf 1000 Nutzkilometer . ‚ . . . . „
auf 1 000 Wagenachskilometer aller
Art . . . . . . . . . . . . . . . „

Betriebsüberschuß.
Betriebsiiberschuß im ganzen . . Millionen„ß

in % der Gesamteinnahme . . . . . . . .
in % des verwendeten Anlagekapitals der
eigenen Strecken . . . . . ‚ . . . . .

auf 1 km durchschnittlicher Betriebs
lä.nge . . . . . . ‚ . . . . . . . . «M

auf 1000 Nutzkilometer . . . . . . . .

auf 1000 Wagenachskilometer aller Art _

11. Anzahl und Gehaltsverhältmisse der
Beamten und Arbeiter der Haupt- und
Nebenbahnen einschließl. der mit Vollspur
bahnen in ungetrennter Rechnung verwal

teten Schmalspurbahnen.

Anzahl der Beamten und Arbeiter:

im ganzen . . . . . . . . . . . . . . . .

auf 1 km durchschnittlicherBetriebslänge

Persönliche Ausgaben:
im ganzen . . . . . . . . . . .Millionendt

auf 1 km durchschnittlicher Betriebs
länge . . . . . . . . . . . . . . aß

auf 100000 Nutzkilometer. . . . . .

auf 100000 Wagenachskilometer
aller Art . . . . . . . . . . . ‚

1111f100000 Ji- ltoheinnahme. . . ‚ .

12. Betriebs- und Verkehrsverhältnisse der
schmalspnrigen Nebenbahnen.

Bahnlllnge am Ende des Rechnungsjahres:
Staatsbahnen . . . . . . . . . . . . . km

Privatbahnen . . . . . . . . . . . . . ‚

zusammen . . „

davon: für den Personenverkehr . ,
für den Güterverkehr . . . „

l
1912

‘
1913 1914

:fiw
l

2 352,2
1 2 491,4

’
2 519,8

67,62 70,09 80,24

5 \

36 226 ! 40 149 40 040

2 936
;

3 042
i

3 111

\ I

13 , 16
‘

66

‘

l1131,11 1065,6
!

620.4

32.46 1 29,91 19,16

6,20 5,62 3,16

18 366 11 136 , 9 858

1 412

|

1 298
l

915

36

\

32 , 22

1
‘ l
| 1

i l
\ l

1
1

‘
1
l

143 944
l
786 466 ; 164 026

12,10

)

12,66 , 12,16

1 263,5 1 1 351,4 g 1 894,1;

20 666 i 21 149 i 22 183

161 961 1 164 666 206 169
\

l
3 946

1
4 101 I 4 782

36 214
t
31 929 1 44 413

1 069,42 1 075,21 1014,31;

1 143,16 1 143,26 1 143,64

|
2 212,68 2 218,69 2 217,1

2021,99| 2022,60| 2023,26

2 204,11 2 202,61 2 203,06
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Bestand der Fahrzeuge am Ende des 19 12 191 3 1 9 1 4

Rech nungsjahres:
Lokomotiven . . . . . . . . . . . . . . . 528 ‘‚ 544 547

Personenwagen . . . . . . . . . . . . . 1 422 1 565 1599

Gepäckwagen . . . . . . . . . . . . . . 257 254 255

Güterwagen einschl. Arbeitswagen . . . . 11 122
'
11627 11615

Leistungen der Fahrzeuge:
‘

Lokomotivnutzkilometer . . . . .Millionen 11,8 12,1 9,s

Wagenachskilometer:
Personenwagen . . . . . . . . . 82,6

‘
86,2 74,1

Gepäckwagen . . . . . . . . . . 3 19,4
'

21,2 16,6

Güterwagen einschl. Arbeits-
‘

1

wagen . . . . . . . . . . . _ 89,6 \ 88,9 76,6

zusammen . . „ 191,5 196,3 167,3

Verkehr: '

Zahl der beförderten Personen . .Millionen 35,4 36,8 31.1

Beförderte Güter: -

gegen Frachtberechnung . . Millionent 11,1 11,2 9,4

frachtfrei . . . . . . . . . . „ „ 0,1 0,1 0,1

zusammen . „ „ 11,2 11,3 9,5

Personenkilometer . . . . . . . .Millionen 309,4 331,6 285,0

Tonnenkilometcr . . . . . . . . . - 133,9 135,1 113,4

Verwendetes Anlagekapital: ‚

überhaupt . . . . . . . . . . Millionend6 178,0 179,6 185,6

auf 1 km Bahnlänge . . . . . . . . . JG 80795 80942 83688

Betriebseinnahmen l): »

überhaupt . . . . . . . . . . Millionen/16 16,9 17,3 14,5

auf 1 km Betriebslänge . . . . . . . ‚16 8579 8770 7386

auf 1 000 Nutzkilometer . . . ‚ . . . , 1 576 1 430 1 645

auf 1000 Wagenachskilometer aller
Art . . . . . . . . . . . . . . . . , 111 1 88 110

Betriebsausgaben l): 1

überhaupt . . . . . . . . . . Millionen„ß 14,0
‘

14,5 | 13,4

in % der Betriebseinnahmen . . . . . . .
'

82,88 l 83,99 j 92,22

auf 1 km Betriebsläng‘e . . . . . . . „ß 7111 7366
? 6811

auf 1000 Nutzkilometer . . . . . . . _ l 306 1 1 201 1 517

auf 1000 Wagenachskilometer aller

‘
Art . . . . . . . . . . ‘ . . . . . . , 92 74 10l

l‘berschuß l): 1 ,

im ganzen . . . . . . . . . . Millionendt 2,9 2,8 1,1

auf 1 km Betriebslänge . . . . . . . J6 1468 1404 575

in % des verwendeten Anlagekapitals . . 1,90 1,54 0,66

l) Ohne die Ergebnisse der Schmalspurbahnen im Bezirk der vereinigten

preußischen und hessischen Staatseisenbahnen.
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Die der Reichsaufsicht verfassungsmäßig nicht unterstehenden denn

sehen Kleinbahnen sind im Abschnitt II der vorstehenden Übersicht nicht
berücksichtigt. Unter Einrechnung der n e b c n b a h n ä h n l i c h e n

Kleinbahnen stellen sich die Hauptbetriebsergebnisse der deutschen

Eisenbahnen wie folgt:

1912 1913
|
1 9 14

Betriebslängc: _
am Jahresschluß . . . . . . . . . . . km 1 13 522 74 587 l 75 317

im Jahresdurchschnitt . . . . . . . . .. 1 72 966 74000
‘i
75 024

Fuhrpark am Jahresschluß:
|

,

Lokomotiven und Triebwagen . . . Stück 31346 32 721
'
33 951

auf 10 km Betriebslängs . . . . - 4,26 4,32
1

4,10

Personenwagen . . . . . . . . . . „ 67 657 71 409 73 952

auf 10 km Betriebslänge . . . . . 9,20 9,57 i 9,21

Gepäck-, Güter und sonstige Wagen ,. 677 898 720 339
i
751 173

auf 10 km Betriebslänge . . . . , 92,20 . 96,511
1

99,66

Postwagen . . . . . . . . . . . . . „ 2928 3020
1
3080

Wagenachskilometer . . . . . . . .Millionen 32 572 33480

1

29674

Beförderte Personen . . . . . . . . „ ‚ 1898,2 2003,5

eförderte frachtpflichtigeGütertonnen , 648,4 655,8 i 523,3

Gesamteinnahme . . . . . . . .Millionend6 3557‚4 3646,11

‘
3216,1s

auf 1 km durchschnittlicher Betriebs-
'

Länge . . . . . . . . . . . . . . . . 48753 49 269 ; 42 875

Gesamtausgabe . . . . . . . . ‚Millionen „ 2402,11 2553,21 2574,?

auf 1 km durchschnittlicher Betriebs

länge . . . . . . . . . . . . . . . . |
32927 , 34 511 34 319

in °/o der Gesamteinnahme . . . . . . . .
‘

67,51 70,05

‘

80,01

Uherschuß . . . . . . . . . . . .Millionendt 1 154,8 t 1092,11
‚ 641,9

auf 1 km durchschnittlicher Betriebs-
‘ ‘

längs . . . . . . . . . . . . . . . . 15 826 14 768
i
s 556



Die Güterhewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1914

im Vergleich zu der im Jahre 1913.

Im Anschluß an die bisherigen Veröffentlichungen (vgl. zuletzt Jahr
gang 1915 S. 1033 ff.) werden im folgenden die hauptsächlichsten Ergeb
nisse der Statistik der Güterbewegung auf den deutschen Eisenbahnen
für das Jahr 1914 dargestellt. Zum Vergleiche ist nur das Vorjahr heran
gezogen worden. Wegen der früheren Jahre wird auf die bisherigen
Veröffentlichungen verwiesen. Abgesehen von dem Hinzutritt einiger
Neubaustrecken und Nebenbahnen sind für die Statistik der Eisenbahn
güterbewegung folgende Änderungen eingetreten: Die bisherige Güter
gruppe „Rindvieh“ gelangt seit dem l. Januar 1913 in 3 Untergruppen,
A. Stiere und Ochsen, B. Kühe und Rinder (Färsen) und C. Kälber‚ zur
Anschreibung; ebenso ist die bisherige Gruppe „Schweine“ in 2 Unter
abteüungen: A. fette und magere Schweine und B. Ferkel, getrennt
worden. Ferner sind seit dem l. Januar 1914 gesonderte Gruppen für

Heu und für Stroh gebildet worden, beides wurde bis dahin den „sonsti
gen Gütern“ zugerechnet. Der Vergleichbarkeit wegen ist diese Teilung
in den Übersi0hten auf S. 743, 745 und 747 erst für das Jahr 1914 vor
genommen.

1. Gesamtverkehr.

Tonnen

l|
*

’m

i 500 517 950 l 410 771025

Hiervon kamen auf den Verkehr: l

‚‘

im Inland . . . . . . . . . . . . . . . . 42838618?

i

358 107 465

mit dem Ausland . . . . . . . . . .. 72131763

‘

seoeaaeo

l

Archiv für Eisenbahnwenen. 1916. 48

DH- gesamte Güterverkehr umfaßte . . . . . . . .
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'n

1913
l
1914

Tonnen

Von dem Inlandsverkehre blieben im engeren Lokal

verkehr der einzelnen Verkehrsbezirke

und wurden im gegenseitigen Austausch der

Verkehrsbezirke befördert . . . . . . . . . .

Vom Auslandsverkehr kamen:

auf den unmittelbaren Verkehr zwischen Deutsch

land und dem Ausland . . . . . . . . . . . .

auf die Durchfuhr von Ausland zu Ausland

Aus Deutschland ausgeführt wurden . . . . . . .

Nach Deutschland eingeführt wurden . . . . . . .

Bei Berücksichtigung des Umstandes, daß der Ver

kehr mit den Seehäfen zu einem großen Teil

den Verkehr mit dem überseeischen Ausland
darstellt, und daß der hier nachgewiesene

Empfang mit der Eisenbahn sich vielfach als

Ausfuhr aus Deutschland, der Versand mit

der Eisenbahn sich als Einfuhr nach Deutsch

land darstellt, beträgt:

der Wechselverkehr zwischen den deutschen

Verkehrsbezirken (ohne die Seehäfen) . . . .

der Verkehr der deutschen Verkehrsbezirke (ohne
die Seehäfen) mit dem Ausland (mit den See

häfen):

in der Ausfuhr:

a) Versand des deutschen Binnenlandes nach

dem Ausland . . . . . . . . . . . . . . .

b) Empfang der Seehäfen aus dem deutschen

Binnenland . . . . . . . . . . . . . . . .

mmmß1emn1
l

257 940106 215184141

71 246 114

885 649

47 986 872

23 259 242

51 316 940

746 620

34 688 862

16 628 078

229 563 561 189 436 533

47125372 l 34029524

16 756 115 15968276

zusammen . . .

in der Einfuhr:

a) Empfang des deutschen Binnenlandes aus

dem Ausland . . . . . . . . . . . . . . .

b) Versand der Seehäfen nach dem deutschen

Binnenland . . . . . . . . . . . . . . . .

63881487 49997800

22221026 15902022

11620430 l 9779332

2118311111191] . . ‚ 33841456 25681354
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i 1913
I

1914

T 0 n n e n

die Durchfuhr von Ausland zu Ausland, sowie :

zwischen dem Ausland und den deutschen

Seehäfen:
‚ \

a) Durchfuhr von Ausland zu Ausland. ‚ . . 885649
'

746620

b) Versand der Seehäfen nach dem Ausland . 861500
|

659 838

c) Empfang der Seehäfen aus dem Ausland . 1 038216
\

726 056

zusammen . . .
\

2785 365

‘

2 132 014

Soweit es durchführbar war, sind in den folgenden Übersichten
Flächeninhalt und Bevölkerung nach den Angaben des Kaiserlichen
Statistischen Amts, die Länge der Eisenbahnen aus der vom Reichs
Eisenbahn-Amt für das Jahr 1914 aufgestellten Eisenbahnstatistik für
die einzelnen Verkehrsbezirke zusammengestellt worden.
Bei der Ermittelung des Gesamtverkchrs ist davon ausgegangen, daß

dazu für jeden Bezirk l. der Verkehr innerhalb des Bezirks, 2. der Ver
sand über seine Grenzen hinaus und 3. die Einfuhr (Empfang) in den
Bezirk zu rechnen ist. Bei den einzelnen Verkehrsbezirken ist daher der
Versand an d der Empfang im Verkehr mit den übrigen deutschen
Verkehrsbezirken zum Gesamtvcrkehr gerechnet, während für ganz
Deutschland diese Mengen sich als Verkehr im Bezirk darstellen, und
daher nur der Versand oder der Empfang eingerechnet werden ist. Um
jedoch den für die einzelnen Verkehrsbezirke berechneten Verhältnis
zahlen solche für ganz Deutschland gegenüberzustellen, die auf gleicher
Grundlage berechhet und deshalb als Durchschnittszahlen zu betrachten
sind, ist in der nachstehenden Nachweisung fi1r Deutschland überhaupt
in den oberen Zahlen der Versand und Empfang mit berücksichtigt. Die
obere Reihe der Verhältniszahlen für Deutschland stellt den Verhältnis
zahlen der Verkehrsbezirke gegenüber den Durchschnitt dar.
Den Verhältniszahlen in Spalte 8, 10, 24, 26, 28 für 1914 ist in

der Spalte Ordnungszahl die Ziffer beigesetzt, die die einzelnen
Provinzen und Verkehrsbezirke bei Ordnung von der kleinsten zur
größten Zahl erhalten. Die Ziffern über dem Durchschnitt sind schräg

gedruckt
Vom 1. April 1914 ab sind die Orte Mannheim-Waldhof und

Sandhofen, die bisher zum Verkehrsbezirk gehörten, dem Bezirk 34

zugeteilt worden.
4s*



__1 C ‚ 2

1

_3‚_ __‘Lll'__ 5 __‘‚ 9 f
1

In

1 1 1 Ein- Eisenbahnläinge
; 1 '

F1ä '1
wohner—

'
am

E1 Bezeichnung .1

_
|1 ‚ 1

E chen_ '1
zahl '= Ende des Jahres

ä der 11 _ 1 am 1_ __ä
‚g Verkehrsbezirke mhalt‘ 1-

1 1

ä1 11Dezember| 1913 '1 1914

E 1 11 1 1913 1._.._-1 „n ‚
141 11

qk1n
11 11

Kilometer
1 1

1 1'Provinz Ostpreußen einschl.Häfen . . . l 37002 2085894 2899 1 2964

ä
„
}Vestpreußen

„ „ . . . 1
25555{

1741579 2273 2376
ommern . . . . . . . . . . . . ‘ 1399 224 l . -

4
1 äoni€erg)che

Häfen . . . . . . . . . . .
1}301311

333 031 1
2352

1

23°2
5 ec en urg . . . . . . . . . . . . . . . I 658 386
6 1 Rostock, Wismar, Lübeck, Kiel, Flensburg l}

6
3551 487 567 }

x 526 l 526
7 1 Provinz Schleswig-Holstein, Fürstentum

'1
51

1
1 Lübeck . . . . . . . . . . . . . . . . 1 19 91 1269110 1 106 1 101
9 Elbh3fen . . . . . . . . . . . . . . . . 1 l 1332139
9 Weserhäfen . . . . . . . . . . . . . . . 1 363176
10 Emshäfen . . . . . . . . . . . . . . . .

l 45151
l 1

11 Provinz Hannover Herzo tum Oldenburg, 48677 4 679 1 4699
Braunschweig, Schaum ur -Lippe, Kr.

I 1
1Grafschaft Schaumburg un Pyrmont . 3 886681

1% ärovigz Pgsen.l
. . . . . . . . . . . . . 28992 2156750 2833 2845

1 eg.- ez. ppe n . . . . . . . . . . . . 13 230 2256914
14 Stadt Breslau . . . . . . . . . . . . . . 1

27 1041 3 115 847
}

4 777 1 4 785

12

1
gegi.-Bez.

Breslau und Liegnitz . . . . . f 1
1l er in . . . . . . . . . . . . . . . . . . f 2096045 1

17 Provinz Brandenburg . . . . . . . . . . }399051 4340232 1
4200 1 4240

18 1 Reg-Bez. Magdeburg, Herzo tum Anhalt 13 820 1596 841
19 1 Reg-Bez. Mersebur und Er rt, Thürin- 4992 5084
‘
gische Staaten, eis Schmalkalden . . 26 351 3 541050

20 1 Königreich Sachsen . . . . . . . . . . . 1 14993 4935 954 1 2611 2619
21 1 Provinz Hessen-Nassau (ohne Kreis Graf- . 1
1 schaft Sehaumbur und Sehmalkalden), 1‘ Oberhcssen und eis Wetzlar . . . . < 18 794 2596014 2600 2643

22 1 Ruhrgebiet der Provinz Westfalen .

24 ‘ Provinz Westfalen, Fürstentum Lippe und 22 490 4 575 661 3 535 3 577
Waldeck (Arolsen) . . . . . . . . . .

23 Ruhrgebiet der Rheinprovinz . . . . . .
25 1
lti;ginprogyinz| re):chts

des Rheins (ohne
}

5871
1
3285187 1

1 31s etz ar ‚ . . . . . . . . . . . 1 -
26 ‘ Rheinprovinz links des Rheins und

11
1
4730

1
4768

S Fürstgntum
Birkenfeld . . . . . . . . 1 21 102 4139 918

1 1
27 aarge iet . . . . . . . . . . ‚ . . . . . 1 1

29
1 Ruhro_rt,

Duisburg, Hochfeld . . . . . . (bei 23) |
(bei 191.23 angegeben)

ä 51’521‘ü‘?“.::::1:1::1311111 3% 633333 ‚
1838 1838

31 _ Pfalz (ohne Ludwigshafen) . . . . . . . | 5928 886804 . 783 832
32 ‚ Großherzogtum Hessen (ohne Oberhcssen) 1 4399 984 978 ‚ 100-2 1 003
33 1 Großherzo tum Baden (ohne Mannheim 1
‘ und Rhemau) . . . . . . . . . . . . . 15 070 2294187

'
2092 2114

34 1 Mannheim, Ludwigshafen und Rheinau .
35 1 Königreich Württemberg u. Hohenzollern 1, 20649 1 2576665 2086 2089
36 Königreich Bayern rechts des Rheins . . 69942 6090289 7 574 7628

61 159 61749
.. 11
uberhaupt . . . . 1540857 66977826
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Auf je 100 qkm Flächeninhalt

_
10

Auf je 10000 Einwohner

717‚11
1 12

>

1 Mit der Eisenbahn
‘

wurden befördert im
kommen kommen ‘

Inlandsverkehr
äEisenbahnen 1. Eisenbahnen 1 innerhalb g

’ * * 7—
,

1
des Verkehrsbezirks Z

I i: ' I 1 „_ _‚ „ __7 d)
Ord' 1913 1914 1|

O‘d" 1913 1914
1

1’ä’
flugs" 1 nungs- 1

1

19 1 3 1 19 1 4
ä

zahl Kilometer zahl Kilometer 1 Tonnen ‚3

2 7,90 9,01 20 14,04 14.01 , 2166 693 l 1618026 1

1 7,81
1

7,91 18 13,70 13,59
1 237 989 89

6
;g 1 4

- . 1 1094747 10447. 5

5

1

9,99 9,011 17 13,14 13,02

1
1 54092 1 46 610 1 6

3 i 8,54 9,05 1 3 6,97 6,00 1
{

21599g

‘

11907 3
3
7 7

3521 15 9 . 9

1 299119 201627 1 9

'

1 19 730 19 432 1 10

6 9,61 9,65

1
1 14 1 1.26 10,94 1

‘

‚ 1 ,

1 1 10112411 9556 527 1 11

7 1 9,11 9,111 . 16 13,40 13,10
4381464

1

3%652

. 12

| 12 19761 10 919 13

11

1

11,94 11,00

1

7 9,11 9,01

{

113229 i 95 313 14

9 997 762 7 699 621 15

’

. 1 674 951 959 092 16

9 10,52 10,68

1

4 6,61 6,59

1 5974909 1 5061 308 17

1 1

9639101 7340168 19

12 12’“ 12’“ !

u 9’88 9’”
112 643 992

‘
11523 559 19

19 17,05 , 17,01 1 5,01 5,49 11966176 1 10401541 20

‚ .

16 13,99 14,00 ' 13 10,10 10,19 6

2
3
2 520 5 265 116 1 21

1 16 012 13554 271 22

” 15’” ‘

15’90 5 8'" 7'82

{ 4092 971 3479909
‘

241 1

‘

1

9707 253 7630157 1 23

1 -

18 17,55 17168 1 2 6166

1

61“ 1

2342 727 1994 335 1 25

f 1 10606310

1 9010013 26

1

1 , 5031729 3624811127
(bei Nr. 23 berechnet) 1 (bei Nr. 23 berechnet)

1
1 g
2
3 426 603013 1 28

‚ 1

'

4 673921 3389631‘29
13 "2166 ,

12’“

1

10 9’8‘ 1 9*“

1 2199256

‘

1905 964 1 30

15 13,21 1 14,04 9 9,17 1 9,99 1
1

1262 978 1 006 164

1

31

20 22,7s 22,90 12 10,90

1

10,19 ‘ 1961040 1 1840 649 1 32

1

|1

‘ 1

14 13,88

1

14,011

:

9,10 1 9,22

1
{ 3äg

, 2

533369 1 33

8

1 10,10 1 10,10

1

6 9,92 9,11 1 3795 901 3143 359

‘

35

10
10,33 1 10,91 1 16 12,73 12,59

'

10066790 ‘ 8775767 1 36

1 J

-———*1—' 1 ‘l 1

11,42 i 9,42 ‚ 9,22

‘

143 523 32411,31

‘

170 446091
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1 2 ; 3 4 13 1 14
1

1 _
Mit der Eisenbahn

Ein“ wurden befördert im

ä wohner- *'*“ -5—— ——

ä
Bezeichnung zahl Inlandsvcrkehr

c en- v—w—u *—*

ä
der

_
b l

am Versand der Verkehrs

g "erkehrsbezirkc In at l.
1
bezirkenach dem Inland

‚ä 1
De"°mber 19 1 3 1 91 4

ä:
1913 —— 3 —*A— -—A—A

‚.‘1
1
qk1n T o n n e n

l I

1 Provinz Ostpreußen einschl. Häfen . . . 37002 l 2085 894 1 2148369 161220!
2 1 „ Westpreußen „ „ . . . 25 555 1 741579 1 2 493 846 2231273
3 1 „ Pommern . . . . . . . . . . . .

}301311

1399224, 1326152
1
1804531;

4 1 Pommersche Häfen . . . . . . . . . . . 1 333031 1 1860680 1 1577 765
5 Mecklenburg . . . . . . . . . . . . . . \ 16 8551 658 386 1 1 249 310 1 1 009 710
6 Rostock, Wismar, Lübeck, Kiel Flensburg i 1 487 567 ‚‘ 1 095 672 1 103 960

7 <Provinz Schleswig-Holstein, "rstentum 1

1 Lübeck . . . . . . . . . . . . . . . . 19 975 1 268 710 11 1244 526 1087 372

8 1 Elbhäfen . . . . . . . . . . . . . . . . 1 1332139 3737 633 1 3212029
9 Weserhäfen . . . . . . . . . . . . . . . 11 363 176 1 2 348 733 1 2 233 316
10 Emshäfen . . . . . . . . . . . . . . . . I 11 45 151 194 100 ‚ 178 833

11 Provinz Hannover Herzo um Oldenburg, 1 »48677 1
'

Braunschweig, 80haum urg-Lippe, Kr. 1
l

1
1 Grafschaft Schaumburg und Pyrmont . 1 . 3886681 1 8914 797 1 7615 579

12
1
Provinz Posen . . . . . . . . . . . . . 28 992 2156 750 2645022

1
2743900

13
1 Reg-Bez. Oppeln . . . . . . . . . . . . 13230 ‚ 2 256 914

1
16 352 845

1
12 536526

14 1 Stadt Breslau . . . . . . . . . . . . . .
27104

1
311.847

l j 893684 1 727215

15 1 Reg-Bez. Breslau und Liegnitz . . . . . j f 1
°
I\ 7487105

1
6810110

16113611111
. . . . . . . . . . . . . . . . . .1

3990511
2096045 1 40792631 357150;

11 Provmz Brandenburg . . . . . . . . . . l 4 340 232 1 9 797 152 9068 841
18 ‘ Reg-Bez. Magdeburg. Herzo tun1 Anhalt 1 13 820 1596 841 5929606 ‚ 5397 608
19
1
Reg-Bez. Mersebur und E rt. Thürin— 1

'

1 gische Staaten, reiß Schmalkalden . . 26 351 3 541050 11825 490 1 11 128 946

20 - Königreich Sachsen ‚ . . . . . . . . . . 14 993 1 4 935 854 7 955 486 6 951593
21 1 Provinz Hessen-Nassau (ohne Kreis Graf- 1 1
1 schaft Schaumbur und Schr11alkalden). 1
Oberhessen und reis Wetzlar . . . . 18 794 2596 014 7 530058 5853650

22 ' Ruhrgebiet der Provinz Westfalen
1

‚ 1 153061
333 1 45196040

24 Provinz Westfalen, Fürstentum Lippe und 22 490 1 4575 661 1
-

Waldeck (Arolsen) . . . . . . . . . . 1 1 l 7154617 6256684
23 Ruhrgebiet der Rheinprovinz . . . . . . 11

25 934 834
1
20 753 620

25 Rheinprovinz rechts des Rheins (ohne
}

5 871 1 3 285187 1
1

1 Kr018 Wetzlar) . . . . . . . . . . . .
1

l 7 448157 ‘ 5628 538
26 1 Rheinprovinz links des Rheins und 11J 1
1 Fürstentum Birkenfeld . . . . . . . . 21 102 1 4 139 918 11 11 931 123 1 9930621}

27 . Saargebiet. . . . . . . . . . . . . . . 1
’

1 7647 376 ‘ 57245m
28 Ruhrort, Duisburg, Hochfeld . . . . . . I (bei 23) 8417 938 6140 626
29
I}:i)th|;ingeu

. . . . . . . . . . . . . . . 6

2
2
3
2 ‘

3
% 22
g 12 436

6
3
8 8

2
3
3

30 1 sa . . . . . . . . . . . . . . . . . . 8

‘

1 8 1 1115(‘ 3 1 4

81

1

Pfalz (ohne Ludwigshafen) . . . . . . . 5 928 886 804 . 2 523 972 2014 317
82 Großherzogturn Hessen (ohne 0herhessen) 4 399 984 978 3 103 722 2 688 802
33 Großherzogtum Baden (ohne Mannheim 1

und Rhexnau) . . . . . . . . . . . . . 15 070

1
'_ 2 294 187 2 748 273 2231 597

84 Mannheim, Ludwigshafen und Rheinau . ‚ 1 4700 760 4271028
35 Königreich Württemberg u. Hohenzollern 20 649 2 576 665 1 2 023 980 1 743 858

36 1 Königreich Bayern rechts des Rheins. . 69 942 6090289 1 5582146 4683488

1 1

überhaupt . . . .

1

540 857

l1

66 977 826 257 940106 ‚ 215194141
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15 _77 16i7771l _ 17
1 18 I;

Mit der Eisenbahn wurden befördert im

1

Inlandsvcrkehr Auslandsverkuhr
Empfang der Verkabn-

‚|
V e r 8 a. n d E 111p fa n g ; ä

bezirke von dem Inland 11 n a c h dem Ausland v 0 n dem Ausland 1 o7 7 7 7 -v7 ___ . . 7 ‚7 77 7 7 7‚77 — 7 7 - 1 ':
1919 1914

1
1913 1914 1913 1914 15

_ ___ ‚__„ „ _‚ =

Tonnen
1
Tonnen Tonnen

1
'

T
'

3569486 '
2920731 1 289992 ' 189728 580572 | 261762 1

4332 471
‘
4007 589 . 224 405 148 681 415 828 1 171837 2

3687 790
1

3 104 335 '‚ 5 402 1 7 390 6 276 3 10 301 3

2188 635 2 002926
1

158 867 1 178403 46 424 ‚ 37 971 4

1679 358
1

1 531 652 ‚ 10 589 1 8 479
1

6 310
1

7 539 5

2051239 2217 540
1 31015

1
22693 53 018 ‚ 39 848 6

3119252 2 929 874 38 500 21813 1 28 407
1

33 205 7

6 342 340 ‚ 5 964 987 178127 144 962 159 477
1

230 063 8

3031976 2803 269 196 613 148 380 1 50329 1 69 911 9

676 398 602946 5084 ' 1413 1
11001 1 14 374 10

14 358148 13 364 513 429 872 344186 1 107 909 142 629 11
5 743 639 1 2 818 691 243 958 1 182 511 1 394850 220666 12
3 555 230 1 2 873 308 14 449 796 10 352 061 1

1 338 727 1 831 289 13
2 973 086 1 2 477 835 \ 90 264 50 574 1 87 116 ; 86 571 14
6 606 642 1 5 828 160 1 821 836 1 355 583 527 116 1 393 135 15

12 335 855 11252123 130 031 101 366 358 690
1

290 222 16
7 785 586 6 863 254 76190 82 707 118127 1 104 877 17

6625 420
‚
5943148 215 378

1
191288 53 522 1 42508 18

8 695 172 1 7 291312 300 999 1 331 531 466 841 332 830 19

13086438 11281757 479531 1 377310 4285 246
1
3200041 20

7134102 . 6251113 349919 242155 202299 ; 156775 21

17635512 13 518 307 ; 9271223 6522 468 1080209 952 893 22
I

12 531 960 10 597 116 325 470 296 849 305 398
1

243 603 24
17 187 399 13 724 523 5 238 675 3 623 472 1 059 260 911 771 23

8 262 908 6 564 779
‘

464 939
1

316 487 260125 i 172 447 25
1

14211492 12068364 2859575 1 2174077 2316514
'
1786614 26

7 130 710 4 969 034 1 994 123
1
1 408 232 686 211 504 246 7

25 639 288 19 038 228 257 609 151 678 126 672 ‚ 144 046 28
5998 376

‘
4357 501 3865604 1 2384 979 3564911 1 1722918 29

2 448 557 1 2 127 221 1 139 176 1 828 630 396 298 233 544 30
3 094 249 ‘ 2 263 954 322 637 222 952 277 016 151 891 31

2847 508 2604612
1

71858 40283 . 81610 60262 32
1 ‚ '

4 814 827 3 958 726 782 753 620 270
'

240 840 185 073 33

2521556 2218 587 961941 1095429 119366 116638 34
5 399729 1 4 726891 190206 131958 312138 199 220 35

8646 772
‘

8115235 515 215 387 884
1
3134589 2564558 36

1 1

I | 1 1 1
217 940 106 215 184141 '

47 986 872 34 688 862 ‘1 23 259 242 16 628 078
1
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'‚ -__„ 2„ „„„|1 __ v
1
3

—1‘ 4
f

‘

T '—2'C
Ä
21_' :

i| 1

‘_

l Ein- Mit der Eisenbahn
2

|

Fla_ wohner- wurden befördert
5

Bezeichnung ‘

h

zahl l_-——
_-‚_‚

Z der
Ohm;-

m 1 Überhaupt
c

'

t

2 Verkehrsbezirko

i

ma

1
- ""'

'

„ä

1

;i

Dezember 1 9 1 3 1 ‚l 9 1 4

3 qk1n

l,

1913 T 0 n n e 11

1
'

Provinz Ostpreußen einschl. Häfen . . . 37002 2085894

1

8746102 6602451

2 „ Westpreußen „ „ . . 25555 1741579 1 9997 567

‘

8860674

3 „ Pommern . . . ‚ . . . . . . . . \

30

1
3
1
{ 1 399 224

1

7 365 624 6 672 698

4 Pommersche Häfen . . . . . . . . . . . I | 333 031 ‚ 4 492 595 1 3 886 740

5 Mecklenburg . . . . ‚ . . . . . . . . .
116355{‚

658386 ! 4040314 ‘ 3602109

6 Rostock, Wismar, Lübeck, Kiel, Flensburg y 487 567 3 285 036 ; 3 430 651

7
' Provinz Schleswig-Holstein, Fürstentum l '‚ 1

Lübeck . . . . . . ‚ . . . . . . . . . 1997 1268710

‘

6590 651 1 5979 361

8 Elbhßfen . . . . . . . . . . . . . . . . {I 1332139 , 10769767 1 9867140

9 Weserhäfen . . ‚ . . . . . . . . . . . . 1 363176 ,. 6416 774 ‘ 5512005
10 , Emshäf0n . . . . . . . . . . . . . . .

‘

I

45151 . 906313 815998
11 Provinz Hannover

Herzog)tum
Oldenbur ‚ 1 48677 |,

1 Braunschwei , 8chaum ur -Lippe, r.

I1

‚1

Grafschaft Sc aumburg un Pyrmont . I 3 886 681 33 923 137 30 023 434
12

‘

Provinz Posen . . . . . . . . . . . . . 28992 l 2 156 750 14008933 9891420
13 , Reg-Bez. Oppeln . . . . . . . . . . . . 13 230 ' 2 256 914 ‚ 47 916 359

‘

37 049103
14 1 Stadt Breslau . . . . . .. . ._ . . . . . . 127104 l 3,15847 ‚r 4157379, 3427008
15

I

Re

.‚

Bez. Breslau und L16gmtz . . . . . J ‚ _ 126329961

1

22016609

1
6
‘

Berm . . . . . . . . . . . . . . . . . .

i139905{
2096040

\

17
078
790

_1)607380_011 1 Provinz Brandenburg . . . . . . . . . . I 4340 232 , 23701964 -1 180993
18 Reg-Bez. Magdeburg, Herzo tum Anhalt 1 13820 1596841 1 21463027 , 18 914 720

19 Reg-Bez. Mersebur und E rt, Thürin- ;

‘ 5

1 gische
Staaten, eis Schmalkalden . . 26 351 , 3 541050 33 932 394 1 30608178

20 1 K5ni ich Sachsen . . . . . . . . . . . 14993 „ 4935 854 ‚ 37 772 877 1 32 212242
21 Prov1nz Hessen-Nassau (ohne Kreis Graf- 1

1

‘

schaft Schaumbur und Schmalkalden) 1

‘

|

Oberhessen und reis Wetzlar . . . . l 18 794 11 2596014

' 21615898 1 17 768 809

22 ‚ Ruhrgebiet der Provinz Westfalen . . .

1 ‚ 97 653 289 1 79 743 979

24 Provinz Westfalen. Fürstentum Lippe und 22 490 . 4 575 661

1

Waldeck (Arolsen) . . . . . . . . . . l 1 124400316 ; 20873060
23 , Ruhrgebiet der Rheinprovinz . . . . . .

'

158
127 421 I 46643543

25 Rheinprovinz rechts des Rheins (ohne 5 871 3 285187 .1
-

1 ‘

1 Kreis Wetzlar) . . . . . . . . . 1 . . :I
l

18778856 } 14 576 556

26 Rheinprovinz links des Rheins und

' I

1

S Fürstgentum
Birkenfeld . . . . . . . . ; 21 102 4 139918

1

27 aarge iet . . . . ‚ . . . . . . . . . . .

‘

‚ 4

‘

28 ! Ruhrort, Duisburg, Hochfeld . . . . . . (bei 231 :

35164 933 1 26077
591

29 1 Lothringen . . . . . . . . . . . . . . . 6228 1 666224 r. 30732941 2138870!
30 ‘ Elsaß . . . . . . . . . . . . . . . . . . 8294‘ 1240828 7288970 586982°
31 | Pfalz (ohne Ludwigshafen) . . . . . . . 5928 886804

.|

7480852 5659 218
32

|

Großherzogtum Hessen (ohne Oberhessen) 4 399

‘

984 978

‘‚

8 065 738 7 234 608

33

|

Großherzogtum Baden (ohne Mannheim , ‘

und Rheinau) . . . . . . . . . . . . . , 15 070 ‘ 2 294 187 11924 232 9 750 514
34 ‚ Mannheim, Ludwigshafen und Rheinau .

‚ 1

, 8820868 8261719
35 ‚ Königreich Württemberg u.Hohenzollern 20649 1 2576 665 11711854 9945280
36 . Königreich Bayern rechts des Rheins . . 1 69942 1 6090289 11 27945 512 24526931?

1 1 ‘1

1
3

I} I} 757 572407 1 625203546

überhaupt . 1 . .
f

540 857

‘

66977 826 1,-257940 106 {-215184141

"l 199 632 301 i 410024 405
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1 .
l

‚ 23 24 ‚
l,

‚Ä
'

‚2%‚Üf’ 26 ‚I__ l__ 3 261-1?
Der Güterverkehr berechnet sich

_ 1 ä
}

1 ‘ 1 :
für das Kilometer E

I für das Quadratkilometer 1 für jeden Einwohner

ä

Eisenbahn auf

I:

Flächeninhalt auf auf Z

1
| ‘ o‚ _fl___ ___ „‚ 1_—_

‚U
Ord- 1913 1914 0rd-; 1913 1 1914 Ord-l 1913

‘

1914 'f_>nungs- ‚ nungs- ‚ 7‘ ———— nungs- »‚—_‚ ‚74—— g

zahl Tonnen zahl Tonnen zahl Tonnen j.q

1 1

1 3 017 2 228 1 l 236,4 178,4 ‘‚ 1 4,23 3,11 1

4 4 398 3 729 3 391,2 ‘ 346,1 1
1

I
9 5,96 5,09

äl_ - ‚ 1

‘

‚ 1 7 5,29 4 11

‚

0 n 042 4 490 4 393,6 350,0 l 22

I‘

13,80 11:67

äI,

‘

‚- 1 J 10 1 6,19 541

‚

6 4 900 4609 6 441,9

Ä

430,11

._ M

:

6,79 7:0, 6

‚

, 1

' 14 1 10176 9293 10 969,1 193,1

‘

6 5,44 1 4,11 1

l 1 l 16 ‘ 8,46 7,41 8

'

| 25 1 18,66 15,19 9

l

‘

27 20.01 18,01 10

11 9 916 1 736 9 941,11 1 746,9

l 18 9,00 7,72 11

3 4 945 3 477 2 483,2 341,2 4 6,61 4,59 12

l

21 3 621,9 2 800,4 %' 21,10 16,42 13

‚

17 16413 13073
12 1 124,9 941,11 20 10,111 8,19

: {
g

1 . . 1 11 849

'

767 1 16

‘

13

i

9941 9196

1

11 1036,1 933,6

8 5:80 1 4:88 17

'| l

17 1563,0 1368,6 23 13,63 1 11,36 18

15 ‘ l l 097 9 741

l . I 15 1291‚1 1 161,11 21 9,11 , 9.111 19

16 14 110 12 024

1

19 2 519,4 2148,6 12 7,96 1 6,63 20

1

4 1

8 3 314 1

6 123

‘

13 1 160,1 946,11 13 ‚ 9,114 6,94 21

1

_ 22

}

19 34 621 29 129 23 6 421,11 4 413,9 28 29,19 21,911

{ 2
‘ 4

I ‚ |
23

‘

24

1
‘ 19
088,9 , 14 869,3 35,61 26,61

l

20 31 273 29 041 1

l

25

|

20

i

3052,43 T 2426,11 24 16,19 12,111

1
l ä

, (zu Nr. 23 gerechnet) 1

2

‘

(zu Nr. 23 gerechnet) (zu Nr. 23 gerechnet) 28

‘ ‚i! 2 49346 1 32131 30 1 4690 1 3060 29

" 18 20 687 14287

'1 1 9 919,11 101,’1 6
‘

5:99 ‚ 4,13 30

9 1 9 664 6 302

\

14 1262,11 1 964,1

i

11 9,111 6,38 31

10

‘

9 060 1 213 , 18 1 1933,11 1 1644,11 16 9,19 1 1,91 1 32

l 12 9 916 8520 1 16

\

1376,11 1 1 195,2 19 ‚ 9,111 7,85

{ ä| 1

7 5 615 ' -l 761 ‚ 7

‘

567,2 481,6 2 4,66 3,96 35

2

‘

3 690

1

3 216

1
I 6 1 3993 360,1 3 4,119

:

4,116 36

1

“ 1

'

1 12 391 10126 1
1 1400,1 l 1 156,0 J 1 11,66 1 9,33

. 1 _

1 8 169 6 640

1

‘

923,11 758,1 1 7,69 6,12
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l

l

Des Verkehrsbezirks
1

1

Beförderte Mengen in

1914
‘
1913 1

Nr. Bezeichnung Tonnen

Versand des Auslandes.
54 Böhmen . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

‘;
7114 953

1 5 500 555

59 Luxemburg . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3 726 749 ‘ 3 316 569

58 Frankreich . . . . . . . . . . . . . . . . .
‘
3 497 390 1721070

61 i Niederlande . . . . . . . . . . . . . . . . . i 1553 050 ‘ 1426 948

60 i Belgien . . . . . . . . ‚ . . . . . . . . . . 2004 152
‘
1033 833

55 \ Österreich (ohne Böhmen, Galizien, Ungarn) I1 1235 477 964 216

50 i Rußland (ohne Polen) . . . . . . . . . . . . 1348 529 1 652 365

52 i Galizien . . . . . . . . . . . . . . . . 1 . . 908077 609 358

56 { Schweiz . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 330 071 ‘ 314 592

51
‘
Polen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 721467

‘

302 507

57 Italien . . . . . . . . . . ‚ . . . . . . . . . 293 746
1
294 644

53 Ungarn . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ; 334 696 294516

64 Dänemark . . . . . . . . . . . . . . . . . .
l

72 771 96 204

63
|
Schweden . . . . . . . . . . . . . . . . . . I 46 513 1 48169

52a{
Rumänien . . . . . . . . . . . . . . . . . .

||
38 042 l 35 565

53 a ‘ Serbien . . . . . . . . . . . . . . . . . . . | 15 924 11 569

62 England . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ;! 17 635 5 398

Empfang des Auslandes.
55
1
Österreich (ohne Böhmen, Galizien, Ungarn) 7 441806 5 756 714

61
1
Niederlande . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 6535106 5515 326

56 ‚ Schweiz . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 4 580901 3 844 391

60
L
Belgien . . . . . . . . . . . . . . . . . . . l 5 804843

'
3 481541

59
‘
Luxemburg . . . . . . . . . . . . . . r . . 4 378 991 3 415 665

58 i Frankreich . . . . . . . . . . . . . . . . .
‘
5 635 030 1 3 002 349

54 Böhmen . . . . . . . . . . . 1 . . . . ‚ . . 1 3 410 793 2 577 579

53 Ungarn . . . . . . . . . . . . ‚ . . . . . . ;‘ 2917135 1956130

51 Polen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 2 522 267 1 744 741

52 Galizien . . . . . . . . . . . . . . . . . . . i 2 265 940 1 386 088

57 ‘ Italien . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 937 870
‘
760566

50 Rußland (ohne Polen) . . . . . . . . . . . . ‘ 730 898 559175

64 Dänemark . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 473 316 464 080

52 a Rumänien . . . . . . . . . . . . . . . . ‚ . j 190 707 125 113

63 g Schweden . . . . . . . . . . . . . . . . . . 61638 57 971

53 . 1 Serbien . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 60 664 37 327 _

62 England . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 33 9&5 1 4 101
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Die einzelnen Gütergruppen des Warenverzeichnisses (s. S. 343 11'.

des Archivs von 1884) ordnen sich für das Jahr 1914 nach den beförderten
Mengen des Gesamtverkehrs:

ä ä ‘
Beförderte Mengen in

I Abgekürzte Bezeichnung I 19143 7719>1;1y-—%
-= 3 t

:
T 0 n n e n

60 a Steinkohlen . . . . . . . . . . . . . . . . . 127 414 685 1 105 242 068

59
' Steine, gebrannte . . . . . . . . . . . . . .

11
49 641 162 40 066 129

21 Erde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
i;
39 548 241

|
28044 016

6 b Braunkohlenbriketts und Koks . . . . . . . " 20 599 760 20 778 630

0c S!einliohlenkoks . . . . . . . . . . . . . . ‚‘ 26694 559
3
19 048041

20 Eisenerze . . . . . . . . . . . . . . . . . . 20 823 564 1 15 473 753

6a Braunkohlen, rohe . . . . . . . . . . . . . ! 17 714514 ä
14 863 798

10 Düngemittel . . . . . . . . . . . . . . . . .
%

16 352 966 13 488 944

71 Sonstige Güter . . . . . . . . . . . . . . . 13 540 430
'
10 855 638

49 Rüben . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . E 12153 565 1 10 799 232

12 Eisen und Stahl . . . . . . . . . . . . . . .
i
10 355 750 8436 243

31 e Brennholz . . . . . . . . . . . . . . . . . . 9 386 802 ‚ 7 781 884

31b Nutzholz, europäisches . . . . . . . . . . . 8 301 413 6 768 598

7 Zement . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 7 087 516 1 5 729 588

60b Steinkohlenbriketts . . . . . . . . . . . . .
3
5 854 512 1 5 565100

37
=
Kartoffeln . . . . . . . . . . . . . . . . . .

‘
4 524 097 4 563 559

41 ‚ 1 Mehl und Mühlenfabrikate . . . . . . . . . 4 560 533
‘
4 551 741

113
‘
Eisen, roh, aller Art . . . . . . . . . . . . 6637 830 4538 749

318 Rundholz . . . ‚ . . . . . . . . . . . . . . 1 5 138 747 4 321489

36 Kalk . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
Ei
5 074 018 ‘ 3 956 928

115 Eisen- und Stahlbruch . . . . . . . . . . . . 5 252 656 ‚ 3 908229

28a Weizen . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
|
3875236 ‘ 3315312

288
' Gerste . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3909101 3209682

28b Roggen . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
1

3 312 821 3 089 927

28g | Hafer . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
‚

2 399189 2 864 355

13 Eisenbahnsehienen . . . . . . . . . . . ‚ . 3 229 650 2 828151

198 Eisen- und Stahlwamn . . . . . . . . . . . 3 130008 1 2 751 298

41b Kleie . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3519707
'

2547052

220
l

Übrige Erze . . . . . . . . . . . . . . . . .
!
3 513 158 2479 295
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Beförderte Mengen in

äää‘
Abgekürzte Bezeichnung 1913 “7’191.4—

5
1

‚

TJ;;
11b

1

Luppen von Schweißeisen . . . . . . . . .

l

3445233
1
2457 042

16 Eiserne Dampfkessel . . . . . . . . . . . . 3052551 2280520

46
‘
Petroleum und Mineralöle . . . . . . . . . . 2418612 2 146 651

42
' Obst . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2962266 , 2116461

8

1

Chemikalien . . . . . . . . . . . . . . . . . 2328841
1
2105221

46 Papier . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ! 2612119 2102310

3
1
Bier . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2266026 | 2096461

52 Salz . . . ‚ . ‚ . ‚ . . . . . . . . . . . . . 2 177 423 1 836 153

62 1 Teer . . . . . . . . . . . . . ‚ ‚ . . ‚ ‚ ‚ 2 248 849 1 880 234

44 Ölkuchen .

'

. . . . . . . . . . . . . . . . . 1940146 1575 469

686
1
Zucker, roh . . . . . . . . . . . . . . . . .

i
2072 059 1526 378

17
1
Eiserne Röhren . . . . . . . . . . . . . . . ‚ 1634116 1 319122

68b
!
Zucker, raffiniert . . . . . . . . . . . . . . 1 294 073 1296900

18 Eisen- und Stahldraht . . . . . . . . . . . . ’1 1 382 151 l 225 736

32 1 Holzzeugmasse . . . . . . . . . . . . . . . 1431316 1111669

43 ; Öle, Fette . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1064224 1097821

54 Schwefelsäure . . . . . . . . . . . . . . . . 1 207 055 1010 661

29
1
Glas . . . . . . . . . '. . . . . . . . . . . . 1260262 970728

2 , Baumwolle . . . . . . . . . . . . . 1032462 ‘ 889674

l) 70b 1 Stroh . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 11
— | 666696

69
1
Sammelladungen . . . . . . . . . . . . 11 1103 101 810275

48 1 Tonröhren . . . . . . . . . . . . . . . . 935196 799500

58 ; Steine, bearbeitet . . . . . . . . . . . . . .
11
976113 740 251

14 Eisenbahnschwellen, eiserne . . . . . . . .
:i
884 705 687120

30 1 Häute . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
11
695 924 674 570

283 1 Malz . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
1
690602 664316

40 1 Lumpen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . i! 109 103 663123

11106 Heu . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 11 — 662966

559 ' Soda, r0hv . . . . . . . . . . . . . . . . . l 642819 554 878

66
1
Spiritus . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 626 442

1
660000

21 Garn . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
“ 612631

‘
639916

‘) Seit dem 1. Januar 1914 von der Gruppe „sonstige Güter“ abgesondert.
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Nr

d
e
s
W
a
re
n

v
e
rz
w
e
h
u
u
se
s

Abgekiirzte Bezeichnung

Beförderte Mengen in

1 9 1 3 1 9 1 4

'1
‘
0 n n e n

64 Torf . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 565 251 525 946

63 1 Tonwaren . . . . . . . . . . . . . . . . . . 741909 501743

28f Mais . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 887 492 492 854

15 Eiserne Achsen . . . . . . . . . . . . . . . 613 811 491516

47 Reis . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 293 747 471 399

66 Wolle . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 453 846 ‘ 453 322

190 Sonstige Metallwaren . . . . . . . . . . . . 519 234 444 444

289 Hirse, Buchweizen und Hülsenfrüchte 555453 428 852

67 Zink . . . . . . . . . . ‚ . . . . . . . . . . 502209

1

427 364

226 Erze, rohe, Bleierze . . . . . . . . . . . . . 588 340 393 733

24 j Fische . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 522 838

i

391 598

57 ‘ Stärke . . . . . ‚ . . . . . . . . . . . . . . 374 592 368 542

50 Rübensirup . . . . . . . . l . . . . . . . . 429 724 ‚ 358 421

4 1 Blei . . . . . . . . . . . . . ........ 365652 E 316809

291 l Sämereien . . . . . . . . . . . . . . . . . . 295 320 313 926

35 ,1 Kaffee . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 220703 ‘;
‚ 298 936

9

'
Dachpappe . . . . . . . . . . . . . . . . . 300333 l 279997

6 Borke . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 900 869
'

279 204

25 Flachs . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 237 623 267 325

28h Leinsaat . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 313 754 , 266 559

26 Fleisch . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 179 909 1 258 660

65 Wein . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 352923 T 252 042

51 Salpetersäure . . . . . . . . . . . . . . . . 298 417 ,' 1
246 738

31 d Nutzholz, außereuropäisches . . . . . . . . 253 770 1 208 336

61 Tabak, roh . . . . . . . . . . . . . . . . . 158 767 f 185 746

-22b Kupfererze‚ Kupferstein . . . . . . . . . . 188 378 , 173831

1 Abfälle . . . . . . . . . . . . . . . . 219 056

1

160 559

33 Knochen . . . . . . . . . . . . . . . . . . 175 629

‘

143692

55 Schiefer ‚ . ‚ . . . . . . . ‚ . . . . . . . . 170088 130272

34 Jute . . . . . . . . ‚ . . . . . . . . . . . 116653 84457

55b Soda, kaustische . . . . . . . . . . . . . . 92916 ‘ 72 598

33 Hopfen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 36 787

‘

47 630

23 Farbhölzer . . . . . . . . . . . . . . . . . 20169 17 459

Knochenkohle . . . ‚ . . . . . . . . . . . . 3262 7 30739
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2. Erzeugnisse und Hilfsstoffe der Landwirtschaft.

1 I Im
!
Davon kommen auf

1

m ‘
wechnlengeren 1

1 k
11553

den V°'k°hr ‘Lokalver- ‘3:53:52?
Es J h haupt

5 »** 5 Am?
I kehr der Verkehrs

a r
'

. 1
'
1 bezirke

wurden befördert : "n mit dem
3332233: ‘ ohne die'

1
Inland Ausland

l bezirke
s°°h“fen'
ltationen

Tonnen

Weiz0n . . . . . .‚1913 3875236 \ 3411668 433568 1 2034506 1113016

11914 3315312 297317n 342141 1334324 1122785

Roggen . . . . . . ‚1913 3312821 ‘ 3110176 1 202645 1743125 753266

1914 308992712932784 157143 1520131 940514

Hafer . . . . . . . 11913 2399189 1 2165612 233577 875992
‘
814846

1 1914 2864355 2692109 ‘ 172246 1145180 1071096
1

\Gerste . . . . . .1-1913 3909101 369553? ‘ 213564 ‚ 1436039 995681

‚ 1914 3209682 3094134 | 115548
‘
1276320 ; 944649

Hirse, Buchweizen
l F

1

u. Hülsenfrüchte 1913 555 453 276 601 \ 278 852 100 578 1 97 938

1914 428 852 312608 ‘ 116244 109 588 120 789

Mais . . . . . . . . 1913 337492 759536 127906 1 258933 1 303900

1914 492354
’
432533 60291 175636 174575

Malz . . . . . . .
.i1913

690502 1 590383 ‘ 100119 193360 1 354824
1 1

‚1914 364316 1 567322 96994 194729 341314

Leinsaat . . . . . . ‚1913 313754 i 239120
‘
74334 1 122990

*
101337

11914 266559 203500 1 63059 90283 1 89485
l I

Sämereien. . . . ‚11913 295320 T 222433 72337 ‘ 73997 107778
l |

119141 313925 233387 80238 ‘ 71416 ‚ 118556

Mehl und Mühlen-! | 1
1

‘

erzeugnisse . ‚11913| 4560533 \ 4453367 1 107166 1 2024380

‚

2003114

11914}

4551741 _i 4461655 90086 1 1945083 2116530
| | l

K1515 . . . . . _
‚119131? 3519707 2896632 623045 1 1155445 l 1031157

19141 2547052 2245954 301098
‘
899411

1
858189

Kartoffeln- . - . . 1913; 4524097 ; 4065662 453435 1664339 2059651;

1914i 4563559 ; 4056038 507491 1433373 { 2358021

Spiriwß - - ‚ - - . 1913 326442 307900
i
18542 227237

1
294461

19141
550000

f
532579 17421

!
193316

1
267508
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_ ' —
“Ilu I

fi—
Im l Im

I:
1 Davon kommen auf

engeren
1 Wechsel.

'
‚ k hr d

l Uher- den verkehr
1L0kalver' 1‘ileeruteschezr

Es ‚— i kehr der Verkehrs
Jahl' haupt . ‘ ‚ einzelnen . belll'ke

wurden befördert
|

"n m“ dem
Verkehrs_i ohne die

l _ Seehafen

:

I

Inland
l
Ausland bezu‘ke

P stnionen

1 T 0 n n e n
11 .

Rüben . . . . . . . 1913
'

12153565 12081255 \ 72310 1 10 207 043
|
1595 628

1914 10 799 232 1 10751575 1 47 657 l 9126378 1398 207

Rübensirup .
iE1913

429 724 422 511 | 7 213 212124
‘ 184 850

1‘
1914 358 421 356 709

l
1 712 180 564 159 995

1 I, ‚

Rohzucker . . . . 1913 2072059
!
2064 876

1
7183 1 1133028 627 722

1914 1526 378

[

1525 265 i 1113 874148 464003

Raffinierter Zucker 1913 1294073 ‘ 1165844 11 128229 551739 ' 546178

1914 1296 900 1 1 145 960
|
150 940 487 575 585 976

1

Düngemittel . . . . 1913 16 352 966 1 14 715 906 1637 060 4 888191 8 313 096

1914 13 488944 I 12360671 1128273 4009315 6951825

Heu 1) . . . 1913 —
‘

- — — —

1914 582 955 1 512 001
‘

70 954 216 076 272 237

8116111) . . . . .. 1913 —
1
— — — ‘ ‘—

1914 856 595 792 847 63 748 312 999 427 588

S t ü c k

Pferde. . [1913 760 836 692 333
‘

68 503 l 265 530 344 021

1914‘ 1 147 267 1 013145 134122 l 310035 495 879
‚ l

Stiere, Ochsen . . .
21913

1 121 825 1 087 689 34136 552 054 458 149

‚| 1914 1072817 ? 1001281 71536 1 498899 1 409134
Kühe, Rinder (Fär-

I:
l

sen) - - - - ;| 1913 3 847 276 ; 3 770 654 76 622
‘
1 908 762 1 571 256

i|1914 3 430 493
1
3 301099 129 394 1 573 626 1 407 332

Kälber 1913 1 881003 1871 192 9 811
‘
1037 746 699 859

1914 1757 430
‘
1741849 15 581 927 507 ‘ 687 017

Schafe . .
11913

1 897 849
5
1 882 978 14 871

1
501 583 1 193 769

11914 1 765 695 ‘ 1 730 687 35 008 496 735 i 1054765
Fette und magere ‚ 1 i
Schweine - . ‘ 1913 10 310 660 10197 797 112 863 3109156 l 5 827 925

1914 10 964 334 10 794 627
'
169 707 ‘ 3 081255 l 6 256 990

Ferkel . . -
|
1913 5 804 365 5 785 333 19 032 2 262 444 3 390 553

1914 4706 885 4688 246
\
18639

‘

1806607 2772958

Geflügel . . .
11913

19624157
‘
8501003 1 11 123154 ‘ 2722 351 l 5462225

11914 11525 790 1 5179686 1 6 346104 1 1330 817 " 3 579173

l) Siehe Vorwort auf S. 729.
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Der Verkehr zwischen den deutschen Verkehrsbezirken (ohne die

Seehäfen) und dem Ausland (mit den deutschen Seehäfen) war in der

l ‚ Ausfuhr
}
Einfuhr

1Empfang‘,
7

i l Versand
7

Versand ‘ der See iEmpfang, der See‘
hafen- zu- aus

- hafen- Zuach ‚ .Jahr n
stat10nen‚ stat10nen|

! dem , aus lsammeu| dem
Ä nach summen

1 Ausland 1DeutSCh“ Ausland DeutSCh'

1
land

‘
l l

1and

|
1
l

|

|

T 0 n n e n T o n n e n

Weizen . . . . . . 1919 421 446 222 661 660 021 I 24 620 36 666 61 385

{1914
313430

i

165 969 419 999 22924 50093
|
12 411

Roggen . . . . . . 1919 116 961 » 669 419 166494
'
6020 24912 92 992

1914 142609 419 246 561854 i, 1 571 62 694 60 465

Hafer . . . . . . . 1919 195 409 449 616 699 218
‘

8 883 i 90 969 99 642

1914 150 419 409 266 559 191
|g
1 561 66 575 14196

Gerste . . . . . . . 1919 16 752 112 282 129 094 192 296 1 151535 1283 828

‘1914 19091 121629 1346141 76200, 161642, 827842
Hirse, Buchweizen ‘

u. Hülsenfrüchte 1913 10679 16333 27012 37 437 ‚ 61752 99189

. 1914 6922 26460 33402 38317
‘
66161 94066

'

Mais . . . . . . . . 1919 62161 5203 87 354

l|
i 32 581 , 191646 224126

1914 24646 4944 29192 99109 i 77408 111111

Malz . . . . . . . . , 1919 19161 22121

‘

36482 44491 l 19916 58415

1914 14 940 20191 35131 1 42061 11066
‘

53155

Leinsaat . . . . . . l1919 6061 5471 11692 90961 9022 99969

1914 2041 6999 i 11046 99004 14190 41194

Sämereien. . . . . 1919 28696 15728 44424 5
1

25256 21990 41166

. 1914 37 240 15 636 52876 23262 28079

‘

51341
Mehl und Mühlen- ;

’|

erzeugnisse .
‚‘1913

80441 230174 310615 18358 195699 214057

111914 65480 176529 242009; 18444 223513, 241957

l .

Kleie . . . . . . . 111919 14462 46646 61128 l 471883 663 414 ‘1 135 291

I 1914 10904 43060 63364

|

229157 ‚ 446294

‚

674451

1Kartoffeln- . . . . '1913 162616 920110 419046 i. 261661 21491} 909164

{1914
157952 221664 966696 E 216161

‘

91990 i 606161

Spifim - - - - - . 1919 1966 65523 67 488 1
'

4835 20679 25514

1914 1828 50921 52749

‘

1921

‘

20834 22155

Rüben - - - - - - . 1913 24629 219827

A

244456 !l 35172 58 757 93929

||1914 t

15607 190224 205 831

"

27656 36 766 64422
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Archiv für Ehenbahnwesen. 1915.

”f
:‚ “‚1

"'7A‘ ' '.‘_' 7 ' ’ _AA"' 7"
|j

Ausfuhr r1 Einfuhr
l ‚ W v 1 ‚

'1 '1
Empfang\

Versand 1
1 Versand der See-|

1Ernpfang
d;:_fSaa-

1
11 hafen- ' - en- ‘ -

1‘Jahl‘
‘ Hub

stationen
Lu

1
aus

stationen}
zu

1| _ '1
dem aus summen

1

dem nach summen

‘

' Auslnnd Deut80h'
|
Ausland Deutsch-

‘

|
land

I
land

h 1i
Tonnen Tonnen

1
‘

11
1

‘

Rübensirup .
“
1913

‘
359 13 308 13667

1| 1315
12 229 ‘

14044

1914 274 12 724 12998 1357 3426
‘
4783

Rohzucker. . . . . 1913 ‘ 152 302653 ‚‘ 302805 333 1473
‘
1806

1914 61 1 184529 ; 184590 20 2585
i‘
2605

Raffinierter Zucker 1913
|

39223 ‚ 43 373 82 596
33171

24554 i 27871

1914 . 52803 1 43 971 1
96 774 11889; 28438 ‘ 40327

Düngemittel . . . . . 1913 1 143 723 217 502 1361225 383 8671 297 117 1680984

I 1914
‘
734 378

1
247 961

i
982339 3159391151570 1467509

Heul) . .. .'19131 — ‘ — —— —- —
1
—

1914 1 22049 1 19684
‘
41733 47 461 4004

‘
51465

1

Strohl) 1913 — ‘ -
1
— — ; —

1
—

1914 46052
l
41783 “ 87835 11618] 10 477 1 22095

1 Stück Stück
Pferde - . . . 1913l 10287 1

43 359
1 53
646 48 034 39 423 ‘ 87 457

l
1914‘ 19588 76126 95 714 75211 131105 ‘ 206316

1 .

Stiere, Ochsen. . . 1913 1638

i

53827 ‘ 55 465 16 786 23659 40445

1914 2281 5953" 1 61818 448001 33 711 78 511

Kühe, Rinder (Fär- ; 1

’

|
1
‘

sen) . . 1913 6862
1
176637 183 499 235441 113999 ; 137543

j 1914 4479 : 162 308 166787 55 486i 157833 1 213 319

Kälber . 1913 1928 97 526 ; 99 454 7542 36061 ‚ 43 603

l 1914 555 ‘ 93 586
‘
94141

|
14686 33 739 f 48425

‘ 1 . 1 .

Schafe . . . ‚ . . .
‘
1913 5922 164838 170760 8763 22788 31551

1914 13 231 1 143 903 1 157134 21473 35 284 56757
Fette und magere i

1

Schweine . . . . 1913 3216 820036‘ 823 2521 1096111 4406801 550291

‘\
1914 90515 ‘1 010 376 11 100891 76

3561
446006 522 362

. ‘ 1 _

Ferkel. . . . . . . 1913 565
955431

96108 1 18452 36793 1 55245

1914 478 j 77952 78 430 1 17 990 30 729
‘
48719

1 1 1

Geflügel . . . . - . 1913 163208 251428 414636 '10802468 64999 ‘10867 467

19141 131875
1 169947 1 301822 |6198566‘ 99749 1 6298315

l) Siehe Vorwort auf S. 729.

49
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Über die Durchfuhr von Ausland zu Ausland und den Verkehr
zwischen dem Ausland und den deutschen Seehäfen gibt die nachstehende

Übersicht Aufschluß:

i Dumhfilm"
Versand

| Empfang
| von

1
der deutschen Seehäfen

|
Ausland Zusammen

Jahr zu n a c h
|
v 0 n

|
Ausland dem Ausland

1

Tonnen
1 I

l
Weizen . . . . . . . . . 1913 3697

‘ 2574 5041 1 11302

1914 962 1 407 j 4119
‘
6397

Roggen . . . . . . . . . 1913 2762 ä 12770 132 15 664

1914 962 5991 20 6963

Hafer . . . . . . . . . . 1913 12 770 1009 1 15513 29291

1914 10299 2019
’
1890 142116

1
Gerste . . . . . . . . . . 1913 2462 66 61991 64519

1914
‘
1613 49 ‚ i 24596 26257

Hirse, Buchweizen und
‘

'

Hülsenfrüchte . . . . 1918 I 628 2135 227 973 230736

1914 231 1567 69 207 : 71 005

Mais . . . . . . . . . . . 1913 551 1 452 12171 13174

1914 65 334
1

1 341 1 740

111611.. . . . . . . . . . . 1913 30100 293 11529 41921

1 1914 29269 1755
1
9963 1 39997

Leinsaat. . . . . ‘. . . . 1 1913 26 1664 1 36516 ‘ 39206

1914 36 1710 26262 29009

l
Sä1nere10n . . . . . . . .

'
1913 2735 3056 j 13144 19935

1914 3 411
I

4 967 } 11459 19 736

Mehl und Mühlenerzeug- |
nissc . . . . . . . . . 1913 5093

|
1657 ; 1617 9367

1914 3 796 i 1135
'
1241

i
616-2

1
K1515 . . . . . . . . . . 1913 4602 1 1299 130 790 136690

1914 793 1 1 421
'
59 433

l
61 637

’ :

Kartoffeln . . . . . . . . 1913 9449 1 706 7 7715 ‘ 17970

1914 54 454 797
1
19 137 1 73 379

Spiritus . . - - - - . . . 1913 8048 1138 2556 11742

1914 9364 902 4406 1 13 672

l
1
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I

I
Dumhfuhlf Versand Empfang

1‘ ALT: d %der
deutschen Seehäfen

Zusamme' 11 l]
Jahr I zu n a c h v 0 n

l

‘

Ausland ; dem Ausland

1

I
Tonnen

Rüben . . . . . . . . . . 1916 12166 — 641 12609

1914

1

6 764 10
i

660 4 694

Rübensirup . . . . . . . 1916 60 7 1 4966 6069

! 1914 66 1 10

|

66 61
1 ’ s

Rohzncker . . . . . . .
‘ 1916

‘
2016 ! — 4662 6696

l. 1914 10 j 600 722 ‘ 1062

Raffinierte: Zucker
ii
1916 61670 ‘ 16

|
23801 66669

" 1914
‘
79964 I 266 ' 6961 66246

l .

Düngemittel . . . . . . . 1.1913; 6660 106100
‘
2640 y 109470

111914 i 1944 72066
‘
6926 E 77966

Heul) . . . . . . . . . . f' 1916
— —

1
—

;
—

p 1914 766 l 6 676 i 1444

Stroh l) . . . . . . . . . 1916 —
1

— ‘ — —

‚ 1914 1011 ‚ 624 1 4746 . 6076
|

7 .

‚ i S t ü c k

Pferde. . . . . . . . . . : 1913 g 241 1 662
‘
9079 l 10162

1914! 164 E 660 ; 66609 69 626

Stiere, Ochsen . . . . . . 1916} 9667 ‘ 466 { 6640 16712

1914 64 67 24 624 24466

Kühe, Rinder (Färsen) . 1916 400 676 1 46 441 46 216

1914 246
‘

66 ‘ 69 127 69 429

Kälber. . . . . . . . . . 1916 100 E 241 Q
‘— 641

1914 — = 21
:

619 640

Schafe. . . . . . . . . . 1913 186 " ‘ —— 186

1914 66 —
; 271 604

Fette u. magere Schw_eine 1913 30 ‚ 6 l
— 36

1914 496
' 2262

i
61 2666

Ferkel . . . . . . . . . . 1916 16 — — 15

1914 171 — 1 — 171

l
Geflügel . . . . . . . . . 1916 179 } 246

b

167066 167476

» ‚ —w— ‚— 1914 4666 f 260 10617 16666

1) Siehe Vorwort auf S. 729.

w*



748 Die Gülerbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1914.

3. Erzeugnisse der Forstwirtschaft.

|i
l

Im Im
| Davon kommen auf

nur e
Wechsel.

__ ‚ 0 °er n Fax-kehr der
1‘ Uber-

den verkehr L0kqlver' deutschen
Es

|J h haupt
—‚ ‚ - —- ---—-——— kehr der Verkehrs

a r _
'
‚

' ' bezüke
wurden befördert 5 ' 1m mlt dem

3:33:25: ohne die‘ ‘
‚
'
Seehafen

; | Inland Ausland bezukß Stationen

i

' T 0 n n e n

1 1
'

Rundholz . . . . . 1913 5138 747 4 378 597 760150 2 691540 ‘ 1546 476

‘l
1914 1 4321489 1 3 755134 566 355 2 347154

‘
1284533

Nutzholz, europäi-
|

; 1

sehes . . . . . . . 1913 8 301 413 7 762 366 539 047 2 957 119
i
3 850 736

i\19141 6768598 ! (5426573 342025 24775-11 1 3181179

Nutzholz‚ außereu- 1' 1
i 1

ropäisches . . . [ 1913 253 770 1 227 830 25 940 59 184 98 939

l
1914 208336 185935 22401 43 316 1 78648

Brennholz, Gruben— 1 |

11012, Schwellen . 1913 : 9 386 802 | 8 472 557 914 245 3 699 313 ' 4 379 706

l
l

1
1914

!
7781384 7136405 644979 1 3085323 1 3683 553

| ‘

Borke . . . . . . .
|
1913 : 300 869 ; 212 487 88 382 84 455 ‘ 85 010

I|
1914 | 278 204 203 684 74 520 78 326 74 577
l1 i

Der Verkehr zwischen den deutschen Verkehrsbezirken (ohne

die Seehäfen) und dem Ausland (mit den deutschen Seehäfen) war

n der

—'
1
’
11 |‘

|i 13

Ausfuhr
|
Einfuhr

1 'EmpfadEf ‚f

' ’ ’
"v;}SAEH

Versand der See- !'Empfang
derfSee-

‘

hafen- _ ‘1 ha en-
‘
z .J 'dhl' “eh stationen

zu
1
aus

stationen l
u

dem aus summen ‘
dem nach summen

‚ Ausland Deutsch- 1
‘1Ausland Deut80h- i

“
land 1

“ land l

‚
Tonnen

\\
Tonnen

1
1 1

'

Rundholz . . . . . 1 1913 59027 97 762 156 789
i
683 574 1 42 819 726 393

11914 43418 75366 118784
'\
513 483 ‘ 48081 561564

Nutzholz. europäi— 1
I

sehne . . . . . . 1913 109 335
1
281998

‘

391338 331145 672 513 1003 658

11914‘ 75343 ‘ 217961

\

293304 1 219949 1 549892 769834
‘ 1 ‘

1
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1_. _ _==
1

.„‚2___._ ‚72

11
Ausfuhr Einfuhr

1

7 77 Vü n
Versand

‚
11
Versand ‚ der See» Empfang der See

1 hafen- Z _ hafen- 1 z -
JahI‘1 Hub 1stationen1

u aus
stationen

u

dem aus summen dem nach summen

Ausland Dellt86h-
'

Ausland Deut80h'
1 v land 1 1 land
11

‚ „‚ 17, ____.1„_ ‚„‚A‚ fi„.7 4

1
Tonnen

1
Tonnen

1
I1 1

1 1
Nut-zholz, außereu—‚ 1 1 1 4
ropiisches . . . 1119131 13048 ‘ 15572 28620 l 7952 ‘ 54135

“ 62087
1 I

19141 8222
1
15 581 1 23803 6333 48390 1 54723

Brennholz, Gruben- 1
1

1
1

1holz, Schwellen. 1

1
9
1
3
1 175 762 182128 357 890 731015 1 211410 942425

1914 141213 195602 336 815 496 988 17l92‘7

1

6689151

1

‚

1 1

Borke . . . . . . . 1913 10283 2272 12555 666551 40750 107405

11914

5112

1

2883 7995 60469

1

47 898 1 108367

1
' ‘

1

Über die Durchfuhr von Ausland zu Ausland und den Verkehr
zwischen dem Ausland und den deutschen Seehäfen gibt die nachstehende

Übersicht Aufschluß:

D11whfuhl'

1 Versand Empfang 1

von
äf

1 Ausland
der deutschen Seeh en

zusammen
Jahr zu n a c h

1

v o n

1

1Ausland 1 dem Ausland

1

1 T 0 n n e n

.

1

1Rundholz . . . . . . . . 1 1913 1056 2)8 16285 17549

1 1914 1338 197 7 919

1

9 454

Nutzbolz, europäisches . 1913 23 998

v

712 1

73 857 98 567

_ 1914 13 423 1 1 595

'

31 722 46 740

Nutzholz, außereuropäi

1

1

sches . . . . . . . . . -- 1913 222 ! 4691 1

27 4 940

1 1914 1 506 3 578

‘

3 762 7 846

Brennholz, Grubenholz, 1 1 1

Schwellen . . . . . . 1913

1
1

1656 236 5576 7468

1914
'

601 222 5965 6778

Borke _ . . . . . . . .

1
1 1913 1
1

784 8 729 1931

‘

11444

1
1

1914 1
1 894 6373 1672 1 8939
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1

4. Erzeugnisse des Berg- und Hüttenwesens.

Davon kommen auf ‘ engen,“ ‚ W;01;eä1 ..
’ '

e e
1 111„‚1. 1

den Verkehr Lokaler-1155113
Es ‘

1M*v ‘
kehr der Verkehrs

Jahr haupt _ ‚ _ einzelnen bezirke
wurden befördert 1 ‚

""
‚ m" dem Verkohrs_ ohne die

1
'

‚' 1 Seehafen

; 1
Inland

:1
Ausland bezuke l Stationen

| T 0 n n e n

Steinkohlen . . . . 19131 127 414685 103258168 ‚ 24156517 27048 734 ‘ 69572324

1914 105242068 868281581 18413910 23761 001 1 56256051)

1. 1
Stcinkohlenbriketts 1913 5854512 4236 011 1618501

'
830699 j 3165156

1914 5565100; 42066031 1356292 729749‘ 3202104
1 1

Steinkohlenkoks . 1913 26694559 17173 034
‘
9521525 3026165 1 13330117

1914 19048041 13626501 5421540 2461881 10302096

Braunkohlen, rohe. 1913 17 714 514 12 095 991 5 618 523 8 565 758 3 500 236

1914 14863798 10552150 1 4311648 7282543
‘
3237263

Braunkohlen
briketts u. Koks 1913 20599 760 19 7572-16 842 514 7790 726

'
11492265)l

1914‘
20778630‘ 19942489 836141 8014546 : 11414634

Eisenerz . . . . . . 1913 2082356451 15272000 5551564 ‘ 3301684 11666161
1914 15473 753 11515644 3958109 1 2288915 8850466

1 1 1
1 1

Eisen. roh, aller Art 1913 6 637 830
i
5 021 077 1616 753

\

1 207 12) 3 600142
1914 1 4538 749 3611925 926824 909836

‘
2521 168

Luppen von 1

Schweißeisen. . 1913 3445
2331

2818 570 626663 1379 690
>
1432 441

1914 2 457 0421 1897 114 559 928 } 930 721 1 958 930
lüisen- und Stahl- 1 1

bruch . ‚ . . . 1913 5252656‘ 4878460 374196 1909996 2788618

1914 3908229; 3667631 1 240598 : 1515027 2016861

1
Eisen und Stahl. . 1913 10355 750 8494185

1914 8 436243 7131801
1861565! 2184713 536478!»

13044421
1818203 4569599

1
Eisenbahnschienen 1913 3 229 650 ‘| 3 058 573 171 077

‘
1 097 754 1 819 986

1
1

1
1

1

1914 2 828151 1 2 658 672 169 479 953 456 1567 805
Eiserne Eisenbahm 1

schwellen . . . 1913 ' 884 705 819 391

1914 687 120 636134

653141 246655 541785

50986,

209234; 418956
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Im Im‘ ' Davon kommen auf
'

_
‚l

II d v k h
engeren

11311232144:

'1 Über- . en er e r ‘
L0kalver'i deutschen

Es i < 1 W _-„1‚ ‚ --»-‚ kehr der 1 Verkehrs
1J3hrl1 hil“Pt 1 einzelnen

'
bezüke

wurden befördert
|| 1‘

im mit dem

‚Verkehrs_‚

ohne die
‘- | . 1 Seehafen

l:
Inland Ausland bezuke 1 antionen

'‚ 1 T 0 n n 0 n

Eiserne Achsen . . 1913 1 613 811 523 641 90170 1 129 741 ‘ 357 527

19141 491516‘ 433821 51695
‘
102182

‘
296830

Ei>erne Dampf
kessel . . . . . 1913 3052551 2.319104

19145‘ 2280520 1828185

672 847 579 133
'
1 378 526

452 335 450 027 l 058 314

119141

1319122 1083565 235551 290412 640406
11 1

Eisen- u. Stahldraht 119131 1382151
1 1111034

‘

‘1 |' 1
119141 1225136 994811 ‚

271 117 234 984 654 775

l

Eiserne Röhren . .
1913“

1684116 | 1289858

\

344258 1 349342 797467

l

1 230919 214656 615018

1

Eisen-11.Stahlwaren 11913U
3130008

1

2776775 1 353233 754621 1 1610510

l

1914 2 751298 2 464 537 1 286 761 1 650 588 l 1 476 038

Sonstige Metall-
‘

waren . . . . . . 1913 519 234 446 209 73 025 84 470 284 331

i|19141

444 444
‘
385 185 59 259 70 480 264 064

||
1

Erze, rohe, Bleierze I 1 133 671 206 315 218 602

1

l

i

y11913 588 340 454 669

I

1

111914
393 133 316 048 77 685

{
134 850 159110

Kupfererze, Kupfer- 1‘
‘

Stein . . . . . . 1;1913 188 318 144 895 43 483 49 032 10 001

I11914 113 831 143 899 29 932 34 613 64 133

1| ‘

Übrige Erze . . . .
111913

3 513158 2 134 912 ‘ 778 246 | 981 009 1619 224

|11914 2 419 295 2 034 336 444 959 1 103 213 1246 235

i ‘

1

Blei . . . . . . . . l; 1913 365 652 321 145
'
31 901 134 815 110239

' 1 1

11914 316809 1 294414 1 22335 1 110953 165988

l

Zink. . . ‚ . . . . 1 1913 314 056 128153 1 108 491 212 315

, 1914 421 364 . 332 094 95 210 80 941 191 634

Salz . 913 2111 423 2 025 113 1 152 250 628 216 1259 282
11
.

1
1
1

1

l1
9
1
4

1886153 1 1156094

‚ 130059 1 555250 1 1065141

| 1 ‘

1

l
1
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Der Verkehr zwischen den deutschen Verkehrsbezirken (ohne die

Seehäfen) und dem Ausland (mit den deutschen Seehäfen) war in der

1'1914'l

1
1[ Ausfuhr ‘ Einfuhr

y
1 Empfang‘ 1 Ä7WVersand

‚| |
Versand 1der See— 1 Empfang der See

i hafen- z _ hafen- z .
1‘Jahr I

“lieh
1stationen

u aus
Stationen

u

I| ‚
dem aus summen dem 1 nach summen

1 Ausland Deutsch-1 Ausland D011580h'
‚ land 1 ‘ land

I 1— ‘-.‚7, ‘ 7 ‚i „ ‚ _‚ _
i f? Tonnen Tonnen

. 1 . ‚
1

‘ ‘

Steinkohlen . . . . 1913 23025075'5 842288 28867 363 Ä 955 702 794822 1750524

l 19141]175991016 332 628 23 931 729 697 814
‘
478 479 1176 293

1: 5’
Steinkohlenbriketts ’19131| 1592 640 186565 1779 205'1 19142 53 591 72 733

119141
1339 459 225 452 1564911

1
14 745 49 503

1
64246

Steinkohlenkoks

1
9
1
3
t 8 924 199 755 827 9680026

:

592229 60905

'

653 134

}19141

5153 963 821685 | 59756481 261947 40839 302786

1 5 F

Braunkohlen, rohe. “ 1913 ' 33 637 13 439

‘

47 076 5 519
5341

16 553

'

5 536092

1
9
1
4
“

43 991 13244 57

235!H209139
19100

1

4223 239
Braunkohlen-

‘ 1 |

I

‘

‘

briketts u. Koks l 1913 755 849 471 328 1 227 177 1 85 535 1 2927 l 88462

119141 723203 505898
12341011

105400 74111 112311

1 j 1 l:

Eisenerz. . . . . .
19131

1406183 52161 1411399'!407090T 29898914369896

. 1 1

1914!
857541E

2208 859749 2981034 374055 1 3355089

.

‚ ; 1 L

Eisen, roh, aller Art 11

19131
529 721 39 348

'.'11590651i'10fll421‘v
174 467 : 1 245 887

119141
316 778 36 433 353 211

;1
' 598 765 114 488 1 713 253

Luppen von 1
‘

1 - .

Schweißeisen . .
111913]

333 473 4570 ’

333043!
291969 1869 293

1914| 218 4 520 212
744|

350 566 2 943

‘

353 509

.1 .1 l |

Eisen-11.Stahlbruch 19131 144932! 62 236 2071661 220007 117 610 1 337 617

1 :

‚i

1914|

71947 41232
1131791|

167 076 94 511 I 261587

|' | 1 1

Eisen und Stahl - -

;

1913 |

1565288 838299 ; 2403 587 242996 106388 | 349384

1 1914 l 1072633' 659 564 1 1732 452 183 611 64 435

1

268046

l1 1 .

. .

'

1 ‘

Eisenbahnschlenen 11 19131 133 0371 98109

; 231
1461

37129‘ 42 724 1 79 853

‘1914: 1313031 103 664 ' 234967| 37 231 33 747 1 70 978
Eiserne Eisenbahm ‘ 1 j 1 1

schwellen .

| 1913

1 25 828 26 641 52 4691 39 441 2110 l 41551

29639 6252

1

35 990‘ 21323 1692 23015
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‚ LT_ 1
—-‚- 4 ‚ 7 . 9 ä— 7‚ « 7. . „ A—

I,
1 Ausfuhr 1 Einfuhr

1
' Empfungr

1

"W
1 Versand

1

1 Versand der See-
l
Empfang‘ der See-1

13111 625263
1 1

dem aus 1 summen 1
dem nach ‘sammen

1 1 Augland Deutsch- 11Ausland 1Deu'tsch
1

1

lsnd
1

1 land 1
1 ___‚_‚ _‚„‚_ . 1„‚_n ‚. . ‚_„ ___
‘

|
Tonnen Tonnen

l

l

'
1 1

11 1 1

Eiserne Achsen . . 1913 85641 1 30 367
1

116008 1' 3937 1 6006 1
9943

1914 53 392 1 28074 1 81466
1 3790 1 6135 1 9925

Eiserne Dampf- -

kesse1 . . . .
19131
549207 2994361 848643 603891 1226091 182998

119141
368342 1 212923 1 581265 379921 106921 1 144913
" 1 1 1 1

Eiserne Röhren . . 1913 332383 1 129005 461388 3965
1
14044 1 18009

1914 218835
1
143971 362806 3040 1 8716

’
11756

Eisen- u. Stahldraht 1913 248964 211056 1 460020 21042 10219
1
31261

1914 204605 ‘ 148299 352904 25402 1 16844 ‘ 42246
‘

11 1 _ _ 1

Eisen- u.Stahlwaren 1913 306856 332 319 1 639175 27 345
1
79 325

'
106 670

1914 249 619 1 260585 1 510204 17850 1 77 326 1 95176

Sonstige Metall- 1
1waren . . . . 1913 42665

1
39449 1 82114 262%1 37959 1 64179

19141
30403 " 34838 65241 25230 15803 41033

. 1 ‚
. 1 1 1

Erze, rohe, Bleierze 11913 36 675 1 4276 40951 87 774 25 476
1
113250

['1914
20733

‘
4291 25024 53687 1 17797

‘
71484

Kupfererze, Kupfer-
11

' ‘

stein . . . . . 1‘1913 8573 1 1993 10566 30276 1 23863
‘ 54139

1 1914 7051
1
4352 1 11403

’
18975 1 40201 1 59176

11 1 1

1‘bri e Erze . . . “11913 197112 9425 206537 552634 I 119254 1 6718888' . 1 .

II1914 169 407 5860 1 175 267 253 633 1 78968 332601

1 1 1 1

Blei . . "1913 29526 1 13418 1 42944

1

6730 9273 16003

1914 17089 8943 26032 ‚ 3 870 8590 12 460

i l

Zink _ . 11913„ 76535 1 45 815 1 122350 44 703 1 7429 52132

‚1191411 60403
1 43 7961 104199 24283 9717 34000

1
' 1

1 1

Salz . . . .
‚191311

143718
1220941

265812
'
6428 15581

1
22009

119141 123 706
120890 244596 1 4305 1 14 813 1 19118

1 11 1
1
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Über die Durchfuhr von Ausland zu Ausland und den Verkehr

zwischen dem Ausland und den deutschen Seehäfen gibt nachstehende

Übersicht Aufsehluß:

|
7 '

1
7

l
1

' Durehmhl‘ Versand { Empfang
' von 1
I der deutschen Seehäfen l
‚ Ausland 1 Zusammen

iJahr zu
‘ nach von

‘

| Ausland
‘
dem Ausland

“

1 T o n n e n

;:
' 1

1

‚

Steinkohlen . . . . . 1913

‘

166177
' 9527 ‘ 36 175 740

‘
1914 112173 4713 l 109 116995

Steinkohlenbrlketts . 1913 6676 43 |
— 6719

1914 4033 50
;

— 4088
‘

l
Steinkohlenkoks . . . - 1913 4092 1005

[

— 1 5097

i: 1914 3 4 709 873 1 48 5 630
l 1 ‘

Braunkohlen, rohe . .
11
1913 i 65239 10 l 53 65 352

1 1914 : 53 461 10 l 47 1 53 518

Braunkohlenbriketts ‘
‘{

1

und Koks . . . . . 1913 1 1130 ——
3

-— 1 130

1914 . 2498 1 — 31 40 2538
. 1

Eisenerz . . . . . . .
l‘
1913 ! 21

1
74 391

‘ 62 1 74474

1914 = 119 1 119405 1 10 119 534

Eisen, roh, aller Art . i 1913 10444
i
4099 1 1069 15 612

. 1914 6465 \ 2395 3 1921 1 11261

Luppen von Schweiß- l
‘

‘
eisen . . . . . . . . 1913 417 730 1 74

‘
1221

i 1914 32 1 102 1 4 1 133

Eisen- und Stahlbruch
V

1913 4124 ‘1 5084
‘

49 9257

1914
,

894
1

488 193 1 575

|
‘ 1

Eisen und Stahl . . . ‘ 1913 22913 I 5086 1 25282 53 231

1914 17 522 1 4135 26 236

|

47 943

Eisenbahnschienen . . 1913 l 745 1 32

'
134 911

1914 935 1 97 1 23 945
Eiserne Eisenbahn-

‘

schwellen . . . . . : 1913 — 1 27 18 45

\ 1914 II 25
' — ‘ - 25.

‚ 1
l lI l 1
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‘E‘" “

'1
'

“n “rlr h I7“
' ’

I

1
;

1
1

111'C 11 r ‚ \ersand Empfang

l l von

1 der deutsche S ehäf‘

Ausland 1

n e an

1 ZusammenJahr! zu ‚ nach von

1

1

‘ Ausland

1

dem Ausland

1
| T 0 n n e n

l

T l

1Eiserne Achsen . . .

1
1 1916 1

266 1 236 70

1

692

‚| 1914 l, 667 165 l 11 1 513
.1 ll i

.1 l -

Eiserne Dampfkessel . I 1913

1
1 21593 38185 3 473 66 251

1

1914 1 16 216 25447 2669 1 46001
; 1 :

Eiserne Röhren

1
1 1913

'

4 633

1

404 1 2 873 7 910

| 1

l 1914 9 242 l 608 l 3 662

1

13 682

. i . 1

Eisen- und Stahldraht 1913 524
1

543 5 44

1

l 111

, 1914 229 696 20 1 912

1l

Eiscn— und Stahlwaren | 1913 7 440

'

6 666 7 924

1

19 062

l
,

1914

l

9607

1

4666 4626

1

19 295

. l _ ,

l l ' l

Sonstige Metallwaren 1
1 1913

‘

1448 1462 1230 ‘ 4140

1

1914 1 202 1 099 1 325 6 626

Erze, rohe, Bleierze . 5 1916 1664 7 344

1

44 1 9222
1914 1 513 j 2 696 1 ‘

6 265

Kupfererze, Kupfer- -

1 1

Stein . . . . . . . 1913 76

‘

4 530

1

4 634

1914 484 3187 235—

1

3 906

1 l

Übrige Erze . . . . . 1913 1796 26 664

1 26 l 28 500

1914

1

285 20297 T 1 667

1

21 919

1 1

Blei . . . . . . . 1913 334 433 664 l 1651

1914 669 635 382

1

1 376

Zink . . . . . . . 1916 2116 477 I 4320

1

6915

1914 2206 6 213 i 5165 10 584

Salz . . . . . . . . 1913 569 ’

1 163 372 2104

1914 490 1 174

1

384 2 048
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5. Bedürfnisse des Bauwesens.f
11 1'

" '

1 1 1 I
:; 1 Davon kommen auf |

Im
1 weclll,lael

‘

d V k l
engeren verkehr der

1' Über-
{ en er e" L0kalver‘ deutschen

Es Jm haupt
*' 7 A -**——-——‘» - kehr der Verkehrs—

r 1 _ ‚
'
1 bezüke

wurden befördert 1m m“ dem L emz?
Den

ohne die
‚ Verkehrs-1

Seehafen_
if

Inland Ausland bezirko 1’ Stationen

x
T 0 n n e n

l

l ‘1 1
1 1

1
Zement . . . . . . |1913| 7087516| 6816629 270987

I

2480734 3838429
l

11914 6729688 6604669 224919

‘

2002742 3066761
i .

Dachpappe
51913

300 333
1
296 467 | 4876

1
140082

1
118672

[1914 279897 273 6361 6261 129668
'

110482

1
: ‘ ;

Erde . . . . . . .
11913

39648241 =383191911 1229060122446287 16132166

11914..
28044016

‘ 27212207 831809 ; 16601488 ‘ 10016268

1 1

Kalk . . . . . . . ‘1913 6074018 4442966 1 631062
‘
2168 742

‘
2188349

1914 3966928 3634 674
1
422 364 1723 723 1736 396

Tonröhren. . . 1 . 1913‘ 936196 903147 32049 1 447349 416279

‚1914
461970 1 431961 20019 1 137 366 334 866

l
1

1

'

Schiefer . . . . . . 1913' 170088 1 138 316 31773 47 612
‘
84366

1914 130272 1 110376 1 19897 ‘ 41667
‘
64023

Steine, bearbeitete. 1913 976113 879 707 1 96406
‘
341468 1 438612

1914 740 261 671647 j 08 704 268274 1 367 496

l
Steine, gebrannte . ' 1913 | 49641 162 48606 343 1136819 1 27200181

‘
20323032

40066129 1 39261370
‘

1
814759 22448922115929072

1

l

1 1 1
Teer und Asphalt . 1913i 2248849 ‘ 2086603 163 246

‘
997822 1 946227

? 18250234" 17622161 118018 882306 771364
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Der Verkehr zwischen den deutschen Verkehrsbezirken (ohne
die Seehäfen) und dem Ausland (mit den deutschen Seehäfen) war

in der4——_
1

11 Ausfuhr Einfuhr
1

1 Empf;‚;g'
‚ 488135183n6 Ä

A

| Versand 1der See-
|Empfang

j der See- ‚
‘; ‘.

‘ hafen- z .
‘ hafen- 1 y, -

1|lehr
1
“80h

stationen
u
1’
aus 1

sisai:ionen1v
u

1' ‚1
dem aus sammen dem nach ‚ summen

‚ Ausland Deutfldl' Ausland Deutsßh-
‘

'
‘1 :

land land
1

‘
Tonnen

"
Tonnen

1
1 1

1
Zement . . . . . . 1 19131 166 867 241682 408 549 11 83990 255684 1 339674‘ 1

111914
l 119 710 1 189 374

‘
309084 92880 245802

1

338682

1 1
‘

‘ ‘

Dachpappe . . . .
1
1913 3736

‘
8565 1 12301 428 28238 1 28666

1 1
1914 5097 ‘ 8440 13537 6%) 25056 1 25 676

1 l

‚ 1 1 1
Erde . . . . . . . ‚ 1913 644399 1 570672 ‘1215071 544673 171067 1 715 740

l

1 19141 457 778 500089 957 867 344854 95 372 1 440226

: 1 i
|1 1

Kalk . . . . . . . 1913 107 398 . 88 281
1
195 679 520 331 7594 1 527 925

1914 125 831 68429 194 260 295181 6026 301207

Tonröhren. . . . .
l

1913 25365
1
30 745

1
56110 4385 8774 1 13159

1914 16062
’
27 901

1

43 963 1723 7760
1
9483

1
Schiefer . . . . . . 1913

1
2525 _ 2294 . 4819 27136 4144 31280

1

19141 30061 1660‘ 4666 15938
30251 18963

1 1
1‘

1 1 1
Steine, bearbeitete- 1913 25138

‘
27 807 1 52 945 64 150 1 21930 86 080

19141
17 254 18 555 35809 46 565 27222 f 73 787

Steine, gebrannte .
19131

786854 1 553681 11340535 2801281 428449 708577
‘

1
1914 573 975

1

525 681 099 656 197 649 347 695 545 344

Teer und Asphalt .
1913|p

81808 1 61550 143 358 71559 80004 151563

1914
i1
62085

1
49171

1
111256 50814 59 376 110190



758 Die Güterbewegun.g auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1914.

Über die Durchfahr von Ausland zu Ausland und den Verkehr

zwischen dem Ausland und den deutschen Seehäfen gibt nachstehende

Übersicht Aufschluß:

D“T0hfuhr i Versand Empfang
VOI1

y Ausland
der deutschen Seehäfen

Zusammen
Jahr zu nach

l
von

! Ausland dem Ausland

i
Tonnen

ä l 5 l

Zement . . . . . . . . 1 1913
‘
19 368 ; 744 Ä 18 20130

; 1914 11374 619 1 336 i 12 329

Dachpappe . . . . . . 1913 149 l 499 E 65 i 712

1914 149 1 395 — 1 544
‘

l
1 1 l

Erde . . . . . . . . . 1913 27 869
|

4 359 = 7 750
‘
39 973

l

@
1914 20579 \ 3 473 1 5120 29177

Kalk . . . . . . . . . 1913 2937 30 Ä 356 3323

1914 1 159
’

7 : 176 ‘ 1342
‘

l 7
Tonröhren . . . . . . 1913 1342 l 248

1
209 1 2299

1914 1 676 . 389 ; 169 l 2 234

l 1
l

Schiefer . . . . . . . 1913 1269 1 290
;

553 | 2112

1914 463 t 155 i 330
‘

953

Steine, bearbeitete . . 1913 6361 174 593 1 7113

1914 3 515 ‘ 25 i 1 345 l 4 335

Steine, gebrannte . . 1913 23096 » 41634 4 107 1 68837

1914 13153 ; 27 543 2429 43135

l t

Teer und Asphalt . . 1913 1330
l

3956 T 4593 1 9379

1914 633 t 2765 1666 ; 5119

Der in den früheren Jahrgängen sich hier anschließende Vergleich

des Verkehrs auf deutschen Eisenbahnen mit dem Verkehr auf den

deutschen Binnenwasserstraßen wird in einem der nachfolgenden Bände

des Archivs für Eisenbahnwesen dargestellt werden, da. die Bearbeitung
der Statistik der Binnenwasserstraßen infolge des Krieges verschoben

werden mußte.



Die Betriebsergebnisse der italienischen Staatsbahnen

im Jahre 1913/14 ‘)
.

I. Länge.

Der Umfang des vollspurigen italienischen Staatsbahnnetzes hat
gegenüber dem Jahre 1912/13 wieder eine Zunahme erfahren.

Es betrug: 1 1912/13 1913/14

die Baulänge
_ :

13 489am Jahresschluß ‚ . . . . . km

1 13}420

absolute Betriebslänge

am Jahresschluß . . ‚ . . „ 1 14629 14 693

wirkliche Betriebslänge
im Jahresdurchschnitt „

|

14 585 1 13 637

„ Streckenlänge

am Jahressohluß . „ 13 612 13684

hiervon waren 1
1

eingleisig . . . . „

'

10 906

‘

10 955

zweigleisig . . ‚ . . . . . „ 2 706 2 729

Die Gesamtlänge verteilt sich folgendermaßen auf die einzelnen Be

zirksdirektionen :

1
) Die nachfolgenden Mitteilungen sind dem amtlichen Bericht, Relazione

dell’ Amministmzione delle ferrovie esercitate dallo Stato nell’ esercizio 1913/14
entnommen. Vergl. zuletzt Archiv für Eisenbahnwesen 1915 S

. 444fi.: Die
Betriebsergebnisse der italienischen Staatsbahnen in den Jahren 1911/12 und

1912/13.
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1 11 wirkliche

Baulange
absolute

1Betriebslange
Betriebslänge 1 1m Jahres“

1

durchschnitt

‚ 1913/14 1912/13 1
1913/14 1912/13 1 1913/14

l

Bezirksdirektion Turin. . . km 1756 I 2012 1 2021 i 1766 1791

„ Mailand. . „ 1 1379 1665 1 1665 1405
‘
1406

„ Venedig „ 933 997 _ 999 979 941

„ -Genua . . „
1
460 502 1 519 \ 460 ; 463

„ Bologna „ 1 1059 1091 j 1102
1
1067 1071

„ Florenz. . „ [ 1207 1243 i 1264 1192 1225

„ Ancona. . „ 1052 1073 1079
1
1057 1 1057

„ Rom... „ 1206 1406 1406
‘
1221 1221

„ Neapel. . „
‘
1089 1206 120611107 1107

„ Bari „
1
1077 1081 1 1 081 l 167 1081

„ Reggio 1 1

Calabria „ I 953 956 1 956
‘
956 1 956

„ Palermo „
1 1269 1354 1354 i 1276 1276

Es betrug außerdem: [

der Schifl’ahrt über die Meer-
'

enge von Messina. . . . „
— 23 23 23 23

der schmalspurigen Klein- 1
"

bahnen in Sizilien. . . . „

‘
119 1 97 116

‚
96 99

der staatlichen Schii‘fahrts-
‘

1
‘

linien . . . . . . . . . . „
— 603 1 603

l

603
‘
603

II. Betriebsmittel.

An Betriebsmitteln waren vorhanden oder im Bau befindlich:

vorhanden ! vorhanden im Bau

am am am

30.Jun11913 30. Juni 1914 30.Jun11914

1
l. Vollspurige:

l. Lokomotiven:

a) Dampflokomotiven . . . . . 5102 5069 257

b) elektrische Lokomotiven 56 101 76

2. Motorwagen: 1 ‚

a) mit Dampf betriebene. . . 96 84 —

b) elektrisch betriebene . . . 51 51 ——
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vorhanden 1‘ vorhanden I im Bau
am

I

am ' am

30.Juni 1913
‘
30. Juni 1914 30. Juni 1914

3. Wagen:
I I

I

a) Personenwagen (einschließ- l

‘

lieh elektrischer Motor- und
I

Akkumulatorenwagen): '
‘

zweiachsige . . . . . . . 6621 6113
I

12

dreiacheige . . . . . . . . | 916 893 —

vierachsige. . . . . . . .
I: 21524 ‘ 3072 I 622

b) Gepäckwagen:
‚: I

zweiaeheige . . . . . . .

I

6079 ; 6614 464

dreiacheige . . . . . . . . I 184 169
I
—

vierachsige . . . . . . . . I 145

I

158
‘

87

c) Giitcr- und Viehwagen:
I

zweiachsige . . . . . . .
I;
97264

I
100076 I

5227

dreiachsige . . . . . . . . 44 : 43 Ä —

vierachsigo . . . . . . . . ‚ 797

I

790 206

d) Arbeits— und Materialwagen: ; |
‘

zweiachsige . . . . . . . 2044 1666
I

—

dreiachsige . . . . . . . .

I

119
I

111
|

—

vierachsige . . . . . . . . 149

I

199 l -
l[. Schmalspurige für die Kleinbahnen

{ : I
in Sizilien und Lybien: i

I

1. Dampflokomotiven:
‚i I

Sizilien . . . . . . . . . . . . i 29

I

61 16

Lybien . . . . . . . . . . . . l 10 23 -
2. Vieracheige Personenwagen: I

I
Sizilien . . . . . . . . . . . . I 27 i 33 22

Lybien . . . . . . . . . . . .
I

16 I 21 37

3. Zweiachsige Gepäckwagen:
I y

Sizilien . . . . . . . . . . . . ’ 4 4 —

4. Zweiachsige Güterwagen: l

Sizilien . . . . . . . . . . . ‚ 167 1 167 127

Lybien . . . . . . . . . . . .
l:

147
I

661 98

ö. Zweiachsige Material- u. Arbeit-s- ' I

wagen:

Sizilien . . . . . . . . . . . . ; 64 I 64
I —

Lybien . . . . . . . . . . . . -! 16
1

64 —

außerdem für die direkte Linie
Florenz—Bologna:

Dampflokomotiven . . . . . . .
II

— . —- 12

Material- und Arbeitswagen -- ' — 176

Archiv für Eisenbahnwesen. 1916. 50



762 Betriebsergebnisse der italienischen Staatsbahnen im Jahre 1913/14.

Über Anzahl und Wert der Betriebsmittel und den Wert der Be—

triebsmaterialien und ihre Erhöhung während der Berichtsjahre gibt fol

gende Zusammenstellung Aufschluß:

Stand
Vermehrung

Art der Betriebsmittel am 30_Juni1913
d“mh

Neubeschafl'ungenUSW.

1 Anzahl Wert in Lire Anzahl Wert in Lire

Dampf- und elektrische Loko

motiven . . . . . . . . . . . 6 334 i 436 266 884 _ 207 22 767 383

Personenwagen . . . . . . . . 10288 : 252 674 228
1
290 12165193

Gepäckwagen . . . . . . . . . 3 412
‘
44 521655 ; 334 1 6 821310

Güter— und Spezialwagen . . . 100578
‘
512206060 4181 26969309

Betriebsmaterial . . . . . . . . —
‘ 82 749 431 1i

— 6320 030

Betriebsmittel:
‘ [1

a) für die Inselschifl‘ahrt . . .
‘ —

‘

28 302 204
%|

— —

b) „ „ Schiffahrt über die ‘t ‘ l!
1

Meerenge von Messina . .
‘

—
i
5113229 — ; —

zusammen . . —-

1

l 356 833 691
‘
—

l

74 043 225
l

Verminderung l

durch Beschädigungen Stand

Art der Betriebsmittel oder Abschreibungen am 30.Juni 1914
usw. auf den Wert

‘‚
.

„ ‚

Anzahl Wert in Lire Anzahl

l

Wert in Lire

Dampf- und elektrische Loko

motiven . . . . . . . . . . . 204 11 777 284 5 337 447 256 983

Personenwagen . . . . . . . . ‚ 468 6 144 154 10 110

f

258 695 267

Gepäckwagen . . . . . . . . . 101 4 1 078 111 3 645 i 49 263 854

Güter- und Spezialwagen . . . 1 568 ‚ 8 965280 103 191 530210089

Betriebsmaterial . . . . . . . . —

l

— — 89 069 461

Betriebsmittel: .‘

a
) für die Inselschifl‘ahrt . . . — 243 582 ‚

— Ä 23 058 622

b
)

„ „ Schifi‘ahrt über die 1 ‘

Meerenge von Messina . . —

‘ 383 129

1

—

{

4 730 090

1 23 592 641 —

1

1 402 234 376

' I

4

ZUSfl/ll’lmßl) . . 1

—

l
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An ‚Brenn—‚ Schmier- und Beleuchtungsmitteln haben im Jahre 19123/14
verbraucht :

a) die Lokomotiven:

I _
du en

für ein für ein
Im ' Zg

Lokomotivkm I Zugkm
1 I

“ } 1‘
Brennmittel . . . ‚ . . . . . kg 1 2086117020 I 13,6512

I

18,1281

Schmiermittel . . . . . . . . „

I

4903 577
I

0,0320 0,0420

Beleuchtungsmittel . . . . . „ 546438 | 0,0036

I

0,0011

II I

b) die Dampfmotorwagen:

I
_
an an I

für ein Motor- für ein
Z ‚"n g

wagenkm
I

Zugkm

Brennmittel . . . . . . . . . kg 4318 060
I

8,1097 I 8,5599

Schmiermittel . . . . . . . . „ ‚
14186

‘
0,0268

I
0,0281

Beleuchtungsmittel . . . . . „ . 1467 I 0.0028 1 0,0029

: l I

Insgesamt sind verbraucht worden:

II für ein
I

"
. Lokomotiv- für ein

'I
Im ganzen

oder Motor- Zugkm
wagenkm

II
Brennmittel . . . . . . . . . kg I 2090 435 080 13,6124 I 18,0868

Schmiermittel . . . . . . . . „ II
4917 763 0,0320

'
0,0425

Beleuchtungsmittel . . . . . „ 547 905 0,0036

I

0,0011

l

Der Wert der eingeführten Brenn-, Schmier- und Beleuchtungsmittel

betrug:

a) für die Lokomotiven-:

‚
a

für ein für ein
1m nzen

:

g
Lokomotivkm Zugkm

Brennmittel . . . . . . . . . Lire 76065684 0,4971

I

0,6610

Schmiermittel . . . . . . . . „ : 2150720 0,0140
|

0,0187

Beleuchtungsmittel . . . . . „

I

342500 0,0022 1 0,0090

50*
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b) für die Motorwagen:

l
für ein Motor für ein

1

Im ganzen
wagenkm Zugkm

Brennmittel . . . . . . . Lire
|
159203 0,30i2

‘
0,3156

Schmiermittel . . . . . . „
’

6339 0,0119 \ 0,0126

Beleuchtungsmittel . . „ 816 O‚0015 ‘
0,0016

l

Insgesamt sind eingeführt worden:

für ein
l

_
an en

Lokomotiv— ; für ein
llll g z

‚
oder Motor-

i
Zugkm

‚

wagenkm
i

Brennmittel . . . . . für Lire
!
76 224 887 0,4962 0,6595

Schmiermittel . . . . „ „ 2157 059 0,0140 0,0101

Beleuchtungsmittel . . „ „
‘

343 316 0,0022 1 0,0030

Auf den sizilischen Kleinbahnen sind verbraucht werden:

Brennmittel . . . . . . . 4 218 070 kg davon ein- 154 882 Lire,

Schmiermittel . ‚ . . . . 17 752 „ geführt im 7 428 „

Beleuchtungsmittel . . ‚ . l 936 „ Werte von 1 340 „ .

III. Leistungen der Betriebsmitte].

a
.) Die Lokomotiven und Motorwagen haben im Jahre

1913/14 zurückgelegt

1
. auf den Vollbahnen

die Dampflokomotiven . . . . . . . . 153039511 km,

„ Dampfmotorwagen . . ‚. . . . . . 528 545 „

„ elektrischen Lokomotiven . . . . . 2543524 .,

„ elektrischen Motorwagen . . . . . 2238343 „

„ Lokomotiven anderer Verwaltungen auf

den staatlichen Linien . . . . . . 869 018 „

2
. auf den sizilischen Kleinbahnen . . . . 297 734 „

Im einzelnen ergeben sich die Leistungen der Lokomotiven aus fol—
gender Übersicht:
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1

An Zugkilometern haben geleistet: 1
1912/13 | 1913/H

die Personen- und gemischten Züge . . 69 633 831 72 811 988

„ Güterzüge . . . . . . . | 44570121
‚
44 888 039

„ Material- und Arbeitszüge 617 231
‚

655 749

l

zusammen
l

114 721183 118355776

Die höchsten Leistungen an Zugkilometern weisen die Bezirke der

Direktionen Mailand, Turin, Florenz, Genua und Rom auf.

Auf dem sizilischen Kleinbahnnetz wurden geleistet 1913/14 234 246
Zugkilometer.

Über die tägliche Ausnutzung der Güterwagen ausehließlich
der in Reparatur befindlichen in den letzten drei Berichtsjahren gibt die
nachfolgende Zusammenstellung Aufschluß:

1‘
1911/12 1912/13 1913/14

durchschnittlicher Bestand an Güterwagen

}

einschließlich der gemieteten . . . . . . 93260 97 709 101244

Güterwagen anderer Verwaltungen auf dem ‘
|

Staatsbahnnetz . . . . . . . . . . . . . . i 4977 4923 5387

zusammen . . . 98237 102632 106631

staatseigene Güterwagen außerhalb des
'

l

Staatsbahnnetzes . . . . . . . . . . . . . | 5461 5644
1
5699

beschädigte Wagen in Werkstätten usw. . . ' 9597 9584 l 10 374

Güterwagen in dienstlichem Gebrauch . . . 3492 3800 { 3550

aus anderen Gründen nicht benutzbare
‘

Wagen . . . . . . . . . . . . . . . . . .
1

528 434 319

insgesamt die zur Beförderung nicht be- 1

*

nutzbaren Wagen . . . . . . . . . . . .
'
17078 ‚ 19462 19942

auf dem Staatsbahnnetz verfügbare Wagen. ‘ 79159 83 170 86 689

benutzte Wagen . . . . . . . . . . . . . . 13824 1 14297 | 14586

Zahl der benutzten Wagen in Prozenten l |

der auf dem Staatsbahnnetz verfügbaren
‘

Wagen . . . . . . . . . . . . . . . . . . 17,46 17,19 16,33

Umlaufzeit in einem Monat:
i

Tage . . . . . . . . ‚ . . . . . . . . . . ‚i 5 5 5

Stunden . . . . . . . . . . ‚ . . . . .. ‘ 17
‘

20 23
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Über den Personenverkehr enthält der Bericht keine Angaben.

An Gütern sind befördert worden:

1911/l2 1912/13 1913/14

Privatgüter:

a) \Vagenladungen. ‚ . . . t 31514749 32466529 32872967

b) Stückgüter . . . . . . . „ | 4400210 4620557 4721403

Dienstgüter . . . . . . . . . . „ f 3120454 3794379 3827 502

zusammen t 39101419 40881465 41421872
l

Zur Beförderung dieser Güter waren im Berichtsjahre 1913/14 4 817 933

Güterwagen und 208 362 Viehwagen erforderlich. Es kommt somit auf

einen Wagen durchschnittlich eine Ladung von 8,00 t (im Vorjahr 8,05 t).
Auf ein Betriebskilometer kommen durchschnittlich 8,32 t (im Vorjahr 8,24 t).

Auf die einzelnen Direktionsbezirke verteilt sich die beförderte Güter
menge im Betriebsjahr 1913/14 folgendermaßen:

l‚
w . ..

‘

Es wurden befördert 1

P r 1 v a t g “ ‘ e r

im ]-E;eZ_—_ Dienstgüter 1 zusammen

_ _ _ ‘l d „t
Stückgüter l

D1rekt10nsbezxrk 1

° “"g88u e“

i}

1 t 1 1

H F

Turin . . . . . . . . . . .

|

3 939 514 121 334

‚

359 504 = 5 020 402

Mailand . . . . . . . . . . 4 990 091 1 003 301 1 109 140 0 101 004

Venedig . . . . . . . . . . 3 320 115 423 095 409 954 4 100 354

Genua . . . . . . . . . . . 5 091 391 413 933 901 903 1 001 032

Bologna . . . . . . . . . . 2 901 519 344 412 11050 3 311 049

Florenz . . . . . . . . . . 3 309 409 401 020 431 541

i

4 201 030

Ancona . . . . . . . . . . 1010321 209015 335139

1

2151134

Rom . . . . . . . . . . . i 1 543 202 230 315 322 195 2 101 452

Neapel . . . . . . . . . . 1 550 205

i

203 104 205 113 2104 542

Bari . . . . . . . . . . . . 1511122 1 103540 214904 1950112

Reggio Calabria . . . . . . 459 231

‘

100 541 143 100 Q
; 111 595

Palermo . . . . . . . . . . 1 912 331 201 399 251 101

l;

2 450 910

1 ‘l

zusammen . . . i 32 012 901 4 121 403 3 921 502

1

41 421 012

l 1

'

l
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Die hauptsächlichsten‚ im Berichtsjahre 1913/14 zur Beförderung ge—
langten Güt'erarten sind aus der nachstehenden Zusammenstellung er

sichtlich:

1. Steinkohle und Koks

2. Weizen und Weizenmehl .

3. Kalk und Zement . . . . .

4. Getreide und Mehl (außer Weizen)

5. Bauholz.

6. Ziegelsteine. . . .

7. Bausteine (außer Marmor)

8. Wein .

9. Rüben . .

10. Künstlicher Dünger

11.Sand.
12. Phosphorsaure Salze, Thomasmehl.

13. Natürlicher Dünger

14. Stroh, Futtermittel, Kork .
15. Schwefel .

'

16. Trauben und Most. .

17. Bruch- und Roheisen

18. Orangen und Zitronen . . . . . . .

19. Chemikalien, Medikamente, Parfüme

rien . . . . . . . .

20. Kolonial- und Drogenwaren

21. Braunkohle

22. Brennholz.

23. Marmor.

24. Baumwolle . .

25. Gespinste und Gewebe .

26. Metallwaren . . . . . . . . . .

27. Öle (außer Petroleum und Olivenöl) .

28. Vieh . . Stück

Anzahl der Einnahme

beförderten daraus

Tonnen in Lire

5 667 443 31 397 634

1 762 747 9 307 305

1 736 643 7 710 694

1661386 11814 356

1 606 079 13 169 850

1137 817 3641015

1004 417 2631565

914 906 10 420159

781 573 1 281 780

774 763 2 874 371

640 644 l 095 159

494 953 2 167 881

469 154 1 083 746

420 828 2 055 216

418071
l
2572 607

399 945 g 6 577 407

336 868 l 1 232 902

322 454 3 268 002

319 309 2 643 879

296 521 3 676 860

295 715 972 903

287 595 l 291 321
234 275 1 785175

217 978 2 434 814

214156 3477 894

194 644 2 248 137

170 421 2 235 922

2810500 8319 081

Besondere Angaben enthält der Bericht über die Gütermengen, die

von und nach den verschiedenen Häfen des Landes befördert worden sind.
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Es wurden befördert (einschließlich Dienstgut):f
l i

l 1912/13
‚
1913/14

' 1913/14

von und nach 1 ,+mehr
1 1 1 _w,„1;‚;;’

“ “

Genua. . . . . . . . . . . . 5046476 4676267 1 — 7,34

Venedig. . . . . . . . . . .
1
1475756

‘
1294995

l
«12,25

Savona . . . . . . . . . . .
‘
1225631

,
1184304

i

— 3,51

Livorno . . . . . . . . . . .
‘
859010 \ 310710 1 — 5,62

Ancona . . . . . . . . . . . 587 459 598 914
'
+ 1,95

Spezia. . . . . . 1 . . . . . 1“ 339999 335 733 — 1,25

Clvitavecchia. . . . . . . . . . . 414339 348485 -—15,89

Neapel . . . . . . . 407 997 333118 ——18,35

Tone Annunziata . . . . . . . . 245 332 240 943 — 1,7

Brindisi . . . . . . ‚ . . . . . . 193 796 176 891 ——8,7?

Sizilianischen Häfen . . . . . . i. 421 861 390251 — 8,19

kleineren Häfen . . . . . . . . .
‘f

218195 2 294076 + 5,11

zusammen . . 11501863

‘

10684687

}

—1,15

Hierzu wurde folgende Anzahl Wagen verwandt:

Durchschnittliche

1913/14 __ Ladung;
in ; 1912/13 1913/14 j_„,ihr_ '

fur
911199
Wagen

I —weniger
1912/13 1 1913/14

| t 1 1

Genua. . . . . . . . 378613 ; 353100
— 6,11 13,36 13,21

Venedig. . . . . . . 112995 104073 — 7,90 13,06 12,44

Savona . . . . . . . i 86259 33 623 — 3,06 14,21 14,16

Livorno . . . . . . . 73008 70176 — 3,88 11,17 12,55

Ancona‚ . . . . . . . 42916
‘
43183 + 0,62 13,69 l 13,87

Speziq. . . . . . . . 24015 , 23589 — 1,11 14,16 14,23

Civitavecchia . . . . 31662
i
27 938 —11,16 , 13,24 12,41

Neapel . . . . . . . l 34 388 27 916 —18,s2 11,86
|
11,99

Ton-c Annunziata . . 16591
l

11249 + 3,93 |
14,78

‘
13,91

Brindisi . . . . . . .. ; 14379 , 12850 —10‚63 : 13,48 13,11

Sizilianiächen Häfen .‘
‘

33854 ! 31902
— 5,11 ! 12,011 12,23

kleineren Häfen. . . 23762
i
24269

|L
+ 2,13 '

11,11 12,19

|l

2usammen. . . 872448 | 819868 — 6,03 13,111
‘
13,115

‚1 ‘1

‘1 t
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Der Verkehr über die festländischen Grenzstationen ist in der fol- .

genden Übersicht dargestellt:

E i 11 f u h r

G ii t c r Anzahl der
t verwandten Wagen

1‚ 1912/13 l 1913/14 1912,13
| 1913/14

l
Ventin1iglia . . . . . . . . . 11 43909

I

36 954 5117 ‘ 4536
Modane . . . . . . . . . . . ‚l 349 453 334 926 i 46 332 46 661

Domodossola . . . . . . . . {l 103 732 1 159 446 11334 15 575

Luino . . . . . . . . . . . . n 239 761
l

245 790 32 639 29055
Chiasso . . . . . . . . . . . ‘l 713157

1
712599 69 033 ‘ 68 391

Peri . . . . . . . . . . . . -‘ 440 707 | 420 744 i 44 333 1 41036
Primolano . . . . . . . 1 . 9 113 l 13 797 816 1 1 280

Pontebba . . . . . . . . . . 1 199103 1 139 396 17569 12464

(Iormons . . . . . . . . .
1
181876 1 133 365 16 337 . 16 542

zusammen. . . 1 2 335 8l1 2 247 517 1| 244 765 i 235 590

A u s f u h r
„— ..4—‚ „„ .‚ „ 4 “_*&
1 G ü t e 1‘ Anzahl der

t verwandten Wagen

H 1912/13 1913/14 1912/13 1913/14

Ventimiglia . . . . . . . . . F 23 945 40193 2192 3434
Modane . . . . . . . . 1 . . | 115795 164642

1
12 953 16541

Domodossola ‚ . . . . . . . l 50130 143 651
‘

6 806 14 546

Luino . . . . . . . . . . . . i 169564 192 201 13036 19 433

(Ihiasso . . . . . . . . . . . 211 794 277 993 25 062
{

33 945

Peri . . . . . . . . . . . . 1 330 337 436 634 36 711 43 363

Primolano . . . . . . . . . “ 5 711 9044 592 962

l’ontebba . . . . . . . . . . ; 75 370 31313 3106 3 179

(formons . . . . . . . . . . 1 79 753 95 363 | 8196 9421

zusammen . . . 1 1063 399 1 1443 494
|l
113 706 149 379

l 1

Unter den von und nach den Häfen beförderten Gütermengen (aus
schließlich Dienstgut) kamen auf

ä|
1912/13 l 1913/14

l

Kohlen. . . . . . .. ... t 4624003 l 4525736
Getreide . . . . . . . . . . . „ 1575 727

1

355153

Baumwolle . . . . . . . . . . „

y‘

170634
‘
183625

Petroleum . . . . . . . 1 . . „ 1 106271 ‘ 102780
Düngemittel. . . ‚ . . . . . . „ l\ 544 723 f 532090
Salz und Tabak. . . 1 . . . . „ 154 220 ; 174 302

andere Waren . . . . . . . . „
1 2275394 ; 2210394

zusammen... 1‘ 9471377 ‘ 3535530
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Von den 2099107 t Dienstgut im Jahre 1913/14 kam der weitaus
größte Teil‚ nämlich 1981540 t, auf Kohlen.

Der Anteil der einzelnen Häfen an dem Kohlenverkehr ist aus nach
stehender Zusammenstellung ersichtlich. Es kamen an Kohlen zur Be
förderung:- i

Ä
1912/13

l| 1913/14
1„‚ ; ‚

In Privatgut Dienstgut Privatgut
|
Dienstgut

1
‘

1 t ; 1

Genua . . . . . . . . . . . 1969316 i 639140 1939637 \ 323033

Venedig . . . . . . . . . .i 364000 l 133303 312093 227932

Savona. . . . . . . . . . 770311
‘

149913 634734
1
190237

Livorno . . . . . . . . . 333 340 202963 333 326 1 203 632

Spezin . . . . ‚ . . . . . ._
; 231429 l 42903 227061 66031

Civitavecchia . . . . . . . .

1

133437

1

93133 172407 104639

Ancona . ‚ . . . 1 . . . . .
‘

231333 ‚ 117794

'

272 936 136733

Neapel . . . . . . . . . . . 1 31433 43 721 l 31222 68 743

Tone Annunziata . . . . .

‘

60330 140779 I 61323

\

144740

Brindisi . . . . . . . . . . »; 13 347 134973 13199 1 123 733

Sizilianischen Häfen 1 . . . 11 59224 155873 89038 122679

kleineren Häfen . . . . . . } 39224 ‘ 23126 | 61313 1 62234

zusammen. . . 4624003

|

1939840 4525 736 1981540

Zur Bewältigung der Kohleneinfuhr in den Häfen wurde folgende
Anzahl von Wagen verwandt:

1912/13 l‘ 1913/14

‘ “ für für

f

für für

Privatgut Dienstgut Privatgut Diensigut

1
l

Genua. . . . . . . . . . . . 123 092 1 42 739 1 130 336 33 046

Venedig . . . . . . . . . . 33 994 1 12 400 37 333 13 202

Savona. . . . . . . . . . . . 31343

‘

9 422 l 43 329 13137

Livorno . . . 1 . . . . . . ‚ 24 233 ‘ 13 413 1 23 311 13 393

Spezia . . . . . . . . . . . 17 441 1 2 932

’

13 963 4 193

Civitavecchia . . . . . . . . 12 997 f 6 249 12 655 7 467

Ancona . . . . . . . . . . . l 16 443 7476 19 391 3714

Neapel . . . . . . . . . . . 1 3 929 ‘ 3 079 ‚ 3 333 4 330

Torre Annunziatu. . . . . . l 4118 9 343 ' 4 629 10146

Brindisi . . . . . . . . . . . 1 130

1

7 922 | 1 260 6 962

Sizilianischeu Häfen . . . . 6 410

1

9 963 ‘| 7174

‘

7 922

kleineren Häfen . . . . . . 4 617 I 2 082 1 5 007 ‘ 4 261

1
1 1 l; 1

zusammen. .

.I
i 311324

‘

127022 1
1 311230 1 129323
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IV. Betriebsergebnisse.

Das Berichtsjahr weist in seinem finanziellen Abschluß eine kleine

Steigerung des Reinertrages gegenüber dem Vorjahre auf. Während er im
Jahre 1912/13 27 Millionen Lire betrug, beläuft er sich im Jahre 1913/14
auf 28 Millionen Lire.

1912/13 1 1913/14
Es betrugen: :

die Einnahmen . . . . . . . . . . Lire
"
603 702916

1
614649254

„ Ausgaben. . . . . . . . . . . „ ‘
576678859 l 586580192

der Überschuß . . . . . . . . . . 27023956
1
28068062

1Die Einnahme setzt sich zusammen 11

aus folgenden Posten:

Einnahmen aus dem Personen 1

und Güterverkehr des Staats-
‘

bahnnetzes . . . . . . . . . „
l
559 968516 574 317 435

Einnahmen aus dem Schiii‘ahrts-
1

betrieb über die Meerenge von
1

1

Messina . . . . . . . „ 678 761
‘

678 950

Schiii'sverbindung mit den Inseln. „ 1 2 586 408 2 834 771

mittelbare Einnahmen . . . . . „
1
l) 32 751 492 9 459 083

verschiedene „ . . . „ i l) 7 717 639 23 294 678

einmalige „ . . . ‚ „ 1)
— 4 063 337

zusammen . ‚ . . „ 1 603 702 816 614 648 254
1 1

Die Beteiligung der verschiedenen Beförderungszweige an der Ge

samtsumme der Betriebseinnahmen einschließlich des Schiffahrtsbetriebes

über die Meerenge von Messina ergibt sich aus folgender Zusammenstellung:

H
1912/13

1
1913/14

Personenverkehr . . . . . . . Lire 218 619 415
‘
227 981 835

Gepäck- und Hundeverkehr . . . „
"
10 146 453

1

10 506 913

Eilgutverkehr . . . . . . „ 32 139 224
1
30 948 473

beschleunigter Frachtverkehr . . . „ 26 534 742
‘
30 075 064

gewöhnlicher „ . . „ 273 207 442 | 275 494 199

zusammen . „ l 560 647 276 ; 574 996 384

‘) Diese Einnahmen waren im Vorjahre im Bericht nach anderen Ge_
sichtspunkten geordnet.
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Die A u s g a b e n 1) haben betragen: F‘T
1912/16

I
1916/14

1. Generaldirektion ,
———»Wv — ———

a) persönliche . Lire
I1

7 633 0:31,06
I

7 633 286,21

b) verschiedene „ ;‘ 376 190,06 382 122,61

1)

l
|l

Die Ausgaben werden nach Mitteilung eines italienischen Fachmannes
im Etat eingeteilt in
A. ordentliche
B. ergänzende
C. zusätzliche I

Betriebsausgaben,

D. außerordentliche Ausgaben.
A.

C

. Die

Die „ordentlichen“ Ausgaben (spese ordinarie) sind die eigent
lichen Betriebskosten (für Personal, Bureaus, Kohlen, laufende Bahn
und Betriebsmittelunterhaltung usw.). Die laufenden Ausgaben für
Bahnunterhaltung werden jährlich auf mindestens 1000 Lire für jedes
Betriebskilometer veranschlagt.
Die „ergänzenden“ Ausgaben (spese 00111plementari)
jenigen:
l. für die außerordentliche Bahnunterhaltung infolge oder zur Ver
hütung von Beschädigungen durch höhere Gewalt, jährlich. Veran
schlagt auf mindestens 270 Lire für jedes Betriebskilometer;

2. für die Erneuerung und Wiederherstellung der Metallteile des Ober
baues außchließlich der Ausgaben für Schwellen, Kleineisenzeug
und Arbeitslöhne, die zu den ordentlichen Ausgaben gehören. Sie
werden jährlich auf eine Summe von mindestens 240 Lire für jedes
Betriebskilometer und mindestens 0,8 v. H. der gesamten Verkehrs
einnahmen veranschlagt; ‘

3. für die Erneuerung der Betriebsmittel, jährlich veranschlagt auf
mindestens 2.6 v. H‚ der gesamten Verkehrseinnahmen.
Die „zusätzlichen“ Ausgaben (spese aceessorie) umfassen:
1. die Beträge für Verzinsung und Tilgung der den früheren Betriebs
gesellschaften aus dem Staatsschatz für Überlassung der Betriebs—
mittel, des Betriebsmatcrials usw. gezahlten Summen (zusammen
etwa 500 Millionen Lire), sowie der aus dem Staatsschatz seit der
Betriebsübernahnne aufgewendeten außerordentlichen Ausgaben
(vergl-‚ unten D, zusammen etwa 1 Milliarde Lire). Zur Deckung
dieser Ausgaben hat der Staat ausgegeben und gibt noch aus Eisen
bahnobligationen, die in 50 Jahren zu tilgen sind und deren Ver
zinsung und Tilgung zu Lasten des Eisenbahnetaß erfolgt;

2 die Ausgaben für- Miete von Betriebsmitteln usw.
außerordentlichen Ausgaben umfassen die Ausgaben für

Neuanlagen, Verdopplung von Gleisen, Neubeschaffung von Be
triebsmitteln über den Bestand hinaus, Verbesserung der Strecken
usw. Sie bilden eine Klasse für sich, nämlich den von den vorstehend
unter A bis ‘C aufgeführten Posten völlig getrennten „außerdrdent
lichen Teil“ des Etats. Derartige Ausgaben sind nach der Betriebs
übernahme sofort in Höhe von 500 Millionen Lire bewilligt wordem
um die Linien und Betriebsmittel ganz neu instandzusetzen. Des
weiteren werden sie auf das Fünffache der jährlichen Steigerung
der Verkehrseinnahmen veranschlagt. Die Ausgaben werden aus dem
Erlös der vorerwähnteu Elsenbahnobligationen gedeckt.

sind die
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=l

10.

11.

12.

Material- und Magazindienst

a) persönliche .

b) verschiedene

Betriebsdienst

a) persönliche .

b) verschiedene

Verkehrsdienst

a) persönliche .

b) verschiedene

Inselschifl‘ahrt

a) persönliche . .

b) verschiedene

Lokomotivdienst

a) persönliche .

b) verschiedene

Wagendienst

a) persönliche . .

b) verschiedene

Bahnunterhaltung u. Bahn

bewachung

a) persönliche .

b) verschiedene

Schifl‘ahrtsbetsrieb über die

Meerenge von Messina

a) persönliche .

b) verschiedene

Allgem. Verwaltungskosten

a) Gebühren .

b) Steuern. .

c) verschiedene

Ergänzende Ausgaben

Zusätzliche Ausgaben. .

zusammen

mithin Überschuß

. Lire

”

1912/I3 1913/14

6 389 833,34 6 343 157,38

1 310 901,38 1420 471,34

96 933 791,19

21 180 800,74

3 976 446,34

317 742,79

1 692 499,69

3 638 982,06

43 051 775,10

119 936 099,97

6 474 022,19

33 928 293,40

48 799 308,67

22 136 308,79

413 187,94

317 061,92

3 630 362,84

17 776 027,69

17 379 144,74

101415 631,91

20 262 016,50

6 132 537,67

384 089,62

1 930 278,56

4 284 660,77

44 493 334,22

118 632 285,33

6 690 320,39

36 206 696,30

50 586 614,49

21 757 599,16

433 474,94

302 776,12

3 317 914,10

18 314 168,04

18 391 139,64

27 190 000,00 27 780 000,00

87 736 881,00 88 823 376,84

576 678 8:39,08 l
586 580 191,95

27 023 956,45 28 068 060,25
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Die Betriebszahl belief sich im Berichtsjahr 1913/14 auf 73,70 v. H.,

1912/13 auf 74,29 v. H.‘)

Eine Übersicht über die Betriebsergebnisse der letzten drei Jahre
bietet folgende Zusammenstellung:

1

II
1911/12

I
1912/13 ; 1919/14

I‚___._„ __—„„ ‚‘_. __- ‚ .

II
L i r e

Betriebseinnahmen:
‚I

'

Verkehrseinnahmen . . . . . . .
II
525 459 574,29 551 915 275,21 505 429 492,1e

Verschiedene Einnahmen u. Rück-
I.

zahlungen . . . . . . . . . . . l. 27 728 227,09 1 29 289 499,00 28 966 946,1:
l

zusammen I 553 197 001,32 590 602 775,21 594 390 499,93

Betriebsausgaben: I

417125165,45

25751 %4.22

431 283 387,25
‘
1 438 055 646,99

26530 000,00
I
27 120 000,00

Ordentliche Ausgaben . . . . . .

Ergänzende „ . . . . . .
i

zusammen . . . 442876449,07 457813387,25 455175 (515.19

Betriebsüberschuß . . . 110921 351,155 - 12279939797; 129214791.91

Betriebs zahl:
II

I '

der ordentlichen Betriebsaus-
I

_

'gaben .' . . . . . . . v. H. 75,10 I 74,29 73,70

der ordentlichen und ergänzen
den Ausgaben . . . . v. H. 80,05 78,85 , 78,25

Zusätzliche Ausgaben . . . . . . I 74992344,50 ‘ 81914889,14
‘
86%9062,40

Reinüberschuß . . . . . . . . . .

I

35929007‚09
‘
40 014 489,112 43005729‚49 _

Zuführung in den Staatsschatz nach ‚
Abzug besonderer Ausgaben und ,| 1

Zusetzung besonderer Einnahmen
lI
31 145 697,70 1 27 023 966,45 28 068 062,95

Zum ersten Mal ist in dem Bericht eine nach kaufmännischen Grund

sätzen aufgestellte Bilanz enthalten, die auf der Aktiv- und Passivseite mit

rund 8 Milliarden Lire abschließt.

V. Personal.

Über den Stand des Personals am Ende der Berichtsjahre und seine

Veränderung innerhalb des Berichtsjahres 1913/14 geben die nachstehenden

Übersichten Auskunft:

1) Wenn man die oben angegebene Summe der Betriebseinnahmen mit der

Summe der ordentlichen Betriebausgaben vergleicht. Setzt man die ergänzenden
Ausgaben unter 11 noch hinzu, so ergibt sich eine Betriebszehl von 78,20 v. H.

im Jahre 1913/14.
Archiv für Eisenbahnwesen. 1916 51
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Bei dem Kleinbahnnetz in Sizilien waren am 30. Juni 1914 476 Be
dienstete beschäftigt gegen 305 am 30. Juni 1913.

Das. gesamte Personal weist am linde des Berichtsjahres 1913/14
gegenüber dem Vorjahr eine Steigerung um rund 5000 Köpfe auf. Diese

Steigerung ist im wesentlichen auf die Inbetriebnahme von etwa 120 km

Neubaustrecken zurückzuführen, ferner auf die Vermehrung der Züge,

Erweiterung der planmäßigen Ruhezeiten, Einführung des Nachtdienstes

auf einigen Linien. Einrichtung neuer Anlagen und Vornahme größerer

Bauarbeiten.

VI. Wohlfahrtseinrichtungen.

An Pensionen und fortlaufenden Unterstützungen sind im Berichts

jahr 1913/14 gezahlt werden:

Pensionen Unterstützungen

Stand am 30. Juni 1913: =—* ——"-—-'

Zahl.‚.......... 29757 6037

Betrag . . . . . . . . . . . Lire {
26 269 003 2634 640

Zugänge:
'

I

Zahl . . . . ‚ . . . . . . . .
' 3178 66

Betrag. . . . . . ‚ . . . . Lire
ä
2962676 23066

Abgänge:
I

Zahl . . . . 1376 387

Betrag . . . . . . . . . . Lire ‚ 1298407 166 441

Stand am 30. Juni l9l4:
|

Zahl . . . . . . . . . . . . . . I 31559 5716

Betrag . ‚ . . . . . . . . Lire 27 933273
‘
2491265

1
1
1
1

Gesundheitsdienst waren tätig:

. ' sonstigeÄrzte ' zusammen

l

Personen

1
‘

l' l

‘

am 30. Juni 1913 . . . . . . . . . 2035 218

‘

2253

„ 30. „ 1914 . . . . . . . . .

i

2014

‘

215 ; 2229

Diese verursachten einen Aufwand von:

‘

|
t

im Jahre 1912/13 . . . . . . Lire 591221 777550

l

136877l

‚ „ 1913/14 . . . . . . „ |‚ 790066 822901 l 1612697

l
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VII. Betriebsunfälle.
Über die Betriebsunfälle in den letzten drei Jahren gibt folgende

Übersicht Aufschluß:

l|

1911/12 l 1912/13 1913/14

l
1

Art der Unfälle: l l

Entgleisungen: l

auf freier Strecke . . . . . . . . | 91
l

108 95

„ Bahnhöfen . . . . . . . . . .
b

106
l

122 162

zusammen . . . ll 197 230
l

257

Zusammenstöße : l l l

auf freier Strecke . . . . . . . . l 45 60
‘

82

„ ‚Bahnhöfen ‚ . . . . . . . . . 176 186 , 193

zusammen . . . 221
l

246 215

andere Unfälle . . . . . . . . . . . 904 1 184 1 1 139

insgesamt . . . 1322 1660 1671

Hierbei wurden: l

getötet: Reisende . . . . . . . . . . 27 i 27 21

Bedienstete . . . . . . . .
1i 85 81 l 95

andere Personen . . . . . . , 131
i

120 l 106

verletzt: Reisende . . . . . . . . . .
l
1020 1451 1149

Bedienstete . . . . . . . .
‘

403 ; 342 l 316

andere Personen . . . . . . , 212 l 206 ‘
163

durch Selbstmord endeten . . . .. . . . l 132 l 142 96

bei Selbstmordversuchen wurden verletzt 21 25 13

auf 100000 Reisende kamen:
‘

'

Todesfälle . . . . . . . . . i 0,03000

J

0,02996 l 0,02202

Verletzungen . . . . . . 1,10240 1,01091 1,20482

auf 100000 Personenzugkm kamen: ; |
‘

Todesfälle . . . . . . . . . 0,03989 0,03855 0,02800

Verletzungen . . . . . . .
:

1,00119 I 1,01141
I

1,56824

auf” 100000 Zugkm kamen: ‘
l

Todesfälle . . . . . . . . . 1 0,02415 0,02353
|

0,01114

Verletzungen ‚ . . . ‚ . .
|

0,91228
l

1.26481
‘

0,97080

| . l



Kleine Mitteilungen.

Eine 25jährige Tätigkeit hatte am 1. Januar 1916 die Arbeiter

pensionskasse der königlich württembergischen Verkehrsaustalten (um
fassend den Betrieb der Eisenbahn und Post) hinter sich.

Im Hinblick auf dieses Jubiläum hat der Kassenvorstand dem Jahres

bericht für 1915 eine Chronik nebst einer Reihe statistischer Übersichten
und Zusammenstellungen beigegeben, denen wir das Nachstehende ent
nehmen:

Schon im Jahr 1874 machte sich unter den württembergischen Ver

kehrsarbeitern der Wunsch nach einer gesicherten Zukunft geltend, indem

von Arbeitern der Lokomotivwerkstätte Eßlingen die damalige „Eisenbahn

direktion“ in einer Eingabe um Errichtung einer „Invaliden- oder Pen

sionskasse“ für das Arbeiterpersonal der Verkehrsanstalten zum Zweck

ihrer dauernden Unterstützung bei eintretender Arbeitsunfähigkeit ge

beten wurde. Obwohl die genannte Behörde dem Wunsche nicht un

freundlich gegenüberstand, zog sich doch infolge mancherlei Hindernisse

die Angelegenheit ohne greifbares Resultat bis zum Jahre 1883 hin, um

dann im Hinblick auf die im Reichsamt des Innern in Ausarbeitung be

griffenen Grundzüge für ein Alters- und Invalidenver
s i c h e r u n g s g e s et z vorläufig überhaupt zurückgestellt zu werden.

Erst als Sachsen und Bayern —- 1887 — dem Vorgange Preußens folgten

und ebenfalls für ihre ausgedienten Eisenbahnarbeiter Fürsorgeeinrich

tungen trafen. kam die Sache auch in Württemberg wieder in Fluß. Doch

trug man hier Bedenken, in gleicher Weise, wie in jenen Staaten, die ge

dachte Kasse zugleich auch der Invalidenversicherung im Sinne der ää 8/9
des im Jahr 1889 für das Deutsche Reich erlassenen Invaliditäts- und Altem
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versicherungsgesetzcs dienstbar zu machen, sondern man hielt es für ge

nügend, als Ergänzungseinrichtung dieses reichsgesetzlichen, durch die „Lan
desversicherungsanstalt“ wahrzunehmenden Teils der Arbeiterversicherung

eine „Zuschußkasse für die Angehörigen der württembergischen Ver

kehrsanstalten" — also gemeinsam für Eisenbahdund Post — zu errichten.

In Ergänzung der Leistungen der Invalidenversicherung gewährt
diese Kasse, die seit 1913 zur Unterscheidung von den Zuschußkassen

der Kranken- und Angestelltenversicherung den Namen: Arbeiter
pensionskasse der königlich württembergischen Ver
k e h r s a n s t a l t e n trägt, an die dauernd erwerbsunfähig gewordenen
Mitglieder Z u s c h u ß r e n t e n in Höhe von 15 bis 50 % des Jahreslohnes

(je nach der Dauer der Mitgliedszeit) und beim Tode des Mitgliedes auch an

seine Witwe eine ähnliche Rente im Betrag von 10 bis 30 % seines Jahres

lohnes, sowie an die Waisen ‘/
‚ der Mutterrente (und bei Vollwaisen sogar

die Hälfte derselben). Daneben werden aus einem besonderen, der Kasse

angefügten Fonds bei Bedürftigkeitund namentlich, wenn satzungsmäßig

keine Zuschußrente, z. B. wegen Niehtzuriicklegung der vorgeschriebenen

fünfjährigen Wartezeit, erhältlich ist, einmalige oder fortlaufende Unter

stützungen bis zu 120 J! jährlich gewährt.
An invalide Mitglieder wurden im Jahr 1915 Zuschußrenten bewilligt

im Betrag von 92,50 „ff bis 960 Jl, an Witwen von 45 „l! bis 480 546 und an
Waisen von 16,50 J! bis 135 Jl jährlich. Insgesamt wurden so im Jahr
1915 ausbezahlt an Invaliden-Zuschußrenten 158032 „lt, an Witwen

zuschußrenten 115 268 J! und an Waisenzuschußrenten 25000 J! (und
daneben noch 50603 J! Unterstützungen).

Zuzüglich Invalidenrente kann nach den jetzigen

Satzungsbestimmungen ein Mitglied dieser Arbeiterpensionskasse bei

40 Mitgliedsjahren (also etwa im Alter von 58 Jahren) erlangen:

bei einem Jahreslohn von durchschnittlich

750 „16 1 10002ß I 120046 l 1400Jß 1 1700.46 2000 516

eine Gesamtrente von

66946 845461 996M!1096ßi1246d611396d6

Das invalide Mitglied erhält somit in fast allen Lohnklassen mehr

als % seines ehemaligen Jahreseinkommens.

Die Mitgliederbeiträge sind nach dem sogenannten Prämienverfahren

festgesetzt; sie betragen etwa (durchschnittlich) 3,2 % des Lohnes und wer
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den, wie bei der Invalidenversicherung, vom Arbeitnehmer und Arbeitgeber

zu gleichen Teilen getragen. Außerdem erhält die Kasse, deren Ver

mögensstand Ende 1915 insgesamt 6944500 Jl betrug, vom Arbeitgeber,
d. i. der Verkehrsanstaltsverwaltung, einen ständigen Jahreszuschuß, der

zurzeit auf 180000 J( (+ 36000 J! für Unterstützungszwecke) sich be
läuft. Der Jahresumsatz der Kasse betrug im Jahr 1915 fast 1 350000 «lt,

nämlich rund 966900 J! Einnahmen und 381000 J! Ausgaben.
Die Verwaltung wird von einem aus Vertretern des Arbeitgebers

und der Arbeitnehmer zusammengesetzten Vorstand wahrgenommen, dem

ein aus den hauptsächlichsten Arbeitergruppen gebildeter Ausschuß zur

Seite steht. Die Aufsicht führt zugleich namens der württembergischen

l’ostverwaltung die Königliche Generaldirektion der Staatseisenbahnen in

Stuttgart.

Wie man aus dem Bericht ersehen kann, ist der Zweckbestimmung

der Kasse, für die ständigen Arbeiter und Hilfsbedien—
steten der Eisenbahn und Post eine geregelte und aus
reichende Fürsorge zu treffen, stets so gut wie möglich Rech
nung getragen werden, und man kann die württembergischen Verkehrs

arbeiter zu dieser Wohlfahrtseinrichtung nur beglückwünschen. Hoffen

wir, daß sie wie in den 25 Jahren, so auch fernerhin in obigem Sinne

weitergeführt, für die vertraglich beschäftigten württembergischen Be

diensteten eine P e n s i o ns kasse im eigensten Sinne des Wortes werde!

Reiseverkehr in der Schweiz. Zur Erinnerung an die Schweizerische

Landesausstellung Bern 1914 hat der Schweizer Hotelier-Verein eine be

sondere Schrift über die Ausstellung des Hotelwesens und des Fremden

verkehrs herausgegeben ‘)
.

Das Werk enthält eine Reihe von Angaben über den Reis e v e r -
kehr in der Schweiz auf Eisenbahnen, Bergbahnen, Alpenposten
und Automobilen, aus denen folgende von allgemeinem Interesse sind:

l) Zur Erinnerung an die Schweizerische Landesausstellung Bern 1914.
Herausgegeben vom Zentralbureau des Schweizerischen Hotelier-Vereins
Basel 1915.
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1.EntwicklungdesPersonenverkehrsaufdenschwei
zerischen Vollspur-, Schmalspur- und Zahnrad

bahnen von 1880 bis 1912.

1

v n 77
im

1 R e i s e n d e
__7_ ‚ 7 __‚ _ü _üä w_ 74‚____ ___ ganzen

Jahr Bahnlänge
im ganzen auf l km in Prozenten

Perso;1en- __ 811

km Mill. (rund) I. Klasse II. Klasse
1
III. Klasse 1 km

1330 2 470 21 609 1,44 17,44 80,68 3 421

1333 , 2 733 24 132 1,39 17,94 f 30,97 3 363

1390
‘
3 101 32 373 1,97 10,97

1
78,06 1 10165

1393 3 447 43 334 1,10 13,37
‘
33,33 12 700

1900 3 707 ‘ 62 300 1,17 17,00 ‚ 31,33 16 272

1903 4 169 32 423 0,911 14,17
1
34,110 19 304

1910 4 373 110 068 0,37 13,01
‘
86,42 23 623

1911 4 632 I 117 326 037 12,63
i
86.73 24 771

1912 4 761 1
123 323 033 1 12,477 86,33 23 432

'
1

2.Personenverkehrauf den schweizerischen Bundes
bahnen einschl. Gotthardbahn in den Jahren 1903

bis 1912.1 ... ä —m
1

jeder Reisende hat zurückgelegt durchschnittl. in.
Reisende '7-77—————————7- —— "

Jahr
‘

im amen
1.

1
II. III. allen

i
g '

Klasse _‚ Klasse Klasse Klassenl)

1
Millionen (rund) K i 1 o m e t e r

1903
1

52.3 66,33 i 36,49
‘
18,37 21,00

1904 1 57,4 64,33 38,16
1

18,14 20.20

1905

1

62,3 67,13 37.99 1 19,23 21,60

1906 68,6 69,22 39,34
1

19,69 22,09

1907 1 73,6 73,43 39,99 19,34 21,86

1903 76.3 76,34 39,31 1 19,43 21,77

1909 77,3 88,06

1

45,37
1

20,97 22,99

1910
1

80,6 99,90 56,60
1

21,64 l 25,02

1911
1

34,7 101,13
1

57,49 21,31 24.37

1912

1

87,9 101,64
1

57,30 21,33 24,60

‘) In den Zahlen für die Jahre 1903 bis 1909 ist die Gotthardbahn nicht
berücksichtigt
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3. Generalabonnements.

!

„

J a h r
|I

1898
1
1900 1905 1910

‘

1911 1912

i ‘ i

Gesamtzahl der aus- !
‘

gegebenen Gene- ‘„
ralabonnements .

Geldbetrag . . Fr.

I
1
l
l
l

28052 ‘ 59 509 76 359 55 733 55 266 54 716l

=2301464

: 4432770 6292285 7919036 8131739 8391100
l . . .

Es werden Generalabonnements ausgegeben für I.
, II. und III. Klasse

und auf eine Zeitdauer von 15 Tagen, 30 Tagen, 45 Tagen, 3 Monaten.

6 Monaten und 12 Monaten, letztere für 1 oder 2 Personen. Für die kurz
fristigen Abonnements kommen in der Mehrzahl die landesfremden Rei

.seniden, für die langfristigen Abonnements Handelsreisende- in Be

.tracht.

Im Jahre 1912 wurden ausgegeben:

I

Generalabonnements ‚ I
. Klasse II. Klasse . III. Klasse zusammen

|

|

1

für 15 Tage . . . . . . . .

‚

790 12409 17508 30047

.‚ 30 „ . . . . . . . . 261 3485 T 4097 7843

„ 45 „ . . . . . . . . 42 761 1135 . 1938

„ 3 Monate . . . . . . . 13 541 ‚ 1395 1949

„ 6 „ . . . . . . . 10 | 343

‘

677 1050

„ 12 „ (1 Person) . 163 I 53-27 , 4970 10460

„ 12 „ (2 Personen) s I 473 ‚

950 849

zusammen. . . 1227

|

23339

;

30150 54716

4
. Bergbahnen und Alpenposten.

Es ist der Versuch gemacht worden‚ zu ermitteln, wie sich der Ver

kehr auf den hauptsächlichsten und fast nur von fremden und Ver—

gnügungsreisenden benutzten Bergbahnen und Alpenposten seit 1880

gestaltet hat, weil die Reisenden auf ihnen für die Hotelindustrie in erster

Linie in Frage kommen. Von den Ende 1912 bestehenden 15 Zahnrad

babnen sind nur 10. von den 45 Drahtseilbahnen 16 behandelt, die Alpen

posten sind vollständig berücksichtigt. Die Reisenden auf den Zahnradbahnen

sind auch in den Zahlen der Tabelle 1 (s. o.) enthalten. Die Zunahme

der Beförderungsanstalten und des Verkehrs war eine große, den Ver
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kehr auf 5- und 3jährige Zeiträume zusammengefaßt, ergibt sich fol

gendes:

Auf eine Beförderun s- Z“' Oder A‚b'zahl Gesamt-
t l

g
nehme

der
zahl

aus a t der Reisenden

Zeitraum Beförde_ kommen Reisende auf eine
der ——** ' * * —*** * W Beförderungemngs'

Reisenden
im ganzen in einem anstalt

ansmlmn Zeitraume Jahre %

B e r g b a h n e n‚

1880*1884 4 759 274 189 818 37 964 -
1885— 1889 5 l 339 995 267 999 53 600 + 41.-:
1890—1894 11

‘
2098154 190 741 38148 — 28,9

1895—1899 17 3 382 224 198 954 39 791 + 4‚3
1900—1904 21 5 767 055 274 621 54 922 + 38.0

1905—1909 21 ‘ 6910 344 329 064 65 813 + 1901

1910"1912 25 ‘Y 4870 251 194 810 64 936 Ä 1,0

Zunahme von 1880-1912 . + 72‚s

Alpenposten.
1880—1884 13 689 937 53 764 \ 10 753 i
1885—1889 11 614480 55862

‘
11172 + 3,9

1890—1894
1

11 570 239 54 047 T 10 809 — 3,3

1895—1899
i

1-2 714994 59 583 11916 +10‚.»

1900—1904
|

10 603 895 60 389
|

12 078 + 1,3

1905—1909
1

11 847 238 77 021 ‚ 15 404 + 27,5
1910—1912 ‘ 11 609872 43 562 14 521 -— 5.8

Zunahme von 1880—1912 . . + 33,5

5. Automobilverkehr.
Über die Schweizer Grenze kamen nach einer durch die schweize

rische Oberzolldirektion bestätigten und ergänzten Veröffentlichung ins

Inland:

1909: 6 742 Personenautos,

1910: 7 003 „

1911: 7 910 „

1912: 8 766 ‚.

1913: 10 542 „

Lastautos und inländische Personenwagen‚ die von Auslandsreisen
zurückkehrten, sind in diesen Zahlen nicht enthalten. Nimmt man an.
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daß jedes Automobil mit 4 Personen besetzt gewesen ist, dann sind mit

diesen im Jahre 1912 rund 35 000 Personen und im Jahre 1913 rund 42 000

Personen ins Land gekommen.

6. Fremdenverkehr nach Nationen.
Nach den vom Verein vorgenommenen Erhebungen betrug der Frem

denverkehr in Pro zenten:

l ‚ 1'
71118 1903

1904}1903
1906 1907’190811909l1910:191151912

l
1 1

' ‘
t

3

Deutschland . . . . . . . . 31,4 30‚ol 30,0 31,0
' 30,1 , 28,6 27,8 26,3, 26,3 28,4

Schweiz . . . . . . ‚ . . . 18,3 20,0' 21,0 22,2! 19,17i 15,6 16,2 17,0l 15,6 20,0

Großbritannien . . : . . . 16,3 15,0 14,0 13,3 12,3, 15,7, 15,4, 13,2' 12,2 11,7

Frankreich . . . . . . . . 12,9 12,11 12.11 12,1 12,7 I 12,4 14,7 , 14,9 13,11
‘
12,3

Amerika . . . . . . . . . . 5,8 6,0 6,0 5,8 6,8
‘
6,1 7,1 l 11,9

‘
10,0 9,2

Belgien, Holland . . . . . 3,1
'
3,0 3,0 2,3" 3.3, 4,1 4,4, 4,1‘ 4,3, 4,2

Rußland . . . . . . . . . . 3,6 4,0 4,0 4,6

3
,6
1

4,4 3 3,3

‘

3,2 5,1 1 3.3

Österreich-Ungarn ‚ . . . .
2,1.

2,3 2,3 1,8 2.6 1 2,6 2,8 2.6 3,3 , 3.3

Italien . . . . . . . . . . . 2,8 3,0 ‘ 3,0 2,4 , 3,0 , 3,3

1 3,0 3,1 1 2,7 l 2,7

Dänemark, Schweden, Nor-

'

l

‘

, l, 1

wegen . . . . . . . . . 0,7 0,3 0,6 0,7 , 1,0 1,0 i 0,9

1 0,7 1 0,7 ; 0,8

Spanien, Portugal . . . . . 0,6 0,3 0,3 0,3 l 0,9 1,6 l 2,1 l 1
,3
l

1,8 1.4

Asien, Afrika . . . . . . . 0,3 0,2 0,3 0,8

'

0,8 l 0,9 0,3 l 0,6 0,7 0,3

Australien . . . . . . . . . 0,1 0,2 0,1 0,1 l 0,4

'

0,7 i 0,6 ‚ 0,3 0,2 0,8

anderen Ländern . . . . . 2,2 3.1 3,0 2,3 2,3

' 2,8i 1,3i 1,4 1,9 1,3

Aus vorstehenden Zahlen kann, wie vom-Verein bemerkt wird, nicht

ohne weiteres gefolgert werden, wieviel Geld die einzelnen Nationen

in die Schweiz gebracht haben, hierfür sind noch die Aufenthaltszeiten

und die Ansprüche der Reisenden in Betracht zu ziehen. Welche Nation

unter diesen Gesichtspunkten in die vorderste Linie zu stellen wäre, ist
nicht untersucht worden.
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Die Eisenbahnen in Niederländisch-Indien im Jahre 19141).

Staatsbahnen auf

A. Staatsbahnefl). ‚ 7777w
J a " “

Sumatra
Ostl. Linien

I
Westl. Linien

Betriebslänge am Ende des Berichts-
7 " i:" "-- . i

jahres . . . . . . . . . . . . . km 3) 989

I

‘) 1249
I 245

davon zweigleisig . . . . . . . . ‚.
‘

4,6
l

— —

dreigleisig . . . . . . . . . „ 2,5
I

w
I
—

Mittlere Betriebslänge . . . . . . . „ 989 1 240 I 245

Verwendetes Anlagekapital . . . . . ti. 86068428 f 123293234 23 869 760

auf 1 km Bahnlänge . . . . . . . „ 87026 I 98 714 97428

Gesamteinnahme . . . . . . . . . . „ 15 784 734
I
16 129 821 2 564 945

auf 1 km Bahnlänge . . . . . . . „ 15960 1 13008
l

10 469

Gesamtausgabe . . . . . . . . . . . „ 6 968 191
I
8 632 573 1417 217

auf 1 km Bahnlänge . . . . . . . „ 7046 1 6962 5785

Überschuß . . . . . . . . . . . . . . „ 8 816 553 7 497 249 4 , 1 147 698

auf 1 km Bahnlänge . . . . . . . „ 8914
I

6046 I 4684

Verhältnis von ääää?e . . . . . . % 44,11

I

53,5 :I 55,3

Personenverkehr: 1

beförderte Personen . . . . . Anzahl 13896155
I 25316022 3001079

davon 1. Klasse . . . . . . „ 43 955
‘

244856
I
50192

2‚ „ . . . . . . „ 905 250 I 953631 .. 2950887

3. „ . . . . . . „ 19 547 570
'
23140515

II
-—

4. „ . . . . . . „
—

I

977 020
‘ —

geleistete Personeukilometer . „ 420 138 350 622 090 915 49 943 207

davon 1. Klasse . . . . . . „ 4 901038 I 8 280610 i 1203 324

2. „ . . . . . . „
I
17907346 I 26706192 48739883

3. ‚. . . . . . . „ I 397 329 966 577 847 437 1
—

4. „ . . . . . . „
— 9256676

I
—

l) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1915, S. 881 fl'. (für das Jahr 1913).

‘3
) Die nachfolgenden Angaben sind entnommen aus dem amtlichen Bericht:

Verslag der Staatsspoorwegen in Nederlandsch-Indiü over het jaar 1914. Deel l.

Batavia. 1915.

3
) Einschließlich der normalspurigen Dampfstraßenbahnen Madioen—

Ponorogo—s
Balong
Soemoroto

jedoch ausschließlich der staatlichen Schmalspurhahnen.

‘) Einschließlich der normalspurigen Dampfstraßenbahnen Tasikmalaja—
Singapur-mm und Djatiharang—Indramajoö, jedoch ausschließlich der staatlichne
Schmalspurbahnen.

'

, Soemberkolaky-Sitoebondo—Pandji u. Krian»Gempolkerep,
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Einnahme:

für Personenbeförderung . . . fl.

„ Gepäckbeförderung. . . . „ |

zusammen aus dem Personen

und Gepäckverkehr. . . „
auf1 km Bahnlinge . . . . „

Güterverkehr:

beförderte Gütertonnen . . Anzahl

davon Eil- und Frachtgut . „

frachtfreies Gut . . „

gefahrene Gütertonnenkm . . .‚

davon Eil- und Frachtgut . „

frachtfreies Gut . . „

Einnahme für die Beförderung von:

Expreßgut

Eil- und Frachtgut
Leichen, lebenden Tieren und

Fahrzeugen

zusammen aus dem Giiterverkehr „
auf 1 km Bahnllinge

Betriebsmittel am Ende des Be

richtsjahres:

Lokomotiven . . . . . . . . . Stück

Tender . . . . . . . . . . . . „

Personenwagen . . . . . . . . „

Gepäck- und Postwagen . . . „

Güterwagen . . . . . . . . . „

Gefahrene Züge . . . . . . . . . Anzahl

Geleistete Zugkilometer. . . . . „

durchschnittl. von einem Zug „

Durchschnittliche Besetzung der

Personenwagenplätze

Durchschnittliche Ausnutzung des

Ladegewichts der Güterwagen . „

Staatsbahnen auf

l'.

1
l
1

l) Darunter 36 Zahnradlokomotiven.

'-
’) Einschließlich 8 Krankenwagen.

J a v a

‚ S um a t r a

0m. Linien 1 Westl. Linien

{

5 010 578 7 636 191 720 438

119 608 183 107 8 733

5130186 7 819 298 729171

5 187 6 306 2 976

1

i

2 968 876 2 023 727 707 798

2 654 445 1 867 191 638 680

314 431 155 933 69113

229504281 1 180460161 71648045

%6476132 ', 168572283 67290210

23028149 11887878 4357835

393 057 483 381 12 217

9321278 6950508 1286468

61 954 123 359 5 407

9776289 7557 248 1304092

9 885 6 094 5 323

200 229 ‘> 68

62 81 —

554 2
) 593 80

98 168 17

4 799 4 378 3
) 792

106 835 176 027 55 421

5913 435 7803271 1331930

55,4 44,0 24,0

33,4 1 33,2 40,0

- 1

38,6 34,5 43,0

3
1 Darunter 390 Selbstentladewagen für den Kohlenverkehr.
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H
Staatshahnen auf

‘ J a v a„ _ -__‚‘_—l Sumatra
Ost]. Linien West].

LinieniEs betrug die durchschnittl. Fahrt:
h

'"
l |

für 1 Person . . . . . . . . . . km || 30 | 24 i 17

„ 1 z Gut . . . . . . . . . . . „
i 78

‘
90 105

Es betrug der durchschnittl. Ertrag: ||
‚

für 1 Person . . . . . . . . . . fl. 0,36 | 0,30 0,24

„ 1 t Gut . . . . . . . . . . . „
I

3,51

'

3,72 2,01

„ 1 Personenkilometer . . . . c |' 1,2 ‘ 1,2 l‚u
„ 1 Gütertonnenkilometer

. . „ 4,5
1

4,1 y 2,3

‚ Privatbahnen auf

3- Pflumm‘)- Java
i
Sumatra

Betriebslänge am Ende des Berichtsjahres km 210 | 92

Bruttoeinnahmen . . . . . . . . . . . . fl. 5 162100 2217 600

davon t

für Personenbeförderung . . . . . . . „ 1231000 1
“

„ Geplckbeförderung . . . . . . . . „ 22000 i —

„ Güterbeförderung . . . . . . „ 3773000 —

sonstige Einnahmen . . . . . . . . . „ 136000 1
—

Beförderte Personen . . . . . . . ‚ . Anzahl — 1746 364

„ Giitertonnen . . . . . . ._ . „
— 394 985

Die Tätigkeit des königlichen Materialprüfungsamtes der Tech—

nisehen Hochschule zu Berlin im Betriebsjahre 1914”). Das Amt hat
durch den Tod seinen Direktor, Geheimen Ober-Regierungsrat Pro»

fessor Dr. Ing. Martens verloren, der das Amt 30 Jahre geleitet hat.

’) Die vorstehenden Angaben sind entnommen aus dem amtlichen Bericht:
Publicaties van de Afdeeling Nijverheid en Handel van het Departement vani
Landbouw, Nijverheid en Handel te Buitenzorg 1915, Nr. 2: Verslag omtrent
Handel, Nüverheid en Landbouw van Nederlandsch-Indiö gedurende 1914.

Batavia 1915.

Weitere als die oben angegebenen Betriebsergebnisse enthält der amtliche
Bericht über die Privatbahnen nicht.

’) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1915‚ S. 469.
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An seiner Stelle wurde der stellvertretende Direktor und Abteilungs
vorsteher, Geheimer Regierungsrat, Professor Rudeloff, zum Direktor
ernannt.

Infolge des Krieges konnten neue Aufgaben im wissenschaftlichen

Interesse nicht aufgenommen, auch sonstige Pläne mußten zurückgestellt
werden. Sehr lebhaft war die Tätigkeit des Amtes im Interesse der Landes—

verteidigung, und zwar sowohl durch unmittelbare Aufträge der Heeresver

waltung, als auch durch Versuche für die mit Heereslieferungen beschäftigten

Firmen.

Die Tätigkeit des Amtes war im wesentlichen folgende:

In der Abteilung 1 für Metallpriifung wurden insgesamt
505 Anträge (671 im Vorjahre) erledigt, davon 76 für Behörden und 429 für
Private. Diese Anträge umfaßten etwa 9000 (11000) Versuche. Über die

wissenschaftlichen Versuche für den Verein Deutscher Brücken- und Eisen—
baufabriken sind in den Berichten des Ausschusses für Versuche im Eisen
bau nähere h'litteilungen gemacht. Diese Berichte sind im Archiv für
Eisenbahnwesen, S. 631 dieses Jahrganges, einer Bsprechung unterzogen

worden.

Die Abteilung 2 für Baumaterialprüfung erledigte ins
gesamt 775 Anträge mit 24 693 Versuchen gegen 1200 Anträge mit 47 690

Versuchen im Vorjahre. Von den 24 693 Versuchen kommen 14 570 auf

Bindemittel und. 10 123 auf Steine aller Art und Verschiedenes.

In der Abteilung 3 für Papier- und textiltechnisch e
P rüfungen wurden 1086 (1540) Prüfqngsanträge erledigt, 490 im Auf
trage von Behörden‚ 596 im Auftrage von Privaten. Unter den 490 Behörden

antriigen waren 417 von preußischen und 73 von nichtpreußischen‘ Behörden.

Die Abteilung 4 für Metallographie erledigte 160 Anträge,
gegen 166 im Vorjahre. Zum Abschluß wurden folgende Arbeiten gebracht;

1. Ausarbeitung eines Verfahrens zum schnellen und sicheren Nach

weis der Art und Stärke der Verzinkung eiserner Gegenstände.

2. Versuche über das Rosten von Eisen in nach dem Permutit-Ver

fahren enthärtetem Wasser sowie über Mittel zur Verhinderung

des Rostangriffes.

3. Eine größere Arbeit über Aluminium-Zinklegierungen.

In zahlreichen Fällen wurden für die Gerichte Gutachten abgegeben.

In der Abteilung 5 für allgemeine Chemie wurden 491
(663) Anträge mit 868 (1252) Untersuchungen erledigt. Von den Anträgen
kamen 106 (US) auf Behörden, 385 (545) auf Private‚ 469 Anträge waren
aus dem Inlande, 22 aus dem Auslande. Von Eisen, Stahl und sonstigen
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Eisenlegierungen gelangten wieder eine große Anzahl zur Untersuchung.
Die amtliche Tintenprüfung und Tintenkontrolle wurde im Berichtsjahre

fortgesetzt. Die bei den Tintenuntersuehungen gemachten Erfahrungen

führten zu einer Anzahl wissenschaftlicher Arbeiten, über die Näheres
später berichtet werden soll. Die Untersuchung von Kautschukmaterialien

wurde fortgesetzt. Die Untersuchungen über Selbstentzündlichkeit von

Kohlen mußten abgebrochen werden, da das eingelieferte Material keine
deutliche Neigung zur Selbstentzündung zeigte.

In der Abteilung 6 für Ölprüfung Wurden 300 (501) Anträge
mit 447 (714) Proben erledigt, 53 Anträge waren von Behörden, 247 Anträge

von Privaten. Ein gemeinsamer Antrag’ der
'
Minister der öffentlichen

Arbeiten und für Handel und Gewerbe und des ReichsMarineamts erstreckte

sich auf die Prüfung des chemischen Aufbaues der Mineralöle sowie auf die

Ermittelung der Ursachen von Rüclgstandsbildungen in Zylindern von Dampf

und Kraftmaschinen.
‘ ‘ ‘ ’

y, Dem Jahresbericht sind wieder verschiedene ‚Tdbällen, darunter eine

Übersicht über die literarischen Arbeiten der Beamten im Etatsjahr 1914, bei
gefügt. ' ' ‘ ‘

Archiv für Eisenbahnwesen. 1916. 52



Rechtsprechung und Gesetzgebung.

Rechtsprechung.

Enteignungsrccht.

Erkenntnis des Reichsgerichts, VII. Zivilsenats, vom 9. November 1915 in Sachen
des Fiskus des Deutschen Reichs, vertreten durch die Kaiserliche General
direktion der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen, Klägers, Revisionsklligers, wider
die Eheleute Arbeiter Christian M. und Katharina M. in L. und Genossen.

Beklagte, Revisionsbeklagte.

Feststellung der Entschädigung im Enteignungsvert‘ahren in Elsaß-Lothringen. Beseitigung der

Geschworenenbänka als Spruchbehörde.

Tatbestand.
In dem Zwangsenteignungsverfahren zur Herstellung eines Ran

gierbahnhofs bei M.-Nord und von Eisenbahngleisen sind zugunsten des

Klägers verschiedene den Beklagten gehörige. in der Gemarkung L
gelegene Grundstücke durch Urteil des Landgerichts M. enteignet worden.

Durch das weitere Urteil desselben Gerichts vom 27. Juni 1914 wurden
dann im Dringlichkeitsver’fahren nach Art. 65 if_ des Gesetzes vom

3. Mai 1841 für die einzelnen Grundstücke die Beträge festgesetzt, die
der Kläger zur Erreichung der Einweisung in den Besitz der Grund

stücke zu hinterlegen hat. Die Beklagten, die Eigentümer von ent
eigneten Grundflächen waren, erkennen die festgesetzten Beträge als

ausreichende Enteignungsentschädigung nicht an und verlangen die

Festsetzung der Entschädigung durch die Geschworenenbank nach dem

Art. 39 des Gesetzes vom 3. Mai 1841 und ää 5 ff. des Gesetzes vom
20. Juni 1887.
Demgegenüber erhob der Kläger Klage mit dem Antrage, festzu

stellen, daß die hinterlegten Beträge angemessene Entschädigungen der

Beklagten darstellen, Kläger den Beklagten keine höheren Entschädi
gungen schuldet und durch die Zahlung der hinterlegten Beträge sich
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von seiner Entschädigungspflicht gegenüber den Beklagten befreit. Die
Beklagten beantragten die Abweisung der Klage, indem sie die Einrede
der Unzulässigkeit des Rechtswegs erhoben und die Einlassung zur
Hauptsache verweigerten. Das Landgericht erachtete diese Einrede für
begründet 'und wies die Klage durch das Urteil vom 16. Februar 1915

ab. Die hiergegen eingelegte Berufung wurde durch das Urteil des
Oberlandesgerichts in C. vom 9. Juli 1915 zurückgewiesen mit der Maß
gabe, daß die Klage als im Enteignungsverfahren unzulässig abgewiesen
wurde.

"
'

Der Kläger leg10'Revision mit dem Antrag ein, die beiden bezeich

neten Urteile aufzuheben und unter Verwerfung der'von den Beklagten
erhobenen prozeßhindernden Einrede nach dein Klageantrage zu er
kennen. Der Antrag der Beklagten geht auf Zurückweisung der Revision.

Entscheidungsgründe.
Die Parteien streiten über die Höhe der den Beklagten gebührenden

Enteignungsentschädigung. Der Kläger steht auf dem Standpunkte, daß
nach den bestehenden Gesetzen über diese Höhe das ordentliche Gericht
im gewöhnlichen Verfahren zu entscheiden habe, während die Beklagten

die Meinung vertreten, daß die Festsetzung der Entschädigung durch die

Geschworenenbank zu erfolgen habe, der die Festsetzung landesgesetz
lieh, nämlich durch die Art. 21 bis 52 des französischen Gesetzes,

betreffend die Zwangsenteignung, vom 3. Mai 1841 in Verbindung mit

dem elsaß-lothringischen Gesetz, betreffend die Feststellung der Ent

schädigungen im Falle der Zwangsenteignung. vom 20. Juni 1887 über
tragen ist. Die Streitfrage, die, soweit ersichtlich ist,
das Reichsgericht bisher noch nicht beschäftigt hat,
ist zugunsten des Klägers zu entscheiden, da ihm
darin beizutreten ist, daß die genannten beiden
Landesgesetze durch die Reichsgesetzgebung ihre
Bedeutung verloren haben,
Der den ordentlichen Gerichten zugewiesene Wirkungskreis wird

durch den ä 13 GVG. dahin bestimmt, daß vor diese Gerichte alle

bürgerlichen Rechtsstreitigkeiten gehören, für die nicht entweder die

Zuständigkeit von Verwaltungsbehörden oder Verwaltungsgerichten be

gründet ist, oder reichsgesetzlich besondere Gerichte bestellt oder zu

gelassen sind. Zu den bürgerlichen Rechtsstreitig
keiten zählen auch die Streitigkeiten über die Ent
eignun g sentschädi gun g. Zwar ist die Frage, ob enteignet
werden soll oder nicht, keine privatrechtliche, sondern eine dem öffent

lichen Recht angehörige, aus Gründen des öffentlichen Wohles zu ent
52*
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scheidende Verwaltungsfrage, und dasselbe gilt von der Vollziehung

der Enteignung. Ist aber die Enteignung einmal ausgesprochen, so

handelt es sich für die Regelung der Entschädigungsfrage nur um die
Feststellung der Höhe eines rein vermögensrechtlichen Anspruchs des
Enteigneten, der seinem privaten Rechtskreise angehört, innerhalb dieses

Kreises an die Stelle der enteigneten Sache tritt und über den er frei,

z. „B. auch durch Vergleichsschlnß, verfügen kann, ohne daß hierbei das

öffentliche Interesse besonders beteiligt wäre. Auf privatrechtlicher
Grundlage ruht dieser Anspruch auch dann, wenn der Staat selbst der

Enteignungsunternehmer ist. Er steht dann für die Entschädigungsfrage
dem Enteigneten nicht mehr als der Inhaber des Staatshoheitsrechts

gegenüber, sondern als der Träger von Vermögensrechten, der als solcher

grundsätzlich den allgemeinen vermögensrechtlichen Vorschriften des
Bürgerlichen Rechts unterworfen ist, soweit nicht die Entschädigungs

frage durch Landesgesetz sachlich besonders geregelt ist (Art. 109 Eint.

G. BGB), was für Elsaß-Lothringen nach der maßgebenden Feststellung

des Berufungsrichters nicht zutrifft. Deshalb hat der erkennende Senat

schon im Urteil vom 10. März 1911 (Entsch. Bd. 75 S. 428) anerkannt, daß

die Streitigkeiten über Enteignungsentschädigung zu den bürgerlichen

Rechtsstreitigkeiten im Sinne des ä 13 gehören. Daß dies dem Standpunkt

der Reichsgesetze entspricht, ergibt sich auch aus dem ä 15 Nr. 2 des

Einf.-G. zur ZPO., wonach von der Einführung der Zivilprozeßordnung

die landesgesetzlichen Vorschriften „über das Verfahren“ bei Streitig

keiten, betreffend die Enteignungsentschädigung, unberührt bleiben. Diese

Vorschrift wäre unnötig gewesen, wenn der Gesetzgeber solche Streitig

keiten nicht zu den bürgerlichen Rechtsstreitigkeiten gerechnet hätte.

Denn die Verfahrensvorschriften der Zivilprozeßordnung wären ohnehin

nicht anwendbar, wenn die Zivilprozeßordnung, die nach 5 3 Abs. 1 das.

auf alle vor die ordentlichen Gerichte gehörenden Rechtsstreitigkeiten
Anwendung findet, auf Streitigkeiten, betreffend die Enteignungsent

schädigung, nicht anzuwenden wäre. Aber auch bürgerliche Rechts

streitigkeiten gehören dann nicht vor die ordentlichen Gerichte, wenn

einer der im ä 13 GVG. bezeichneten Ausnahmefälle vorliegt. Daß im

Streitfall die Zuständigkeit von Verwaltung sbehörden begründet
wäre, ist von keiner Seite behauptet werden und abzulehnen. Insbesondere

hat die Geschworenenbank, die nach den genannten elsaß-lothringischen

Landesgesetzen die Enteignungsentschädigung festzusetzen und bisher

auch stets festgesetzt hat, nicht die Natur einer Verwaltungsbehörde, denn

sie übt nach keiner Richtung hin eine verwaltende Tätigkeit aus, ihre
Aufgabe beschränkt sich vielmehr, wie unten näher dargelegt werden
wird, lediglich auf die Feststellung der Entcignungsentscbädigung.
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Es bleibt also zu erörtern, ob die Geschworenenbank
die Natur eines Verwaltungsgerichts oder eines
„besonderen Gerichts“ im Sinne des 5 13 GVG. hat.
Zur Beantwortung der Frage bedarf es zunächst eines näheren Eingehens
auf die gesetzliche Gestaltung der Geschworenenbank*und die ihr zu
gewiesenen Befugnisse.

‘ A

Nachdem schon das französische Enteignungsgesetz vom 7. Juli 1833
an Stelle der gerichtlichen Abschätzung dieAbschätzung durch Geschwe
rene eingeführt hatte, erging das Gesetz vom 3. Mai 1841 und das dazu
erlassene Abänderungsgesetz Vom 20.v Juni 1887. Auf diesen beiden
Gesetzen beruht die Einrichtung der Geschworenenbank in ihrer jetzigen
Gestalt; Sie sind an sich irrevisibele elsaß-lothringische Landesgesetze,
und zwar auch das Gesetz vom 3. Mai 1841 deshalb, weites durch den
ä 10 des Gesetzes'vom 20. Juni 1887 zu einem Bestandteil dieses aus
schließlich für Elsaß-Lothringen erlassenen Landesgesetzes gemacht
werden ist. Nur insoweit unterliegen sie der Revision, als ihr'Inhalt
mit dem stärkeren Reichsrecht unvereinbar ist. Nach ihnen ist der Gang

des Enteignungsverfahrens folgender: Nachdem im Verwaltungswege
die Gemeinnützlichkeit des Unternehmens festgestellt, ein genauer Plan
der Enteignung, zudem die Beteiligten sich äußern dürfen, aufgestellt
und dann der A‘btretbarkeitsbeschluß erlassen ist, in dem die einzelnen
Grundstücke bezeichnet sind, gehen die Akten an die Zivilkammer des
Landgerichts, die auf Antrag des Staatsanwalts ohne Gehör der Parteien
das Enteignungsurteil erläßt. (Art. 1, 2, 5, 11, 14 Ges. vom 3. Mai 1841.)
Dabei steht dem Gericht eine sachliche Prüfung nicht zu. Das
Urteil kann wegen Unzuständigkeit, Machtüberschreitung oder Verletzung
wesentlicher Förmlichkeiten bei der Urteilsfälschung im Wege des
Kassationsrekurses angefochten werden (Art. 20). In dem Urteil, das
hierdurch nur formale Bedeutung hat, wird gleichzeitig ein Mitglied des
Gerichts zum Direktor der zur Festsetzung der Entschädigung zu bilden
den Geschworenenbank bestimmt. (Art. 14.) Deren Bildung erfolgt
durch die Zivilkammer des Landgerichts aus der durch den Bezirkstag
zusammengestellten Geschworenenliste (5% 3, 4 Ges. vom 20. Juni 1887),
Die Zahl der urteilenden Geschworenen muß 12 betragen (Art 35). Der
Verhandlung geht ein Schriftenwechsel voraus, in dem die Verwaltung

ihre Angebote, jeder Eigentümer seine Forderung bezeichnet (Art. 23 ff).
Die Geschworenenbank kann alle Personen vernehmen, von denen sie

eine Aufklärung erhalten zu können glaubt (Art. 37). Nach 5 6 des

Gesetzes vom 20. Juni 1887 leitet der vorsitzende Richter die Beratung
und die Abstimmung der Geschworenen und gibt bei Stimmengleichheit

den Ausschlag. Die Geschworenen „erkennen“ auf beantragte Ent
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schädigung zugunsten derjenigen Parteien, die eine solche unter ver

schiedenen Rechtstiteln beanspruchen, als Eigentümer, Pächter, Mieter.

Gebrauchsberechtigte und sonstige Beteiligte. Besteht über den Grund

des Anspruchs oder über die persönliche Berechtigung des Fordernden

ein Streit oder erheben sich Schwierigkeiten, die in keiner Beziehung zur

Festsetzung des Entschädigungsbetrages stehen, so bestimmen die Ge

schworenen die Entschädigung unabhängig von diesen Streitigkeiten und

Schwierigkeiten, mit denen die Parteien „vor wen Rechtens“ verwiesen

werden (Art. 39), Eine Entschädigung darf nach ä 7 Ges. vom 20. Juni
1887 durch die Geschworenen nicht zugebilligt werden: 1. für Nachteile,

die nicht aus der Enteignung selbst, sondern erst aus der Ausführung

des sie veranlassenden gemeinnützigen Unternehmens entspringen,

2. für Nachteile, die von den Berechtigten nicht vor Schluß der Verhand

lung geltend gemacht worden sind. Die Geschworenenbank „ist Richter

über die Echtheit der Titel und über die Wirksamkeit derjenigen Ur
kunden, die von Einfluß auf die Schätzung der Entschädigung sind“

(Art. 48). Wenn bei Teilenteignungen durch die Ausführung der Arbeiten

dem übrigbleibenden Teile des Eigentums eine unmittelbare und besondere
Werterhöhung erwächst, so ist sie bei der Abschätzung des Entschädi

gungsbetrages in Berücksichtigung zu ziehen (Art. 51). Die Entscheidung

der Geschworenenbank stellt die Höhe der Entschädigung fest. Sie wird

von den Geschworenen unterzeichnet und vom Vorsitzenden für voll

streckbar erklärt (Art. 41). Die Entscheidung kann nach ä 9 Ges, vom

20. Juni 1887 im Wege des Kassationsrekurses angefochten werden, jedoch

nur aus formalen Gründen, wenn die Vorschriften über die Bildung der

Geschworenenbank oder diejenigen über die Beratung, Abstimmung und

Verkündung _\'erletzt sind, sowie dann, wenn gegen die vorbezeichneten

Bestimmungen des ä 7 des Ges. vom 20. Juni 1887 verstoßen ist.

Überblickt man diese V-‚or-schriften in ihrem Zu
sammenhange und berücksichtigt man, daß auchdie äußeren Formen des

Verfahrens *— z. B. ‚die Öffentlichkeit der Verhandlung, die Zuziehung

eines Gericintssclireibers‚ die Zustellungen, die Verkündung und Voll
streckbarkeitßrklärung (Art. 34, 37, 41) —.: im wesentlichen denjenigen

entsprechen, in ‚denen sich ein gerichtliches Prozeßverfahren vollzieht.

so kommt. man zu dem Ergebnis,daß die Geschworenenbank
keinesfalls die ihr von. den Beklagten zugeschriebene Natur einer
bloßen. im Rahmen des ordentlichen gerichtlichen
Verfahrens tätigen Sachverständigen-Kommission
hat. Sachverständige im Sinne der für das ordentliche Verfahren maß
gebenden Zivilprozeßordnung sind nur Gehilfen des Richters, deren
Zuziehung in seinem Ermessen liegt und an deren Gutachten er nicht
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gebunden ist (ää 404, 412, 286 ZPO.)_ Nach den beiden Landesgesetzen

aber darf die Entschädigung von keiner anderen Stelle als der Ge

schworenenbank festgesetzt werden; ihre Schätzung ist sachlich unan
greifbar und der Richter, soweit er überhaupt am Verfahren teilnimmt,

an sie gebunden. Für die reichsgesetzliche Zulässigkeit
einer derartigen Gestaltung des Rechtsstreits
berufen sich die Beklagten vergebens auf die Vor—
schrift des schon oben angeführten ä 15 Nummer 2
des Einführungsgesetzes zur Zivilprozeßordnung,
wonach von der Einführung der Zivilprozeßordnung die landesgesetz

lichen Vorschriften „über das Verfahren“ bei Streitigkeiten unberührt
bleiben, welche die Zwangsenteignung und die Entschädigung wegen

derselben betreffen. Danach ist es freilich zulässig, daß in den durch

die 0 r d e n t l i c h en Gerichte zu erledigenden Rechtsstreitigkeiten über
die Enteignungsentschädigungen das P r 0 z e ß v e r f a h r e n durch die
Landesgesetzgebung in einer von den Vorschriften der Zivilprozeß

ordnung über dies Verfahren abweichenden Weise geregelt wird, daß

insbesondere auch den Sachverständigen andere und weitergehende Auf
gaben als sonst zugewiesen werden. Die in d: e r E i n r i c h t n n g
der Geschworenenbank verkörperte Abweichung
erstreckt sich jedoch nicht nur auf Vorschriften der
das Verfahren regelnden Zivilprozeßordnung, son
dern geht über eine bloße Abweichung im Verfahren
w e i t h i n a u s. Sie besteht in einer anderweiten, den Vorschriften des
Gerichtsverfassungsgesetzes widersprechenden Regelung

der G e r i c h ts b a r k e i t ‚ denn sie legt die Entscheidung nicht in die Hand
eines der sonst für die Entscheidung von bürgerlichen Rechtsstreitigkeiten,

auch solchen betreffend die Enteignungsentschädigung, bestimmten ordent

lichen Gerichte, überträgt sie vielmehr einer anderen Amtsstelle. Nach

ä 12 GVG. wird die ordentliche streitige Gerichtsbarkeit durch Amts— und

Landgerichts, durch Oberlandesgerichtc und durch das Reichsgericht aus

geübt. Die G e s'ch w o r e n e n b a n k ist aber eine außerhalb dieser
Gerichte stehende, mit den Landgerichten nur äußerlich verknüpfte,

besondere und selbständige reehtsprech-ende Behörde,
wobei zunächst unerörtert bleiben soll, ob sie ein Verwaltungsgericht ist
oder nicht; Das ergibt sich aus folgenden Erwägungen:
Die Bildung der Gesehworenenbank erfolgt zwar durch das Landgericht,

ein sachlicher Einfluß auf ihre Zusammensetzung steht ihm aber nur insofern

zu, als es aus der durch die Verwaltungsbehörde (Bezirksrat) aufgestellten

Geschworenenliste für den einzelnen Fall 16 Geschworene auswählt, von
denen, nach der Ausübung des Ablehnungsrechts durch die Beteiligten,



800 Rechtsprechung und; Gesetzgebung.

12 Geschworene zur Entscheidung über. die Entschädigung die Ge

schworenenbank darstellen. Sie hat ihren eigenen Gerichtsschreiber; Über
die Entschädigung haben in sachlicher Beziehung die Geschworenen ganz

selbständig und, abgesehen von der Möglichkeit der Einlegung des formalen

Rechtsmittels des Kassationsrekurses, unwiderruflich zu befinden. Die
richterliche Einwirkung beschränkt sich hierbei darauf, daß ein Richter als
Vorsitzender die Beratung und Abstimmung leitet und n u r bei Stimmen
gleichheit in die Lage kommt, in der Sache selbst seine Stimme abzugeben.
Der Spruch der Geschworenen selbst stellt die Entscheidung dar. Er bedarf
keiner sachlichen Prüfung und Bestätigung durch ein Urteil, sondern wirkt

unmittelbar. Nicht das Landgericht, sondern nur der Vorsitzende prüft.

ob die vorgeschriebenen Formen erfüllt sind, und erläßt, wenn sich in
dieser Beziehung Anstände_nicht ergeben, die V0llstreckbarkeitserklärung.

Damit steht der Spruch einem gerichtlichen Urteil gleich. Die Befugnisse

der Geschworenenbank gehen hiernach viel weiter als die der Geschworenen
bank des Schwurgerichts. Deren Aufgabe erschöpft sich darin, die ihr

vom Gericht vorzulegenden Fragen zu beantworten. Zwar ist auch hier

das Gericht an die erteilten Antworten gebunden,_ soweit es nicht aus—

nahmsweise einstimmig der Ansicht ist, daß die Geschworenen sich in der

Hauptsache zum Nachteil des Angeklagten geirrt haben; das auf Frei

sprechung oder Verurteilung gerichtete Urteil wird aber nicht durch die

Geschworenenbank, sondern durch das Gericht gefällt, und erst gegen dessen

Urteil richtet sich das zulässige Rechtsmittel der Revision. An Stelle dieses

Urteils steht nach elsaß-1othringischem Enteignungsrecht der Spruch der
Geschworenenbank; gegen ihn richtet sich das der Zivilprozeßordnung
unbekannte Rechtsmittel des Kassationsrekurses. Der Spruch hat mithin

eine ähnliche Kraft wie das Urteil einer Kammer für Handelssachen. Auch

bei dieser wirken Laien und ein vorsitzender Richter zusammen, wobei

freilich dem letzteren ein stärkerer Einfluß auf die Entscheidung eingeräumt

ist als dem Vorsitzenden der Geschworenenbank für die Enteignungsent

schädigung. Auch die Entscheidung der Kammer für Handelssachen unter

liegt der Anfechtung, und zwar durch die ordentlichen Rechtsmittel. Ein

für die Zulässigkeit dieser Kammer wesentlicher Unterschied besteht aber

darin, daß die Kammer für Handelssachen als ordentliche, bei den Land

gerichten zu bildende Spruchbehörden durch das Gerichtsverfassungsgesetz

besonders eingesetzt sind, während diesem und auch der Zivilprozeßordnung

die Einrichtung einer Geschworenenbank für Enteignungssachen unbekannt
ist. Der Spruch dieser Bank hat hiernach nicht die Natur einer bloß gutaeht
liehen, vom Gericht bei seiner Entscheidung grundsätzlich zu beachtenden

Äußerung einer Gemeinschaft von Sachverständigen, ist vielmehr die Ent
scheidung einer selbständigen Behörde, d. h. einer dem allgemeinen
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Organismus der Behörden eingegliederten Amtsstelle. Letzteres zeigt sich

schon darin, daß gegen ihre Entscheidung die Anrufung einer höheren
Instanz zulässig ist und daß beim Ausbleiben der Anrufung die Entschei
dung zu einer endgültigen und ihre Durchführung öffentlich-rechtlich
erzwingbar wird. Die Geschworenenbank ist auch eine
g e ric htlich e B e 11Ö r de. Denn ihre Tätigkeit beschränkt sich nicht
auf die bloße tatsächliche Abschätzung. sondern sie ist auch in der Lage,

über Rechtsangelegenheiten zu befinden. Sie hat auf Entschädigungen

zugunsten derjenigen Parteien zu erkennen, die unter verschiedenen

Rechtstiteln, als Eigentümer, Pächter, Mieter, Gebrauchberechtigte und

sonstige Beteiligte Entschädigung beanspruchen (Art. 39 Abs. 1). Zwar
ist angeordnet (Abs. 4 das), daß, falls über den Grund des Anspruchs
oder über die persönliche Berechtigung des Fordernden ein Streit ent

steht oder sich Schwierigkeiten erheben, die in keiner Beziehung zur

Festsetzung des Entschädigungsbetrages stehen, die Geschworenen die

Entschädigung unabhängig von diesen Streitigkeiten und Schwierigkeiten
bestimmen, mit denen die Parteien „vor wen Rechtens“ verwiesen werden.

Entsteht aber hierüber kein Streit oder ergeben sich nach der Meinung

der Geschworenen keine solchen Schwierigkeiten, so kann die Ge

schworenenbank durch ihre Entscheidung den Rechtsstreit vollständig

erledigen. Das kann jedoch nicht geschehen, ohne daß sie zum Zwecke

der Feststellung der einzelnen Entschädigungen zwischen den Rechten

und Pflichten der in verschiedener Art Beteiligten unterscheidet und sie
gegeneinander abgrenzt. Diese rechtliche Entscheidung ist eine end

gültige, wenn die Einlegung des Kassationsrekurses unterbleibt. Das

selbe trifft mangels solcher Einlegung zu, wenn sich die Geschworenen

bewußt über die ihre Befugnisse einschränkende Vorschrift des Art. 39

Abs. 4 hinwegsetzen oder wenn sie unter Verletzung des in dem oben

angeführten ä 7 des Gesetzes vom 20. Juni 1887 enthaltenen Verbots eine
Entschädigung zusprechen. Sieht man aber auch hiervon ab, so erheben

, sich doch sachlich bei der Schätzung der Entschädigung für Grund
eigentum, insbesondere bei Teilenteignungen, vielfach oft schwierige

Fragen rechtlicher Natur, die zu entscheiden sind. So haben die Ge

schworenen, je nach Lage des'Falles, zu prüfen, ob neben dem Werte der

enteigneten Sache auch noch ein weitergehender, durch die Enteignung

herbeigeführter, unmittelbarer oder mittelbarer Schaden zu ersetzen ist,

ob die enteignete Fläche rechtlich Bauland€eigenschaft hat, wie dingliche

Belastungen auf die Rechte des Eigentümers wertmindernd einwirken,

welche Methode der Wertsermittlung anzuwenden ist, welcher Zeitpunkt

als der für die Wertsermittlung maßgebende anzusehen ist, inwieweit der
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Minderwert des Restgrundstücks zu berücksichtigen ist, und ob und in
welchem Umfang eine Vorteilsausgleichung stattzufinden hat.

Ist hiernach die Geschworenenbank “eine selbständige gerichtliche
Behörde, so fragt es sich weiter, ob sie die Natur eines
Verwaltungsgerichts hat; denn bei Bejahung der Frage wäre
die Zulässigkeit der Geschworenenbank nicht zu bezweifeln, da die Lan
desgesetzgebung nach ä 13 GVG. unbeschränkt auch bürgerliche Rechts
streitigkeiten Verwaltungsgerichten zuweisen und auch das Verfahren
vor ihnen kraft eigener Machtbefugnis regeln darf, während andere Son
dergerichte sich mit der Entscheidung von bürgerlichen Rechtsstreitig

keiten nur befassen dürfen, wenn sie r e i c h s g e s e t z l i c h bestellt
oder zugelassen sind, Der äußerliche Zusammenhang, in den die Ge‘
schworenenbank mit der vorher durch die Verwaltung bewirkten und nur
formell durch gerichtliches Urteil ausgesprochenen Enteignung selbst da.

durch gebracht ist (Art. 14), daß schon dieses Urteil den Vorsitzenden der
künftigen Geschworenenbank bestimmt, macht diese sicher nicht zu einem
Verwaltungsgericht. Bei ihr ist auch irgend ein Verwaltungsbeamter

als solcher nicht beteiligt, sondern nur ein ordentlicher Richter. Auch

die den Kassationsrekurs erledigende höhere Instanz wird weder ganz

noch zum Teil durch Verwaltungsbeamte gebildet, sondern ist eine ge
richtliche Behörde. Die Geschworenenbank selbst ist also
kein Verwaltungsgericht, sondern ein „besonderes
Gericht“ im Sinne des ä 13 GVG., das nach keiner Richtung mit
Streitsachen befaßt ist, die man als Verwaltungsstreitsachen
bezeichnen könnte. Sie ist aber als solches unzulässig, da
sie r8ich8gesetzlich Weder bestellt noch zugelassen
is t. Denn sie gehört nicht zu den in 5 14 daselbst unter Nr. 1 bis 4 als
zugelassen bezeichneten besonderen Gerichten, und auch sonst sind in der

Reichsgesetzgebung keinerlei Vorschriften vorhanden, welche sich über

ihre Bestellung oder Zulassung verhalten. I h r e T ä t i g k e it als e r
k-ennende Behörde entbehrt hiernach der gesetz
l‘i c h e 11

'

G r u n d l a g c. Die ihr seinerzeit landesgesetzlich eingeräumten

Befugnisse dürfen seit dem Inkrafttreten des Gerichtsverfassungsgesetzes

nur noch durch die ordentlichen Gerichte, und zwar nach Maßgabe der Ver

fahrensvorschriften der Zivilprozeßordnung ausgeübt werden. Es ist übri
gens auch nicht zu verkennen, daß die Geschworenenbank als entscheiden

des-Gericht mit der neueren Rechtsahschauung und Rechtentwicklung in
Widerspruch steht, die dahin gehen, daß —- abgesehen von vereinbarten

Schiedsgerichten — solche bürgerliche Rechtsstreitigkeiten allgemeiner Art,

bei denen vielfach auch über schwierige Rechtsfragen zu entscheiden ist,

regelmäßig nicht ohne Mitwirkung eines oder mehrerer, mit den etwa be
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teiligten Laienrichtern auch sachlich mindestens gleichberechtigten, für das
Richteramt vorgebildeten unabhängigen, beamteten Richter zur Entscheidung
zu bringen sind. Das muß um so mehr für Streitigkeiten über Enteignungs
entschädigung gelten, da bei ihnen das öffentliche Interesse immerhin mittel

bar insofern beteiligt ist, als z u vermeiden ist, daß durch die Ge
währung übermäßiger Entschädigungen die Durch
führung gemeinnütziger Unternehmungen erschwert
W i r d.
Hiernach ist das Verlangen des Klägers, daß die

Entschädigung der Beklagten durch das ordentliche
Gericht zu erfolgen habe, gerechtfertigt. Das die Klage
abweisende Berufungsurteil war deshalb und da auch die prozessualen
Voraussetzungen der Feststellungsklage (ä 256 ZPO.) hier erfüllt sind,
aufzuheben, ohne daß es eines näheren Eingehens auf den von der Re

vision erhobenen weiteren Angriff bedurfte, der dahin geht, daß das Be
rufungsurteil zu Unrecht vom 1. Zivilsenat des Oberlandesgerichts gefällt

werden sei, während nach der inneren Gäschäftsordnung dieser Behörde

ein anderer Senat zur Entscheidung berufen gewesen wäre. Doch soviel
sei bemerkt, daß nach der Rechtsprechung des Reichsgerichts der Angriff
schon deshalb unbegründet ist, weil der Geschäftsverteilungsplan eines

Gerichts keine Rechtsnorm, seine Verletzung keine Rechtsverletzung ist.

Bei seiner jetzigen Entscheidung hat der Senat nicht übersehen, daß
in Elsaß-Lothringen bis h e r, auch nach dem Inkrafttreten des Gerichts
verfassungsgesetzes und der Zivilprozeßordnung, die E n t e i g n u n g s -

e n t s c h ä. d i g u n g e n unter Billigung durch die reichsländische Recht

sprechung stets von der Geschworenenbank festgesetzt
wo rden sin d , und daß deren prozessuale Zulässigkeit erst in der neue
sten Zeit vereinzelt im Schrifttum angezweifelt werden ist. Diese tat
sächliche Rechtsübung konnte die richtige Auslegung
des Gesetzes für den Streitfall nicht hindern. Dasselbe
gilt von ‚dem Umstande, daß anscheinend auch der Bundesrat bei den gesetz

geberischen Arbeiten zu dem elsaß-lothringischen» Ausführungsgesetz zum

Gerichtsverfassungsgesetz und zu dem Gesetz vom 20. Juni 1887 sowie bei
der Einbringung des Entwurfes eines neuen Enteignungsgesetzes vom Jahre

1904 sich auf den Boden gestellt hat, daß auch nach dem Inkrafttreten des

Gerichtsverfassungsgosetzes und der Zivilprozeßordnung das Enteignungs

gesetz vom 3. Mai 1841 hinsichtlich der Vorschriften über die Geschworenen

bank rechtsbeständig geblieben sei. Dies Verhalten kann auch darauf zu

rückgeführt werden, daß der Bundesrat es für zweifelhaft gehalten haben

mag, ob sich eine Beseitigung dieser Vorschriften durch die Rechtsprechung

werde ermöglichen lassen, und daß er deshalb, aus politischen oder sonstigen
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Zweckmäßigkeitsgründen, den unter Umständen bequemeren und sicheren

ng eingeschlagen haben mag, das erstrebte Ziel schrittweße durch die Ge
setzgebung zu erreichen.
Da bisher über die Höhe der den Beklagten zustehenden Enteignunge

entschädigung sachlich, noch nicht verhandelt ist, war der Rechtsstreit in die
erste Instanz zurückzuverweisen.

Unfall. Warteräume.

Erkenntnis des Reichsgerichts. VlifZivilsenats. vom 18. Februar 1916 in Sachen
des Preußischen Eisenbahnfiskus. vertreten durch die-Eisehbahndirektidn in Ml,

Beklaßten und Revisionsklägers‚ wider denGcmeindeeinnehmer und Verbands»
rc<-hncr F. in_l‘l.‚ Kläger und Revisionsbeklagten.

Vertretbarkeit eine: Unfälle, der durch unbefugte Beseitigung Zum Schutze der Reisenden

durch die Eieenbahnverwaltung im Wartesaal vorgenommener Ab8perN0rriehtungen veranlaßt

worden Ist.

Tatbestand‘).
Der Klüger erlitt am vormittag des 16. Juli 191-l im Wartesaal

III. Klasse des Bahnhofs zu W. durch AusrutS0hen auf dem in der Nacht
vorher frisch geölten Fußboden einen Unfall. Er hat deshalb gegen den
Beklagten Klage erhoben mit dem A'ntrag, ihn filr schuldig zu erkennen,
ihm allen aus dem Unfall bereits entstandenen und noch entstehenden

Schaden zu ersetzen.
'

In erster Instanz ist der Anspruch seinem Grunde nach für ge
rechtfertigt erklärt, die Entscheidung über die Kosten aber dem End

urteile vorbehalten werden; die gegen diese Entscheidung vom Beklagten

eingelegte Berufung ist zurückgewiesen, zugleich ist die Sache zur Ver
handlung über den Betrag des Anspruchs an das Gericht erster Instanz

zurückverwiesen und der Beklagte in die Kosten der Berufungsinstanz

verurteilt worden. Gegen das Berufungsurteil, auf dessen Tatbestand
Bezug genommen wird, hat der Beklagte Revision eingelegt mit dem
Antrag, es aufzuheben und nach dem Berufungsantrag zu erkennen. Der
Kläger hat beantragt die Revision zurückzuweisen.

Die Klage ist in der Revisionsinstanz abgewiesen werden.

Entscheidungsgründe.
Der Revision ist zunächst darin zuzustimmen, daß für den Erlaß

eines Zwischenurteils über den Grund des Anspruchs im Sinne des

‘) Vgl. auch das einen anderen Standpunkt einnehmende Erkenntnis 'vom
2. Februar 1915. Archiv für Eisenbahnwesen 1915 S. 895 ff.
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ä 304 ZPO. kein Raum war. Eine Vorabentscheidung über den Grund
des Anspruchs hat zur Voraussetzung, daß der Anspruch sowohl nach

Grund als auch nach Betrag streitig ist, und diese Voraussetzung ist der
Regel nach nur gegeben, wenn der Betrag des geltend gemachten An—
spruchs ziffernmäßig bezeichnet werden ist und über die Höhe des so

bezeichneten Betrags Streit entsteht. Hieran fehlt es im vorliegenden
Falle, da der Kläger den Betrag, den er fordert, bisher nicht angegeben
hat. Ungea'chtet dieses prozessualen Mangels des Verfahrens konnte aber
zu einer Entscheidung in der Sache selbst gelangt werden, da. weiterhin
dei- Revision auch darin beigepflichtet werden muß, daß ein V e r s c h u l
den des Beklagten oder einer anderen Person,’ deren
Verschulden der Beklagte zu vertreten hat, nicht
v o r l i e g t.

' '

Eine Haftung des Beklagten für den eingetre’tenen Schaden läßt sich
zunächst aus den Vorschriften des Haftpflichtgesetzes nicht begründen;

die hierauf bezüglichen Ausführungen des Berufungsurteils sind zu
itreffend 1). Anderseits ist es zu billigen, 'daß der Berufudgsrichter eine
Verpflichtung des Beklagten, für die erforderliche Verkehrssicherheit zu
sorgen und für einen Mangel an Sorgfalt in der Erfüllung dieser A'uf
gabe einzustehen, daraus hergeleitet hat, daß er in dem in. Betracht kom
menden Raume des Bahnhofs einen mehr oder weniger allgemeinen Ver
kehr von Menschen eröffnet hat. Ob der Beklagte unter den Umständen

des vorliegenden Falles daneben noch aus dem' zwischen ihm und dem
Kläger damals bestehenden Vertragsverhältnis zu solcher Sorgfalt ver
pflichtet war, wie der Berufungsrichter annimmt, kann nach der Lage der

Sache dahingestellt bleiben.

Dagegen kann dem Berufungsrichter in der Annahme nicht gefolgt

1) Die Ausführungen des Berufungsgerichts lauten: Mit Recht. hat
der Vorderrichter verneint. daß die Schadensersatzpflicht
des Beklagten wegen der dem Kläger durch den Unfall vom
16. Juli 1914 widerfahrenen Verletzung seines Körpers und
Beschädigung seines Anzuges aus dem Reichshaftpflicht
gesetz vom 7. Juni 1871 hergeleitet werden könne. Dieses Gesetz
greift im Fragefall nicht Platz, weil der dem Kläger im Wartesaal des Bahnhofs
infolge einer Glätte des Fußbodens widerfahrene Unfall nicht bei dem
Betrieb einer Eisenbahn eingetre ten ist; er ist nicht. auf
eine Handlung des Eisenbahnbetriebs, nicht auf eine dem
Eisenbahnbetrieb eigene Gefahr, insbesondere auch nicht
etwa auf eine durch den Eisenbahnbetrieb bedingte beson
dere Eiligkeit (sog. „Bahneile“) des Klägers zurückzufüh
ren. Übrigens würde auf das Haftpflichtgesetz ein Schadensersatzanspruch
wegen Sachbeschädigung auch tiberhaupt nicht gestützt werden können.
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werden, daß der Beklagte die ihm obliegende Pflicht zur Sorgfalt verletzt
habe. Der Vorfall ereignete sich dadurch, daß derKläger beim Verlassen
des Wartesaales auf dem Fußboden, der in der vorausgegangenen Nacht

frisch geölt und auf dem das Öl noch nicht hinreichend eingetrocknet war,

ausglitt und zu Falle kam. Da der Ölanstrich im Auftrage der Eisen

bahnbehörde erfolgte, so hatte der Beklagte die Verpflichtung, dafür zu

sorgen, daß bis zum genügenden Eintrocknen des Öls der Verkehr des

Publikums an der betreffenden Stelle des \Vartesaals durch geeignete
Absperrungsmaßregeln verhindert wurde. Das ist; aber auch geschehen. Der

mit der Ausführung des Ölanstrichs betraute Bedienstete hat den Teil des
Wartesaals, wo der Anstrich erfolgt war, von dem übrigen Raum derart
abgesperrt, daß er von dem Publikum nicht betreten werden konnte. Erst
dadurch, daß am nächsten Vormittag zu einer Zeit, als das Öl noch nicht

hinreichend eingetrocknet war, ein Angestellter des Pächters der Bahn

hofswirtschaft die Absperrung beseitigte und so dem Publikum das Be

treten dieses Teiles des Wartesaales ermöglichte, ist der Unfall herbei

geführt worden. Hierfür aber ist der Beklagte nicht verantwortlich zu

machen. Denn der Wirtschaftspächter und seine Angestellten waren zur

Beseitigung der von der Bahnverwaltung angebrachten Absperrvorrich

tung nicht befugt, die Handlung war vielmehr eigenmächtig und geschah

ohne und gegen den Willen des Beklagten. Der Berufungsrichter will

den Beklagten für diese Handlung aus dem Grunde verantwortlich machen,

weil er keine Anordnungen oder Maßnahmen getroffen habe, um zu ver
hüten, daß die Absperrung durch unberufene Dritte und namentlich durch

den Bahnhofswirt oder dessen Bedienstete vorzeitig aufgehoben wurde;

bei gehöriger Sorgfalt hätte er auch mit einer eigenmächtigen Entfernung

der Absperrung durch unberufene Dritte rechnen müssen, besonders weil

der Wartesaal zugleich der Bahnhofswirtschaft gedient habe und des

halb die Gefahr, daß die Absperrung durch den Bahnhofswirt oder dessen

Bedienstete nicht gehörig beachtet oder vorzeitig beseitigt werde, keines
wegs als ganz fernliegend bezeichnet werden könne. Namentlich habe

der Beklagte es unterlassen, den Bahnhofswirt durch den Pachtvertrag

oder in sonst geeigneter Weise besonders zu verpflichten, sich jeder ein
seitigen Beseitigung einer bahnseitig vorgenommenen Sperre zu enthalten

und in dieser Beziehung auch seine Bediensteten zu überwachen. Dem
täßt sich nicht folgen. War auch der Wartesaal an den Bahn
hofswirt verpachtet, so stand er gleichwohl auch
noch zur Verfügung des Beklagten, und die auf Anord
nung des Beklagten zum Schutz des Publikums ge
troffene Absperrungsmaßregel durfte von dem Bahn
hofswi rt und dessen Leuten ohne Erlaubnis des Be
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klagten nicht entfernt werden, darüber konnten sich diese auch
nicht im Unklaren sein. Es bedurfte nicht erst eines ausdrücklichen Ver
bots, um eine Beseitigung jener Absperrung durch den Bahnhofswirt oder
seine Leute als unbefugt und eigenmächtig erscheinen zu lassen oder um

diesem Personen die Unzulässigkeit eines solchen eigenmächtigen Vor
gehens zum Bewußtsein zu bringen. Vielmehr durfte sich der Beklagte
darauf verlassen, daß auch ohne ein besonderes Verbot dieser Art die Ab
sperrung weder von dem Bahnhofswirt noch von seinen Leuten. noch über
haupt von einem unberufenen Dritten werde beseitigt werden, um so mehr,

als der Bahnhofswirt, wenn er die Beseitigung der Sperrvorrichtung für
angezeigt hielt, jederzeit mit leichter Mühe die Bahnhofsverwaltung um die

Erlaubnis zu ihrer Beseitigung oder um deren Vornahme zu ersuchen in der
Lage war. Der Berufungsrichter hat die an die Pflicht des Beklagten zur

Aufmerksamkeit zu stellenden Anforderungen überspannt und darum den

ä 276 BGB. verletzt. Der Beklagte brauchte, da es sich um einen ganz vor
übergehenden Zustand der Gefährdung des Publikums und um eine infolge

dessen bewirkte Absperrung von nur kurzer Dauer handelte, nicht mit;

der entfernten und außerhalb der Berechnung eines verständigen Men

schen liegenden Möglichkeit zu rechnen, daß die Sperrung von einem
Unbefugten beseitigt werde (vgl. auch Gruchots Beitr. Bd‘. 49 S. 614).
Geschah dies dennoch, so ist die Ursache des geschehenen Un
falls nicht in einer.Unterlassung des Beklagten, son
dern in dem eine neue Kausalreihe beginnenden Tun
ein e s a n d e r e n z u su c h en. Danach war auf die Revision des Be
klagten das Berufungsurteil aufzuheben und nach dem Berufungsantrage

des Beklagten zu erkennen. Die Kosten des Rechtsstreits waren nach

ä 91 ZPO. dem Kläger aufzuerlegen.

Gesetzgebung.

Deutsches Reich. Bekanntmachungen des Reichskanzlers:
Vom 6. April 1916 über die Vorverlegung der Stunden während der

Zeit vom 1. Mai bis 30. September 1916.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 39, R.-G.-Bl- S. 243.)

Vom 17. April 1916 über Ausnahmen von der Verordnung, betr. den

Nachnahme- und Frachtverkehr mit dem Ausland‚ vom 16. März

1916 (R.-G.-Bl. S. 171).

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 53. R.-G.-Bl. S. 288.)
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Vom 18. April 1916 über die Todeserklärung Kriegsverschollener.
(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 61. R.-G.Bl. S. 296.)

Vom 12. Mai 1916 über Antragsrechte in der Invaliden- und Hinter
bliebenenversicherung.

‘ '

(Eieenbahn-Veroxdnungsblatt s. e‘e. R.-G.-Bl. s. 371.)

Vom 20. Mai 1916‚betr. Änderung der Grundsätze für die Besetzung

der mittleren, Kanzlei- und Unterbeamtenstellen mit Militär
anwärtern und Inhabern des Anstellungsscheins.

'

(Eisenbahn-V'crbxdn'axngsblatt S. 64. Z.4Bl. t'- d‘
.

D. R.‚ S. 115.)

"Bekannttnuchung des Reichs-Eisenbahnamts: _

‚Vom? 18. April '1916, betr. Änderung der Anlage C zur Eisenbahn
Verkehrsordnüng.

_

'

(Eisenbahn-Vetordnungsblaht S
.

46. R.-G.-Bl. S. 311.)

Preußen. Eisenbahnanleihe'gesetz vom 17. April“l916‘).
(Eisenbahn-Verorduungsblatt S

. G.-S. 'S. 39.)

Allerhöch“ste Urkunde vom 14. Juli 1914, betr. die Erhöhung
des Grundkapitals der Ruppiner Eisenbahnaktiengesellschaft auf
6600000 J[ durch Ausgabe weiterer Aktien im Betrage von

1 000000 Ji. ' ‘ ‘

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S
.

45.)

Erlasse des Ministers der öffentlichen Arbeiten:
Vom 7

. April 1916, betr. Anstellungsgrundsätze . . . . . 40

Vom 23. April 1916, betr. Zuständigkeit der für die Eisen
bahndirektionsbezirke errichteten besonderen Oberver

siclierungsämter . . . . . . . . . . . . . . . 41

Vom 7
. Mai 1916 betr. Eisenbahn-Töchterhort . . . . . . 46

Vom 17. Mai 1916, betr. Verlängerung der Frist für die
Vollendung und Inbetriebnahme der Nebeneisenbahn von
Cöln-Ehrenfeld über Frechen nach Benzelrath mit einer
Abzweigung von Braunsfeld nach Cöln Jägerstraße . . . 54

Vom 27. Mai 1916, betr. Verlängerung der Frist für die
Vollendung und Inbetriebnahme der Nebeneisenbahn
strecke von Bad Bramstedt nach Neumünster . . . . . 67

‘) Vgl. den Aufsatz Heft 3
,

471 des Archivs für Eisenbahnwßen.
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Österreich. ErlaßdesEisenbahnminis'teriumsvom6.Mai 1916

an alle k. k. Direktionen und die k. k. Betriebsleitung Czernowitz,

betr. die Gebührenentrichtung für Quittungen über ausbezahlte

Transportschadenvergütungen und über Ersätze für Über
schreitung der Lieferfrist.

"

(Veröffentlicht im Verordnungsblatt für Eisenbahnen und Schiffahrt
Nr. 56 vom

13.
Mai 1916.)

Gemäß 5 14 (3) der Verordnung des Ministerium der Finanzen im Ein

_vernehmen mit dem Ministerium des Innern vom 10. Dezember 1915, R.-G.-Bl.
Nr. 363‚ vzur Durchführung der kaiserlichen Verordnung vom 15- September 1915,
R_-G.-Bl. Nr. 280, über die Gebühren von Versieherungs« Leibrenteni- und Ver
sqrgungsverträgen, ist die Interessedek l a ra tion bei Eisenbahn
unternehmungen in bezug auf die’Gebührensätze: der Trans.
p6rtversicherung gleichzuhalteh.
‘
Es ist daher für alle Schadenersätze, welche die Eisenbahn auf Grund der

Angabe des Interesses an der Lieferung leistet. eine einheitliche Gebühr von
% Prozent, und zwar vom vollen Betrage der zur Auszahlung gelangenden Ent
schädigung zu entrichten. [ää 1 (l), Z. 2. und 3 (1) der vorzitierten kaiserlichen
Verordnung]

'

‚ Diese Gebiih ren sind im Grunde des h. a. Erfasses vom 9. April
1913, Z. 2833, Amtsblatt 1913, Seite 221, ‘Verordnungs-Blatt für Eisenbahnen und
Schiffahrt: 1913, S. 321, bei Auszahlung der l'iquidiert‘en Ers'a‘tl
beträge der Parteien ohne jede Einschränkuilg (somit auch bei
Beträgen bis zu vier Kronen) in Abz u g z u b r i n g en.

Schweiz. Verordnung des Bundesratshber die Konzessionierung
von Unternehmungen für die Beförderung von Personen und

deren "Gepäck mit Kraftwagen (Kraftwagenverordnung). Vom

8. Februar 1916.
' '

(Veröffentlicht in der Schweiz. Gesetzsammlung Nr. 3, Vorn

12. Februar 1916.)

I. Allgemeines.

Art. 1. Für den Betrieb von Kraftwagcnunternehmungen. welche die

regelmäßige und periodische Beförderung von Personen auf Grund eines Fahr

plans und eines Tarifs besorgen, bedarf es einer Konzession im Sinne der Art. 8

und 9 dm Bundesgesetzes. betreffend das schweizerische Postwesen, vom

5. April 1910. ‚ ‘ ‘ " »

Eine Konzession ist. dagegen nicht, erforderlich, wenn die Fahrten im

Zusammenhang mit. einem Gasthofbetrieb ausgeführt werden und die Unter
nehmung sich ausschließlich mit der Personen- und Gepäckbeförderung für ein

bestimmtes Gasthaus befaßt Die Fahrzeuge miläsen in diesem Falle mit der

Aufschrift des betreffenden Gasthauses versehen sein;

Archiv für Eisenbahuwesen. 1916. 53
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-Art. 2. Die gegenwärtige Verordnung findet Anwendung auf alle kon
7‚essionierten

7
Kraftwagenunteriiehmungen.

‘ v

Außerdem gelten für die konzessionierten Krai'twagenunternehmungen die

Bestiinmungen':
'

a) des Konkordats über eine einheitliche Verordnung, betreffend den Ver
kehr mit Motorfahrzeugen und Fahrrädern, vom Bundesrat am 7. April
1914 genehmigt; _

b) aller andern die Kraftwagerrunteruehmungen betreffenden kantonaleu
Erlasse, soweit diese Bestimmungen mit der gegenwärtigen Verordnung
nicht im Widerspruch stehen.

Art. 3. Unter Kraftw’agenunternehmungen sind solche Personenbeförde
rungsunternehmungen verstanden. die gewöhnliche Straßenkraftwagen benützen,

also Wagenfdie, ihre Kraftquellc selbst mitführen.
'

A r t. 4, Die Postverwaltung behält sich das Recht-vor, ohne irgendwelche
Entschädigungsverpflichtung an die konzessionierte Kraftwagenunternehmung,
jederzeit auf derkonzession-ierten Strecke eigene Postkurse zu unterhalten oder

neu einzurichten, sobald ihr dies aus irgendeinem Grunde angezeigt erscheint.

II. Administrative Bestimmungen.

Konzessionen.
Art ö. Auf Grund vonArt. 8, zweiter Absatz, des_»Postgesetzes steht

dem Postdepartement.dhs Recht der Konzessionserteilung zu. Im Rekursfalle
entscheidet dler Bundesrat endgültig. ‘

V Die Erteilung derartiger Konzessionen sowie ihre Erneuerung erfolgt auf
Antrag der Oberpostdirektio_n, nach Anhörung des Sekretariats des schweize
rischen Eisenbahndepartements. der betr-effendch Kantonsregierungen und durch
deren Vermittlung auch der Lokalbehörden.

A r t. 6. Die Konzession wird, wenn nicht besondere Verhältnisse die Fest
setzung einer anderen Dauer rechtfertigen, jeweilcn auf 10 Jahre erteilt.
Bei Ablauf der Konzession hat der Bund das Recht, den Betrieb auf eigene

Rechnung zu übernehmen und das Betriebsunteria-l sowie allfällige Liegen
schaften gegen angemessene Bezahlung zu erwerben. Sollte über den_llückkaufs
wert keine Einigung erzielt werden, so entscheidet hierüber endgültig eine
Sachverständigenkommission, die aus einem Vertreter jeder Partei“ und einem
von diesen Vertretern gewählten Obmann gebildet wird. Die Kosten dieses
Verfahrens werden zwischen den Parteien hülftig geteilt.

Art. 7. Jedes Konzessionsbegehren maß wenigstens zwei Monate vor der
beabsichtigten Betriebseröffnung der Oberpostdirektion eingereicht werden, be

gleitet von folgenden Vorlagen: _ _

l. einem technischen Bericht, der außer den allgemeinen namentlich auch
folgende besondere Angaben enthalten soll: ‘

a) Namen, lieimat- und Wohnort des Unternehmers, bzw. Firma und Sitz

den Gesellschaft;

b) Bezeichnung der regelmäßig zu beiahrenden Strecken;

c)
_ Mindest-Fahrleistungen, zu denen der Unternehmer sich verpflichtet;
d) die _fiir_ die Beförderung von Personen und deren Gepäck in Aussicht
genommenen Taxen für den Kilometer oder die Entfernungsmne:
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e) Anzahl, Größe und Bauart der in Aussicht genommenen Kr_aftwagen
(Kurswagen und Ersatzwugen). '

_-, - '
.j

2. einem Finanzausweis. ..

Diese Vorlagen sind in je drei vom Konzessionsbewerber und Projekt
verfasser unterzeichneten Ausfertigungen einzureichen. _

Art. 8. Die Konzession erstreckt sich nur auf die regelmäßige Beförde
rung von Personen und deren Gepäck mittels Kraftwagen, während die Beförde
rung von geschlossenen Briefen, Karten mit schriftlichen Mitteilungen (Post
karten) und anderen verschlossenen Sendungen aller Art bis zum Gewichte von
5 kg im Sinne von Art. 4 des Postgesetzes ausschließlich der Post vor
behalten bleibt.

Art. 9. Auf Grund des Bundesgesetzes vom 18. Juni 1914, betreffend die
Gebühren für Konzessionen von Transportanstalten, werden nachstehende Ge‘
bühren erhoben:

1. Für die Erteilung einer Konzession:
Zweihundertfünfzig Franken Grundtaxe nebst einem Zuschlage von fünf

undzwanzig Franken für jeden ‚Kilometer der Luftenfernung von der Anfangs,
bis zur Endstation jeder einzelnen Linie.

2. Für die Ausdehnung einer Konzession:
Der gemäß Ziffer 1 berechnete Zuschlag für die neue Strecke.

3. Für die Übertragung einer Konzession:
Zweihundertfünfzig Franken.

4. Für die Änderung einer Konzession :
Einhundert Franken.

5. Für_ die Verlängerung einer kornzessionsmäßigen Frist:
Einhundert Franken.

Diese Gebühren werden zwischen der Postverwaltung und den Kantonen,
deren Gebiet durch die Kraftwagcn1mternehmung bedient wird, nach Maßgabe
von Art. 4 des oben genannten Bundesgesetzes geteilt. ‘

' Art. 10. Wo Posteiurichtungen den Bedürfnissen des Verkehrs genügen,
können die Abfahrtstunden mit Rücksicht auf die bestehenden Postkurse vor
geschrieben, und es kann auch die Konzession aus diesem Grunde ganz ver
weigert werden. ' '

Art. 11. Bei Tötung und Ve'rletzungen von Personen haftet der Inhaber
einer kcnzessionierten Kraftwagenunternehmung nach den Bestimmungen des
Bundesgesetzes vom 28. März 1905, betreffend die Haftpflicht der Eisenbahnen,
Dampfschiffunternehmungen und der Post (A. S. n. F. XXI, Seite 378).
Er haftet auch für allen durch sein Personal und Material an Tieren und

Sachen angerichteten Schaden.
'

Art. 12. Die Personen- und Gepäcktaxen bedürfen der Genehmigung
durch die Oberpostdirektion (Art. 7, 1d).

. 53*
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"Art. 13. Gesuche um Erneuerung, Übertragung. Änderung und Auf
hebung von Konzessionen sind wenigstens zwei Monate vor Ablauf derselben
einzureichen. ‚ ' C

’ Ar-t. 14. In der Konzession wird der Zeitpunkt der Betriebseröffnung
festgesetzt. Die Nichteinhaltung des genannten Zeitpunktes kann den Hinfall
der Konzession zur Folge haben. Dabei verfällt auch die Konzessionsgebühr.
-'1. Ohne Einwilligung des Postdepartements darf vor Ablauf der Konzession
auf diese nicht verzichtet werden. .

Eine vorübergehende Betriebselnstellung unterliegt der Genehmigung der
Oberpcstdirektion. - .

' '

Auch darf ohne ausdrückliche Genehmigung des Postdepartements weder
eine Konzession in ihrer Gesamtheit, noch dürfen einzelne aus ihr hervorgehende

Rechte oder Pflichten in irgendwelcher Form an einen Dritten ‘_übertragen
werden.

Art. 15. Der Sitz der Unternehmung wird in der Konzession bezeichnet.
Liegt die befahrene Strecke im Gebiet mehrerer Kantone, so ist in jedem der
selben ein Domizil zu verzeigen, an dem die Unternehmung von den Kantons
einwohnem belangt werden kann. .

Für dingliche Klagen gilt der Gerichtsstand der gelegenen Suche.

Art. 16. Alle Gesuche, Vorlagen,Zahlungen und Meldungen an die Post
vcrwaltun-g, mit: Ausnahme des Konzessionsbegchrens und von Beschwerden gegen

die Kreispostdirektion, sind von der konzessionierten Kraftwagenunternehmung
an die von der Oberpostdirektion zu bezeichnende Kreispostdirektion zu richten.

Beförderung der Postsendungen.
Art. 17. Die konzcssionierten Unternehmungen sind verpflichtet, auf

Verlangen der Postverwaltung Postsendungen (Brief-, Paketpost- und Wert
kartenschlüsse, einschließlich Außertstücke) mit: allen fahrplanmäßigen Kursen
zu befördern. . ‚‘

Ferner haben sie zur gesicherten Aufbewahrung der Postsendungen in den
Fahrzeugen den geeigneten Raum zur Verfügung zu stellen. Wo der Verkehrs
umfang dies erfordert, sind für die Postbeförderung nach Vereinbarung mit der

Qberpostdircktion besondere Fahrzeuge zu verwenden oder besondere Fahrten
auszuführen. _

Über die Beförderung der Postsendungen erteilt die Postverwnltung die

nähern AnWeisungen. ,
"
_

A rt. 18. Die Postverwaltung kann die Begleitung ihrer Sendungen durch
eigenes Personal, das unentgeltlich zu befördern ist, besorgen lassen; sie ist

‚giodoch auch berechtigt, der Unternehmung die Besorgung des Postdienstes,

der in der Empfangnahme und Abgabe der Postsendungen auf den Anfangs-‚

Zwischen und Endstationen besteht, zu übertragen.'
In Kursen, die nicht zur ordentlichen Postbeförderung benützt werden, ist

die Krafthenunternehmung zur unentgeltlichen Vermittlung von Eilsendungen
Verpflichtet.

Werden die Postsendungen von einem Postangesbellten begleitet, so haftet
aus Unternehmung lediglich für die ihr zur Last fallende Verspätung oder Be
schädigung der Postsachen während der Beförderung.

'
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Wird die Begleitung der Postsendungen dem Personal der Unternehmung
überbunden, so haftet diese gegenüber der Postverwaltung in gleichem Umfange,

wie die letztere gegenüber den Aufgebern oder Empfängern der Sendungen, nach
Maßgabe der Art 100 bis und mit; 112 des Bundesgesetzes, betr_effend das
schweizerische Postwesen.

Art. 19. Die Postverwaltung ist befugt, an allen Kraftwagen‘ mit fahr
planmäßigem Dienst Briefkasten zur Benutzung durch das Publikum anzubringen.

Art. 20. Für die Anweisung des Raumes in den Fahrzeugen.zur Auf
nahme der Postsendungen, für die Übernahme, Beförderung und Abgabe der
Briefsendungen, sowie für das Aufnehmen und Mitführen von Briefkasten (Art.
18 und 19) wird keine Vergütung geleistet. Dagegen kann die Unternehmung für
ihre übrigen Leistungen im Postdienst und für die Postbeförderung eine diesen
Leistungen entsprechende Entschädigung beanspruchen Die besonderen Be
ziehungen der Postverwaltung zur Kraftwagenunternehmung werden im Konzes

sionsakt selbst oder durch besonderen Vertrag festgesetzt. Die Entschädigung

ist auf jeden Rechnungsabschluß der Unternehmung, wenn der Ertrag des Unter
nehmens ohne die Poetentschädigung 5 % übersteigt, auf die Hälfte herabzu'
aetzen. Kann eine Einigung über die Frage der Entschädigung nicht erziel
werden, so entscheidet endgültig der Bundesrat,

' '

Art. 21. Dem Postpersonal ist der freie Zutritt zu. den Anlagen und Fahr
zeugen der Unternehmung, soweit es der Aufsichts- und Postdienst erfordert,
gestattet.

Art. 22. Für allfällige Mitbenutzung von Posteinrichtungen, ‚Remise'n,
Posthöfen usw. kann die Postverwaltung entsprechende Entschädigungen bean
sprachen.

Verschiedene Bestimmungen.
A r t. 23. Die Kraftwagenunternehmungen haben mindestens 10 Tage vor

der beabsichtigten Betriebseröffnung der Oberpostdirektion hiervon schriftlich
Mitteilung zu machen, damit dieselbe rechtzeitig die nötigen Untersuchungen und
Probefahrten veranstaan kann. ‚

Dem Kollaudationsgceuch ist der Nachweis über die Bereitschaft des Unte'r
nehmens, sowohl was die Betriebsmittel, als was das Personal betrifft, sowie über
die in Art. 30 vorgeschriebenen Versicherungen beizugeben.

Art. 24. Die Eröffnung des Betriebes kann erst dann geschehen, wenn
die Oberpostdirektion ihre Bewilligung hierzu erteilt. Die Oberpostdirektiou ist
berechtigt, auch nach der Betriebseröt'fnung Änderungen am Fahrmaterial und an
den Einrichtungen zu verlangen, wenn solche für die Sicherheit des Betriebs
erforderlich sind (Art. 36).
Die Unternehmungen mit zeitweisem Betrieb haben spätestens 8 Tage vor

der beabsichtigten Wiedereröffnung des Betriebs der Oberrpostdirektion Kenntnis
zu geben und sich über die Betriebsbereitschaft auszuweisen.

Art. 25. Während der Dauer der Konzession steht die Unternehmung
in betriebstechnischm- Hinsicht unter der Aufsicht und Kontrolle der Oberpost
direktion und der von ihr bezeichneten Organe.

Die Kantone sorgen für die Beobachtung der Vorschriften des Konkordats
über eine einheitliche Verordnung betreffend den Verkehr mit Motorfahrzeugen
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:und Fahrrädern, sowie anderer die Kraftwagenunternehmungen betreffenden kan

tonalen Erlasse (Art. 2). Ebenso bleibt das A-ufsichtsrecht der kantonalen Be
.hörden vorbehalten, soweit es die Ausübung der Straßenpolizel betrifft.

Ar t. 26. Die Unternehmung hat das Aufsichtspersonal der Postverwaltung
auf Grund von Ausweiskar_ten der Oberpostdirektion oder der von ihr bezeichneten
-Kreispostdirektion unentgeltlich zu befördern.

Art. 27. Die konzessionierten Unternehmungen sind der Bundesgesetz
gebung über die Arbeitszeit der Postverwaltung unterstellt

\ Art. 28. Von Unfällen, welche Tötung oder Verletzungen von Personen,
wichtige Betriebsstörungen oder wesentliche Materialbeschädigungen zur Folge

hatten, sowie von Vorfällen, bei welchen die Sicherheit des Verkehrs erheblich
‚gefährdet war, hat der Konzessionär sofort telegraphiseh der Kreispostdirektion,

"der Oberpostdircktion und der zuständigen Polizeibehörde Kenntnis zu geben

(Art. 51).
‘ "

» Art. 29. Jede auf Grund dieser Verordnung konzessionierte Unterneh
_mung ist gehalten, der Oberpostdirektlon den Geschäftsbericht samt Jahresrech
nungund Bilanz_ sowie gegebenenfalls das Protokoll der Generalversamml‘ung
jährlich vorzulegen und das erforderliche statistische Mhterial einzusenden.

Wenn die Konzession von Privatpersonen und nicht von einer Gesellschaft
erworben wurde, fällt die Verpflichtung zur Einsendung des Geschäftsberichte
und des Protokolls der Generalversammlun;; dahin.

Art. 30. Die Unternehmung ist verpflichtet, für das Personal eine
'Krankem und Un-terstlltzungskasse einzurichten oder dasselbe bei einer schwei
zerischen Anstalt zu versichern. Ferner sind die Reisenden und das, Personal bei
einer schweizerischen Anstalt gegen Unfall zu versichern und die bezüglichen
Verträge der Oberpostdirektion zur Einsicht vorzulegen. _

III. Technische Bestimmungen.

_‚ Art. 31. Bevor die Anschaffung des Fahrmaterials vorgenommen werden
darf, sind der Oberpostdirektion durch Vermittlung der Kreispostdirektion die be
züglichen Pläne im Maßstab 1 :10 und Angaben, im Format 22135 cm gefaltet, in

der Regel in _j
e 2 Exemplaren, vorn Konzessionsinhaber unterzeichnet, zur Geneh

migung einzureichen. Aus diesem Vorlagen soll die Bauart, sowie die Herkunft
der betreffenden Fahrzeuge deutlich hervorgehen und deren Zweckmäßigkeit,

Sicherheit und Zuverlässigkeit beurteilt werden können

_ A r t. 32. Für die ausschließlich auf Schweizergebiet verkehrenden Unter
nehmungen soll alles Material, das in der Schweiz hergestellt werden kann, von

schweizerischen Fabriken bezogen werden. Abweichungen hiervon müssen der
Genehmigung des Postdepartementg unterbreitet werden.

‘

Art. 33. Die Stärke der Motoren muß derart bemessen werden, daß die
festgesetzten Fahrzeiten auch bei. voller Belastung und schlechten Straßenverhält

‚(rissen eingehalten werden können. Es müssen mindestens _zwei unabhängig von
‚einander wirkende Bremsen vorhanden sein.

Art. 34. Die Wagen müssen einheitlich angestrichen werden. Die A11
w.endung der Postfarbe (gelb) als Hauptfarbe. sowie das Anbringen des Schwei2er
weppens an den Wagen ist nur mit Zustimmung der Postverwaltung zulässig.
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Jede;- \Vagen soll als Aufschrift erhalten:

a) Eine laufende Nummer und die Platzzahl;

b) Bezeichnung der zu befahrcnden Strecke:

c) Namen der Unternehmung.

Die Anbringung von Reklamen irgendwelcher Art am und in dend\'agen
hnterliegt der Genehmigung der Oberpostdirektion.

Art. 35. Das Fahrpersonnl soll als solches kenntlich sein und ein
heitliche Kleidung tragen‚

Art. 36. Abänderungen und Ergänzungen (Art, 24) am Fahrmaterial,
_welclre von der Oberpostdirektion verlangt werden, wie. Anbringung vonv Ge
schwindigkeimmassem usw.‚ hat die Unternehmung auf ihre Rechnung ausführen
‚zu lassen.

Art. 37. Die Oberpostdirektion wird feststellen, welche Zahl von Fahr
zeugen vorhanden sein maß, um cincn genügenden Ersatz zu sichern.

Art. 38. Soweit ein Bedürfnis vorhanden, sind die Haltestellen durch
genügend große Tafeln 1nit'yentsprechender Aufschrift kenntlich zu machen.

A rt. 39. Bezüglich Bau. Ausrüstung, Sicherheitseinrichtungen, Rad

durchmesser, Unterachsung, Radrcif- und 'Felgenbreitc usw. gelten die Be
stimmungen des Konkordats. sowie allfälliger anderer kantonaler Erlasse.

Art. 40. Die Wagen sollen verkehrssicher und so gebaut, eingerichtet
und ausgerüstet sein, daß jede Gefährdung von Personen und Fuhrwerkcn aus—
geschlossen ist. Der_ Führer soll entsprechend der Bauart des Wagens “gegen
Witterungseinflüsse möglichst geschützt sein! Es ist‘ besonders auf kräftigen

und zweckmäßigen Bau der Achsen samt Rädern, der Federn und deren Auf
hängung, der Lenkvorrichtung und der Bremsen (Art. 33) zu achten. Ge

schlossene Wagen erhalten genügend Fenster, Vorhänge gegen den Zutritt der
Sonne, gute Lüftung und Innenbeleuchtung, für den Winterbetrieb genügende
Heizung. Alle Wagen sind mit Gummi- oder gleichwertiger Bereifung und sorg
fältiger Abfederung zu versehen.

‘
'

Art. 41. Hupe und Bremsen sind so anzuordnen, daß sie dem Fahrer
leicht und. bequem zugänglich sind. In geschlossenen Wagen ist, zur Benützung

durch die Reisenden, die Anbringung einer Signatlvorrichtung, Welche mit dcr_n
Führersitz in Verbindung steht, vorgeschrieben; an den Türen solcher Wagen

ist innen ein Sicherheiteriegel anzubringen. Sind in einem Wagen Stehplätze
vorgesehen, so sollen genügende Hultevorrichtungcn für die Reisenden vorhan

den sein. Jedem Wagen ist als Ausrüstung eine Werkzeugkiste, ein Lösch
apparat und eine kleine Verbandkiste beizugeben. Wenn die Straßenverhältnisse
es erfordern‚.sind an den Wagen Bergstützen anzubringen. -

'Art‚ ‘42. Die Fahrzeuge sollen fortdauernd in einem betriebssichern und
saubern Zustande erhalten werden. Es sind daher, abgesehen von den laufenden

Unterhaltungs- und Instandstellungsarbeiten. zeitweise Revisionen der Kraft
®agen vorzunehmen, wobei alle wichtigen Teile zu zerlegen sind. Über die

Vornahn1e derselben unddie‘ dabei ausgeführten Arbeiten ist eine Kontrolle zu

führen. Der Oberpostdirektion ist von solchen Revisionen Kenntnis zu geben.
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Die Revisionen sind jährlich vorzunehmen. Bei zeitweisem Betrieb haben

sie jeweils vor Wiederaufnahme des Betriebs zu erfolgen.

Die Oberpostdirektion kann außerordentliche Revisionen der Wagen, not
wendige Ausbesserungen sowie Neumalereien auf Kosten der Unternehmung

anordnen.
'

Art. 43. Es sollen stets die hauptsächlichsten, zur richtigen Instand
haltung der Betriebsmittel nötigen Ersatzbestandteile vorhanden sein.

IV. Betrieb.

A rt. 44. Bei rein schweizerischen Unternehmungen dürfen im Fahrdienet
nur Schweizerbürger verwendet werden, die das '18. Lebensjahr erreicht haben,
körperlich und geistig gesund und nüchtern sind. Sie müssen sich über die
Vorschriften genau Kenntnis verschaffen und diese durch die konkordatsmäßig

bestandene Prüfung nachweisen.

Art. 45. Jeder \Nagenführer hat eine schriftliche Erklärung abzugeben,
daß er seine Stelle verantwortlich übernommen hat. Die Oberpostdirektion

behält sich das Recht vor, die Entlassung ungeeigneter Wagenführcr zu
verlangen.

Art. 4B. Die höchste Fahrgeschwindigkeit für Kraftwagen konzessio
nierter Unternehmungen wird jeweilen von der Oberpostdirektion im Einver
ständnis mit den beteiligten Kantonsregierungen festgesetzt. Im übrigen gelten
für die einzelnen Straßenstrecken die Konkordats-, die kantonalen und die ört
lichen Vo‘rschriften.

‘

Art. 47. Die Unternehmung hat die erforderlichen Reglemente und

Dienstvorschriften aufzustellen und sie vor deren Vollzug in 6 Ausfertigungen

der Oberpostdirektion zur Genehmigung zu unterbreiten.

Art. 48. Die Kraftwagen dürfen nicht über die zulässige Tragfähigkeit
belastet werden.

Art. 49. Betreffend Beleuchtung und Signalgebung unterstehen die Fahr
zeuge den Bestimmungen des Konkordats oder der kantonalen Erlasse.

Art. 50. Die Kraftwagen dürfen von ihren Führern nicht verlassen wer
den, ohne daß alle Vorkehren getroffen sind, um erstere an ihrem Standort
festzuhalten und zu sichern; nachts mittelst der vorgeschriebenen Beleuchtung.

Art. 51. Findet ans irgendeinem Grunde eine Betriebsunterbrechung

statt (Art. 28), so haben die Unternehmungen der Oberpostdirektion und den

betreffenden Kreispostdirektionen Kenntnis zu geben und solche allgemein
bekanntzumachen. Die Oberpostdirektion wird unter Berücksichtigung der
Eigenart der Unternehmung bestimmen, ob und auf welche Weise dieselbe
während der Betriebsunterbrechung für die Herstellung der regelmäßigen Be
förderung der Personen und deren Gepäck, sowie der Postsendungen zu sorgen
habe.

Erfolgt eine Betriebsunterbrechung durch Verschulden der Unternehmung,
so ist dieselbe verpflichtet, durch gemietete Kraftwagen oder durch bespannte
Fuhrwerke den Betrieb aufrecht zu erhalten.
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Die Postsendungen sind unter allen Umständen auf geeignete Weise zu

befördern.

Art. 52. Die Sommerfahrordnung der konzessionierten Kraftwagenunter
nehmun-gen dauert gemäß Bundesratsbeschluß vom 5. November 1903 vom 1. Mai

bis 30. September. Die Winterfehrordnung dauert vom 1. Oktober bis 30. April.

Nur in besonderen Fällen wird die Oberpostdirektion Abweichungen von diesen
Fristen gestatten.

Die Fahrplanentwürfe für die Sommerfahrordnung sind jeweilen spätestens

am 5. April, für die Winterfahrondnung spätestens am 5. September in

5 Exemplaren den beteiligten Kreispostdirektionen einzureichen.

Nach Anhörung der Kantonsregierungen durch die Kreispostdirektionen

wird die Fahrordnung von der Oberpostdirektion genehmigt.

V. Schlußbestimmungen.

Art. 53. Die Übertretung der Vorschriften der Konzession oder der
gegenwärtigen Verordnung wird mit den für die Verletzung des Postgesetzes
vorgesehenen Bußen bestraft. Diese betragen Fr. 1 bis Fr. 500 und können im
Wiederholungsfalle bis auf Fr. 2000 erhöht werden (Postgesetz Art. 117).
Bei wiederholter Verletzung oder Nichtbeachtung der Vorschriften der

gegenwärtigen Verordnung oder konzessionsmäßigen Verpflichtungen kann das
Postdepertement den sofortigen Entzug der Konzession und den Verfall der
Gebühr verfügen.

Überdies bleibt die Verweisung an die Strafgerichte vorbehalten.

Art. 54. Über besondere‚ in dieser Verordnung nicht behandelte Verhält
nisse, betreffend Betrieb, Personal, sowie Betriebsmeterial, entscheidet die Ober
positdirektion von Fall zu Fall, wobei der Unternehmung der Rekurs an das
Postdepartement und den Bundesrat vorbehalten bleibt.

Art. 55. Die gegenwärtige Verordnung tritt am l. Mänz 1916 in Kraft;
deren Vollziehung wird dem Postdepartement übertragen.

Verordnung des Bundesrats, betreffend die Begrenzung
des lichten Raumes und der Fahrzeuge der schweizerischen

Normalspurbahnen, vom 18. März 1916.

(Veröffentlicht in der Schweizerischen Gesetzsammlung Nr. 14 vom
29. März 1916. S. 113.)

Art. I.

Begrenzupg des lichten Raumes.
1. Für die schweizerischen Normalspurbahnen gilt die nachstehend dar

gestellte Begrenzung des lichten Raumes, in den keine feststehenden Gegenstände
einragen dürfen.
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2. In Krümmungen ist die Begrenzung des lichten Raumes zu erweitern,
und zwar

' '

in der Höhe über Schienencberkante von
für Halbwesscr von 0,05 m big 0,38 m 0’38 m bis 4180 m

m ‚ mm mm

60

5 65
500 —— —

10 60

10 60
‘°° s 65

15 65
550

20 70

20 70
300

25 76

25 75
250

—2ä 75

200 2 92
85 135

105 155
1 _.. _.80

120 170

160 210
150
' .__ ___

185 235

295
120 22 _

285 335

31.5 376
100 — . —

385 436

Die obern Zahlen geben die Erweiterung nach der Innen_eeite der Krüm
mung, die untern diejenige nach der Außenseite der Krümmung an.

Die Erweiterung ist parallel zur Schienenebene zu messen, wobei die
Achse der Begrenzungslinie senkrecht zur Schienenebene und in der Mitte
zwischen beiden Schienen stehend anzunehmen ist.

3. Auf Hauptbahnen sind außerhalb der nach vorstehendem zu bemessenden
Begrenzung des lichten Raumes in einer Höhe von 1,00 bis 3,05 In über Schienen

oberkante noch seitliche Spielräume freizuhalten, deren Breite betragen soll:

a) auf offener Linie:
bei Kunstbeuten mindestens 0,2 m.

im übrigen mindesten-s 0,5 m;

b) innerhalb der Stationen:

bei allen von Personcnziigen befahrenen Gleisen mindestens 0.2 m.

4. Eine Erweiterung der Begrenzung des'lichten Raumes hat auf Haupt

-bahnen ferne'r stattzufinden:
'

a) bei Geländern um mindestens 0.2 m; -

b) bei “’egechranken um mindestens 0.0 111.
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Begrenzungslinie des lichten Raumes.“
—-—"""' Begrenzungslinie der Sicherheitszone für Bestehende Bauten.

Begrenzungslinie für Fahrzeuge.

‚f
. 4I‚mm.bei den Zwarigsehienenwler ÄVeich'en und Kreuzungen

{ 67 mm bei allen übrian unbeweglichen; Gegens_täriden. v
In Krümmungen sind diese beiden Maße um den Betrag der Spurern'eiterung zu Vergrößern.

a mindexteus
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5. Auf Nebenbahnen sind für die Bemessung der seitlichen Spielräume

außerhalb der in der Anlage dargestellten Begrenzungslinie des lichten Raumes
die durch die Verordnung über Bau und Betrieb der Nebenbahnen vorgeschriebe
' neu Abstände maßgebend.

6. Die vorstehend festgesetzte Begrenzung des lichten Raumes ist bei allen
Neubauten einzuhalten.

Ausnahmen können in besonderen Fällen durch das Eisenbahndepartement
verfügt werden.

7. Zurzeit bestehende Einragungen in diese Begrenzung sind bei sich
bietender Gelegenheit, wie z. B. bei Umbauten, zu beseitigen.

8. Bei bestehenden Bauten und bei Arbeiten, die eine zeitweilige Ein
schränkung des lichten Raumes erfordern, ist mindestens eine Sicherheitszone

nach der auf der Zeichnung strichpunktierten Umrißlinie freizuhalten. . Diese

Sicherheitszone ist in Krümmungen nach Maßgabe der Vorschriften unter Ziffer?
zu erweitern.

’

Art. II.
Begrenzungslinie für Fahrzeuge.

1. Die Fahrzeuge der schweizerischen Normalspurbahnen müssen bei ihrer
Mittelstellung im geraden Gleise im Stillstand mit allen dem Federspiele fol
genden Teilen innerhalb der in der Anlage dargestellten Begrenzungslinie der
Fahrzeuge verbleiben; die dem Federspiele nicht folgenden Fahrzeugteile (Achs
biichsen usw.) dürfen diese Begrenzungslinie um 15 mm, parallel zur Mittel

achse dieser Linie gemessen, überragen.

2. Bei Lokomotiv- und. Motorwagen dürfen, abgesehen von den Rädern,

unter die 130 mm über Schienenoberkante liegende Grenzlinie hinabreichen:

a) bis auf 100 mm über Schienenoberkante:

die dem Federspiele nicht folgenden festen Teile; ‚

b) bis auf 80 mm über Schienenoberkante:

die dem Federspiele nicht folgenden beweglichen Teile; ‚

c) bis auf 60 mm über Schienenoberkante: .t

die Gegengewichte der Räder und die durch die Radreifen ge'

deckten Teile.

Diese Abstände müssen selbst bei der höchstzulässigen Abnützung der

Radre_ifen noch vorhanden sein.

3. Mit, Rücksicht auf das Durchfahren von Krümmungen sind die größten

nach dieser Begrenzungslinie zulässigen Breitenabmessungen der Fahrzeuge der

art einzuschränken, daß kein Teil des Fahrzeuges bei dessen ungünstigster
Stellung in einem Gleise von 1,465 m Spurweite und mit dzer Krümmung von 250 m

Halbmesser die Begrenzungslinie mehr als um den Wert k überragt, der beträgt:

0,075 m für Teile, die 430 mm und mehr über Schienenoberkante liegen;

0,025 m für Teile, die weniger als 430 mm über Schienenoberlcante liegen.

Die Überragung ist parallel zur Schienenebene zu mwsen, wobei die Achse
der Begrenzungslinie senkrecht zur Schienenebene, und in der Mitte zwischen
beiden Schienen stehend, anzunehmen ist.
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4. Für die Berechnung der gemäß Ziffer 3 vorzunehmenden Einschrän
kungen der Breitenmasse der Fahrzeuge sind die in Art- II‚ ä 22. Ziffer 2.
Absatz c) der Verordnung betreffend technische Einheit im Eisenbahnwmen vom
17. April 1914 enthaltenen Formeln maßgebend.

5. Die vorstehend festgesetzten Abmmungen der Fahrzeuge sind bei allen

Neuanschaffuan einzuhalten.
6. Vorhandene Überschreitungen der nach vorliegender Verordnung zuge

lassenen Abmessungen der Fahrzeuge sind bei sich biet-ender Gelegenheit, wie

z. B. bei Hauptausbesserungen, tunlichst zu beseitigen.

7. Ausnahmen von der Bestdmmungmntbr Ziffer 1 dieses Artikels können
vom Eisenbahndepartement zugelassen werden für Fahrzeuge, die die eigene
Bahn nicht verlassen, sofern für eine entsprechende Erweiterung der Begrenzung
des lichten Raumes gesorgt wird.

Art. III.
Inkrafttreten der Verordnung.

'

Die gegenwärtigen Vorschriften treten am 1. Mai 1916 in‚ Kraft. Sie

ersetzen die Bestimmungen des Bundesratsbeschlusses betreffend das Lichtraum
profil für die schweizerischen Normalspurbahnen vom 13. Dezember 1894.

Das Eisenbahndepartement ist mit der Vollziehung beauftragt.
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Besprechungen.

Moltke, Siegfried, Bibliothekar der Handelskammer in Leipzig. D i e

deutschen Eisenbahnen im Kriege. Ihr Prophet
Friedrich List und ihr Verdienst im Kampfe um
D eutschlands Grö ße. Heft 43 der Sammlung: Kriegs
schriften des Kaiser-Wilhelm-Dank. Berlin 1916. Verlag Kame

radschaft. 36 S. 8 °.

Der Verfasser gehört zu den begeisterten Verehrern unseres großen

deutschen Volkswirts Friedrich List. Ihn hat er in der Festsitzung am

Vorabend der Schlußsteinlegung des Leipziger Hauptbahnhofes in dem

Vortrag gefeiert, der in obigem Schriftchen veröffentlicht und damit Wei

teren Kreisen zugänglich geworden ist. Friedrich List hat in seiner be
rühmten Flugschrift über eine Eisenbahn von Leipzig nach Dresden im

Jahre 1833 einen vollständigen Plan für ein deutsches Eisenbahnnetz
vorgelegt, in dem die Rücksichten auf die Landesverteidigung in vollem

Umfang gewahrt sind. Er hat ferner in einem der letzten Hefte seines
Eisenbahnjournals, das 1836 erschien, mit überzeugenden Worten die

Bedeutung der Eisenbahnen für die Kriegführung besonders für das von

Feinden umringte Deutschland geschildert, Worte, die, wenn wir den jetzigen

Weltkrieg betrachten, eine geradezu prophetische Bedeutung gewinnen.

Es ist sehr verdienstlich, daß Moltke diese Ausführungen fast vollständig
wiedergibt, da sie in dem sehr seltenen Eisenbahnjournal nur wenigen

zugänglich sind. Nur das ein e kann ich dem Verfasser nicht zugeben,
daß nämlich List das e r s t e Wort über ein deutsches Eisenbaltnsystem in
militärischer Beziehung gesprochen habe (S. 5). Ein anderer
Förderer des deutschen Eisenbahnwesens — allerdings in einem kleineren

Gebiet unseres deutschen Vaterlandes —‚ der Rheinländer Ludolf Cam p
h ausen hat in seiner im Jahre 1833 erschienen Schrift über eine Eisen
bahn von Cöln nach Antwerpen sich ganz ähnlich wie List über die Be
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deutung der Eisenbahnen‚für die Landesverteidigung ausgesprochen. In
einer Besprechung des Buches von Schwanu über Ludolf Camphausen

(Archiv für Eisenbahnwesen 1915 S. 1336 ff., bes. S. 1342) habe ich darauf
aufmerksam gemacht und einen Teil der Ausführungen Camphausens
abgedruckt. Indessen, diese Schrift wird List schwerlich bekannt ge
worden sein, und es liegt mir nichts ferner, als sein Verdienst um die
Erkenntnis auch dieser so unendlich wichtigen Seite des Eisenbahnwesens

zu schmälern. Es scheint_mir aber besondere Hervorhebung zu verdienen,

daß zwei so bedeutende Männer gleichzeitig nicht allein die wirtschafb
liche, sondern auch die militärische Bedeutung der Eisenbahnen beim

ersten Beginn des Eisenbahnzeitalters voraussahen und gerade diese
letztere Bedeutung bei ihrer Tätigkeit für das neue Verkehrsmittel so—

fort nachdrücklich mit verwerteten. ‚

Moltke führt in dem zweiten Teil seines Vortrags seinen Zuhörern
einen kurzen Abriß der Geschichte der Eisenbahnen im Kriege vor Augen,
wobei er durchweg die besten, nicht überall bekannten Quellen benutzt hat.

Die Sprache des Redners ist eine schwungvolle, von echt vaterlän
disnher Begeisterung getragene, und ich zweifle nicht, daß er “auf seine
Zühörer einen nachhaltigen Eindruck gemacht hat. Sehr erfreulich ist,

daß der Vortrag nunmehr auch gedruckt-ist und für einen sehr mäßigen

Preis jedermann zur Verfügung steht. Ich hoffe und wünsche, daß auch
diese Schrift zur richtigen Würdigung unseres berühmten, von so schwe
ren Schicksalsschläge verfolgten Landsmanns beiträgt. A. v. d. L.

Riesenfeld‚ Dr. Emil, Oberstaatsbahnrat. Eisenbahntarifwesen
mit; besonderer Berücksichtigung der öster
reichischen Eisenbahnen. AllgemeinerTeil. Wien 1916.
K. k. Hof- und Staatsdmckerei. V. und648. 8°. Preis 1 K40h.

Das Buch ist zum Gebrauch an den Fachkursen der österreichischen

Staatseisenbahuverwaltung zugelassen, also in erster Linie für Unter
richtszwecke bestimmt. Ich möchte es aber für weitere Kreise, besonders

für alle Anfänger, die sich der Eisenbahnlaufbahn widmen wollen, für
sehr nützlich halten. Es ist dem Verfasser gelungen, mit: klaren, knappen

Worten die wesentlichsten Grundsätze des Eisenbahntarifwesens gemein-_
verständlich darzustellen. Er beginnt mit dem Begriff „Eisenbahntarif“,
schildert die wirtschaftliche Bedeutung der Tarife und die für die Höhe

der Preise maßgebenden Grundsätze. Es folgen die Arten, die Einteilung

der Tarife, wobei ziemlich ausführlich die direkten Tarife, die Bedeutung

der Tariflerbände, die Leitungsvorschriften usw. erörtert werden. Der_
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letzte Abschnitt handelt von der Veröffentlichung der Tarife. Ich hätte
es vorgezoen, diesen Abschnitt an den Anfang zu stellen. — Der Verfasser

beschränkt sich darauf, die Grundsätze kurz als etwas festes und gege
benes darzulegen, er enthält sich aller Polemik, nur hier und da werden
einzelne Ausführungen in kürzen Anmerkungen durch Beispiele erläutert.
Von Literaturangaben ist ganz ‚ abgesehen. Die Ansichten des Verfassers
entsprechen durchwegdem gegenwärtigen Stande der Wissenschaft und
der Praxis,v Dem Lehrer ist es überlassen, beim Unterricht die Gedanken

des Verfassers weiter auszuführen. Der Jünger des Eisenbahndienstes
aber, der das BuCh"sielbständig studiert, erhält eine/klare und richtige

Vorstellung von der Bedeutung der Eisenbahnßrüe, die ihm nicht nur
für seine praktische Tätigkeit sehr nützlich ist, sondern ihm auch das

Verständnis der größeren, umfangreicheren wissenschaftlichen Werke
erleichtert. . “

' '
A. v. d. L.

Biederm_ann‚ Ernst. Der Oberbau auf hölzernen und ei ser
n e n Q u e r s c h w el l e n.. Eine ‚ vergleichende Wirtschaftliclp
keißuntersuchung„ ‚ Charlottenburg 1915. W. Moeser.

Wenn ein neugewä.hlter Abgeordneter, in dem Bestreben, sich in volks

wirtschaftlichen Dingen zu unterrichten, die Biedermannwhe Schrift durch

arbeiten sollte, so müßte er zu der Meinung kommen, daß die badische,

die preußische und andere Staatseisenbahnverwaltungen durchaus übel

daran getan haben, eiserne Schwellen auf ihren Strecken zuzulassen. Denn

der Verfasser sucht auf Grund eines großen statistischen Materials dar

zulegen, daß der Oberbau mit hölzernen Schwellen in wirtschaftlicher und

technischer Beziehung dem mit eisernen nach jedem Richtung überlegen sei,

daß e
r. in Beschaffung und Unterhaltung weniger'koste, wie sich beson'

ders in Sachsen im Vergleiche mit Baden herausgestellt habe, daß er sich

weicher befahre und das rollende Material schone, daß endlich seine aus

schließliche Verwendung auch im dringenden Interesse der deutschen Forst
wirtschaft und der Kriegsbereitschaft liege.

Diese Darlegungen sind nicht unanfechtbar. Die Schrift gibt sich
nicht als das Werk eines außer der Sache Stehenden, der die Vorteile und
Nachteile beider Anordnungen unparteiisch abwägt und erst nach ein'

gehender Würdigung aller Gesichtspunkte Zu einem abschließenden Er
gebnisee kommt. Sie geht vielmehr schon im Vorworte davon aus, daß

„die von der preußischen und anderen Staatseisenbahnverwaangen vorge—

nommene Verdrängung der Holzschwelle durch das Eisen volkswirtschaft

liche Interessenvertretungen auf den Plan gerufen habe,welche es als ihre
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Aufgabe erkannten, dem unbewiesenen Dogma von der technisch-wirt

schaftlichen Überlegenheit der Eisenschwelle kritisch näher zu treten".

Das Ergebnis stand also schon fest, ehe die Untersuchung begann.

Nun ist es selbstverständlich das gute Recht jeder Interessentengruppe,

ihren Standpunkt zu vertreten und zu begründen. Aber es ist dann auch

das gute Recht der Kritik, die der Öffentlichkeit vorgetragenen Darlegungen

dahin nachzuprüfen, ob sie nicht zwischen einer Anzahl unzweifelhaft rich

tiger Angaben andere halb und ganz unrichtige enthalten, die das von vorn

herein feststehende Endergebnis herbeiführen helfen. Solcher anfechtbarer
Angaben finden sich allerdings in dem Werke manche. Einige Proben
mögen genügen.

(Zu Seite 8.) Bei der Gegenüberstellung der Gleisunterhaltungs

kosten der badischen und der sächsischen Staatsbahnen ist nicht be

rücksichtigt, daß Sachsen mehr als ein Drittel langsam befahrene Neben

und Schmalspurbahnen hat, während die badischen Bahnen nur normal

spnrige und vorwiegend Hauptbahnen besitzen, die mit großer Geschwin

digkeit befahren werden, also teurer in der Unterhaltung sind. Auch ist
bekannt, daß den hohen Unterhaltungskosten, die Baden aufwendet, ein

besonders vorzüglicher Zustand der Gleise entspricht. Dem Vergleiche fehlt

also die notwendige Unterlage der gleichen Voraussetzungen.

(Zu Seite 12 und 41.) Die Angabe, daß hölzerne Schwellen beim
Verkauf 25 v. H.. eiserneöOv. H. des ursprünglichen Wertes erbrächten, ist
unrichtig. Erstere werden je nach dem Erhaltungzustande zu 0,20 bis 1,20,
im Mittel zu O‚csdt verkauft, das sind etwa 15 v. H. des Neuwerts. Letztere
kosten zu Friedenspreisen neu etwa 110 „lt die Tonne und bringen beim

Verkaufe 60 bis 90 «lt, dazu kommt ein Gewichtsverlust von 3 v. H.,

also ist der Altwert im Mittel 60 v. H. des Neuwertes.

(Zu Seite 30 bis 32.) Es ist richtig, daß die Bettung unter den

eisernen Schwellen zur guten Druckübertragung etwa 8 cm stärker sein
maß, als unter den hölzernen; dieser Mehrbedarf gleicht sich aber mit dem

zur Ausfüllung der Zwischenräume zwischen den Holzschwellen erforder

lichen Mehrmaterial aus. Der Gesamtbedarf ist der gleiche.

Es trifft auch nicht zu, daß Oberbau mit Eisenschwellen im Ganzen
höhere Unterhaltungskosten verursachte, als solcher mit hölzernen. Nur

muß der erstere in der Anfangszeit nach dem Verlegen häufiger durch

gestopft werden, bis er fest liegt. Im mittleren Lebensalter der Schwellen

hat die Unterhaltungsa.rbeit etwa den gleichen Umfang. Gegen das Ende

seiner Liegezeit verursacht der Holzschwellenoberbau höhere Kosten,

wenn sich die Zahl der Schwellenauswechslungen mehrt.

Endlich ist es nicht zutreffend, wenn der Verfasser sagt, daß sich die

Stopfarbeit bei eisernen Schwellen weniger einfach gestalte, als bei höl

Archiv für Eisenblbnweuen. 1916. 54
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zernen, es kommt nur auf etwas anderes heraus. Es ist ebenso schwierig,

das Bettungsmaterial richtig bis unter die Mitte der breiten Holzschwelle

zu bringen und nicht: nur die Kanten zu stopfen, als es das gute Ausfüllen
des Hohlraumes der eisernen Schwelle ist.

(Zu Seite 42.) Die Hakenplatten der Holzschwellen haben keine

längere Lebensdauer als die der eisernen.

(Zu Seite 46.) Den weit ausholenden Darlegungen, daß die Liege—

dauer beider Schwellenarten nahezu die gleiche sei, wird der Oberbauiach

mann nicht beitreten. Die mittlere Liegedauer der gewöhnlichen getränkten

kiefernen Schwelle, d. h. des weitaus größten Teiles der Holzschwellen,

wird 15 Jahre nicht übersteigen, über die der neuen schwereren Eisen

schwellen fehlen die Erfahrungen. Bei einer möglichst starren Verbindung

mit den Schienen, wie beim badischen Oberbau, der gegenseitige Verschie—

bungen fast ausschließt, wird sie auf 25 Jahre zu schätzen sein. da die
Abnutzung sehr gering ist.

Endlich sei noch auf zwei Punkte hingewiesen.

Der eine betrifft die Herkunft der Hölzer. Von den in preußisch

hessischen Gleisen liegenden Schwellen sind etwa ein Drittel deutscher und

zwei Drittel ausländischer Herkunft. Die stärkere Verwendung hölzerner

Schwellen liegt also in erster Linie im Interesse des ausländischen Holz
handele. Die deutsche Forstwirtschaft kann mehr Kiefernschwellen als

jetzt gar nicht liefern, da schon der Bedarf an Bau— und Grubenholz stärker

ist, als der Anwuchs. Und unser Buchenholz ist leider zumeist zu ver

gänglich, zu rissig und zu krummwüchsig, um größere Mengen brauch

barer Schwellen hergeben zu können. Daran können gute Ergebnisse von

Versuchstrecken mit ausgesuchten Stücken nichts ändern.

Zum zweiten möchten wir die Behauptung des Verfassers (S. 76),
daß die kriegstechnische Beleuchtung der Schwellenfrage mit dem vollen

Sieg der Holzschwelle ende, zum Mindesten als verfrüht hinstellen. Eine
Geschichte der Eisenbahnen im Kriege soll noch erst geschrieben werden.

Immerhin steht fest, daß es für die deutschen Eisenbahner sehr angenehm
war, auf den russischen Breitspurbahnen nur Holzschwellen vorzufinden,

die sich in kürzester Zeit für unsere Betriebsmittel umnageln ließen. Eiserne
Schwellen, besonders in Weichen, hätten unser Vorrücken sehr aufge
halten. - »

Auch sei daran erinnert, daß mit Kriegsbeginn die Schwellentränkung
eingestellt werden mußte, weil das Teeröl zu anderen Zwecken gebraucht

wurde.

Unseres Erachtens sind beide Oberbauanordnungen bei zweckmäßiger
Ausgestaltung der Verbindungen und guter Unterbettung einander gleich

wertig, mag auch jede ihre besonderen Vorzüge und Nachteile haben.
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Wir glauben deshalb, daß die preußisch-hessische Eisenbahnverwal—
tung, in deren Bezirk nach dem Etat 1915 neben 31485 km Gleisen mit

Eisenschwellen 56 756 km mit Holzschwellen liegen, nicht daran denkt, die

letzteren zu verdrängen. Wir glauben ferner, daß sie in Zukunft wie
bisher bemüht sein wird, die Bedürfnisse der Eisenindustrie, der Forst

wirtschaft und des Holzhandels je nach dem Grade ihrer Wichtigkeit für

das Gemeinwohl gleichmäßig zu berücksichtigen. Lauer.

Schönhöfer, Robert, Dr. techn.‚ Professor des Brückenbaues an der

technischen Hochschule in Braunschweig. D i e w i r t s c h a f t -

lieh günstigste Anordnung einer Brückenan
l a g e. 39 S., 17 Abb. Berlin 1916. Wilhelm Ernst & Sohn.

Geh. 2,50 Jl.
Brücken gehören zweifellos in der Regel zu den teuersten Bauten

einer Verkehrsanlage. Namentlich größere Brückenbauten erfordern meist

ganz erhebliche Geldaufwendungen. Es ist daher bei allen größeren

Brückenanlagen eine gebieterische Forderung, beim Entwurf die Wirt

schaftlichkeit eingehend zu berücksichtigen und der Ausführung die wirt

schaftlichste Lösung zugrunde zu legen oder doch, wenn Gründe der

Schönheit oder Riicksichten auf den Verkehr des unter der Brücke liegen

den Verkehrsweges dieser Lösung entgegenstehen, die Ausführung der

wirtschaftlichsten Lösung möglichst nahe zu bringen.

Bisher gab es kein rechnerisches oder zeichnerisches Verfahren, die
Frage nach der wirtschaftlich günstigsten Lösung einer Brückenanlage bei

schwierigeren Verhältnissen einigermaßen schnell und einfach beantworten

zu können. Diesem Mangel, der von jedem Entwurfsvert‘asser größerer

Brückenbauten schwer empfunden werden ist, hilft das vorliegende Buch

in glücklichster Weise ab. Schönhöfer gibt ein zeichnerisches Verfahren
an, das wohl bei allen in der Wirklichkeit vorkommenden Verhältnissen
einfach und schnell zum Ziele führt. Sein Verfahren baut sich auf den

sogenannten Widerlagerkostenlinien, Pfeilerkostenlinien und Tragwerk

kostenlinien auf. Die Tragwerkkostenlinien sind aus den zu

verlässigen Eisengewichtsformeln eiserner Brücken oder aus den
Zusammenstellungen ausgeführter eiserner Überbauten schnell auf

zuzeichnen. Schwieriger ist die Ermittlung der Widerlager— und

Pfeilerkostenlinien. Da es für die Kosten oder die Massen

der Widerlager und Pfeiler noch keine zuverlässigen Formeln oder Samm
lungen gibt, so ist man vorläufig noch darauf angewiesen, den Verlauf
dieser Linien durch überschläglichen Entwurf und überschlägliche Kosten

54*
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ermittelung der Widerlager und Pfeiler an einer größeren Anzahl von
Stellen für jeden einzelnen Fall zu ermitteln. Sichere Grundlagen für
die VViderlager- und Pfeilerkosten werden sich aber in kurzer Zeit durch
eine Zusammenstellung ausgeführter Widerlager und Pfeiler im Bereich
einer großen Verwaltung, z. B. der preußischen Staatseisenbahnen, bald

schaffen lassen. Die preußische Staatseisenbahnverwallung besitzt bereits

eine sehr wertvolle Sammlung der zur Wiederverwendung geeigneten

eisernen Überbauten. Eine weitere Sammlung ausgeführter Widerlager
und Pfeiler würde in ihrem eigenen und im Interesse der Wissenschaft
liegen. Schönhöfer führt die Anwendung seines Verfahrens an Brücken

anlagen von einer bis zu fünf Öffnungen und bei den einzelnen Beispielen für

alle möglichen Sonderfälle vor. Man erhält aus den zeichnerischen Dar
stellungen in einfachster Weise die wirtschaftlich günstigsten Lagen der

Pfeiler, die günstigste Zahl und Weite der Öffnungen und die Kosten

kleinstwerte der gesamten Anlage. Sehr schnell sind auch die Kosten der

Anlage bei anderer Stellung der Pfeiler, für die Gründe der Schönheit oder
andere bestimmend sind, zu ermitteln. Man kann also die Mehrkosten, die

die Rücksicht auf Schönheit oder auf örtliche Verhältnisse gegenüber der

wirtschaftlich günstigsten Lösung erfordert, schnell feststellen und sie in
Vergleich zu den Vorteilen eines schöneren Aussehens oder besserer Ver
kehrsbedingungen für den unter der Brücke liegenden Verkehrsweg stellen.
Bei Brückenanlagen mit mehr als 5 Öffnungen wird wohl stets die Lage

eines Pfeilers oder mehrerer Pfeiler durch örtliche Verhältnisse festliegen

oder die Forderung nach symmetrischer Gestaltung der Anlage gestellt wer

den. Es lassen sich also die Fälle mit mehr als 5 Öffnungen im allgemeinen
auf einfachere, im Schönhöferschen Buche behandelte Fälle zurückführen.

Die Lösungen, die Schönhöfer gibt, sind ebenso geistreich wie ein

fach. Sie bieten Schulbeispiele dafür, wie außerordentlich fruchtbringend

die zeichnerische Behandlung von Rechnungsaufgaben bei geschickter Be
handlung sein können. Das Buch ist flüssig und leicht verständlich geschrie

ben. Es verdient in Fachkreisen die größte Beachtung. Sein Studium sei Stu—
dierenden und allen Fachgenossen, die mit dem Entwurf von Brücken
anlagen zu tun haben. aufs wärmste empfohlen.

Stettin. Schaper.

Kautny, Theo. Ing. Bestimmung des Reinheitsgrades der
Gase bei den autogenen Metallbearbeitu_ngs
verfahren. 40 S. Text. klein 8“. Halle a. S. 1916. Karl
Marhold. Preis 0,75 J(.
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Anschließend an frühere Besprechungen des „Handbuchs für auto

gene Metallbearbeitung“ 1) und des „Leitfadens für A'cetylenschweißer“ 2)
desselben Verfassers sei der Vollständigkeit halber auf die vorliegende

kleine Druckschrift hingewiesen, die beide Bücher in wertvoller Weise

ergänzt. Sie betont die Wichtigkeit der technischen Reinheit der in der

autogenen Metallbearbeitung verwendeten Gase: Sauerstoff, Wasserstoff

und Acetylen für die Betriebssicherheit der Einrichtungen und die Güte

der ausgeführten Schweißarbeiten.

Ausgehend von den wesentlichen Verunreinigungen der Gase, die

meist in ihren Erzeugungsverfahren begründet sind, werden einfache

Untersuchungsmethoden und -einrichtungen erläutert, die sich für die

Verwendung in der Werkstätte eignen. Die an die Reinheit der Gase

zu stellenden Forderungen werden zahlenmäßig mitgeteilt.

Folgenschwem Explosionen von Sauerstoffflaschen, die mit; der Aus

breitung der autogenen Metallbearbeitung an Zahl leider zuzunehmen
scheinen, werden vielfach auf geringe Verunreinigung des Sauerstoffs

durch Wasserstoff zurückgeführt. Schon die Möglichkeit der Richtigkeit

dieser Annahme ist. Grund genug, der Reinheitsprüfung der Gase erhöhte

Aufmerksamkeit zuzuwenden. Wd.

Der Kruppsche Kleinwohnungsbau. Mit 150 Bildertafeln und vielen Text

abbildungen, herausgegeben von der Gesellschaft für Heimkultur,

e. V.‚ in Wiesbaden. Dazu Text der Bauberatungsstelle. H ecke r,
Hermann, Dr.-Ing. Erscheint in 10 Lieferungen zu je 1 J! (Porto
10 ‚15). Nach Erscheinen vollständig gebunden 12 J( (Porto
50 „3). Zu beziehen durch den Heimkultur-Verlag Wiesbaden.

Die Firma Krupp, deren soziale Fürsorgetätigkeit weit über die

Grenzen unseres Vaterlandes bekannt ist, hat auch auf dem wichtigen Ge—

biete des Wohnungswesens vorbildlich gewirkt. Nicht mit Unrecht darf

daher der Verfasser sagen, daß die Schilderung des Kruppschen Arbeiter

wohnungsbaus in seinen charakteristischen Merkmalen gleichsam eine Ge

schichte der Kleinhausbaukunst im allgemeinen ist.
-

Das vorliegende erste Heft schildert kurz die Entwicklung des Teils

des Kruppschen Kle1nwohnungsbaues, den die Firma. selbst durch ihr

eigenes Baubureau ausgeführt hat, und zwar des äußeren Aufbaues, des

Grundrisses und der künstlerischen Einzelheiten. Es folgen Darstellungen

l) Vgl. Archiv für l‘Iisenbahnu'rrstßn 1913 S. H76.

’> „ „ „ „ 1915 „ 494.



830 Bücherschau.

der Wohnsiedlungen Margarethen- und Friedrichshof mit Ansichten und

Plänen von Einzel- und Gruppenhäusern, die geeignet sind, Behörden und

Baufachleuten wertvolle Anregungen zu geben.
' ‘

Warneyers Jahrbuch der Entscheidungen‘).
A.Zivil-, Handels- und Prozeßrecht. Herausgegeben

von Dr. Otto Warneyer, Oberlandesgerichtsrat in Dresden.

14. Jahrgang, enthaltend die Literatur und Rechtsprechung vom

Herbst 1914 bis Herbst 1915 zu BGB, HGB., \VO.‚ ZPO.‚ KO..
GVG.‚ FGG.‚ ZVG., GBO. und 105 anderen Reichsgesetzen sowie

zu 122 Landesgesetzen.

B. Strafrecht und Strafprozeß. Bearbeitet von Georg
Rosenmüller, Landgerichtsdirektor in Planen i. V. 10. Jahrgang.

enthaltend die Literatur und Rechtsprechung des Jahres 1915 zu
StGB, StPO, Gew0.‚ MStGB.‚ MStGO. sowie 58 anderen Reichs

und 52 Landesgesetzen.

Leipzig 1916. Roßbergsche Verlagsbuchhandlung Arthur Roßberg.

Wie der Herausgeber im Vorwort mitteilt, ist den besonderen Zeit—

läuften im Anschluß an die im vorigen Jahrgang enthaltene übersichtliche
Erläuterung der Kriegsgesetze dadurch Rechnung getragen worden, daß

aus der großen Menge der Kriegsentscheidungen und des Kriegsschrifttums

das ausgesucht und auszugsweise wiedergegeben worden ist, was

bleibenden Wert hat und deshalb sich zur Einarbeitung in das Friedens
recht eignet. Beim Eisenbahnfrachtrecht sind hier erwähnt der Aufsatz von

Michalke über den Krieg und die Haftung der Eisenbahn bei der Güter

beförderung im offenen 'Wagen, „Juristische Wochenschrift“ 1915 S. 385.
sowie die Aufsätze von Giannini und v. Wiese in der „Zeitschrift für den

Internationalen Eisenbahntransport“ 1915, S. 48 und 62, über den Einfluß

des Krieges auf das Internationale Übereinkommen über den Eisenbahn

frachtverkehr. Bei den mitgeteilten Erkenntnissen aus dem Eisenbahn

frachtrecht spielt der Krieg, wie eine kurze Durchsicht ergibt, keine Rolle.

Der Band B Strafrecht enthält einen besonderen Anhang „Kriegsrecht“.

Inhalt und Anordnung des Stoffes entsprechen den früheren Jahrgängen.

Bei den in der amtlichen Sammlung abgedruckten Entscheidungen des

Reichsgerichts sind gleichzeitig wieder die anderen Zeitschriften angeführt.

in denen sie vollständig veröffentlicht sind. W.

l) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 19l5 S. 2:32.
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Sven Hedin. Nach Osten!
Große Ausgabe. 520 Seiten mit 267 Abbildungen. Leipzig 1916.

F. A. Brockhaus. Preis geb. 10 «A6.

Soldatenausgabe, 182 Seiten mit 27 Abbildungen. Leipzig 1916.

F. A. Brockhaus. Preis 1 „16.

Der Verfasser hat, mit den besten Empfehlungen versehen, die
Schauplätze des die ganze Welt erschütternden Krieges besucht, zunächst
im Westen, sodann im Osten. Er soll — Zeitungsnachrichten zufolge —

zurzeit auf d'en asiatischen Gebieten weilen. Die Schilderungen, die er

von seinen Erlebnissen im Westen gibt, sind in den beiden Büchern ent

halten, die im vorigen Jahrgang des Archivs (S. 495/6 und 727/8) ange
zeigt worden sind. Mit den beiden jetzt vorliegenden ist der Wunsch er

füllt, den ich am Schluß der letzten Besprechung geäußert habe.

In dem neuen Werke wird zwar von den Verkehrsmitteln nur wenig
gehandelt, — abgesehen davon, daß der Verfasser sich mehrfach über die

Annehmlichkeit seiner Fahrt und seines Aufenthalts im Eisenbahnwagen
und die Strapazen der Automobilfahrt ausspricht. Das Buch gehört also

nicht zu den eigentlichen Fachschriften, die im Archiv angezeigt werden.

Ich hoffe jedoch, daß — in diesen ernsten Zeiten — es den Lesern des

Archivs nicht unwillkommen sein wird, auch auf diese ausgezeichnete

Kriegsschrift aufmerksam gemacht zu werden.

Wie der Verfasser nach seinen eigenen Erlebnissen und Erfahrungen

voll von Bewunderung für die Heldentaten unserer Heere im Westen, für

die Kriegführung, die Verwundetenfürsorge, die Behandlung der Einwoh

ner der besetzten Gebiete ist, so findet er auch nur Worte der Anerkennung,

ja des begeisterten Lobes für die im Osten kämpfenden Heere Deutsch

lands, Österreichs und Ungarns.

Hedin hat Ostpreußen wiederholt bereist, war in den von uns besetzten

russischen Gebietenyweiter in Galizien und in den Karpathen. Er hat
die deutschen und. österreichischen Führer in diesem gewaltigen Krieg

wiederholt gesehen, erzählt uns, wie es bei ihnen aussieht, wie sie wohnen,

leben und arbeiten. In Przemysl und in Lemberg ist er gewesen, unmittel

bar nachdem die Russen verjagt worden waren. Einen eigenen Reiz ge

winnen seine Erzählungen durch die an vielen Stellen eingeschobenen Er

innerungen an die Kriege, die der schwedische König Karl XII. vor 200
Jahren auf denselben Schauplätzen geführt hat. Besonders aber möchte ich

die Aufmerksamkeit lenken auf die Kapitel: Ostpreußen und Belgien,

9. Kapitel in dem großen, 8. Abschnitt in dem kleinen Buch. „Über die Zer

störungen der deutschen Heere in Belgien“, so bemerkt er hier u. a.: „hat

man zur Zeit und Unzeit und zum Überdruß reden hören, und eine ganze



832 Bücherschau.

Literatur von Lügenschriften ist über sie veröffentlicht werden. Unter dem
Schutz der \Vestmächte hat diese Literatur ihre Runde durch die Welt ge
macht und auch in neutralen Ländern willige Abnehmer und Übersetzer
gefunden. Man hat aber nichts davon gehört, daß irgendein fremder Staat

für Ostpreußen Partei genommen und der Welt die Dokumente über die
Verwüstung dieser unglücklichen Provinz vorgelegt hätte!“ „Ich habe genug
von Belgien und von Ostpreußen gesehen, um versichern zu können, daß die

Verwüstungen in Ostpreußen unvergleichlich schwerer sind als die in Bel—
gien.“ In Belgien seien die Deutschen aus Rücksicht auf die Sicherheit
ihrer Truppen und ihrer Bewegungen genötigt gewesen, ein Dorf oder eine
Stadt einzuäschern, weil die Zivilbevölkerung gegen alles Kriegsrecht die

Waffen gegen die Soldaten ergriffen habe. In Ostpreußen haben die
Russen ohne solchen Anlaß alles willkürlich nieder
gebrannt und verwüstet. Die Schandtaten, die die Russen dabei
verübt haben, sind ganz unerhört. Sie ergeben sich klar aus den dem
Verfasser vorgelegten beschworenen Dokumenten und die allerm eisten
sind derart, daß sie in Druck nicht wiedergegeben
werden können!
Und darüber schweigt nicht nur die feindliche, sondern auch — mit

wenigen Ausnahmen —— die neutrale Presse. Weder England, noch Frank
reich, noch die Vereinigten Staaten verlieren ein Wort über diese Scheuß
lichkeiten. Im Gegenteil, die Russen werden als Kulturträger dort ver—
herrlicht, die Deutschen als Hunnen und Barbaren beschimpft. — Ich halte

es für ein besonderes Verdienst von Sven Hed.in‚ daß er gerade diese Gegen—

sätze einmal in scharfer Beleuchtung gegenübergestellt hat. Vielleicht
macht seine Darstellung doch einigen Eindruck, wenigstens bei den

Neutralen.

Von' den beiden Werken ist das vollständigere, große, glänzend mit

Bildern ausgestattet. Photographien, Zeichnungen usw.‚ die zum größten

Teil vom Verfasser selbst angefertigt sind. Sehr beachtenswert sind die

vielen Porträtskizzen von Bewohnern der durchreisten Gebiete. Der

kleinere Auszug mußte sich in dieser Beziehung einschränken. Er ist
hauptsächlich für die Verbreitung auf den Kriegsschauplätzen bestimmt.

Ich wünsche auch diesen Büchern recht viele Leser bei uns. bei

unseren Soldaten und hauptsächlich auch im Auslande. v. d. L.
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ÜBERSICHT
der

neuesten Hauptwerke über Eisenbahnwesen und aus verwandten
Gebieten.

Baltzer, F., Geheimer Oberbaurat. Die Kolonialbahnen‚ mit besonderer Berück
sichtigung Afrikas. Mit einem Geleitwort des Staatssekretärs des Reichs
kolonialamts. Berlin und Leipzig 1916.

Kuntzemiiller, Dr. A.‚ Professor. Krieg und Verkehr. Heft 10.der Zeitschrift
Krieg und Volkswirtschaft. Berlin 1916.

Manll. Robert James, Ph. D. Railway monopoly aud rate regulation. Studios in
history, econonrics and public law, vol. LXIX number 1. New York. Columbia
University 1916.

Mohr, Dr.-I-ng‚ Otto, Profesmr. Die Theorie des statisch unbestimmten Fach
werks. Berlin 1916.

Steinmann-Bucher, Arnold. Deutschlands Volksvermögen im Krieg. 24. Heft
Finanzwirtschaftliche Zeitfragen. Herausgegeben von Reichsrat Professor
Dr. Georg von Sehe-112 und Geh. Regierungsrat Professor Dr. Julius Wolf.
Stuttgart 1916.

Zeitschriften.
Deutsche Beamten-Rundschau.
Jahrgang 1916. Heft 11. Vom l. Juni 1916.
Zur Reiehscisenlmhnfrnge.

Deutsche Eisenbahnbenmten-Zeitung. Stuttgart.

19. Jahrgang. Nr. 17 bis 24. Vorn 27. April bis 15. Juni 1916‚
(17:) Die neue Sommerzeit. -— (18:) Die badischen Eisenbahnen im
sechsten Kriegsvicrteljahr (November, Dezember 1915. Januar 1916). ——

(23 u. 24:) Die wirtschaftliche Lage der Beamten in Gegenwart und
Zukunft. —— (24:) Die Verwendung von kriegsbeschädigten Offizieren
im mittleren nichttechnischen Dienst der badischen Eisenbahnverwal
tung.

Deutsrhes Eisenbahnwmcn. Berlin.
7. Jahrgang. Nr. 5. Mai 1916.
Zum Entwurf eines F rechturkundenstempclgesetzes. —- Die Vl'asserfrage

heim Eisenbahnbctrieb.

Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zcitnng. Berlin.
29. Jahrgang. Nr. 18 bis 25. Vom 29. April bis 17. Juni 1916.
(18:) Vorwärmeranlagen bei Lokomotiven. —- Die Fahrgeschwindigkeit

der deutschen Schnellzüge. — (19:) Die autogene Schweißung im Groß
betriebe. —— Die bayerischen Eisenbahnen im Kriege. — Meiderol-Lager—

sehmieröle. — (20:) Bulgarien und sein Verkehrswesen. —— Der Hof
zug S. M. des Zaren der Bulgaren. — Neuere Lokomotiven der Bulgnri
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sehen Staatsbahnen. — Wie meist man in Bulgarien. -— (21:) Die selbst
tätige Kuppelung der Eisenbahnfahrzeuge. — Russische Verkehr:
straßen. — (22:) Ein neuer Radkasten-Tropföler für Bahnmotoren. —
Entschädigung bei Verkehrsunfällen. ——- Inländische Brennstoffe für
Kraftwagen. —— Frachturkundenstempel und Kleinbahntarife. — (23 u.
24:) Die mechanische Bekohlung der Kesselanlagen von Elektrizitäts
werken und. Straßenbahnzentralen. — Wegen und' Stehlgerippe der Lon
doner „Metropolitan und District-Bahn“. — Die Entwicklung der preu
ßischen nebenbahnähnlichen Kleinbahnen im Kriege. — (24:) Lagerung
feuergefä.hrlicher Flüssigkeiten. — (25:) Post und Telegraphie auf dem
Kriegsschauplatz.

Deutschland. Leipzig.

Eisenbahn und Industrie.
23. Jahrgang. Heft 5. Mai 1916.

Das Eisenbahnblatt.

1916. Nr. 6 bis 9. Vom 31. März bis 15. Mai 1916.

Eisenbnhn- und Verkehrsrechtliche Entscheidungen und Abhandlungen.

Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen.
14. Jahrgang. Heft 12 bis 16. Vom 24. April bis 4. Juni 1916.

Nr. 11.

7. Jahrgang. Nr. 10. Vom 18. Mai 1916.
Das deutsche Feldeiscnbahnwesen.

Vorn 31. Mai 1916.

Zehn Jahre Eisenbahnminister.

Wien—Prug—Berlin.

Die Bilanz der Südbahn.

(Järn-banebladet.) Stockholm.

(6:) Sverige, Statens jä.rnvagar under ü.r 1915. Statistisk öfversikt
rürande godstrafikens omfattning. ——-Motordrift för godstra.n8p0rt i ma
gasin och e plattformar. - (u. 7:) Sverige, Af Kungl. Majestät under
1915 fastetällde jä.rnvägsaktiebolng m. m. -— (7:) Sverige. Inlandsbanan
oeh de norrländska tvärbanorna. — Förslag eng. torfpulverfabrik vid
Hästhagens messe. -— Grafisk framställning nf Sveriges järnvü.gars
trafik under olika. mänader 1914 och 1915. ——- (8:) Sverige. Ett svenskt
vagnförbund. -— Sverige. Statens järnvägare inköp af rullande materiel.
—— 0m ett blankett-tryckeri für Statens jä.rnvä‚gars räkning. — (9:)
Sverige, Statens järnvägar under er 1915. Atgärdler till godetrafikens
besörjande. —- Internationella järnvägstransportkomittön. — A statene
järnvägar transporteradt vagnlastgode oktober—december 1915 samt heizt
äret 1915 i jämfürelse med motsvamnde nppgifter für ären 1914 och
1913. —

Berlin
und Leipzig.

82. Band. Heft 3.
Die Abs-endervcrfiigung im Postreeht. — Diebstahl aus offenen Waggons.
— Reformfrngen im Reichspostgesetze.

Ben] in-München.

(12 bis 14:) Drahtseilbahnen mit elektrischem Antrieb. —- (18:) Die
städtischen Straßenbahnen Englands im ersten Kricgsjahre. -—- (14:) Mit
telflurwagen der \Naggonfabrik A.-G.‚ Ürdingen a. Rh. -— (15:) Be
triebeerfahrnngen der mit Einphaeen-Weehs-elstrom betriebenen Strecken
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der Chicago-, hake Shore- und South*Bend-Eisenhahn. —— (16:) Berichte
über das amerikanische Eisenbahnwesem. — Elektrische Bahnen. -—

Elektromobile.

Elmtrotechnische Zeitschrift. Berlin.
87. Jahrgmg. Heft 21 bis 23. Vom 25. Mai bis 8. Juni 1916.
(21:) Die Statistik der Kleinbahn-en Deutschlands. — (22:) Die elek
trische Beleuchan von Bahnhöfen. — (23:) Der Ersatz des gesamten
Leitungskupfers der Lokalbahn Mödling—Hinterbriihl durch Eisen.

Engineering News. New York.
75. Band. Nr. 11 bis 13. Vom 16. bis 30. März 1916‘).

(11:) Track elevation and station at Fort Wayne. lud. —— Pneumatic con
crcte mixing und plaoing, New York subway. -— Bailwuy ditching trains.
— Origin of the Southern Pacific taper-curve system. — (13:) Heavy
ra‘ils on the Lehigh Valley Railroad. — Chicago track-elevation bridges

of Illinois Central Rwilroad. — Bridge—track repairs, sixth st. bridge.
Pittsburgh.

Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen. Berlin.
78. Band. Heft 9 bis 12. Vom 1. Mai bis 15. Juni 1916.
(9:) Die Widerstandsformeln für Eisenbahnztige in ihrer Entwicklung. ——

Anfahrvorrichtungen für Lokomotiven. — (10:) Erhöhung des Prell
druckes einer Lokomotivkurbel durch wiederholtes Aufpressen. (10 u. 11:)
Beiträge zur Entwicklung des Baues eiserner Personenwagen in Deutsch
land. — (11 u. 12:) Die Widerstandsformeln für Eisenbahnzüge in ihrer
Entwicklung. — (12:) Die 1 E-Heißdampfgüterzuglokomotive der

preußisch—hessischen Staatseisenbahnen und der Reichseisenbahnen in

Elsaß—Lothringen. — Die preußischen Staatseisenbnhnen im Jahre 1916.

Glückauf. Essen.

52. Jahrgang. Nr. 20. Vom 13. Mai 1916.
Die Eisenbahnen Deutschlands im Rechnungsjahr 1914.

Nr. 24. Vom 10. Juni 1916.
‘

Luft als Fördermittel im Dampfkessel- und Ofenbetrieb.

De Ingenieur. s’Gravenhage.

31. Jahrgang. Nr. 19. Vom 6. Mai 1916.
Electrificatie van de Zwitsersche Staatsspoorwegen.

Nr. 22. Vom 27. Mai 1916.

ls het wensehelijk den locaalspoorweä Sittnrd—Herzogenrath tot
hoofdspoorweg te maken‘?

The Journal 01 the American Society 01 Mechanical Engineers_ Baltimore-New York.

38. Band. Nr. 3. März 1916.
Four-wheel trucks for passcnger cars.

Journal 01 the Western Society 01 Engineers. Chicago.

20. Band. Nr. 6. Juni 1915.
The Bingham und Garfield Railway -— a short r0ad in Utah with some un
usual features.

‘) Weitere Nummern sind uns bis jetzt nicht zugegangen. Die Redaktion.
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Die Lokomotive. \\'ien.
13. Jahrgang. Heft 4. April 1916.
Dr.—lng. h. c. Karl Gölsdorf ‘l

‘. —— Lokomotiven der \\'arschau-Wiener
Bahn I. -— Zwei bemerkenswerte Lokomotiven der Pennsylvania-Bahn
aus dem Jahre 1899.

Xendentsche Bauzeitung. Berlin-Leipzig-Münehen.

12. Jahrgang. Heft 19/20. Vom 8
. Mai 1916.

Der Badische Bahnhof in Basel.

Organ für Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung. Wiesbaden.
71. Jahrgang. 53. Band. Heft 9 bis 12. Vom 1

. Mai bis 15. Juni 1916.
(9 und 10:) Die Kosten der Erhaltung des Oberbaues in ihren Be
ziehungen zur Bahnbeschaffenheit und zu den Betriebsverhältnissen. -—

Das Eisenbahnwesen auf der Baltischen Ausstellung in Malmö 1914. —

Das Verhalten der Querschwellen unter der Last in der Bettung und ihre
Formgcbung. — (10:) Über Panzerzüge unserer Feinde. —— (10 und 11:)
Berechnung von dreimittigen Korbbogen. — (11:) Elektrische Signal
flü.gelkuppelungen. — (12:) Die Berechnung der Hauptabmeseungen; des
Dampf- und des Kohlenverbrauchs der Lokomotiven und die aus der

Berechnungsweise folgenden Ausichten für die Möglichkeit ihrer Ver
besserung und Vergrößerung der Leistung. — Die Versuchsanstalt der
Pennsylvania-Bahn.

Österreichische Eisenbahn-Zeitung. Wien.

39. Jahrgang. Nr. 9 bis 12. Vom 1
. Mai bis 15- Juni 1916.

(9:) Beitrag zur Geschichte der elektrischen Eisenbahn-einrichtungen. ——

Die künftigen Verkehrsverhältnisse zwischen Österreich-Ungarn und
dem Deutschen Reiche. —— (10:) Die Beziehungen der Verkehrsmittel zu
den Zielen des Vierbundes nach dem Weltkriege. — Vlarapaßbahn. -—

Militärversorgung der Hinterbliebenen von im Kriege gefallenen Per
sonen. — (11 und. 12:) Betriebseinrichtungen englischer Eisenbahnen. —

Großschiffahrtsweg Rhein—Donau—Schwarzcs Meer

Österreichische Wochenschrift für den öffentlichen Bandienst. Wien.

22. Jahrgang. Heft 21. Vom Mai 1916.

Die baltisehen Linien der russis«hen l\'ordwestbahncu

Österreichisch-ungarisches Eisenbahnblatt. Wien.

21. Jahrgang. Nr. 17 bis 24. Vom 27. April bis 15. Juni 1916.
(17:) Verwendung vpn Frauen im Eisenbahndienste. — Die preußisch

hessischen Staatsbahnen im Rechnungsjahre 1914. — (18:) Die künftige-n

Verkehrs“rhiiltuisse zwischen Österreich-Ungarn und dem Deutschen

Reiche. —- (19:) Die Kohlenverfrachtung. — Die Reisebureaus der
österreichischen Staatsbahnen im Ausland. —— Vereinheitlichung im

internatiomtlen Giilervcrkehr. -—- Die bayerischen Staatsbahnen im Jahre
1014. — Die Frau im Eisenbahndienste. — Russisches Eisenbahnwesen. ——

(20:) Der Kohlenverkehr im Os-trau-Karwin-er Revier im Kriegsjahr 1915.
— Der l‘lisenbahuetat. im bayerischen Landtage — Die Geschwindigkeit

der deutschen Sehnellzüge. — Die englischen Eisenbahnen im Jahre 1915.
— (21:) Eröffnung des Zivilgiiterverkehrs in Serbien. — Automobil
gegen Eisenbahn vor Verdun. —— (22 bis 24:) Unsere Eisenbahnen.
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Schiffahrt. Post und Telegraph im 3. Halbjahr des Weltkrieges; — (22:)
Vorsorgen für Milchzufnhren nach Wien, — (23:) Die Lage der Orientali
schen Eisenbahnen. — Die Carmen-Züge. — (‘24:) Die bayerisehe Donau
schiflahrt im Jahre 1915. -— Die GetreideUmschlagspliitze an der unteren
Donau.

Proceedings o! the American institute of electrical engineers. New York.
35. Band. Nr. 4. April 1916.
High-voltage d.-—c- Railway practise.

Railway Age Gazette. New York.
60. Band. Nr. 10, Vom 10. März 1916.

Doing ,.Ten Hours‘ Work in Eight Hours". — llow prosperous are the
Railways, in fact? — Hours of service and a question of fact. -— Track
'elevation on the Chicago and Western Indiana. — Huge share of

Railway payroll goes to few men. — The Bagdad Railway and the
European war. — Upper left hand quadrant suspended signals on the
New Haven, -— An ore dock for the Lehigh Valley in New York harbor.
— Test of a consolidation locomotive. — The post office discussion in
congress, — Mult-iplate valves, —— Hearing on freight congestion in
the East

Nr. ll. Vom 17. März 19161). ‚

The shortage of freight cars. — Increasing the cost of production. ——

The revised standard code: signaling rules. — German Railway earnings

in war time. — First fire-tube superheater in marine service in
America. — Important principles involved in valuation. — Bills before
congress—a traveling safety show — A history of the Railway lines of
Belgium. — Moore type refrigerator and heater car. — Universal grain

door. — The labor situation. -— Creosote importation. —- Material and
labor market conditions. —- Concrete post factory of the Burlington. —

A portable camp outfit. — New Susquehanna river bridge at Harrisburg.
—- An inofficient element in modern track design. — American concrete

institute convention. -— Marine borers from wood preserver‘s standpoint.

The Shakleton nut lock. -- Advanced bridge deck construction. — The
maintenance of gasolene motor cars. —- Making fence posts out of
old flues.

Railway Signal Engineer. Chicago.
9. Band. Nr. 2. Februar 1916.
Electric interlocking in Philadelphia. — Train signs on the Santa Fe. —

New single-track automatic signals on Delaware and Hudson. — A false
clear signal with disastrous results. —— Safety record ‚in the last fiscal
year. -— Methods of locating automatic signals. —- Subway protection on

an electric line, — Railway signal association news, — Train accidents
lin december. —- Power equipment for a. c. interlocking plants.

Rundschau für Technik und Wirtschaft. Wien—Prag—Berlin.
9. Jahrgang. Nr. 9/10. Vom 20. Mai 1916.
Die Abhängigkeit der Eisenbahnbetriebskosten von den Anlage- und
Betriebsverhältnissen.

‘) Weitere Nummern sind uns bis jetzt nicht zugegangen- Die Redaktion.
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Schweizerische Bauzeitung. Zürich

67. Band. Nr. 17 bis 24. Vom 22. April bis 10. Juni 1916.
(17 u. 18:) Neuere Studien über die Schwankungen des Kraftbedarfs der
elektrischen Zugförderung. — (17:) Baubudgct der Schweizerischen

Bundesbahnen für 1916. —— (19, 20, 22 und 23:) Einige Erfahrungen
im Bahnenbau an der Südrampe der Lötschbergbahn. — (20:) Der

elektrische Betrieb auf den Linien des Engadin. — (23:) Die Be
grenzung des lichten Raumes und der Fahrzeuge der schweizerischen
Normalspurbahnen. — (24:) Die Korrektur der Rothenburger Rampe.

Schweizerische elektrotechnische Zeitschrift. Zürich.

13. Jahrgang. Heft 15/16. Vom 15./22. April 1916.
Locmnutives electriques‚ systäme Oerlikon, des chemins de fer Rhetiques.

Stahl und Eisen. Düsseldorf.

36. Jahrgang. Nr. 22. Vom l. Juni 1916.
Die preußische Staatsciscnbahn im Jahre 1916.

Technisches Wochenblatt. (Teknisk Ukcblad.) Kristiania.

1916. Nr. 16 bis 23. Vom 21. April bis 9. Juni 1916.
(16:) Sörlandsbanen og dens betydning fer Norges ruter paa utlandet —

faergcforbindelse mellem Kristiansand og Jylland. —— (17:) Flytning av
Sandviken Stationsbygning. —— (18:) Undergrundbanens Endestation. —

Jernbanedrift med Sulfitsprit. — (20:) Moderne Dambygning. —

'l‘ryvandsbanen. — De offentlige Jcrnbaners Indtaegter i 1914—1915. -—

(22:) Leipzigs nye Jernbanestation.

Verkehrstechnische Woche und eisenbahntechnische Zeitschrift. Berlin.

10. Jahrgang. Nr. 14/15 bis 22. Vom 22. April bis 27. Mai 1916.
(14/15:) Die Beförderung vollspuriger Eisenbahnwagen auf Schmalspur
gleisen. —— Der Minister der öffentlichen Arbeiten über die Übernahme
der preußischen Eisenbahnen auf das Reich. — Ersatzmittel im deutschen
Lokomotivbau. — (IG/17:) Exzellenz Dr.—Ing. Schroed‘er. Zu seinem
80. Geburtstage. —— Eisenbahn und Automobil auf dem Kriegsschau
platz. - (18/19:) In welchem Maße eignet sich die Eisenbetonbauweise
nach den vorliegenden Erfahrungen zu Bauwerken, die der Witterung
ständig ausgesetzt sind, insbesondere zu Brückenbauten‘? — Die Zugfolge
bei Schnollbahnen. — (20/21:) Die Ermittlung der sachlichen Förderkosten
für die preußisch-hessischen Staatseisenbahnen. — Die Riäsan-Uralsker
Eiscnbahngruppe. — (22:) Straßenbahnen auf besonderem Bahnkörper
in Groß-Berlin. — Eine Vierschienenbahn.

\\'eltwirtschaft. Berlin.

ß. Jahrgang. Nr. 1/2. April/Mai 1916.
l‘liscnbahnbautcn in Albanien. — Der Vereinheitlichungsgedanke im
deutsch-österreichischen Bahntarif.

Zeitschrift für Bahn- und Bahnkusenärzte. Leipzig.

11. Jahrgang. Nr. 5. Vom 1. Mai 1916.
Die allgemeinen Betriebskrankenkassen im Jahre 1914. -— Periodische
gesundheitliche Untersuchungen des Eisenbahnpersonals.
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Nr. 6. Vom 1. Juni 1916.
Zwei gerichtsärztliche Obergutachten. —- Tuberkulose und bahnlrztliche
Auslese zum Heilverfahren während des Krieges.

Zeitschrift für den internationalen Eisenbahntnmsport. Bern.

24. Jahrgang. Nr. 4. April 1916.
Die Lage der Orientalischen Eisenbahnen. — Die schiedsgerichtlichen

Urteile des Zentralamtes.

Nr. 5. Mai 1916.
Höhe der Entschädigung für Lieferfristüberschreitung bei Angabe des
Interesses an der Lieferung nach Art. 40 (4) I. Ü. —— Zu dem Verlust,
den die Eisenbahn dem Geschädigten zu ersetzen hat, gehören auch

die Frachtkosten.

Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereins. Wien.
68. Jahrgang. Heft 19. Vom 12. Mai 1916.

(u. 20:) Die Wirtschaftslehre Friedrich Lists und der Stand der
Ingenieure. — Zur Frage der Einheitlichkeit des mitteleuropäischen

Eisenbahnnetzes in technischer Hinsicht.

Heft 20. Vom 19. Mai 1916.
Dr.-lng. Karl Gölsdorfs Tätigkeit auf dem Gebiete des Lokomotivbaues.

Zeitschrift für Staats- und Volkswirtschaft. Wien.
27. Band. Nr. 24. Vom 11. Juni 1916.
Die Wasserstraßenfrage.

Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau. Berlin.
33. Jahrgang. Nr. 12 bis 17. Vom 20. April bis 10. Juni 1916.
(12:) Zur Frage der Haltestellenverminderung der Straßenbahnen in

Groß-Berlin. — (14:) Sicherungsanlage für Straßenbahnen. — (17:)
Senkung des Grundwasserspiegels. — Die elektrische Nahtschweißung

von Straßenbahnsehienen.

Zeitsohrift des Vereins Deutscher Ingenieure. Berlin.
60. Band. Nr. 25. Vorn 17. Juni 1916.
Seilbahnkrane neuerer Bauart.

Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Berlin.
56. Jahrgang. Nr. 34 bis 47. Vom 29. April bis 17. Juni 1916.
(23:) Zur Einführung der „Sommerzeit“. — Der Sommerfahrplan der
preußisch-hessischen Staatseisenbahnen. — Die englischen Eisenbahnen
im Jahre 1915. — Zum 25jährigen Bestehen der Arbeiterpensionskasse

der Königlich württembergischen Verkehrsanstalten. — (35:) Die Eisen
bahnen und das Wirtschaftsbündm's der Mittelmächte. —— Der Etat der
Verwaltung der Reichsbahnen in ElsaB-Lothringen für das Rechnungsjahr
1916. —Die Verwaltungsreform der schweizerischen Bundesbahnen -— Die
Eisenbahn in der Malerei. — (36:) Frachterstattungsansprüche. — Vor
ausbestellung von Abteilen oder einzelnen Plätzen. — Deutsche Fahr
pläne für den Personenverkehr während des Krieges. — (37:) Zehn
Jahre preußischer Minister der öffentlichen Arbeiten. —— Verkehrsförde
rung zwischen Duautsohland, Österreich und Ungarn. — Statistische

Nachrichten über die Tätigkeit der Abrechnungsstelle des Vereins Deut
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Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure.

scher Eiscnbahnverwaitungcn in der Zeit vom 1. April 1915 bis 31. März
1916. —— Die Schiffahrt bei einem etwaigen deutsch-amerikanischen Krieg.

(38:) Eisenbahnnachnahmen und Postseheckverkchr. — Ein neuer
Frachtbrief mit. Papierersparnis als Vorläufer eines neuen Abfertigunge—
erährens. ——Die Bedeutung der Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten
von Amerika für die Landesverteidigung. — (39:) Bargeldloser Zah
lungsverkehr. — Die selbsttätige Signalanlage der Berliner Hoch- und
Untergrunthn. — Minister Trepow in der russischen Reichsduma über
die Eisenbahnen. — Verkehrsiörderung der verbündeten Mittelmächte.
(40 u. 41:) Die staatliche Elektrizitätsvcrsorgung im Königreich

Sachsen. — Eisenbahnangelegcnheiten im bayerischen Landtage. —- (40:)
Die Lage der Orientalischen Eisenbahnen. — (41:) Die Haftung aus dem
Frachtvertrag bei Überschreitung des Lademaßeg‚ —- Der Gebrauch be
sonderer Stahlsorten für Eisenbahnschienen. Lohnerhöhungen und

Teuerungszulagcn im Bereiche der Großherzogiich mecklenburgischen
Eisenbahnverw-aitung. (42:) „Starrer“ oder .‚schmiegsamer“ Fahr
plan? — Elektrischer Bahnbetrieb im Vorortgebiet von Philndelphia. —

Die wirtschaftliche Stärke Deutschlands im Weltkriege. — Die Hedschas
bahn. (43:) Freizügige Tender. Eisenbahnangeiegenheiten im

bayerischen Landtage. — Schiußwort zur Kündigung von Privatanschiuß
verträgen. -——(44:) Der Plan eines Nicaraguakanais nebst geschichtlichen

Rückblicken auf Panama—E‘isenbahn und -Kanai. -— Statistik der neben
bahnähniichen Kieinbahnen im Deutschen Reiche für das Jahr 1914. -—

(45:) Vereinheitlichung der Gütertarife zwischen Deutschland, Öster
reich und Ungarn. — Berlin—Bagdad. — Die Eisenbahnfachwissenschaften
im Dienste der Öffentlichkeit. —- Spar- und Dariehnskasse des Personals
der Königlich sächsischen Staatseisenbahnen. — (46:) Frachturkunden
stempei und Bargeldverkehr. —-—Österreichische Siidbahn. — Neue Stein
kohienunternehmungen auf Spitzbergen. —- (47:) Vorsignal mit 3 Signal
begriffen. — Die Privathnen Rußiands. — Zur Wiedereröffnung des
Panamakanals.

Berlin.

60. Band. Nr. 20. Vom 13. Mai 1916.

Über den Bau der Höllentor-Briicke in der New York-Verbindungsbahn.
— Neuere Motorlokom-otiven.

Herausgegeben im Auftrage du Königlichen Ministerium: der öffentlichen Arbeiten.

Verlag von Julia: Springer, Berlin W. ——Druck von H. S. Hermann, Berlin SW
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Der Ausgleichsfonds der preußischen Staatshahnen.

Seine Entstehung und seine Entwicklungl).

Von

Dr. Erich Keilptlng.

Einleitung.

Das preußische Gesetz vom Mai 1903, betreffend die Bildung eines
Ausgleichsfonds der Eisenbahnverwaltung, ist in seinen Wirkungen der
folgenschwerste Versuch geworden, auf ;gesetzgeberis'chem Wege der

Schwierigkeiten Herr zu werden, die mit der Durchführung des Staats
bahnsystems für das preußische Finanzwesen entstehen mußten. — Wie
sich die finanziellen Schwierigkeiten, die der Betrieb von Eisenbahnen
für den Staat mit sich bringt, im besonderen gestalten, hängt natürlich
von den Umständen des einzelnen Falles, so u. a. von dem finanziellen

Erfolg der Verstaatlichung ab. Der Kernpunkt des Problems, vor das
sich der Staat, der eine Bahn betreibt, gestellt sieht, ist aber in allen

Fällen der gleiche: in welcher Weise beseitigt man die Wirkungen,

die die Schwankungen der Ergebnisse der Eisenbahnen auf das Finanz

wesen des Staates ausüben?

Die Ursachen dieser Schwankungen brauchen nicht des Näheren
erörtert zu werden. Die Einwirkungen des Auf- und Niedergehens der

\Virtschaftskonjunktur auf die Eisenbahnen im Sinne einer Parallel

bewegung der Einnahmen und Überschüsse derselben ist eine theoretisch

zu gründlich aufgeklärte Tatsache, als daß es möglich wäre, auf diesem

Gebiete noch nennenswerte Lücken auszufüllen ").

l) Unter Benutzung der Doktor-Dissertation des Verfassers: ‚Das preußische
Gesetz, betr. die Bildung eines .\usgleichsfonds für die Eisenbahnverwaltung vom
3. Mai l903 und seine Wirkungen“. München 1916.

2) Vgl. hierüber insbes.: Offenberg. Konjunktur und Eisenbahnen (Stutt
gart 1914) u. Tecklenburg. „Der Betriebskoeffizisent der Eisenbahnen und seine

Abhängigkeit von der Wirtschaftskonjunktur. (Berlin 1911.) «

Archiv für Eisenbahnwesen. nur» 55
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Das. hier ganz allgemein formulierte Problem kann durch ver
schiedene Umstände variiert werden. Einmal spielt hier die Größe des
Staatsbesitzes an Bahnen eine Rolle. Mit seiner absoluten Größe hängt
natürlich die Höhe der aus den Eisenbahnen dem Staate zufließenden
Einnahmen und Überschüsse und damit auch deren Schwankungen

wesentlich zusammen. Ferner aber ist die Höhe der Einnahmen und
Überschüsse im Verhältnis zu dem vom Staate für die Eisenbahnen auf—
gewendeten Kapital, d. h. die Höhe der Rente nicht gleichgültig. Ist
diese niedrig, so ist der Fall‚denkbar, daß die Eisenbahniiberschtisse in
normalen Jahren noch die Zins-f und Tilgungsbeträge_ der für sie auf
genommenen Schulderi zu decken vermögen, daß aber in Jahren schlechter
Konjunktur der Überschuß dafür nicht mehr ausreicht un_d andere
Staatseinnahmen dafür herangezogen werden müssen. Die Deckung der
Zins- und Tilgungsbeträge wird zwar von der Theorie heute als das
Minimum dessen angesehen, was die Eisenbahnen an Einnahmen dem

Staate liefern miissen‘). Gleichwohl erscheint es keineswegs immer
sicher, ob dieses Minimum an Überschüssen auch erreicht werden wird.
Liefern aber die Eisenbahnen, wie in Preußen, eine so hohe Rente,

daß nach Leistung der Zins- und Tilgungsverpflichtungen für die Eisen
bahnschuld noch größere Beträge übrig bleiben, die der Staat für allge

meine Zwecke verwenden kann, so wird der Umkreis, in dem sich die
Schwankungen fühlbar machen, naturgemäß noch weiter und die Gefahr
für die Finanzen eine um so größere, je größer der Zuschuß der Eisen

bahnen zu d'en allgemeinen Staatsausgaben wird. Hierbei ist also die

relative Größe dieser Zuschüsse von Wichtigkeit, d. h. das Verhältnis

zu den übrigen Staatseinnahmen. Verwendet werden können diese

Zuschüsse beliebig, also sowohl für einmalige, als auch für die

dauernden Ausgaben. Es kommt für unser Problem naturgemäß wesent

lich darauf an, in wie hohem Maße der Staat die Überschüsse der Eisen
bahnen zu dauernden Ausgaben verwendet, inwieweit er, um den im
preußischen Abgeordnetenhaus üblichen Sprachgebrauch zu zitieren,

„dauernde Ausgaben auf schwankende Einnahmen gegründet, hat“. Ist

dies nämlich einmal bis zu einem gewissen Grade g‘eschehen„ so kommt

der Augenblick, wo der Staat auf die Eisenbahneinnahmen einfach nicht

mehr verzichten kann, ohne in die schwerste Bedrängnis zu geraten.

Denn es lassen sich einer hohen Eisenbahnrente ebenbürtige Einnahme

quellen nur schwer finden. Die übrigen Betriebsverwaltungen spielen
meist, wenn der Staat erst einmal an den geschilderten Punkt gelangt

‘) Vgl. v. d. Leyen i. Handwörterb. d. Staatswissenschaften, Art. Eisen
mefinanzpolitik.
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ist, keine wesentliche Rolle mehr demgegenüber, so daß dem Staat also
nichts weiter übrig bleibt, als sich einen Ersatz unter den Steuerquellen
zu suchen. Das aber hat seine Schwierigkeiten in dem Widerstand der

Parlamente und in den wirtschaftlichen Schäden, die ein plötzlich aufs
erlegter allzu großer Steuerdruck hervorruft. — In einer ganz besonderen
Lage befindet sich hier aber Preußen in seiner Eigenschaft als Bundes
staat des Deutschen Reichs. infolge der es, wie auch die übrigen Bundes
staaten, gerade auf die häufig sehr ertragreichen sogenannten indirekten

Steuern zugunsten des Reichs verzichtet hat. Die aussichtsvollsten Möglich

keiten, sich wieder von den Eisenbahntiherschiissen unabhängig zu machen,

sind ihm so verschlossen.

Andererseits hat aber die möglichste Ausdehnung der Einnahmen

aus Betrieben sogar etwas sehr Vertührerisches für den Staat. Die relativ
recht gleichmäßig ertragreiche Steuerkraft des Landes gegenüber einer

murrenden Volksvertretung nur deshalb anzuspannen, um die Betriebe

nicht allzu sehr ausdehnen zu müssen, hindert nämlich das psychologische
Gesetz des geringsten Widerstandes. So sind die Betriebsverwaltungen

das bequemste Mittel für den Staat, zu Geld zu kommen, weil diese

Belastung am wenigsten empfunden wird.

Immerhin sollte man nach all diesen Erwägungen nach dem Vor

handensein einer Theorie ein gewisses Bedürfnis verspüren, die sich mit
der Frage beschäftigt: bis zu welchem Grade soll der Staat, der Betriebe
besitzt, diese zur Befriedigung seiner sonstigen Finanzbedürfnisse be

nützen, diese Betriebe zwecks Erzielung höherer Überschüsse erweitern?

Welches ist überhaupt das beste Verhältnis der Steuereinnahmen zu den

Einnahmen aus Betrieben? Die einen von ihnen haben den Nachteil der

Schwankungen, die anderen den der stark empfundenen Belastung der

Steuerzahler, sind oft auch im Gegensatz zu den Betrieben nur unter

Gefahren ertragreicher zu machen.

Wenn diese Frage, soweit bekannt, nirgends gestellt und beant

wortet worden ist, so mag das seinen Grund in der Schwierigkeit haben,

sie allgemeingültig für die äußerlich wie innerlich so verschiedenen

einzelnen Staaten zu beantworten. Besonders die Einnahmen des Staates

beruhen in solchem Grade auf einer Anpassung an die Eigentümlichkeit

des Landes und seiner Bewohner, auch an die wirtschaftliche und politische

Entwicklungsstufe des Volkes, daß gleichartige Verhältnisse auf diesem

Gebiete sich nur schWer in zwei Ländern entwickeln dürften. Die Frage

kann demgemäß höchstens in einer auf einen bestimmtem Fall zuge
schnittenen Spezialisierung gestellt werden.

In Preußen kompliziert sich die Frage noch wesentlich, einmal durch

die besprochene Eigenart seines Steuerwesens; ferner aber folgte aus der

55*
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konsequenten Durchführung des Staatsbahngedankens eine gewisse
Größe des Betriebes von selbst, also auch eine gewisse Größe der Ein
nahmen und Überschüsse, selbst wenn sich die Rentabilität gegenüber den

Zeiten des privaten Betriebes nicht erhöht hätte.

Es maß aber festgestellt werden, daß die hier angeregte Frage
unseres Wissens auch in Preußen nicht gestellt werden ist. Da aber bei

Beginn der Verstaatlichung in Preußen im Jahre 1879 ausdrücklich betom

werden war, es werde mit dieser nicht die Erschließung einer Einnahme
quelle für den Staat, vielmehr lediglich eine wirtschaftliche Wohltat für
das Land angestrebt, so wäre die Stellung obiger Frage doch sehr be
rechtigt gewesen. Denn Preußen erzielte aus den verstaa-tlichten Bahnen

Überschüsse von unerwarteter Höhe, die mit der Ausdehnung des Staats

bahnbesilzes immer weiter wuchsen. Daß man diese, soweit sie nicht

zur Verzinsung der für die Eisenbahnen aufgenommenen Schulden zu

dienen hatten, für die Kulturzwecke des Staates dienstbar machte, indem

man die dauernden Ausgaben entsprechend erhöhte, war freier Entsohluß
der maßgebenden Instanzen. Man trieb aber mit dem Anwachsen der

Eisenbahnüberschüsse mehr und mehr in einen Zustand der Abhängigkeit

von ihnen hinein, bis schon im Jahre 1894 der Finanzminister von Miquel

ausführen konnte, daß man nun einfach gar nicht mehr in der Lage sei,

auf die Eisenbahneinnahmen zu verzichten. Demgemäß lautete des

Problem der Schwankungen in Preußen nun nicht mehr: wodurch

schützen wir den Staatshaushalt gegen die Möglichkeit, daß er infolge

ungenügender Höhe der Eisenbahnüberschüsse für die Verzinsung der
Eisenbahnkapitalschuld aufkommen muß, wie es noch das preußische

Gesetz von 1882 formuliert hatte, sondern: wie schützen wir den Staats

haushalt gegen die gefährlich steigende Inanspruchnahme der schwan

kenden Eisenbahnüberschüsse?

Wie groß waren nun die Schwankungen der Eisenbahnüberschüsse

unter dem Wechsel der Konjunkturen, und welches war bei dieser Be

deutung der Eisenbahnen in den preußischen Finanzen die Wirkung dieser

Schwankungen auf den gesamten Staatshaushalt?

Zur Beantwortung dieser Frage sei ein kurzer Überblick über die

Bewegungen der Konjunktur seit der Eisenbahnverstaatlichung in Preußen

vorausges_chickt. Das erste in Betracht kommende kritische Jahr war
1882: ihm folgte eine Depression, die bis 1886 anhielt. Der folgende
Aufschwung endete in lder Krise von 1890 und 1893. Auch diese Krisen
wirkten nachhaltig auf die folgende Zeit. Jedoch standen die letzten

Jahre des 19. Jahrhunderts wieder im Zeichen des Aufschwungs. Dieser
wurde 1901 ebenso jäh wie kurz durch eine Krisis unterbrochen. Gleich
danach setzte wieder ein starker Aufschwung ein. der erst in der großen
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Krisis von 1907 ein Ende fand. Die Erholung von letzterer ging nur
äußerst langsam vonstatten, so daß wir erst 1911 wieder von einer ge
steigerten Konjunktur sprechen können, deren Ende durch den 1. August
191-t herbeigeführt wurde, nachdem ihr Abflauen schon Anfang 1914 im
Abgeordnetenhause festgestellt worden war.

Die Ergebnisse der Ist-Etats zeigen genau die gleiche Wellen
beweg‘ung in den preußischen Finanzen. Mit Ausnahme des Jahres 1882,
das einen Überschuß der Rechnung brachte, waren die Jahre 1880—1885

Jahre des Defizits. Von 1880—1890 traten Überschüsse auf, die 1891—1894
wieder Fehlbeträgen Platz machten. Die Jahre 1895—1900 waren ebenso

Überschußzeiten‚ während 1901 ein Defizitjahr war. Eine neue Besserung

der Lage erfolgte sodann 1902 und hielt bis 1906 an. Von der Krise
von 1907 erholten sich die Finanzen erst vom Jahre 1910 an. Die

Überschüsse dauerten auch hier bis zum Jahre 191-1.
Wie genau die Rückschläge der Konjunktur bei den Eisenbahnen

erkennbar sind, zeigen uns folgende Zahlen.

Nach Sp. 8 der Beilage C im preußischen Eisenbahnetat betrug der

Reinüberschuß der Staatsbahnen:

1883/84 35,8 Mill. all, 1887/88 108,9 man. ‚a,

1884/85 45,5 „ „ 1888/89 133,0 „

1885/86 35,1 „ „ 1889/90 156,0 „

1886/87 67,0 „ „

Nach geringen Schwankungen finden wir ein plötzliches starkes

Ansteigen der Überschüsse auf der Woge der gleichzeitigen Hoch

konjunktur. Dann folgt ein jäher Absturz: ‘

1890/91 115,5 Mill. ‚lt, 1892/93 118,1 Mill. ‚VII,

1891/92 99,1 „ „

der von einer ebenso heftigen Aufwärtsbewegung abgelöst wird:

1893/94 162,7 Mill. all, 1896/97 306,4 Mill. Jl‚
1894/95 171,4 „ „ 1897/98 329,9 „ „ .

1895/96 258,9 „ „

Dementsprechend betrugen die Überschüsse (+) und Fehlbeträge (——)

des Gesamtetats:

in der Rechnung im Voranschlag

1890/91 + 12,8 Mill. „m —

1891/92 — 42,8 „ „
—

1892/93 — 25,2 „ „ + 0 Mill. J6

1893/94—31,3 „ „ ——57‚8 „ „

189495— 8,3 „ „ ——56,5 „ „

1895/96 + 60,1 ., „
— 34,3 „

1896/97 ?
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Die Wirkung dieser Schwankungen beschränkt sich aber nicht auf

die erwähnte Wirkung auf den Gesamtetat und seine Ergebnisse, es

findet vielmehr von dieser aus eine Rückwirkung auch auf d‘en Eisenbahn
etat statt. Diese tritt im Voranschlag hervor und entsteht dadurch, daß
im Etat jedes Jahres unter den Ausgaben für die Eisenbahnen nicht nur
die Kosten des Betriebes erscheinen, sondern auch eine Reihe von Posten,

die darüber hinaus Ausgaben enthalten einmal für die Ersetzung der

abgenutzten Bestandteile durch neue, und ferner für d‘ie Vermehrung des
Materials, insbesondere der Betriebsmittel, zwecks rechtzeitiger An

passung der Bahn an künftige Anforderungen des Verkehrs. Diese

Posten sind naturgemäß bis zu einem gewissen Grade elastisch, und bei

knapper Finanzlage entsteht gar zu leicht die Versuchung, diese Posten

einzuschränken. Nun aber rächt sich das in den Zeiten des Aufschwunges.

Die Entwicklung der Bahnen kann natürlich nicht so schnell vor sich

gehen wie die des Verkehrs, und so wird die Erfüllung der während der
Hochkonjunktur an die Bahn herantretenden Aufgaben leicht zu wünschen

übrig lassen, was dann regelmäßig an den Klagen über Wagenmangel,

die seit 1898 oft im Abgeordnetenhause hörbar wurden, erkennbar wird.

Außerdem belasten natürlich die großen Bestellungen der Eisenbahnen

die dann ohnehin stark beschäftigte Industrie, wobei die Eisenbahn

außerdem noch den Schaden hoher Preise hat. Deshalb ist sich die

Theorie auch darüber einig, daß die Staatsbahn sich für die nächste
Hochkonjunktur bereits in der vorhergehenden flauen Zeit rüsten soll,

einmal wegen der noch niedrigen Preise, ferner aber. um als großer

A'uftraggeber der darniederliegenden Industrie und so dem ganzen Wirt
schaftsleben zu helfen. Dagegen wird aber aus Gründen der Finanz

knappheit gar zu leicht gefehlt.
\

Aus den oben mitgeteilten Zahlen ist ferner ersichtlich, daß die

Schwankungen der Eisenbahnüberschüsse sich in zweierlei Weise vollziehen.

Einmal geschieht dies, indem sie ihre im großen und ganzen nach oben ge

richtete Bewegung unterbrechen und der absoluten Höhe nach weit unter das

schon erreichte Niveau zurücksinken. Sodann ist aber auch die Aufwärts

bewegung Selbst eine äußerst ungleichmäßige und sprunghafte. Damit

wachsen natürlich zunächst einmal die rein technischen Schwierigkeiten, die

die Finanzverwaltung bei der Etatsaufstellung zu überwinden hat. Man rech

net in Preußen im normalen Etat fast stets mit einer gewissen Steigerung

der Eisenbahneinnahmen von Jahr zu Jahr; die Größe dieses Steigens wird
nach den Erfahrungen der letzten Jahre, so gut es geht, geschätzt. Daneben

wird dieKonjunktur nach Möglichkeit berücksichtigt, wie fast aus jeder Etats

rede im preußischen Abgeordnetenhause ersichtlich ist. Wie unsicher aber die

Etatsaufstellungen dennoch sind, zeigen einige Zahlen. die der Finanzminister



Der Ausgleichsfonds der preußischen Staatsbalmen. 847

Dr. Miquel gelegentlich gab‘). Darnach waren die Reinüberschüsse der

Eisenbahnen gegen den Voranschlag in der Wirklichkeit höher oder niedriger
um (+ bedeutet höher. — niedriger) :

1886 + 12,4 Mill. 1891 ——59.0 Mill.

1887 + 51,3 ,. 1892 + 30,0
1888 + 52,0 .. 1893 + 40.0 ‚

1889 + 42,0 „ 1894 + 14,0 ,.

1890 — 19,0 „

Ein typisches Beispiel für die Verwirrung, die die Unberechenbarkeit
der Schwankungen anrichten kann. sind die Jahre 1901 bis 1903. Die Jahre
1899 und 1900 hatten mit Rechnungsüberschüssen des Gesamtstaatshaushalts

von 87,6 und 71.5 Mill. abgeschlossen. Daraufhin legte man 1901 einen ba
lancierenden Etat vor, den der Finanzminister v. Miquel den reichest dotierten

nannte, den Preußen je gehabt habe. Obwohl nun während der Aufstellung

des nächsten Etats sich bereits die ausgebrochene Krise zeigte, glaubte der
Finanzminister v. Rheinbaben doch, den Etat für 1902 balancieren lassen zu
dürfen, aber nur, wie er ausdrücklich hinzufügte, infolge der überaus reich

lichen Dotierung des Etats für 1901. Bei der Aufstellung des Etats 1903
stellte man nun aber fest, daß die Rechnung von 1901 mit einem Fehlbetrage

von 37,3 Mill. abschließen werde, und das machte einen solchen Eindruck, daß
man den Etat 1903 mit einem Fehlbetrage von 72 Mill. J! veranschlagte; in
Wirklichkeit aber schloß dieses Jahr mit einem Überschuß von 63 Mill. all ab,
das war also eine Spannung von 135 Mill. Jt. Wir sehen also, daß außer den
von der Konjunktur erzeugten Schwankungen noch eine andere Art von
Schwankungen im Etat vorhanden ist, nämlich die Schwankungen infolge
der Unsicherheit in den Etatsaufstellungen, die der unvorhersehbare Wechsel

der Ko'njunktur hervorruft. Sobald nun die Überschüsse nicht in dem veran

schlagten Maße steigen, sondern in geringerem, ist bereits eine Verlegenheit
vorhanden, da man bereits den erwarteten Überschüssen entsprechende Aus
gaben in den Etat eingestellt hat. Aber weit ‚gefährlicher wird wenn die

andere Möglichkeit eintritt, daß die Überschüsse sogar unter der im Vorjahr

erreichten Höhe zurückbleiben, also absolut zurückgehen. Dadurch. daß die

neu geschaffenen Ausgaben meist dauernde waren, ist man an ein gewisses

Minimum von unumgänglichen Ausgaben gebunden, und diese Starrheit der

Ausgabenseite gegenüber der Unstetigkeit der Einnahmeseite drückt sich

dann in einem mehr oder minder erheblichen Rechnungsdefizit nach einem

balancierenden Solletat aus. Nun aber beginnt auch ein Druck auf die Zu

kunft sich geltend zu machen, was fast noch wichtiger ist. Um die Aus

gaben allmählich wieder in Einklang mit den Einnahmen zu bringen. sucht

‘) Sten. Ber. 1896. Bd. 1, S. 64ff.
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man die ersteren möglichst herabzusetzen, letztere möglichst niedrig zu ver

anschlagen. Das bedeutet also, daß ein völliger Umschwung in der ganzen

Finanzgebarung des Staatswesens eintritt. Daß dieser Umschwung von

einer freigebigen Förderung des ganzen Lebens im Staat zur Sparsamkeit

bei dem großen Wirkungskreise des Staates von allergrößtem Einfluß ist.

braucht nicht näher ausgeführt zu werden. Es ist also nicht allein die Aus

führung des von der Schwankung betroffenen Etats selbst, in die ein Element

der Unsicherheit getragen wird. Es ist von größter Wichtigkeit, daß auch

die Vorausdispositionen über die Ausgaben möglichst gleichmäßige seien und

nicht durch die Schwankungen der Konjunktur beeinträchtigt werden. Des

halb hat sich — und das ist ein Gedanke, der in allen den vielen Reform

vorschlägen. die gemacht worden sind, nur selten mit genügender Deutlich

keit hervortritt —-‚ jede Reform dieser Dinge nicht dahin zu richten, daß bei

der Ausführung des jeweiligen Etats der Verwaltung ein Hilfsmittel in die

Hand gegeben wird, um die Schwankungen zu vermeiden, die aus einem auf

falscher Konjunkturschätzung beruhenden Etat hervorgehen, und die Aus

gaben auf der veranschlagten Höhe zu halten, ohne daß Schulden gemacht

werden müssen. Es ist im Gegenteil darauf zu achten, daß den Organen, die

bei der finanziellen Disposition über die Zukunft mitwirken, ein Mittel ver

schafft werde, im Vertrauen auf das sie die für einen fruchtbaren Fortgang

des Staatslebens unumgänglich notwendige Stetigkeit der finanziellen Ge

barung entwickeln können.

Ein Rechnungsdefizit nach einem balancierenden Etat —— und damit

kommen wir auf die übrigen Wirkungen der Schwankungen—‚ ist jedenfalls

in fast allen Fällen mit einer eingetretenen Krise zu entschuldigen. Anders

aber ist es in Bezug auf die Etatsdefizits, die ein solcher Rückschlag zu ver

anschlagen zwingt. Diese pflegen in der Öffentlichkeit weit mehr Beachtung

zu erregen als die meist nur kurz im Parlament behandelten Rechnungs

abschlüsse der abgelaufenen Jahre. Wenn sich zudem dieses Defizit mehrere

Jahre hindurch wiederholt, so wirkt das natürlich auch nicht unerheblich auf

den Staatskredit. Ein gleicher Einfluß wird auf die Rentenkurse durch den

infolge der schlechten Finanzlage hervorgerufenen größeren Bedarf des

Staates an Geld ausgeübt; wir sehen also als weitere Wirkung der Schwan

kungen eine Beeinflussung der Kreditoperationen und des Schuldenwesens

des Staates.

Unter Umständen stellt sich auch ein solches durch Konjunkturrück

gang verursachtes Defizit als ein dauerndes heraus, das mit Besserung der

wirtschaftlichen Verhältnisse nicht verschwindet. Ursache der Erscheinung

dürfte sein, daß, wenn auch die Einnahmen wieder gestiegen sind, die Aus

gaben in noch höherem Maße gestiegen sind, so daß das Konjunkturdefizit

‚sich in ein dauerndes verwandelt. Kann man das erstere vielleicht dadurch
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beseitigen, daß man sich über die schlechten Jahre einfach durch Anleihen
hinweghilft, bis wieder gute Jahre mit Überschüssen kommen, so ist dies im
letzteren Falle nicht möglich, ohne den Staat binnen kurzem mit enormen
Zinsen zu belasten. Es muß dann eine neue Einnahme für den Staat gesucht
werden. Für Preußen ergibt sich aus den Verhältnissen meist eine Erhöhung
der Einkommensteuer.

Diese Feststellungen und Erwägungen zwingen zu der Frage: wie ist
es möglich, diese Schwankungen der Eisenbahnüberschüsse und ihre \Vir
kungen unschädlich zu machen, besonders wenn man, wie in Preußen, ohne

es zu beabsichtigen, bei der Bestreitung allgemeiner Staatsausgaben in

solchem Maße von den Eisenbahnüberschiissen abhängig geworden ist? Wie
ist es möglich, daneben auch die wünsehenswerte Gleichförmigkeit in den

Etat zu bringen, indem man einmal eine sichere Vorausdisposition ermöglicht,

andererseits die Begehrlichkeit der verschiedenen Interessenten von den
Überschüssen abhält?

Eine theoretische Betrachtung der Frage könnte vielleicht zu der An—

sicht führen, daß ein solches Bemühen im Grunde gar nicht nötig sei; daß

man sich einfach so verhalten solle, wie man es im Anfang der 90er Jahre

in Preußen tat. Man nimmt in den schlechten Zeiten einfach Defizitauleiben

zur Bestreitung der laufenden Ausgaben auf, um dann in besseren aus den

Überschüssen kräftig zu tilgen, in der Annahme, daß das Schuldenmachen

und das Tilgen sich in bezug auf die Höhe der Summen ungefähr die WVage

halten werde, und man sich nach einer Zeit starker Tilgung einiges Schulden

machen in der folgenden Defizitperiode wieder erlauben könne. Aber ab

gesehen von den Bedenken gegen Defizitanleihen ist es doch fraglich, ob eine

Tilgung auf die Dauer genügend kräftig durchgeführt werden kann. Was

aber diese Methode ganz und gar unmöglich macht, ist die erwähnte Wirkung

der Rückschläge auf die finanziellen Dispositionen für die Zukunft. Die

Einrichtung einer obligatorischen gesetzlichen Tilgung, wie es 1897 in

Preußen geschah, würde zwar eine der hauptsächlichsten Voraussetzungen
dieses Verfahrens erfüllen, jedoch auch keine Gleichmäßigkeit in die Finanz

dispositionen bringen. Soweit aber die Tilgung eine freiwillige ist, wird man

immer dazu neigen, statt zu tilgen, die Überschüsse für neue dauernde Aus

gaben zu verwenden. — Die Defizitenleihen müßten also von einer schlechten

Finanzperiode zur anderen immer höher werden, da die laufenden Ausgaben

‘inzwischen zu wachsen, die Tilgung_sbeträge aber zu sinken pflegen.

Des weiteren wäre denkbar. solchen schwankenden Einnahmen andere

gegenüber zu stellen, die sich beliebig bewegen lassen und deren stärkere

oder schwächere Anspannung im umgekehrten Verhältnis erfolgt, je nach

dem die Einnahmen der Eisenbahnen steigen oder fallen. Für Preußen käme
hier wieder nur die Einkommensteuer in Betracht. Zu allen Zeiten ist ihre
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Quotisierung im preußischen Abgeordnetenhause befürwortet worden. Eine

besonders heftige Agitation dafür entfaltete sich bei Gelegenheit der Reform

dieser Steuer im Jahre 1906, doch drang sie nicht durch. Hinzugefügt maß
werden, daß diese Forderung eigentlich einen mehr parteiprogrammatischen

Charakter hatte und das Ziel des Ausgleichs der Eisenbahneinnahmen nur

nebenher verfolgte. Vor allen Dingen fehlte auch eine Untersuchung der bis
heute noch problematischen Frage, ob denn die quotisierte Einkommensteuer

bei ihrer derzeitigen Entwicklung überhaupt imstande sei, die riesigen
Schwankungen auszugleichen, die die Eisenbahnen in Preußen verursachen.

ohne durch die starken Verschiebungen der Sätze für den Steuerzahler

geradezu unerträglich zu werden, zumal die Verschiebung der Sätze nach

oben nach Lage der Dinge gerade in den wirtschaftlich schlechten Zeiten
erfolgen maß. Dieser Gedanke war es denn auch, mit dem der Finanz
minister Frhr. v. Rheinbaben damals seine ablehnende Stellung begründete.
Der einer erfolgreichen Bekämpfung der Schwankungen zugrunde

zu legende Gedanke sollte daher der sein, der Unstetigkeit der Ein

nahmen nicht unter diesen, sondern unter den Ausgaben einen elastischen

Posten gegenüber zu setzen, wie dies der Abgeordnete Richter einmal

ganz richtig formulierte‘). Auch dieser Versuch ist in mehrfacher Weise

ausführbar. Hier wäre zunächst einmal eine nach Bedürfnis wechselnde
freiwillige Tilgung zu erwähnen, aber die Erfahrungen mit einer solchen

_

sind meist wenig befriedigende. Denkbar ist auch, einen der bestehenden

Ausgabeposten oder das ganze Ausgabebudget elastisch zu machen. Dies

geschah und geschieht auch regelmäßig, selbst bei Vorhandensein anderer

Sicherheitsmaßregeln, kann aber in seiner primitiven Form, in einfacher
Minderung der Ausgaben, wie wir oben sahen, zu großen Übelständen
führen. Dem Scharfblick des preußischen Finanzministers von Miquel
entging es aber. nicht, daß man dieses Ziel durch eine geschickte Behand

lung der einmaligen und außerordentlichen Ausgaben, des sogenannten Extra

ordinariums, besonders bei den Eisenbahnen, erreichen könnte. Da der

Reinüberschuß der preußischen Staatsbahnen, der zur Verwendung für

andere Staatsausgaben kommen kann, sich von jeher nach vorheriger

Absetzung des Zuschusses zum Extraordinarium ergibt, so kann man

die Höhe des Überschusses der Eisenbahnen beeinflussen, wenn man die

Erhöhung des Extraordinariums in guten Jahren besonders hoch ansetzt.

Kommen dann schlechte Jahre, so hat man die in diesem Jahren nötigen

Ausgaben zum Teil schon vorweg bewilligt, so daß man sich in den
neu zu fordernden Ausgaben beschränken kann, ohne daß daraus die

geschilderten üblen Folgen entstehen. Demgemäß wurde etwa seit 1892

') Sten. Ber. 1896 S. 23 ff.
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das Extraordinarium in guten Jahren, abgesehen von der mit dem An
wachsen des Betriebes nötigen absoluten Steigerung, auch relativ stark
vermehrt.

Es ist jedoch auch Miquel von vornherein klar gewesen, daß diese
Politik eigentlich nur einen Notbehelf darstellen könne. In der Tat hau
sie entscheidende Wirkungen nicht geübt. Die weitere Möglichkeit aber.
die sich bietet, einen elastischen Ausgabeposten zu schaffen, ist geradezu

eine logische Konsequenz der eben geschilderten. Es besteht nämlich
die Möglichkeit, _statt die Überschüsse in guten Jahren in einem der vor
handenen Ausgabeposten durch dessen starke Erhöhung zu verwenden,
wobei man gezwungen ist, sie auch bei der Ausführung des betreffenden Etats,
also vielleicht lange vor Eintritt der Defizitperiode wieder auszugeben,
eine Von d'en Gesetzen der Etatsaufstellung und des Etatsvollzuges
unabhängige Einrichtung zu treffen, in der man die Überschüsse bis zur

direkten Ausgabe für die schlechten Jahre der Verwendung entziehen
kann. Man schafft also einen Ausgleichs oder Reservefonds, der nach

bestimmten Grundsätzen aus den Überschüssen guter Jahre gefüllt und
diesen gemäß in schlechten Jahren geleert wird, so daß aus diesen Geldern

die ausfallenden Summen ersetzt werden und die Aufstellung des Etats

beim Eintritt schlechter Finanzlage nicht in allen Prinzipien umgestürzt

zu werden braucht. In der Praxis ist man, wie wohl kaum hinzugefügt
zu werden braucht, natürlich nicht von diesen Erwägungen aus, sondern

auf Grund der realen Erscheinung der Schwankungen zu der Idee des

Ausgleichsfonds gekommen.

Ein solcher Ausgleichsfonds ist also eine unter diesem Gesichts
punkten geschaffene selbständige Einrichtung im staatlichen Finanz
wesen, die sich von den übrigen „Fonds“, wie die einzelnen Etutsposten

auch genannt werden, dadurch unterscheidet, daß Einnahme und Aus
gabe nicht regelmäßig und zwar beide zu verschiedenen Zeiten statt

finden. Ob der Ausgleichsfonds auch im Etat aus dessen Mitteln dotiert

wird, oder ob sein Vorhandensein dort nur verfassungsmäßig (Art. 99

der Verfassung) konstatiert wird, — in Gestalt eines blinden Titels, ——

ist eine Frage für sich. Wird er aus Rechnungsüberschüssen gebildet.
was dem Sinne der Einrichtung nach das Nächstliegende sein dürfte.

so pflegt seine Dotierung nicht im Solletat verzeichnet zu sein. Es be

darf dann besonderer Ausweise über die Zuführungen. Die Ausgabe

dagegen kann im Etat erfolgen oder auch durch besonderes Gesetz. -—

Die Verfügung über den Fonds geschieht meist durch die Finanzbehör

den, also durch den Finanzminister, kann aber auch zum größten Teil
in den Händen der Volksvertretung ruhen, so, wenn über den Fonds nur

durch Gesetz bestimmt werden kann. -— Eine scheinbar nebensächliche
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Frage, nämlich die der Aufbewahrung der Bestände, hat sich als eins

der größten Hindernisse beim Zustandekommen solcher Einrichtungen
bewiesen, selbst da, wo man von der Richtigkeit und Zweckmäßigkeit
solcher Einrichtungen schon seit Jahren vollständig überzeugt war. Die
Gefahr, der Volkswirtschaft Kapitalien oder Umlaufsmittel zu entziehen,
ist bei solchen Einrichtungen immerhin beträchtlich. Für den Staat fällt
aber, da es sich naturgemäß um große Summen handelt, auch der Zins

verlust ins Gewicht, ferner aber das weitere Moment, daß eine zinsbare
Anlegung leicht eine gewisse Illiquidität der Bestände .zum Gefolge hat,

wenn man nicht die Möglichkeit hat, den Fonds ganz bankiermäßig zu
behandeln, was natürlich nicht durch die Behörde selbst geschehen kann.
—— Nicht gleichgültig ist auch die Stelle, die der Fonds im Finanzsystem

einnimmt. Man kann den Fonds z. B. zum Ausgleich der Defizits des ge

samten Staatshaushalts benutzen, was nicht unpraktisch ist, wenn mehrere

schwankende Einnahmeposten vorhanden sind. Man kann ihn aber auch

zwischen den Staatshaushalt und die hauptsächlichen Ursachen der

Schwankungen, das sind im Falle Preußens die Eisenbahnen, setzen, um

gleichsam als Puffer deren Stöße gegen den Staatshaushalt abzufangen.

Aus welcher Quelle er dabei gespeist wird, spielt keine Rolle. — Daß es

der Regierung auch möglich ist, natürlich nach Übereinkunft mit dem

Parlament, einen solchen Fonds durch Etatsvermerkex zu schaffen. und

umzugestalten, beweist das Beispiel Preußens im Jahre 1910.
Von den finanziellen Einrichtungen privater Wirtschaften, mit denen

der staatliche Ausgleichs oder Reservefonds vielfach Ähnlichkeit des

Namens aufweist, unterscheidet sich dieser in mancher Beziehung. In
Betracht kommen hier neben dem Zwangsreservefonds der Aktiengesell—

schaften auch die Dividendenausgleichsfonds unter den freiwilligen Re—

serven.

Alle Reserven der Privaten dienen nämlich mittelbar oder unmittel

bar zur Sicherung des Vermögens der Gesellschaft, wie dies ä 262 HGB.

(„zur Sicherung eines aus der Bilanz sich ergebenden Verlustes“) für
den Zwangsreservefonds ausdrücklich ausspricht. Sie arbeiten also sämt

lich im Interesse der Gläubiger des Unternehmens, und zwar, um diese

gegen ihr Risiko zu schützen. Dies tut auch der Dividendenausgleichs

fonds, insofern die Aktionäre auch Gläubiger der Gesellschaft sind und

u. a. auch d‘as Risiko tragen, daß keine Dividenden ausgeschüttet wer

den. Nun ist zwar von einem Risiko der Staatsbahnen im Hinblick auf

eine mögliche Entwertung des Materials, besonders der Lokomotiven,

durch neue Erfindungen auch die Rede. Aber" dieses Risiko trägt beim

Staat dieser selbst, und nicht seine Gläubiger. Der Sinn eines staatlichen
Ausgleichsfonds ist lediglich der. den Unternehmer selbst, den Staat zu
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decken; nicht aber Außenstehende, und auch nicht gegen ein Risiko, das
der Staat läuft, sondern nur, um durch gleichmäßige Ergebnisse des staat—

lichen Betriebes eine möglichst solide Unterlage für die Gestaltung der
Ausgabenpolitik zu gewinnen.

Dieser Gegensatz drückt sich auch in der Stellung des Ausgleichs

fonds in der Bilanz der Staatsbahnen aus. Der Zwangsreeervefonds der
Industrieunternehmungen, und mit ihm alle anderen Reservef0nds, wird
von ä 261 des KGB. seinem Zweck nach logischerweise unter die Pas
siven verwiesen. In der Bilanz aber, die die preußische Eisenbahnver
waltung über ihre Bahnen in den letzten Jahren aufgemacht hat, wird
der staatliche Ausgleichsfonds sowohl unter den Aktiven als auch unter

den Passiven aufgeführt; auch nicht in der Höhe des jeweiligen Be
standes, sondern mit dem Betrage, der ihm nach dem Etat des betreffenden
Jahres zufließen sollte. Anders ist seine Behandlung allerdings in der

letzten der bisher erschienenen Bilanzen, der vom 31. März 1914. In

dieser ist der Ausgleichsfonds mit seinem ganzen Bestande eingestellt,
dagegen aber nach wie vor auf beiden Seiten der Bilanz, indem näm
lich der Aktivposten Guthaben bei der Generalstaatskasse gleich der

Summe der auf der Passivseite befindlichen Posten Ausgleichsfonds und
Reingewinn ist. Passow‚ der in seinem Buche: Die Bilanz der preußi
schen Staatsbahnen (Stuttg 1916) sich allein an diese letztere Bilanz hält.
kommt daher zu dem ganz begründeten Resultat. den Ahsgleichsfonds

als eine Spezialreserve der Eisenbahnverwaltung zu bezeichnen und ihm

nebenbei auch eine Ähnlichkeit mit dem Dividend‘enausgleichsfonds zu
zugestehen. Es muß aber doch betont werden, daß ein Urteil über das

Wesen des Ausgleichsfonds nach solcher Bilanz wesentlich abhängig ist

von der in diesem Fall durch keinerlei Vorschriften beeinflußten Art
ihrer Aufstellung, die ja auch, wie wir sahen, tatsächlich verschieden ge

handhabt wurde. Die Eisenbahnverwaltung hat sich durchaus aus freien
Stücken zu einer Annäherung an kaufmännische Gewohnheiten verstan
den; genau so, wie sie es ja auch hätte unternehmen können, ihre Ver

mögensübersicht im Kameralstil auszuarbeiten. Ferner gilt, ungeachtet

der Stellung, die der Ausgleichsfonds in der Bilanz bekommt, das oben

Gesagte, daß seine einem Dividendenausgleichsfonds oder einer Spezial:

reserve der Privatgesellschaften ähnlichen Wirkungen durchaus nur der
Verwaltung des Fonds, also der preußischen Finanzverwaltung gegenüber

fühlbar werden, keineswegs aber nach außen hin, also gewissermaßen im

Innenverhältnis, und ferner höchstens noch staatsrechtlich dem Landtag

gegenüber, indem dieser nicht um die Bewilligung von Defizitanleihen an

gegangen zu werden braucht.

In den Parlamentsverhandlungen wurde die Frage nach dem Wesen
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des Ausgleiclßfonds kaum je gestreift. Der Finanzminister von Rhein
haben führte bei der zweiten Beratung des Gesetzes von 1903 nur aus:
-..Es wird das getan, was jede große Privatverwaltung auch tut . . . . .
in guten Zeiten die Bestände anzusammeln, die es möglich machen, auch

in mageren Jahren den Betrieb auf einer gewissen gleichmäßigen Höhe zu
halten.“ In der Wirkung auf die Finanzgebarung des Unternehmens

wurde den Dividendenausgleichsfonds eine Ähnlichkeit mit dem staat
lichen Ausgleichsfonds, insofern beide im Sinne des Ausgleichs der finan

ziellen Ergebnisse wirken, schon in der Begründung des preußischen

Gesetzentwurfes vom 7. Oktober 1896 (Drcks. 1896—97 Nr. 7) zugestanden.

Der Gedanke des Ausgleichsfonds bei den staatlichen Unterneh=
mungen hat sich unter seinen eigenen Voraussetziingen und Bedingungen

entwickelt. Der Bau und der Erwerb von Staatsbahnen war fast nirgends

anders durchzuführen, als durch Schuldaufnahme. Deren Verzinsung und
Tilgung durch die Eisenbahnüberschüsse vor den Schwankungen zu
sichern, die bei einer gewissen Größe des Netzes von selbst im Zusammen

hang mit den Schwankungen der Wirtschaftskonjunktur hervortreten,

kann bereits wünschenswert erscheinen, wenn die Frage zu starker Her

anziehung der Eisenbahnüberschüsse zu anderen dauernden Staatsaus

gaben noch nicht akut geworden ist. Wenn wir also schon vor dem letzt
genannten Stadium das Bestreben finden, bei den Staatsbahnen irgend

welche Ausgleichsmittel zu errichten, so überwiegt die Absicht der Un

schädlichmachung der Konjunkturschwankungen die andere, den Zugriff
der lnteressenten aller Art von den Eisenbahnüberschüesen fernzuhalten,

hier ganz. Solche Fonds tragen also vorwiegend den Charakter von

Zins- und Tilgungsreserven, aber mit dem Ausgleichsgedanken im Hinter

grund. Ein Beispiel dafür bietet noch der preußische Versuch, einen

Reservefonds einzurichten, der im Gesetz vom 27. März 1882 gemacht

wurde. Als Zweck dieses Fonds be2eichnet die Resolution des Abgeord«

netenhauses von 1879‘) ausdrücklich, daß derselbe „ausschließlich zur

Deckung der für Verzinsung der Staatseisenbahnschuld' erforderlichen

Jahresüberschüsse“ dienen solle. Es ist gewissermaßen ein primäres—

Staäum der Ausgleichsfond‘sidee gegeben. dessen Entwicklung zum sekun

dären erst bei einer intensiven Steigerung der Eisenbahnüberschüsse er

folgen kann, die es ermöglicht, daß sie unter den Staatseinnahmen auch

außerhalb des Zinsen- und Tilgungsdienstes eine Rolle spielen.

Noch primitivere Vorläufer dieses Typus lassen sich mehrere nach—

weisen. Wir finden solche in dem badischen Gesetz vom 16. September 1842.
betreffs Errichtung einer Eisenbahnschuldentilgungskasse, und dem han

‘) Vgl. Dnu-ks. Nr. 60. 1679'80.
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neverschen Gesetz vom 4. Mai 1843, betreffend Errichtung einer Eisen

bahnkasse').
Das hannoversche Gesetz ordnet der völlig von allen anderen Staats

kassen getrenntem Eisenbahnkasse (ä 2) eine Tilgungs- und eine Reserve
kasse bei (ää 2 und 3). Nach ä 22 zahlte die Eisenbahnkasse von dem_
nach Bestreitung der Verwaltungs— und Betriebskosten verbleibenden

Überschuß die Zinsen der Eisenbahnschuld, sodann von den weiteren

Überschüssen einen Betrag von % % der Eisenbahnschuld an die Til
gungs- und ebenfalls ’A % an dieReservekasse, bei letzterer so lange, bis

sie (ä 32) den Bestand von 5 % der ursprünglichen Schuld erreicht haben

Würde. Die Hälfte weiterer Überschüsse sollte sodann in die Tilgunge

kasse gehen. die andere Hälfte nach den jedesmaligen Beschlüssen der
Stände verwendet werden. Die Eisenbahnreservekasse sollte jedoch

(ä 29) die Kosten bestreiten, die durch die außergewöhnliche Herstellung

bereits vorhandener oder die Ausführung neuer Anlagen entstehen würden
und die von den laufenden Einnahmen gar nicht oder nicht in dem Maße
‘
bestritten werden könnten, daß nach dieser Verwendung der Mittel die

für Zinsen und Tilgung festgesetzten Beträge unverkürzt übrig bleiben
würden’. Zinsba_re Anlegung der Mittel der Reservekasse war vo'rge
schrieben; erlaubt war auch die Aufnahme von Anleihen, falls die Mittel
den Kasse nicht ausreichen sollten. Entsprechend dem Anfangsstadium.
in dem sich das Staatsbahnnetz sichtlich noch befindet, rechnet man nicht

auf ne'nnenswerte Überschüsse für besondere Staatszwecke (vgl. ä 22),

ist man noch nicht gesonnen, die Staatsfinanzen irgendwie mit der Eisen

bahn zu verquicken. Das Bedürfnis nach Unabhängigkeit von schwan

kenden Einkünften aus den Eisenbahnen ist aber offensichtlich vorhanden.

Nach Lehzen’) (S. 305) wurde die Reservekasse aber 1849 (Gesetz vom

16. Dezember 1849) wieder aufgehoben, nachdem sie nie aufgefüllt wor

den war.

Ähnlich liegen die Dinge bei der badischen Tilgungskasse‚ die

noch ethas älter ist. Beweis für die Notwendigkeit der Ausgleichsfonds

in Staaten mit großem Eisenbahnbesitz dürfte die in jüngerer Zeit er

folgte Einrichtung von Ausgleichsfonds auch in mehreren anderen Bun

desstaaten des Deutschen Reichs sein. Außerdem muß noch hinzugefügt
werden, daß sich der Ausgleichsgedanke auch in der Praxis keineswegs

allein auf die Eisenbahn beschränkt hat, wie er sich theoretisch auf alle

Fälle ausdehnen läßt, in denen schwankende Staatseinnahmen vorliegen.

‘) Abdruck d. wichtigsten Bestimmungen dieser Gesetze siehe Passow‚ Die

Bilanz d. preußischen Staatseisenbahnen‚ S. 77. Anm_ 69. Stuttgart 1916.

’) Lehzen. Hannovers Staatshaushalt, 1853.
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So haben Ausgleichsfonds für die Eisenbahnen: Bayern, durch Gesetz
vom 13. März 1910 ‘)

‚ und Hessen durch Gesetz von 26. März 1904 ’)‚ mit
Änderung vom 28. März 1907. Württemberg hat einen Reservefonds für
die Eisenbahnen durch Gesetz vom 29. Juli 1899, ferner einen Reserve—
fonds für die Staatsforsten vom l. August 1905 mit einer Novelle vom
25. Juli 1911.
Auch im Reich wurde in den Jahren 1894/95 der Versuch gemacht,

einen Ausgleichsfonds für die Schwankungen der Rechnungsiiberschüsse
des Reichshaushalts bis zur Höhe von 40 Millionen Mark einzurichten ').
Die Schwankungen im Reichshaushalt rühren aber nicht in dem Maße

von den Eisenbahnen wie in Preußen her, da der Eisenbahnbesitz des

Reichs ein verhältnismäßig kleiner ist. Der Ausgleichsfonds sollte vor

allem das Verhältnis der Matrikularbeiträge zu «den Überweisungen in den
verschiedenen Jahren vor zu hohen Schwankungen bewahren und dafür
sorgen, daß Mehrforderungen des Reichs an Matrikularbeiträgen gegen
über dem Voranschlag desselben Jahres hintangehalten wurden. Der
Fonds ist aber nicht zustande gekommen.

Geschichtliche Entwicklung des Ausgleichsfondsgedankens in Preußen

und die Versuche zu seiner Durchführung.

Der Übergang zum reinen Staatsbahnsystem begann in Preußen im

Jahre 1879 mit einem Gesetzentwurf, betreffend den Erwerb mehrerer
Privatbahnen für den Staat, der dem Staat zu einer Betriebslänge von

9300 km Eisenbahnen weitere 4000 km hinzu erwarb und die Staatsschuld
um 1092 Millionen Mark vermehrte. Mit der Annahme dieses Gesetzes

mußte man sich in Anbetracht der Größe des Unternehmens auch in der
Volksvertretung endgültig für oder wider das Staatsbahnsystem ent—

scheiden. So sehr man auch den Gründen der Regierung für d‘ie Ver

staatlichung beistimmen mußte. so große Bedenken erregten doch die

Gefahren, die mit dieser Transaktion verbunden sein mußten. vor allem

die finanziellen. Es war plötzlich eine fast doppelt so hohe Schuld zu

verzinsen und außerdem das erhöhte Risiko der Schwankungen, die man

schon recht gut kannte, zu tragen, und die Aufbringung der Zinsen für

die neu aufzunehmende Staatsschuld hing von den bisher nicht eben guten

Ergebnissen der Eisenbahnen ab. Also kann es nicht wundern. wenn
im Landtag sich der Ruf nach wirksamen Schutzmitteln gegen das Ri

siko‚ nach sogenannten „Garantien“ erhob.

‘) In Höhe von 20 Millionen.

2
) In Höhe bis zu 6 Millionen Mark.

=
‘) \'ergl Drucks. d
_ Deutschen Reichstags 180394. Nr. 51.
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Damit tritt nun auch der Gedanke des Ausgleichstoüds in Preußen

zum erstenmal hervor. Bereits bei der ersten Beratung des Gesetzcnt

wurfes im Dezember 1879, desgleichen in der Kommission, an die die Vor
lage daraufhin ging, erkannte man die Notwendigkeit an, „den Staats

haushalt in zweckentsprechender Weise gegen die. störenden Wirkungen
wechselnder Überschüsse der Staatseisenbahnen zu schützen“, und zwar
durch Schaffung eines „Reservef0nds, der die Übertragung des Effektes

günstiger Jahre auf ungünstige gestatte".

Wie dieser Reservefonds gedacht war, zeigt die Resolution über
die von dieser Kommission geforderten finanziellen Garantien ')

. Dort

heißt es unter I. 4, daß die Jahresüberschüsse der Eisenbahnverwaltung
für folgende Zwecke in der nachstehenden Reihenfolge zu verwenden

seien: nämlich außer der Verzinsung der Staatseisenbahnkapitalschuld
und der Deckung eines etwaigen Defizits bis zum Betrage von 2,2 Mil

lionen Mark, 4
.

„zur Bildung eines Eisenbahnreservefonds. dessen Be

stände in Schuldverschreibungen des Staates oder des Reichs anzulegen

sind. Derselbe dient ausschließlich zur evtl. Ergänzung der für die Ver

zinsung der Staatsbahnschuld erforderlichen Jah1‘esübei‘scliiisse“‚ Der

1 % der jeweiligen Staatsbahnschuld übersteigende Bestand des Fonds

sollte zur Amortisation verwendet werden und zwar bis zur Höhe von

‘/
.» % der jeweiligen Eisenbahnkapitalschuld. Der dann noch verblei

bende Betrag sollte zur Amortisation der Eisenbahnkapitalschuld dienen.

soweit nicht durch den Staatshaushalt eine andere Verwendung bestimmt

würde.
'

Diese Beschlüsse der Kommission wurden vom Abgeordnetenhau.<c

angenommen. Da die Regierung sich bei der am 15. Dezember 1880 er

folgten Vorlagc. des versprochenen, dieser Resolution entsprechenden Ge

setzentwurfes keine weiteren Aufgaben gesetzt hatte, als die juristische

Formulierung der Beschlüsse des Abgeordnetenhauses, so bot dieser keine

irgendwie nennenswerten Änderungen bei dem Reservefonds (vgl.

An]. VI).
Wir brauchen aber die weiteren Schicksale dieses neuen Gesctzent

wurfes, aus dem das berühmte Garantiegesetz vom 27. März 1882 wurde.

nicht weiter zu verfolgen. In der Kommission, an die der Entwurf, wie

üblich, gegeben wurde. tauchten starke Bedenken wegen des Fonds auf,

und so war derselbe denn aus dem Entwurf, in der Veränderung, in der

er aus den Beratungen der Kommission hervorging, verschwunden.

Welche Gründe waren es nun aber, die den Landtag eine Einrich

tung schließlich ablehnen ließen, deren Zweckmäßigkeit so einleuchtend

1
) Drucks, 1879/80, :\'r. 60. S
.

917. Vgl. auch Anl. VI.
Archiv für Eisenbahnnesen. 1916 56
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war und deren Errichtung er selbst gefordert hatte? Von den Freunden
der Verstaatlichung, Dr. Miquel, Dr. Hammecher. später auch von F. Kalle
u. a. wurde die Reservefondsidee lebhaft unterstützt. Für diese Abge
ordneten ging aus der Notwendigkeit, den Staat durch Garantien vor den
Schwankungen der Eisenbahneinnahmen zu schützen, die Forderung eines
Reservefonds mit einer gewissen logischen Konsequenz hervor. Dazu

gesellte sich noch das Argument, man müsse verhüten, daß in den Jahren
der Überschüsse diese schwankenden Einnahmen zu dauernden Ausgaben

verwendet würden, und es bedurfte diesen Gründen gegenüber wohl

keiner weiteren Beweise für eine so einleuchtende Idee, wie der Reserve—
fonds es war.

Gegen den Reservefonds erhob sich aber schon damals eine Oppo

sition, die in Verbindung mit der Gegnerschaft gegen die Verstaatlichung
überhaupt wie gegen die Garantien stand, die als überflüssig erklärt

wurden. Ihr Hauptvertreter war der Abgeordnete Richter. Dieser billigte
allerdings im Grunde den Gedanken eines Reservefonds auch. Bei der
Beratung über die finanziellen Garantien hatte er schon am 10. Dezem—
ber 1879 gesagt, daß die Aufbesserung der Staatsbilanz durch Zurück

lcgen der Überschüsse ein ganz richtiger Gedanke sei. Es frage sich
aber, ob das zweckmäßig dadurch geschehe, daß man Staatspapiere an

kaufe und diese in einen Fonds lege. Der Fall sei denkbar, daß das
Gesetz den Staat zwinge, die Papiere zu verkaufen, wenn die Kurse

niedrig seien. Es sei aber natürlich falsch, die Papiere nur zu kaufen,

um dem Fonds gerecht zu werden und sie wieder zu verkaufen, um

andere Ausgaben zu decken. Wolle man
{aber

den Fonds so bilden, daß

man neugeschaffene Papiere nicht verkaufe, sondern in den Fonds lege,

dann laufe die Sache auf eine gewisse Buchführung hinaus. Den scharfen

Rechner Richter machte also vor allem die finanztechnische Seite des

Reservefonds bedenklich, und hier bereits sieht man, welche Wichtigkeit

der finanztechnischen Seite der Einrichtung zukommt. Sodann fürchtete
Richter, der Reservefonds möchte die Sparsamkeit der Eisenbahn\'erwa.l

tung mindern, so daß der Fonds, im Falle er in Anspruch genommen

werden müßte, auch sehr schnell aufgezehrt werden würde. Eine Unab

hängigkeit des Eisenbahnministers vom Finanzminister werde eintreten.

Ja, der Fonds würde, sobald er sich zu füllen anfinge, geradezu eine

Trennung zwischen Eisenbahn- und Staatshaushalt herbeiführen, eine

finanziell sehr bedenkliche Wirkung. Der Zweck der Garantien, die

Stellung des Finanzministers zu verstärken. werde jedenfalls nicht er

reicht, vielmehr das Gegenteil.

Die Bemerkung Richters über die mögliche Trennung von Eisen

bahnen und Staatshaushalt scheint besonders beachtenswert. Angeregt.
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dürfte er dazu durch das. Studium des von ihm erwähnten Hannoverschen

Gesetzes von 1843 werden sein. In anderer Hinsicht ist diese Idee
nämlich auf fruchtbaren Boden gefallen, nämlich in einer etwas modi
fizierten Form als Idee der finanziellen Abgrenzung zwischen Eisenbahn
und Staatsverwaltung, über die bei den Reformversuchen Anfang der
9t)cr Jahre im Landtage viel gesprochen wurde. Es ist interessant, fest
zustellen, daß diese Abgrenzung, die bekanntlich in Preußen 1910 mitv
gutem Erfolge durchgeführt wurde, ihren Ursprung auf das Hannover
sche Gesetz zuriickleiten kann. In Hannover war die Einrichtung aller
dings nichts weiter als die Folge des herrschenden Zweckkassensystems.
Über das Schicksal des Reservefonds sagt der Bericht der Kom

mission zur Beratung des Garantiegesetzes‘), es sei bereits im Anfang der
Diskussion klar gewesen, daß die Mehrheit der Kommission die Sicher
stellung der Verzinsung der Eisenbahnschnld und eine regelmäßige

Amortisation als Ziel des Gesetzes festzuhalten gewillt gewesen sei, wäh

rend sie nicht geneigt war, die Bildung eines Reservefonds als finanziell
richtig anzuerkennen. Die Gegner hätten ihm einen nur eingebildeten

Wert zuerkannt, da er aus Schuldtiteln des Staates gebildet werden solle;

außerdem sei es mit einer richtigen Finanzpolitik nicht vereinbar, daß
die Überschüsse der Eisenbahnen in einen Reservefonds gelegt werden
sollten, wenn der ganze Staatshaushalt ein Defizit habe, für das eine

Anleihe aufgenommen werden müsse. Vielmehr müsse man die Bildung

von Reservefonds erst dann für richtig halten, wenn rechnungsmäßige

Überschüsse des ganzen Staatshaushalts vorlägen. Demgegenüber hätten

die Verteidiger des Reservefonds betont, daß die Ansammlung bis zu der

Höhe von 24 Millionen in 3 Jahren bewerkstelligt werden könne; sie

dürfte ein ausreichender Schutz gegen die unvermeidlichen Schwankun

gen sein. Die Bildung des Fonds in Staatspapieren sei gleichbedeutend

mit. Schuldentilgung, seine Flüssigmachung freilich mit Schuldaufnahme.

Der praktische Unterschied sei aber doch der, daß die Flüssigmachuug

ohne Bewilligung einer Defizitanleihe, d. h. ohne Schädigung des Staats

kredits geschehen könne. Auch sei der Reservefonds das einzige Mittel,

zu hindern, daß der Staat die Überschüsse der Eisenbahn für seine

Zwecke verwende. —— Die Absicht, den Fonds aus Staatsschuldtiteln 'zu

bilden, scheint also doch viel zu seiner Ablehnung beigetragen zu haben.

Eine andere Art der Bildung kam offenbar für die damalige Zeit nicht in

Betracht. Jedenfalls ist von den Freunden des Fonds kein Versuch ge

macht werden, einen besseren Vorschlag zu formulieren, und so stieß

man denn schließlich auf die Konsequenz, daß man unter Umständen

’) Nr. 64 der Drucks. 1882. Preuß. Abg. H.
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wegen der etatsmäßigen Bildung des Fonds werde tilgen und zugleich
Schulden machen müssen.

A‘uc.h nach der Ablehnung des Reservefonds wurde noch weiter

über ihn diskutiert. Schon damals. bei der zweiten Lesung des Gesetz

entw‘ut‘fes am 93. Februar 1882. vernahm man das erst später durch Miquel
zur rechten Wirkung gebrachte Argument, man werde in Zeiten starker
Überschüsse diese als eine Art rechtmäßiger Einnahme zu betrachten
anfangen und daraufhin Vermeh l'un g der ordentlichen A us
ga.ben oder Minderung der Einnahmen aus Steuern vornehmen l).
In den folgenden Jahren warteten Regierung und Volksvertretung

zunächst ruhig die Wirkungen des ohne Beservet'onds angenommenen
(hll'antiegßet2es ab. während dabei die Verstaatlichung stets Weitere

Fortschritte machte.
Nach zwei Richtungen gestaltete sich aber die Entwicklung anders,

als man es gedacht hatte, nämlich in der Höhe der Überschüsse sowie der

Größe ihrer Schwankungen und ferner in der Wirkung des Eisenbahn
garantiegesetzes. Wie rapide die Einnahmen des Staates aus den Eisen

bahnen wuchsen, und welche Schwankungen damit verbunden waren.

sahen wir bereits.

Bei der Beratung des Verstaatlichungsgesetzes von 1879 hatte man

die Schwankungen, die möglich werden könnten, auf seiten des Eisen

bahnministers auf 4 bis 5 Millionen Mark geschätzt: der Abgeordnete Richter

schätzte seinerseits, jedoch als Maximum, 35 Millionen. Wenig mehr als

10 Jahre darauf gab es, wie jene Tabelle zeigt. bereits Schwankungen

\'t)ll über 90 Millionen Mark in zwei Jahren.

Das (iarantiegesetz verhinderte außerdem die Heranziehung der

schwankenden Überschüsse zu anderen Etatsansgaben‚ insbesondere auch

zu dauernden, in keiner “"eise. Die oben gegebene Tabelle zeigt. wie

die starke Inanspruchnahme der Eisenbahnüberschüsse für den Staats

haushalt deren Bewegung auf die gesamte Finanzlage des Staates über

trug. Der Sturz der Überschüsse zwischen 1889/90 und 1890/91 drückte

sich — die \\'irkung hinkt der Ursache etwas nach — erst im Rechnungs

ergcbnis von 1891/92 aus. Diese schlechten Rochnungsabschliisse wirk

ten auch nicht sofort auf die I‘ltatsalbschliisse. Sobald der Finanzminister
als Ursache des Defizits aber eine schlechte Konjunktur von längerer
Dauer festgestellt hatte, sah er sich gezwungen. seine Etatskalkulationen

auf eine gänzlich neue Basis zu stellen. Das Ergebnis sehen wir im
litat \'t|ll 189394 in dem für dauutlige Zeiten starken Defizit von über
50 Mill. J/.

l) Vgl. Stcn. Bcr. 1.\>'2. .\'. «123i.
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In den Jahren der finanziellen Depression erhoben sich nun sofort
die Stimmen wieder, die ihre ungünstigen Prophezeihungen aus den
80er Jahren jetzt in Erfüllung gehen sahen. Demgegenüber wurde von
anderer Seite darauf hingewiesen, daß die jetzt eingetretenen Schwan
kungen eine ganz natürliche Folge der Verstaatlichung seien, der man
eben durch das Garantiegesetz entgegenzuwirken versucht habe. Man'

war aber darüberv einig, daß erst die Unzulänglichkeit des Garantie
gesetzes der Anlaß zu dem verfülwerischen Fehler gewesen sei, auf die
hohen Überschüsse der Eisenbahnen dauernde Ausgaben zu basieren. _

\ Zur Abhilfe wurden nun Vorschläge der verschiedensten Art gemacht.
Wie dringend das Abgeordnetenhaus damals Reformen wünschte, zeigen
einige in jener Zeit eingebrachte und angenommene Resolutionen. Nach
dem Berichterstatter des Eisenbahnetats für 1892, von Tiedemann, wollte

die Budgetkommission dieses Jahres bereits eine Resolution des Inhalts
fassen, man möge das Gesetz von 1882 dahin abändern, daß eine wirk

samere Scheidegrenze zwischen Eisenbahn- und Finanzverwaltung geschaffen

werde. Jedoch sah diese wieder davon ab, als der Finanzminister

Dr. Miqnel erklärte, mit Beratungen über diese Frage beschäftigt zu

sein. — Die andauernd schlechte Finanzlage Preußens führte dann im

Mai 1894 zu einer besonderen Beratung des Plenums auf Grund eines

von der Budgetkommission vorgelegten Berichts über die Finanzlage des

Staates‘). Das Ende dieser Beratung bildete die Annahme verschiedener

Resolutionen, die die Budgetkommission vorgeschlagen hatte. Die erste

erklärte eine angemessene Schuldentilgung für notwendig. die zweite
verlangte Abänderung des Gesetzes vom ‘27. März 1882, welche Änderung

die über einen bestimmten Betrag hinausgehenden Überschüsse der Eisen

bahnen der Verwendung für allgemeine Staatszwecke entziehen sollte.

Die dritte Resolution verlangte endlich eine dauernde Ordnung der Staats

finanzen durch Besserung der finanziellen Beziehungen zum Reich.

Allen diesen Vorschlägen stand die Regierung keineswegs ab

lehnend gegenüber. So hatte der Finanzminister Dr. Miquel auf eine

solche Anregung hin schon 1892 gesagt, es sei ernstlich an der Zeit, zu

erwägen, wie man in dieser Beziehung Wandel schaffen könne. Zur

Abhilfe seien verschiedene Wege vorhanden. Man könne einen Fonds
bilden, der gewissermaßen als Reservefonds zum Zweck der Deckung

außerordentlicher Ausgaben oder zum Ausgleich der schwankenden Über

schüsse der einzelnen Jahre diene; man könne aber auch eine bestimmte

Summe als nur für allgemeine Staatszwecke bestimmt aus den Über
schüssen gesetzlich festlegen, so daß Mehr-Überschüsse zur ordentlichen

‘) Drucks Nr. 163. 1891.
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Tilgung zu verwenden seien. Man könne auch endlich eine Grenze ziehen,
welche Ausgaben aus laufenden Einnahmen und welche durch Anleihen
zu decken seien, und die, die aus laufenden Mitteln zu decken seien,

noch etwas vermehren, d. h. den Betrieb etwas mehr belasten.

Diese Ausführungen erschöpfen die sämtlichen Möglichkeiten, durch .

die man Reformen anstreben konnte. Miquel übersah offenbar schon

damals alle die Reformen, die eine spätere Zeit dem Drange der Stunde
gehorchend durchgeführt hat. Sie fallen durch die Erwähnung des
Reservefonds auf. Daneben steht der damals 'oft diskutierte Plan, die
Abgrenzung der Verwendung der Überschüsse der Eisenbahnen für
allgemeine Staatszwecke auf eine bestimmte Höchstsumme vorzunehmen,

mit der Absicht, die über diese Grenze hinaus verfügbaren Überschüsse

zur Entlastung der Eisenbahnen durch Tilgung ihrer Schulden zu ver
wenden. Nicht zu verwechseln ist dieser Gedanke der Abgrenzung mit

dem der völligen Trennung von Eisenbahn- und Staatsverwaltung, den
auch Miquel ablehnte. Der dritte von ihm erwähnte Vorschlag bezieht
sich auf eine Resolution des Landtages vom 10. Mai 1892. Er vertritt den
Grundgedanken eines Ausgleichs der Überschußschwankungen durch

eine besondere Etatisierungspolitik im Extraordinarium, wie wir diese
Möglichkeit theoretisch bereits entwickelt haben, und wie sie Miquel nach

her durchgeführt hat.

Die Teilnahme des Abgeordnetenhauses an den einzuleitenden Re
formen kam über jene ganz allgemeinen Vorschläge in den Resolutionen
nicht hinaus. Für die Regierung hatte schon 1893 der Eisenbahnminister
die Erklärung abgegeben, daß man schon in der nächsten Session einen

Gesetzesentwurf im Sinne dieser Reformpliine vorlegen zu können hoffe.

Aber erst im Herbst 1896 (7. Okt.) wurde dieser Entwurf vorgelegt. Die

große Verzögerung erklärt sich jedoch durch die Stellung, die Miquel

zu dieser Frage einnahm. und läßt uns zugleich einen Bück in die
Schwierigkeiten tun, die die Regierung bei ihren Beratungen zu über
winden hatte. Miquel erklärte nämlich: ganz gleich. welcher Art die
Vorlage schließlich sein würde. sie bedeute auf jeden Fall, daß

bedeutende Kür-klagen aus den Eisenbahnüberschüssen gemacht werden

milßten. Reservefonds, verstärkte Tilgung, Erneuerungsfonds, alles laufe
darauf hinaus. Folglich werde das vorhandene Defizit um denselben
Betrag steigen und man werde genötigt sein, Anleihen zu machen, um
einen anderen Fonds zu füllen. Er sei daher der Ansicht, es sei besser.
günstigere Zeiten und die Gestaltung der Dinge in den nächsten Jahren
abzuwarten. Die Schwierigkeit war also während der schlechten Finanz
jahre offenbar die, daß mit den Reformen ein vorhandenes Übel dadurch
geheilt werden sollte, daß man ein anderes dafür umso größer machte. —
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Noch interessanter ist eine Äußerung Miquels vom 23. Januar 1895. Dort
äußerte er sich gegen einen ihm gemachten Vorwurf, daß er finanzielle
Fragen stets auf gesetzliche Grundlage zu bringen suche. Man könne
sich einer Tilgung wohl entschlagen, wenn man stets „seiner selbst
sicher sei“. Aber ein parlamentarisch regierter Staat hänge weit mehr
von momentanen Mehrheiten als Privatleute ab. Daher komme man ohne

den Zwang zur Tilgung in Gefahr, daß man Überschüsse für andere
Zwecke als zur Tilgung benütze und bei Defizits erst recht nicht tilge.
Das führe schließlich zur Überschuldung, und gerade diese Frage sei
weniger eine finanzielle, als eine psychologische. — Diese starke Be

wertung des Psychologischen auf dem Gebiet der Finanzen ist für die
damalige Zeit im Abgeordnetenhaus eine völlig allein Dastehende. Im
übrigen aber deutet die Äußerung ziemlich deutlich an. ld'aß es dem
Minister viel lieber gewesen wäre, „seiner selbst sicher“ zu sein und in

Überschußzeiten mit weiser Sparsamkeit vorgehen zu können, anstatt

starre gesetzliche Schemata fixieren zu müssen; den Wert all solcher
Gesetze und besonders des einzubringenden scheint er also als einen

recht subalternen angesehen zu haben, eine gewiß nicht unberechtigte,

aber nur von ihm gezogene Schlußfolgerung aus den am Garantiegesetz
gewonnenen Erfahrungen. Eine weitere Schwierigkeit, die die Regierung
gerade in dieser Zeit zu überwinden hatte, und die die Vorlage verzögert
hat, war d'as finanzielle Verhältnis Preußens zum Reich. So sagte

Miquel 18941 Maßregeln, die auf Verminderung der Verwendung der

Überschüsse hinziehen, seien gegenwärtig bei der schlechten Finanzlage,

und so lange man vom Reich abhängig sei, unausführbar.

Die Bezeichnung des am 7. Oktober 1896 vorgelegten Gesetzentwurfes:

betreffend die Tilgung von Staatsschulden und Bildung eines Aus—

gleichsfonds kennzeichnet zugleich den Inhalt des Entwurfes. Die Ideen

der Abänderung des Gesetzes von 1882 waren ebenso fallen gelassen
worden, wie die der Abgrenzung der Eisenbahn- von der Finanz
verwaltung, die Begrenzung der für allgemeine Ausgaben zu verwenden

den Überschüsse u. a.

Die Bestimmungen über den Ausgleichsfonds \varen folgende.

Nach 5 3 sollte ein nach der Jahresrechnung sich ergebender Überschuß

des Staatshaushalts zur Bildung eines Ausgleichsfonds bis zur Höhe von

80 Millionen dienen, weitere Überschüsse dagegen zur Tilgung der
Staatsschulden; Fehlbeträge der Jahresrechnung seien aus dem Aus
gleichsfonds bis zur jeweiligen Höhe des letzteren zu decken (ä 4). Nach

ä 5 sollte der Fonds vom Finanzminister verwaltet werden: seine Bestände

können nach dem Ermessen des letzteren in Staatsschuldverschreibungen

angelegt werden; die aufkommenden Zinsen sollten dem Fonds bis zur
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Erreichung des vorgesehenen Höchstbetrages zugewiesen werden.

Darüber hinaus seien sie ebenfalls zur Tilgung zu verwenden.

Im Gegensatz zu dem Reserrefonds des Entwurfes vom 15. Dezember
1880 sollte also dieser Ausgleichsfonds aus den Überschüssen der Rech
nungen dotiert werden, während der 5 1 des Entwurfes von 1880 unter
Überschüssen die etatsmäßigen verstand. wie ausdrücklich festgestellt

wurde. Entsprechend den weit stärker gewordenen Schwankungen im

Etat ist auch die Summe, bis zu der der Fonds aufgefüllt werden soll.
weit höher geworden. Während es sich bei dem Reservefonds von 1882

um eine Höhe von etwa 24 Mill. J! gehandelt hätte, wollte manhier
bereits 80 Mill. J( ansammeln. Die Begründung des Entwurfs bemerkt
hierzu, es dürfe angenommen werden. daß der Ausgleichsfonds in dieser
Höhe ausreichend dotiert sei, da man erwarten dürfe, daß die inzwischen

durch verschiedene Mittel erzielte Konsolidierung des Eisenbahnfinanz
wesens bei der Aufstellung der Voranschläge sich in Zukunft fruchtbar
erweisen werde. Ferner seien für diese Bemessung die seit 1882 beob
achteten Differenzen zwischen Soll- und IstEtat sowohl des gesamten
Staates als auch der Eisenbahnen und die Schwankungsdifferenzen

zwischen den verschiedenen Jahren in Betracht gezogen.
Mit dem 1882geplanten Reservcfonds weist also dieser Fonds in

vielen Punkten Ähnlichkeit auf. Er ist im selben Sinne gedacht, wie
die Garantien und dient, wenngleich deren Namen nun nicht mehr genannt

wird, wesentlich denselben Zwecken, die diese mit ihrem Reservefonds

erreichen wollten. Wir finden als Grundidee die des Ausgleichs von
unerwünschten Schwankungen wieder, nur mit dem einen Unterschied.

daß man nun nicht mehr in Sorge ldarüber war, ob die Eisenbahnen ihre

Schulden würden verzinsen können, und demgemäß von einem Ausgleich

der von ihnen zu leistenden Zinsverpflichtungen ganz absehen konnte.

Da die Bahnen als gute Erwerbsquclle für den Staat dienten, wurde denn

auch der Fonds in gewissem Maße ein Ausgleicltsfonds für die Einflüsse

der Bahnen auf den ganzen Etat. —— Eine wichtige Analogie mit dem

Fonds von 1882 besteht darin. daß man auch hier wieder allerdings nicht
vorschrieb, wohl aber anheim stellte, den Fonds aus Staatsschuld
_verscltreibungen zu bilden. Einige Änderungen gegenüber den Be

stimmungen von 1882 finden sich bezüglich der Verwaltung des Fonds.

Beachtenswert ist, daß man den Fonds gänzlich auf die Rechnungsiiber—

schiissc verwies und von einer etatsmäßigen Dotierung absah. welche
letztere zweifellos das sicherste Mittel zur schnellen Auffüllung gewesen
wäre. Die Begründung des Entwurfes erklärt hierüber, daß man so den

gegen den Ansgleiclisfonds vorgebrachten Einwiirfen entgegen arbeiten

wollte. die an dem 1881 geplanten Fonds bemängelt hatten, daß ein unter
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allen Umständen etatsmiißig gebildeter Fonds ein sonst nicht in Erschei

nung tretendes Defizit im Etat oder in der Rechnung sichtbar machen und

zur Aufnahme von Defizitanleihen zwingen könnte, deren Zweck kein

anderer sein würde, als damit die Aufnahme von Schulden abzuwenden,

zu der möglicherweise die Abschlüsse späterer Jahre nötigen könnten. -—

Diese Begründung scheint aber insofern nicht stichhaltig, als man von

der obligatorischen, im Etat vorzunehmenden Schuldentilgung, die der

ä 2 des Entwurfes von 1896 vorsieht, genau dasselbe sagen kann. Daß
aber zwischen einer Schuldentilgung und einer etatsmäßigen Füllung

des Ausgleichsfonds etwa ein Unterschied sei. wie zwischen der Be

friedigung eines notwendigen und eines Luxusbedürfnisscs, daß man die

beregten Übelstände noch entschuldigen könne, wenn sie durch Tilgung.

nicht aber, wenn sie durch den Ausgleichsfond.s erzeugt wurden, wäre

gleichfalls ein unhaltbarer Einwand. Denn wir haben oben gesehen, daß
die Bildung eines Ausgleichsfonds aus Staats.echuldverschreibungen, die

ja bei diesem Fonds auch erlaubt war, von den Verteidigern des Reserve

fonds im Jahre 1881 für gleichbedeutend mit Schuldentilgung erklärt

wurde. Nach den Bestimmungen des Gesetzcntwurfcs über die vor

zunehmende Tilgung wäre es also völlig gleichgültig gewesen, welche
Bestimmungen über die Dotation des Ausgleichsfonds man vorgeschlagen

hätte, und es ist nicht einzusehen, warum ein so klar blickender Mann

wie Miquel sich dies nicht gesagt haben sollt_e. Wenn er sich trotzdem

“zu solcher gesetzgeberischen Inkonsequenz cntschloß, so geschah es wohl

in der Voraussicht, daß die Opposition auf Grund ihres Aktenstudiums

den erwähnten Einwand sicher vorbringen werde, daß er ihm aber von

vornherein begegnen müsse, damit nicht womöglich die Regierungs

mehrheit nicht bloß vor dem Ausgleichsfonds, sondern auch vor der
obligatorischen Tilgung scheu gemacht würde.

Ähnlich wie der Reservefonds im Jahre 1881 kam auch dieser Ans

gleichsfonds in den Kommissionsberatungen zu Fall, die zwischen der

ersten und zweiten Beratung des Entwurfes im Plenum stattfanden. Das
Bestreben, eine wirksame Tilgung einzuführen, fand mehr Anhänger als

der Ausgleichsfonds. Daß dieser eine an sich richtige und wünschens

werte Maßregel sei, ist 1897 allseitig anerkannt worden, obgleich man den

Fonds fallen ließ. So sagte Frh. v. Zedlitz-Ncukirch am 13. Januar 189?

(Sten. Ber. 1896/97 S. 413), nachdem der Fonds bereits gefallen war: der

Ausgleichsfonds sei mit Ablehnung der Regierungsvorschläge nicht beseitigt,

er sei nicht grundsätzlich abgelehnt. Nur die Stelle, an die der Fonds gesetzt

Werden solle, sei nicht die richtige. Die Mehrzahl der Abgeordneten nämlich

scheint‚dcn anderen Reformvorschlag. die Abgrenzung, vorgezogen zu haben.

Dies ht weist der I'mstund. daß nllc die früher bereits vorgebrachten Reform
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vorschläge als Abänderungsanträge zu dem Regierungsentwurf eingebracht

wurden. Eine weitere nicht unbeträchtliche Wirkung dürfte die große Rede

Richters geübt haben, in der er sich scharf gegen den Ausgleichsfonds und

vor allem auch, wie schon 1879, gegen die allerdings umständliche Manipu

lation wandte, die die beabsichtigte Ansammlung des Fonds in Konsols

haben würde. Noch deutlicher als damals wies er darauf hin, daß der Ver

kauf der Effekten aus dem Fonds, der immer zu ungünstigen Zeiten statt

finden müsse, sich sachlich gar nicht von der Aufnahme einer Defizitanleihe

unterscheide und genau dieselben Nachteile habe. Im übrigen versuchte er

zu zeigen, wie wenig eigentlich tatsächlich durch die Errichtung des Aus

gleichsfonds an dem bisherigen Gang der Dinge geändert werde. Außerdem

meinte er, daß die Bildung des Ausgleichsfonds auch nicht viel mehr als eine

versteckte Schuldentilgung bedeute. Nur mit dem Unterschied, daß die im

Fonds befindlichen Papiere nach einiger Zeit wieder ausgegeben werden

könnten. Der Entwurf konstituiere also eine doppelte gesetzliche Tilgungs

pflicht. finde hier keine Begrenzung der Überschüsse der Eisenbahnen

zur Verwendung für allgvmcine Staatszwecke statt, im Gegenteil erweitere

man hier noch den Kreis der Zwecke, für die die Eisenbahnüberschiisse ver

wendet werden sollten. So nennt er schließlich den Ausgleichsfonds einen

Automaten, der das Budgetrecht schmälere, da verfassungsmäßig Überschüsse

als Einnahmen im Etat der folgenden Jahre eingestellt werden miißten. wie

dies bisher auch gesclteheu.sei.

Der Budgetkömmissionsbericht vom 18. Dezember 1896 führt an, daß

der Fonds in schlechten Jahren die Deckung des Defizits ermöglichen werde.

ohne den Staatskredit zu schädigen. Die Bildung des Fonds in Staatsschuld
verschreibungen sei einer Tilgung gleich zu setzen. Die Widersprüche

gegen den Fonds hätten sich dagegen in zwei Richtungen bewegt. Einmal

hielt man den Fonds nicht. für ausreichend, um den Staatshaushalt gegen

die Folgen der Schwankungen zu schützen. Andererseits wäre auch ein

Ausgleichsfonds als dauernder Faktor in der Finanzverwaltung eine zu weit

gehende Maßregt_el. Man wünsche einen vorübergehenden Ausgleichsfonds.

Im übrigen war die Verhandlung dadurch charakterisiert, daß sie sich weni

gcr um die Annahme und Ablehnung der Regierungsvorlage, als um die in

der Kommission zahlreich eingebrachten Anträge auf Abänderung des Re

giermmscntwurfcs drehte. Dies beweist. daß man nichtsdestoweniger an der

Idee eines Ausgleichsfonds weiter arbeitete, weil man an ihr festzuhalten
gewillt und ernstlich von ihrer Notwendigkeit überzeugt war. Aber auch

von diesen Vorschlägen drang keiner durch. Abgesehen von dem schon er

wähnten Vorschlag schlug man auch eine Kombination Von zwei Fonds.
einen Reserve- und Erneuerungsfonds. wahrscheinlich nach Hannoverschem

Vorbild. vor. Auch der Vorschlag eines Allsgl0ichsfonds in Verbindung mit
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einer Höchstgrenze der Ablieferung der Eisenbahnüberschüsse an die Staats

kasse wurde gemacht. Die Anträge dieser Art lehnte aber der Finanzminister
nunmehr energisch ab, weil dadurch die Finanzverwaltung in der Verwen

dung der Eisenbahnüberschiisse in unerwünschter Weise gehindert und eine

Tilgung auch nicht erreicht werde. Bei Vorhandensein einer starken Tilgung
sei die Nutzbarmachung der Eisenbahnüberschüsse durch die Finanzverwal
tung aber unbedenklich. Die ersten genau formulivrten Vorschläge für die
Abgrenzung der Ablieferung der Eisenbahnüberschüsse sind also hier ent

standen.
— Die Kommission war auch keineswegs gewillt, gegenüber dem

Einwand des Ministers die Abgrenzungsidee fallen zu lassen; daher nahm
sie am Schluß der Beratung eine Resolution an, die im Gegensatz zu der in

der Begründung ausgesprochenen Ansicht der Regierung auf eine Abände

rung des Garantiegesetzes drang, durch die die Verwendung der Eisenbahn

überschüse:e anders und zwar im Sinne des Antrages Nr. 2 der Budgetkom

mission von 1891 (Nr. 163 der Drucks.) geregelt werden sollte. Über den

Inhalt des letzteren ist bereits oben berichtet worden. — Von der weiteren
Beratung des Entwurfes im Plenum war also der Ausgleichsfonds ausge
schlossen. Der Finanzminister Dr. Miquel trat hier aber noch einmal mit

ganzer Kraft für den Ausgleichsfonds ein. Dieser müsse in kurzer Zeit

kommen. Dann kritisierte er, durch die Ablehnung des Fonds offensichtlich

verstimmt, die Arbeit des. Hauses. Der Fehler des Gesetzes in der gegen

wärtigen Form sei, daß die obligatorische Tilgung leicht ein Defizit im Etat
hervorrufe, das durch eine Anleihe gedeckt werden müsse. Wenn diese An

leihe realisiert sei, könne die Rechnung dieses Jahres einen Überschuß

ergeben. Doch sei dies eigentlich gar kein Überschuß, sondern es komme

darin die vorzeitig realisierte Anleihe zur Wirkung. Nun werde aber dieser

Überschuß den folgenden an sich mit einem Defizit abschließemlen Etat

zum Balancieren bringen. —

Diesen seinen Bedvnkcn hätte man vielleicht mit dem Einwand begeg

nen können, daß in bczng auf die Tilgung, die ja die Quelle der gerügten

Mißstände sein sollte, das Haus sich dem Regierungscntwurf bis auf die

Erhöhung der Tilgungsquote von auf % % ganz getreu an

geschlossen habe. daß also der geschilderte Fehler von Miquel selbst

stamme. Dies wäre aber nicht richtig gewesen. Denn die Fehler, die Miquel

an dem Gesetzentwurf in der neuen Fassung rügen durfte, besonders die
Wirkung der Schuldentilgung auf die Defizits und die Schuldaufnahme, fan

den ja in dem Regierungsentu'lnf ihren Ausgleich an dem Ausgleichsfonds.

Dessen Wirkung gegenüber der Schuldentilgung wäre die gewesen. daß für

ein Defizit. das durch die obligatorische Tilgung im Etat entstanden war,

eine Anleihe zwar bereit gestellt werden mußte. aber nicht aufgenommen

zu werden brauchte. Falls das Defizit auch noch in der Rechnung vorhan



868 Der Ausgleichsfonds der preußischen Staatsbühncn.

den.gewesen wäre, wäre nämlich der Ausgleichsfonds eingetreten. so daß

es tatsächlich einer neuen Anleihe in keinem Falle bedurft hätte. Die Fol
gen, die Miquel von einer vorzeitig realisierten Etatsdefizitanleihe‘ für die

‚Rechnung und den Etat des folgenden Jahres voraussagte, konnten
nicht eintreten, wenn der Tilgung ein Ausgleichsfonds gegenübergestellt

wurde. — Der Gesetzentwurf der Regierung stellt nicht zwei notwendige
finanzielle Maßnahmen aufs Geratewohl nebeneinander. Die Tilgung und
der Ausgleichsfonds stehen im Verhältnis einer gegenseitigen äußerst sinn

reich konstruierten Ergänzung, und man versteht den \'erdruß Miquels, als

er sein Kunstwerk so verständnislos verstümmelt sah. Hätte das Abgeord
netenhaus diese Feinheit des Entwurfes durchschaut — unseres Wissens

ist aber kein Redner in seinen Auseinandersetzungen hierauf eingegangen ——

so hätte er sich sicher nicht unter so nebensächlichen Begründungen wie

jene, der Fonds stünde nicht an der richtigen Stelle, entschlossen, den Fonds

abzulehnen.

'Die Regierung wußte sich jedenfalls über den Untergang des Aus
gleichsfonds zu trösten. Der Finanzminister führte im Herrenhause am

19. Februar 1897 aus, es sei möglich, die Wirkungen des Ausgleichsfonds

bis zu einem gewissen Grade auch durch eine vernünftige Finanzverwaltung

zu erreichen, indem man in guten Jahren das Extraordinarium den hohen
Einnahmen entsprechend hoch ansetze. Nun könnten aber die Betriebsver

waltungen ein hohes Extraordinarium in einem Jahre doch nicht ganz ver
wenden. Also sammle man in guten Jahren die Mittel für die Ausführung

in ungünstigen Jahren an, in denen die Eisenbahnen im Etat knapp dotiert

werden müßten. —

Das Extraordinarium, das in den 80er Jahren nur 1——2 % der Aus

gaben des Ordinariums betragen hatte, war schon Mitte der 90er Jahre nach

dem Wunsch des Abgeordnetenhauses in der Resolution vom 10. Mai 1892

auf 3—5 % gestiegen, stieg aber seit 1898 in noch höherem Maße. Unter
Miquel erhöhte sich der Zuschuß der Eisenbahnen von 22,1; Mill. im Jahre

1895 auf 94,7 Mill. im Jahre 1901, dabei allein von 1897 mit 37,2 Mill. auf
67,5 Mill. im Jahre 1898. Auch nach 1901 behielt man unter .\iiquels Nach
folgern diese Praxis bei.')'

(Schluß folgt).

‘) \'crgl. Übersicht über d. fiu. l‘1rgcbn. d. preuß, Staatsb. von 1895 ab, Sp. 14_



Die Betriebskosten der Eisenbahnen und ihre Bedeutung

für die Tarifbildung.

\'on

Dr. Ahlhcrg und Dr. N0rrman in Stockholm.

Einleitung.

Im Auftrage der königlichen Kommission für die Neuregelung
der Tarife der sclnvedischsn Staatsbahnen haben wir in den Jahren 1910
bis 1913 genaue Untersuchungen über die Betriebs- und. sonstigen Kosten

jener Eisenbahnen ausgeführt. Der Zweck war, darzulegen, in welchem
Umfange und in welcher \\’eise die Kosten als maßgebend für die Tarif
bildung zu betrachten sind. und die mit Rücksicht hierauf nötige ziffern
mäßige Grundlage für die neuen Tarife zu erhalten. Die Untersuchung
ist in einer Denkschrift der Kommission veröffentlicht worden (1914),
Teil IV A. Ihre Ergebnisse, die im Sommer 1913 fertig vorlagen, sind in
verschiedener Hinsicht grundlegend für die Ärbeiten und Vorschläge

der Kommission gewesen.

Die Frage vom l‘linfluß der Betriebskosten auf die Tarife ist in

der theoretischen Eiscnbahnliteratur häufig behandelt worden. Jedoch

dürfte sie kaum endgültig beantwortet sein. Einerseits hat man den

Kosten eine allzu große Bedeutung für die Tarifbildung zugeschrieben.

indem man versucht hat, sie als ihre allein berechtigte Grundlage
darzustellen. Andererseits hat man den Kosten fast jede Bedeutung in

dieser Hinsicht abgespr0chen. Keine dieser Ansichten ist u. E. richtig.

Wenn es unmöglich ist, die Tarife nur auf die Betriebskosten zu grün

den — was damit eng zusammenhängt, daß eine Verteilung säm t -

lieber Kosten auf die Verschiedenen Verkehnsarten unmöglich ist,
nicht nur praktisch, sondern auch theoretisch, weil sie für wichtige

Kostengruppen keinen Sinn hat ——‚ so haben die Kosten andererseits für

die richtige Tarifbildung eine sehr große Bedeutung, wie auch von her»

vorragenden Schriftstellern, wie Sax, Hadley, Launhard-t, anerkannt ist
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und sich in der Praxis häufig bestätigt. Der Hauptgrund hierzu liegt
in dem Umstande. daß ein bedeutender Teil der Kosten von der Verkehrs
größe abhängt und daß demzufolge die Tarifsätze gewisse, durchaus

nicht zu unterschätzende Mindestbeträge nicht unterbieten dürfen, wenn

nicht eine Verkehrssteigerung eine Verschlechterung der Rein
ei.nahme herbeiführen soll.

Die Aufgabe, die wir uns gestellt haben, ist folglich, eine syste

matische und eingehende Untersuchung über die Natur der verschiedenen

Kosten durchzuführen, nicht nur, um sie in Kosten, abhängig oder nicht
abhängig von der Größe des Verkehrs zu teilen. sondern auch um zu
zeigen. in welcher Weise erstere Kosten von der Größe des Ver
kehrs oder des Betriebes verschiedener Gattungen abhängen; endlich auch

um zu zeigen, wie hieraus die leitenden Gesichtspunkte zur Verhinderung

einer unwirtschaftlichen Tarifbildung gewonnen werden können.

Unsere Untersuchungen sind auf die Betriebsergebnisse der schwe

dischen Staatsbahnen im Jahre 1910 gegründet. Die Methoden, der schwe—

dischen Statistik und Buchung der Ausgaben angepaßt, dürften im all‘

gemeinen, wenn auch mit gewissen Änderungen, für andere Eisen

bahnen verwendbar sein. Das Hauptgewicht wird in der folgen

den Zusammenfassung teils_ auf die allgemeinen Gesichtspunkte, teils

darauf gelegt, die Arbeitsmethoden zu zeigen. Die Ziffern sind meistens

als Beispiele zu betrachten. Die Hauptergebnisse dürften jedoch eine

allgemeinere Gültigkeit für die 'l‘arifbildung besitzen, wie auch sonstige

von den Untersuchungen ziffernmäßig erklärte Verhältnisse, z. B. über

die Abhängigkeit der Zugkosten von der Fahrgeschwindigkeit und dem

Bruttogewicht, ebensowie die Endergebnisse von ullgemeinerem Interesse

sein dürften.

Den Herren Eisenbahndirektoren Flodin, Simonsson und Fogelberg,

die als Mitglieder der königlichen Tarifkommission ihre hervorragenden

Sachkenntnisse zur Verfügung gestellt haben, sind wir den größten
Dank schuldig.

A. Zweck, Methode und allgemeine Voraussetzungen

der Untersuchungen.

l. Formulierung der Aufgabe.

Für die Tarife der Eisenbahnen sind die Betriebskosten nicht allein
ausschlaggebend; vielmehr hängen sie auch ab von der Fähigkeit der

Güter, Fracht zu tragen, von den Frachtsätzen für Güter nahestehender
Gattungen usw. Die Betriebskosten sind aber insoweit für die Tarife
maßgebend. daß sie die niedrigsten Frachtsätze bestimmen, die in
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Frage kommen können. Dieses geht aus den folgenden Erwägungen
hervor. '

Bei einer einigermaßen bedeutenden Steigerung des Verkehrs einer
bestimmten Art, beispielsweise bei einer Zunahme der Anzahl der
Gütersendungen in Wagenladungen‚ entsteht eine Erhöhung nicht nur
der Einnahmen der Eisenbahnen, sondern auch der Betriebskosten. Die
Verkehrsteigexung ist nur unter der Voraussetzung für die Eisen
bahnen vorteilhaft, daß jene Einnahmesteigerung größer als die Kosten
erhöhung ist, d. h. daß der Frachtsatz für die Tonne, den der neue
Verkehr bezahlt, größer ist als die durch die Steigerung hervorgerufenen

Mehrko sten der Tonne desselben Verkehrs. Trifft dies nicht zu, d. h.
ist der Frachtsatz niedriger als jene Mehrkosten der Tonne, so muß jene
Verkehrsteigerung eine Verminderung der Reineinnahmen
der Eisenbahn herbeiführen; für diese wäre es somit besser, daß die
Steigerung fortbliebe‚ da. diese einen direkten Verlust, ähnlich einer

Barauslage, mit sich führen würde. Andererseits muß, im großen und

ganzen, das Fortfallen einer hinreichend großen Verkehrsmenge be

wirken, daß die Betriebskosten sich um den gleichen Betrag vermindern,

um den sie durch dasHinzukommen eines Verkehrs derselben Menge

und A'rt erhöht werden. Es ist somit für die Eisenbahnen vorteilhafter,

auf eine Verkeh-rsmenge zu verzichten. als sie zu einem Frachtsatz zu

besorgen, der niedriger ist als die Mehrkosten der Tonne. Die Berech
nung der Mehrkosten bei der Zunahme der betreffenden Verkehrsgruppen

gibt also den Maßstab, ob sie für die Eisenbahnen wirtschaftlich sind
oder nicht.

Werden die Mehrkosten für jede besondere Art von Verkehr tarif

tabellarisch (beispielsweise für je 100 kg bei verschiedenen Transport

längen) zusammengestellt, so stellt die derart ermittelte (gedachte)

Tariftabelle die Grenze dar, unter die die für den Verkehr festgestellten

Tarife nicht herabgehen dürfen, es sei denn, daß die Eisenbahnen einen
direkten Verlust erleiden sollen. Jene Tarifsätze für jede verschiedene

Verkehrsart nennen wir ihren Mindesttarif; zu seiner Ermittlung
hat man also die Mehrkosten zu berechnen, die bei Steigerung des. Ver

kehrs der betreffenden Art erwachsen.

Es liegt auf der Hand, daß man hierbei mit Durchschnittszahlen zu rechnen
hat, und daß die Verkehrsteigcrnng als so beträchtlich vorausgesetzt werden

muß. daß Zufälligkeiten nicht einwirken. Eine Steigerung um eine oder
ein paar Wagenladungen hat ja im all ge m e i n en keine nennenswerte Kosten
erhöhung im Gefolge. kann aber unter Umständen die Einlegung noch eines Zuges
notwendig machen und somit eine beträchtliche Kostenerhöhung herbeiführen.

Kann es beispielsweise nachgewiesen werden, daß 100 Wage»
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ladungen Frachtgüter, je von 10 Tonnen und bei einer Transportlänge
von je 100 km‚ eine durchschnittliche Steigerung der Ausgaben der
Eisenbahnen von 20 J! für den Wagen veranlasan. so ist für die Fracht
' güter in Wagenladungen von 10 Tonnen der Mindesttarif bei 100 km
auf (20 J! für den Wagen oder) ‘20 3; für 100 kg festzustellen.
Der Grundsatz. daß die Mehrkosten für die Mindesttarife maßgebend sind.

wird Von Colson (Transports et tarifs, "2. Ausgabe. S. 41 ff.) ausführlich be
handelt. Vergl. auch A cwnrth: The elements of railwny 6001101fli(13. l. Aus
gabe, S. 65. 71 und 72. Derselbe Gedankengang liegt folgender Äußerung des
Bundesverkehrsaints der Vereinigten Staaten zugrunde (First annual report of
the Interstute Commerve Commission, 1887, S. 7—l): „Wenn sie (die Giitermenge

des neuen Verkehrs) zu niedrigeren Frachten (als ihren eigenen Mehrkosten.
the expense 0f its owu mnvement) befördert wird. so würde nicht nur der übrige

Verkehr die festen Kosten sowie seine eigenen Beförderungskosten zu tragen

haben. sondern er würde auch zum 'l‘eil mit den auf den . . . . . mithin zuge

kommenen Verkehr fallenden Beförderungskosten (d. h. Mehrkosten) belastet

werden."

Die Hauptaufgabe der vorliegenden Untersuchung ist, die Methoden

für die B e r e eh n u n g d er Mind e s t a r i l e zu entwickeln. sowie ihre
zittermäßige Bedeutung für die verschiedenen Verkehrsarten darzulegen

Die Untersuchungen können dann bei der Lösung verschiedener anderer
Fragen verwertet werden.

Eine derartige Frage ist z. B. die. welche Vermehrung der Reineinnahmen
einer Eisenbahn bei einer bestimmten Verkehrsteigerung zu erwarten ist. wenn
die Fracht auf einen bestimmten Betrag festgestellt wird. Dies maß man
wissen, wenn man beurteilen will. ob eine bestinuute Frachtermäßigung für eine
Eisenbahn wirtschaftlieh vorteilhaft ist oder nicht. Man hat dann zu unter
suchen. ob der Verlust. der die. Ermäßigung für den bereits vorhandenen Ver
kehr verursacht. durch die Reineinuahme des wegen der Ermäßigung zu er
wartenden neuen Verkehrs ausgeglichen wird‘). Zu diesem Zwecke ist eine
Kenntnis der R e i n e i n n a h me erhöhung durch den zu erwartendenVerkehr.d. h.
—— außer der ltoheinnahme ——der Erhöhung der Betriebskosten. die er zur F0ng

haben wird, erforderlich. Dies ist somit dasselbe Problem, wie das oben aufge
stellte. \Venn zum Beispiel der Verkehr um 100 \Vageuladungen. je von
10 Tonnen bei einer 'l‘ransportla'inge von 100 km. vermehrt wird, und der Fracht
satz für diesen neuen Verkehr 22 4

3 für 100 kg beträgt. und wenn er nach
dem bereits gesagten eine Erhöhung der Betriebskosten von 20 4

3 für 100 kg
mit; sich führt, so betrügt seine Reineiunahme 200 Wäre nun dieser neue
Verkehr das Ergebnis einer Ermäßigung von 23 bis auf 22 43, so hat. man mit
jener Reinciuualune die Verminderung der Einnahme desjenigen etwa bereits

vorhandenen Verkehrs. den die nämliche Ermäßigung auch treffen würde. zu

1
) Dieser Satz ist schon von H a dler in seiner grundlegenden Arbeit
..Railroad trampertatiou. its history und its laws“ (New York. 183-3: 17. Aufl.
1906. S. 100 l‘. und 261 ff.) mit voller Sehtirle ausgc=prochen werden.
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vergleichen. Es liegt auf der Hand. daß es für diesen Verkehr gleichgültig ist,

ob man mit der Rein- oder Roheinnahme rechnet. -

Eine andere Aufgabe liegt darin, die Verminderung der Betrielßkost'cu
zu berechnen. die durch eine verbesserte Wagenausnutzung erzielt werden kann.
Falls beispielsweise die Beförderung von Gütern einer bestimmten Gattung in
Sendungen von durchschnittlich 8 t für den Wagen erfolgt. aber eine Regelung

der Tarife eine Vermehrung des durchschnittlichen Gewichts der Sendungen

auf 10 t für den “'agen bewirken würde. so wird eine \Vagenersparnis erzielt.
d. h. eine Ersparnis des zu befördernden Bruttogewichts. Da dieses Gewicht
der wesentliche Faktor für die Feststellung der Zuganzahl ist_ entsteht auch
eine Ersparnis der Zahl der Zugkilometer. Der Betrag dieser Ersparnis kann
berechnet werden, wenn die auf einen Güterzug \‘on einer bestimmten Größe
bei einer bestiuunten 'l‘ran-sportlänge fallenden Mehrkosten bekannt sind.

Die Mehrkosten der Einheit sind beträchtlich niedriger als die d u r c h

sch n i t t l i c. h e n Kosten des Verkehrs die durch Teilung a l l e r Kosten
durch eine gemeinsame Betriebseinheit, beispielsweise die Zahl der Zug

kilometer, ermittelt werden. Ein Zuwachs des Verkehrs von einiger

maßen großem Umfange führt. wie im folgenden für die einzelnen Kosten

tcile nachgewiesen werden soll, mit sich einen Bedarf an neuen Ziigen und

mithin an neuen Eisenbahnfahrzeugen, erhöhte Kosten für Zug- und Loko

motivpersonal sowie für Ausbesserung der Lokomotiven und der Wagen u. a.
Er wird auch im allgemeinen einen Bedarf an größerem Personal auf den
Stationen zur Besorgung des Fahrkartenverkaufs und der Giiterabfertigung

sowie zur Abfertigung der Züge herbeiführen. Schließlich bringt er auch
in einem gewissen (doch ziemlich geringen) Grade mit sich eine Steigerung

der Kosten der Bahnerhaltung und (nur in einzelnen Fällen) der Bahnauf
sieht. Die Summe dieser Mehrkosten, mit der Größe des Verkehrszuwachses
geteilt, stellt somit die zu berechnenden Mehrkosten der Einheit dar. Dagegen

bewirkt die Verkehrssteigerung in der Regel keine Vermehrung der Zinsen

des Anlagekapitals (ausgenommen für das rollende Material), auch kaum
eine Erhöhung der Ausgaben für die allgemeine Verwaltung. D i e M eh r

k 0 s t en der E i nh cit sind somit beträchtlich niedriger als die D urc h -
schnitte der zurzeit bestehenden Kosten der Einheit. und zwar
deswegen, weil gewisse Ausgaben sich'bei einer Verkehrszunahme nicht

vermehren.

Feste und veränderliche Kosten.
Nimmt man die sämtlichen Kosten einer Eisenbahn während eines be

stimmten Jahres in Betracht, so zerfallen sie in zwei getrennte Haupt

arten: solche, die sich bei einer Verke-hrszunahme (binnen gewissen Gren

zen, siehe unten) nicht vermehren —— die festen Kosten — und solche.
die mit dem Verkehre wachsen, und zwar, wie unten nachgewiesen, diesem

ungefähr proportional (dies jedoch auch nur innerhalb gewisser Grenzen)
Archiv für Eisenbahnwesen. 1916. 57
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— die veränderlichen Kosten. -— Die Mehrkosten einer bestimmten
Verkehrszunahme werden durch Berechnung der veränderlichen
Kosten ermittelt, die ein Verkehr der in Rede stehenden Art verursacht.

Lediglich diese veränderlichen Kosten sind für die Mehrkosten und mithin

für die Höhe der Mindesttarife maßgebend; die festen Kosten üben hier
gar keinen Einfluß aus‘). Die Durchschnittskosten für den ganzen Ver

kehr sind für unseren Zweck ohne Bedeutung; mit einer „Verteilung“ der

gesamten Betriebskosten auf Verkehre verschiedener Arten werden wir

uns nicht beschäftigen.

Unsere Aufgabe ist somit in erster Linie eine Auseinandersetzung.

welche Betriebskosten der Eisenbahnen als fest und welche als veränderlich

zu betrachten sind. Eine solche Feststellung ist jedoch nicht ausreichend.

Die entstehenden Mehrkosten hängen nämlich ab von der Art der be
förderten Gegenstände; man muß also die Steigerung der Kosten bei jeder

dieser Arten für sich ins Auge fassen. Auch wenn man von Betriebs

statt Verkehrsgrößen ausgeht, also z. B. von Zug- und Wagenachs

kilometern, gilt dasselbe. Die gleiche Steigerung der Zugkilometer führt

nicht immer dieselben Mehrkosten der Einheit herbei, denn ein neu ein

gelegter Güterzug von Mittelgröße kostet auf das Kilometer mehr

als ein neuer Personenzug von Mittelgröße. Werden dagegen die

Mehrkosten auf die Wagen der betreffenden Züge gleich verteilt, so kostet

ein Wagenachskilometer des Personenzuges mehr als ein solcher des Güter

zuges. Überhaupt werden also die Betriebskosten von einer Anzahl ver

schiedener B e t r i e b s g r ö ß e n (Betriebseinheiten) beeinflußt, z. B. von der

Zahl der verschiedenen Zug— und Wagenkilometer, der abgefertigten Wagen

(unabhängig von der Länge des Beförderungsweges), der verkauften Fahr
karten, der abgefertigten Gütertonnen usw. Man hat zu berechnen, wie eine

Zunahme jeder dieser Einheiten wirkt. Mit anderen Worten: wenn die
Betriebskosten als eine Funktion jener verschiedenen Betriebsgrößen auf
gefaßt werden, so ist der Zuwachs dieser Funktion festzustellen, wenn

jede einzelne davon zunimmt (mathematisch gesprochen: ihre Derivate

nach jeder der — als unabhängige Ventinderliche betrachteten — Be

triebsgrößen hin).

Diese Auffassung der Betriebskosten als eine Funktion der Betriebs- oder
Verkehrsstärke ist, soweit uns bekannt, zuerst von v. N ördling (Die Selbst

‘) Man kann darüber verschiedener Meinung sein, ob die Zinsen des Bau
kapitals einer Eisenbahn als Betriebsausgabe anzusehen sind oder nicht.
und, in jenem Falle, nach welchem Prozent die Zinsen zu berechnen sind. Da
diese Zinsen, wie später nachgewiesen werden wird, jedenfalls zu den festen
Kosten zu rechnen sind, so ist. die Beantwortung dieser Frage für unseren Zweck
Kunz gleichgültig.
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kosten des Eisenbahntransportes und die WaSserstra.ßenfruge, 1885) dargestellt
werden. Er verzichtet inde_= auf die Trennung der Einflüsse der verschiedenen
Einheiten je für sich und beschränkt sich darauf. „an die Kurve der Gesamt—
ausgaben eine approxinmtive Tangente zu führen“ (S. 10). Einen Schritt weiter
geht L a. unhardt. (Theorie der Tarifbildnng der Eisenbahnen, Archiv für
Eisenbahnvt esen 1890, S. 911 ff.), der die Betriebskosten als Funktion der Zug
nnd Wagenachskilomcter in den Personen- und Giiterverkehren auffaßt.

Die Betriebskosten als Funktion der Betriebsgrößen.
Es ist selbstverständlich, daß ein derartiges Funktionsverhältnis nur

eine annähernde Gültigkeit haben kann. Die Betriebskosten einer Eisen

bahn können von der Betriebsstärke nicht in der bestimmten und unzwei

deutigen Weise wie z. B. bei einem physikalischen Gesetze abhängig sein.

Dies erhellt schon aus der Tatsache, daß es nicht der Verkehr allein ist,

der für die Größe der Betriebkosten maßgebend ist. Vielmehr werden diese

von mehreren Umständen außerhalb des Verkehrs, z.. B. von der Höhe

der Gehälter, der Materialienpreise, der Bauweise der Bahn, der Schnellig

keit der Züge usw., sowie von der ganzen Organisation mit beeinflußt.

Wenn auch bei normalen Verhältnissen die Verkehrsstärke der wichtigste

Umstand ist, so kann auch der Einfluß jener sonstigen Umstände zu
weilen beträchtlich sein, wie jedem Eisenbahnfachmann bekannt ist.

Allein eine Untersuchung dieses Einflusses fällt außerhalb unserer Auf
gabe, die lediglich darin besteht, zu ermitteln, in welcher Weise die Be

triebskosten von einer Verkehrsteigerung und der darauf folgen
den Betriebsvermehrung beeinflußt werden. Die sonstigen Umstände sind

hierbei als unverändert vorauszusetzen. Eine derartige Abstraktion von
gewissen, die Betriebskosten beeinflussenden Umständen ist unvermeidlich.

Auf das Material (besonders von historischer Art), das zur Ermittlung des
Funktionszusammenhanges Anwendung finden kann, haben indes die er
wähnten sonstigen Umstände immerhin eine Einwirkung, und es ist un
möglich, diese vollständig auszuschalten. Hierdurch wird der Wert
der Schlußfolgerungen, die aus dem historischen Ziffermaterial gezogen

werden können, vermindert. Wie wünschenswert es theoretisch auch wäre,
das ganze Problem des Funktionsverhältnisses zwischen den Betriebskosten

und dem Verkehr zur Erörterung zu bringen, so ist dies wegen jener
Mängel des Materials kaum möglich. Wir müssen uns daher auf die
einfachere Frage beschränken, und zwar, von dem gegenwärtigen
Verkehr und den z e itige n veränderlichen Kosten ausgehend, festzustellen
suchen, wie eine nicht allzu große Steigerung oder Verminderung des

Verkehrs die Kosten beeinflußt. Man ist dann berechtigt zu der Voraus
setzung — mathematisch gesprochen, eine erste Annäherung —, daß eine

Veränderung jeder besonderen Betriebseinheit eine pr 0 po rti 0 n a l e Ver—
57‘
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änderung des damit zusammenhängenden Teils der Betriebskosten inner

halb der angenommenen Grenzen bewirkt (so daß also z. B. die Loko

motivdienstkosten für Züge verschiedener Gattungen mit dem Zugkilometer.
die Ausgaben für die \'erabfolgung der Fahrkarten mit. der Anzahl der

verkauften Ausweise usw. proportional sind), oder, mit anderen Worten,

daß die Abhängigkeit der Betriebskosten vom Verkehre durch eine lin e a r e
Funktion:

D=A+a‚t1+agtg+....+a„t„‚
ausgedrückt werden kann, in welcher t„ .., t„ die verschiedenen Be
triebseinheiten bezeichnen, die die Betriebskosten beeinflussen — in erster

Reihe die Zugkilometer von Schnellzügen, Personenzügen usw., sowie die

Wagenkilometer von Wagen verschiedener Art, des weiteren die Anzahl

verkaufter Fahrkarten und abgefertigter Gütersendungen usw. — und A,

a„ ....‚ a„ gewisse Konstanten. von denen A die festen Betriebskosten be
deutet. Unsere Aufgabe ist dann, teils die festen Be
triebskosten zu berechnen, teils festzustellen, von
welchen Betriebseinheiten (t) die veränderlichen Be
triebskosten abhängig sind, teils die Konstanten a zu
e r m i t t e l n.

Aus der obigen Formel kann ein wichtiger Schluß gezogen werden.

Wenn die verschiedenen Betriebseinheiten sich (annähernd) gleichmäßig

steigern, wächst auch die Summe der veränderlichen Kosten in demselben

Grade; da indessen die festen Kosten unverändert bleiben, v e r m i n d e r n
sich die Gesamtkosten der Einheit (z. B. des Zugldlometers).
Es ist dies das Saxsche „Gesetz der Massennutzung“ (Sex, Verkehrsmittel,

Bd. I, S. 57 ff.), das unter der obigen Voraussetzung gilt. Die Formel kann
dann, wenn t eine durchschnittlich gewählte Betriebsgröße ist, geschrieben

werden

D : A + a t.
oder für die Einheit

D : .\ 4_ n
t t

' ’

was teils die Verminderung der Durchsehnittskosten der Einheit mit wach

sendem Verkehr zur Erscheinung bringt und teils zeigt, daß es jetzt immer

größer als eine bestimmte Zahl a bleibt.

Es wird nochmals betont. dnl‘> die angeführte einfache Form für das
Funktions\'erhiiltnis lediglich eine nnniihernde. Gültigkeit hat. d. h. daß die
Zifferwertc der Konstanten A und n. die für einen bestimmten Verkehr be
rechnet worden sind. nur für eine be=chriinkte Steigerung oder Minderung dieses
Verkehrs gelten und somit keine allgemeine Gültigkeit haben. Auf eine Folge
rung hiervon mag hingewiesen werden. “'ären die Konstanten A und a für
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alle \\'erte der Verkehrseinheiteu t gültig. so würden sie auch Gültigkeit
haben, wenn alle t = 0, d. h. die Definition von A nach obiger Formel würde
durch die vielleicht näher liegende ersetzt werden können, daß A „die Betriebs
kosten, wenn der Verkehr vorläufig eingestellt ist“, bedeutete (wobei eine An

zahl von Ausgaben, z. B. der größere Teil der Kosten der Bahnerhaltung, der
gemeinsamen Verwaltung sowie der Verzinsung, offenbar fortwährend geleistet

werden müßten). Da desselbc A und dieselben o nicht für alle möglichen \Ycrte

der t gelten. so deckt sich diese. Definition der festen Betriebskosten nicht

mit der, die wir oben aufgestellt haben. In der Praxis führen sie jedoch zu
ungefähr gleichen Kostenbeträgen. u. z. deswegen. weil die wichtigsten \'01'

änderlichen Kosten doch, wie später nachgewiesen wird, den Einheiten beinahe
proportional sind, nicht nur, wie vorausgesetzt. innerhalb gewisser Grenzen. son

dern allgemein.

Die Methoden, nach denen die oben angedeutete l'ntersuchung gemacht

werden kann, werden im Abschnitt A3 dargelegt. Die Berechnungsweise
wird in Abschnitt B beschrieben, und eine Zusammenstellung der Ergebnisse

in Abschnitt C gegeben. '

Um nach diesem Ergebnissen. in denen die Betriebskosten als Funktion

der B etriebs arbeit (Zug- und Bruttotonnenkm verschiedener Gattun
gen, “'agenkilometer usw.) zum Ausdruck kommen, die Mindesttarife zu er

mitteln, ist indes noch ein Schritt erforderlich. Da die tatsächlichen Tarife die

Gebühren für die Person und für 100 kg Güter bei verschiedenen \Vege

hingen angeben, müssen die Mindesttarife, um praktisch verwendbar zu

werden, in derselben Form ausgedrückt werden. Man muß mithin von der

Anzahl der Züge und. der Wagen zu der Anzahl der Reisenden und der

Gewichtsmenge, die in jenen Wagen unter den vorhandenen Verhältnissen

fortgeschafft werden, übergehen, d. h. man muß von der B et ri e b s a 1' b e it
zu dem Verkehr selbst übergehen. Die hierfür erforderlichen An
gaben bei dem gegenwärtigen Verkehr finden sich in der Statistik, es ist

aber nicht von vornherein ausgeschlossen, daß eine Verkehrssteigerung

Änderungen darin mit sich bringt. Indes lehrt die Erfahrung, daß solche
Änderungen nicht besonders groß werden können. Die Platzausnutzung

im Personenverkehr weist allerdings bei Verkehrszunahme eine Neigung

zur Verbesserung auf, aber nur eine ziemlich schwache; die Ausnutzung

der Tragfähigkeit der Güterwagen ist natürlich in hohem Grade von Maß

nahmen zur Erzielung einer stärkeren Belastung abhängig, kaum aber von
der Stärke des Verkehrs, wenn nicht in gewissem Maße bei den Stück

-gütern.

Auf diese Fragen kommen wir in Abschnitt C zurück. Zunächst steht
lediglich die Abhängigkeit der Betriebskosten von d e r B etr i e b a r b e it
zur Erörterung.

.

Wie wichtig es ist. die Betriebskosten auf diese Weise zunächst in Ab
hängigkeit von der B etr i ebsarbeit zu setzen, erhellt. am besten daraus, daß
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auch hervorragende Schriftsteller bei Behandlung dieser Fragen zu fehler
haften Sehtulifolgerungen geleitet worden sind. .\ls Beispiel kann Rip
10)’s (liuilroads. rates und regulation. New York 1913. S. 53—54) Be‘
hundluug der Fluge der Abhängigkeit der Zugkosten vom Verkehr ange
führt werden. Er hebt hervor. daß der zur Fortschaffung des Eigengewichts
der Lokomotive nötige Kohlenverbrauch reichlich % der zur Fortsehaffung
eines ganZen beladenen Zuges erforderlichen Kohlen beträgt‚ des weiteren. daß
eine beträchtliche Kohlenmenge für die Anheizung der Lokomotive, bei den Auf.
enthalten auf den Stationen usw. verbraucht wird, und hieraus wird dann die
Folgerung gezogen, daß „30 bis 40 % der Ausgaben für Steinkohlen von der
\Vagenanzahl und. der Gütermenge ganz unabhängig sind“. Ähnliches wird
auch für die ‚Kosten des Zugpersonals gtßagt. Daraus soll dann folgen, daß
nicht; weniger als 50 % der Kosten der Zugförderung als unabhängig vom Ver
kehr zu betrachten wären. Die Fehlerhattigkeit dieser Ausführung leuchtet ein.
wenn man. anstatt. von der Größe des Verkehrs auszugehen, in Betracht zieht.
daß für den Kohlenverbrauch und die sonstigen Zugkosten in erster Linie die
Zahl der Zugkilometer in Verbindung mit dem Bruttogewicht maßgebend ist. Es
liegt auf der Hand, daß jede Vermehrung der Zah'l der Zugkilometer auch eine
Steigerung der erwähnten Kosten für die Fortsehaffung der Lokomotive selbst.
‚für Aufentha'lte‚ für .\nheizung der Lokomotive usw.. sowie für Personal u. dgl.
herbeiführt, und diese Steigerung ist im wesentlichen mit der Zahl der Zugkilo

meter (z. T. mit der Zahl der Bruttokilometcr) proportional. Die von Ripley ange
führten Verhältnisse haben mithin gar keinen Wert. Sie würden nur dann Will
Bedeutung sein. wenn man annehmen könnte. daß die Größe der Ztige beliebig

gesteigert werden könnte. d. h.. wenn man die Zugkosten mit der Betriebs
a r b e it vergleicht. daß man mit eine r und de rs e l b e n Betriebsarbeit einen
beliebig gesteigerten Verkehr besorgen könnte. Dies ist ja aber nieht möglieh.

Schon Sax (Die Verkehrsmittel in Volks- und Staatswirteclml‘t. 1879.

Baud II. S. 369) hat ausgesprochen, daß man mit Betrielmleistttrxgetn und nicht mit
.\'utzleistungen rechnen muß. Nichtsdestoweniger kommt jener Gedankengang

nicht selten vor.

Beschränkungen in der Gültigkeit der Ergebni.<<e.

Ein wichtiger Umstand ist hier zu betonen. Die. Berechnungen. die

den erwähnten Ergebnissen zugrunde liegen, können nicht jeden einzelnen

Transport berücksichtigen, sondern müssen auf Durehsehnitts2uhlen ge

gründet werden. Sie erhalten deshalb auch selbst nur eine allgemeine

Gültigkeit und gelten nicht für jeden einzelnen Fall. Die Wichtigsten Ein
schränkungen sind die folgenden:

Die Verkehrssteigerung darf nicht allzu groß sein. Die gewählte

Form des Funktioiis\‘erliältnisses hat‚ wie schon erwähnt. nur eine
annähernde Gültigkeit. Sie setzt somit voraus. daß die Verkehrs
änderungen 'eine beslilllllll8 Grenze nicht überschreiten. Ist dies der Fall.
Hn kann die Sachlage sich derart ändern. daß die Voraussetzung. nach der
die Änderungen der laufenden Betriebskosten mit den Verkehraziifern pro
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portional sind, nicht mehr zutrifft. Es kann auch sein, daß gewisse Gruppen_
der als fest angesehenen Kosten Abänderungen erleiden. Die Sache liegt so.

daß die Einrichtungen der Bahn und der Bahnhöfe usw. allerdings eine

ziemlich bedeutende Verkehrsteigerung zulassen, daß sie jedoch über eine

gewisse Grenze hinaus nicht hinreichen. Bei Überschreitung dieser Grenze

entsteht eine plötzliche, sehr starke Erweiterung, z. B. Anlage von Mehr

gleisen, Erweiterungen von Bahnhöfen, Umbau von Brücken u. dgl. Der

artige in unbekannten Zeiten s p ru n gw e i s e eintretende Veränderungen
hängen allerdings indirekt vom Verkehr ab, dies aber nur in einer ziemlich

entfernten Weise, indem die von ihnen verursachte Kostenänderung nicht

von der Verkehrszunahme während des laufenden Jahres.
sondern von der Verkelxrssteigerung w ä h r e n d ei n e s l ä n g e r e n

Zeitraumes. sowohl VUI‘ als nach dem laufenden Jahre, abhängt').
Derartige in großen Sprüngen veränderliche Aufwendungen betrachten

wir als feste, da eine Verkehrszunahme von der Größe, mit der hier gerechnet

wird (der normalen Zunahme während eines Jahres oder einiger Jahre

entsprechend), wohl keinen Einfluß auf sie ausüben kann. Eine neue. nach

dem Verlaufe von beispielsweise fünf Jahren angestellte Berechnung wird
unzweifelhaft einen höheren Gesamtbetrag für die festen Kosten als die
frühere ergeben, gleichwie angenommen werden maß, daß jene Berechnung

etwas abweichende (höhere oder niedrigere) veränderliche Kosten der Ein

heit aufweisen wird.

Es ist klar. daß auch Maßnahmen in der Organisation die KostenZifl'ern
ändern können. Ein Übergang zum elektrischen Betriebe veranlaßt auch in dem
Falle, daß keine lierabminderung der gesamten Betriebskosten cutstiinde. cino
Ermäßigung der veränderlichen Kosten, und zwar dadurch‚ daß die Aus
gaben für die Drahtleituugen als iiberwiegeml fest anzusehen sind. Eine l'nun-
staltung des Stilckgittcrverkehrs, des Fahrens der Güterzüge usw. kann eine
Herabminderung der veränderlichen Kosten mit sich bringen. Es ist unmöglich.
mit; Bestimmtheit zu sagen. ob diese Tendenzen zur künftigen Minderung der
Mindesttarife gleich schwer wie die 'l‘endcnzacn zu ihrer Steigerung wegen er
höhter Arbeitslöhne und .\luterialienprcise ins Gewicht fallen werden. Eine
Untersuchung kann also nur auf die gegenwärtigen Verhältnisse lfiick.ficht.
nehmen und eine für die nächsten Jahre im großen und ganzen gültige Berech
nung der Steigerung der Betriebskosten bezwecken. die eine w ii h r c n d
dieser Jahre erwachsende Verkehrszunuhmc. voraussicht
lich herbeiführen wird (im Vergleich mit den Kosten bei einem Verkehre \'on
unverändertem Umfang); \'0ll Prophezeiungen über die l‘hit\\"ickelttug der Kosten
im allgemeinen maß abgesehen Werden.

Da es somit bei diesen Berechnungen vorausgesetzt wird, daß größere
Kostensprünge nicht eintreten werden, so folgt hieraus. daß die Berechnungen

‘) l\ia.tlicinatisch bedeuten die fraglichen Veränderungen eine Diskontinuität
der .\usgabekurve.
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für eine Verkehrszunahmeüber eine bestimmte Grenze (10 bis 20 %) hinaus

nicht ohne weiteres gültig sind, obgleich die Abweichungen, wenn wesentliche

Organisationsveränderungen nicht in der Zwischenzeit gemacht worden

sind und die Gehälter und Materialienpreise unverändert bleiben, für die ver

änderlichen Kosten kaum bedeutend sein dürften.

Derartige Veränderungen in großen Sprüngen sind hauptsächlieh auf die
Anlage- und Erhaltungskosten sowie auf die allgemeinen Verwaltungskosten be
schränkt. Einige Schriftsteller, so Sax (a. a. 0., S. 369 ff.)‚ rechen zu solchen
sprungweisen Küsten aueh die hauptsäehliehen Ausgaben für Stationsdien.<t.
Diese sind jedoeh von ganz anderer Art. Es ist allerdings wahr, daß die Aus
gaben fii r jede einzeln e h‘ ta tion sich in einem gewissen Maße sprung
weise vermehren. insofern ein gewisser kleinerer Zuwaehs des. Fahrkartenver
kaufes oder Iltl' Güterabfertigung in der Regel ohne l’ersonalvermehrung bewäl
tigt Werden kann, während dagegen bei einer bestimmten Gelegenheit ein aueh
nur geringfügiger weiterer Zuwaelß. wenn die Grenze für die Arbeitsleistung
desv Personals erreicht worden ist. eine verhältnismäßig bedeutende Kostenver
mvhrung herbeiführt. im aber der größte Teil der Stationskosten dureh

den Personen- und St.iiekgiiterverkehr Verursacht wird. und diese auf dem ganzen
Netz ungefähr gleichmäßig zunehmen, so entstehen derartige „Intensitäts
maxima“ nicht gleiehzeitig bei allen Stationen, sondern nach und nach bei der

einen oder der anderen. Hieraus folgt, daß für eine Eisenbahn in ihrer Ganzheit
die Stationsausgaben sehr gleichmäßig waehsen und in unmittelbarem Verhält
nis zum Verkehr stehen. wie in Abschnitt BÖ naßhgewiesen wird. Auch die
Unterhaltungskosten sind teilweise von derselben Art. nicht aber Kapitalaufwen
dung für Doppelgleisanlagen oder Erweiterungen von großen Bahnhöfen, die
mehr sporadiseh vorkommen, und aueh nir-ht Änderungen wegen Organisation

oder Gehalt-umfbesserungen, die ja in der Regel für das ganze Bahnnetz auf ein
mal eintreten und demnaeh nicht ausgeglichen werden.

Die Verkehr.<steigerung darf auch nicht allzu klein sein. Es liegt in

der Natur der Sache, daß ein nur kleiner Zuwachs der Zahl der Reisenden

oder der Gütermengen oft ohne Kostenvermehrung bewältigt werden kann.

Eine einzelne Stückgutsendung oder ein neu hinzukommener Reisender
kann eine Mehrausgabe kaum hervorrufen. Die Vermehrung des Verkehrs

um eine Wagenladung führt schon einen größeren Mehraufwand mit sich.

Ein besonderer Wagen wird für eine verhältnismäßig längere Zeit in An
spruch genonnnen‚ der Kohlenverbrauch der Lokomotive wird gesteigert

usw.. und dazu kommt. daß diese einzelne \\’agenladung bedeuten ka an.
daß die Grenze der Zugkraft einer Lokomotive überschritten wird; ist dann
die Zugfürderung Wirtsehaltlieh geordnet, so daß nicht mehr lüge als die
erforderlichen gefahren werden, so führt ein Ereignis wie dieses, das. sich
einige Tage naeheinander wiederholt, dazu, daß ein Bedarf für einen neuen
Zug da. ist. Eine \'erkehrszunahme von einer \\'agenladung täglich bei
einer größeren Anzahl Stationen würde eine Mehrzahl von neuen Ziigen
und mithin höchst beiräehtliehe Mehrkosten im Gefolge haben. Mit einer
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Steigeng von etwa dieser Größe maß gerechnet werden, wenn man reine
Zufälligkeiten vermeiden und ein verwendbares Resultat erzielen will.

Die aus den vorliegenden Berechnungen hervorgehenden Mindesttarife

bedeuten ferner Durchschnittstarife für das ganze Netz. Es ist nicht aus

geschlossen, daß die Mindesttarife für gewisse Strecken, z. B. solche mit

einer guten Linienführung niedriger sein können, auch nicht, daß sie für

andere Strecken höher sein können. Derartige Verschiedenheiten zu berück

sichtigen, ist kaum möglich und ist auch nicht notwendig, vorausgesetzt, daß

die gewöhnlichen Tarife für das ganze Netz die gleichen sind. Für ver
schiedene Strecken wechselnde Mindesttarife haben dann keine praktische

Bedeutung, es wäre denn, daß die niedrigsten der geltenden Tarife dem

durchschnittlichen Mindesttarife so nahe liegen, daß sie für eine oder die

andere Bahnstrecke unter den diese geltenden Mindesttarif heruntergehen,

was nur in einzelnen Ausnahmefällen vorkommen dürfte.

Wichtiger ist, daß die Rechnung mit Durchschnittszahlen mit sich brin

gen kann, daß ein Mindesttarif in gewissen Fallen zo hoch wird, d. h.‚
daß ein Verkehr bestimmter Güter mit billigeren Sätzen als denen des

Mindesttarifs besorgt Werden kann. In diesen Fällen läuft man Gefahr,
wegen zu hoher Frachtsätze einen Verkehr einzubüßen. Von nennens
werter Bedeutung ist dies jedoch natürlich nur dann, wenn der fragliche Ver

kehr einen mehr beträchtlichen Umfang gehabt hätte. Wenn man Anlaß hat
anzunehmen, daß ein Verkehr wohlfeiler als der Durchschnittsverkehr

besorgt werden kann, z. B. wegen der Möglichkeit, eine größere Anzahl

Wagen im Zug durchzuführen, die Züge ohne Umrangierung hin- und

zurücklaufen zu lassen, die Umlaufszeit der Wagen durch eine mehr

systematische Anordnung der Massentransporte zu vermindern u. dgl., so

ist eine besondere Untersuchung über die Kosten dieses Verkehrs anzustellen

und hiernach ein Ausnahmetarif gegebenenfalls vorzusehen. -Der durch
schnittliche Mindesttarif macht derartige Spezialerhebungen nicht ent

behrlich. Dagegen ist es sehr wohl möglich, im Zusammenhang mit der

allgemeinen Untersuchung die Einwirkung sowohl der Transportlänge als

solcher Umstände von mehr allgemeiner Natur zu berücksichtigen, die spe—

zielle Ermäßigungen begründen können. Dergleichen Umstände sind hohes

Ladegewicht der Wagen, gute Platzausnutzung, Möglichkeit, zurückgehende

Leerwagen zu benutzen u. a. (Fm.,selzung folgt)



Aus der Geschichte der Berlin-Stettinar Eisenbahngesellschaft.

Von

Regierungsbnumristcr Roloff.

Mit einer Übersichtskarte.

Bereits 1835, als Preußen Eisenbahnen noch nicht besaß, unterbreitete

der Schriftleiter Altvater der Ostseezeitung den Vorstehern der Stettiner

Kaufmannsehaft den Gedanken einer Eisenbahnverbindung von Berlin

nach Stettin. Die Anregung führte am l. März 1836 zum Zu
sammenschluß von Männern aus Stettin und Berlin unter dem Namen

.‚Berlin-Stettinm- Eisenbahnkomitee“. Die Aufbringung des Aktienkapitals

begegnete großen Schwierigkeiten‚ weil man den Plan in weiten Kreisen

für abenteuerlich und kaum ausführbar hielt. Es fehlte ja damals fast

jegliche Grundlage über die Berechnung von Erträgen und Baukosten der

Eisenbahnen. Das Vertrauen wuchs erst. als die 1838 eröffnete Berlin

Potsdamer Bahn ähnlich wie die Liverpool-Manchester glänzende Ge

schäfte machte, als die 1839 vom König bestätigte Anhalter Bahn ihrer

Vollendung entgegenging und auch die Buukosten zahlreicher nordameri

kanischer Bahnen bekannt wurden. Die Berlin-Potsdamer Bahn hatte

z. B. den vor ihrer Ausführung zwischen Berlin und Potsdam bestehenden

Personenverkehr von 129000 Köpfen um das Fünffache vermehrt und so

die damalige allgemeine Annahme. daß die Zahl der auf neuen Eisen

bahnen zu befördernden Personen etwa gleich der Summe der Einwohner

der Bahnendpunkte zu setzen sei‚ weit übertroffen. Stettin zählte um jene

Zeit gut 30000, Berlin über 300000 Einwohner. So war denn die Aussicht.
daß jährlich mindestens etwa 300000 Persone_n auf der Bahn fahren würden.
wohl begründet. Ja. es schien sogar die Hoffnung auf einen noch größeren
Verkehr gerechtfertigt. Galt es doch die Verbindung des bedeutendsten

Handelsplatzes an der Ostsee mit der Hauptstadt des Landes. von der nun

bald Eisenbahnen bis zur Mitte Deutschlands führten. Es konnte wohl

nicht zweifelhaft sein, daß die Reisenden der an die Ostsee grenzenden
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Länder nach Berlin und darüber hinaus den Weg über Stettin oder, von
Vorpommern und der Uckermark her, wenigstens über Angermünde wählen

würden. So ließ sich namentlich der Weg von Ostpreußen über

Konitz oder Bromberg erheblich abkürzen. Beträchtlichen Umfang ver
hieß auch der Ausflugsverkehr nach der landschaftlich schönen Umgegend

von Eberswalde. Es ist ein Zeichen jener Zeit, daß der Güterverkehr
als weniger befruchtend in Rechnung gestellt wurde. Man veranschlagte

das Kilometer der zunächst eingleisig geplanten 134,5 km langen Strecke

einschließlich Betriebsmittel zu 612 000 Jl, die Gesamtkosten demnach zu
8220 000 „ll. Endlich war die jahrelange Ungewißheit, ob die Bahn gebaut

werden sollte oder nicht, überwunden und das Aktienkapital gezeichnet.

so daß der Bau im Juni 1840 beschlossen wurde und das Gesellschafts
statut am 1'2. Oktober 1840 die landesherrliche Bestätigung erhielt. Die

Gesellschaft nahm ihren Sitz in Stettin. Die Leitung des Baues wurde

dem Oberwegebauinspektor Xeuhaus übertragen. Seine Studienreise_n nach

Dresden, Magdeburg, Leipzig und England sowie Nachrichten aus Ame

rika bestärkten ihn in der Ansicht, daß der für die Stettiner Bahn anfangs
vorgesehene Oberbau aus hölzernen Imngschwellen mit Plattensebienen von

2,3 cm Stärke nicht haltbar sei. Er veranlaßte die Gesellschaft zur Ver
wendung eines Gestänges aus massiven, breitfüßigen Schienen mit einem

Gewicht von etwa 21,5 kg/m und etwa. 1 m weit gelagerten Querschwellen
in Kiesbettung, wodurch sich die Kosten des Baues allerdings auf 9 Millio

nen Mark erhöhten. Die Schienen wurden durchweg aus England bezogen

und kosteten einschließlich Fracht, Versicherung und Eingangszoll

260 Jl/t. Die ersten drei Lokomotiven wurden 1840 in I’hiladelphia, zwei
in Manchester und weitere alsbald bei Borsig in Berlin bestellt, weil. wie

der Gesellschaftsbericht besonders hervorhebt, die inländischen Fabriken

bisher mindestens ebenso gute wie die auslämlischen geliefert und sich

überall bestrebt hatten, nicht bei dem bisherigen Bau stehen zu bleiben.

sondern jede bewährte Verbesserung anzunehmen. Eine in Brüssel be

stellte Lokomotive wurde nicht abgenommen, weil sie den Erwartungen

nicht entsprach. Die neu eingestellten Betriebsbeamten wurden zur Er
lernung des praktischen Dienstes beizeiten zur Magdeburg—Leipziger und

Leipzig—Dresdener Bahn abgeordnet. Der Betrieb wurde eröffnet auf der

Strecke Berlin—Eberswalde am 30. Juli 1842. Eberswalde—Angermündc
am 15. November 1842 und auf der ganzen Strecke Berlin—Stettin am

15. August 1843 in Gegenwart des Königs. Auf Jahre hinaus bestanden
nur die acht Bahnhöfe Berlin, Bernau. Biesenthal, Eberswalde, Anger

münde, I’assow, Tantow und Stettin.

Die Schöpfer der Bahn hatten sich als scharfe Rechner erwiesen,

denn bereits 1844 beförderte die Bahn insgesamt 272 584 Personen und
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39 048 l; Güter, also täglich 745 Personen und 108 t Güter. Die Gesamt
einnahme, von der reichlich zwei Drittel auf den Personen- und nur ein

Drittel auf den Güterverkehr kamen, betrug 1313619 Jt und die gesamte
Ausgabe nur 678 372 J[‚ d. h. nur 51,8 % der Einnahme. ‘)
Diese glänzenden Betriebsergebnisse ermütigten die Gesellschaft zum

Bau einer Eisenbahn von Stettin nach Stargard. Sie konntebereits am
l. Mai 1846 eröffnet werden. Leider hatte man beim Bau der Berlin
Stettiner Bahn nicht vorausgesehen, daß jemals eine Fortführung der Bahn
nach Osten nötig würde, und halte dem Endbahnhof Stettin eine so unglück

liche Lage hart am linken Oderufer gegeben, daß die neue Linie in Stettin
beinahe rechtwinklig zur bestehenden herangeführt werden mußte. Die

sich innerhalb des Bahnhofes Stettin in Sehienenhöhe kreuzenden beiden

Strecken wurden durch Kurven verbunden. und die Züge von Stargard

fuhren über die in einem Tunnel unter dem Festungswall angelegte Spitz

kehre ‚in den Kopfbahnhof ein. Wider Erwarten reichten die Einnahmen
der Stettin-Stargarder Bahn im Jahre 1846 zur Bestreitung der Betriebs
kosten und der satzungsmäßigen Rüc-klagen nicht aus. Die Gesellschaft

fürchtete nun, der Betrieb der Zweigbahn werde für sie stets ein teuerer

sein, weil sie annalnn‚ die knr2e Strecke sei nur für l’endelbetrieb geeigth
und werde daher stets besondere Beamten und besondere Betriebsmitte] er

fordern. Als zu Anfang des Jahres 1847 die Stargard-I’osener Eisenbahn
gesellsehaft‚ die 1845 auf Anregung des Oberbürgermeisters Masche ins

Leben getreten war, der Berlin-Stettiner lüisenbahngesellschaft ein Angebot

auf Übernahme desv Betriebes und der Unterhaltung auf der Stettin-Star

garder Strecke machte. kam am 1. Juli 1847 ein Vertrag hierüber auf die
Dauer von zunächst 6 Jahren zustande, der später bis zum Jahre 1860 ver
längert wurde.

Die Einnahmen der Berlin-Stettin-Stargarder Eisenbahn wuchsen nun

ständig, namentlich nachdem im Jahre 1851 die Königliche Ostbahn auf der

Strecke Kreuz—Bromberg eröffnet worden war —— das Schlußstück Kreuz—
Berlin folgte erst 1857 —-‚ und nunmehr der gesamte Verkehr nach dem

Osten auf die Stettiner Bahn in ihrer ganzen Länge bis Stargard angewiesen

‘) Eigenartig berühren uns heute folgende Mitteilungen in den Gesell
m:haftsberirhten dieser Jahre: Der Erricht für 1843 erwähnt als alleinige Betriebs
unfiillo die Tötung eines Würters und die eines Arbeite'rs. der sich bei Chorinehen
mittags ins Gleis gelegt hatte und eingeschlafen war.

Der Brrieht für 1814 begründet die Errichtung zweiter \\'asserstationen
auf 4 Bahnhöfen u. a. damit. daß die vorhandenen nur für die eine Fahrt
richtung günstig lügen. und daß für die Gegenrichtung die Lokomotiven, um
zu ihnen zu gelungen. mehrfach sägen Iniißten und bei der Fahrt durch die
\\'eiehenkrünnnungen ihre teuren Reifen unnötig abnützten.
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war. Mit Rücksicht auf die Beförderung der Post verlangte das Königliche

Eisenbahnkommissariat am 26. Mai 1851 von der Berlin-Stettiner Eisenbahn,

in jeder Richtung einen Nachtzug zu falu‘erl, der an die Züge der Ostbahn
und der Stargard-l’osener Bahn anwhloß. Die Gesellschaft widersprach

dieser Forderung mit der Begründung, daß die Nachtzügc für die ihre Bahn
benutzenden Reisenden irgendwelchen Wert nicht hätten, und daß sie eine

Verpflichtung, die Züge zu fahren, so lange nicht anerkennen könne, als

ihr nicht die erheblichen Mehraufwendungen für Beleuchtung, Heizung,
Löhne, Gehälter usw. erstattet würden. Der Handelsminister lehnte jede
Entschädigung ab und drohte jedem Mitglied der Gesellschaft für jeden
nicht abgelassenen Zug eine Strafe von 300 46 an. Diesem Zwange wich

die Gesellschaft und ließ den ersten Nachtzug von Berlin am 26. Juli 1851
nachmittags 11 Uhr, den ersten der Gegenrichtung von Stettin am 27. vor»
mittags 12.20 ab. Einschließlich der Nachtzüge, in denen übrigens zur Er
zielung höherer Einnahmen nur die 1. und 2. Wagenklusse geführt wurde,

verkehrten im Jahre 1851 auf der Strecke Berlin—Stettin innerhalb 24 Stun

den in jeder Richtung 4 l’ersonenziige und 1 Güterzug. Noch 1851 be

schritt die Gesellschaft wegen der ihr aufgezwungenen Nachtzüge den
Klageweg gegen den Fiskus. Dieser Rechtsstreit, der sich jahrelang hin

zog, endete jedoch schließlich zu ihren Ungunsten. Die Nachtzüge wurden

auf Anordnung der Aufsichtsbehörde mit erhöhter Geschwindigkeit gefahren

und legten bereits vom 6. August 1852 ab die 134,5 km zwischen Berlin und

Stettin in 3 Std. 2 Min.‚ d. h. mit einer Reisegeschwindigkeit von 44,4 km

zurück.

Der Nachtbetrieb und die gesteigerte Geschwindigkeit führten 1851

zur Herstellung eines elektromagnetischen Telegraphen mit oberirdischer
Leitung und Läutewerken. Diese am 1. Januar 1852 vollendete Einrichtung
ermöglichte es, mit Genehmigung der Staatsregierung 35 Bahnwärterposten

einzuziehen. Bereits 1851 wurde auch mit der Verstärkung des Oberbaues

begonnen. 1852 beschloß die Gesellschaft, die Stoßverbindung statt durch

die bisher üblichen Krempelplatten durch 47 cm lange Laschen mit vier

Schraubenlöchern vorzunehmen. Da die bisher ausnahmslos von England

bezogenen Schienen sich nicht bewährt hatten und zu teuer waren, so

wurden schon 1852 175 t Laschen und 1250 t Schienen an den Hörder
Bergwerks- und Hüttenverein in Hürde vergeben.

Als die Weiterführung der Ostbahn von Kreuz nach Berlin und

damit der Verlust des größeren Teiles des durchgehenden Verkehrs nach

den östlichen Landesteilen bevorstand, sah sich die Gesellschaft nach neuen
Einnahmequellen um. Bei der Geldbeschaffung für die weiterhin von ihr

ausgeführten Bahnen sind zu unterscheiden sogenannte „garantierte“

Bahnen, bei denen der Staat für die gesamten oder einen Teil der Anlage
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kosten Zinsbürgschaften übernahm, weil Privatkapital wegen des geringen

zu erwartenden Verkehrs sich gar nicht oder nur in geringer Höhe ein
stelltc. der Staat aber die \'erwirklichung des Unternehmens zu wirtschaft
licher Erschließung der Gegend und aus militärischen Gründen für not
wendig erachtete. Sodann ‚.Aktienbahnen“, die die Gesellschaft. wie es

schon bei der Stammbahn Berlin—Stettin und ihrer Fortsetzung nach Star
gard der Fall gewesen war, aus eigener Kraft zustande brachte. Am
30. Mai 1859 eröffnete die Gesellschaft die hinterpommersche Bahn Star

gard—Köslin—Kolberg. Für die Zinsen der Baugelder in Höhe von %

verbürgte sich der Staat, für den Rest von % die Gesellschaft. Die
Zweigbahn Stettin—‘Stargard ging am 1. Januar 1860 wieder in die Ver
waltung der Berlin-Stettiner Bahn zurück. Am 1. November 1863 konnte

die Gesellschaft die vorp-ommersche Bahn von Augermiinde über Pasewalk
nach Stralsund mit den Zweigbahnen Stettin—Pasewalk und. Züssow—W'ol

gast dem Betrieb übergeben. Für die 36 Millionen Mark betragenden Bau
kosten der Linie hatte der Staat die Bürgschaft für die ganzen Zinsen in

Höhe. von 4% % übernommen. Schon 1852 hatte die Gesellschaft die staat

liche Genehmigung dieser vorpommersehen Linie nachgesucht‚ um dem

drohenden Wettbewerb einer unmittelbaren Verbindung Berlin—Stralsund

durch Mecklenburg über Neubrandenburg vorzubeugen. Damals neigte die

Regierung jedoch zur Bevorzugung dieser unmittelbaren, von einer anderen
Privatgesellschaft zu bauenden Verbindung durch Mecklenburg und erteilte

der Stettiner Gesellschaft die Genehmigung zu einer Bahn lediglich bis hin

auf nach Greifswald. Allmählich vollzog sich in der Ansicht der leitenden

Kreise eine Wandlung zugunsten der lediglich durch preußisches Gebiet

führenden Linie Angermünd%Stralsund‚ die sich in der Gewährung aus

giebiger Zinsbürgschaften äußerte und schließlich zu ihrer Bestätigung am

21. Juni 1861 führte. Das Jahr 1863 brachte noch die Inbetriebnahme des
zweiten Gleises auf der Strecke Berlin—Angermünde am 15. Dezember und

die Einführung der vierten \\’agenklassc, die bis dahin nur auf der Strecke
Köslin—Belgard—Kolberg gefahren wurde. auf sämtlichen Strecken der

Berlin-Stettiner Eisenbahngesellschaft am 1. Juli. Die Befürchtung. die
Fertsetzung der Ostbahn von Kreuz nach Berlin werde die Einnahmen des

Berlin-Stettiner Unternehmens schmälern, wurde durch die Ereignisse be

stätigt: die Einnahmen betrugen 1857 schon Mill. J(‚ sanken alsdann
1859 auf 2,0 Mill. J! und erreichten erst 1862 wieder die Höhe des Jahres
18:37. um von da ab wider Erwarten schnell und stetig zu steigen. Die

Gewinne flossen nunmehr so reichlich. daß selbst die Abwanderung des

russischen Personenverkehrs. eine Folge der Eröffnung der Bahn Königs
berg—Eydtkuhnen im Jahre 1862 und des Eingehens der Kgl. Postdampf
schiffahrtsverhindung zwischen Stettin und Petersburg, unbemerkt vorüber
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ging. Das Unternehmen wurde weiter erheblich befruchtet durch die von ihm

erbauten Aktienbahnen Eberswalde—Freienwalde a. O.——\Vriezen und Fase

walk—Strasburg (Uckermark), die beide am 15. Dezember 186_6 eröffnet

wurden. Die Bahn von Pasewalk nach Strasburg, d. h. bis zur mecklen

burgisehen Landesgrenze‚ schuf das bisher noch fehlende Mittelglied der

Norddeutschland durchschneidenden West-Ostlinien und versprach für

Mecklenburg große Vorteile. So schien es denn der preußischen Regierung

billig, bei dieser Gelegenheit bei der mecklenburgischen Regierung auf den

Fortfall des Durchgangszolles‚ der von dieser auf der Berlin—Hamburger

Bahn erhoben wurde. hinzuwirken. Die Verhandlungen hierüber. an denen

v. Bismarck hervorragend beteiligt war, führten 1865 zu dem gewünschten

Ergebnis.

In den Jahren 1864 ‚bis 69 schritt die Gesellschaft zu einer vollstän—
digen Umgestaltung der Bahnanlagen in Stettin, wobei der doppelte Kopf—

bahnhof in einen Durchgangsbahnhof umgewandelt. die alten Bahnhofs

anlagen auf dem linken Oderufer lediglich für den Personenverkehr her

gerichtet und auf dem rechten Oderufer ein besonderer Güterbahnhof an

gelegt wurde, auch alle Planiibergänge im Stadtgebiet fortfielen. Diese Ver

besserung war nur möglich durch Verlegung des alten Bahnkörpers der
Stettin-Stargarder Bahn auf etwa 1 km Länge im Anschluß an den Per

sonenbahnhof Stettin‚ wobei im Odertal die hölzernen Flutbrücken an

anderer Stelle durch eiserne von zusammen 369 m Länge ersetzt wurden.
1867 beschloß die Gesellschaft nach Genehmigung einer staatlichen

Zinsbiirgschaft die Fortsetzung der hinterpommersehen Bahn von Köslin

über Stolp nach Danzig. Sie wurde am 1. September 1870 eröffnet. In

zwischen hatte sich die Notwendigkeit herausgestellt, auf der Strecke Anger

münde—Stettin—Stargard das zweite Gleis zu bauen. Es wurde bereits im

Sommer 1873 zum größten Teil fertig. Am Ende des gleichen Jahres über

nahm die Berlin-Stettiner Eisenbahngesellschaft den Betrieb auf der von

einer anderen Unternehmung erbauten Strecke Angermünde—Sehwedt.

Am 11. Dezember 1871 erhielt die Gesellschaft die Genehmigung zum Bau

der Aktienbabrwn Dueherow—Swinemünde, Angermiinde—Freienwalde a. O.

und Wriezen—Frankfurt a. O. Die Linie Dueherow—Swinemünde wurde

am 15. Mai 1876 in Betrieb genommen. Durch die Strecke Angermünde—

Freienwalde und Wriezen—Frankfurt wurde das Schlußstück in die durch

gehende Verbindung Stettin—Frankfurt a. O. gefügt. Es gelang der Ge

sellschaft, ihren Bau so zu fördern, daß vom 15. Mai 1877 ab wenigstens

der Güterverkehr aufgenommen werden konnte. Hierdurch wurde dem

Wettbewerb der Breslau—Schweidnitz—Freiburger Bahn, die ihren Betrieb

bis Stettin am gleichen Tage eröffnete‚ wirksam begegnet. Ende 1877 war

nun die unmittelbare Yerbindung Berlin—Stralsund, über der von Anfang
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an ein Unstern gewaltet hatte, und deren Ausführung schließlich der Staat

übernehmen mußte, nach Norden bis Demmin gediehen. Auf Antrag der
Direktion ‚der Niederschlesisch-Märkischen Bahn, die die Nordbahn mitver

waltete‚ gestattete die Berlin-Stettiner Gesellschaft, die Personenzüge der

Nordbahn vom 1. Dezember 1877 ab gegen eine jährliche Entschädigung

von 50000 J! in ihrem Berliner Endbahnhof abzufertigen.
Die Einnahmen der Stammbahnen entwickelten sich weiter günstig.

nicht so die der garantierten Bahnen, die auch in den Jahren 1873 und 1874

noch nicht zur Verzinsung des Baukapitals hinreichten. Bismarck hatte
schon 1869 seiner Meinung dahin Ausdruck gegeben, daß namentlich die

hinterpommerschen Zweigbahnen zu teuer wirtschafteten. Am 1. März

1873 schrieb der Fürst an den Präsidenten des preußischen Staatsministe—

riums Grafen v. Roon unter Darlegung der Richtlinien seiner künftigen

Eisenbahnpolitik und unter besonderem Hinweis auf die Berlin-Stettin'er
Eisenbahngesellschaft‚ er könne es nicht billigen, daß der Staat den Privat

gesellschaften zum Bau von Zweiglinien ihrer Aktienbahnen Zinsbürg

schaften gewähre. weil die Gesellschaften den Fuhrpark der garantierten

Zweigbahnen auf der Stammbahn mitbenutzen und auch sonst bei einigem

Geschick durch Ausnutzung der garantierten Strecken die Dividende der

Aktionäre aus den Stammbahnen auf Kosten des Staates steigern könnten.

Ein solcher Zustand, in dem es der Gesellschaft ziemlich gleichgültig sei.
ob der Staat zur Verwaltung der garantierten Bahnen jährlich 1 oder 5 %

zuschieße‚ sei ungesund. Nach den Verträgen war der Staat berechtigt.

die mit Hilfe staatlicher Zinsbürgschaften gebauten Bahnen in eigene Ver

waltung zu nehmen, sobald in einem Jahr der volle verbürgte Zuschuß oder
5 Jahre lang überhaupt ein Zinszuschuß gezahlt war. Dieser Fall war
nach den Ergebnissen des Jahres 1874 für die hinterpommerschen Bahnen

gegeben. Die Gesellschaft setzte alles daran, die garantierten Zweigbalmen

zu behalten. Sie wehrte sich öffentlich gegen den nach ihrer Meinung von

nicht genügend unterrichteter Seite ausgesprochenen Gedanken. sie benutze

die vom Staate erteilte Zinsbürgschaft, um ihrem Stammunternehmen wider

rechtlich Vorteile zu verschaffen, mit dem durch Zahlen belegten Hinweis.

daß die Betriebsausgaben ihrer sämtlichen garantierten Bahnen auffallend

hinter denen aller übrigen preußischen Bahnen zurückbliehen. Wenn gleich

wohl die Erträge so unerfreulich seien. so liege das lediglich daran, daß

durch die garantierten Bahnen, die ja. als Meliorationsbahnen gebaut seien.

der Verkehr erst entwickelt werden solle. und daß sie gerade auf \Nunsch
des Handelsministers auf ihren garantierten Strecken für manche landwirt
schaftlichen Erzeugnisse Tarifsätze eingeführt habe, die viel niedriger seien

als die der Stammbahnen. Der noch im Jahre 1875 von der Gesellschaft
gegen den Fiskus angestrengte Rechtsstreit. in dem sie beantragt.
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daß ihr die hinterpommerschen Zweigbahnen belassen würden, wurde 1877

zu ihren Ungunsten entschieden. Die hinterpommerschen Zweigbahnen mit

zusammen 377 km Länge gingen am 1. Januar 1878 in Staatsverwaltung
über. Die übrigen 597 km des Unternehmens erwarb der Staat Ende 1879.
Auf der beigefügten Karte ist der Umfang des Netzes bei Übergang an den
Staat dargestellt.

Die folgende Zusammenstellung enthält für bemerkenswerte Jahre
Angaben über die Betriebslängen, Betriebsmittel, gefahrenen Personen und

Güter, Einnahmen und Ausgaben der Stammbahnen, d. h. der Aktienbahnen.

Von ähnlichen Mitteilungen für die garantierten Zweigbahnen wurde abge—
sehen.

Stammbahnen:
B @n e n n u n g d 9 r B a h n Berlin-Stettin 1843, Stettin-Stargard 1846, Eber-s

walde-Wriezen und Pasewalk-Strasburg 1866,
Ducherow-Swinemünde 1876, Wriezen-Letsohin
1876, Angermiinde-Freienwalde a- O. und Let

schin-Fraukt'urt 1877

und

Eröffnungsjahr

1 l

Betriebsjnhr 1844 1857 ‚ 1859
‘
1864

1 l

Betriebslttnge . . . . . . . km 134,5 134,5 134,5 1 169,4

Zahl der Lokomotiven . . . . | 14 37 37
|

48

„ „ Personenwagen
I

62 73
‘

67 84

„ .. Güterwagen . . . . .
“

140 308 307 79

‚ „ beförderten Personen l 272584 380941 343925 871667

„ „ ‚ Güter. 1 | 39048 152867 128045 359455

Einnahmen . . . . . . . . ‚17 1313619 3882437 2579700 4482114

Ausgaben . . . . . . . . . „
}

678372 1931379 1634676

i

2227824

Betriebsjahr ‘
1867

‘
1871 1874 1877

Betriebslänge . . . . . . . km
i
223,5 E 223,5 1 224,0 346,5

Zahl der Lokomotiven .‚ 53 1 62 122 155

„ „ Personenwagen !‚ 103
!

104 170 229

. „ Güterwagen . . . . . '‚ 57 1 654
'

1937 | 2105

„ - beförderten Personen Ä; 123537? 1807598 l 2155273 1 2437 720

„ . „ Güter . t 1 521475 773119 1 1486444 1389869

Einnahmen . . . . . . . . „ß
11
5763897 ; 8720343 12613038

|
10982588

Ausgaben . . . . . . . .. „ '1 3018618 ‘ 3718566 1
672-1647i

6722176

Schließlich sei noch für einige Bahnhöfe die Zahl der an einem Tage
durchschnittlich angekommenen und abgefahrenen Reisenden mitgeteilt. Die
Archiv für Eisenbahnwesen. 1916. 53
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Ziffern für Berlin, Eberswalde und Stettin enthalten auch den durchgehen

den Verk-ehr, soweit solcher in dem betreffenden Jahr schon bestand.

1859
i]

1867 1874

Jahr Rieriirfnde
‘ an ab- lf an-

‘
ah-

‘l
an- ab

‘ gekommen gefahren gekommen gefahren ,i gekommen ‘
gefahren

1 ‚ 1_ | .

Berlin . .
| 372

}
369

l|
844 1 810 1463 1436

Bernau .
i
38

i
44

,‘

109 135 256 263

Eberswalde .
.1
144 140 i. 305 276 433 424

Stettin. . . 1000 988
l

190 , ms | 593 557

Als die Absicht der Regn'erung, das Berlin-Stettiner Eisenbahnnetz zu
erwerben, bekannt wurde, versuchte auch die Angermünde-Schwedter Eisen

bahngcsellschaft, die ihren Sitz in Schwedt hatte, ihre Strecke an den Staat

zu veräußern. Diese Bemühungen schlugen jedoch zunächst fehl. Die

Schwedter Gesellschaft hatte den Betrieb ihrer 24 km langen Strecke, deren
Bau durch Allerhöchste Urkunde vom 25. März 1872 genehmigt worden
war, von vornherein, wie oben erwähnt, an die Stettiner Gesellschaft ver

pachtet, und zwar auf Grund des Vertrages vom 5./22. Mai 1873 gegen Zah—
lung einer jährlichen Summe in Höhe von einem Drittel der Bruttoeinnahmen.

Für das Stettiner Unternehmen wurde diese Bahn wider Erwarten ein
' Sorgenkind, es mußte Jahr für Jahr erhebliche Beträge aus den Einnahmen
seiner Stammbahnen und garantierten Zweigbahnen zuschießcn‚ um die

Ausfälle zu decken. Am größten war dieser Zuschuß für das erste Be

triebsjahr, d. h. 1874, weil da auch noch kostspielige Nacharbeiten am

Bahnkörper nötig wurden. Er belief sich auf 86 355 J(. Das Jahr 1875
schloß für die Stettiner Gesellschaft mit einem Verlust von 47 019 J! — bei
139 010 J! Bruttoeinnahmen, 46 336 J! Vergütung an die Schwedter Ge
sellschaft und 139 692 J! sonstigen Ausgaben —-, und die Jahre 1876 und
1877 brachten ihr jedes einen solchen von etwa 35000 Jl. Infolge der im
Pachtvertrag vorgesehenen 33 % hat die Stettiner Gesellschaft an die

Schwedter in den Jahren 1874 bis 1877 je etwa 45000 J! abgeführt.
So große Einbußen die Stettiner Gesellschaft auch durch die Führung

des Betriebes auf der Strecke Angermiinde—Schwedt erlitt, so legte sie doch

Wert darauf, diese Bahn zu behalten, weil ihr der geschäftliche Verkehr

mit einem anderen Betriebsunternehmer, namentlich wegen Mitbenutzung

des Bahnhofes Angemünde, wenig verlockend erschien und weil sie im Be

sitz dieser Linie ein Mittel sah, dem Wettbewerb der Breslau-Sehweidnitz—
Freiburger Bahn besser zu begegnen. Sie versuchte zunächst, ihre Lage
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dadurch zu verbessern, daß sie der Schwedter Gesellschaft bei der Neuauf—

stellung des ablaufenden Vertrages nur ein Sechstel der Bruttoeinnahmen
anbot. Diese lehnte einen so niedrigen Satz jedoch ab und wies zahlen

mäßig nach, daß sie dabei die laufenden Ausgaben überhaupt nicht bestreiten

könne. Schließlich einigte man sich dahin, daß vom 1. Januar 1878 ab
statt des Drittels der Bruttoeinnahmen eine feste jährliche Entschädigung

von 36000 „lt zu zahlen sei. Die Betriebsergebnisse wurden nun auch ein

wenig besser: das Jahr 1878 schloß mit einem Fehlbetrag von 23107 J(
und 1879 von nur 9224 all.

Als der Staat 1879 die Berlin-Stettiner Eisenbahn ankaufte, übernahm
er auch die vertragsmäßige Pflicht dieser Gesellschaft, den Betrieb der

Bahn AngemündßSchwedt gegen Zahlung der jährlichen Abfindung von

36000 J! an die Besitzerin zu führen. Am 21. Januar 1881 eröffnete die
Königliche Direktion der Berlin-Stettiner Bahn dem Aufsichtsrat, daß sie

bereit sei, den Betrieb auch noch weitere 10 Jahre zu übernehmen, wenn er

die Pacht von 36 000 auf 18 000 „II herabsetze. Der Aufsichtsrat lehnte dieses

Angebot, durch das nicht einmal seine jährlichen Ausgaben gedeckt wur

den, ab und beantragte beim Minister der öffentlichen Arbeiten die frühere

Pachtsumme von 36000 „lt. Nach längerem Zögern erklärte sich der Mi

nister auch bereit, den Vertrag vom 1. Januar 1882 ab auf weitere 4 Jahre

zu verlängern gegen eine Pacht von 33000 J! jährlich. Vom 1. Januar
1887 ab wurde die Bahn für Rechnung des Staates verwaltet und betrieben.

Quellenangabe.

Die Jahresberichte der Berlin-Stettiner Eisenbahngesellschaft und ein in

ihnen enthaltener Vortrag des Oberwegebauinspektors Neubaus.

Stettin als Handels- und Industrieplatz. Herausgegeben im Jahre 1906

vom Magistrat der Stadt Stettin.

Berlin und seine Eisenbahnen 1846—4896. Herausgegeben im Auftrag

des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten.

A. v. d. Leyen: Die Eisenbahnpolitik des Fürsten Bismarck.



Die Eisenbahnen Chiles.
Von

Dr. D. Martner in Chile 1)
.

(Schluß.)*)

(Mit einer Karte.)

II
.

Die Organisation der Eisenbahnen.

A. Das Eisenbahnsystem.

Ende 1911 verfügte Chile über 6357 km Eisenbahnen, davon war

die Hälfte (3174 km) staatlich, der Rest befand sich in Privatbesitz

(3183 km). Da beide Systeme ein verschiedenes und eigentümliches Be
tätigungsfeld besaßen, so können wir bis 1911 nicht von einem gemisch
ten System, das eine Verbindung der wichtigeren Verkehrspunkte durch
Staats- sowohl als durch Privatbahnen voraussetzt, sprechen. Diese Ent
wicklung erklärt sich aus den volkswirtschaftlichen und politischen Yen
hältnissen des Landes. Der Bau der ersten Bahn ist wie in fast allen
Ländern auf private Anregung zurückzuführen, was bei der Republik
Chile seine Erklärung nicht in einem Mißtrauen der Regierung gegen

über den Eisenbahnen findet, sondern durch die volkswirtschaftlichen Zu

stände, wie wir sie kennen gelernt haben, begründet ist. Die Bahn von
Copiapö sollte zur Beförderung der Kupfererze aus dem Innern an die

Küste dienen. Erbaut zu einer Zeil‚ in der die Bahnen Englands schon

auf ein 25jähriges, die der Vereinigten Staaten auf ein 2ljähriges.

die von Deutschland. Österreich-Ungarn‚ Frankreich und Rußland
auf ein 15jähriges Bestehen zurückblicken konnten. zu einer Zeit.

l) Dissertation‚ angenonunun bei der 5tut!iS\\'iSSCIISClIHÜHC]IQII Fakultät der
Universität Bonn.

'-
') Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1916 S. 649.
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in der der Welthandel in Kupfer, dessen Gewinnung und Ausbeutung
zu erleichtern sie hauptsächlich bestimmt war, einen ungeahnten Auf
schwung nahm, schien diese Unternehmung dem privaten, nach guter

Anlage suchenden Kapital genügende Sicherheit zu bieten.

Der Unternehmer und Erbauer dieser Bahn, der Nordamerikaner
Wh eelwright, erhielt auch von der Regierung die Erlaubnis „zum Bau
und Betrieb einer Bahn zwischen Santiago und Valparaiso für die Dauer
von 30 Jahren“. Erwägt man aber den ganz verschiedenen Charakter
dieses Landstriches und ferner, daß die neue Bahn dazu bestimmt war,
die Hauptstadt der Republik mit ihrem wichtigsten Hafen zu verbinden,
so ist es erklärlich, daß auch der Staat als der berufene Vertreter der
Interessen der Allgemeinheit sich an ihr beteiligen wollte. So wurde
denn auch in der Tat im Jahre 1851 der Staat auf Grund eines Gesetzes
ermächtigt, „den Bau einer Bahn für eigene Rechnung oder mit privater
Beteiligung ins Werk zu setzen.“ Es erfolgte die Gründung einer Eisen
bahngesellschaft mit einem Aktienkapital von 4000000 S Kurantgeld, von

dem die Hälfte vom Staate aufgebracht wurde. Drei Jahre später gab die
Regierung ihre Zustimmung zum Ankauf der in Privatbesitz befindlichen
Aktien und zur Fortsetzung des Baues auf Rechnung des Staates. Gleich
zeitig wurde zu diesem Zweck eine Anleihe von 7000000 S begeben.

1855 trat ferner die „Sociedad Ferrocarril del Sur“ ins Leben,

mit dem Zweck, eine Bahn von Santiago nach Talon zu bauen. Bei dieser
Gesellschaft beteiligte sich der Staat mit 1000000 tg

'ä
,

welche Summe dem

dritten Teil des ursprünglichen Gesellschaftskapitals gleichkommt. In
Anbetracht der politischen und verwaltungstechnischen Bedeutung der

Bahn entschloß sich endlich der Staat dazu, sie ganz zu erwerben, und

kaufte 1873 die Aktien, die sich noch in Privatbesitz befanden.

Diese ersten Bahnen geben die Richtung für die Weiterentwicklung

des chilenischen Eisenbahnwesens. Auf privater Seite schreitet man zum
Bau einer Bahn, sobald Gewähr dafür vorhanden ist, daß sie gute Er
träge abwirft, für den Staat hingegen ist der Gesichtspunkt der Wah
rung der Interessen der Allgemeinheit maßgebend. Im Staats
besitz befinden sich so die für den allgemeinen Verkehr wichtigsten Bahnen,

d. h. die des Zentralnetzes und die nördliche Längsbahn. Der Staat ist

ferner Eigentümer der internationalen Bahn von Arica nach La Paz
und der im Kupfergebiet gelegenen Nebenbahnen von Chafiaral, Copiapö,
Huasco, Coquimbo und Los Vilos. Die Privatunternehmung erbaut nun

aus dem Grunde die meisten zur Ausbeutung der Bergwerksschätze (be

sonders Salpeter) dienenden Bahnen, weil in Chile der Bergbau die Quelle
des Nationalreichtums ist. In Privatbesitz sind also die Salpeterbahnen

(mit Einschluß der internationalen Bahn von Antofagasta nach Oruro),
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die Kohlen- und die die anderen Bergwerkserzeugnisse (Kupfererze) be—

fördernden Bahnen. Wenn einige der letzterem wie z. B. die Bahn von
Copiapö, heute im Besitz des Staates sind, so liegt das daran, daß, nach

dem mit den Schwankungen in der Weltwirtschaft die Blütezeit der mit

der Bahn innig verwachsenen Kupferindustrie, deren beste Jahre in die

Zeit von 1860 bis 1880 fallen, überschritten war, der Ertrag der Bahnen
so abzunehmen begann, daß sogar Verluste drohten. Infolgedessen sah
sich der Staat im politischen und im allgemeinen sozialen Interesse ver

anlaßt, wegen des Erwerbes der Bahn in Unterhandlungen zu treten, die
zum Ankauf und zur Fortsetzung des Betriebes auf Staatskosten führten.
In Privatbesitz befindet sich auch die Transandenbahn über den Juncal
in dem Teil, der zwischen der Stadt Los Andes und der Grenze gelegen
ist, und die eine oder andere kleinere Bahn, wie die von Arica nach Tanne.

Bei den Staatsbahnen hat man Bahnen höherer und mittlerer Ord
nung zu unterscheiden, bei den Privatbahnen, mit Ausnahme der Trans
andenbahn, solche von mittlerer und untergeordneter Bedeutung. Mit dem

Bau der großen nördlichen Längsbahn sind gleichzeitig einige Privatbahnen.

die einen Teil davon bilden, in die Reihe der Hauptbahnen oder Bahnen
höherer Ordnung gerückt, wie die Salpeterbahn von Lagunas und Zapiga.

In Anbetracht der Bedeutung die diese Linie im Laufe der Zeit für die
Republik bekommen hat, scheint es kaum zweifelhaft, daß sie über kurz
oder lang in den Besitz des Staates übergehen wird, wie es auch mit der

Transandenbahn der Fall sein wird. Der Übergang der erstge
nannten Bahn an den Staat hängt unserer Meinung nach hauptsächlich

von dem ferneren Entwicklungsgang der zurzeit äußerst reichen Sal

peterindustrie dieses Landstriches ab. Der Übergang der Transanden

bahn scheint unmittelbar bevorzustehen, eine natürliche Folge der

schlechten wirtschaftlichen Verhältnisse des Unternehmens. Für den
Staat ist ihr Besitz infolge ihrer nationalen Bedeutung von großem \v\'ert.

Der Bau von Staatseisenbahnen stellt ohne Zweifel den größten Fort

schritt dar, den das Land während der letzten Jahre gemacht hat. Anbei
folgen einige Zahlen über die Entwicklung des Eisenbahnwesens:
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Obige Zahlen zeigen 1. den großen Aufschwung des Eisenbahn

wesens während der letzten 5 Jahre (1908 bis 1913), einen Aufschwung,
der sich nur aus dem Umstand erklären läßt, daß Chile noch ein ver

hältnismäßig junges Land ist. Allein seit 1908 wurde die bis dahin vor
handene Kilometerzahl um 70 % vermehrt. Außergewöhnlich war der

Aufschwung während der beiden letzten Jahre 1912 und 1913, in denen

beinahe 2000 km gebaut worden sind; 2. das Übergewicht der Staats

bahnen gegenüber den Privatbahnen seit 1912. Dies sind Erscheinungen,

die auf den Bau der großen nördlichen Längsbahn durch den Staat und den

Aufkauf der Privatbahnen zurückzuführen sind. Infolgedessen ist auch die

Kilometerzahl der Privatbahnen im Jahre 1913 gesunken.

Die Hauptgründe für die Ausdehnung des chilenischen Staatseisen

bahnwesens in den letzten Jahren und vor allem in der Zeit von 1912 bis

1913 finden wir auf politischem Gebiete. Die Republik sah sich in die
Zwangslage versetzt, die Mitte und den Süden des Landes mit dem Norden

durch eine Bahnlinie zu verbinden, die eine rasche Beförderung

an die Grenze von Peru und. Bolivien ermöglicht. Dies hat sich um so

fühlbarer gemacht, als die diplomatischen Beziehungen mit dem ersten

der genannten Länder in den letzten Jahren manches zu wünschen übrig

ließen, wodurch eine gewisse Bedrohung des territorialen Bestandes der

Republik hervorgerufen zu werden schien, wenn man auch nicht von

einer unmittelbaren Gefahr reden kann. Die anderen Gründe für den

Bau dieser Linie sind auf verwaltungstechnischem und sozialem Ge

biete zu suchen, während die wirtschaftlichen Gesichtspunkte wenigstens

für den Augenblick in den Hintergrund treten.

Da von den 8079 km Eisenbahnen, über die Chile Ende 1913 ver—

fügte, 64,4 % (5207 km), d. h. % in Staatsbesitz waren und die Haupt

bahnen des Landes umfaßten, so ist in Chile heutigen Tages das
Staatseisenbahnsystem das herrschende.

B. Die Eisenbahngesetzgebung.

Nicht nur Industrie, Landwirtschaft, Handel und damit das ganze

nationale \Virtschaftsleben‚ sondern auch die politische, militärische und

geistige Macht der Nation stehen in engem Zusammenhang mit der Ent—

wicklung des Eisenbahnwesens. Infolgedessen ist es der Staat, der als

Vertreter der Interessen der Allgemeinheit in erster Linie an den Eisen
bahnen seines Landes interessiert erscheint. Dessen scheint sich auch die

chilenische Regierung bewußt gewesen zu sein. Der Staat erscheint als Eisens

bahnunternehmer kraft der Generalvollmacht, die ihm die Verfassung

ausgestellt hat (Bahnbau und Betrieb sind Befugnisse der öffentlichen
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Verwaltung). Die Privatgesellschaft hingegen erscheint als Unternehmer
nur kraft eines besonderen Bau- und Betriebsprivilegs, das ihr der Staat

verleiht.

Der erste wichtige Schritt, der in Chile auf dem Gebiete der Eisenbahn
gesetzgebung getan wurde, ist der Erlaß der .,Ley general de Ferro
carriles“ von 1862. Dieses Gesetz, Eisenbahnpolizeigesetz, enthält ziemlich
eingehende Bestimmungen und ist noch heute in Kraft. Nach Art. 1 sind die
vom Staate oder die kraft einer besonderen Erlaubnis oder Ermächtigung des
Staates erbauten Bahnen den Vorschriften, die sich auf öffentliche Verkehrswege

beziehen, unterworfen. Nach Art. 2 erfreuen sich die Bahnen in ihrem Charakter
als öffentliche Verkehrswege gewisser Dienstbarkeiten, die vom Gesetze den

anliegenden Grundstücken auferlegt worden sind, sei es für den Bau, die Aus
besserung oder Erhaltung des Schienenweges und dessen, was damit zusammen
hängt, sei es. um den Verkehr darüber frei zu gestalten. Weiter enthält das
Gesetz folgende Verbote: den Verkehr auf irgendeine Weise aufzuhalten. das
benachbarte Erdreich in irgendeiner Weise, die die Sicherheit des Bahnweges
beeinträchtigen könnte, auszuhöhlen, in der Nähe des Schienenweges Stroh
bauten zu errichten oder leicht brennbare Stoffe anzuhäufen, Mauern oder
Einfriedigmmgen näher al 2 m an den Bahndamm zu legen oder sie mit; einem

Ausgang auf diesen zu ver5ehen. Der Unternehmer der Bahn kann die Ent
eignung solcher Grundstücke und Bauten verlangen, die der Bahn im Wege

stehen. Er ist verpflichtet, auf seine Kosten den Schienenweg mit einer Ein
friedigung auf beiden Seiten zu versehen. An all den Punkten, an denen die
Eisenbahn die Fahrstraße in gleicher Ebene kreuzt, sind Schranken zu errichten.
Überschreitet eine Bahn schiffbare Flüsse oder andere Gewässer, so ist darauf
zu achten, daß dadurch keinerlei Beeinträchtigung der Schiffahrt oder der
sonstigen Nutzung der Gewässer erfolgt.

Fernerhin sind im Gesetze die Pflichten verzeichnet, die dem Unternehmer
für den Betrieb der Bahnen erwachsen. z. B. die Bahn mit all den Einrichtungen

zu versehen, wie sie für den Betrieb öffentlicher Verkehrsunternehmen erforder
lich sind, Bahnwärter anzustellen. den in Betracht kommenden „Indentenden“
von jeder Verkehrsunterbrechung zu benachrichtigen, auf sofortige Ausbesse
rung von Schäden bedacht zu sein usw.; gleichzeitig wird die Aufsicht über
das Eisenbahnmaterial durch Ingenieure geregelt, damit beispielsweise nicht
Wagen, die die Sicherheit gefährden, benutzt werden; die Regierung hat. all
jährlich das ganze Betriebsmaterial nachprüfen zu lassen. Wenn zwei oder
mehrere von verschiedenen Gesellschaften gebaute Bahnen denselben Knoten
punkt haben, so kann jede den Schienenstrang der anderen benutzen gegen
Zahlung einer bestimmten, durch Übereinkommen festgesetzten Summe. Die
Regierung behält sich hierbei die Vermittlung vor. Gleichzeitig sind die Eisen
bahngesellschaften zur Errichtung und Unterhaltung von Telegraphenleitungen
längs des Schienenweges verpflichtet.

Die folgenden Bestimmungen behandeln die Fahrpläne, die Zug
geschwindigkeit, Betriebshinderungen und geben Aufschluß über die Rechte und
Pflichten des Unternehmers bei der Beförderung von Reisenden und Gütern. So
können z. B. nicht Waren von der Beförderung ausgeschlossen werden, die
angenommen worden und bei denen die Beförderungskosten bereits bezahlt oder
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sonstwie sicher gestellt sind. Das Gesetz unterscheidet ferner besondere

„Leichtgüter“ (Pakete) für Schnellzüge, die ein Gewicht von nicht über 12 kg

haben und keiner Inhaltserklärung unterworfen sind. Die Reihenfolge, in der
die Güter aufgeliefert werden, ist auch maßgebend für die Beförderung. es
sei denn, daß der Absender mit einer Zurückstellung sich einverstanden erklärt:
dessen ungeachtet Werden für den täglichen Nahrungsbedarf bestimmte Güter
und solche, die die Regierung vorzugsweise beansprucht, bei der Beförderung
vorgezogen. Der Absender hat im voraus eine Erklärung über Anzahl, Gewicht,
Gattung und Art der von ihm aufgelieferteu Stücke zu geben; irgendwelche
Unrichtigkeiten in dieser Beziehung entbindet die Eisenbahngesellschaft jeder
Verantwortung.

Der Tarif, den eine Gesellschaft selbständig oder nach Benehmen mit der
Regierung nach Lage der Umstände aufstellt, muß auf alle, die sich der Bahn
bedienen, ohne Ausnahme Anwendung finden. Die Gesellschaften können jedoch
die Preise für die, die sich mit längeren Lieferfristen, als sie für die Bes
förderung mit gewöhnlichen Zügen vorgeschrieben sind, einverstanden erklären,
herabsetzen, jedoch maß die Vergünstigung, die dem einen gewährt: wird, all
denen, die um sie nachsuchen, eingeräumt werden. Die Tarife treten 6 Monate
nach ihrer Genehmigung in Kraft; eine Änderung muß 60 Tage vorher bekannt
gemacht werden. Für jede Gesellschaft besteht die Verpflichtung, die Post
säcke, die Postbeamten und die von der Regierung ernannten Aufsichtsbeamten
unentgeltlich zu befördern. Militär, Polizeibeamte im Dienste, Waffen und
sonstiges Kriegsgerät werden zum halben Fahrpreise befördert.

Ferner bestehen Vorschriften über verlorene Gegenstände, Beschwerden
der Reisenden usw. Über dergleichen Angelegenheiten ist dem zuständigen

Indentenden Mitteilung zu machen.

Bei inneren Unruhen oder bei einer feindlichen Invasion kann die Regie
rung den Betrieb der Bahnen für ihre Rechnung übernehmen unter Vergütung

eines Betrages, der der Durchschnittseinnahme der letzten 6 Monate gleich

kommt. Die Schlußbestimmungen des Eisenbahnpolizeigesetzes beziehen sich

auf Verstöße gegen die Sicherheit des Eisenbahnverkehrs und enthalten Straf
bestimmungen.

Keinerlei Vorschriften enthält das vorgenannte Gesetz dagegen

über die Verhältnisse, wie sie durch den Bau der Bahnen zwischen

diesen und den übrigen öffentlichen Verkehrswegen geschaffen werden:

so kann der Bau von Zufahrtstraßen zu den Bahnhöfen, ohne die die

Bahn ihren Zweck nur teilweise erfüllen würde, erforderlich sein; es

kann die Notwendigkeit bestehen, die vorhandenen Wege zu verlegen;

beim Bau von Nebenbahnen kann eine Mitbenutzung der Landstraßen

angebracht sein usw. Ebensowenig wird der Einfluß erwähnt, den der
Bau von Bahnen auf bereits vorhandene Gewässer haben könnte. Das

Gesetz läßt ferner die finanzielle Kontrolle außer acht. Erlassen im

Jahre 1862, zu einer Zeit, in der das Land bei einem Flächeninhalt von rund
750000 qkm nur über einige 100 km Bahnen verfügte und in der noch
jede Erfahrung über die Besonderheiten des Bahnverkehrs fehlte, konnte
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das Eisenbahngesetz den jetzigen Verhältnissen nicht Rechnung tragen.
Der Zeitraum von 6 Monaten, der für das Inkraftreten der Tarife fat
gesetzt ist, entspricht auch nicht den Anforderungen unserer Zeit, in der
das wirtschaftliche Leben einem häufigen Wechsel unterworfen ist, weshalb

eine rasche Anpassungsfähigkeit der Tarife an die wirtschaftlichen Verhält
nisse verlangt werden muß.

Das allgemeine Eisenbahngesetz ist teilweise durch andere Erlasse

und spätere Gesetze vervollständigt werden. So bestimmt beispielsweise

die Novelle von 1886, daß „Personen, Gesellschaften oder Konzessions
inhaber von Eisenbahnen, auch wenn sie Ausländer sind und nicht in

Chile ihren Wohnsitz haben, als in der Republik wohnhaft betrachtet
werden und den Landesgesetzen unterstellt sind unter Ausschluß der Be
schwerde durch Beschreitung des diplomatischen Weges“. Ein anderes Gesetz
gibt den Bahnbau frei. Verschiedene Erlasse regeln noch die Buchführung

der Gesellschaften und die Konzessionen.

In Chile gibt es indessen kein -allgemeines Konzessions
gesetz; die Konzessionen werden wie in England auf gesetzgeberi
schem Wege erteilt. Abweichend z. B. von den österreichischen Gesetzen

schließen die chilenischen, die dem Bahnbau keinerlei Fessel anlegen.

durchaus nicht aus, daß eine Bahn konzessioniert wird‚ die dieselben

Punkte verbindet, wie eine bereits vorhandene, selbst wenn dabei keinerlei
Orte, die von strategischer, politischer oder kommerzieller Bedeutung

sind, berührt werden. Tatsächlich ist in Chile bis jetzt noch nicht der

‚Fall eingetreten, daß derartige Konkurrenzlinien gebaut wurden, was
lediglich auf die große Ausdehnung des Landes und die strenge Scheidung
der Zonen des—privaten und staatlichen Interesses zurückzuführen ist.
Berücksichtigt man jedoch, daß das Land in seinen wichtigsten Teilen

von einem im Verhältnis zu seiner Bevölkerung ziemlich ausgedehnten
Eisenbahnnetz durchzogen ist. so ist es nicht ausgeschlossen, daß ein
solcher Fall über kurz oder lang einmal eintritt. Sicherlich wäre dies
durchaus nicht wünschenswert. Denn die Anlage neuer Kapitalien in

anderen noch unausgebeuteten Zweigen des Landes wäre bei Chile auf

jeden Fall gerechtfertigter als vernichtende Konkurrenzkämpfe. Auch
in dieser Beziehung ist eine Reform im chilenischen Eisenbahnrecht

angebracht.

Die Konzession hat den Zweck, „Rechte und Pflichten des Unter
nehmens“ festzusetzen, sie behält die zukünftige „Bildung eines Netzes“,

das den Verkehrsbedürfnissen des Landes entspricht, im Auge; sie berück
sichtigt in ihren Tarifen „die Interessen der Allgemeinheit“ und in den
Pflichten, die daraus entspringen, „die Interessen des Einzelnen“ bei der

Beförderung; sie sichert durch eingehende Vorschriften über Schienem
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Spurweite, Kunstbauten, Wagen, Signale usw. die „Einheit des Verkehrs“;

sie enthält Bestimmungen über die „Erlaubnis des Anschlusses und der
gegenseitigen Benutzung von Bahnlinien (Durchgangsverkehr)“; sie

sichert den „Bau und Betrieb“ durch bestimmte Vorschriften. Der ganz
natürliche und leicht verständliche Mangel einer zielbewußten Eisenbahn

politik in den ersten Zeiten hat sich deutlich in den damals erteilten
Konzessionen gezeigt, die keineswegs immer die Bedürfnisse des späteren
Verkehrs berücksichtigten: so wurde beispielsweise die Privatbahn von

Jazpampa. (bei Pisagua) nach Lagunas, die von Nord nach Süd in einer
Ausdehnung von 210 km läuft, in den Jahren 1868 bis 1875 gebaut mit
einer Spurweite von 1,433 m; die nördliche Längsbahn mußte infolge
der Schwierigkeiten, die die Bodenbeschaffenheit hervorrief, mit 1 m Spur
gebaut werden: Gründe verschiedener, besonders wirtschaftlicher Art
ließen es angebracht erscheinen, bei dieser Bahn die erstere mitzube
nutzen. Auf diese Weise hat man nun mit den Schwierigkeiten zu tun.
die verschiedene Spurweitcn bei ein und derselben Linie im Gefolge
haben. Dasselbe war der Fall bei der 1861 begonnenen Bahn die die
Städte La Serena, Coquimbo und Ovalle verbindet und 118 km lang ist.
Sie wurde von einer Privatgesellschaft mit einer Spur von 1,676 m gebaut.
obwohl man hier die Absicht hatte, sie eines Tages an das Zentralnetz
anzuschließen. Der Staat, der sie 1895 übernahm, mußte sie später beim

Bau der nördlichen Längsbahn mitbenutzen und ihre Spurweite auf 1 m
herabsetzen.

Auf die unmittelbaren Interessen der Allgemeinheit gegenüber den

Privatb_ahnen haben die im Beginn des Eisenbahnzeitalters erteilten Kon

zessionen nicht immer gebührende Rücksicht genommen. Hingegen haben

die in erster Linie interessierten Kreise der Anlieger sowie die Presse
gegen einige Privatbahnen einen wirksamen Kampf unternommen mit

dem Zweck, die Regierung zum Erwerb der Bahnen und zu einer Herab

setzung der Tarife zu veranlassen. So war es z. B. bei der oben ge

nannten Bahn von La Serena, Coquimbo und Ovalle der Fall. Gleich
zeitig hat sich bei den Konzessionen fühlbar gemacht, daß strenge Be

stimmungen über den Eisenbahnbauplan fehlten, die den Lauf der Bahn
genau vorschrieben, wodurch die Interessen des Besitzers der zu ent

eignenden Grundstücke mehr gewahrt worden wären. Dergleichen Dinge

sind jedoch durch die damalige Zeitlage einigermaßen gerechtfertigt.

Die Erteilung eines Bahnmonopols ist stets von einer finanziellen

Unterstützung dergRegierung begleitet gewesen. Dies erklärt sich nicht nur

aus dem Nutzen, den die Bahn dem Lande im allgemeinen bringt. sondern

auch daraus. daß jedes Kapital eine gewisse Verzinsung beansprucht, die von

der Regierung zu gewährleisten ist und deren Betrag von der wirtschaft
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liehen Bedeutung des Unternehmens abhängt. Die Staatsunterstiitzung

besteht auch in Gewährung von größeren oder kleineren Landschenkungen

an die Bahn (in Argentinien wurden zu diesem Zweck große Ländereien
abgetreten) und in Geldunterstützungen, im Ankauf von Aktien der Ge
sellschaft, schließlich in der Befreiung von öffentlichen Abgaben (Zöllen
auf einzuführende Materialien, Steuern und dergl.). Einer Zollbefreiung

auf einzuführende Materialien (Maschinen, Schienen usw.) erfreute sich
die Bahn von Copiap6. Diese erhielt in ihrer Konzession weder Zinsen

garantie noch Bauprämien vom Staat. Man ersieht daraus die außer—

ordentlich günstige wirtschaftliche Grundlage dieser Bahn. Die Re
gierung sicherte der Gesellschaft den alleinigen Betrieb auf 50 Jahre
zu und behielt sich die Genehmigung der Tarife nur für den Fall vor,
daß der Betriebsgewinn 25 % des Anlagekapitals übersteige Dieselbe
Konzession wurde der Bahn von Coquimbo nach Ovalle erteilt. Zins
bürgschaft erhielten die Bahnen von Antofagasta (6 % auf das Anlage—

kapital), die Transandenbahn über den Juncal (1903 5 % für 20 Jahre
auf ein Kapital von 1500000 f) und die Bahn von Arauco (1884 5 %
während 20 Jahre zum festen Kurse von 36 d, auf 30000 5

1
5 Kilometer

kosten). Bauprämien erhält die im Bau befindliche Transandenbahn über
Antuco, der 1903 ein verlorener Beitrag von 120000 f gewährt wurde
(1000 i für jedes fertig gestellte Kilometer); sobald die Bahn inter
national wird, werden weitere 80000 f gezahlt.
Neuerdings ist man mit dem Gedanken umgegangen, ein allgemeines

Gesetz über die Gewährung von Bauprämien an Eisenbahngesellschaften

zu erlassen. Besteht indessen die Notwendigkeit zu einer derartigen

Maßregel? Tatsächlich befaßt man sich in den Kammern schon mit der

Besprechung eines von der Regierung vorgelegten Entwurfes, durch den

den Konzessionären eine Kilometerprämie als verlorener Beitrag ein

geräumt werden soll. Die Höhe der Summe richtet sich nach der Spur

weite. (Bei einer Spurweite von 0,00 m beträgt die Prämie 3000 S
;

bei

0,70 m 4000 S
;

bei 1 m 5000 ß
;

bei 1,676 m 8000 3). Die Konzes

si0näm sollten sich ferner der zollfreien Einfuhr verschiedener zum

Eisenbahnbau benötigter Materialien erfreuen, wofür die Bahn nach

90 Jahren ohne weiteres dem Staate zufallen würde. Marin Vicux'ta

schlägt in einem 1911 im „Mercurio“ von Santiago de Chile über die

Gewährung von Bauprämien an Privatbahngesellschaften veröffentlichten

Artikel vor, daß die betreffenden Prämien in Materialien geliefert werden
sollen (Schienen, Laschen, Bolzen und Nägeln, deren Kosten nach seinen

Berechnungen kaum 5 % der in dem Entwurf der Regierung veran

schlagten Summe erreichen würden), unter der ausdrücklichen Bedingung.

daß der Fiskus das Eigentumsrecht an dem Gelieferten behalte. Sicher
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lich berücksichtigt dieses Projekt mehr als der Regierungsentwurf die
fiskalischen Interessen; jedoch ist es nicht gerade deswegen das beste.
um Konzessionäre anzulocken. Wenn wir ferner in Berücksichtigung
ziehen, daß Chile nicht nur wirtschaftlich sondern auch geographisch
und technisch an den Bau von Bahnen die verschiedenartigsten Anforde
rungen stellt, so würden unserer Meinung nach in diesem Falle gesetz
geberische Maßnahmen zu keinem praktischen und endgültigen Ergebnis
führen; man müßte beständig von dem gesetzlich Festgesetzten wieder
abweichen. Vielleicht wird eine gesetzliche Regelung nach einigen Jahren
weiterer Entwicklung mehr angebracht sein.

C. Die Eisenbahnverwaltung und das Dienstpersonal.

l. Bei den Staatsbahnen.

Die geschichtliche Entwicklung der chilenischen Eisenbahnen zeigt
uns ein unregelmäßiges AnWachsen der Staatsbahnen; in den letzten

Jahren ist es geradezu sprunghaft gewesen. Leicht ist es, die dadurch für
die Verwaltung hervorgerufenen Schwierigkeiten zu verstehen. Es wird
somit nicht befremden, daß die staatliche Eisenbahnverwaltung verschie

dene Organisationsänderungen erfahren hat. 1884 wurde das „Eisenbahn
verwaltungsgesetz“ erlassen, das die Verwaltung in die Hände eines Direk
tors und verschiedener Räte legte, die vom Präsidenten der Republik und

der Kammer ernannt werden. Dieses Gesetz mußte später aufgehoben

werden, weil es keine Einheitlichkeit in die Verwaltung brachte, politische

Einflüsse begünstigte und in jeder Beziehung die Verantwortlichkeit ver
minderte. Von 1907 bis 1914 wurde die Verwaltung der Staatseisenbahnen
durch einen Verwaltungsrat und einen Generaldirektor geführt, dem sechs

Abteilungsleiter unterstehen, entsprechend den Abteilungen, in die die Ge

neralverwaltung eingeteilt war. sowie sieben Bezirksverwalter, ent

sprechend den verschiedenen Bezirken des Eisenbahndienstes, nämlich 4 im

Zentralnetz (I. Bezirk von Valparaiso nach Santiago, II. von Santiago
nach Talca, III. von Talca nach Victoria, IV. von Victoria nach Osorno
und Puerto Montt) und 3 in der Nordzone (in der Provinz von Atacama:

die Eisenbahnen von Chafiaral, Copiapö und Huasco; in der von Coquimbo:

die Bahnen von Coquimbo und Tongoy; und in der von Aconcagua:

die Bahnen von Los Vilos). Diese Verwaltungsform hatte einen vor

läufigen Charakter. Die endgültige Organisation wurde durch das Eisen

bahnverwaltungsgesetz vom 26. Januar 1914‘ gegeben, das die Verwal

‘) Dieses Gesetz ist in Übersetzung im Archiv für Eiscnbahnwesen.
1915, S. 1316 ff. veröffentlicht.
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tung wie früher in die Hände eines Verwaltungsrates, eines General

direktors und der Bezirksverwaltungen legt, das aber die Verantwortlich

keiten genau abgrenzt und verstärkt. Der Verwaltungsrat, dem
die Überwachung der Einheitlichkeit der Verwaltung, die Genehmigung

des Entwurfs zum jährlichen Voranschlag der Einnahmen und Ausgaben,
die Genehmigung der Dienstvorschriften, der Tarife, der Klassifikation der
Güter, der Fahrpläne, der Einrichtung von Haltestellen, der Ernennung der
Beamten, die Aufstellung der Pläne für Kunstbauten, Wege und das
rollende Material, die Genehmigung der Verträge über die Ausführung von
Arbeiten und Leistungen, deren Wert 10 000 S im Jahre übersteigt usw.‘).
obliegt, setzt sich aus dem Generaldirektor und sechs Räten zusammen,

von denen zwei vom Präsidenten der Republik für einen Zeitraum von
5 Jahren, je zwei vom Senat und von der Abgeordnetenkammer für einen
Zeitraum von 3 Jahren ernannt werden. Der G en erald i r ek t 0 r, vom
Präsidenten der Republik auf 6 Jahre ernannt (er kann wiederernannt
werden), ist unmittelbar verantwortlich für die Leitung, Beaufsichtigung
und Überwachung aller Dienststellen, und vertritt das Unternehmen gericht

lich und außergerichtlich. Ihm stehen die Abteilungsleiter und die Bezirks
verwalter leI‘ Seite.

Die Abteilungen der Generaldirektion sind die für Verkehr, Oberbau
und bauliche Anlagen, Zugförderung und. Werkstätten, Materialien und

Lagerhäuser, und Rechnungswesen. Die Abteilungsleiter werden
vom Präsidenten der Republik auf Vorschlag des Verwaltungsratß für
6 Jahre ernannt und können wiederernannt werden. Die B ezirksv er
walter, die ebenso auf 5 Jahre ernannt werden, sind die Vertreter der
Generaldirektion 'in ihren Bezirken; ihnen ist das gesamte Personal der

Bezirke unterstellt.

Das Gesetz von 1914 gewährt den Staatseisenbahnen eine autonome

Verwaltung; sie sind als Transportunternehmung den allgemeinen Ge

setzen unterworfen, die für diese Unternehmungen gelten. Die Staats

eisenbahnen bilden eine besondere Abteilung der öffentlichen Verwaltung,

ihre Rechnungsführung bleibt getrennt von der der
anderen Zweige der Staatsverwaltung. Sie müssen mit ihren
eigenen Einnahmen die gewöhnlichen Kosten der Verwaltung decken und

verwalten als eigenes Vermögen nach diesem Gesetz die jährlichen Über

schüsse. Die Aufsicht über die Verwaltung, die Finanzen und den Betrieb

der Staatsbahnen obliegt der Ministerialabteilung, die 1912 als Eisenbahn

departement im Ministerium für Industrie und öffentliche Arbeiten ge
schaffen ist.

‘) Siehe Archiv für Eisenbahnwesen, 1915, S. 1316 fi.
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Das Staatsbahnpersonal zerfällt in 3 allgemeine Kate
gorien: das festangestellte Personal, dessen Rechtsstellung der der übrigen

Staatsbeamten entspricht; das im Vertragsverhältnis stehende Personal,

das ebenfalls einige Beamtenvorrechte genießt;v und das in Tagelohn be
schäftigte Personal, für dessen Anstellungsbedingungen das geltende

Privatrecht maßgebend ist. Das neue Eisenbahnverwaltungsgesetz teilt das

Personal der Eisenbahnen in 12 Klassen ein: zur 1. Klasse gehört der

Generaldirektor mit einem Gehalt von 30000 25 Papier; zur 2. gehören die
Abteilungsleiter der Zentralverwaltung, der Generalinspektor der Privatbah—

nen und die Hauptbezirksverwalter mit 20 000 S; zur 3. die Bezirksverwalter

der Privatbahnen, die Abteilungsleiter der Verwaltungen des Hauptbezirks und

die Abteilungsleiter der Abteilungen der Direktion init 12000 bis 15000 S.
Diese Angestellten gehören zum ständigen Stab des Unternehmens. Die

übrigen Bediensteten werden nur vertragsmäßig angestellt und verteilen
sich auf die 9 letzten Klassen mit 12000 .‘

B bis 2000 S
. Der Ver

waltungsrat kann auf Vorschlag des Generaldirektors auch Techniker und
andere Personen mit abweichender Vergütung annehmen.

Das gesamte Dienstpersonal der Staatsbahnen belief sich gemäß der
„Sinopsis Estadistica“ 1913 auf 25 323 Personen, die Einteilung ist die fol
gende: Bahn Arica-La Paz (489 km) 735 Mann; Nördliche Längsbahn

(1305 km) 1300; Nördliche isolierte Bahnen, d
. h. die Staatsbahnen von

Chaüaral, Copiapö, Huasco, Coquimbo, Tongoy und Los Vilos (994 km),

heute durch die Längsbahn vereinigt, 1659-, Zentralnetz (2286 km) 21481;

Regionalbahn Chillän-Pinto (35 km) 60; Regionalbahn Ancud-Castro

(97 km) 88 Mann.

Da der Staat über insgesamt 5207 km Eisenbahnen verfügte, so be

trägt der durchschnittliche Personalbestand 4,8 Personen für das Kilometer.

Einen sehr niedrigen Durchschnitt weisen die Längsbahn und die Bahn
von Ancud-Castro auf, bei denen sich diese nur auf 1 Person für

das Kilometer beläuft. Dies erklärt sich nicht nur aus dem Umstand,

daß diese Bahnen für den allgemeinen Verkehr und die Verwal

tung von geringerer Bedeutung sind, sondern vor allem daraus,

daß sie erst kürzlich fertig gestellt worden sind und noch nicht

mit einem regelmäßigen Betrieb und einem vollständigen Personal rechnen.

Die meistbegiinstigsten sind in dieser Hinsicht die Bahnen des Zentralnetzes,
bei denen ein Personaldurchschnitt von 9,4 für das Kilometer vorhanden

ist. Der Grund liegt in der hohen Bedeutung, den gerade dieses Netz für

den allgemeinen Verkehr und die Verwaltung hat (es befinden sich dort

die Generaldirektion und die oberen Dienststellen). Indessen ist diese Zahl

im Verhältnis zum Bahnverkehr zu hoch. Die Verkehrsstatistik zeigt uns

(Seite 917 u. 924), daß der Güterverkehr des Zentralnetzes im Jahre 1910
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2165 t und der Personenverkehr 5227 Personen für das Kilometer betrug. In

Deutschland sind diese Zahlen während des gleichen Jahres 10146 t‘
)

und. 25 500 Reisende; dennoch beträgt der Personaldurchschnitt nur 11,7 Per

sonen für das Kilometer. Die Folgen, die sich daraus für den wirtschaft

lichen Gang des Unternehmens ergeben, werden wir später beleuchten. Die

geringere Verkehrsdichtigkeit erklärt sich auch daraus, daß fast alle chile

nischen Bahnen eingleisig sind.

Nach dem 29. Bericht der Staatsbahnen’) über das Jahr 1912 (dem
letzten, der uns vorliegt), belief sich die Zahl der festangestellten

B e amten dieser Bahnen (Zentralnetz und Nördliche abgetrennte Staats
bahnen, die übrigen sind noch nicht verzeichnet) auf 3486 Personen. Die

Verteilung war die folgende:

Zentralnetz.
Generalvcrnaltung . 225 Beamte mit einem Jahresgehalt von 934660,:«10 S

.

l. Bezirk . . . . . . 709 .. .. - ‚. „ 1635795‚77 ‚.

2
.

„ . . . . . . 1090 .. ,. .. .. .. 2392104,ß ..

3
.

„ . . . . . . 776 „ „ .. „ .. 1684 313,17 ‚

4. .. . . . . . . 410 .. .. .. .. .. 794 1331,99 ,.

insgesamt . . . 31209 Beamte mit einem Jahresgehalt von 744100831; 8

Nördliche Staatsbahnen.
Bahn von (Topiapö (u.

Chaiiaral) . . . . . 118 Beamte mit einem Jahresgehalt von 257 355,65 S
.

Bahn von Huasco . . 16 ‚.‚ - .. . _. 35 964.64 -

Bahn von Coquimbo

(und Tongoy) . . 123 .. .. .. .. .. 243719,16 -

Bahn von Los \'ilos . 20 ‚. .. „ ‚. .. 58 650,20 .

insgcsamt . . . 277 Beamte mit einem Jahresgehalt von 595689.65 S

Diese Zahlen geben gleichzeitig Aufschluß über die finanziellen Ver
hältnisse, unter denen diese Beamten'arbeiten. Von der Generalverwaltung.
bei der sich die meisten höheren Beamten befinden, abgesehen, haben wir
bei den Staatsbahncn ein D u r c h s e 11 n i t t s gehalt von jährlich 2177 S Pa
pier für die Person; bei vielen Beamten ist das Gehalt bedeutend geringer, bei
einer großen Anzahl übersteigt das Jahresgehalt die genannte Summe. Wenn
man nun bedenkt, daß in Chile, besonders in Santiago und Valparaiso, die
Ausgaben für Miete zuweilen 40—50 % des Gehalts der unteren Burean»

l) Archiv für Eisenbahnwesen 1913/14: „Die Güterbewegung auf deut
schon Ei>cnbahncn im Jahre 1911“.

9
) - „Vigösinm-Nona Memoria de 10s Ferrocnrrilcs del Estado“. Santiago
de Chile 1913.



Die Eisenbahnen Chiles 905

beamten verschlingen und der Wert des Pesos (1 fit), der Einheitsmilnzc
des Landes, nur 10d beträgt (mittlerer Kurs im Jahre 1912) und der Auf
wand fiir Nahrung und Kleidung, um nur die dringlichsten Bedürfnisse des
täglichen Lebens zu berücksichtigen, um ebensoviel oder um noch mehr

teurer ist, als in anderen Ländern, so kann man sich ein Bild von den
wirtschaftlichen Verhältnissen eines guten Teiles der erwähnten Beamten

machen. Der Generaldirektor der Staatsbahnen bestätigt in dem oben
genannten Bericht unsere Annahme. indem er anführt, „die Gehälter des

festangestellten Personals sind sehr niedrig und stehen in keinem Verhält—

nis zu den gegenwärtigen Lebensbediirfnisscn“. Er fügt hinzu, daß diesem
Personal „fast in seiner Gesamtheit über keine anderen Hilfsmittel verfügt,
als seine Gehälter, da seine Dienstpflichten fast die ganze Arbeitskraft in

Anspruch nehmen.“ Auch kommt er auf Grund sorgfältiger Studien zu

dem Ergebnis. daß, um dem Bahnpersonal eine einigermaßen angemessene

Bezahlung zukommen zu lassen. eine Erhöhung von mindestens 4000 000 55
notwendig ist (d. h. um 50 %). Tatsächlich ist man jedoch in Regierungs

kreiscn nicht für eine Erhöhung gestimmt; dafür, daß ein derartiger Zu

stand lange gedauert hat. ist der beste Beweis, daß man auf einmal cinc

Gesamterhöhung von 50 % fordert. Wenn wir den Ursachen der Opposition

auf seiten der Regierung nachgehen wollten. so würden wir sie vor allem in

der Tatsache finden, daß die Staatsbahnen seit beinahe 10 Jahren mit Ver

lust arbeiten, der sie zwingt, eher auf Ersparnisse als auf Erhöhung der
Ausgaben bedacht zu sein. Auch die Kritik, die wegen der Verluste im all

gemeinen an den Unternehmungen geübt wird. verfehlt ihren ungünstigen

Einfluß auf die Angestellten nicht.
v

Zum Verständnis der Gehaltsverhältnisse des gesamten Bahnpcrsonals.

Beamte und Arbeiter, erwähnen wir, daß in Österreich, in einem Lande, wo

das Leben im allgemeinen bedeutend billiger ist als in Chile, der Durch

schnittslohn des Bahnpersonals 1728 Kr. beträgt (bei einem Bahnpersonal
von 165 765 Mann betrugen hier 1913 die Personalausgaben 286 500 000 Kr.)‚
während er sich im Zentralnctz der Bahnen der Republik Chile auf 1592 .‘

der Landesmünzc beläuft. (Wir erhalten diese Zahl aus den im Jahre 1912

für 21481 Mann gezahlten Löhnen in Höhe von 34 186 676 S.) Beim Ver

gleich müssen wir jedoch bemerken, daß die Löhne des österreichischen

Bahnpersonals nach Ansicht der österreichischen Nationalökonomcn

Meisel und Spiethoff‘) sehr hoch sind. Aber die Lebensverhältnisse von

Österreich und Chile sind so verschieden, daß man ohne weiteres an

nehmen kann, daß die Bezahlung in Chile verhältnismäßig gering ist.

‘) Meise] und Spiethoff, „Österreichs Finanzen und der Weltkrieg.“ Mün

chen 1915.

Archiv für Eisenbahnwesen. 1916. 59
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Nach dem Bericht der Staatsbahnen belief sich das a uf Ta g elo h n
angestellte Bahnpersonal im Jahre 1912 auf 19 654 Personen. Die Ver
teilung war die folgende:

‘ _'Ä*rwl ‘ 135.11ä
E Zahl i

Gesalmlohn durchschnitt

l g s s

Zentralnetz.
Zentralverwaltung . . . . . . . . . . .. 150 l64 809,95 Ä, 3,03

Bezirksverwaltungen . . . . . . . . ‚ i 126 15664651; 3,40

Transportabteilung . . . . . . . . . . 5 120 , 6 169 570,20
i

3,30

Streckenabteilung . . . . . . . . . . . ', 5964 (323735920 [
2,40

Werkstättenabteilung . . . . . . . . . I; 6 1|5 14 779 240,92 , 6,02

Buchhaltungsabteilung . . . . . . . . 197 238041‚84 3,31

| . |

insgesamt . . .
1>
18272

'
26745667,97 4,0l

Nördliche Staatsba'hnen.
Bahn von Copiapü (und Chatiaral) . .

‚l
468 734028,:u; 4.29

‚ . Huasco . . . . . . . . . . . ! 95 l 108 521,ss 3,12

. . Coquimbo (und Tongoy) . . i 704 747.342,32 l! 2,93

. ., Los Vilos . . . . . . . . . .

ll‘

116 134 977,64

,i

3,2l

.l r.

insgesamt . . . ll l382

'

1724869,20 3,30

ll
Der große Unterschied zwischen den Tagelöhnen der Nördlichen

Staatsbahnen und denen des Zentralnetzes erklärt sich daraus, daß das Zen‘

tralnetz die Hauptwerkstätten besitzt. Der mittlere Tagelohn der Dienst

stellen für Transport, Strecke und W'erkstätte belief sich im Jahre 1912 auf

4.02 3 Papier. Die Änderung in den wirtschaftlichen und finanziellen Lan

desverhältnissen während des letzten Jahrzehnts haben auch die Tagelöhne

beeinflussen müssen.

1905 . . . ‚

1908 (18 320 Mann) .

1909 (16952 „ )

1910 (17 202 „ ) .

1911 (18225 „ ) .

1912 (18075 „ ) .

Ihre Bewegung war die folgende:

1.ss 8

3,66 „

3.21 „

3,37 „

3,70 „

4.02 „ .

Wenn wir den Ursachen der Erhöhung um 125 % des mittleren Tage
lohnes, der in der Zeit von 1905—1908 von 1,58 5 auf 3.66 S sprang, nach—

gehen. so werden wir finden. daß diese Zunahme der Spiegel der
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finanziellen Lage ist, die durch die in den Jahren 1905,
1906 und 1907 erfolgten Papiergeldemissionen in einem Ge
samtbetrage von 100 Millionen Pesos geschaffen wurde. Die natürliche,

dadurch hervorgerufene Entwertung der Geldeinheit des Landes zog als

unmittelbare Folge eine allgemeine Preissteigerung nach sich: für 73,0 kg

Weizen betrug 1904 der Durchschnittspreis 6,45 S (im September dieses

Jahres war der Preis noch 5,70 S, im Oktober 6,90 S, im November 8.00 S,
im Dezember 8,05 S; das erste dieser Papiergeldemissionsgesetze wurde am

29. Dezember dieses Jahres erlassen und zwar für einen Betrag von

30 Mill. S; die Preissteigerungen des Weizens während der genannten Mo—

nate sind demnach auf Spekulation zurückzuführen) ; 1905 betrug der Preis

12,10 S; 1906 12,15 S; 1907 10,00 S; 1908. in welchem Jahre die Papiergeld
emissionen 100 Mill. S erreichten, war der Jahresdurchschnittspreis für Weizen
13,20 S; 1909 16,00 9

5
;

1910 13,50 S
;

1911 12,00 S
. Ähnlich lagen die Ver

hältnisse natürlich bei den übrigen Landesproduktcn: der Preis eines Quin
tals Mehl (ein spanisches Quintal : 46 kg) stieg von 5,95 S im Jahre 1904
auf 11,70 S im Jahre 1908 und auf 12,45 S im Jahre 1911; ein Doppelquintal

Bohnen (92 kg) stieg in denselben Jahren von 11,85 3 auf 16,25 S und

30,00 S
;

ein Quintal (46 kg) Kartoffeln von 2,20 3 auf 4,40 2
1
‘;

und 7,10 S
;

73,6 kg Mais von 6,00 3 auf 12,00 S und 14,05 S usw. usw.‘) Die de p

pelte und dreifache Steigerung der Preise für Landes
produkte zog als unmittelbare Folge eine entspre
chende Steigerung der Tagelöhne’nach sich und so erklärt
es sich, daß der Durchschnittstagelohn von 1,ss S im Jahre 1905 auf 4,02 9

5

im Jahre 1912 gestiegen ist. Infolge der Papiergeldemissioh
sank der internationale Wechselkurs von 16,6 d für den
Peso (Durchschnittskurs im Jahre 1904) auf 9,0 d für den Peso im Jahre

1908 und 10 d im Jahre 1912.

Die Abnahme der Arbeiterzahl im Jahre 1909 hängt mit der wirt—

schaftlichen Depression zusammen, die dem Zeitalter reger Tätigkeit der

Jahre 1906—1908 folgte. Im Jahre 1908 waren die Betriebsausgaben der

Bahnen im Vergleich zu den Einnahmen so sehr gestiegen, daß sich ein

Fehlbetrag von mehr als 20 Millionen Pesos ergab (s. S. 933), ein Umstand,

der dazu zwang, im folgenden Jahre an Personal zu sparen. Die Erhöhung

der Tagelöhne von 1910 an ist auf das sehr berechtigte Bestreben zurück

zuführen, die allgemeine Lage des Personals zu verbessern. (Allein die Er
höhung des Durchschnittstagelohnes um 0,32 S im Jahre 1912 macht eine

l) Die Zahlen sind aus den statistischen Tafeln von Wagemann. „Die
W'irtschaltsverfassung der Republik Chile“, München 1913, genommen, der sie

aus der „Revista Comercial“ von Chile entlehnt.
59*
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Jahressumme von 2089 240 3 aus.) Der Bahnverkehr nimmt von Jahr zu
Jahr an Umfang zu, normale geordnete Verhältnisse bei dein Bahnpersonal
bilden gleichfalls mehr und mehr die Grundlage für' den regelmäßigen Fort
gang des ganzen wirtschaftlichen und sozialen Lebens.

2. Bei den Privatbahnen.

In der allgemeinen Eisenbahngesetzgebung gibt es keinerlei Vor
schriften über die Verwaltung der Privatbahnen; infolgedessen ist es auch
unmöglich, sich Rechenschaft über die Verteilung und wirtschaftliche Lage

ihres Personals zu geben. Die „Sinopsis Estadistica“ gibt für 1913 die Zahl
der bei den Privatbahnen Angestellten auf 6000 an. Da diese Bahnen über

ein Bahnnetz von insgesamt 2892 km verfügen. so ergibt sich ein Durch

schnitt von 2,00 Personen für das Kilometer. Wir ersehen daraus. daß der
Durchschnitt des Persnnalbestandes bei den I’rivatbahneu nicht einmal halb

so groß ist, wie bei den gesamten Staatsbahnen (4,3), und nur

den vierten Teil des 1’ersonaldurchsehnitts bei dem Zentralnetz

ausmacht (9.4). Der Unterschied ist leicht zu erklären: die

Privatgesellschaiten sind mehr als der Staat auf Personalersparnis

bedacht; ferner befaßt sich der Privatbahnverkehr der Republik

hauptsächlich mit der Beförderung von Gittern. Die Tätigkeit des

Ein- und Ausladens wird aber von Leuten besorgt. die gewöhnlich nicht

zum Bahnpersonal gehören. Anders liegen die Verhältnisse bei den Linien.

wo, wie bei den Staatsbahnen, der Personenverkehr vorherrscht. Bei der

Privatbahn von Antofagasta, die infolge ihres internationalen Charakters

zu den Hauptbahnen zu rechnen ist, muß auch der Personaldurch

schnitt größer sein als bei den übrigen Privatbahnen. So gibt die Statistik

von 1910 bei dieser Bahn ein Personal von 3141 Mann an; da, die Linie

821 km lang ist, so beläuft sich der Durchschnitt auf 3,8 für das

Kilometer; die übrigen Privatbahnen mit einer Länge von 9051 km er

scheinen nur mit 2859 Angestellten, was einem Durchschnitt von

1.4 Personen für das Kilometer gleichkommt.

Das gesamte Dienstpcrsonal der chilenisehen Bahnen (Staats- und

l’rivatbahnen) belief sich 1912 auf 31 Mann; da das Eisenbahnnetz da

mals eine Länge von 8044 km hatte, so ergibt sich für das ganze Land ein

l’ersonaldurehschnitt von 3.s für das Kilometer.
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D. Die Betriebsmittel und der Betrieb der Eisenbahnen.

„Die unser Zeitalter beherrschende ökonomische Tatsache“, sagt

Marshall‘), „ist nicht die Entwicklung der gewerblichen Produktion, sondern

die der Trans po rtm ittel.“ Berücksichtigt m'an die Bodenbeschaffen
heit des Landes, so hat Chile mit der Entwicklung seiner Bahnen mehr als

sonst ein Land in Südamerika den Fortschritt, den dieses Transportmittel
bedeutet, gewürdigt. Auch in seinen Eisenbahnbetriebsmitteln behauptet

Chile einen Rang, der seinen fortschrittlichen Geist auf diesem Gebiete

erkennen lädt. Im Jahre 1912 wiesen die chilenischen Bahnen nach „Si
nopsis Estadlstica“ folgendes Rohmaterial auf:

‘ Lokomo- ‘l’ersonen- Güter
B a h n Kilometer i _ ,

i: :
t1ven wagen wagen

.‚ ‚ t

l|

‘

Arica-La Paz (1913) . . . . . . . f 439 18 . 14 128

Nördliche Längsbahn (1913) . . . 1320 75 105 742

Nördliche getrennte Staatsbahnen 994 81
‘

73 1 004

Zentralnetz . . . . . . . . . . . 2286 582 510 ‘ 6727

Reg. Chillän—Pinto . . . . . . . g: 35 2 6
‘

2a

Reg. Ancud-(‘astro . . . . . . . ' 97 5
'

2 4

Privatbahncn . . . . . . . . . .
f;
2872 689 246

L
9791

u

insgesamt . . . ‘,: 5044 1452

1

tis6 18324

l

1

Hiernach kommen auf je 100 km Strecke 18 Lokomotiven, 12,2 Per

sonenwagen und 228 Güterwagen. Da. sich der Bestand an rollendem Ma

terial in Argentinien (1909) auf 2814 Lokomotiven, 2424 Personenwagen

und 63 401 Güterwagen bei einem Sehienenuetze von 24 781 km belief, und

in Brasilien (1908) auf 1143, 1323 und 14 676, bei 12 487 km Eisenbahnen,

so läßt sich folgendes Bild von den Betriebsmitteln auf 100 km
Strecke auf den Bahnen der Hauptstaaten Südamerikas
zusammenstellen:

‘

\' Lokomo- Personen- Güter

I

Bahn 2 ‚

|

nven

|

wagen wagen

l 1

‘

l

Argentinien . . . . . . . . . . .

1

11,6

|

10,0 241,1

Brasilien . . . . . . . . . . . . , 4‚z 10,5 ‚ 117,5

Chile . . .‚ . . . . . . . . . l 18,0

l

12,2 228,0

‘) Princzplcs of hk‘tinomics. London.
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Wie ersichtlich, überflügelt Chile in jeder Beziehung Brasilien durch
seinen Bestand an rollendem Material, überflügelt Argentinien in der Zahl

der Lokomotiven und Personenwagen; nur an Güterwagen weist dieses

Land infolge vor allem -der größeren Entfernungen Chile gegenüber ein
Mehr auf. Der Unterschied ist indes nur gering, er erreicht kaum 6 %.
Hingegen übertrifft Chile Argentinien um mehr als 20 % an Personen
wagen und um mehr als 50% an Lokomotiven. Das oben angegebene

Verhältnis von Betriebsmitteln erfährt allerdings eine kleine Veränderung.

wenn für Argentinien und Brasilien die Zahlen von 1912 eingesetzt werden,

die uns leider nicht zur Verfügung stehen.

Der Bestand an Lokomotiven auf dem Zentralnetz Chiles
betrug 1912 582; während des Jahres waren 470 in Betrieb; der Rest, etwa

19 %, befand sich in Reparatur‘). Da nach der Statistik diese 470 Loko

motiven jährlich 24 359 641 km zurücklegten, lief die einzelne Maschine durch

schnittlich 51 829 km. In Deutschland belief sich in demselben Jahre auf den
preußisch-hessischen Bahnen die entsprechende Zahl nur auf 26 622 km ‘-

')

d
. i. fast weniger als die Hälfte. Der Generaldirektor der chilenischen'

Eisenbahnen betont in dem vorher erwähnten Bericht auch die dringende

Notwendigkeit, das Unternehmen besonders mit: mehr Lokomotiven aus

zustatten.

Der Bestand an Personenwagen des Zentralnetzes betrug
1912 540. Dauernd in Betrieb standen 441, die 27639139 km durchliefen,

es kamen also auf jeden Wagen im Durchschnitt 62 673 km. Hier würde

es sich auch als sehr zweckmäßig erweisen, den Wagenpark zu vergrößern,

um dem Material die nötige Ruhe zu gewähren, da die durchschnittliche

Umlhufstrecke sehr hoch ist. In Deutschland stellt sich diese 1912 nur
auf 49 505 km (in Preußen auf 52 046 km, in Bayern auf 39840 km), d

.
h.

21 % weniger als in Chile; in Frankreich auf 54 063 km, in Österreich

auf 52 050 km, in Holland auf 46583 km, in der Schweiz auf 33959 km?)

Die Personenwagen des Zentralnetzes, ausschließlich der Speise-,

Schlafwagen usw. zerfielen in:

Wagen l. Klasse . . . . . . . . 154,

„ II. „ . . . . . . . . 62,

„ III. „ . . . . . . . . 150,

„ gemischte . . . . . . . . 35,

Salonwagen . . . . . . . . . . . 10.

1
) Memoria de los Ferrocarriles del Estado, Santiago de Chile 1912.

=
') Archiv für Eisenbahmweeen, 1913 (Seite 854)‚

’) Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Berlin 1914. A



Die Eisenbahnen Chiles- 911

Ein wesentlicher Unterschied besteht zwischen den chilenischen
Bahnen und den europäischen in der Benutzung der Wagen I.

, II. und
III. ‘Klasse durch die Reisenden, wie man aus vorstehenden Zahlen er
sehen kann. Im Jahre 1910 wurden auf den österreichischen Bahnen

(Staatsbahnen), nach den Angaben von Philippovich‘) 130 507 325 Per

sonen befördert, davon 0,26 % in der I. Klasse, 4,27 % in der II. Klasse,
und 93,98 % in der III. Klasse (Militär 1,49 %). Bei der Personenbeför
derung auf den vereinigten preußisch-hessischen Eisenbahnen kamen

1909/10 auf die I. Klasse 0,14 %, auf die II. Klasse 9,66 % und auf die
III. und IV. Klasse zusammen 89,17 % (auf die III. Klasse 43,06 %, auf die
IV. Klasse 45,51%, Militär 1,03 %). Auf den chilenischen
Staatsbahnen (Zentralnetz) wurden 1912 12187807 Personen
befördert, die sich nach dem erwähnten Eisenbahnbericht, wie folgt, ver

teilen:

in I. Klasse . . . 2 297 103 Personen,

„ II. „ . . . 1 868 486 „

V

,

„ III. „ . . . 8 022 218 „

Auf die I. Klasse kamen also 19% der Reisenden; auf
die II. Klasse 15 % und auf die III. Klasse 66 %. Die Folge dieser großen
Ausnutzung der höheren Wagenklassen, besonders der ersten, ist, daß die

Einnahmen aus den Plätzen I. und II. Klasse zusammengenommen die aus
der III. Klasse unverhältnismäßig übersteigen. Nach der Statistik betrugen
die Einnahmen im gleichen Jahr 19 698 054,48 S (Papier) und sie verteilen
sich folgendermaßen:

I. Klasse . . . . . . . 9040561‚35 s
,

11. „ . . . . . . . 4007935‚55

111. „ . . . . . . . 6449557‚58

Darnach kamen also auf die I. Klasse 46% der Ein
nahmen des Personentransports, auf die II. Klasse 21,2% und auf
die III. Klasse nur 32,8 %, während auf den österreichischen
Bahnen, 1910 auf die I. Klasse 2,98 %‚ auf die II. Klasse 14,45 %

und auf die III.’ Klasse 80,69 %, Militär 1,88 % kamen. Bei den
preußisch-hessischen Bahnen kamen 1909/10 auf die I. Klasse 2,94 %,
auf die II. Klasse 18,56 % und auf die III. und IV. Klasse zu
sammen 76,74 % (auf die III. Klasse 41,65 %, auf die IV. Klasse 35,09 %,
Militär 1,76 %). Die Gründe für eine derartige Verteilung auf die ein

zelnen Wagenklassen sind nach unserer Anschauung sowohl wirtschaftlichen

als auch sozialen Charakters. Vom wirtschaftlichen Gesichtspunkte erklärt

sich die Verschiedenheit in der Benutzung der Wagenklassen aus den durch

') Grundriß der politischen Ökonomie, Band II, Tübingen 1912.
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weg niedrigen Eisenbahntarifen, die einem großen Teil des Publikums das
Reisen in erster Klasse gestatten, obgleich der Unterschied zwischen den

Preisen der 1
., II. und III. Klasse im großen und ganzen der gleiche

ist, wie auf den europäischen Bahnen. Vom sozialen Gesichtspunkt aus ist

der Grund dieser Verteilung der Gegensatz zwischen den höheren und

niederen Schichten des Volkes. Man muß auch wissen, daß das chilenische

Publikum zum großen Teil mehr von der sozialen Seite des Lebens be

einflußt wird als von der wirtschaftlichen Seite, und daß es sich durch

weg ohne Berücksichtigung dieser letzteren für die höhere Wagenklasse

entscheidet. Beweis hierfür ist die allgemeine Abneigung des Publikums

gegen Wagen II. Klasse, die, nebenbei bemerkt, fast ebenso gut und
bequem sind wie die I. Klasse, und in denen die Reisenden die gleichen

Rechte wie dort haben (Benutzung von Schnellzügen, von Speisewagen

usw.). Nach der Statistik ist der Anteil der zweiten Klasse wesentlich
geringer als der der ersten Klasse, während er in Europa unverhältnismäßig

größer ist. Verfehlt wäre es, eine Erklärung für den bezeichneten Gegen—
satz beispielsweise in Unterschieden der Dichtigkeit des allgemeinen Per

sonenverkehrs zu suchen; denn die Reisefrcquenz in Chile entspricht in der

Regel der der europäischen Staaten. So hatte z. B. Österreich (ohne Un

garn) mit einer Bevölkerung von rund 28000000 Seelen (1907) auf seinen

Bahnen einen Verkehr ren 130000000 Personen (1910), Chile mit einer
Bevölkerung von 3250000 Seelen. (1907) einen solchen von 14900000

Personen (1912). Aus diesen Zahlen läßt sich ersehen, daß einer neunmal
größeren Einwohnerzahl in Österreich ein gleichfalls neunmal größerer

Eisenbahnpersonenverkehr entspricht als in Chile, und wenn wir berück
sichtigen, daß andererseits der Personenverkehr dieses letztgenannten Lan

des in enger Verbindung steht mit dem Seeverkehr, und daß mit keinem

erwähnenswerten internationalen Durchgangsreiseverkehr gerechnet zu

werden braucht, so liegt der Gedanke nahe, daß der Verkehr in Chile ver

hältnismäßig intensiver ist als in Österreich, wo die geringe Kiistenaus

dehnung und die zentrale Lage in Europa den Eisenbahnpersonenvcrkchr

sehr günstig beeinflussen. Inwieweit der Umstand mitspricht, daß die

Wagen III. Klasse nicht die Vorteile bieten wie in Deutschland und Öster
reich (Einstellung in Schnellzüge. Benutzung des Speisewagens, Abteil für

Raucher und Frauen), läßt sich nicht genau sagen; er muß jedenfalls

keine große Rolle spielen, sonst wäre Wohl die verhältnismäßig ‘gcringe

Benutzung der zweiten Klasse nicht recht erklärlich.

Der Bestand an Güterwagen auf dem Zentralnetz betrug
1912 6727 mit Einschluß des Spezialwagenparks, jedoch ohne die 558 Privat

wagen, die auch den Schienenweg benutzen. Dauernd in Dienst standen 5359,

der Rest (20 %) war in Reparatur. Im Jahre 1912 beförderten diese Wagen
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4425 095 t Güter, ausschließlich Staatstransporte und Vieh (von letzterem
wurden 2000000 Stück befördert). ("ber die Umlaufslrecke der leeren
Wagen auf dem Zentralnetz geben die neuesten Statistiken im einzelnen
keinen Aulschluß. Die von 1910 verzeichnen eine Umlaufstrecke der be
ladenen Wagen wie der Gepäckwagen von 198891993 km und der leeren

Von 44911754 km, also 25,0 % der ersteren. Dieser Prozentsatz erhöht

sich natürlich ganz bedeutend auf den Salpeterbahncn wegen des Über

wiegens der Talfrachten. Die 5359 Güterwagen, die 1912 dauernd im Dienst

standen, durchliefen 168 326 621 km, was für den Wagen einer durch

schnittlichen Umlaufstrecke von 31410 km entspricht. In Deutschland be—
trug sie in demselben Jahre nur 16 424 km, d. s. fast 50% weniger als in
Chile; in Frankreich 14 307 km, in Österreich 16 283 km, in Holland
12 846 km, in der Schweiz 12 645 km. Da außerdem auch das Verhältnis„des
Verkehrs der leeren Vt'agen zu dem der beladenen z. B. in Deutschland
wesentlich größer ist als in Chile, so erhellt, daß die durchschnittliche

l.’rnlaufstrecke der Güterwagen in Chile sehr hoch und im Interesse des

Materials eine Vermehrung des \Vagcnparks erforderlich ist.

Laut Bericht der Staatsbahnen von 1912 war es in diesem Jahre auf
dem Zentralnetz nicht möglich, die Beförderung der Holzmcngen aus dem

4. Eisenbahnbezirk (Victoria-Osorno und Puerto Montt), wo Holz für
annähernd 20000 Wagen zu je 20 t zum Transport bereit lagen, zu bewirken.
Der Mangel an Güterwagen ist vor allem die Folge der Erweiterung der
Linie und der Verkehrszunahme im Laufe der letzten Jahre. Daher

rührt auch der Mangel an sonstigem rollenden Material.

Der Bestand an Güterwagen auf den Privatbahnen im Jahre
1912 betrug 9751 (gegenüber 246 Personenwagen), eine Zahl, die, verglichen

mit dem Bestand der Staatsbahnen in demselben Jahre, ein beredtes Zeugnis
ablegt von der Rolle, die die Privatbnhnen im inländischen Verkehr spielen.

E. Die Eisenbahntarife und die Verkehrskonkurrenz.

l. Die Staatsbahnen.

a) Güterbeförderung.

a) Das Tarifsystem. Für den Gütertransport auf den Staats—
bahnen hat man in Chile das gemischte Tarifsystem angenommen,

welches Wert, Gewicht und Raum berücksichtigt.

Die Güter sind in 7 Klassen eingeteilt mit folgenden Preisen

für 100 kg und das Kilometer (Normaltarife): Güter I. Klasse

0,0120 ß; II. Klasse 0,0100 S; lII. Klasse 0,0080 1
5
;

IV. Klasse 0,0002 ;

V. Klasse 0,0040 a
3
;

VI. Klasse 0,0032 S
; VII. Klasse 0,0020 S
.
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Diese Preise gelten nach dem Reglement für \Vagenladungen.‘) Für
geringere Ladungen gelten die Preise der nächst höheren Klasse, mit Aus
nahme der ersten Klassen, für die die Sätze für Stückgut und Wagen die
gleichen sind. W'erden Güter verschiedener Klassen zu einer ‘Vagen

ladung vereinigt, so werden die Preise der Güter der höheren Klassen

berechnet.

Die Einheitssätze sind gestaffelt: sie verringern sich
mit Zunahme der Entfernung. Für Entfernungen, die 1000 km nicht über
steigen, richtet sich der Frachtsatz für den Doppelzentner nach der Formel:
f: (a—O‚ooos ad) d, wobei f die Fracht bezeichnet, a den Einheitssatz,
der von der Warengattung der Ladung abhängt, und d die Transportmi

fcrnung für das Kilometer. Diese Formel besagt, daß der in Klammern
stehende Wert den Preis bedeutet, der kleiner wird, je nachdem die Ent
fernung des Transports zunimmt, und daß bei einer Entfernung von 1000 km

der Einheitspreis genau gleich ist der Hälfte des Einheitspreises a. Die

Fracht für die einzelnen Güterklassen für 100 kg auf die angegebene Kilo
meterzahl beträgt in Centavos:

Kilo 1.
i
11. I 111.

l

1v.
l
v. | VI.

I
VII.

meter Klasse Klasse
i
Klasse \ Klasse Klasse 1, Klasse 1 Klasse

zahl
, cts. Cts. 1 cts. cts. cts. | cts. cts.

I
‘

l i '

1
‘

1
y

1 g 1 1
\

1 1
I

1

10 12
Ä

10 , 3 6 6 3 2

20 1 24 20 16 12 9 0 4
’
30 26 20 - 16 11 3 5

60 f 59 5 49
‘

39 30 22 16
‘

10

100 I 114 96 76 69 44 30 19

200
'
216 1 180 144 112

‘
83 58 36

260 I 263 f 219 176
'
136 101 70

600 460 1 375 300 233 1 173 120 76

760 663
l
469 1 376 201

I

216 160
'
04

1000 600
‘
600 400 310 ‘ 230 160 1 100

1 260
|
863 719 676 446

t
331 230 _

144

1 600 ; 1 060 676 700
‚

643 l 403

|

280 ; 176

Fütr Entfernungen über 1000 km erhält man den entsprechenden

Tarif dadurch, daß man den Transportpreis für 1000 km zu der nach dem
gleichen Tarif berechneten Anzahl von Kilometern hinzuzählt. Schwan

‘) Reglamento para el trunsporte de carga por los Ferrocarriles del Estndo.
Santiago de Chile 1911.
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kungcn und Sinken des Vl'echselkurses führten zur Festsetzung eines

\Vechselkursminimums für das Inkasso der Frachtgelder; dieser Mindest—
satz beträgt 14 d. für den S; fällt der Wechselkurs und hält sich zwischen
14 d und 12 d für den S, so wird ein 10 prozentiger Zuschlag auf die Ge

samtfracht erhoben; sinkt der Kurs noch weiter unter 12 d, so beträgt

der Zuschlag 20 %. Gewisse in den Tarifen eigens aufgeführte Waren,

z. B.Bohnen, W'eizen, Platterbsen, Dungstoffe usw., erfahren nur einen
Zuschlag von 10 % auf die Gesamtfracht, solange der Wechselkurs sich

unter 12 d hält; der Zuschlag wird nicht mehr erhoben, wenn der Satz

von 12 d überschritten wird; unabhängig vom Wechselkurse zahlen feuer

gefährliche Waren und Explosivstoffe einen Zuschlag von 25 %‚ mit Aus

nahme von Schießpulver, Schwefelsäure und Patrafin. Zur Zeit als diese

Tarife in Kraft gesetzt wurden (1. September 1908, Änderungsgesetz vom

10. August 1911), stand der Kurs schon unter 12 d und bis heute ist er

so geblieben, infolgedesson sind und waren die Tarife tatsächlich 20 %

(für einige Artikel 10 %) höher als die früheren. Die Mindestfracht für

den ganzen Wagen beträgt 10 3 neben Zuschlagsgebühren. Für Teil
ladungen ist nur die Aushändigungsgebühr (0,10 3 für das Stück) zu zahlen.

und die Mindestfracht im ganzen ist gleich der Fracht für 20 km, ein<

schließlich der Bestellgebiihr. ‘ .

Besondere Tarife bestehen‘ für beschleunigte Züge. Die Benutzung

außergewöhnlich schneller Züge verpflichtet zur Zahlung einer den üb

lichen Tarif um 100 % übersteigenden Fracht. Für die Beförderung durch
Sonderzüge wird ein Zuschlag von 20 % zu dem gewöhnlichen Tarif er

hoben. Wenn der Verfrachter den Zug auf Hin- und Rückfahrt in An

spruch nimmt, so erhält er einen Rabatt in Höhe des gleichen Prozent

satzes auf jeder Fahrt, womit der Spezialzuschlag wegfällt. Die Mindest

fracht für diese Züge beträgt 100 3 bei 200 t Belasan oder für 10 Wagen
zu je 20 t.

‘ '

Spezialtarife bestehen für den Viehtransport. Die Fracht
hierfür wird für das Stück erhoben sowohl bei Beförderung in ganzen

Wagen als auch bei einzelnen Tieren, und richtet sich nach der obigen

Formel des Tarifs für den Gütertransport auf 1—1000 km und
1001—1500 km überhaupt. Das Vieh ist in vier Klassen eingeteilt und

zahlt für das Stück und das Kilometer: I. Klasse (Großvieh in ganzen

Wagen) 0,030 S; II. Klasse (Jungvieh in ganzen Wagen) 0,015 S; III. Klasse
(Schweine und Milchkälber in ganzen Wagen) 0,006 S; IV. Klasse (Lämmer
und Ziegen in ganzen Wagen) 0,003 ß.

Das sind die Werte des Einheitssatzes a; so wird die Anwendungs

formel z. B. für die I. Klasse sein: f: (0,030—0,0005X0‚03 d) d, die
sich noch vereinfachen läßt zu f:0,000015 (3000- d) d.

‘
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Die ursprünglichen, für den Transport in ganzen W ngen berechneten
Kosten erfahren einen Aufschlag von 50 %, wenn es sich um Einzelvieh

(Stückvieh) handelt. Die Mindestfracht für die Beförderung von Vieh ist
gleich der Fracht für 50 km. Ein- und Ausladen der Tiere geschieht durch
den Unternehmer ohne Zuschlag; im Falle einer Umladung hat der Ver
frachter für jedes größere Tier 0,20 E

li, für jedes kleinere 0,10 S zu zahlen.
Das Transportreglcment sieht keinen Frachtzuschlag für die Tiere der

l. und II. Klasse vor in Fällen von Kursschwankungen; festgesetzt aber

ist ein solcher von 20 % für Tiere der III. und IV. Klasse, solange der
Wechselkurs nicht über 12 d steigt, und ein solcher von 10 %‚ wenn er

14 d nicht übersteigt, und gleich wie bei den gewöhnlichen Ladungen bleibt

das Vieh frei von Zuschlag nur, wenn der \\Teclrselkurs höher ist als dieser

letztere Satz.

ß
) Die Tarifpolitik, ihre Begründung und Kri

tik. Die Einführung von Staffeltarifen auf den chilenischen Bahnen
erfolgte aus wirtschaftspolitischen Erwägungen; denn ihr Zweck ist in

_ erster Linie der, den Transport der Produkte aus den südlichen Gegen
den des Landes nach dem Zentrum hin zu erleichtern und so die land
wirtschaftliche Entwicklung dieser an Getreide, Wein, Vieh, Holzv
Kohle usw. reichen Gebiete zu fördern. Abgesehen von der allgemeinen
Tatsache, daß die Selbstkosten der Bahnen für den Transport auf große

Entfernungen relativ geringer sind als auf kurze, finden wir, daß ganz

besonders zwei Umstände in Chile, abweichend von anderen Ländern (wie
z. B. Deutschland), ein solches Tarifsystem empfehlen, nämlich 1

. daß

die Staatsbahnen nicht in unmittelbarer Verbindung mit den Bahnen der

Nachbarländer stehen, also auch nicht durch ihre Ahsnahrnetarife zum

Schaden für die Volkswirtschaft die ausländische Einfuhr erleichtern

könnten; 2
. daß die geographische Gestalt und Lage des Landes die

Ilauptbahnen Chiles zwingt, in einen scharfen Wettbewerb mit der Küsten

sehiffahrt zu treten, der durch die Staffeltarife erleichtert wird.

In diesem Kampf kommt es den Eisenbahnen im allgemeinen zu
gute, wenn der Schiffahrtsweg mit Nachteilen oder Umständlichkeiten

verbunden ist, wie beispielsweise mit großen Umwegen, die die Reise

bedeutend verlängern und die Kosten erhöhen. Dies wünde unter an

derem der Fall sein bei einer Konkurrenz zwischen der Transanden
bahn Valparaiso-Buenos Aires und der Schiffahrtslinie durch die Megal—
haes-Straße. Der Schiffahrtsweg indessen, mit dem die Hauptbahnen

Chiles zu konkurrieren haben. läuft seiner ganzen Länge nach mit dem
Landwege parallel. Auch zeigt es sich, daß der Gütertransport zur See

vielfach nur ihm eigentümliche Vorteile bietet: Die Dampfer- und Segelschiff

i'lotte der Compafiia de Lota y Coronel z. B. befaßt sich mit der Kohlenbeför
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derung von diesem Orten nach dem Norden (Caldern) und mit dem

Kupfererztransport von hier nach dem Süden (Coronel und Lota); Per
sonendampfer und reine Frachtschiffe ausländischer Gesellschaften

(Kosmos und andere), die sich hauptsächlich auf den Transport von

Salpeter nach Europa verlegen, müssen auf ihrem Wege durch die Ma
galhaesstraße die ganze chilenische Küste abfahren. Infolgedessen

nehmen sie auch an der chilenischen Küstenschiffahrt teil durch An
laufen von Zwtischenhä;fen (Punta Arenas,‘ Cor1‘al, 'Ilalcahuano, Val
paraiso usw.), so daß sie ihren Verfrachbern sehr billige Bedingungen

bieten können; ferner steht ein großer Teil des Handels in Holz und
landwirtschaftlichen Produkten aus dem Süden des Landes in Zusam
menhang mit der \Verftindustrie in den Gebieten, wo Ladekähne und

andere kleine Fahrzeuge gebaut werden, 11111 in den Häfen des Nordens
zu Be- und Entladungszwecken benutzt zu werden usw.; diese Fahrzeuge

gehen natürlich beladen mit; Produkten aus dem Süden nach ihrem Be

stimmungsort, und auch dieser Gütertransport erfolgt zu sehr niedrigen

Frachtkosten.

Infolge aller dieser Umstände müssen die Konkurrenzbedingungen

für die Eisenbahnen an sich schon äußerst ungünstige sein, zumal auf
weite Entfernungen. “'enn uns die Statistik in Wirklichkeit eine ziem
lich beträchtliche Zunahme des Gütertransportes der Bahnen von 1907

an zeigt, so hat dies vor allem darin seinen Grund, daß die gewaltigen

Papiergeldemissionen der Jahre 1905 bis 1907 ein derartiges Steigen
der Giiterpreise und Arbeitslöhne im Lande, mithin ein derartiges Sinken

des internationalen d\'echselkurses (von 16,6 d. dem Jahresdurchschnitt
von 1904, auf 9,6 d 1908) herbeigeführt hatten, daß die Tarife, die erst
1907 um 30 % erhöht waren, schließlich doch noch relativ niedriger waren
als vorher; "eine solche Tariferniedrigung mußte eine
Verkehrszunahme auf den Eisenbahnen hervorrufen,
wie sich aus folgemleri Zahlen für das Zentralnetz ersehen läßt.
die für das Gesamttonnengewicht den Statistiken Marln Vicur'1as ent

lehnt sind:

Jahr
Bet'örderte Güter

i| derAä:;lrl;äbs'

Gesamttonneuzahl
l
f. d. Streckenkilometer

i
kilometer

1

1903 2 606 106

‚

1 686
l}

1 593

1904 2 610 833
‘

1 616
|=

1615

1906
'

2 668 300 : 1 662 l 1 616

1906
l

2 743 110
|

1649 1 664

1901

i.

3 477 322
|

1310
|

1 922
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"

i!
'Bct'örderte Güter Ei Anzahl

J a h r |__. ._.ä . ‚ ‚ ‚ 4' der Betriebs—

1
Gesamttonnenzahl f. d._Streckenkilometer

Ä
kilometer

1908 3972 272 1996 1990

1909
:.

3 972466 1
l

1990

1910 1 4489205 2165
' ‘ 2073

1911

l*

4872 657 l 2194 2220

1912 4 795 seo i 2098 t 2286
1 ltl

Besondere Erwähnung bedarf ferner noch der Umstand. daß die
Einführung der Staffe-ltarife nicht zuletzt den Zweck verfolgte, eine

Tariferhöhung zu erzielen. Diese stand jedoch in keinem Verhältnis

zu der durch d‘en \Nechselkurs verursachten allgemeinen Preissteigerung.

Der Wettbewerb zur See ist natürlich unbestritten die Hauptursache da
für, daß der Güterverkehr auf den Staatsbahnen nicht-auf fester Grund

lage wächst. Eine andere, wenngleich geringere und leicht zu ver

meidende Ursache ist scheinbar ein gewisser Mangel an rollendem Ma

terial, besonders an Güterwagen, der Gegenstand beständiger Klagen

der Eisenbahngeneraldirektion war.

Das Unternehmen der Staatsbahnen hat von den niedrigen Tarifen

keinen finanziellen Vorteil gehabt, obgleich diese lediglich dem Binnenlande,

nicht dem Auslande zugute gekommen sind. Die finanziellen Erträge

werden ferner, wie bemerkt‚ ungünstig beeinflußt durch die billigen

Frachten der Küstenschiffahrt. Wären die nicht vorhanden, so hätte die

Tarifherabsetzung, die die Entwertung des Geldes zur Zeit der Einfüh

rung der Staffeltarife mit sich brachte, der Gesamtheit zum Vorteil ge

reichen können; denn sie konnte sich auf die Verbraucher über
tragen 0der den Wettbewerb zwischen den Produzenten hervorrufen. wo

durch die Preise gesunken wären. Deshalb haben die Landesteile, sagt

Ulrich‘), welche keine leistungsfähigen schiffbaren Wasserstraßen be—

sitzen, das größte IntereSSe an der Einführung von Staffeltarifen. Aber

dies gilt eben nicht für Chile.

„In Wirklichkeit“, sagt Ph-ilippovich’), „bringen Tarifermäßigun

gen sehr häufig nur einzelnen Personen Vorteile“. Eine solche
Gefahr besteht in Chile in der Tat wegen des vorteilhaften Seeweges.
Der Umstand jedoch, daß Chile als junges Land noch eine verhältnis—
mäßig bescheidene wirtschaftliche Entwicklung aufweist und daß infolge

dessen jede Erleichterung des Verkehrs wohltuend von der Volkswirt

‘) Franz Ulrich, Staffelturife und \\'asscrstraßen, Berlin 1894 (S. 169).
’) Grundriß der Politischen Ökonomie, Teil II, Tübingen 1912.
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schaft empfunden wird, da sie die Entwicklung der Landwirtschaft und
Industrie fördern hilft, läßt uns hoffen. daß die erwähnten Tarifermäßi
gun-gen doch auch wirtschaftlich dem ganzen Lande zugute gekommen
sind. Da andererseits diese Tarifermäßigungen finanziell mit starken

Verlusten verbunden waren, so erfolgte der landwirtschaftliche und indu

strielle Aufschwung auf Kosten der Allgemeinheit. Wenn Staatsbahnen
mit Verlust wirtschaften, so müs.<en diese Verluste selbst
v_erständlich auch von den Kreisen getragen verden‚
die die Bahnen nicht benutzen; es werden also die begünstigt,
die von den Bahnen Gebrauch machen. F ü r die G e s am t hie it würde
sich eher eine Tariferhöhung gerechtfertigt haben,
wenigstens soweit, daß die Einnahmen die Betriebs
unkosten deckten und daß durch den Betrieb die Verzinsung des
Unternehmens gesichert war, obwohl die chilenischen Bahnen nach der
Ansicht des Parlaments und der öffentlichen Meinung nur als eine den

inländischen Verkehr erleichternde Einrichtung angesehen werden

sollen und nicht als eine Erwerbsquelle für den Staat.
Doch ist es auch in Chile nicht immer möglich, die Tarife auf einer

Höhe zu halten, in der sich das Anlagekapital angemessen verzinst. "Bei
jeder Erhöhung der Tarife für die Hauptlinien der Staatsbahn auf

weitere Entfernungen hat man mit der Gefahr der Konkurrenz der See zu

rechnen. Um sich zu vergewissern, daß die chilenischen Gütertarife zu

niedrig sind, vergleiche man sie kurz mit denen anderer Länder. wo man

sie unter Berücksichtigung der Selbstkosten der Bahnen auf einer Höhe
hält, die Verluste ausschließt. Bei der Vergleichung mit den deutschen

Tarifen finden wir nachstehende Unterschiede für den Transport von

10 Tonnen. Die chilenischen Werte erhalten dabei den vorgeschriebenen

Aufschlag:

D e u t s c h l a n d l

(nach den öffentlichen E (nach den Reglemente j'

Statistiken') lQlll i elasificaciön oficial‚ 1911)

aufLadung a‘1f
l

100 l 250 i 500 750"1001250;
Kilometer

500@750
Kilometer

|

l—_i *— 7 _T 7* .+————
10t lß.d6J„ßl.ß!„ßl./ßluß|uß

l
'

!
' ‘

Kohle, Erze, Rohholz . . . . : 34 67 122 l 177 | 20,9 a 48.4 82,5 103,4

(Deutscher Spezial-Tarif III. ;
Chile Klasse 7) i '

1) Zusammengestellt und herausgegeben von C. \Venzel (Eisenbahn
Fraehtentarif und Handbuch für den Güterverkehr, Düsseldorf 1911).
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t Deutschland Chile
(nach den öfl'eutlichen

‘
(nach den Reglemente y

Statistiken 1911)
‘

elasificaciön oficial, 1911)

ll. a d n n g - auf auf
100 250 , 500 760

l|
100 250 500 750

‚Kilouetcr ‘; Kilometer—-— ’ -

w: „i/‘aa„io.ely.m .u» .M’M
‚ .

II ‘ ‘ q ‘

l\artotfcln . . . . . . . . . . 34 er 122 117 I 30 70 120 150
(Deutscher Spezial-'l‘urif m. ,

‘ ‘

Chile Klasse G» 1

Zwiebeln . . . . . . . . .. 44 100 137 275 33 77 132 Hk'w
(Deutscher S|wziul-'l‘tlrif ll. ‘

('hile Klasse 61

\Veizcn‚ Mehl, Gerste, Mais. , 54 , 125 237 s:> i 33 77 132 165
(Deutscher Spezinl—'l‘nrif l.

‚
"

Chile Klasse 6! i‘

Bohnen, Erbsen . . . . . . . 54 125 ‘-’37 350 'H Im 173 m6
(Deutscher Spezial—Tarif I.

'
l

‘

Chile Mm.» 5‚ i t
'

l

Die Tabelle zeigt uns, wie die Frachtsiitze auf den chilenischen

Bahnen (wenigstens bis 1913, bis wohin unsere letzten Nachrichten

reichen) hinter den deutschen zurückstehen: auf eine mittlere Umlaufstrecke

von 500 km erreicht der Betrag der Frachtkosten in Chile noch nicht ’‚".-.
derjenigen Deutschlands bei Artikeln, die für den Verkehr so wichtig sind.

wie Weizen, Mehl, Gerste und Mais und ’/
‚ bei Kohle, Erzen und Rohholz.

Angesichts der Verluste, die der Eisenbahnbetrieb gehabt hat und in Über

einstimmung mit dem autonomen Charakter, den man 1914 der Verwaltung

der Eisenbahnen gegeben hat, bestimmt nun das neue Gesetz, daß die Tarife

„so zu berechnen sind, daß die Eisenbahnen wenigstens alle gewöhnlichen

Ausgaben a u s ei g e n e n E in n a h m e n decken können“ (Art. 35). Die
Erhöhung der Tarife ist also unvermeidlich.

b
) Gepäck- und l’aketbeförderung.

Die Eisenbahnfracht für Gepäck und Pakete wird in Chile nach be

stimmten Z o n en erhoben, bis 500 km von 50 km‚ und von da bis 1000 km

von 100 km, von wo ab eine Erhöhung nicht mehr erfolgt. Diese Zonen

zahl geht auf eine Zeit (1911) zurück, in der die Längsbahn im Norden

nicht vorhanden oder noch nicht fertig war; und es wird natürlich noch eine

Steigerung über 1000 km hinaus stattfinden können; denn die Möglich

keiten der Gepäckaörderung werden mit Fertigstellung dieser Bahn viel

leicht um das Doppelte oder mehr zunehmen. Ein ähnliches System haben
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auch die deutschen Bahnen für die Gepäckfrachten angenommen mit dem
einzigen Unterschied, daß sie die ersten 50 km in 2 Zonen (von 1 bis 254
und von 26 bis 50) teilen und die Reihe mit dem 800. Kilometer schließen,

was sich freilich durch die geographische Gestaltung Deutschlands, die

nur selten eine direkte Fahrt mit der Bahn von mehr als 800 km ge
‘stattet, erklärt. Wesentlich weicht jedoch die deutsche Methode der Fracht
berechnung von der chilenischen ab; in Übereinstimmung mit dem für die
Erhebung der Güterfracht aufgestellten Grundsatz hat man in Chile für die

Gepäck- und Paketbeförderung gleichfalls das Staffelsystem übernommen,

indem man 3 Gewichtsstufen der Tarifberechnung zugrunde gelegt hat:

1. Stufe 21 bis 50 kg 0,0075 S für 100 kg, 2. Stufe 51 bis 100 kg 0,0150 3
für 100 kg, 3. Stufe 101 bis 200 kg 0,0300 3 für 100 kg. Für Pakete v o n 1
bis 20 kg besteht eine feste Gebühr von 0,50 3 für einen Bezirk ohne
Rücksicht auf die Entfernung (die Zentralbahn hat einen Umfang von
2286 km und wird in 4 Bezirke eingeteilt). Bei Betrachtung der vorstehen

den Stufen tritt klar die Notwendigkeit zutage, für das Unternehmen wie

für das Publikum eine größere Abstufung des Gepäckgewichts herbeizu—
führen; denn die Gleichheit der Transportgebiihren für Stücke so ver—

schiedenen Gewichts, für das beispielsweise die 3. Stufe einen Spielraum

von 101 bis 200 kg läßt, schädigt auf weite Entfernungen die Interessen des

Unternehmens oder des Publikums. (Die deutschen Gepäcktarife ent

halten 8 Stufen [von 26 bis 200 kg], außer der Vorstufe von 1 bis 25 kg.)

Ein Vergleich zwischen einigen dieser Gebühren (für gewöhnliche Züge,
auf Schnellzüge entfällt ein 50 proz. Zuschlag) mit solchen von deutschen

Tarifen kommt für die angegebenen Zonen zu folgendem Ergebnis:

l

II
Chilenische Bahnen Deutsche Bahnen

Zone
‚
(nach den ötfentlichen Statistiken) (nach den tifi‘entlichen Statistiken) 1)

21—50 kg
y
01—100 kg101- 200 kg

|l 0040 kg l10g100 kg
|

170g200 kg

km

5

„m y ,I(-

1

046 „I6

‘

016

l

„16

1—- 25 1 0,40 l 0,80

‘

1,60 ; 0,10 0,00 l 1,00

20— so

'

0,10 0,00 1,00 l 0,00

'

1,00 1 2,00

101—450 1,10 2,20

‘

4,40 1,00 3,00

‘

6,00

201—200

'

1,00 , 3,00 7,00 , 2,00 1 0,00 , 10,00

301—350

i‘

2,10 4,10 9,40

‘

3,00

y

7,00 \ 14,00

401-450 ‘1 2,90

r

5,80 11,00 4,00 9,00

1

18,00

501—600 3,00 7.20 14,40 , 6,00 1 12,00 ; 24,00

701—800 y 4,40 S‚so I 17,00 ] 8,00 16,00

‘

32,00

1
) Herausgegeben von C. Wenzel (Eisenbahnfrnchtentarif und Handbuch

für den Gütcrverkehr, Düsseldorf 1911).
Archiv für Eisenbahmmsen. 1916. 60
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Di@ Tabelle zeigt uns den großen Unterschied in den Frachtgeldern

zwischen chilenischen und deutschen Bahnen bei zunehmender Entfernung.

W'elches dieser beiden Systeme für die Tarifierung des Gepäckes ist das

bessere, das Staffelsystem‚ das man in Chile, oder das System,
das man in Deutschland befolgt? In wirtschaftspolitischer Hinsicht hat
unzweifelhaft die Gepäck- und Paketbeförderung nicht die Bedeutung des

Gütertransportes. und wenn Tarifermäßigungen für diesen die inländische
Landwirtschaft und Industrie begünstigen, so kommen solche für jene nur

dem einzelnen Reisenden zugute. Keinem Zweifel unterliegt es ferner‚ daß

Ermäßigungen der Gütertarife den Wettbewerb der Bahnen mit billigeren

Transportwegen ermöglichen. Ermäßigte Gepäcktarife hingegen verur

sachen in dieser Beziehung keinen Wechsel, denn hierbei kommt es in der

Regel lediglich auf die S eh n elligk eit der Beförderungen an. Deshalb
lassen sich die Staffeltarife für Gepäckbeförderung wirtschaftpolitisch

nicht halten, wohl aber sozialpolitisch und unter diesem Gesichtspunkt

müssen sie hier ebenso wie die Personentnrife beurteilt werden.

c) Personenbeförderung.

Wiederum ist es das Staffelsystem, das man 1908 auch für die

Personenbeförderung auf den Staatsbahuen eingeführt hat, nur mit dem

Unterschied, daß man hier die Abstufung bis auf eine Entfernung von

1500 km ausgedehnt hat. Der Einheitssatz beträgt nach dem Reglement

der „Tarifas de Pasajes para Trenes Ordinarios“, wie folgt: I. Klasse

4.8 cts. für das Personenkm, II. Klasse 3.2 cts. für das Personenkm, III. Klasse
1‚u cts. für das Personenkm. Der Mindestpreis einer Fahrkarte beträgt

0‚oo ß für die I. Klasse‚ 0,40 t]
; für die II. Klasse und} 0,20 3 für die

III. Klasse. Die weiteren Preise werden nach der Formel f: (a — 0,00033
ad) d berechnet, wobei a den Einheitssatz und d die Entfernung darstellt.

Bei Vergleichung mit den deutschen Tarifen — I. Klasse 7 Pf.‚ II. Klasse
4,5 Pf.‚ III. Klasse 3 Pf.‚ IV. Klasse 2 Pf. für das Personenkm. die gegen
wärtig zu den niedrigsten in Europa gehören (Frankreich I. Klasse

11.02, II. Klasse 7,56, III. Klasse 4,92 cts.; Italien I. Klasse 11.30. II. Klasse
7.11. III. Klasse 5,09 ets. pro Personenkm für gewöhnliche Züge‘) —erhalten
wir für die angezeigten Entfernungen folgendes Bild. das uns deutlich den

tieferen Stand der ehilenischen Tarife (wenigstens bis 1913) zeigt:

‘) Conrad. Volkswirtsvhaftspolitik. Jena 1912.
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Personentarit'e in Chile “ Personentarife in Deutschland

1 ;' für gewöhnliche Züge i
'
für gewöhnliche Züge

kilometer „
,
‚ ‚ ‚ '--— _-__--.._»‚ -- „..-—u _.»T___.

1. K1.
‘
II. K1. III. K1. 1 I. K1. , II. K1.

’
III. K1.

f
IV. K1.

_‘
} „n

1

00

‘

'
„ß

,

.M . „ß ‚ .76

‘

‚.46

1

‘

0,00 0,10 0,20 0,70 , 0,40 0,00 0,20

25

I

1,40 0,00 0,50 1 1,00 - 1,20 ‘ 0,00 0,50

50

.‘ 2,70 1,00 0,00 3.00 2,00

‘

1,55 1,00

100 ,' 5,30 3,00 1,00 7,00 4,70 3,10 2,00

250 12,40

i

8,00 4,20 1 19,10 12,05 7,70 5,00

500 22,00 ‘ 15,00 7,50 38,00 23,70 15,40 10,00

750 1
1 30.40 , 20,00 10,20 60,00 35,50 ‘ 23,10 ‘ 15,00

1 000

‘

30,00 24,01 12,00 70,00 47,7n

‘

30,60 1 20,00

1 250 39,10 26,00 13,20
‘

95.50

‘

60,25 38,40 25,00

1 500 40,00 27,00 13,00 113.00 71,50 46,40 30,00
l

Direkte Fahrten über 1000 km in Deutschland sollen hier nur der
Vollständigkeit halber angeführt werden, denn bei der geographischen Ge
staltung des Landes dürften solche im inländischen Verkehr wenig vor
kommen. In den Zahlen für Deutschland ist auch die Fahrkartensteuer
einbegriffen. Der Unterschied zwischen den chilenischen und deutschen

Tarifen wird mit wachsender Entfernung immer größer — in Deutschland

besteht nämlich das Kilometersystem.

Für Sehnellzüge, die nur I. und II. Klasse führen, sind die
Fahrpreise in beiden Ländern ungefähr gleich, in Chile wird nämlich ein

50 proz. Aufschlag auf die Personenzugtarife erhoben, in Deutschland da.

gegen erfolgt ein zonenweiser Zuschlag: I. Zone (1—75 km) I. und II. Klasse
50 Pf., III. Klasse 25 Pf.; II. Zone (76—150 km) I. und II. Klasse 100 Pf.,
III. Klasse 50 Pf.; III. Zone (über 150 km) I. und II. Klasse 200 Pf.,
III. Klasse 100 Pf.
Welches System ist nun allgemein am ‚geeignetsten für die Tarif

bildung im Personenverkehr auf den Eisenbahnen, das Staffel- oder Kilo
metersystem‘? Mehr noch als bei der Gepäckbeförderung treten bei der Per

sonenbeförderung die Hauptgründe in den Hintergrund, auf die sich die Ein
führung der Staffelta.rife stützt, d. h. die Konkurrenz mit einer anderen Ver

kehrsart und das politisch-ökonomische Interesse am Transport gewisser

Waren in einer bestimmten Richtung. Der Wettbewerb mit: einem anderen

Transportwege kommt hier kaum in Betracht, weil es bei diesem Transportim

allgemeinen nur auf die S chn el ligkeit ankommt, und es bislang kein
schnelleres Beförderungsmittel als die Bahn gibt. Nun steht aus wirt

schaftlichen Gründen die Schnelligkeit stets im Verhältnis zu den Betriebs

60*
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kosten, so daß sich bei der Personenbeförderung vom wirtschaftlichen

Standpunkt aus eher der an sich höhere Preis rechtfertigt, den die Kilo
metertarife für weite Entfernungen festsetzen, als der der Staffeltarife.
Die Personentarife werden richtigerweise begründet durch Multiplikation

des Einheitssatzes mit der Anzahl der durchlaufenen Kilometer. Die

Staffeltarife für den I’ersonentransport haben daher in Chile lediglich

sozialpolitische Gründe; denn damit sucht man vor allem „den Transport
auf weite Entfernungen anzuregen“, und das hat Chile offenbar mit ihrer

Einführung bezweckt. Freilich ist das nur dann möglich und zweckmäßig.

wenn das Unternehmen nicht mit Verlusten arbeitet, oder
diese den wirtschaftlichen und finanziellen Fort
schritt der Nation nicht fühlbar in Mitleidenschaft
ziehen o d er direkt s chädigen. Chile mit seinen reichen Mineral
schätzen und entsprechenden Zolleinnahmen konnte bisher die Belastung

aus Mindereinnahmen der Bahnen ertragen und so den Verkehr auf dem

Festland begünstigen. Diese Begünstigung ist aber rein subjektiv; Beweis

dafür ist, daß die Einführung der I’ersonenstaffeltarife keine Steigerung

des Eisenbahnpersonenverkehrs überhaupt hervorgerufen hat, wie aus der

Statistik der Jahre vor und nach der Annahme dieser Tarife zu ersehen

ist. Folgende Zahlen beziehen sich auf das Zentralnetz und stammen zum

Teil aus den Tabellen Marin Vicufias:

T
l

Befördertc Personen
Jahr

\
l

||h
|

’

auf das Strecken
Gcsamtzahl ‘

‚

l. ‘
kilometer

1903 7 291 175 4 570

1901 7 334 045 4 541

190?» 8 295 582 5 139

1906 9 518 278 5 720

1907 ' 10 909 476 5 676

1908 10 997 556 5 526

1909 10 074 074 5 062

1910 " 10836605 5227

1911 11200984 5046

1912 _
12291154

'
5376

Wie ersichtlich, hat im Gegenteil der Personenverkehr sogar eine Ver
minderung erfahren. die zum Teil eine Folge der Erhöhung der Tarife
für kürzere Strecken mit stärkerem Verkehr, zum Teil eine Folge der

Eröffnung neuer. wenig verkehrsreicher Linien ist.
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2. Die Privatbahnen.

Die Privatbahncn Chiles erscheinen bei der Aufstellung ihrer Tarife
sowohl im Hinblick auf die wirtschaftlichen Schranken, mit denen im all—
gemeinen die Eisenbahnunternehmungen zu kämpfen haben, als auch durch

die gesetzlichen Schranken begünstigt. Für die Tarifbildung sind die
unterste Grenze die Selbstkosten (Betriebsunkosten, Verzinsung und Til
gung des Anlagekapitals) und die oberste Grenze der Punkt, von dem an der
Transport aufhört, für den Verfrachter nützlich oder vorteilhaft zu sein,

oder wo der Wettbewerb eines anderen Transportmittels in Frage kommt.
Da die chilenischen Privatbahnen größtenteils in der West-Ostrichtung ge
baut sind, d. h. vom Innern des Landes nach der Küste, und die meisten

in Gegenden, wo keine natürlichen Verkehrswege bestehen, sind sie dem

Wettbewerb eines anderen Transportmittels nicht ausgesetzt. Auch

durch gesetzliche Schranken sind sie wenig behindert, denn die chilenischen

Behörden, in ihrem Bestreben, die Erschließung des Landes nach Möglich

keit zu fördern, gewährten den industriellen Unternehmungen allerhand

Erleichterung und gestatteten daher den Privatbahnen die Festsetzung

von ziemlich hohen Tarifen.

Hierbei hat man zum Teil auch die technischen Verkehrsschwierig
keiten mancher Linien berücksichtigt, wie z. B. auf den Salpeterbahnen.

Für den Gü tertran s po rt der meisten dieser Bahnen hat man B erg
11nd Tal fa hrttarif e gebildet, deren Höhe sich aus folgender Zusam
menstellung erkennen läßt (die Zahlen entstammen den Statistiken Marin

\'ic11üas) :

H Tarife für das Doppelzentner—Kilometer
B a 11n _‘‚W» ‚ k‚ ‚»——— A«—_A v._—

|‘
1 Talt'ahrt \ Bergt'ahrt

Iquique—Pisngua . . . . . . . l! 0,0084 S zu 18,0 d 0.0103 S zu 18,0 d

L'aleta Buena . . . . . . . . .

'

0,0093 „ .. 18,0 ., 0,0100 .. ‚. 18,0 „

Tocopilla . . . . . . . . . . . 1 0,0100 .. .. 14,5 „ 0,0150 ., „ 14,6 „

Caleta Coloso . . . . . . . . 1 0.0100 ., , 14,5 „ 0,0130 „ „ 14,5 „

Taltal l. Klasse . . . . . . . 0.014625 .. ‚. 14,0 ., 0.02145 ., „ 14,0 „

„ II. .. . . . . . . .

1
1

0,0121s7 „ ,_. 14,0 ., 0.01187 ., ‚., 14,0 „

„ 111. ,. . . . . . .. 1 0,000150 „ _ 14,0 „ 0,01400 „ „ 14,0 „

Die Beförderung einer Tonne auf einer Strecke von 50 km würde nach

dem Kilometersystem auf der Bahn Iquique-Pisagua 4,20 15 zu Tal und. 5,15 S

zu Berg kosten; die Beförderung zu Berg kommt mithin um 23% teurer

zu stehen als zu Tal. Auf der Bahn von Taltal würde der gleiche Trans

port 7,30 51
9 zu Tal und 10,70 S zu Berg für Güter der I
. Klasse kosten. Der
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Preis der Beförderung zu Berg stellt sich für diese Klasse um 32 % höher

als der zu Tal; für Güter der II. Klasse macht es 25 ‚ß und für solche
der III. Klasse 32 % aus. Die Mehrkosten für die Fracht zu Berg auf der
Bahn von Taltal gegenüber der Bahn Iquique-Pisagua, rechtfertigt sich
durch die bereits erwähnte höhere Steigung, die erstere zu überwinden hat.

Auf der Bahn von Antofagasta sind abweichend hiervon Höchst- und Min
desttarife für den Gütertransport aufgestellt werden: erstere auf der Haupt

linie 0,0125 S, letztere 0,0050 35 zu 14,5 d für 100 kg und. ein Kilometer.

Die P e r s o n e n t a r i f e auf den bedeutendsten dieser Eisenbahnen
sind folgende für das Kilometer:

Bahn l. Klasse
‘

u. Klassol

l

. . li . l .
Iqulque-Plsaguu . . . . . . .

i
0,005 8 Papmrgcld 0,0325 8 Paprergeld

Antot'agasta . . . . . . . . . 0,050 „ zu 14,5 d y 0,01175„ zu 14,5 d

'I‘nltal . . . . . . . . . . . .
\

0,005 .. .. 14,0 ..
i
0.032; ,. .. l4.n „

Das Fehlen der III. Klasse auf diesen Bahnen ist durch die geringe
Bedeutung des Personenverkehrs, auf der Bahn von Antofagasta noch durch

ihren internationalen Charakter begründet.

Besondere Beachtung verdienen die T a r i f e d e r T r a n s a n d c n -

bahn über den J uncal, deren technische Schwierigkeiten oben dar
gestellt sind. Diese Zufahrtsstraße zum Atlantischen Ozean und nach

Europa ist dazu bestimmt, im wesentlichen dem Personenverkehr
zu dienen, und es darf daher nicht wundernehmen, daß die Tarife außer
ordentlich hoch sind. Für die Beförderung werden für das Personenkilo
meter I. Klasse 0,30 S, II. Klasse 0,20 S zu 18 d erhoben. Dazu kommt, daß man
bei der Anwendung dieser Tarife laut Erlaß von 1907 „die
virtuelle Länge der Linie berücksichtigt, die man erhält, wenn
man zu der wirklichen Entfernung eine Strecke hinzurechnet, die gleich ist

der Horizontalentfernung, dividiert durch die konstante Zahl 17,20“ (Marin
Vicufia). Tatsächliche Entfernung und virtuelle Länge betragen nach der
selben Quelle von der Stadt Los Andes nach Rio Blanco je 34 km, nach

dem Juncal 51 und 82 km, nach Portillo 63 und 119 km und für die Lan

desgrenze (La Cumbre-Tunnel) 71 und 138 km. Hier macht die virtuelle

Länge mit Gefällen bis zu 7,s % fast das Doppelte der wirklichen Ent

fernung aus; deshalb erreichen die Transportpreise auch das Doppelte der

normalen. Die 71-Kilometerstrecke der Transandenbahn kostet auf

chilenischem Gebiet für die I. Klasse 62,10 95 und für die II. Klasse 41,40 S
zu 12 d; auf den Staatsbahnen ist der Preis für die gleiche Entfernung in

Sclmellziigen 5,70 3 I. Klasse, und 3,80 S
}
;

Papiergeld II. Klasse. Die
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Fahrpreise der Transandenbahn sind also für diese Strecke 11 mal höher
als die der Staatsbahnen, wenn man das VVährungsgeld zu 12d annimmt;

da jedoch dieses während der letzten Jahre (seit 1908 einschließlich) unter
12d stand, ist der Unterschied in Wirklichkeit noch größer (bei einem
Wechselkurs von 10d —- Durchschnitt der Jahre 1912/1913 — sind die
Tarife der Transandenbahn_ 13 mal höher als die der Staatsbahnen).
Wollen wir die Fahrpreise auch mit denen deutscher Bahnen vergleichen,

so ergibt sich, daß sie das 10%fache der deutschen Schnellzugspreise be

tragen. Diese äußerst hohen Personentarife auf der Transandenbahn er

möglichen die Konkurrenz des Seeweges durch die Magalhaesstraße, be

sonders dann, wenn es nicht auf Zeitersparnis ankommt, wie z. B. bei

Reisen von Familien, die einen längeren Auslandsaufenthalt vorgesehen

haben.

Im Gütertransport sind die Tarife entsprechend den großen Unkosten

der Bahn gleichfalls hoch. Die Preise für das Tonnenkilomeber betragen:

I. Klasse 0,25 S, II. Klasse 0,:o 3 und III. Klasse 0,15 S zu 18 d. Nach
diesem Tarife ist nur die Eilgutbeförderung möglich, die Beförderung von

Rohstoffen ausgeschlossen. Für die Viehbeförderung, bisher die Haupt
verkehrsstütze, gilt die III. Tarifklasse, die diese einigermaßen erleichtert;
man darf jedoch nicht vergessen, daß diese Beförderung mit einer großen

und unvermeidlichen Konkurrenz durch die Beförderung auf der Land

straße, wie sie tatsächlich fast in den ganzen Kordilleren stattfindet, rechnen

muß.

III. Das finanzielle Problem der Eisenbahnen.

A. Privatbahnen.

Die Betriebszahl l) und die Rentabilität.

Einnahmen und Ausgaben.

Die Betriebszahl ist beständigen Schwankungen unterworfen, je

nach der Gestaltung der Einnahmen und Ausgaben. Da die Schwankungen

bei unverminderter Höhe des Anlagekapitals der Tarife mit der \Virtschafts
konjunktur des bezeichneten Zeitabschnittes unmittelbar zusammenhängen,

so stellt die Betriebszahl gewissermaßen den Reflex dieser Wirt
schaftskonjunktur dar und ist einer der Umstände, aus. denen man Schlüsse

ziehen kann auf Erkenntnis der einzelnen Abschnitte des volkswirtschaft

1) Neuerdings wird an Stelle des bisher üblichen Wortes Betriebskoeffizient
das deutsche Wort Betriebszahl gebraucht.
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lichen Lebens; denn der Verkehr auf den Eisenbahnen hängt vor allem

von Handel und Industrie ab.

Es liegt also ein doppeltes Interesse vor, die Eisenbahnbetriebs

zahl zu kennen, nämlich 1. als Barometer der allgemeinen VVirtschafts

konjunktur des Landes in einer mehr oder weniger ausgedehnten Periode;

die Ältesten der Kaufmannschaft von Berlin berücksichtigen nach Tecklen

burgl) bei Feststellung des Standes der Volkswirtschaft nicht allein die

Reichsbank und den Arbeitsmarkt, sondern auch die Schwankungen in den

Einnahmen der deutschen Eisenbahnen, und 2. als Anzeiger des Gedeihens

oder Rückganges einer bestimmten Industrie in einem ebenfalls bestimmten

Zeitabschnitt. Ebenso dient sie als Vergleichsziffer in der Rechnungsbilanz

verschiedener Unternehmungen während eines begrenzten Zeitraumes. Als

Gradmesser für die Rentabilität eines Unternehmens ist die Kenntnis der

Betziebszahl allerdings nicht von solcher Bedeutung, weil ihre

jeweilige Höhe unmittelbar von den Einnahmen und Ausgaben abhängt und

diese wiederum nicht immer in gleichem Verhältnis zum Anlagekapital oder

in unbedingter Abhängigkeit davon stehen, in manchen Fällen sogar fast

unabhängig von ihm sind; daraus geht hervor, daß auch die Betriebs

zahl, die lediglich das Verhältnis von Ausgaben zu Einnahmen aus

drückt, in gewisser Hinsicht vom Anlagekapital unabhängig ist.

Wie chklenburg richtig bemerkt, kann sich die Rente eines Unter—

nehmens durch höhere Einnahmen steigern, selbst wenn die Betriebs

zahl ungünstiger wird. Sie kann aber auch eine Steigerung

bei geringeren Einnahmen erfahren, wenn sich die Betriebszahl

günstiger gestaltet. Es hat also eine Vermehrung oder Ver

minderung der Einnahmen an sich nicht unbedingt auch ein Steigen oder

Fallen der Rente zur Folge, und eine Zusammenstellung der Schwankungen

der Betriebszahl gibt durchaus kein zuverlässiges Bild von den

Schwankungen der Rente. Bei Betrachtung der chilenischen Privatbahnen

können wir von der Betriebszahl nur in dem oben unter 2. angedeuteten

Sinne sprechen, nämlich als Vergleichsmittel in der Rechnungsbilanz der

Eisenbahnunternehmungen. Das Verhältnis von Einnahmen und Ausgaben

der Privatbahnen war 1910, laut „Estadtstica de los Ferrocarriles Parti

cularcs en Explotaciön“, das folgende:

1) K. 'I'ccklcnburg, „Der lietricbskoeffizicnt der Eiscnbahncn und seine. Ab

hängigkeit von der \\'irtschaftskonjunktu1“‘, Archiv für Eiscnbahnwcscn. 1911.

S. 1173 ff.. 1332 ff.
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,1 Einnahmen Ausgaben Be
11 11 . ,

P rivatbahnen
l.
. "—‘ÄW .. ‘

.
'

i
mebs_

14
msgesamt fur l km magesamt

111r1k11111
zahl

‘ s
1
s s s

1
%

1 1 1 1
Arica-Tacna . . . . . . . . 301209 1 4827 181602 2910

1‘

60,3

Junin . . . . . . . . . . . . 1 644072 1 7237
11
464940 5224 72,2

Caleta Buena . . . . . . . .
1 1567199 1435 1 ? ? ?

IquiquePisag‘ua . . . . . .
‘

88760-12 15 302
‘
4334060 7497 1, 48,9

Tocopilla . . . . . . . . . . i ? z» ? -.
»

1 ?

Antofagastn. und Mejillones 1 11773343 14332 11 6334221 7711 1 53,3

Caleta 051595 . . . . . . . 1 1455491 7aa9 ‘
1

969433 5254

1

66,6

Taltal . . . . . . . . . . . 3610791 12134 1 2232302 7502 1 61,3

Caldera-Copiapö‘) . . . . . 1 614921 2662 11 483862 2095 79,7

Carrizal . . . . . . . . . . 134 910 1135

‘

155 757 956 , 84,2

Transandino Juncal . . . .

‘

923435 13225 737031 10499

'

79,1

Liane de Maipo . . . . . . 167 470 7611 98749 4489

|

59,0

Transandino Antuco . . . .

‘

51549 726
‘

23652 333 1 45,9

Concepciön-Penco . . . . . ? ‘.
’

1

? ? 5 ?

Concepciön-Curanilahue . .

‘ 1 454 718 14 123

'

733 889 1 7 125 . 50,4

1 l? i|

Besonders beachtenswert ist der Unterschied zwischen den Bahnen

der Salpeterzone und. denen des Kupfergebietes (Carrizal und Caldera

Copiapö). Die Betriebszahl zeigt hier mit voller Deutlichkeit das Gedeihen

und den Rückgang der beiden verschiedenen Industrien.

Auch bei einer Untersuchung des finanziellen Ergebnisses der Privat

bahnen hat man zwischen den Linien der Bergwerkszomz und den übrigen

zu unterscheiden. Diese Untersuchung ist interessant sowohl wegen der

Abhängigkeit der Einnahmen von der Entwicklung der dem betreffenden

Unternehmen als Grundlage dienenden Industrie, als auch vor allem
wegen des Verhältnisses der Eisenbahnreinerträge
zum Eisenbahnanlagekapital. Es ist nun allerdings schwierig,
ein getreues Bild der in Prozenten des Anlagekapitals dargestellten

Reinerträge für die ‚chilenischen Privatbahnen zu erhalten, weil die Sta

tistiken keine vollständigen Angaben darüber liefern. Rechnet man nach

der Summe der Einnahmen und Ausgaben, die die „Estadistica de los

Ferrocarriles Particula.res en Explotaciön ‚ Band II (1912) verzeichnet,
und ergänzt die Ziffern des Anlagekapitals durch die von Marin Vicuüa

’) 1910 gehörte diese Bahn noch einer Privatgescllschaft.
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annäh ernd festgesetzten Beträge, so ergibt sich für die Rentabilität der
Privatbahnen im Jahre 1910 folgendes Bild:

l
l
l Anlage- w Ertrag

_
‘ ‚ ka ital

'*'
_
* -

P r l v a t h a h n 0 n
li

Lunge
(annäherndi insgesamt

für das
l
i" % du“

1 1 km .\nlu:e
‘
kill

‘
S

\
S S I

kapital>

Arica—Taena . . . . . . . . 62 6 000 000 119 607 1 917 2,0

Junin . . . . . . . . . . .
1
so

„
3 500000 179132 2013 5,1

Caleta Buena . . . . . . . .
‘
105

‘
(3200000 ? ? ?

Iquique-Pisagna . . . . . . 575 [
59 862 360‘), 4 541 582 7 856

l
7,0

Tocopilla . . . . . . . . . . ‘ 122 8700000 z» ? ?

Antofagasta . . . . . . . . ‘ 821 ,; 48 000000 5 439 623 6 622 11,3

Caleta Coloso . . . . . . . l 184 l 0700000 486068 | 7635 5,6

'l‘altal . . . . . . . . . . . 297 17 000 000 l 375 489 4 633 8,1

(.‘aldera-(‘opiapü . . . . . .
‘
231 3700000 131059 567 3.6

Carrizal . . . . . . ‚ . . . 163 ‘; 3 750 000 ‘ 29 153 179 0.5

Transandino Juneal 10
l‘
20000000 1 191404 2 721 0,96

Llano Maipo . . . . . . . . 1 22 250000 68691 3122 27,1

Transandino Antuco . . . .
1
71 | 1 300000 27 897 ‚ 394 2,1

Concepcidn-Penco . . . . . 1,
}

16

‚l

800 000 ? ? - ?

(‘oncepcidn-Curanilahue 103 9 300 000 720 829 6 998 7,7

Auffallend niedrig erscheinen die Kosten der Bahn Llano Maipo.

Ist die angegebene Summe von 250000 3 jedoch richtig, was in

dem Mangel an technischen Schwierigkeiten und an der Schmal

spurvteite (1 m) der Bahn ihre Erklärung finden würde, so be

läuft sich der Reinertrag auf 27,4 % des Anlagekapitals. Dieses seltene

\\'irtschaft.<crgebnis, nach dem das Kapital in etwa weniger als 5 Jahren
getilgt werden könnte, hängt mit; außergewöhnlichen Verkehrsbedingungen

zusammen. Die Personentarife betragen für die I. Klasse 0,075 S
.

für die II. Klasse 0,03 3 für das Kilometer, die Gütertarife I. Klasse
0.0140 E

S
, II. Klasse 0,0100 S
, III. Klasse 0,0075 S
, IV. Klasse 0,0005 S (Gold)

für das Tonnenkilometefl). Sie stellen sich doppelt so hoch und (je nach

Entfernung und Klasse) noch höher als die der Staatsbahnen. Dazu kommt,

daß der Reiseverkehr auf der von Santiago, dem Zentrum dichtester Bevölke

rung im Lande, auslaufenden Linie ein sehr starker ist: nach der „Estadistica
de los Ferrocarrilcs I’articulares en Explotaciön“ betrug er im Jahre 1010

218127 Personen, eine Zahl, die in Anbetracht der geringen Streckenlänge

1
) Diese Zahl steht in der amtlichen Statistik.

2
) l\l:trin \'icufia. „Los I“err0carrilcs de Chile“, Santingo 1012
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(22 km) schwerlich \'Ull einer anderen Bahn in Chile übertroffen werden

dürfte. Der Gütert1‘amsport andererseits belief sich auf 47 896 t in diesem
Jahr. Bei solchem Beförderungsprci.e und einem so starken Verkehr war
die Rentabilität der Bahn im Jahre 1909 größer als 1910: laut l‘linnahmetr
und Allsgtlb6nstatistik erreichten erstere eine Höhe von 163 656 tt

‘;
,

letztere

eine Höhe von 88 765 .1
; in dem genannten Jahre; der Reinertrag belief

sich mithin auf 74 891 S
. Dieser gewaltige Ertrag sowie diese

starke Benutzung der Linie durch das Publikum würde dem Staate
als den Vertreter der Gesamtheit und ihrer Interessen das Recht

gewähren, eine beträchtliche Herabsetzung der Tarife dringend zu
fordern, eine Herabsetzung, die überdies durch die besondere Rolle ge
rechtfertigt und notwendig erscheint, die die Eisenbahnen in der Volkswirt
schaft und bei der großen Bedeutung der wirtschaftlichen Gesamtinteressen

spielen. Etwas anders wäre es natürlich, wenn das Unternehmen dem

Staat gehörte, weil dann die Erträge schließlich der Allgemeinheit wieder

zugute kämen.

Was von diesem Unternehmen gilt,‘ kann gleichfalls, wenn auch

nicht in demselben Maße, von den Bahnen Antofagastas und anderen gesagt
werden, deren Rentabilität die Grenze der Billigkeit überschreiten würde. Auf

den preußisch-hessiwhcn Eisenbahnen, „der ersten. und größten \Virtsehafts

gemeinschaft nicht nur Deutschlands, sondern sogar der Welt“, die einen

ungeheuren Jahresreinertrag liefern und schließlich „das glänzendste Ge—

schäft, das ein moderner Staat überhaupt gemacht hat“), repräsentieren,
stellte sich die Rentabilität nie höher als 7.512 %, die 1905 erreicht wurden,

während sie sich seit dem Jahre 1896 auf einen Durchscl1nittssatz von

7% belief und. in den Jahren 1905—1910 zwischen 5,22 % und 7,52 %

schwankte. Der durchschnittliche Jahresreinertrag von 1896—1908 beträgt

583 328 022 v”, d. s. 18 137 J! für das Kilometer.
Besonders auffallend erscheint auch die Rentabilitätsziffer der

Transandenbahn, die in jenem Jahr n1u‘ 0,96 % vom Anlagekapital
betragen würde. Derartige finanzielle Mißstände ersticken oder

lähmen jegliche Initiative bei diesem Unternehmen zur Hebung des

Verkehrs. Beider großen Bedeutung dieser Linie für das Land
obliegt natürlich dem Staate die Pflicht, die nötige Hilfe für

einen guten Betrieb zu gewähren in der Form, die den nationalen

Interessen am meisten entspricht. Man nimmt an, daß eine Herabsetzung

der Tarife, wodurch die Benutzung dieser Bahn für die Reisenden vorteil

hafter würde als die Fahrt durch die Magalhaesstraße, nach und nach

1
) Hermann Schumacher, „Deutschlands Stellung in der \Veltwirtsclmft“,
Leipzig 1915.
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einen regeren Verkehr schaffen und damit schließlich die Rentabilität
steigern dürfte.

B. Staatsbahnen.

l. Die Betriebszahl und die Rentabilität.

Beim Studium der finanziellen Ergebnisse der Staatsbahnen kommt
es in erster Linie darauf an, zu wissen, welche Rolle ihre Rentabilität
im Wirtschaftsleben und in der Finanzgebarung des Staates spielt. Aus

den bisherigen Beobachtungen konnten wir bereits ersehen. daß die Er
zielung finanziell günstiger Ergebnisse für die Staatsbahnen mit großen

Schwierigkeiten verbunden ist, Schwierigkeiten, die besonders im letzten

Jahrzehnt derart gewachsen sind, daß die Erträge dem Staate nicht nur

nicht zum Vorteil gereicht haben, sondern zu einer schweren Belastung

für den Staatssiickel geworden sind. Zur Erleichterung der Betrachtungen
diene folgende Tabelle, die Angaben über Einnahmen, Ausgaben und Be

triebszahl der Staatsbahnen seit ihrer Gründung bis zum Jahre
1912 enthält‘) und Aufschluß über den internationalen Wechselkurs und

die Mengen des in Umlauf befindlichen Papiergeldes gibt; diese aus
dem Buche von Subercaseaux’) entlehnten Ziffern sind unentbehrlich für

die Erkenntnis der Ursachen der Finanzergebnisse unserer Eisenbahnen.

(Tabelle eiche S. 933.)

Die Statistik zeigt uns zunächst, daß die Gestaltung der Ein
nahmen für das Kilometer, wenn man die Höhe des internationalen
\\’cchsclkurses in Betracht zieht, keine nennenswerte Veränderung in
den 22 Jahren von 1884 (950 km) bis 1905 (2197 km) erfahren hat: 1884
waren die Einnahmen für das Kilometer 6315 3 zu 30,5 d, d. h. 192 607,5 d;

1905 waren sie 9759 3 zu 15,9 d, d. h. 152.440,-1 d. Eine Steigerung der

Eisenbahneinnahmen bemerkt man erst von 1905 an; in dem Zeitraum
1905—1912 erhöhten sie sich um 32,1% (die 9759 (l

; zu 15,6 d
,

die die

Einnahmen für das Kilometer im Jahre 1905 darstellen, ergeben 15 224 S

zu 10d; da die Einnahmen von 1912 20208 2
1
5

zu 10d ausmachen. so

betrügt die Erhöhung 32,7 %). Die Stagnation in den Einnahmen der

Staatseisenbahnen bis zum Jahre 1905 rührt von der Erweiterung des

Eisenbahnnetzcs durch wenig rentable Linien her, die zwar Kulturträger

sind. in der Regel aber nur mit Verlust betrieben werden. so daß infolge

ihrer niedrigen Einnahme die kilometrischen Einnahmen des Gesamtnetzes

’) \\'ir entnehmen diese Zahlen den Statistiken Marin Vicuüas und cr
giinv‚en sie durch die Summen der Einnahmcn und Ausgaben für 1 km.

2
) (illlll(‘l'lllu Subercuscnux. ..El p:|p0|-inolmla“, Santiago de Chile 1912,
S. 110 ff.
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(Zu Seite 932 gehörig.)
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_: "triebs—' {fel_n- l Verlust !! kurs “ab!
m

flhl'
in Be_I,I 1 t‘ur ‘ .

fur 1 gewmn [ l (N_“_‘ Um:1 nagesamt ,Insgwamt ‚ zahl 1 . l laut
trieb l

lk‘“ 1 ‘ “‘"‘

l

1 " W (Mill.

1 1 8 l. * 8

1 % 1 ‘ 1 S |f“"’l *>

i II l

"

- I l T l1855/88 — i167362244;
— 40245014 — 60,0

1 27117230,
—

l —1> —1’>

1884 95012 6000058 6815

i'

8141295 8806 50,3 2858757

'

— 80,5 }26,9

1885 9501 60881781
6408|i 3805473E

40051 62,5f 2282704 - '

25,5 {26,5
1886

i

950

‚l

6488898 Ä 6772 1‚ 4027876 ; 4289}
62,5 2406049 —

l 28,5

i 25.1

1887 950 11 6849621

'

6688

E

4197250 1 4418 !I 67,0 2152870 ,

-

‘|

25,11 24,1.

1888 l-068 l( 6840166 ‘ 6404 ‚1 5240279 l 4905 i
' 75,1 : 1559886

1

— 1 26,5 23,6

1889 ‚ 1068 80608301 75471 69119405 6471

"

85,7! 1148890‘ — , 26,0 22,1
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'

1068i 8482805 7988 6958690 5 6511
82,01
1158615 -— 23,9 218

1891 ! 1104 10151196f1 9195

'l

8847408? 7561
:

82,1! 1808792' —— 18,2
42”

1892 1 1104, 9696256I 8782} 9125280‘ 8265 i, 94,11 416057‘ — 18,5
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{

1236,‘ 12578686
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1
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‘|
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38"

1895 13061 18080094 10016

'
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1
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1896 1401} 18126728 9862
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—
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;
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1
-

1
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i|

18 788666 9852 1 12 788 748 1 8705 98,1 _ 949918 1 —

1
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1899 , 1469

H
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,
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1
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1
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;
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‘
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1
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|‘

14944872 , 8048
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f
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l

-

i
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1901

i 1858i 16244818 8748 g 18719709 10075 115,1!
—

, 2474886 16,0 50,1

1902 1 1941; 16840875 8665 17925152” 9235 106,4|
——

,

1084277

1
| 15,5 50,11

1908 2179 l 18 705094 8584 17 848 685

1

7959 92,5 1 1861409 -—

,‘
| 16.5 50,11

1904 2179 19678825 , 9029 1 18667171 1 8566 ‚ 94,9; 1006654 , — 16.5 511.11

1905 f 2197 21442067t 9759 !20818916' 9476 97,1! 6281501 — i! 15,5 80,0

1906 j 2469 24805046: 10046; 28859210} 11486 114,5l - ‚ 8554164' 14,1 120,1
1907

'

2474 82148196

i 12992]
52650200 i 21281 103,8

'

— i 20506407 12,1 150.1

1908 , 25641 44992925 ' 17548 65817 562 25279 146,2

'

— 20824637' 9,5 1511.11

1909 2564 47169808 18897 58784801l22908 124,5 — E11567498 g 10,5 150,11

‘ "

1

1910 2672 50282862
18799l

60718529 f 22849 = 120,5 ‘

—

, 10486167 10,5 1150,11

1911 1

8174 54824264 17272 6729637712120‘2 1122,: — 12471612

‘

10,5 150,11

1912 \

8258 65888817 20208 ‚75512340 i 28177 114,5;
— 90730'23 , 10,11 150."

l t 1 l 1 1
1

1

1
) 1111 Jahre 1855 stand der Kurs auf 45,8 d. für 1 S, 1883 auf 34,5 d.

’) Die Papiergeldemissionen begannen im Jahre 1879, zur Zeit des Krieges
gegen Peru und. Bolivien, in Höhe von 12000000 S.

’) Düse Summe umfaßt nach Subercaseaux 890‘2000 3 in Schatzscheincn,
die damals ausgegeben wurden.
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trotz der Erhöhung der Einnahmen der älteren‚ besser rentierenden
Linien sich vermindern.

Interessanter ist zweifellos die Untersuchung der Ursachen der
Aufwärtsbewegung der Einnahmen seit 1905. Diese folgt entschieden
aus einer Steigerung des Verkehrs. Die Güterbeförderung auf das Kilo
meter erhöhte sich auf dem Zentralne-tz in der Zeit von 1905 bis
1912 um 27 %, wie aus der Statistik S. 917 zu ersehen ist; (1905 sind

1652 t, 1912 2098t transportiert); der Reiseverkehr, gleichfalls für
das. Kilometer, aber um 0,4 "o (1905 sind 5139, 1912 5376 Personen

befördert, siehe S. 924). Zweifach sind im allgemeinen die Ursachen

einer Belebung des Eisenbahnverkehrs bei unveränderten Bedingungen

des Wettbewerbs und gleicher Länge des Schienennetzes: 1. Die Zu
nahme 'der Produktion und der Bevölkerung und 2. die Ermäßigung der

Beförderungspreise. Bis zu welchem Grade der erste dieser Faktoren

die Steigerung des Bahnverkehm von 1905 bis 1912 beeinflußt hat, darüber

läßt sich keine genaue Angabe machen. Obwohl in den 20 Jahren vor
1905 die Produktionszunahme in keiner Weise die Höhe der Bahnein

nahmen auf das km verändert; hat, maß sie in der vorgenannten späteren Pe

riode von Einfluß gewesen sein, wenn auch unserer Meinung nach nicht in

dem Maße, wie z. B. in dem ganz andere Verkehrsbedingungen auf

weisenden Deutschland. In Preußen beispielsweise betrug die Erhöhung
der Einnahmen für das Kilometer 'während einer gleichen Zahl von

Jahren 25 % (i
. J. 1903 beliefen sie sich auf 46 066 Jl‚ 1910 auf 57 760 J[

für das Kilometer‘); in Bayern betrug sie 2
'

% (die Einnahmen be—

liefen sich auf 29715 und 36203 J! für das Kilometer in denselben
Jahren); fast das gleiche Verhältnis kann man auch in der vorher

gehenden 8jährigen Period,e beobachten; 1895 stellten sich die Ein
nahmen auf 37 360 „lt für das Kilometer in Preußen. auf 23 462 J! für
das Kilometer in Bayern. Die Erhöhung der Einnahmen ist
hier wesentlich zurückzuführen auf die durch die
Produktions- und Bevölkerungszunahme hervor—
gerufene Verkehrssteigerung.
Vorwiegenden und durchaus entscheidenden Einfluß auf die Ver

kehrssteigerung der chilenischen Bahnen mußte dagegen der zweite der

erwähnten Umstände haben, die Ermäßigung der Tarife Die Fracht
kosten eines Gutes stehen in einem gewissen Verhältnis zum Preise
des beförderten Gegenstandes. Ein solches Verhältnis kann sich wesent—
lich ändern: wenn z. B. infolge von Umwälzungen in der Volkswirt

‘) Zeitung des Vereins Deutscher l‘lisenbnhnvcrwaltaugen. Berlin 1905

bis 1911.
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schaft der Preis des beförderten Gegenstandes sinkt. In diesem Falle
wirken dann die neuen Transportbedingungen wie eine Steigerung der

Tarife. Steigt hingegen der Preis des beförderten Gegenstandes und
bleiben die Tarife unverändert, so kommt dies einer Tarifermäßigung
gleich. Ähnlich stand es in Chile. Tatsächlich riefen die großen Mengen
Papiergeld, die in Umlauf gesetzt wurden, eine ungewöhnliche Ent
wertung des Nationalgeldes hervor, die Preise der Produkte stiegen,
während der internationale Wechselkurs fiel. Einer solch außergewöhn
lichen Preissteigerung hätte ein gleiches Steigen der Tarife entsprechen
müssen, damit das frühere Gleichgewicht wiederhergestellt worden wäre;

jede Erhöhung der Tarife ist aber stets mit großen Schwierigkeiten und
Widerständen im Publikum verbunden, so daß es nur möglich war, diese
um 30 °/

0 im Jahre 1907 sowohl im Personenverkehr als auch im Güter
verkehr hinaufzusetzen und im Jahre 1908 das System der Staffeltarife ein
zuführen. Die Steigerung der Frachtsätzze entsprach jedoch durchaus

nicht der Steigerung, die die Preise der Produkte erfuhren, die

sich bei einigen auf 100 °/
0 belief (Weizen, Mehl usw.), bei

anderen sogar auf 200 % (Kartoffeln), so daß das Niveau der
Tarife von 1905 an viel niedriger stand als in den voraufgehenden Jahren.
Diese indirekte Tarifermäßigung ist eine der Haupt
erklärungen der Steigerung des Eisenbahnverkehrs
von 1905 bis 1912. Aus der Tatsache endlich, daß die Produktions—
entwicklung in enger Beziehung steht zu der Tarifpolitik, folgt, daß die

Herabsetzung der Tarife die Zunahme der Produktion hervorgerufen hat,

in Übereinstimmung mit einem der wirtschaftlichen Grundprinzipien der
Produktionsentwicklung. Damit ist die Vermehrung der Einnahmen auf
den Bahnen in der in Frage stehenden Periode erklärt.

Hier liegt somit der ungewöhnliche Fall vor, daß die Ausgabe von
Papiergeld, wenn auch indirekt, zu einer tatsächlichen Steigerung der

Produktion beigetragen hat, indem sie in der geschilderten Weise eine
Verbilligung der Eisenbahntarife hervorrief; wir sagen: der ungewöhn

liche Fall, weil in der Regel das Papiergeld ein Faktor ist,
der nicht nur den finanziellen Mechanismus eines
Landes hemmt, sondern auch die Volkswirtschaft
und damit die Produktion erschwert. Es wäre aber durch
aus verfehlt, in unserem Falle zu folgern, daß die Ausgabe von Papier—
geld als treibende Kraft an sich einen Einfluß ausgeübt habe oder noch
ausübe, mag man auch behaupten, daß dadurch die Menge des Geldes

wüchse usw.; die erwähnte Produktionszunahme konnte vielmehr erst

auf Grund der Tarifermäßigung erfolgen, die durch die genannte Geld—
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entwertung hervorgerufen wurde. Lexis‘), der die Anschauung bekämpft,
das Papiergeld habe einen treibenden Einfluß auf die Entfaltung von
Produktion und Handel und sei im allgemeinen fähig, die wirtschaftliche
Tätigkeit zu beleben, sagt:

„Die Anschauungen von der selbständigen belebenden Triebkraft des
Geldes in irgendeiner Gestalt haben die Probe an der Erfahrung nicht bestanden.
Bei völlig intakter Metallwährung hat sich in England, Deutschland, Frankreich
gezeigt, daß Barvorräte der Banken von früher nie dagewesener Höhe bei Dis
kontsätzcn von selten oder nie dagewescner Ni-edrigkeit und ebenfalls außer
ordentlich niedrigem Zinsfuße für feste Kapitalanlagen Jahre hindurch nicht
die mindeste treibende Einwirkung auf den Gang der Geschäfte und die Unter
nehmungslust auszuüben vermochten. Noch weniger kann man aber solche Wir
kungen von Papiergeldvorräten erwarten, zu so niedrigem Zinsfuße sie auch
angeboten werden mögen. Aus eigener Kraft kann das Papiergeld nur insofern
eine Steigerung der nominellen Warenpreise hervorrufen, als es an sich eine
Wertverminderung erleidet, und darin liegt sicherlich für die Volkswirtschaft
‘.kein Gewinn. Eine Preiserhöhung aber, die von den Waren selbst bei all
gemeinem Aufschwung infolge der rascher als das Angebot wachsenden Nach
frage ausgeht, wurzelt immer in den realen Triebkräften der Volkswirtschaft und
kann nicht durch die bloß formale Operation der Vermehrung des Papiergeldes
herbeigeführt werden.“

Aber mehr noch als die Einnahmen erhöhten sich in diesem Zeit

raume die Ausgaben auf den Staatsbahnen. Betrug bei ersteren die
Erhöhung 32,7 %, so bei letzteren 56,5 % (die 9476 S zu 15,6 d, mit denen die

Ausgaben für das Kilometer im Jahre 1905 verzeichnet werden, ergeben
14802 35 zu 10 d; die Ausgaben im Jahre 1912 betragen, wie man aus der

Tabelle sehen kann, 23 177 S zu 10 d). Die Vermehrung der Ausgaben

rührt von der durch die Entwertung des Papiergeldes verursachten Ge

halts- und Lohnerhöhung des Eisenbahnpersonals her (der Lohn stieg.

wie hervorgehoben, von 1,58 3 im Jahre 1905 auf 4,02 3 im Jahre 1912),
ferner von der Erhöhung des Durchschnittspreises der Kohlen. Der Preis
für eine Tonne Kohlen stieg von 14,54 S im Jahre 1904 auf 37,85 S im

Jahre 1908 2) und 33,26 S im Jahre 1912“). Die Vermehrung folgt weiter
aus dem allgemeinen Steigen der Materialpreise, wie z. B. der Preise

für Schienen, für die man in Chile im Jahre 1909 85 3, im Jahre 1912

110 S für die Tonne bezahlte”), die Kostenerhöhung belief sich
also allein hier auf 29 %. Bei der Beurteilung der Vermehrung

der Eisenbahnausgaben läuft man jedoch die Gefahr, daß in den Betriebs

1) „Papiergeld“, Handwörterbuch der Staatswissenschaften. Jena 1909.
Band VI. Seite 995.
’) Marin Vicuüa, „Los Ferrocarriles de Chile“, Santiago 1912.

=) \"igösinm-Notiii Memoria de los Ferrocarriles de! Estado. Santiago de
Chile 1912.
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unkosten Summen erscheinen, die zum Anlagekapital gehören, wie es
schon bei ausländischen Bahnen vorgekommen ist; in diesem Falle kann
das finanzielle Bild natürlich sehr von der Wirklichkeit abweichen.
Stark steigen in der Regel die Ausgaben in Zeiten außergewöhn

licher Wirtschaftskonjunktur. So erklärt sich auch, daß sie in den acht
Jahren von 1905 bis 1912 eine Erhöhung um 56,5 % erfuhren, während sie
in den 20 Jahren vor dieser Periode nur um 44 % stiegen.

Auf diese Weise stiegen schließlich die Ausgaben in bedeutend höhe
rem Verhältnis als die Einnahmen (während all der einzelnen Jahre, die
die vorstehende Statistik anführh d. i. von 1885—1912, erhöhten sich die
Einnahmen für das Kilometer um 23 %‚ die Ausgaben hingegen um 127 %),
so daß die Betriebszahl in stets steigendem Maße nicht

allein 100 erreichte, in welchem Falle Ausgaben und Einnahmen sich aus
gleichen, sondern Jahre hindurch diese Grenze überschritt, wodurch im
Betriebe der Bahnen Verluste sich einstellen, wie nach vorstehender
Tabelle (S. 932) in den Jahren 1895/96, 1900 bis 1902 und 1906 bis 1912.
Die Behdebszahl erreichte einmal sogar 163,0 % (i

. J. 1907). Die
Gründe für die Verluste der beiden erstgenannten Jahre hat man vor allein
in der Vermehrung der Ausgaben zu suchen, die durch das Sinken des

W'echselkurses in den unmittelbar voraufgehenden Jahren 1894/95 verur
sacht wurde. Die „Erschlaffung des Wirtschaftslebens, die in Zeiten
der Kurssteigerung oder Notenwertgeltung nach einer Periode des Kurs

sinkens oder der Geldentwertung entsteht“), kann man deutlich an den

Einnahmen in den Jahren 1900 bis 1902 verfolgen, deren rückläufige Be

wegung insbesondere die Ursachen der Verluste jener Zeit zuzuschreiben

sind. (Die Verluste dieser Jahre in etwas auszugleichen, erfolgte 1901 eine
Tariferhöhung um 30 % für Expreßziige, die, wie gesagt, nur I. und
II. Klasse' führen, um 100 % für Salon- und 25 % für Schlafwagen).

‘
Das

durch die Geldentwertung herbeigeführte Anschwellen der Ausgabenziffern

im Verein mit dem darauffolgenden Sinken des Wechselkurses ist die

Hauptursache der negativen Rentabilität des staatlichen Eisen
bahnunternehmens in den Jahren 1905 bis 1912. Bei einem Anlagekapital von

413 430 941 S im Jahre 1911 und 546 692 644 S (Kurantgeld) im Jahre 1912

erreichten die Verluste damals eine Höhe von 2,9 % und 1,7 °/
o des Anlage

kapitals; 1907 und 1908 stellten sie sich noch weit höher.
'

Diese Verluste in den sieben letzten Jahren von insgesamt 89 083 308 51
;

hätten allein durch eine dem Fallen des Wechselkurses oder der Wert

steigerung der beförderten Produkte entsprechende Tariferhöhung ver

mieden werden können. Daß dies nicht geschah, ist nach unserer Ansicht

‘) Subercaseaux, Guillermo, „Ei papel-moneda“, Santiago de Chile 1912.
Archiv für Eisenhahnwesen. 1916. 61
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nicht einer mangelnden Voraussicht der maßgebenden Stellen zuzuschreiben.

sondern dem berechtigten Wunsche, nicht noch zur weiteren Verteuerung

der Erzeugnisse im Lande durch Einführung höherer Tarife beizutragen.

Ob man diesen Zweck erreicht hätte oder nicht, kann unmöglich positiv

beantwortet werden; auf Grund der besonderen Verhältnisse jedoch, die

das Verkehrsproblem in Chile zeigt, sowie in Anlehnung an unsere Beob

achtungen über die Tariffrage neigen wir zu der Vermutung, daß er nicht

erreicht werden wäre.

Ein anderer Umstand, der gleichfalls, wenn auch nicht so bedeutend,

die finanziellen Ergebnisse des Eisenbahnbetriebes in Chile beeinflussen

muß, ist die Organisation des Personals, besonders soweit davon eine mehr

oder weniger starke Zunahme der Unkosten des Unternehmens abhängt.

In dem früheren Abschnitt (S. 904) haben wir bereits gesehen, daß bei einem
Kilometerverkchr, der nahezu fünfmal geringer ist als auf deutschen

Bahnen, die Bahnen des chilenischen Zentralnetzes ein Personal halten,

das nur um ein Fünftel dem jener nachsteht.

Fast dasselbe Verhältnis ergibt sich aus einem Vergleich mit anderen

Eisenbahnen. Auf den chilenischen Bahnen gibt es viele Stellen,

die nicht unbedingt nötig sind, wie das auch z. B. vielfach in Österreich der

Fall ist: nach Meisel und Spiethoff‘) umfaßt die österreichische Eisenbahn
zentralverwaltung einen solchen Haufen’unnützer Ämter, daß diese den

Geschäftsgangnur erschweren und aufhalten; und dieser Beamtenüberfluß

findet sich nicht bloß hier, sondern auch in den übrigen Ressorts, wie man

in den Kreisen der Eisenbahnbeamten selber zugibt. E. v. Philippovich

führt im „Bankarchiv“ auch den Fall an, daß es zurzeit des Privatbetriebes
der Bahnen auf einer Station des mährischen Industriegebietes einen Vor
stand und sechs Beamte gab; die Bahn ging nach einigen Jahren mit

einer Verkehrszunahme von 50 % in die Hände des Staates über, wobei

sich der Personenstand um einen Vorstand, 6 Stellvertreter und 35 Beamte

vermehrte. Fügen wir den Mitteilungen von Meisel und Spiethoff hinzu,

daß die Durchschnittszahl der Beamten auf das Kilometer auf den öster—

reichischen Bahnen noch geringer (beiläufig 8) ist als auf dem chilenischen

Zentralnetz, so drängt sich uns der Gedanke auf an die Möglichkeit und Not

wendigkeit einer Neuorganisation dieses Dienstzweiges in Chile, bis eine

vollständig sachgemäße Arbeitsteilung erreicht ist, wodurch dann sicher

große Ersparnisse erzielt werden würden. Damit würde auch eine Verbesse

rung der Finanzlage des Unternehmens geschaffen. Da nun die Entlassung

von Angestellten mit viel Unannehmlichkeit verbunden ist, könnte man dem

1) Franz Meisel und Arthur Spiethoff, „Österreichs Finanzen und der
Weltkrieg“, München 1915, S. 11.
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Ratschlage folgen, den Günther“) den österreichischen Bahnen gibt: daß

nämlich eine 4— bis 5jährige Sperre weiterer Anstellungen genügen würde,
um bei regelmäßiger Verkehrszunahme auf einen Beamtenstand zurück
zukommen, der ungefähr dem der preußischen Bahnen entspräche, die er
sich zum Vorbild nimmt. Die politisch-ökonomischen Vorteile, die durch
eine Ersparnis an der Zahl des Eisenbahnpersonals zu erlangen wären,
dürften doppelte sein, nämlich 1. würden die durch das Unternehmen erzielten

Überschüsse den Beamten selber zugute kommen, und 2. würde die Zahl
der in dem Unternehmen gesparten Beamten anderen Zweigen der Volks
wirtschaft zur Verfügung stehen, die zu einem besseren Betriebe mehr
Personal benötigen. Bedenkt man überdies, daß ein Eisenbahnunternehmen
infolge seines ausgedehnten Arbeitsfeldes der Sparsamkeit oder der Ver
schwendung der Angestellten in ganz besonderer Weise Vorschub leistet,
so könnte noch viel zugunsten seines finanziellen Gedeihens geschehen

dadurch, daß man in dem Personal das Verständnis für Sparsamkeit gegen
über dem Staate erweckte. ein Verständnis, das sich in fast allen Län
dern mit Ausnahme Deutschlands bedauerlicherweise recht wenig ent

wickelt findet. Damit dürfte eine bedeutende Verringerung der Ausgaben

erreicht werden.

2. Verpachtungsprojekte.

Der wirtschaftliche Mißstand der Staatsbahnen mußte häufig die

öffentliche Meinung in Chile beschäftigen, da die Staatskasse durch die

ständigen Verluste fortdauernd eine beträchtliche Belastung erfuhr. So

kam schon oft, in der Presse wie in der Kammer, der Gedanke der Eisen
bahnverpachtung an eine Privatgesellschaft zur Erörterung.

Welches sind nun die Vorteile, die die Verwirklichung eines
solchen Gedankens mit sich bringen würde? Der hauptsächlichste besteht

in der größeren Initiative, die häufig die Privaten in höherem Maße
als der Staat besitzen. Die Verwirklichung dieses Gedankens würde dem

Staate Verluste, die sich aus dem Betriebe der Bahnen ergäben, ersparen,

ihm im Gegenteil vielleicht eine Einnahmequelle sichern. So verlockend

aber auch diese Aussichten erscheinen, so darf man nicht die großen Ge

fahren verkennen, die die Ausführung des Planes im Gefolge hätte: Die
N a chteile sind in der Tat zahlreich und nicht zu unterschätzen; folgende
verdienen erwähnt zu werden: 1. mit; der Verpachtung der Eisenbahnem

an eine Privatgesellscha.ft nimmt der regelmäßige Ausbau des Schienennetzes

stark ab oder hört gänzlich auf, da die Privaten zur Wahrung ihrer eigenen

Interessen nur Linien bauen, betreiben oder übernehmen, die ihnen volle Ren

1) Günther, „Die Gebahrung der österreichischen Staatsbahnen“, Wien 1914.

b‘i*
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tabilität verbürgen, während der Staat aus allgemein strategischen und wirt
sizhaftlichen Gründen auch unrentable Linien baut und betreibt; 2. mit der
Verpachtung der Eisenbahnen geht man dem Verderb des vorhandenen

Eisenbahnmaterials entgegen, wie dies z. B. in Italien während der Ver
pachtungsperiode von 1885—1905 und in Österreich der Fall war; die Pri
vaten treten ja. nicht gebührend für die Interessen des Staates ein, fühlen
sich also auch nicht zur Erneuerung von Material usw. veranlaßt; 3. um

ihre Gewinnsucht möglichst zu befriedigen, suchen die Privaten auch die

Tarife nach Möglichkeit zu erhöhen, zur Benachteiligung nicht nur der
inländischen Industrie und Landwirtschaft, sondern des Publikums über

haupt; 4. die auf diese Weise und durch Ersparnis an Personal, dem
anderen für eine günstige Rentabilität mitsprechendem Umstand, erzielten
Gewinne kommen unmittelbar nur einigen wenigen Personen (den Aktionären)
zugute, anstatt, wie bei den Gewinnsten durch den Staat, der Gesamtheit

zu nützen; 5. mit der Zeit steigert sich die Macht, die ein jedes große

Eisenbahnunternehmen in sich trägt, und dessen Einfluß in der Volks
vertretung, wie in der Presse, wächst nicht ohne Gefahr für die nationalen
Juteressen; 6. schließlich setzt der Staat durch die Verpachtung der Eisen

bahnen seine Machtvollkommenheit herab. Außer diesen und anderen
weniger bedeutenden Nachteilen wäre die wenn auch etwas weitliegende

Gefahr immerhin zu erwähnen, daß die Privatgesellschaft sich mit den
‘Schiffahrtsgesellschaften in Einvernehmen setzte zur gemeinschaftlichen

Erhöhung der Tarife.
Den erwähnten politisch-ökonomischen Schäden von vorwiegend natio

naler Bedeutung würden sich nun auch solche politisch-sozialer Natur von

internationaler Bedeutung zugesehen; denn durch die Verpachtung der

Eisenbahnen gestände die Regierung ihre Unfähigkeit ein, mit Hilfe des

gesetzgebenden Körpers eine zweckentsprechende Tariferhöhung oder Ver

waltungsreform des Unternehmens durchzusetzen, eine Schwäche, die sogar

den Kredit des Staates im Ausland beeinträchtigen könnte.

Die Eisenbahnen sind mit den öffentlichen Interessen so eng

verknüpft, daß der Staat sie nicht ihrem eigenen Schicksal überlassen darf.

Alles dies scheint die öffentliche Meinung sowohl als auch die Regierung in

Chile berücksichtigt zu haben, als man sich dem Gedanken einer Ver

pachtung der Eisenbahnen widersetzte und die Vorschläge, die in diesem

Sinne verschiedentlich von ausländischen Gesellschaften gemacht wurden,

-ablehnte. Nach einer Aussage des Senators Bulnes im Kongreß vom No

vember 1913 enthält einer dieser Vorschläge (von der Firma Spencer &

IVaters) die Forderungen, „daß die Verpachtung 30 Jahre dauere, daß man

der Gesellschaft gestatte, alles in Gold einzukassieren, daß sie während der

ersten 5 Jahre des Vertrages von der Pachtzinszahlung befreit werde (der
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später zu zahlende Pachtzins bleibt vorbehalten), und daß nach Ablauf
der 30 Jahre der Staat 50 % des Wertzuwachses auszahle, den das Unter
nehmen seit Unterzeichnung des Vertrages erfahren habe!“ In einem
anderen Vorschlage verpflichtete sich eine belgische Gesellschaft, „in den
Bahnen 100 Millionen Pesos chilenischen Nationalgeldes anzulegen, für die
der Staat einen geringen Zins zu zahlen hätte“, dessen Höhe aber nicht ange

geben wird. Ein dritter Vorschlag forderte, „daß die Regierung eine Anleihe
mache (deren Höhe nicht bestimmt wird), bis die Eisenbahnen nach
strengsten wirtschaftlichen Prinzipien arbeiten, sodann eine zweite An
leihe, um sich für 5 bis 6 Jahre gegen Eisenbahnverluste zu sichern; ihrer
seits sollen dann die Pächter an den Mehreinnahmen, die das Unternehmen

erzielt, Anteil haben.“ Diese Vorschläge, deren Bekanntmachung natür—
lich Empörung in der Kammer hervorrief, legen deutlich Zeugnis ab von

der höchsten Gewinnsucht der betreffenden Unternehmer wie von den trost'
losen Aussichten, die sich dem Staate eröffnen würden. Die Regierung

bekundet mit der Zurückweisung eines jeden Verpachtungsplanes

zweifellos den festen Entschluß, in Zukunft den wirtschaftlichen und

finanziellen Mißständen der Landesbahnen abzuhelfen, und wir glauben,

daß sie in nicht allzuferner Zeit die vollständige Beseitigung erreicht habem
wird, zum dauernden Wohl des Landes.
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Betrieb und Verkehr der Deutschen
Kolonialhahnen-‚

'

im Rechnungsjahre 10151).
' '

Von

Geh. Oberbaurat Baltzer.

Infolge der Unterbrechung der Verbindungen mit unseren Schutz
gebieten durch den Weltkrieg gelangten die Betriebsabrechnungen der
Kolonialbahnen so spät hierher, daß wir die Ergebnisse vom Jahre 1913
erst jetzt veröffentlichen können.

Wie die nachstehende Zusammenstellung zeigt, haben sich die Be
triebsiiberschüsse überall, mit Ausnahme von Togo, dessen Eisenbahn

verkehr unter der Ungunst sinkender Preise auf dem Produktenmarkt
litt, gegen das Vorjahr in erfreulicher Weise Weiter gesteigert.

Rechnungsjahr „i; Roh
getr1ebsiiberschußv

‚

' '
hne ‘ ‚

'
1
"

v
1913 lange gelnna

1 1m ganzen lfur 1 km

I
Eisenbahnen im Schutzgebiet km ‚i n M a r k

1.0stafrika:
;

"

l

‘

’
Usambarabahn . . . 352 = 1 194 657 ‘ 455 749 1295

Tanganjikabahn (Kalenderjahr) 848 4196108
\
1579925 j 1863

‘
zusammen . l 200 5 390 765

“
2 035 674

im Vorjahre 1 1 121
{
5 401500 1808 375

2. T 0 g o :
Küstenbahn . i 44 102 714 1 24 620 560

Inlandbahn . . l 119 381073 1; 215054 1812

Hinterludbahn . . . i; 167
1
374 940 145 916 3 874

Landungsbetrieb m Lerne . . —
5; 293 e15 t 114 700

—

zusammen . 330 i 1 152 551 y 500 986

im Vorjahre . 523 1 278092 552 250 l

l) Vgl. ‚Archiv für Eisenbahnwesen 1914 Sj 436„

=. i}
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Rochnnnäsjahr 1
t

R01" Bet.ri?täs„üygis‚chllß

1913 lg:g::
Einnahme 1 im ganzen für 1 km

Eisenbahnen im Schutzgebiet km i n M a r k

‚ 1 11 1

3. Siidw est = 1 ‚

Karibib—Windhuk . . . . . 101 l 1255 601 1 528141 2765

Windhuk—Keetmanehoop . . 2 507 1 602 332
1

13 022 144

Siidbahn . . . . . . . . .1 545 L 2038801 1 384958 1

(ltavibahn .' . . . . . . . 671
‘
5344 633

‘
2960656 4412

zusammen.
'
1014 8241313 3946 111

im Vorjahre . ‚ 1812
‘ 8577466 l 3145811 1

l. K a 111er u n :
!

Nordbahn . . (Kalenderjahr) ; 160 ; 950 700 '
433 530 2709

Mittellandbahn - .
h

150 231118 — —

zusammen. . . 310 l 1 187 818 ‘ 433 530

im Vorjahre . . t 160 633 558 1 219466

im ganzen . . . . . . . . .“ 3754 1 16972507
' 6016961

‘
1845

im Vorjahre . . . - . ‚ . . . ; 3416 ‘ 158706‘25 l 5725888 1676

I
1

gegen das Vorjahr mehr . . 338 1101882
|
1191019 169

Der Betriebsüberschuß im ganzen hat nahezu 7 Millionen Mark er
reicht; die Betriebszahl ist von 63.8 im Vorjahre auf 59,2% herabge

gangen und der kilometrische Betriebstiberschuß im Durchschnitt hat

sich von 1676 auf 1845 J! gesteigert, womit das durchschnittliche kilo
metrische Anlagekapital von rund 82000 cIt/km eine Verzinsung von

225 % erhält, ein Ergebnis, das durchaus befriedigend erscheint, wenn

man berücksichtigt, daß die meisten unserer tropischen Kolonialbahnen
erst wenige Jahre in vollem Betriebe und daher noch ganz im A'nfange

ihrer Verkehrsentwicklung stehen. Nach der Höhe ihres kilometrischen
Betriebsiiberschusses geordnet, ergibt sich nachstehende Reihenfolge der

Bahnen, die zugleich ein gewisses Bild ihrer wirtschaftlichen Lage
bietet:

Otavibahn . . . . . . 4412 ‚AG/km ‚ Usambarabahn . . . . 1295 J‘Ikn1
Karibib—Windhuk . . 2765 ‚. Togo-Hinterlandbahn. 874 .‚.

Kameruner Nordbahn. 2709 „ ; Lüderitzbahn. . . . . 706 „

Tanganjikabahn . . . 1868 „ Togo-Küstenbahn . . 560 ,.

'i‘ogo-Inlandbahn. . . 1812 .‚ l Nordsüdbahn in Süd

west . . . . . . . . 144 .

Fast alle Bahnen zeigen eine gedeihl-iche wirtschaftliche Entwick

lung, wie die nachstehenden Ausführungen im einzelnen erkennen lassen.
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Die einzelnen Schutzgebiete.

I. Ostafrika.

Die Usambara-Eisenbahn.
Die Betriebsergebnisse des Jahres 1913 lassen, verglichen mit dem

Vorjahre, im allgemeinen eine befriedigende Weiterentwicklung erkennen.
Infolge des Fortfalls der Baufrachten sind die Einnahmen aus dem Güter
verkehr zwar um 15393 Rp., das sind 2,85 %‚ etwas zurückgegangen.
aber der Güterverkehr selbst zeigt eine Zunahme an beförderten Tonnen
um 10,2, an Tonnenkilometern um 6,8 %. Auch die Einnahmen des Per

sonenverkehrs haben sich etwas vermindert, dagegen ist der Tierver
kehr beträchtlich gestiegen. Während sich die Gesamteinnahme um rund
7000 Rp. vermindert hat, gelang es der Betriebspächterin, durch Ein

schränkung der Betriebsausgaben um rund 129000 Rp. :: 18,9 % die Be—
triebszahl von 75,67 auf 61,8% herabzudrtlcken und den Betriebsüber

schuß um rund 122000 Rp. : 162 800 J! : 55,6 % zu steigern. Die nach
stehende Zusammenstellung zeigt die Ergebnisse im einzelnen:

12

!

Unterschied
Usambara-Eisenbahn, 1912

1
1913 I:__giw_

352 km ll
im ganzen!'

I. in °/0
in Rupien(:l‚auß)

I

Einnahmen aus: !

Personenverkehr . . . . . 303 442 294920 l —- 8522 “ — 2,8

Güterverkehr . . . . . . . 540916

1

525 523 — 15 393
{
-- 2,85

davon Baugut- . . . . . 2l000 —
'
—— 21000

|
—

Tierverkehr . . . . . . . „ 10305 l 18302 , + 7997 . + 77,6

555511an 011511511 . . . . .‘ 48866 i 57248
1
+ 8882 ; + 18,5

(1555151515115th . . . . . . ‚ 908029 F 895998 l — 7036 — 0,15

11515155551155555 . . ‚ . . . . 688819
‘1
554181 —129188 i — 18,5

Betriebsle . . . . . . . % 75,51 61,5 . -— 18,51
—

1351115551155115511116 . . . . . . 219710 841812 + 122102 + 55,6
in Jl 292946 455 740 - +162803 —

B eförd c rt : ‘.

Personen . . . . . . . . 259265 280463 + 21198 + 8,1

Personenkilometer . . . . . 13598252 13 715 801 +l17 549 + 8,65

Durchschnittsfahrt für die Per

son. . . . . . . - km 52,45 48,9 —— 3,55 —

Tonnen . . . . . . . . . 88141 86542 + 8401 +165
Tonnenkilomete: . . . . . 32l6532 3419273 +202741 + 6,8
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i
l Unterschied

Usambara-Eisenbahn. , l912 1913 _gggeinjzls.iorfjihr

352 km |
im ganzen:

_‘ " — "’ ' "1 °/o
in Rupien (=l,aadti

‘

Durchschnittslauf für die i

Tonne. . km 97,1 l 93,57 -— 3,5 —

Stück Großvieh . 1676
i

5512 + 3836 t+229
Stück Kleinvieh . 4854 i 5887 , + 1033 '+ 21,9
Zugkilometer . . . . . . 217035 251219

l|
—-assn

‘ — 12,1»

1 ankilometer beförderte: 4 lt
, ‘

Personen 49,2

'

57,0 + 7,8 + 15,9
Tonnen . . . . . . 11,6

‘|

14,1 . + 2,6 _ + 22,4

1 Zugkilometer kostete . .Jt 3,24

‘

3‚00 l — 0.18

l

—

Achskilometer der Personen- |‘ ,‘

und Gepäckwagen . 2266824 i 2434217

Güterwagen, beladen . 2822166 ,l 2561141

davon HolZwagen . 554 070 ‘, 482 437

t,

Güterwagen, leer ‚ 532 806
'

385 732 i

=15,9\'.H.‘ : 13,1 v. H. ‘
Achekilometer im ganzen . 5621796 1 5381150 1

Zugstärke in Achsen . 20,3 22,9

Die Verminderung der Zugkilometer um 12,9 % führte zu einer

besseren Auslastung der Züge, deren durchschnittliche Belastung sich

von 49,2 auf 57 Personen, von 11‚0 auf 14,2 t, von 20,3 auf 22,: Achsen

steigerte.

mindert.

Die Leerläufe der Güterwagen haben sich auf 13,1% ver

Die Reisenden und‘ die Einnahmen an Fahrgeld verteilen sich

auf die 3 Klassen wie folgt:

'l

R e i s e n d e

!'

Einnahme in Rupien

K l a s s e *- * —** *

l

*

1912 1913 t 1912 1913

l i

1
.

. . . . . 9041 8045 -,
’ 61619 56 749

l] . . . . . . . 9677 5 221 30 232 21 726

III. . . . . . .

\

240 547 , 267197 181584 193191

‘ ‚ t

zusammen . t 259265 280463 ,‘ 273 435 1 271 666

Wie man sieht, hat eine erhebliche Abwanderung aus

III. Klasse stattgefunden.

l

der II. in die
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Von den verfrachteten Gütertonnen wurden befördert:

*„—_i -.k
!

1912 ‚ 1913
Unterschied

i

gegen das Vorjahr

t 1
ins Innere . . . . . . . . . 20355 20011 j.

‘ — 344

zur Küste . . . . . . . . . 12786

i

16531 1 +3740

zusammen. . 33141

i

36542

Die Viehausfuhr betrug:

Stück Großvieh . . . . . . .'} 1317 ' 5141 ‘ +3824
Stück Kleinvieh . . . . . . esse 1 0249 +1301

Mit der Ausdehnung des Pachtvertrages auf die Strecke Buiko—
Moschi ist der Mindestpachtzins vom 1

. April 1913 ab Von 246 000 auf
760000 J! und die Entschädigung der Pächterin von 30000 auf 50000 J/
gesteigert worden. Der Betriebsüberschuß hat also die Höhe des Mindest

pachtz_inses noch nicht erreicht.

Der Fahrzeugpark weist wie im Vorjahre auf : 18 Lokomotiven,

1 Hebeldräsine, 25 Personenwagen, 6 Post- und Gepäckwagen, 91 be

deckte und 108 offene Güterwagen.

Im Dienste der Verwaltung standen 35 (46) weiße Beamte und 537

(877) farbige Anbeiter und zwar:

im allgemeinen Verwaltungsdienst . 9 Europäer und 9 Farbige,

im Stations- und Zugbegleitungsdienst . 2 „ ., 126 „ ,
im Zugbeförd.- u. \Verkstättendienst . 17 „ „ 102 „ ,

qim Bahnunterhaltungsdienst ,. „ 300 ,.

Die Tanganjikabahn Daressalam—Tabora (Kalenderjahr).
Das Kalenderjahr 1913 war für den Betrieb der Bahn nicht ungünstig,

wenn auch der Baugutverkehr infolge der fortschreitenden Vollendung des

Bahnbaues eine starke Abnahme zeigte: in Tonnen um 31‚s %. in tkm um

16,05 °/0. Infolgedessen haben die Einnahmen um 179 269 „lt, das sind 4,1 '/0‚

gegen das Vorjahr abgenommen; da es aber gelang, die Betriebsleistungen,

Zugkilometer und \Vagenachskilometer, und dementsprechend auch die Be

triebsausgaben, trotz der Steigerung der Betriebslänge, um 244 125 J! gleich
8,55 % einzuschränken, so ergibt sich bei dem Betriebsüberschuß noch eine

Steigerung um 64 496 all, das sind 4,20 %. Die Einnahmen aus dem Bau

gutverkehr sind um 357 676 J! : 15,0% zurückgeblieben, die aus dem
öffentlichen Güterverkehr zeigen die erfreuliche Steigerung um 139551 „lt

gleich 10 %, was auf eine befriedigende Weiterentwicklung schließen läßt.
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Die Einnahmen aus dem Personen- und Viehverkehr sind nur unwesentlich

gesteigert.

Einnahmeergebnisse im einzelnen.jDie nachstehende Zusammenstellung enthält die Verkehrs- und
Kalenderjahr

l

Unterschied
‘ 1912

1
1913 ‘ g,gen

T a n ga nJ l k a b a h n :
Mittlere Betriebslänge “ das vorJnhr

Daressalam—Tabora. l
1 769 km 848 km im ganzen in %

l
111 Mark

1
+79 +w‚s

Einnahmen aus:
f!

l

Personenverkehr. . ; 515684
1
516252 l + 568

l + 0,11

Gütervcrkehr .
‘
1392092

|
1531643 + 139551

5
+ 10,5

davon Tierverkehr . . 64 705 64 883 + 178 —

Baugu‘tverkehr . 2289 834 i 1932158 — 357 676
1
— 15,6

sonstigen Quellen j 178127 216055 + 37928 + 213
1 , l

Gesamteinnahme . 4375 737
I
4196108 l —- 179629 — 4,1

Betriebsausgabe . , 2660308 j 2616183 l‚
-— 244125 |'— 8,55

Betriebszahl . 93 65,5 ; 62,9 — 3,5 —

Iletriebsüberschuß . 1515 429
4
1579 925

1
+ 64,496 ,l + 4,25

B e f ö r d e r t : t 11

Personen. . 106605
i
116094 :‘ + 9489 + 8,9

Personenkilometcr , . {| 22 373 742
l 2238-4221

1 + 10479 ‚ + 0,047

Durchschnittsfahrt für die Per-
'

l :

son. km 209,8 192,9 l -— 16,9 —

Tonnen . . 84275

U

68 714
l:
—- 15561 — 18.5

davon Baugut
‘

65013
i
44283 — 20730 ä 313

Tonnenkilometer ‚ 45240822
“ 41216131 I

— 4024691 — 8,9

davon Baugut = 38 767 293
ll
32186515 ‚ — 6580778 , — 16,144

Durchschnittslauf für die 'i 3

‘

Tonne. km. 536,3 599‚s + 63,0 —

Zugkilometer .
‚
980304 961058 '— 19246 -— 1,96

lüge . . . . . . 4504‘‚ 5164 1+ 660 ——

1 Zugkilometer beförderte:
‘

Personen ; 22,6
‚ 23,3 + 0,5 —

Tonnen . .
\

46,0
H

42,9 — 3,1 —

1 Zugkilometor kostete . .Jl 2,92
I!

2,72 — -—

Stück Großvieh . 4472 ‘ 4778 + 306 —

Stück Kleinvieh . 8545
I

7200
“
-— 1345 —

\Vngenachskilometer 23 928 266 23 749 648 , -— 178618 —- 0,747
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Die Reisenden verteilten sich auf die einzelnen Klassen und deren
Ertrag gestaltete sich Wie folgt:

=
I Einnahme
» l 9 l 3 in

|
Rupien

I. Klasse . . . . 3277 55281

II. „
i

6346 60653

III. „ . . . . | 95630 190616

Arbeiter . . . . . J 10841
1
42493

zusammen . . 116094 \ 349043

Der Rückgang in der Arbeiterbeförderung beruht auf der Ein
schränkung in den Pflanzungsbetrieben‚ die infolge des Kautschukpreis

sturzes eintratt. Von den beförderten Gütern waren

Stückgut . . . . . . . . . . 5344 (i
. V. 5‘292) t.

Wagenladungen . . . . . . . 19 087 (i
. V. 13 970) t.

Baugut . . . . . . . . . . 44283 (i
. V. 65 013) t,

zusammen 68 714 (i
. V. 84257) t.

Nach der Küste wurden befördert 10578 (7 735) t. Diese Güter ver-»

teilen sich auf die einzelnen Tarifklassen wie folgt:

I. Klasse . . . . . . . 38,9 t‚ t V. Klasse . . . . . . . . 4745‚s t.

II. „ . . . . . . . 343,5 „, Au8nahmetarif f. Landes

IlI. . . . . . . . . 1419,1 „‚ |

erzeugnisse . . . . . . 2811,5 „.

IV. „ . . . . . . . 1204‚3 „‚ i Eilgut . . . . . . . . . . 15,2 „.

Dem Erneuerungsfonds wurden neben den Erlösen aus Altmaterial
und den Zinserträgen 816 639 .16 zugewiesen, und an das Schutzgebiet

konnten zur Verzinsung des Schutzgebietsdarlehens für die fertiggestellte

Strecke Morogoro—Tabora 834 317.73 (i
. V. 716 936,3s) „lt abgeführt

werden.

II. Togo.

Das Rechnungsjahr 1913 hatte unter den sinkenden Preisen des Pro

duktenmarktes sehr zu leiden. Die Gesamteinnahmen gingen um rund

125 500 J! zurück. Diesem Ausfall an Betriebseinnahmen steht aber
ein entsprechender Rückgang der Betriebsausgaben gegenüber, so daß

sich der Betriebsübersehuß nur um rund 22600 J! vermindert hat. Durch
die starke Einschränkung der Betriebsausgaben wurde erreicht, daß die
Betriebszahl mit 56,5 noch um 2,5 % hinter der des Vorjahres zurück—

geblieben ist.
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Die Bahnanlage hat durch den Hinzutritt der Strecke Agbonu—Atak
pame der Hinterlandbahn, die am 2. Mai 1913 dem öffentlichen Verkehr
übergeben wurde, eine Verlängerung von 4,00 km erfahren.
Der Betrieb wurde im allgemeinen ordnungsmäßig durchgeführt.

Bahnbeschädigungen sind mit Ausnahme einer Dammunterspülung in Kilo
meter 79 der Hinterlandbahn, die durch wolkenbruchartigen Regen am

19. und 20. September 1913 hervorgerufen wurde, nicht vorgekommen.

Die Zusammenstellung A zeigt die Ergebnisse der Verkehrsanlagen
im ganzen, während die Zusammenstellungen B bis E sich auf die ein—
zelnen Bahnen und den Landungsbetrieb in Lome beziehen.

Zusammenstellung AI")

Verke1il-sanlagen von Togo, 1912
‘

1913 Unterschied
einschließlich | ‘ |

gegen das “mehr
Landungsbetrieb in Lome in M a rk im ganzen in %

‘

!Einnahmen aus:
i |

:

Personenverkehr- . . . . . I! 303 310 281039 — 22271 ‘ — 7,3

Güterverkelir . . . . . . . ;‚ 915 012 817 523
1
— 97 489 ‚

H 10,:

Ticrverkehr . . . . . . . ,\ 2342 1 978 ' — . 364 . —

sonstigen Quellen . . . - .

i»
‘ 57 425 52011 — 5417

' —

lt .

Gesamteinnahmen . .

'
i

1278092 1 152 551 — 125 541 ‘

— 9,s

Betriebsausgabe . . . 1 154 478 651565 ——102913 — 13,6

Betriebszahl . . . . . . . °’

li

59,0 56,5

|

-— 2,5 —

Betriebsiibcrschuß :

523 614 500 986 —— 22 628
1

-—- 4,:i

Zusammenstellung A.‘)* 7 i C

I .
Unterschied' " - 1 9 l 2 1 9 l 3hustenbahn gegen das Vorjahr

Lome—Aneeho, 44 km , W

l

in M a r k

| im ganzen [ in °/„

Einnahmen aus:
Personenverkehr- . . . . . 74 499 73 370

|

—- 1 120 ——
1.5

Güterverkehr . . . . . . . ‘ 31319 29950

l

—- 8369 ,

— 26,7

Tierverkehr . . . . l 622 l 612 — 10 1 —

sonstigen Quellen . . . - .
!

6392 5782 — 610 —

l
‚ 1

Gesamteinnahmen . ‚

‘

112 782 102 714 — 10068 — 8,9

1
) Anmerkung siehe S. 055.
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K ü s t e nb ab n 1912 1913
gegli:t::cäjgjahr

Lome—Anecho, 44 km ’“*“ w

1
in M ark

1
im ganzen

1
in %

1 l

Betriebsausgabe . . . . . . . 77206 78094 + 888 + 1,2

Betriele . . . . . . . % 68,5
‘

76,0 1 + 1,5 1
—

Betriebeüberschnß . . . . . . 356761 24620 | — 10956
‘
—30‚4

B e f ö rd e r t :
‘ |\

Personen . . . . . . . . 70139 | 69 977 — 162 — 0,2

Personenkilomeber . . . . ‚ 2327 550
‚
2371130 + 43580 + 1,9

Durchschnittefnhrt für die Per-
\son. . . . . . . . km 33,18 ‘

33,88 + 0,70 ——

Tonnen . . . . . . . . . 8153
:

6906 — 1241 —111,1

Tonnenkilometer ‚ . . . . .
i
341352 292536 — 48816 —14‚3

Dnrcbßchnittelauf für die 4
1

Tonne . . . . . . km 41,9
i‘

42.2 + 0,3 -
Zugkilometer . . . . . . . 31266 29128 — 2138 — 6,8

1 Zugkilometer beförderte:
Personen . . . . . . . 74,4 81,1 + 7,0 + 9,4
Tonnen . . . . . . . . 10,90 ‚ 10,04 — 0,86 — 7,9

1 Zugkilometer kostete . ..It 2,47
‘

2,68 + 0,21 + 8,5
Achskilometer der Personen- 1
wagen . . . . . .

‘ 228184 226596

Achskilometer der Gepäck- 1
wagen . . . . . 1 55440 56108

Achskilometer der Güterwagen,
beladen . . . . . . .

.|
ß 328912 232804!

Achskilometer der Güterwagen, !

leer . . | 133654 83294 {

% \

23,9 26,35

|

Achskiloxneter im ganzen. . 746190 598802 —— —

Zusammenstellung C.

n

l

Lome—Palime, 110 km —
‘

i n M a r k im ganzen in 0/0

Einnahmen aus: : l ‚

Perspnenverkehr- . . . . . 131425

‘

113385 — 111040 ‘ -13‚7
Güterv-erkehr . . . . . . . 319 756 1 250949 — 68807 — 21,5

Tierverkehr . . ‚ . . . .| 1143 l 563 — 590 ‘

—

sonstigen Quellen . . . - . ; 17 083

i

16186

l{

— 897

i

——

Gesamteinnahmen. 469407 ‘ 381073 — 88334

\

—-18‚8

Archiv für Eisenbahnwesen.. 1916- 62
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_

i >
v _

1 Unterschied
1 9 l 2 l 9 1 3 '

I n l a n d b a h n gegen das Vorjahr
Lome—Palime, 119 km “5‘—

in Mark ; im ganzen
1
in %

Betriebsausgabe . . . . . . . |
171730 165 419 — 6311 —

317

Betriebszahl . % 36,6 43,4 + 6,8 ——

Betriebsüberschuß . 291 677 i 215 654 — 82 023 1 275
B e f ö r d e r t :
Personen . . . .

‚
76 082 68004 — 7 078 — 9,4

Personenkilometer . . . . . I 3989200 3509250 1 —479 950 —— 12,0

Durchschnittsfahrt, für die Per
son. km 53,13 - 51,60 — 1,53 —

Tonnen . .
e;

14 733 13261 — 1472 |_
-— 10.0

'l‘onnenkilometu . . l 1 081 092 952 392 — 128 700 — 11,2

Durchschnittslauf für die
“Tonne km 73,4 71,8 ‘

— 1,5 —

Zugki-lometer . . . . l 52 415 55 545 1, + 2931
ä+ 5.5

1 Zugkilometer beförderte: 11 ‚

Personen 76,2 63,4 ,
—- 12,8 , —- 16,5

Tonnen . . . . . 20,6 17,2 !
— 3,4 — 16,5

I Zugkilomeber kostete . .Jl : 3,28 2,99 — 0,29 —- 8‚s

Achskilometer der Personen- l
wagen . . . . - . 1 487 390 454 844

‚ _

Aehskilometer der Gepäck- l l) °mSChheßL 90404

wagen . . ‚ . . .

‘

97018 91 864 ‘Vasßßrwagßllachs

Achskilomeler der Güterwagen, kllom9ter

Ä hllileldent d G-

- - '- - |l '°7 366‘) 643 °°""
2) einschließl. 92894

4 c 1 ome er er üterwagen, Wg58
leer 140 040 215 318 kilom:i::genachs'

% 16,5 24,9
'

Achskilomeber im ganzen .
.
1 431 814

1‘
l 409 632 — —

Zusammenstellung D.

3 1
.

H.nterlandbahn 1912 1913 lmerßßh'led‘
Lome—Agbonu—Atakpame, gegen das ‘°"Jahr

167 km i n M a r k im ganzen in %
| 1

Einnahmen aus: l 11

Personenverkehr. 53 517 82018 l‘ — 1559 | ‚— 1,4»

Güterverkehr 245064 263 622 1 + 18558 g + 7,5

Tierverkehr 395 614 l + 219 l —

sonstigen Quellen 31 167 28695 — 2472
‘ -—

Gesamteinnahmen . 360203
'

314 949 + 14146 + 4,1
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‚ ,

Hinterlandbabn
l 1912 1 1913 Unter5Chi9d.

Lome—Agbonu—Atakpame, gegen das "01211111r

167 km i n M a. r k im ganzen
:
in °/„

Betriebsausgabe . . . . . . . 243 702 l 229033 —— 14669 — 6,0

Betriebszahl . . ‚ . . . . % 1 67,6 61,1 — 6,5 . —

Betriebsiibersehuß _ . . . . .
‘

116 501 l 145916 + 29415 i + 25,3

B e f ö r d e r t : l‘
‘

Personen . . . . . . . . 43 740 40768 -— 2972 1 —— 6,8

Personenkilometer . . . . . 2569550 ; 2429090 — 130460 ;
— 5,1

Durchschnittsfahrt für die Per- ;'f 7

'

sen. . . . . . . . km 68,52 l 59,53 + 1,06 ——

Tonnen . . . . . - . . . n 10197 ; 12 720 + 2523 l + 24‚7

Tonmenkilometer . . . . . . l 912104 g 115a 981 +246277 1 + 27,0
Durehechnittslauf t'1'lr l 1 km 89,5 i 91,1 + 1,6 ‘

—

Zugkilometer . . . . . . . 51565 5 63301 + 5736 j +10,o

1 Zugkilometer beförderte:

l

Personen . . . . . . . 44,5 38,4
— 6,1 — 13,7

Tonnen . . . . . . . .

‘

15,55 18,31 + 2,45

’

+ 15,5

1 Zugkilometer kostete . .Jl 4,23 | 3,62 — 0,61 1 —14,4

Achskilometer
‘

l ‚ m‚ m
der Personenwagen . . . '. 319444

l-

367146 )
€%g:geräag'enlfcgls2_

„ Gepäckwagen . . 102 820 87 302 kilometer_
„ (.liiterwagen. beladen .

If

662 650‘) 758 528“) 2 - -

‚. „ ‚ leer , 297 302 343245 )€Väggtlalrpvngäenäöcgeeö

% ' 31,0 31,1 kilometer.

, y

.1 1382216 1556216 1; — —Achskilometer im ganzen .

|

Zusammenstellung E.1)

Unterschied

l

l

- 1012 1913 "3Landungsbetneb

: gegen das Vorjahr
in Lome A '

‚

,1 in Mark l im ganzen g in %

. l

Einnahmen aus: l l

1

Personenverkehr- . . ‚ . .‘ 13859l 12266 — 1593 —Il,5
Güterverkehr . . . . . .| 318873' 280002 — 38871 —12,2

Tierverkehr . . . . . . .| 182 199 — —

sonstigen Quellen . . . - .l
\ 2786

l

1348

l

— —

l

Gesamteinnahmen. .
i

335700

i

293815

l

- 41885 l —12,5

i l

l) Die Abweichungen in den Betriebsausgaben der Zusammenstellungen A
und E für das Jahr 1912 von den früher veröffentlichten Angaben sind auf eine
nachträglich verbuchte Ausgabe zurückzuführen.

62'
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‘
'
Unterschied

Landungsbetrieb 1912 1913
gegen das Vorjahr

in Lerne !_—q‚— ————vW————.—'
|
in Ma rk im ganzen

l
in %

.
i.

,

Betriebsausgabe . . . . . . . 261840
|
179019 — 82821

i
— 31..

Betriebszahl . . _ . . ‚ .% 78,0 60,9 —- 17,1
2

—

Betriebsüberschuß . . . . . . 73860 ‘ 114 796 + 40936 i +55.4

B e f ö 1'd e r t : !l
' 1

Personen . . . . . . 3677

l

2957 1
—- 720 : —19,6

Zeitkarten . . . . . . . 32 35 + 3 —

Brückenbetretungskarten . . 1118 I 3028 1 + 1910 Ä
——

Tonnen . . . . 36123 ; 32497 — 3626
i

—10,0

davon: Einfuhr . . 20187
‘
19167 — 1020

5
—- 6,1

Ausfuhr . 15936
l
13330 — 2606

i
—16‚4

Trotz der ungünstigen Verhältnisse hat die Hinterlandbahn Lome»—
Atakpame (Zusammenstellung D) gegen das Vorjahr eine Mehreinnahme
von 14 746 J! und einen um 29 415 Jl‚ d. s. 25,3 %‚ höheren Betriebsüber
schuß erzielen können, und die Betriebszahl ist gegen das Vorjahr um

6,5 % gesunken. Auch bei dem Land’ungsbetrieb konnte, nachdem am

1. November 1912 der Brückenbetrieb wieder aufgenommen werden war,

ein um 40936 J! erhöhter Überschall herausgewirtsehaitet werden.
An Fahrzeugen waren vorhanden: 16 Lokomotiven, 15 Personen

wagen, 5 vereinigte Post- und Gepäckwagen, 70 gedeckte und 132 offene

Güterwagen.

III. Deutsch-Südwestairika.

Die Otavibahn.
Die wirtschaftliche Aufwärtsbewegung des Unternehmens vom Jahre

1912 hat auch im Rechnungsjahr 1913 angehalten. Die Roheinnahme hat

sich auf über 5,3 Millionen Mark, um 8,6 %, gesteigert, der Betriebsüber

schuß 2,06 Millionen Mark, rund 468 000 J! : 18,8 % m eh r als im Vorjahre,
erreicht. Die Betriebsausgaben konnten trotz der Steigerung des Verkehrs

noch weiter um nmd 45000 J! herabgedrückt und somit die Betriebszahl
von 49,4 im Jahre 1912 auf 44,6% im Jahre 1913 ermäßigt werden. An
der Steigerung der Einnahmen ist der Personenverkehr mit einem Mehr

von 18,2 %, der Güterverkehr mit einem Mehr von 10,6 % und der Tier

verkehr bemerkenswerterweise mit einem Mehr von 120 % beteiligt Im
Güterverkehr betrug die Mehrbeförderung im ganzen 7006 t, davon an Erz
frachten, Tarifklasse VII‚ %23 t Die außerordentlich günstige Gestal
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tung (1% Betriebes ist im wesentlichen auf die gute Ausnutzung des Fahr
zeugparks —— Leerlauf der Güterwagen 18 % gegen 21,0 % im Vorjahre —

und die Verwendung der im Jahre 1912 mit bestem Erfolge eingeführten

Die Betriebsergeb

nisse im einzelnen sind aus der nachstehenden Zusammenstellung zu ent—

schweren H e i ß d a m p f lokomotiven zurückzuführen.

nehmen:

’*‘ W ’ ’ ‘
11 7

"““1} ‚ 11-—1{'. 1 I n so e
I 1912 ' 1913 i

er l
‚

Otavibahn, 671 km ; [i
gegen das Voriahr

i 11 M a r k im ganzen
‚
in %

Einnahmen aus:
Personenverkehr. 470915

‘
556 857 + 85 942 + 18,-1

Güterverkehr . 4205 033
'
4651414 + 446381 + 10,6

Tierverkehr 20730 ‘ 45 634 + 24 904 +120,0

sonstigen Quellen L 224609 90728 — 133 881 —

Gesamteinnahmen. 4921288 5344633 + 423345 + 8,6

Betriebsausgabe . . . 2429156 2383 977
1
— 45179 — 1‚gö

Betriebs7.ahl v. H. ‚. 49.4 44,0 1 — 4,8 —

Betriebsiiberschuß
11
2492131 2960656 + 468 525 + 18.8

1 |
B e f ö r d e r t : “

.

Personen . . . . . 40477 ‚ 47 353 + 6876 + 17.0
Personenkilometer . . . . - 7403000

1
9229358 + 1826358 + 24,7

Durchschnittsfahrt für die Per- 1
son. km 1 183 195 + 12 + 6,56

Tonnen . . . . 99 988 106994 + 7006 + 7,0

davon Stückgut . -
1 5888 7563 + 1675 + 28,5

Tonnenkilometer . . .
‘
41948135

y
43855194 + 1907 059 + 4,:‚

Durchschnittslauf für die 1

Tonne . kmi 419 1 410 — 9 — 2,2

Stück Großvieh . . 1 595 , 2021 + 1420 _
Stück Kleinvieh . , 5531 1 7480 1 + 1949 -y

Zugkiiometer .| 741435 1 094 220
E

— 47 215 — 0,4Züge-.........|i 5419i 5197i— 222-4‚1
1 Zu-gkilometer beförderte: 5

Personen 10,0 13,3 1 + 3,:1 + 33,0
Tonnen 56,58 63,17 + 6,59 + 11,0
Achsen . . . . ., 37,6 ' 41,2 + 3,0 + 9,6

1 Zugkilometer kostete . .Jl 1 3,27 3,43 + 0,16 + 4,9

Achskilometer der: ‘

Personenwagen 1972 500 2390 544

Wasserwagen 1 100 232 ?

Gepäckwagen . 1 144 056
t
1075096

Güterwagen 23695 428
,
25688 796

davon leer . . 5112408 4265228

% 21,0
i

18,01

Im ganzen . 7912216
|
28600136
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Der Verkehr der Reisenden und die Einnahmen verteilen sich auf die

verschiedenen Klassen wie folgt:

Reise n de Einnahme in Mark

Klasse — — WWW,WWH — —,f*g —— |'
-

A '
1912

:

1913 ‘l 1912

[

1913

l

' '

I. Klasse . . . . 5772 6067

y

144207
_
121405

11. „ . . . . 10545 ‚ 10557 ‚ 118114 ‚

118772

111. „ . . . .

H

24160 1 30729 l

198514 r 268732

‘ l

>
'

‘ l ,

zusammen . . . i 40477 47 353 |. — —

Trotz der Vermehrung des Personen-‚ Tier- und Giiterverkehrs war

es möglich, die Betriebsleistungen — Zugkilometer —— um 6,4 % einzuschrän

ken und somit die durchschnittliche Zugauslastung beträchtlich. nämlich

von 10 auf 13,3 Personen, von 56,58 auf 63,17 t, von 37,6 auf 41,2 Achsen zu

steigern. Die Erzförderung in Zugladungen betrug 64 158 (i
. V. 61 735) t.

Der an das Schutzgebiet zu zahlende Pachtzins betrug 1231412,39

(i
. V. 1 203 442,86) J]. In der Betriebsausgabe ist eine Rücklage in den Er

neuerungsfonds von 368169,54 Jl‚ und in den Baufonds von 50000 „lt, zu
sammen 418169,54 „lt, enthalten.

Da sich die im Jahre 1912 eingeführten Heißdampflokomotiven im

Güterzugdienst gut bewährt haben. sollen zwei inzwischen beschaffte Heiß

dampf-Schnellzuglokomotiven demnächst in Dienst gestellt werden. Als
Ersatz für ausgemusterte Erzwagen wurden probeweise 10 Güterwagen
von 10 t Ladegewicht mit 18 qm Ladefläche beschafft, die vorzugsweise

zur Beförderung von Vieh, Gras, Wolle, Häuten verwendet werden. Da

sie sich bewährt; haben, ist die Beschaffung von weiteren 14 Wagen dieser

Art eingeleitet. Ihr Hauptvorteil besteht darin, daß der ganze Inhalt eines
Kapspurwagens trotz der schmaleren Spurweite darin Platz findet, was
den Übergangsverkehr wesentlich erleichtert.

An Fahrzeugen waren am 31. März 1914 vorhanden: 31 Lokomotiven,

2 Triebwagen, 20 Sehlepptender, 9 Personenwagen, 370 Güterwagen.

Die Zahl der Beamten und Arbeiter betrug 190 Weiße und 850 Ein
geborene.

Die Staatsbahn Karibib—Windhuk—Keetmanshoop.
Hier stehen bis jetzt nur die nachstehenden Ergebnisse des ersten Be

triebsjahres des fiskalischen Betriebes zur Verfügung, die zum Teil noch
nicht als ganz endgültig anzusehen sind:
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5 Windhuk—
Karibib—Windhuk Keetmanshoop

Rechnungsjahr 1913
191 km l.

'

507 km

uß aß

Einnahmen aus: i

Personenverkehr - . . . . .
!

207 717 197 119

Giiter- und Tier-verkehr . 1 011 811 397608

sonstigen Quellen i
36 074 7 605

Gesamteinnahmen . 1 255 602 ' 602 332

Betriebsausgabe . . . . . . .

i

727 460 529 310

Betriebszahl . . . . . . . % f 58 88

Betriebsüberschuß . . . . . . |
52s 142 75022

Der Unterschied in der wirtschaftlichen Lage der älteren, seit dem

Jahre 1902 im Betriebe stehenden Strecke Karibib—Windhuk und der noch
ganz im Anfange ihrer Verkehrsentwicklung befindlichen Nordsüdbahn

springt in die Augen: Betriebszahlen 58 und 88 %; kilometrischer Betriebs

iiberschuß: 2765 und 144 J(‚ d. i. wie rund 19 :1! — Die alte 60-cm-spurige
Staatsbahnstrecke Swakopmund—Jakalswater—Karibib (195 km) hatte
eine Gesamteinnahme von 30175 „lt‚ Betriebsausgabe 24030 „lt, Betriebs

überschuß 6145 J(; Betriebszahl 80 %.

Die Südbahn Liideritzbucht—Keetmanshoop mit der
Zweigbahn Seeheim—Kalkfontein.

Der bisherige Pachtvertrag vom 9. Dezember 1909/15. Januar 1910

war am 20. August 1912 gekündigt worden, nachdem sich das Gouvernement
entschlossen hatte, die inzwischen vollendete Nord-Südbahn Windhuk—Keet
manshoop in ganzer Ausdehnung in eigenen Betrieb zu nehmen‚ so daß eine

Erweiterung des Pachtgegenstandes der Verkehrsanlagen im Süden nicht
in Frage kam. Der bisherigen Pächterin, der Deutschen Kolonial-Eisen
bahn-Bau- und Betriebs-Gesellschaft, wurde die Weiterführung des Betrie

bes der Südbahn vom 1. April 1913 ab für Rechnung des Fiskus nach den
Anweisungen des Gouvernements und auf Grund der Bestimmungen des
letzten Pachtvertrages übertragen. Hierbei erhält die Betriebsführerin als

Entschädigung den festen Satz von 30000 all jährlich und 5 % der von ihr
zu Lasten des Reservebaufonds gemachten Aufwendungen.

Der Landungsbetrieb in Lüderitzbucht wurde vom 1. Oktober 1912 ab

der Woermann-Linie übertragen mit der Maßgabe, daß die Betriebspäch
terin der Bahn als Beauftragte derWoermann-Linie den bisher von ihr aus
geübten Teil des Landungsgeschäftes weiter betreiben und dafür eine Ver'
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gütung vnn 60 6 für jede Maß- oder Gewichtstonne (wie im Landungs

tarif vorgesehen) erhalten soll. Entsprechend diesen Änderungen werden

nunmehr für das Rechnungsjahr 1913 nur noch die Betriebsergebnisse der

Bahn mitgeteilt, während die früher besonders gegebene Übersicht der
Betriebsergebnisse der Verkehrsanlagen, d. h. der Bahn einschließ
lich des Landungsbetriebes‘), entbehrlich geworden und fortgefallen ist.
Der Strandbetrieb in Lüderitzbucht hat im Rechnungsjahre 1913 bei

einer Ausgabe von 21593 „lt eine Einnahme von 53 899 Jt, mithin einen
Überschuß von 32 306 J! erbracht; befördert: wurden 2463 Gepäckstücke
und 86 769 t oder cbm Güter.

Die Ergebnisse des Betriebes der Südbahn verglichen mit dem Vor
jahre zeigt die nachstehende Zusammenstellung, aus der ersichtlich ist, daß

sich die Leistungen und die wirtschaftlichen Verhältnisse der Bahn im all

gemeinen nicht wesentlich geändert haben.

1
l

Deutsch-Südwestafrika- 1l Rechnungsjahr Unterschied

nische Südbahn‚ 1912 ‘ 1913
l
gegen das Vorjahr

545 km
1!

i 11 M a r k im ganzen in °/„

i| lEinnahmen aus: 1 . 1

Personenverkehr . .
!
213143

l
219263 + 612) + 2.9

Güterverkehr . . . . . . . II 1243 681
i 1365 238 + 121557 1+ 9,6

'I‘ierverkehr . . . . . . . | 31056
:
53077 + 22021

|
+ 70,9

sonstigen Quellen 348039 401229 + 53190
11+ 15.2

Gesamteinnahmen . - 1835920 2038807 + 202 887 + 11.0
Betriebsausgabe . . . . .

1
1474682 l 1653849 ‘ + 179167

“ + 12,1
Betriebszahl . . . . . . . %

i
80,8 l 81,1

' »— —

Betriebstiberschuß . 1 361238 384 958 + 23 720
'

+ G‚G

B e f ö r d e r t : i 1

Personen . . . 1 25 433
‘
28456 + 3023

| + 11,9
Personenkilometer . . . . . Ei 4833260 1 5891668 + 1058-108 ' + 21.9
Durchschnittst'ahrt für die

I
‘ ‘

Person . . . . . . . km
‚

190
‘

207 + 17 + 3.96

Tonnen . . . . . - . . .

1

26792 . 33025
;
+ 6233+ 23.:1

Tonnenkilometer . . . . 1 5035 361 5077 450
1‘+ 42089

i
+ 11‚u

Durchschnittslaut' für die l 1

Tonne . . . . . . km ' 188 ‘‚ 154 — 34 — 18,1

Stück Großvieh . . . . . . l 1078 1 1957
'

+ 879 + 81.11
Stück Kleinvieh . . . . . .

'
6639

‘
9403 + 2764 + 11..r

11 l 1'

l‚ Vgl. Zusammenstellung A, Archiv für Eisenbahnwesen 1914 S. 454.
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||

Deutsoh-Siidwestafrika-
}i
Rechnuns8jßhr Unterschied

‚fische Südbahu, 1912 1913 gegen das Vorjahr

545 km in M a r k im ganzen in °lo

Zugkilometer . . . . . . . 231466 E 270602 + 39136 +16,a

1 Zugkilometer beförderte: i l
|

Personen . . . . . . . 20,98
!
21,77

l + 0,99 + 4,11
Tonnen . . . . . . . . 21,79 1 18,76 I — 2,99 ; -13,7
Achsen . . . . . . . . ‚ 25,0 i 22,0 — 3,0 i — 12,0

1 Zugkilometer kostete . .Jt ‘ 6,88 6,11
i
— 0,27

i
-— 4,2

Achskilometer der Personen- y 7l !
wagen . . . . . .‘ 394479 | 446760

I,

Achskilometer der Gepäck- “ \ 'i
wagen . . . . . . . . 288984 300052

'

Achskilometer der Güterwagen,

beladen . . - . . . . . 7 4020941 1 3835690 ;{
davon Wassertender . .

Ei
763106 452560

'

Achskilometer der Güterwagen.

‘
leer . . . . . . . . .1! 1061479 1405983

% 20,8 I 26,8.
i

Achskilometer im ganzen. . ‘| 5766883 5988486
l

Bei der Vergleichung der Betriebsausgaben ist zu berücksichtigen, daß

für das Rechnungsjahr 1913 abweichend vom Vorjahre die feste Entschädi
gung des Pächters von 30000 all für die Betriebsleitung bereits als Betriebs
ausgabe verbucht ist. Ebenso ist die vorgeschriebene Rücklage in den Spe

zialreservefonds zur Bekämpfung der Dünengefahr mit 140000 J! gleich
falls als Betriebsausgabe verbucht.

Der Güterverkehr zeigt eine Mehreinnahme von 121 557 „lt : + 9,8 %‚
der Tierverkehr bemerkenswerterweise eine Mehreinnahme von 22021 „lt: + 70,9 %, und die sonstigen Quellen zeigen eine solche von 53190 Jl: + 15,2%. Die Gesamteinnahme ist demnach um 202 887 „lt : 11 %.
die Gesamtausgabe um 179167 „lt : 12,1 % gestiegen. Mithin ergibt sich
ein Mehrüberschuß von 23 720 „lt = + 6,0 %, und die Betriebszahl steigert
sich von 80,3 im Jahre 1912 auf 81,1 % im Jahre 1913.

Der Personenverkehr -— Personenkilometer — zeigt eine Zunahme

um 21,9 %, der Güterverkehr — Tonnenkilometer — nur um 0,83 %. Insbe
sondere ist der durchschnittliche Lauf der Tonne von 188 auf 154 km, also
um 18 %‚ gesunken. Die Zugkilometer sind dessenungeachtet um 16,9 %

gesteigert, und die Ausnutzung der Züge zeigt daher eine Abnahme von

21,75 auf 18,70 t, das ist um 13,7 % und von 25 auf 22 Achsen, das ist um

12%. Die Leerläufe der Güterwagen haben sich von 20,8 auf 26.8% ge
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steigert, während dagegen die Achskilometer der \Vassertender von 763 106

auf 452 560 zurückgegangen sind. Der Personenverkehr und die Einnahme

daraus verteilen sich auf die verschiedenen Klassen wie folgt:

Reisende Einnahme in Mark
Klasse l"'

,

'**
l

H

1912 t 1913 1912
l

1913
1

\
l

I. Klasse . . . . 3635 3998 52651 1 49503

II. „ . . . . t 6520 7079
K

66443 l 72498

11|. , . . . .
i;
15278 17379 79723 84898

t

lt l t

zusammen . . 25433 ‘. 28456 198817 ,‘ 206899

t t

An Reisegepäck und Expreßgut wurden im ganzen 602,15 (i
. Vorj.

444,82) t: befördert und dafür 21 717 (22610) J! eingenommen. Die beför
derten Güter umfassen 2.946,4 (2654,1) t gewöhnliches Stückgut; und 294693

(22 899,3) t Wagenladungen, wofür vereinnahmt: wurden 163 007,9 (170 117)
J! und 1 180 411,25 (1‘050 612) „46. Von dem Gesamtgüterverkehr sind

2234 t Stückgut: und 28160 t Wagenladungen, zusammen 30 394 (24 629) t

nach dem Innern gegangen; an Großvieh gingen 529 Stück ins Innere,

1428 Stück zur Küste, Kleinvieh 1806 Stück ins Innere, 7597 Stück zur

Küste. An Landesemeugnissen wurden versendet: Beeren 0,42 t. Obst 0,47
(3,1) t, Butter 12 580 (2,9) t, Milch 0,210 t. Eier 2,119 (3,9) t‚ Feld- und

Gartenfrüchte 42,46 (23,07) t, Mais 0,36 t, Kartoffeln 16,88 (30,5) t, Gras

15371 (521,3) t, Fleisch 69,36 (54,115) t, Gehörne 8,38 (1,7) t, Häute und

Felle 69,74 (66,0) t, Wolle 23,41 (37,8) t, Tabak 0,57 t, Heim 5.-09 t, Kalk
216m (210,27) t, Erzproben 1,28 (36,4) t, Brennholz 251,72 (49,3) t, im

ganzen 875,589 t mit 18 404 J! Frachtertrag gegen 10435 t mit einem
Frachtbeüag von 19 873 aß. Der Rückgang der Versandmengen scheint zu
erweisen, daß die Ermäßigung der Frachtsätze für Landeserzeugnisse eine

besondere Verkehrsbelebung nicht nach sich gezogen hat. Die Verkehrs
zunahme, die sich in der Steigerung der beförderten Tonnen von 26792 im
Vorjahre auf 33025 t, das ist ein Mehr von 23,3 %, ausdrückt, beruht auf
den Verfrachtungen von Baustoffen der kolonialen Bergbau-Gesellschaft
zur Errichtung neuer Diamantengewinnungsanlagen, auf der umfangreichen
Versendung von Militärgut, sowie auf der durch die Vollendung der Nord

südbahn erzielten unmittelbaren Gleisverbindung mit dem Norden des

Schutzgebiets. Von der VVasserstation Garub wurden im monatlichen
Durchschnitt 2200 cbm W'asser entnommen. Durch Niederbringen eines

vierten Bohrloches soll versucht: werden, die Ergiebigkeit der \Vasserstation
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zu steigern. Die zur Bekämpfung der Dünengefahr angewandte Abdeckung

der \Vanderdünen mit Jutematten hat sich auch in der verflossenen Sturm

zeit gut bewährt. Statt der Jutematten soll künftig die Verwendung von

Drahtgeflechten erprobt werden, die eine größere Haltbarkeit in Aussicht

stellen.

F a h r z e u g e: Am Schlusse des Berichtsjahres waren vorhanden 22
(28) Lokomotiven, und zwar 14 Stück 4/5 gekuppelte Zwillingslokomotiven.

6 desgleichen 5/5 gekuppelt und 2 Stück 3/3-Lokomotiven, Personenwagen 9

(9), Gepäck-, Güter- und Viehwagen 252 (366). und zwar 6 Post- und
Gepäckwagen, 54 gedeckte Güterwagen von 7 t Ladegewicht, 10 desgl. von

10 t Ladegewicht, 138 offene Güterwagen von 7 t Ladegewicht, 15 Oc-Wagen

von 8,5 t Ladegewicht, 10desgl. von 10 t Ladegewicht, 10 Viehwagen, 6

Rungen-(Slrug-) Wagen, 2 Wasserkesselwagen von 18 cbm Inhalt, 52 Bahn

meisterwagen, 2 Handdräsinen.

P e r s o n a1: Im Berichtsjahre wurden beschäftigt 125 (125) Weiße

(Beamte und Arbeiter) und 490 (435) farbige Arbeiter.

B etrieb: Seit dem 1. Januar 1913 wurden auf der Strecke Lüderitz
bucht—Keetmanshoop wöchentlich 3 Zugpaare, auf der Strecke Seeheim—

Kalkfontein wöchentlich 1 Zugpaar gefahren.

IV. Kamerun.

Die Kameruner Nord- (Manenguba-) Eisenbahn.
(Kalenderjahr)

Das dritte Betriebsjalu‘ der Bahn (1913) weist eine erfreuliche
Entwicklung des Verkehrs und seines Ertrages auf und schließt daher

recht günstig ab. Wie die nachstehende Zusammenstellung erkennen
läßt, hat eine erhebliche Steigerung des Güterverkehrs, nämlich an

Tonnen um 66,3, an Tonnenkilometer um 79,0 % stattgefunden, bei einem
geringen Rückgang des Personenverkehrs. Die Ertragsziffern zeigen
daher, da die Personentarife am 1. November 1912 von 5 auf 7 3 in der

zweiten und von 2 auf 3 ö in der dritten Klasse erhöht worden sind,

überall eine wesentliche Steigerung, nämlich um 38,3 "/
0 für den Per

sonenverkehr. um 57% im Güterverkehr, um 50,1 % in den Gesamtein

nahmen. Da die Betriebsausgaben nur um 24,8 % gestiegen sind, so

ergibt sich für den Betriebsüberschuß die beträchtliche Steigerung um

214064 all oder 97,5 °/0. Da die Steigerung der Zugkilometer um nur
28,9 % erheblich unter der des Güterverkehrs blieb, so erhält man eine

bessere Ausnutzung der Züge im Durchschnitt mit 22,1 gegen 15,st und

eine Ermäßigung der Kosten für das Zugkilometer von 4,14 auf 4,0: „lt.

Die Betriebszahl ist von 65,30 auf 54,30 % zurückgegangen.
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Zu dem Betriebsüberschuß von 433 530 „lt treten noch 22 063,62 „lt

an Zinseinnahmen und 91 650,85 J! Reingewinn aus den Industriebetrieben
-der Unternehmung. Nach Speisung des Erneuerungsfonds mit 47 137,50 „lt

und Entschädig1mg der Betriebspächterin mit 38411,41 „lt und nach Ab

schreibung von 18 939,65 „lt für Kursverluste bleibt ein Überschuß von

437 696,35 Jt verteilbar, aus dem nach den üblichen Zuwendungen an
den Spezialreservefonds und den ordentlichen Reservefonds 3 °/

0 Gewinn
anteil an die Vorzugsa.nteile Reihe A von 5,64 Mill. „lt mit 169 200 Jl
und fernen 244 967,83 Jt als Ausschüttung an das Reich für gewährleistete
Gewinnanteile und Tilgung der Stammanteile Reihe B (im Vorjahr nur
2850,29 all), das sind etwa 2,23 % auf 11 Mill. „lt, überwiesen werden.

Kalenderjahr Unterschied
. Y . ‚ | 1Kamelu“er ho‘db“hn’

1 1912 1913 ‘ gegen das Vorjahr
160 km

1 ‚——‚-—m -‚1„—,
in M a r k im ganzen i in °‚‘„

1

Einnahmen aus: |l

Personenverkehr ‚ 176 980 244 678 I1
!

+ ‘ 67 698 + 38,:1
Güterverkehr . . . . . . » 398027

1

625 532 + 227505 ‘ + 57,9
Tierverkehr . . . . . . . 10390 1 11564 | + 1194 + 11.3
sonstigen Quellen . . - . 48161

1

63905
11+

20745 + 43J

Gesamteinnahme . . . 633 558

‘

950 700 1 + 317142 + 50,1

Betriebsausgabe . . . . . . 414092 1 517170 1+ 103078' +24,»

Betriebszuhl . . . . . ‘Z
.,

65,36 54,39 -— 10,97 —

Betriebsü’berschuß 219466 1 433530 i + 214064 +07‚.-.

1 .

B e f ö r d e r t :

‘

. i ,

Personen . . . . . . . .
1

164333 | 159333 + 5000 + 3,2

Personenkilomoter . . . . . 6584690

'

6476627 — 108063 . — 1,6

Durchschnittst‘ahrt für die 1

Person . . . . . .

‘

42,67 40,7 , — 2,0 —

Tonnen . . . . . . . . .‘ 24485 40719 1+ 16234 +66.::
Tonnenkilomeber . . i 1562244 2841702 1 + 1259458 1 + 792
Durchschnittslauf für die .|

1

1

Tonne . . . . . . . . . 11 64,6 1 69,1 + 5,4 ——

Stück Großvieh . . I 769

1

916 + 147 1

——

.. Kleinvieh . . . . . .

l

274 679 + 405 1 —

Zugkilometer . . . . . . . | 99915 128 789

1

+ 28874 : + 28.9

1 Zugkilometer beförderte: 1 .

Personen. . . . . . . . 65.9

1

50,3

1
1

— 15,6 — 23,0

Tonnen . . . . . . . . 15,6

‘

22,1 + 6,1 + 39.s

1 Zugkilometer kostete Jt . . ' 4,14 4.02

l — 0.12 1

—- 2.9
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Unterschied

gegen das Vorjahr

im ganzen 1 in °/„

Kameruner Nordbahn, Kalenderjahr

160km ———»——

1912
l
1913

‘

l

1

l

Achskilomcter der:
lPersonenwagen 847 666 1 024 498 + 176 832 + 20,36

Gepäckwagen . 171142 229114 + 57 972 + 33,117
Güterwagen . 1721376 , 2226 384 ; +eo4009 +29‚a
davon leer . . 1 351349

i
488020 j + 136 671 +38‚ss

l' l

% {l 20,4 21,93 4 + 1,93 + 7,3

zusammen Achskilometer . . 2 740183
I
3 478 996

!
+ 738 813 + 26,9

Zugstärke in Achsen . . . . 27,4 27,01
\i
— 0,39 — 1,4

Kameruner Nordbahn, Wagenklasse
_

-——‚7*...__ ‚ _ . ‚„w‚_. zusammen
160 km I. n.

j III.
1 1 1‘

Reisende . . . . . . . . 1912 1 1619 6728 145986

i‘
» 154333

1913

‘

2779 6573 149 981 ‘1 159 333

1 Weiße 2227
Unterschied gegen das Vorjahr: ,1 Fltbi|e 4346

im ganzen . . . . . . . . . + 1160 — 155 + 3996 ‚ + 5000
in Prozenten . . . . . . . . ) + 71,65 —— 2,9 . + 2,74 + 3,24

Einnahmen in Mark . . 1912 10811 14699 t 141003
‚

166513

1913 17 388 15 921 187 983 221292

; Weiße 8548_ [Unterschied gegen das Vorjahr: Farbige 7373 ,

im ganzen . . . . . . . .. 1+ 6677 + 1222

‘

+46980 {
1 +54779

in Prozenten . . . . . . . . + 61,0 + 8,3

‘

+ 33,3

if

+ 32,9

ii ' l

Der Güterverkehr ging mit 14896 t (6005 t i. V.) nach dem Innern
und mit 25823 (18 480) t, d

. s. 63,42 (i
. V. 75,5) %, zur Küste. Von

letzterem Verkehr sind u. a. zu nennen: 2943 (3170)-t Brennholz, 905
(762,7) t Ebenholz, 162 (70) t Kakao, 60 (70,8) t Mais, 1903 (745,6) t Palm
friichte, 4865 (4314,8) t Palmkerne, 1356 (1093) t Palmöl, 8107 (6256) t

Stammholz, 3562 t Lavagrus, 153 (1) t Tabak, 1415 (1499) tVerschiedenes.
Der Bestand an Fahrzeugen am 31. Dezember 1913 war: 6 (6) Loko

motiven, 11 (9) Personenwagen, 74 (70) Lastwagen. Im Betriebe der
Bahn waren beschäftigt 23 (20) weiße Beamte und 608 (371) farbige
Bedienstete und Arbeiter. '

Die Kameruner Mittellandbahn.
Sie erscheint zum ersten Male mit ihren vorläufigen Betriebsergeb

nissen, nachdem im Januar 1913 der öffentliche Verkehr auf der Strecke
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Duala—Edea aufgenommen war. Die Betriebslünge betrug zu Be
ginn des Rechnungsjahres 1913: 97 km und wuchs im Oktober auf 130, im

Dezember 1913 auf 150 km, nachdem am 2. Dezember der Betrieb auf

der gesamten Neubaustrecke bis Bidjoka hatte eröffnet werden können.

Wie die nachstehende Zusammenstellung der vorläufigen Ergebnisse zeigt,

macht sich eine erfreuliche Verkehrsentwicklung geltend.

Rechnungsjahr 1913 l

Kameruneritiittelland- r.— ‚_. ‚ ‚
. zu—

b a- h 11 I'
.
n' ' In' Iv' A sammenVierteljahr

I

Bei'örderte Personen . . . . . . . 6933 i 7324 10020 I 13036

i

37‘313

„ Personenkilometer . .
'
416240 223115 = 603 896 ,' 796455 1810'706

Einnahmen aus dem Personen
1

i
_

verkehr . . . . . . . . . . „ß 14 773
'
14 477 22 350

i
27 820 79

Beförderte Tonnen . . . . . . . . 455 3 796 i 2342 6568 „ 10161

„ Tonnenkilometcr . . .
i

46874 es 162
l
240243 ; 881117

|i
1237396

Einnahmen aus dem Güterver
\

.

kehr . . . . . . . . . . . 016 17010 22049 . 38184 l 80455
‘
157 698

davon aus Bangutverkehr „ —— — 10097
‘
36 460 46 557

Einnahmen im ganzen . . . . .x 31 783 36 526 60534 108275 l 237 113

Die wichtigsten beförderten Landeserzeugnisse:

Rechnungsjahr1913 l

KamernnerMitteiland- . ‚.‚.„‚-_ ‚ 1 zu

b „ h „ 1. n. { 111.
'
1v. sammenVierteljahr

‚

Palmkerne . . . . . . . . . . t 34,6 l 147,8 109,2
l
494,0

!
785,0

Palmt‘riichte . . . . . . . . . „ ii
— —

i
—

’

40,0
'
40,0

Ebenholz . . . . . .' . . . . . „
‘
3,9 — | 5,3 11,1 20,3

Makabo . . . . . . . . . . . „
—‘

l
—— 1 1,8

i
2,1

l

3,9

Bongossiholz . . . . . . . . . „ -— ‚ -— | 78,6

‘

189,6

‘

268,2

Den Betrieb führt die Deutsche Kolonial-Eisenbahn-Bau- und Be
triebs«esellschaft in Berlin, an die der Bau der gesamten Neubaulinie bis

zum Njong (km “283, Stat. Mbalmajo) in Gesamtun'ternehmung vergeben ist.



Die schwedischen Staatsbahnan
in den Jahren 1918 und 19141).

Die nachstehenden Angaben sind dem amtlichen Betriebsberichfi)
entnommen:

|
| 1 9 1 3 1 9 1 4

l. Bahnlängen.

Eigentumsliinge am Jahresschluß . km 4 687,8 i 4 784,4

davon zweigleisig . . . . . . . „ 191,0 1 198,6

Betriebslänge am Jahresschluß . . „ 4 692,0 4 788,6

„ im Jahresdurchschnitt „ 4 627,4 l 4 702,7

Bahn- und Fahrbetriebslänge im ‚

‘

Jahresdurchschnitt . . . . . . . „ 4 695,9 4 771,2

2. Anlagekapital

Anlagekapital am Jahresschluß: l

im ganzen . . . . . . . . . . Kr. 570 823 443
‘
589 059 348

auf 1 km Bahnläng . . . . ‚ . „ 121768 123121

Anlagekapital im Jahresdurchschnitt „ 557 011 243 578 033 254

3. Fuhrpark.

Bestand am Jahresschlnß: l
'

Lokomotiven . . . . . . . . Stück 890 930

Triebwagen . . . . . ‚ . . . . „
— 2

Tender . . . . . . . . . . . . „ 702 707

Personenwagen . . . . . . . . „ y
1 635 l 741

mit Plätzen . . . ‚ . . . . . „ |
76 577 83 162

Postwagen . . . . . . . . . . „ i
62 62

l

l) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1915 S. 1089 fl.

2) Sverges officiella Statistik. Statens Jürnvligar är 1914 av Kungl. Järn
vägsstryrelsen. Stockholm, K. L. Beckmans Boktryckeri, 1915.
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1 9 l 3 l 9 1 4

Gepäckwagen . . . . . . . Stück
\

491 486

mit Ladefähigkeit . . . . . . . t 4 724 4 731

Güterwagen . . . .

I

. Stück 22 409 23 014

mit Ladefähigkeit . . . . . . . 1 334 719
l 345 613

Bahndienstwagen. . . Stück 43 l 44

Auf 1 km Bahnlänge standen zur
l

Verfügung:
“

Lokomotiven . „ 0,100 ‘ 0,195

Personenwagen . . Achsen 0,879 0,905

Postwegen . . . . . . . . . . „ 0,048 0,047

Gepäckwagen . . . . .' . . . . „ 0,253 0,248

Güterwagen . . . . . . . . . . „ 10,062 10,111

Leistungen der eigenen Lokomo
tiven und Wagen auf eigener
und fremder Bahn. "

Die Lokomotiven haben geleistet:

auf eigener Bahn km 39 761 644 " 41 098 647

„ fremder „ . . . . . . . „ . 118 683
y

43 392

im ganzen . . „ 39 880 327 41 142 039

Die Durchschnittsleistung einer Lo- {

komotive im an- und Ver- l ‘1

schiebedienst betrug. . . . . „ 1 46 211 46541

Von den Wagen haben geleistet:
f

!

die Personenwagen . . Achskm ; 214 425 603 227 488 794

„ Postwagen . . . . . . . . „ 1 22 140854 l 22 972 994

„ Gepäckwagen . . . . . . . „ 70 896 109 72 481 976

„ Güterwagen . . . . . . . . „ 702 911325
|
705 236033

zusammen . . „ 1 010 373 891
‘I
1 027 579 797

Durchschnittsleistung einer Achse:

der Personenwagen km 53023 53 818

„ Postwagen . . . . . . . . „ 98 843 99 879

„ Gepäckwagen . . . . . . . „ 59 577 61373

„ Güterwagen . . . . . . . ‚ „ 15 146 14 690

.„ Wagen aller Art . . . . . „ 19 443 19 157
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In den einzelnen Zuggattungen wurden auf den eigenen Betriebs
strecken von Lokomotiven und Wagen geleistet:

, ‚ _ _ ‚ .‚_t c_‚hm_m_ _ c _

l: Lokomotiv- Auf 1 km '
'
7u‘rkilometer

Betrieb!
°

y
hinge Wagen- Zug“

in ; kommen
1 nuf 1 km | demnach Achskilometer stärke
1 überhaupt Betriebs-| Züge |uf

1
länge

|
1 Tag Achsen

Schnellzügen . . 1913
‘
3535133 764 209 1 100691552 28,5

1914
‘ 3583 552 762 i 2,09

l
105 273684 294

Personenziigen . 1913 I 9919898 2144 5.111 166327’764 16,8

1914; 10830235 2303 ;j 6,31 1 183229616 16,9

gemischten lügen 1913 ‘ 3117930 674 1,85
1
94 415 555 303

191-l 2 843 760 605 , 1.66
1‘
90 961588 32,0

Güterzügen . . . 1913 8757150 1892 j 5,19 1‘ 627000408 71,6

1914 8 852112 1862 5,15

‚

620 404 647 71,1

Arbeitsziigen . . 1913 412238 89 ; 0,24 1
13633 762 33,1

1914 414796
|
88 0,21

h
12874288 31,0

zusammen. 1913
‘

25742349 ! 5563 15.21 11 1002069041 38,9

1014
‘
26524455 5640 15.15 1021743823 38,5

Auf 1 km Bahn- und Fährbetriebslänge
':fl'_‘"' ——“—’fi _

. . . 1 9 1 3 1 9 1 4
wurden durchschmtthch gele1stet: ‚_; ‚ ; _ _: ‚

;;
von Lokomotiven im Zug- und

Verschiebedienst . . .Lok.-km
f

8398 8539

„ Personenwagen . . . . . Achskm
'
45 267 ? 47 741

„ Postwagen . . . . . . . „ 1 4 713 4637

„ Gepäckwagen . . . . . . „ 1 15 542
‘

15 655

„ Güterwagen. . . . . . . „ 1 149 061 147 247

zusammen . . „ 1 214 583 1 215 280

Mit Einschluß des Aufenthalts auf den 1

Zwischenstationen legten von den 1

regelmäßigen Zügen in einer Stunde
|durchschnittlich zurück: ,

Schnellzüge . . . . . . . . . . km 50,6 51,2

Personenzüge . . . . . . . . . „
'

36,0 35,9

gemischte Züge . . . . . . . . „ : 25,0

|

24,9

Ortsgüterzüge . . . . . . . . . „ 12,8 12,8

Ferngütcrzüge. ‚ . . . . . . . „
‘

19,9 1 19,7

Erzzüge . . . . . . . . . . . „
'

20,8 l 20,9

Archiv für Eisenbahnwesvn. 1916. 63
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Jeder Personenzug, mit Einschluß der

gemischten Züge, wurde durch

schnittlich benutzt

Von den bewegten Plätzen waren

durchschnittlich besetzt.

Von den kilometrischen Leistungen

der Güterwagen auf eigener Bahn

waren Leerläufe .

Die durchschnittliche Nutzlast jeder

Güterwagenachse betrug im Ver

hältnis zum Ladegewicht:

a) wenn nur die beladenen Wagen

in Betracht gezogen werden . . „

b) wenn auch die leeren Wagen

berücksichtigt werden .

‚von Personen 61,9

r‘/o 31,0b

„ 32,93

6‘2‚79

„ 40,61

4. Personenverkehr.

‚\
„ ___ ‚ ‚

i'
die Zahl (ÜB Zahl

.
der der

i
be- gefahrenen

Es ben'Ug' l
förderten Personen

Personen km

‘7 v_ „ ,

in der I. Klasse . . . . . . 1913 36888 16610668

1914
'

40769 16809110

- „ II. „ . . . . . . 1913 ä 1402941 206231714

1914
‘
1309619 226978306

„ „ 111. „ . . . . ..

1
9
1
3
|

23069666 769734271

1914 24123114 878378183

Personenbeförderung des öfl‘ent—

liehen Verkehrs. . . . . 1913 !j 24629614 981476663

1914 26473 392 1121166699

Militär . . . . . . . . . . . 1913 7 290697 44 630867

1914 669046 42612931

’1

zusammen . . . . . . . . 1913 j. 24820211 1026107 610

1914

1

26132438 1163778630

auflkmBahnbctriebslänge 1913 i 6364 221746

1914 6667 247470

1913

die durch
schnittliche
\Vegetrecke

für

l Person

km

420,1»

412,4

147,0

172,6

32.9

36,4

40.0

44.0

153‚6

(34,7

41.3

44.6
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1|

die Einnahme
’

im für für 1
Es betrug:

1
ganzen 1 lPerson 1Parsounkm

l
Kr. ' % Kr. Oro

.

V

M1

W

Ei <‘
in der I. Klasse . . . . . . 1919

h
856778

1
9,10 ‚ 29,19 ; 5,54

1914
{

920950 ‚ 9,111 22,58 5,48

„ „ II. „ . . . . . . 1913

'I

6881575 27.28 4,91
1

3,94

1914
il
7299 081 25,81 5,57 ,‘ 3,29

‚ „ 111. „ . . . . . . 1919 '1 17014857 97,11
|
0,11

‘
244

‚
1914 1 18914142 ; 66,89 . 0,78 2.15

Personenbeförderung des öfl'ent i
liehen Verkehrs . . . . . 1913 ! 24753210 {

98.15 1.01 2,52

1914
11
27133573 ; 95,96 1 1,07 2,42

1
Militär . . . . . . . . . . . 1919 i 405727 i 1.15

i‚
1,50 1,01

1914 I 1149020
i
4,114 ‚= 1,111 2,68

zusammen . . . . . . . . 1919 i 25218 997 100,110 1,04 2.15

, 1914 ;f 28276593 100,110 f! 1,119 2,43

aufl km Bahnbetriebslänge 1913
i

5 450 | —
‘ - —

1914 , 9019 — —— —

Im übrigen brachten noch ein:
i 179'13v*4

_— '

1‘91-4

’
die Personenbeförderung auf den l: ‘_fi_ ' ‚ 7 7__

Fährstrecken Malmö—Kopen- '

hagen und Trälleborg—Saßnitz Kr.
i

55 256
‘

204 360

„ Schnellzugzuschläge „ : 1 079 637 1 154 467

der Schlafwagenverkehr „ 1 115 438 1 146 952

die Zuschlagkarten . . . „ 1 148 796 184124

„ Sitz- und Liegeplatzkarten . „ 4934 3704

„ Kabinen-, Schlafplatz- und Bad

karten . . . . . . . „ | 2943 5319

„ Bahnsteigkarten . „
i

45 608 47 216

„ Sonderzüge . . . . . „ ;
— —

„ Beförderung von Gefangenen . „ i 74 259 69 687

„ „ „ Hunden . „ 55 629 51 248

der Gepäckverkehr
'

. . „ i
'
657 448 697 609

die Beförderung von Fahrrädern „ i 84 942 89102

Die Einnahme aus dem Personen- und Ge- i
päckverkehr belief sich hiernach

'im ganzen . . . auf Kr. ‚ 28 543 827 31930381

auf 1 km Bahn- und Fähr-
i|betriebslänge . „ „ 1 6078 6 692

im Verhältnis zur Gesamteinnahme 0/0 ! 32,18 34,23

63*
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5. Güterverkehr.

i . I

77 77

:i
las wurden hciurdcrt

i dur€h'

l|
l schuittliche
1. \ 'W m k
i Tonnen Tonnenkm

eg' c e
1

| km

1211-, Expreß- und Frachtgut 1913 f 15063152 | 1883606494 ] 123.0

1914
‘
14418 287 | 1893111187 131,3

Fahrzeuge und Leichen . . 1913
j!

39204 1 641540‘.’ " 163.7

1914 ‚ 37 400 5133 232 ‘ 137.3

lebende Tiere . . . . . . . 1913 1 113 497 15266304 1321
1914 |; 138 630 ‘ 13132634

1 133,1

zusammen frachtpflichtige ‚ l

Güter . . . . . . . . . 1913 15217 853 1905310400 1 125.2

1914 14 594 317 1 1916 977103 131,1

auf 1 km Bahn- und Fähr- f 1913 1' 3241 405 739 _
betriebslänge 1 1914 3 058 401 781 —

l |
außerdem frachtfreie Güter . 1913 5 1 452153 145 209470 100.0

1914 ;i 1418 612 139 475020 98,3

'|

im ganzen Güter. . . . . 1913 16 670006 I 2030519 310 123.11

1914 :| 16012929 2056452123
_
1%.4

auf 1 km Bahn- und Fähr- ; {913 : 3550 | 436 662 ‚ __
betriebslänge I\ 1914 3 356 431 014 —

V:;;; ‚
l Die Einnahme betrug
i

im ganzen für l t ‘ für 1 tkm
Kr.

'
Kt. 4 Öre

Eil-, Expreß- und Frachtgut 1913 i 33231030 331 293
1914 56 163 150 3.90 2.97

Fahrzeuge und Leichen . . 1913
|

203540 1 5.10 3.17

1914 1 211239 1 5.65 4.12

lebende Tiere . . . . . . . 1913
'

1097031 :l 9‚30 7.1s

1914 1 253 230 9.04 6.69

zusammen frachtpflichtige
!

Güter . . . . . . . . . 1913 56557 651 ‘ 3.72 2.97

1914 57 627 619 3.95 3‚01

auf 1 km Bahn- und Fähr- 1913 12044 ‘ _ _
betriebslänge { 1914 12 078 1\

— —

Rechnet man zu den Einnahmen aus der Güterbeförderung‚ wie in

der deutschen Statistik, die Einnahmen aus der Postbeförderung, so be

läuft sich das Erträgnis des Güterverkehrs:

1913 1914

im ganzen. . . . . 58 810 081 59 907 724

auf 1 km Bahn-u.Fährbetriebslänge „ „ 12 524 12 556

im Verhältnis zur Gesamteinnahme „ °/o ‚ 66,31 64,222
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6. Finanzielles Gesamtergebnis.

Eiscnbahn-Verkehrseinnahmen. .

auf 1 km Bahnbetriebslänge . .

im Verhältnis zur Gesamteinnahme

Gesamteinnahme . . . . . . .

auf 1 km Bahn- u. Fährbetriebslänge

Gesamtausgabe. . . . . . . . . . .

auf 1 km Bahn- u. Fährbetriebslänge
im Verhältnis zur Gesamteinnahme

Überschall. .........
auf 1 km Bahn- u. Fährbetriebslänge
im Verhältnis zur Gesamteinnahme

im Verhältnis zum Anlagekapital im
Jahresdurchschnitt .

7. Fährbetrieb (vorstehend schon berücksichtigt).

a) Malmö—Kopenhagen.
Einnahmen
Ausgaben............
im Verhältnis zu den Einnahmen

Überschuß. . . . . . . . . .

im Verhältnis zum Anlagekapital im
Jahresdurchschnitt. .

Anlagekapital am Jahresschluß

b) Trällebcrg—Saßnitz.
Einnahmen . . . . . .

Ausgaben............
im Verhältnis zu den Einnahmen

Überschuß.. ..... ..
im Verhältnis zum Anlagekapital im

Jahresdurchschnitt. .

Anlagekapital am Jahresschluß

' 17

- °/0

- °/o

‚i
1 9 1 3 1 9 1 4

Kr
l
86 215 662 90 515 968

„ 1;
18 632 19 248

„ ß 97,21 97,03

Kr. , 88 693 266 93 288 795

„ ‘l 18 887 19 552

„
l:
66 867 363 69 860 068

„
1|

14 240 14 642

0/0 !| 75,39 74,89

Kr.
j:
21 825 903 23 346 916

„ p: 4 648 4 910

°/o 11 24,61 25,11

„ { 3,87 4,01

. Kr. f! 315 700 309 669

. „
‘ 286 104 283 286

. 0/0 90,63 91,48

. Kr.
‚

29 596 26 383

t

. °/„ i 2,75 2,45

. Kr.
l

1 075 179 1 075 179

. Kr. g 824 560 1 015 332

‘ 976 572 959 904

\

118,44 94,54

. Kr.
!,

— 152 012 + 55 428

i
— 2,64 + 0,96

. Kr. 5 766 394 5 771 009



Die Eisenbahnen in Norwegen
im Jahre 1914/150“).

1. Längen 3
).

Das Eisenbahnnetz Norwegens umfaßte am Ende

der Berichtszeit. . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3173,20 km,

davon waren:

Staatsbahnen . . . . . . . . . . ‚ . . . 2 710,5 ..

Privatbahnen . . . . . . . . . . . . . . . 463,4

Es hatten eine Spurweite:

von 1.435 m . ‚ . . . . . . . . . . . . . 1 940,0 ,.

„ 1,007 „ 1124;: „

„ 1,000 „ 26,0 „

„ 0.750 „ 83,1 ‚.

_Zweigleisig waren . . . . ‚ . . . . . . . . . . 20,0 ..

Die mittlere Betriebsliinge betrug . . . . . . . . 3177,0 „

Von der Bahnlänge kommen:
auf 10 000 Einwohner‘) . . . . . . . . . 13,260 „

„ 100 qm Fläche . . . . . . . . . . . 0,9873 „ .

1
) Vgl. Archiv für Eisenlmhnwesen 1915 S
.

126711. für das Jahr 1913114.

2
) Die Zahlen für das Berichtsjnhr erstrecken sich auf den Zeitraum Von!

1
. Juli 1914 bis 30. Juni 1915.

3
) Vgl. Norxes Offieielle Statistik VI. 73. De offentlige Jernbauer. Berei

Ding; 0m de Norske Jernbaners Drift 1. Juli 1914—30. Juni 1915. Avgit til den
Kill. Norske Regierings Departement t'0r de ofl’entlige Al'beidfl' fra Hovedstyret
for Stautsbanerne. Kristinnia 1916.

‘) Einwohnerzahl : 2392 698 (1, Dezember 1910). Flächeninlmlt : 321-177
Quadratkilometer, nur-h den letzten Feststellungen (Übersicht über Norwegrns

zivile. geistliche und judizielle Einteilung vom 16. Juni 1902 und Volkszählung
am 1

. Dezember 1910).
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Elektrisch betrieben werden

1. die am 10. Juli 1908 mit 19.3 km Betriebslänge eröffnete und
am 15. August 1910 auf 26 km verlängerte Thamshavnbahn

(Privatbahn mit 1 m Spurweite),

2. die am 9. August 1909 mit 46 km Betriebslänge eröffnete, ur
sprünglich für den Dampfbetrieb eingerichtete Rjukanbahn

(Privatbahn mit 1,43.”. m Spurweite) seit Ende 1911.

2. Anlagekapital.

Das verwendete Anlagekapital betrug um
_ _ 1913/141) 1914/13

Schlusse der Benchtsze1t: W _ _

für die Staatsbahnen (2 710,5 km):
überhaupt . . . . . . . . . Kr. 1 288522071 300 732 753

auflkm. . . . . . . . .. „ j 106440 110931

für die I’rivatbahnen:

a) für die Hauptbahn (67,8 km):
l

überhaupt . . . . . . . . Kr.
‘
18691944 18912432

a.qu km . . . . . . . . „ l
275092 278739

b) für die übrigen Privatbahncn (ein- i
schließlich der sch1nalspurigen)

(395,6 km):

überhaupt . . . . . . \ . Kr. 22689827 23 903 304

für 1km . . . . . . . „

‘

39721 00423

zusammen Staats- und l’rivatbahnen
'

(3 173,9 km): ,

überhaupt. . . . . . . . . . Kr.
‘

329 903342 343319499

aufl km. . . . ‚ . . . . . „ 104245 108556

Für Erweiterungs- usw. Anlagen sind bis
'

zum Ende der Berichtszeit im ganzen I

aufgewendet . . . . . . . . . Kr. 06631527 67 499016

Das Kilometer Bahnlänge kostete: ‘

für die vollspurigen Bahnen (1,435 m) „ ‘
122 465 126 543

„ „ schmalspurigen „ (1,067 „) „ l 77 117 82 279

„ „ „ „ (1,000 „) „
‘

123 247 123 305

„ „

‘

„ „ (0,730 „) „ i 41843 20 730

‘) Etwaige Abweichungen gegen die Angaben (1(‘>' Vorjahres beruhen auf
neueren Mitteilungen.
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3. Betriebsmittel und deren Leistungen.

Lokomotiven für den Dampfbetrieb‘) . . 419 Stück,

„ „ „ elektrischen Betrieb") 9 „

Elektrische Motorwagen . . . . . . . . 3 „

Personenwagen . . . . . . . . . . . . 825 „

Postwegen . . ‚ . . . . . . . . . . 99 „

Gepäek- und Güterwagenachsen . . . . 19 295 „

Personenwagenplätze . . . . . . . . . 40 678 „auflkm..........‚... 12,e„
Ladefiihigkeit der Güterwagen . . . . . 96 911 t,auflka............ 30,5„.

Die Beschaffungskosten der Betriebsmittel betrugen bis zum Ende

der Berichtszeit 49 175 000 Kr.‚ wovon 42 303 801 Kr. auf die Staatsbahnen
kommen.

Die e i g e n e n und fr e m d en Betriebsmittel haben auf den Staats
bahnen und der Hauptbahn währendl der Berichtszeit geleistet:

an Lokomotivkilometern:

überhaupt. . . . . . . . . . . . .. 15549648fürlkm............. 5585

darunter Zugkilometer (vor Zügen)”) . 11 620 931

t'iirlkm............. 4174

an \Vagenachskilometern:

überhaupt. . . . . . . . .'. . . . .334270538
fürlkm............. 120068

darunter von Personenwagen . . . . . 110 949 247

„ „ I’ost- und Gepäckwagen . 43 500 635

„ „ Güterwagen . . . . . . 179820656.

Die durchschnittliche Achsenzahl der Züge betrug:

an Personenwagenaehsen. . . . . . . . . 9,5

„ Post- und Gepäckwagenachsen. . . . . 3,7

„ Güterwagenachsen . . . . . . . . . . 15,5

überhaupt. . 28,7.

Durchschnittsertrag für 1 Zugkm. . . . . . . . . . . 3,03 Kt.
Kosten „ 1 „ . . . . . . . . . . . 2,50 „

‘) Davon 140 Stück eb—gekuppelte, 229 Stück 6-gekuppelle. 46 Stück 8-ge
kuppelle und 4 Stück 10-gekuppelte

'-
’) Davon 5 Stück 4-gekuppelte und 4 Stück S-gekuppelte.

‘) Ohne Arbeitsziige.
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4. Verkehr auf den Staatsbahnen und der Hauptbahn.

a) Personenverkehr:

o l"l
‚.

| I. n.
‚
m.

; . ‚7-, . .- ‚ . . W
lt
zusammen

.2
K l a s s e

|,
l l|

Anzahl der Reisenden. . . . . l 8825 536602
‚
17 473 238 1' 18018665

in Prozenten . . . . . . . . E 0,00 2,93

1

96,97
[
—

Personenkilometer . . . . . . .
‘l
2548108 50812877 \ 441736843 ‚ 495097 828

in Prozenten . . . . . . . . 0,32
‘
10,26 1 89,29 .l —

Jeder Reisende hat durchschnitt
lich zurückgelegt. . . . km 288,7

‘
94,7 25,3 27,.7

Durchschnittliche Besetzung der \
' ‘

Personenwagcnplätze . . °/„ l 8,7 16,0
‘
32,5

'
29,4

Auf Zeitkarten haben
im Jahre 1913/14. . . 4725160 Reisende 58 796 819 Personenkm und

., „ 1914/1:3. . . 4898 870 „ 6103-1109 „

zurückgelegt.

b) Güterverkehr:
"V

neuere EinsT - .
Es wurden befördert Tonnen , _Onmm

‘ portlänge
kilometer

‘ km

Eil- und Frachtg‘ut . . . . . . . 5959606 411307959 69,0

frachtfreies Gut . . . . . . . . . l 142684 6535 721 45,8

lebende Tiere und Fahrzeuge . . ‘ 48483 5801874 | 119,7

Gepäck- und Poststiicke . . . . —
‘
17103107

|
—

|| l

zusammen. . . ‘ 6150773 ‘1 44074866] i —
‚ l .

Durchschnittliche Fahrt einer Gütertonne . . . . . 68,9 km,

„ Belastung einer Güterwagenachse . 2,36 t,

„ Ausnutzung der Tragfähigkeit . . 44,2 °/0.

5. Finanzielle Ergebnisse.

Die Einnahme der Staatsbahnen und der Hauptbahn betrug:

a) im Personenverkehr:
für Personenbeförderung‘) . . . . . 14 841 211 Kr.,

„ Gepäck- und Postbeförderung . . 1 393 849 _„_
zusammen . . 16 235 060 Kr.

1) Hierin 198132 Kr. für Extrnziige und Militärtransporle.
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Es kommen von der Personengeldeinnahme:

]

für l

‚ Kronen

‘

Person Personenkm ‘ °‘o

|I ‚I
Ore

h

‚
||
' ‘I

‘ H

auf I. klasse . . . . . . . .
l

109809 1811 6,9
i

1.1

„ II. „ . . . . . . . . | 2554 774 476 5‚0 1 17,3

„ III. „ . . . . . . . .
i|
1189459!)

‚
es ‚: 81.4

überhaupt . ‚ . . . . . . . .
' —

i
83 3‚H

—

h) im Güterverkehr:
für Eil- und Frachtgut . . . . . 17 735 766 Kr.‚

„ lebende Tiere . . . . . . . 477 125 „

„ Fahrzeuge . ‚ . . . . . . . 66 632 „

zusammen - . . . . . . . . . 18 279 523 Kr.

„ 1 tkm Frachtgut . . . . . . 3,9 Öre,

„ 1 Gütertonnenkm . . . . ‚ . 4,3 „

c)sonstige Einnahmen ......... 642369 „

Gesamteinnahme. . . . . . .. 35156952! Kr.
für 1 Zugkm. . . . . . . . . . 3.02: Kr.‚

„ 1 Wagenachskm . . . . . . 10,5 Öre.

Die A u s g a b e n haben betragen:

für die Hauptverwaltung . . . . 658 608 Kit.

„ „ Bezirksverwaltung . . . . 1 164 928 „

„ Stations- u. Telegraphendienst 6 868 598 „

„ Zugdienst . . . . . . . . . 1438 518 .‚

„ Wagenreinigung‚ -heizung und
'

-beleuchtung. ‚ . . . . 680 969 „

„ Unterhaltung und Betrieb:

der Lokomotiven ‚ . . . 9 578 643 ,.

„ Wagen 1 751311 „

„ Unterhaltung und Bewachung

der Bahn . . . . i . . 595208? ‚.

an Zuschüssen zu den Pensions

und Unterstützungskassen. 5

an sonstigen Ausgaben . . . . . 47

zusammen. . . . . . . . . . 29090041 11
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Zusammen E i n n a h m e n (von voriger Seite) . . . 35 156 952 Kr.

„ Ausgaben („ „ „ ) . . . 29090041 .„

für 1 Zugkm . . . . . . . . ‚ . 2,50 Kf„

„ 1 Wagenachskm . . . . . . 8,7 Öre.

V hä| _
Ausgabe

82
_
0/er “115 von ‘Eqflilin’ti . ‚ . . . . ‚7 0.

Der Überschuß betrug 6066911 Kr.,

auflkmBahn 2179Kr.‚
in Prozenten des Anlagekapitals. 1,88 °/0.

_1 1 „‚ . .r_ _' ...A.Wn _.

l! 1913/M

‘

1914/15

Aufl Betriebskm kommen
,

“ 7
’,

l|

Kronen
)
% Kronen %

l ! ii
a) an Einnahme:

1

'

L

im Personenverkehr . . . . . . . 5462 47,7
:1
5832 46.2

„ Güterverkchr . . . . . . . . 5806 60,7
:l
6666 52.0

aus sonstigen Einnahmen . . . . i 172 1,6
V '

230 1.8

überhaupt . . . . . . . . . . . .
F:
11440 — 12628 1

—

b) an Ausgaben:
4

überhaupt . . . . . . . . . . l| 9703 l — 10419 l —

davon: ‚
‚

|

auf Hauptverwaltung . . . . . .
W

223
*
2,3

y

237 .3

„ Bezirksverwaltung . . . . . 404 4.2 1 418 4.0

„ Stations- und Telegraphen- 1l ,

‘dienst . . . . . . . . . . 2268 ' 233
‘
2467 l 23,6

, Zugdienst . . . . . . . . . . “ 478
'
4,9

‘

617
‘
4.9

„ \Vagenrcinigung, -heizung u. ‘ i
,

-beleuchtung . . . . . . . , 235
1
2.1 1 248 ‘

2.4

„ Unterhaltung und Betrieb: ; ‘‚ 1
‘,

der Lokomotiven. . . . . .‘ 3032 . 31,3 ‚ 3441 32.9

„ Wagen . . . . . . . . 648 6.7 |‘ 629 6.0

., UnterhaltungundBewachung

der Bahn . . . . . . . . . , 2054 1 21,2 ! 2138 ,|
.

20,e

„ Zuschüsse zu den Pensions-

Ä

‘‚

und Unterstützungskassen

1
‚ 172

‘

1,8 2 185 1,9

„ sonstige Ausgaben . . . . .

‘

189 1,9

1
‘

169 1,6
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Von der beförderten Gesamtgütermenge t 0/0

kommen: ‚ w _ W A ____

auf Erze aller Art . , 2167 200 36,36

., Bau- und Brennholz. . . . . . . ‘ 1033 201 17‚:-n

.‚ Holzmasse . . . . . . . . . . . 423 356 1 7,10

„ Holzkohlen, Steinkohlen, Koks, l

Briketts . . . . . . . . 395 696 6,64

„ Steine, Schiefer, Erde, Kalk usw. . 296 845 4,9s

„ Metalle aller Art und Erzeugnisse ‘

daraus . . . . . . . . 157 287 2,65

„ Heu und Stroh . . . . . . . . . f 100 551 2.119

„ Getreide und Mehl
‘

121 046 2,03

„ Düngemittel . 113 475 1,90

„ Papier und Pappe . . . . . 108 547 1‚:#:2

„Milch.............l103045 1.13

Die wesentlichsten Betriebsergebnisse des n 0 r w e g i s e h e n G e
s a m t ei s e n b a h n n e t z e s (mit Schmalspurbahnen) für die Zeit vom
l. Juli 1914 bis 30. Juni 1915 sind nachstehend zusammengestellt:
Mittlere Betriebslänge . 3 177 km.

Verwendetes Anlagekapital:

überhaupt. . . . . 343548-189 Kr.,
für 1 km Bahnläng 108 556 „ .

Geleistete Zugkilometer:

überhaupt . 12 407 010 km,

für 1 km . 3905

Beförderte Reisende .

Geleistete Personenkilometer:

überhaupt.

für 1 km . . . .

Mittlere Fahrt einer Person .

Beförderte Güter (Eil- und Frachtgut) .

Geleistete Gütertonnenkilometer:

überhaupt.

für 1 km. . . . . .

Mittlere Fahrt einer Gütertonne .

Gesamteinnahme:

überhaupt .

für 1 km .

und zwar:
im Personenverkehr .

„ Güterverkehr.

77‘

18 708 5:39.

507 748 082

150 820

27,1

0 761 301

434 138 034

130 650

64,2

‚‘
—)537 72

1 87>
—
lQ "
3

J
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Durchschnittsertrag:

für 1 Personenkilometer . . . . . . . 3,3 Öre,

„ 1 Gütertonnenkilometer. . . . . . 4,5 „ .

Gesamtausgabe:

überhaupt. . . . . . . . . . . . . . 30882871 Kr.,fürlkm.............. "9721

Verhältnis von . . . . . . . . 81,8 0/(y

Überschuß:

überhaupt. . . . . . . . . . . . . . 6839783 Kr.,

fürlkm....... 2153 „.
in Prozenten des Anlagekapitals . . . 1,93 °/0.

Die Anzahl der Beamten bei den !| “1914/m

- _—

norwegischen Eisenbahnen betrug: 4

bei den Staatsbahnen .
ä
5946 6013

„ „ Privathahnen. . . . . . . . ‚ 1533 1549

überhaupt . .
“
7479

'
7562

Auf den norwegischen Staatsbahnen und Privatbahnen sind ver
unglückt:

1914/151913/14
1

||
getötet

'
verletzt getötet verletzt

il

Reisende . . . . . . . . . . . . . . 6
‘ \ 1 2 ‘ 2

Beamte und Arbeith . . . . . . . . 3
‘
30 13

'

47

Fremde Personen . . . . . . . . . . ‘ 10 4 13 , 6
1 1 ‘

l l

zusammen. . . 19 35 ' 28 I 55

„ l

Hiernach kommen auf eine Million Zugkilometer:

im Jahre 1913/14 . . . 1,50 Tote und 2,77 Verletzte und

„ „ 1914/15. .. 2,26 „ „ 4,43 „



Die Eisenbahnen im Königreich der Niederlande

in den Jahren 1913 und 1914‘).

Innerhalb der Grenzen des Königreichs waren am Schlusse
47? '

i

derJahre..............H 1919 = 1914
, ,

11 i

rund...............ii3306km‘3339km
Eisenbahnen im Betrieb.

Davon kamen: '

auf die Gesellschaft für den Betrieb von

Staatseisenbahnen. . .
l:
1821,2 „ 1847,5 „

,. „ Holländische Eisenbahngesell

schaft . . . . . . . . ‚ . .
‘

1220‚2 „ 1 1227,4 „

., „ NiederländischeZentraleisenbahn- 11

gesellschaft. . . . . . . . . 147,9 „ , 147‚9 „

., „ Nordbrabant-Deutsche Eisenbahn
‘

gesellschaft. . . . 1! 52,6 „ ‚ 52,0 „

„ „ Mecheln-Terneuzener Eisenbahn

gesellschaft. . . . .
l|

23,6 „

‘

23,6 „

., „ Gent-Terneuzener Eisenbahnge- I 1

sellschaft. . . . . . . . . .
1'

11,7 „
1

11,1 „

.„ sonstige fremde Bahnstrecken . . . . 28,4 „ }
28,4 „

zusammen 3 305,6 km
I
3339‚1 km

1) Vgl. Die Eisenbahnen im Königreich der Niederlande in den Jahren 1912
und 1913. Archiv für Eisenbahnwcsen 1915 S. 1096 fl‘.

Die nachstehenden Angaben sind entnommen aus dem amtlichen Bericht:
Statistiek van hct vervoer 0p de spoorwegen en trnmwegen in Nederland over
hat jaar 1913 und 1014. Ilitgcgoven door hct Departement van Waterstaat.
’S-Gravenhage 1914 und 1915.
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Unter Einrechnung der von den niederländischen Eisenbahnen im
Auslande betriebenen Strecken und unter Berücksichtigung der im ge

meinsamen Betriebe mehrerer Eisenbahnverwaltungen stehenden Strecken

u1nfaßte das niederländische Eisenbahnnetz‘)
l .‚

am Ende der Berichtsjahre . . . . . . l 9 1 3 1 9 1 4
'

lrund.....‚......... 3809km'93775km
Davon kamen: 1

auf die Gesellschaft für den Betrieb von
'

Staatseisenbahnen: ,

„ Strecken in eigener Verwaltung . .
I

1834,21 „ 5 1 860,6 „

„ mitbenutzte Strecken der Holländi- 1‚
sehen Eisenbahngesellschaft. . .

'
135,4 „ 135,4 „

zusammen 1 1 969,7 km
l

1 996,0 km

auf die Holländische Eiscnbahngesell- :
‘

schaft:
i

\

Strecken in eigener Verwaltung .

mitbenutzte Strecken:

a) der Gesellschaft für den Be

1 257,0 km 1 264,2 km

trieb von Staatseisenbahnen . 1 243,2 „ 243,2 „

b) der Niederländischen Zentral

eisenbahngesellschaft . . . .
}‚

21,1 „ 21,1 „

zusammen . . 1521,3 km? 1528,71 km

auf die NiederländischeZentraleisenbahn- ]

gesellschaft. . . . . . . . .
149,6kml

149,0 km

„ „ Nordbrabant-Deutsche Eisenbahn- '

gesellschaft. . . . . . . . . 101,0 „

l

101,0 „

., „ Mecheln-'l‘erneuzener Eisenbahn- ..

gesellschaft. . . . . . . . . 67,5 „ 2)

insgesamt . . 3809,1 km ! 2) 3775,1k1n

Zweigleisig waren davon . . . . . .
il
1833,4 „ ‚

1917,11 „

Die Betriebsergebnisse der Hauptbahnen des niederländischen
Eisenbahnnetzes für 1913 und 1914 sind in den folgenden Übersichten

zusammengestellt 3):

1) Ausschließlich der Gent-Terneuzener Eisenbahngesellschaft, die in dem
amtlichen Bericht nicht mitbehandelt ist.

2) Für die Mecheln-Terneuzener Eisenbahngesellschaft, deren Strecken
überwiegend auf belgischem Gebiet liegen, enthält der amtliche Bericht für 1914
keine Zahlen. In den Gesamtergebnissen für 1914 sind daher auch die Zahlen
dieser Eisenbahngesellschaft nicht mitberücksichtigt.

3) Über Betriebskosten, Reinertrag, Anlagekapital, Verzinsung und dergl
enthält die amtliche Quelle keine Mitteilungen.
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Übersicht der Länge, des Rohmaterials und der wesentlichsten

Vorhandene Betriebsmittel2l'l

| Betriebs

3 1 mm» I1 „2”2”:“‘“L
ä i im

‘ Dop' ‘
L k '

1 ' ‘ 0 0- l
5 Bebewbnung

|l l
Pel‘ ' motiven l Güterz I Jahres' '

'
Permuen- ‘<

o der r 1gleisig ‘ (emschl.
’ "

'5 und
w:

I
durch- j Tender- 1 wa en 1

5 Eisenbahngesellschaften
‘

. 1 loko- 1
g

1 \’i6l1\1':11:11“- schmtt 1 | . 1 1 g

5
‘l

. mot1ven)
‘

1
- 1 l . |
‚J 77‘

|
i >l_i

77 7 7

1
' S11.- 1 96km km , Stück 1Anzuhl l..t

1schlos- offen

ll l 1 ‘
p u ze

sehe

l 1
1 Gesellschaft für den Betrieb

‘

2
1

"

‘
vonStaatseisenbahnen 1913 U 1) 1945,11 ‚ 970,3 l‘

) 731 1 1562 76979 7794 94th

19141 1973,4 ‘1030,21 761

{2382

1 80405, 7462 9311

2, Holländische Eisenbahnge- , | . 1 [

sellschaft . . . . . . 1913‘ '-’)1527,8 2 693,2) 464

|

1397 ‘

764801,
6340 246

1914 1544,2
1
1 726,7' 478 | 1426 779381!

6814 949

3 , NiederländischeZentraleisen-I ,

’

l |‘‘

bahngesellschaft . . 1913 148,8 1 91,1 47

l,

104 1 6211, 384 187

1914| 148,9 91,1
‘

49 . 110 6607 387 197

4 Nordbrabant-DeutscheEisen-{ 1

‘

I

bahngesellschaft . 1913 ‘1 ‘) 102,2

'

69,9 26 49
203711

324 159 ,

1914_ 102,2

l

69,9l 26
1

49 2037 325 152 1

5 Mechcln-Terncuzcner Eisen- 1 [

{bahngesellschaft . 1913 9 67,5 l 93 27 1 46 2226, 92 191

">191*1‘

* .— 1
1 —

l

—
1

-

1
1
’

- ;.
zusammen in 1913

‘

37919 ‘1833,4F 1296 I 3167 ‚16293311 13924
'113#9

91914 l 3768.6 ‚1917,91 1314

1

3967 11669871! 1397311221-0

‘) Einschließlich der mitbenutzteu Strecken der Holländischen Eisenbahn
gesellschaft (135,4 km), der Dampfstraßenbahn 's-Gravenhage-Scheveningen (4,7 km)

und der deutschen Teilstrecken (13,1 km).

2
) Einschließlich der mitbenutzten Strecken der Gesellschaft für den Betrieb

von Staatscisenbahnen (243,2 km) und der Niederländischen Zentraleisenbahngesell
schaft (21,1 km), der Dampffdhre Enkhuizen-Stavoren (22 km), der Dampfstraßenbahn
’s-Gravenhage-Scheveningen (9 km) sowie der deutschen Teilstrecken (36,0 km).

3
)

‘)
5
)

‘)
7
)

8
)

’)

Einschließlich der deutschen Teilstrecke (48,4 km).
Einschließlich der belgischen Teilstrecke (43,9 km).
Vgl. Anmerkung ‘-
') auf S. 981-).
Außerdem 21 Straßenbahnlokomotiven.

Von eigenen und fremden Betriebsmitteln im eigenen Betriebe.
Durch die —Zeichen wird angezeigt, daß Angaben fehlen.
Ausschließlich der auf Zeitkarten, Kilometerhefte, Kilometerkarten und

Ferienkarten beförderten Personen.

10) Ausschließlich der auf Zeitkarten, Kilometerhefte und Kilometerkartcn
beförderten Personen.
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Betriebsergebnisse des niederländischen Eisenbahnnetzes 1913 und 1914.,—
_T ‚ ‚ ‚

‚_
1

_‚ l Durchschn. ‚ ‘
anuckgelegte 1) B e f o r d e r t e Mittlerer Lrtrag

1 Fahrt

'1
1

1

"

‚ .. . 1 .

Per_

, 1
1 1

Fl'fthl'
einer fur die für das

gu er _ ‘ _I _ 7
Zug- sonen-

Guter-
7
l Per- (ohne Ge-“;

per

,

tkm

“

'—

‘ päck. |‘ soneu- 1(Frecht— 1 Per_ t Per_ 1 t

Per
km --- ‚ __—IV „neu ‘ Fahr- '} km | gut)

1 ‘ sonen- 1km

w h km
zeuge l,

‘ son Gut son 1 Gut ,

km”gen” 8 I ,‘und Vieh)‘ 1 1 |

|

‘ ;

A—

Tsusend km
A?:a‚älml'send:n

Tausend km

ä

km 1 fl. Cents

1 1 1 ‚

{25 362 272 423|565 588 9)23 223 12648,9 9)642613 1054770! 27,7 l 83,4 0,74

‚

1,43 2,7 1,8

20997 315104 431747 20674 10627,4
6713631

965
11071

27,6 1 90,9, 0,11 1 1,58 2,1 1,1

| 1 1 '.

l ,‘ ‘

!

20137 223583 356874,”)26840 5787,0 ‘°)699086l 644 793}; 26,0 1 111,4, 0,19 , 1,93 1,9 1,1

17151 195742 3078161 24591 5014,7 628045 560138;2 25,6

‘

111,71 0,46 1,97 1,8 1,3

1

2418 9045 10258 9
) 3133 739,8 9
) 63190‘ 43455! 20,2 5
8
,7
?

0,31 11,631 1,6

1
2
,7

2171 11354 9726; 2734 691,6 66736} 41554 20,11 60,1‘| 0,10

1

1
,5
4
%

1,5 2,1.

1 l l

l

. ‘«

1004 3334 63211 876 636,1 27713, 24996 31,6 1 39,11
0,61 0,86 2,0 2,1

725 2806 36801 618 543,7 18 830} 19 989i 30,5

1 36,6‘ 0,74
‚0,84i

2,4 2,3

1

613 8)— — i 1738 1543,2 12945 —

|

‚7,1 —

1

—
1

— 2,0 —

496341 — —-
'11)6661o% 21355‚0 '")1445552 —

i“)25,Tl
—

‘

-
r

——
H 2,5

-
41044; — , - 46617l,16677,4l1274963, —

‘

26,21 — 0,66 —

1
1 2,1
' —

ll) Davon kamen im Jahr 1913 1914

(in Tausenden)
auf I. Klasse . . . . . . . . . . . . 1807 1633

„ II. „ . . . . . . . . . . . . 11934 11246

„ III. „ . . . . . . . . . . . . 40291 33171

„ ermäßigte Fahrpreise . . . . . . . 1878 2567.

1
‘l
)

auf I. Klasse . . . . . . . . . . . . 70 898 59164

, 11. „ ...... . . . . .. 329664 263742

„ III. „ . . . . . . . . . . . . 972458 827485

„ ermäßigte Fahrpreise . . . . . . . 72532 104 572.

l-
‘) Die durchschnittliche Fahrt einer Person

betrug (in Kilometern)
in I. Klasse . . . . . . . . . . . . 39,2 36,2

„ II. „ . . . . . . . . . . . . 27,8 25,2

‚ 111. „ . . . . . . . . . . . . 24,1 24,9

zu ermäßigten Fahrpreisen . . . . . . 38,6 40,7.

Archiv für Eisenbahnwesen. 1916. 64
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Zeitkarten, Sonderzüge USW.

2)

und Vieh.

Davon kommen:
auf 1. Klasse

„ 2- ‚1

‚I 3' ‚'

3)

Einschließlich Gepäck, Fahrzeuge

. - . . . . ‚ . - 5 ‚ n

„ ermäßigte Fahrkarten . . . . . .

„ Zeitkarten u. dgl . . . . . . . . .

‘) Vgl. Anmerkung 9) auf S. 983.

i Die Einnahmen betrugen
‚.; _ _ 9 ——_ „_„‚9
' o i l

E
. überhaupt durchschnittl. für 1 km

5 Bezeichnung Ii___ _w‚ _ _ 1‚_ 7
z . .

2 der 1
‘m

Zu- i
"n

1 Zu
?: iPerson.- Güter-2) iPerson.-Güter-Üi
3 Bahngesellschaften 1 v sammenl ‘sammen
g

l

\ erkehr Verkehr l

‚.1
‚

‚__ _. _ __‚ “ _ .__‚ _ _
E
Jahr in Tausend Gulden

i
Gulden

1 I l l 11

1 | Gesellschaft für
!

‚ l 1
‚

l
den Betrieb von ‘ i

l

:2:a‘s°‘senbah' {1913
11266 i 21115 33 991 8875 11 160 20035

' ' ' ' ‘ '
11914 15211 l 20421 35632 7708 10316 13024

2 Holländische
1

"

gäggääänge'
{1913

11031
‘
13194 30231 11183 8636 19519

\

' ' ‘
1914 14812 ‘ 12056 26929 10230 1901

:i

18031

3 1 Niederländische 1

\
€:E;'alggrt;h

{

1913 1 501 1 331 2 838 10 091 8 934 19 015

\

g ‘
1914 1 323 1 235 2 559 8 999 9 302 11 192

4 Nordbrabant— |

{1913

593
‘
630 1223 I 5798 6 l68 1 11966

‘
g ‘ ‘

1914 461 539 999 j 4501 5264
‘
9111

5 Mecheln - Terneu 1

"Der E“°“‘
[1913 261 1 959 ‚ 1226 Angaben fehlen

bahngesellsch. l ‘

4)
11914 ‚ 1 —

51
— — 1 —

l i 1

__ |
1913 3)36714 ‘ 31335 14549 10034 9901 19 935

uberhaupt ‚ ‘ 1 _ ‚ _ _
1‚
19144

31867 34250 66111 1 8664 9094 11 ‚43

1 ) l l

‘) Einschließlich der Einnahmen für l“v
' aus:——:’"—'
191 3 1 1 4

in Tausend Gulden

2 311 1 902

7 815 6508

14 998 12 892

969 1 419

10 621 9145
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Die bewegten Plätze der Personenwagen waren in den Jahren 1913

und 1914 auf den niederländischen Bahnen durchschnittlich in I’rozer'1ten,
wie folgt, ausgenutzt:

N a m e 1 9 1 3 1 9 1 4

der ,

Bahngesellschaften , in Prozenten

‘
.. . l l

l Gesellschaft fur den Betr1eb ,

,‘ von Staatseisenbahnen . — —
l

2 , Holländische Eisenbahnge- 1 l,
‘
sellschaft . . . . . . . . l 18,18 ‘ 19,36

3 .Niederländische Zentral— ‘1

eisenbahngesellschat't . . l 34,30 29,65
'1 1

4 Nordbrabant-Deutsche

Eisenbahngesellschaft. . 18,95 17,13

5 Mecheln-Terneuzener

Eisenbahngesellschat‘t. .
’ — ——

1j , 1

Der Durchschnittsertrag für 1 Person und Kilometer betrug:

| 1913 1914
g.

1 . ‚ _

H
Cents

11

in 1. Klasse . . . . . . . . . 3,3 3,2

„ 2. „ . . . . . . . . . 2,4
| 2,2

‚. „ . . . . . . . . . 1,5 1 1,5

für ermäßigte Fahrkarten . . 1,9 1,3

überhaupt . . 2,5 ‚ 2,4

Die nach den amtlichen Berichten der Eisenbahnaufsichtsbehörde für
1913 und 1914‘) auf den niederländischen Eisenbahnen in den Jahren 1913

und 1914 vorgekommenen Unfälle und die dabei verursachten Personen
verletzungen sind in der Übersicht auf der folgenden Seite zusammen

gestellt:

l) Verslag over hat jaar 1913 (1914) door den Raad von Toszicht op de
Spoorwegdiensten aan den Minister van Waterstaat uitgebracht, ter voldoening
aan het voorschrift van art. 31 van het Koninklijk besluit van den 11. Mai 1911
(Staatsblad N0.125). ’s-Gravenhagc 1914 und 1915.

64*
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Deutsches Museum von Meisterwerken der Naturwissenschaft und

Technik in München. Im vorjährigen Verwaltungsbericht ist der vom

Museum bereitgestellte „Bayerische Lazarettzug Nr. 2“ beschrieben wor

den.‘) Dem diesjährigen Verwaltungsbericht über das zwölfte Geschäfts
jahr 1914/15 entnehmen wir, daß sich dieser Zug vermöge seiner zweck—
mäßigen Einrichtungen dauernd bewährt hat. In einem eingehenden
Bericht des Chefarztes, Obermedizinalrats, Professors Dr. Seitz werden

die vorzügliche Ausstattung der Betten, deren mögliche Umwandlung in

Sofas für sitzende Patienten, die in jedem Krankenwagen eingebauten
Whscheschränke, Kleiderkisten und! Wasserbehälter gelobt. Als besonders
wertvoll wird die elektrische Beleuchtungsanlage bezeichnet, die bei
nächtlichem Einladen der Verwundeten im Bereich des feindlichen Feuers
vorzügliche Dienste leistet, ferner die Telephonanlage, die in dem langen

Zuge die rasche Benachrichtigung von Ärzten und Zugpersonal ermög

licht. Die Heizung durch Öfen an Stelle der sonst üblichen Zentral
heizung wird als besonders zweckmäßig hervorgehoben, da die Öfen die
Bereitstellung von warmem Wasser und die Feuchthaltung der Luft er
leichtern, und bei dem häufigen Trennen‘der Lazarettziige die abgetrenn

ten vWagen geheizt bleiben. Sehr geschätzt ist auch der Operationswagen,

der auf jeder Fahrt benützt wird. die Röntgeneinrichtung‚ die für Unter
suchungen wertvolle Dienste leistet, und der Desinfektionswagen, der es
ermöglicht, Desinfektionen von Wäschestücken‚ Betten undl sogar von
ganzen Wagen während der Leerfahrten auszuführen.

Der Zug hat vom 3. Februar bis Mitte Oktober 1915 insgesamt etwa
30 Fahrten gemacht und hierbei rund 6000 Verwundete befördert. Er
wurde auf seinen Fahrten vielfach von Ärzten und sonstigen Sachver
ständigen besichtigt und fand großen Beifall, insbesondere auch bei Ihrer

‘) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1915, S. 877.
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Majestät der Kaiserin, die ihn bei einem Aufenthalt in Lichterfelde be

suchte.

Das Museum wurde besucht im Geschäftsjahre 19153/14 von 225 478

Personen, im Geschäftsjahr 1914/15 von 134 735 Personen. Zu erwähnen

ist der Besuch von Vertretern des neutralen Auslandes, die mit großer
Befriedigung von den Arbeiten des Museums und ihrer ungestörten Fort
führung auch während des Krieges Kenntnis nahmen.

Von den Neuerwerbungen des Museums sei hier genannt: Alte und

neue Streckenbeleuchtung des Kaiser-Wilhelm-Kanals.

Tientsin-Pukau-Bahn. Die am 1. November 1912 ganz eröffnete

Bahn hat in ihrer kurzen Entwicklung unter besonders großen äußeren

Schwierigkeiten zu leiden gehabt. Es liegt uns der Jahresbericht für das

erste Halbjahr (1. Januar bis 30. Juni 1913) und das folgende Rechnungs
jahr (1. Juli 1913 bis 30. Juni 1914) vor‘). Im Sommer 1913 brach die
zweite chinesische Revolution aus, deren Kampfhandlungen sich auf beiden

Seiten der Bahn, besonders auf ihrem Südtcil abspielten, und im folgen—

den Sommer begann der Weltkrieg mit seinen auch auf Handel und Wandel

des fernen Ostens tief wirkenden Folgen. Unter diesen Umständen können

die Ergebnisse nicht als zuverlässiges Bild der wirtschaftlichen Möglich

keiten gewertet werden. In Anbetracht der Verhältnisse aber sind die
Ergebnisse gut.

Die „Tsinpubahn“ Zerfällt in einen nördlichen und einen südlichen

Abschnitt, von deutschem und von englischem Leihkapital gebaut’). Bau

wesen und Buchführung sind noch jetzt getrennt, die Verkehrsleitung ein

heitlich.

Die Länge der Bahn beläuft sich auf:

Nordteil: Hauptgleis . . . . . 628,7 km

Nebengleise . . . . 130,1 „

3 Zweiglinien. . . . 87,7 „

846,5 km

Südteil: Hauptgleis . . . . . 380,8 km

Nebengleise . . . . 77,9 „

458,7 „

Insgesamt. . . . . . . . . . . . . . 1305,2km.

l) Chinese Government Railways Tientsin Pukow line. Report und accounts

for the half yenr euding 30. june 1913 and for the year ending 80. june 1914.

2) Vgl. Archiv für Eisenbahuwesen 1909 S. 150 fi‘. und 1913 S. 979 fl‘.
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Das rollende Material für diese — 59 Stationen aufweisende -—

Linie ist nicht reichlich. Es bestand aus:

Nordteil Siidteil

Lokomotiven . . . . . . . . . . . . 50
1

. . . . . . . 32

Personen- (Post-, Gepäck- usw.) wagen 137 . . . . . . . '66

Güterwagen (zu 15, 20, 24, 30 t) . . . 649
i (zu m, 20, 30 t) 529

Dienstwagen . . . . . . . . . . 15 Bauwagen. . . 98

Hiermit wurden (1913/14) geleistet:

Personen- (Truppen-) zugkilometer 1 186 085 . . . . . 245 712
'

Güterzugkilometer . . . . . . . 790 276 . . . . . 290 342

Lokomotivkilometer überhaupt . . 3 248 854 . . . . . 747 908

Zur Bewältigung des Verkehrs mußten mietweise Wagen der Peking

Mukden-‚ der Schantung- und der Tschungshingbergwerksbahn in An

spruch genommen werden (Unkosten rd. 70 000 „1().

Die Bautätigkeit beschränkte sich im wesentlichen auf Fortführung

des Bahnhofs Tientsin-West, Unterhaltungs- und Ausbesserungsarbeiten,

das Gebäude der Endstation Pukau kam unter Dach. Die dortigen Bahn—

anlegen hatten mitten im Artilleriekampfgebiet gelegen. Für den An

sehluß des Flußverkehrs, besonders zur jenseitigen Station der Nanking

Schanghai-Bahn sind große Arbeiten geplant, für die es vor der Hand an

Kapital mangelt.

Neben dem Transportunternehmen bestehen Eisenbahnwerkstätten

in Tahuischu für den Norden und in Pukau für den Süden, und große

Ziegeleien, die ursprünglich zur Schottergewinnung bestimmt, nunmehr

weiterbetrieben werden und einen erfreulichen Übersehuß abwerfen. Die

W'erkstätten besorgten nicht nur Reparaturen, sondern gestatteten auch

eine mäßige Vermehrung des rollenden Materials.

Ein für China neuer Vorgang war die Einrichtung von Lokalzügen

mit vierter \Vagenklasse auf dem nördlichsten Teil der Linie. Hier

durch wurde dem empfindlich störenden Wettbewerb eines Wasserver

kehrsunternehmens wirksam begegnet.

Die Einnahmen der Bahn beruhen ganz überwiegend auf dem Per

sonenverkehr 3. Klasse. (Nordstrecke 72,30%; Südstrecke 75,79 % der

Personenverkehrseinnahmen.) Auf der gesamten Linie stehen über
7 Millionen Einnahmen aus dem Personenverkehr weniger als 6 Millionen

Mark aus dem Güterverkehr gegenüber. Wie es bei den schweren Ver
kehrsstörungen namentlich auf der Südstrecke natürlich ist, reichten

die Reineinnahmen nicht für den Zinsendienst aus, und die Regierung

mußte mit allgemeinen Staatsmitteln in nachstehender Höhe einspringen:
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Nondätrecke Südstrecke

mex. S mex. S

Zinserfordernisse . . . . . 3435 681,62 1805,247‚07

Reinertrag zuzüglich Bauk

zinsen usw. . . . . . . 2208962,44 1122 884,79

Fehlbetrag . . 1226 719,18 682 362,83

In Wirklichkeit hat die Regierung noch erheblich mehr als diese
rund vier Millionen Mark für die Bahn aufwenden müssen, nämlich in

Gestalt beträchtlicher Zahlungen für Truppentransporte u. a.

Als verlustreich hat sich auch die in Hoffnung auf bessere
Zeiten nicht rechtzeitig erfolgte Begehung der zu 5 % vorgesehenen

Anleihen erwiesen. Das Geld wurde nach und nach benötigt und mußte
nun von Banken zu 7% entliehen werden. Bei der Nordstrecke unter
blieb die Ausgabe von 1134000 f, und es wurden dagegen kurzfristig
1104000 f von der Südstrecke und von der Deutschasiatischen Bank
aufgenommen; bei der Südstrecke begab man 666000 f nicht und wußte
dafür 300000 i von den „Chinese Central Railways Ltd.“ (vgl. Archiv
für Eisenbahnwesen 1913, S. 989) borgen. Die Hoffnung auf eine Besse»

rung des Geldmarktes hat sich immer mehr als trügerisch erwiesen.
Bei der großen Bedeutung des Bahnunternehmens, das sich selbst

ein „Glied in der Kette des Verkehrs nach Europa“ nennt, darf ange
nommen werden, daß nach Rückkehr friedlicher Zeiten seine Entwick
lung und seine Ergebnisse vollauf befriedigen werden.

Oberleutnant d. R. Preyer.



Rechtsprechung und Gesetzgebung.

Rechtsprechung.

Handelsrecht.

Erkenntnis des Reichsgerichts, II. Zivilsenats, vom 21. März 1916 in Sachen der
offenen Handelsgesellschaft C. und M. in M.‚ Beklagten, Revisionsklttgerin, wider

den Kaufmann L. in \V.‚ Kläger, Revisionsbeklagt_en.

Erfüllung von Lieferungsverträgen ohne Kriegsklausel nach Kriegsbeginn.

Im Großhandel wird der Verkäufer einer Ware nicht von der Leistung frei, so lange die Ware

am Markte gehandelt wird und zu haben ist.

T a t b e s t a n d.

Der Kläger hat am 17. Juli 1914 von der Beklagten 5000 kg Lamm
zinn von zwei bestimmten englischen Marken, zu liefern in 5 Raten von
je 1000 kg in den Monaten August bis Dezember, zu Preisen von 301 J(
bis 309 Jt für 100 kg gekauft. Am 8. August hat der Kläger angefragt,
ob die ersten 1000 kg greifbar seien, und wie die Beklagte sich wegen des
Krieges zur Lieferung der übrigen Mengen stelle. Die Beklagte hat ge
antwortet, daß sie zur Lieferung der 1000 kg bereit sei, bezüglich der W€i‘
teren Mengen aber noch nichts Bestimmtes sagen könne. Sie hat im

August und September je 1000 kg geliefert, später aber die drei weiteren

Monatsraten verweigert, weil die Leistung durch den Krieg unmöglich ge—
worden sei.

Kläger hat Schadenersatz wegen Nichterfüllung in Höhe von

9244,95 J( eingeklagt. Das Landgericht M., Kammer für Handelssachen,
hat die Forderung für dem Grunde nach berechtigt erklärt. Die Beklagte

hat Berufung eingelegt und den Einwand der Unmöglichkeit der Leistung

im wesentlichen, wie folgt, begründet. Auch nach Ausbruch des Krieges

habe man englisches Zinn über Holland beziehen können. Die Beklagte

habe hiermit gerechnet und habe keinen Anlaß gehabt. sich einzudecken.

Erst Mitte Oktober sei die englische Zufuhr abgeschnitten, und nun sei ein

ungeheures Steigen der Preise eingetreten, das die Beklagte nicht habe

voraussehen können. Die Ware sei um mehr als 100 % im Preise gestiegen,
weshalb es der Beklagten nicht zuzumuten sei, zu liefern. Das stehe der
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Unmöglichkeit. der Lieferung gleich. Die Lagerbestände der Beklagten

hätten ungefähr 10 bis 15 % ihrer Lieferpflichten betragen; der Kläger

habe mehr als die verhältnismäßige Menge erhalten. Der Kläger hat be
stritten, daß Unmöglichkeit der Leistung bestanden habe; denn Zinn sei

im Handel stets erhältlich gewesen, wenn auch zu Preisen bis 640 Jl. Die
Beklagte habe außerdem schuldhaft gehandelt, indem sie sich nicht recht

zeitig zu niedrigerem Preise eingedeekt habe.

Das Oberlandesgericht D. hat die Berufung der Beklagten zurückge

wiesen. Es läßt dahingestellt, ob das hier vorliegende Steigen der Preise

genügen würde, um die dadurch bewirkte Erschwerung der Anschaffung

der Ware der Unmöglichkeit gleich zu achten. Jedenfalls habe die Be—

klagte die entstandene Sehwierigkeit verschuldet, indem sie trotz Unsicher

heit der Lage sich nicht rechtzeitig eingedeckt habe. Liege eine Unmög

lichkeit vor, so sei sie also von der Beklagten zu vertreten.

Gegen dieses Urteil hat die Beklagte Revision eingelegt.- Sie beantragt.

die Klage abzuweisen, und rügt Verletzung der %ä 128, 286, 139, 291 ZPO.

sowie des materiellen Rechtes.

Kläger beantragt, die Revision zuriickzuweisen.

Die Revision ist aus folgenden

Entscheidungsgründe_n
zurückgewiesen werden.

Das Berufungsgericht läßt unentschieden, ob das seit Oktober 1911

eingetretene Steigen der Preise für englisches Zinn die Beschaffung der

Ware in dem Maße erschwert hat. daß im Rechtssinne eine Un
möglichkeit der Leistung anzunehmen ist. Das Berufungs
gericht unterstellt dies, verurteilt aber trotzdem die Beklagte, weil sie die

Erschwerung durch Versäumnis rechtzeitiger Eindeckung verschuldet und

folgeweise zu vertreten habe. Gegen diesen Entscheidungsgrund richtet

sich die Revision. Ihre Angriffe können auf sich beruhen bleiben. Auch

wenn sie gerechtfertigt sind, kann dies an der Entscheidung nichts ändern:

denn die Unterstellung, von der das Berufungsgericht ausgeht, trifft

nicht zu.

Zur Zeit der Fälligkeit der streitigen Lieferungen war der festgestellte
Sachverhalt ein solcher, daß die Beklagte keinesfalls auf Grund der ää 275.
279, 242 BGB. von der Pflicht zur Leistung frei geworden war.

Laut den von der Beklagten selbst in der Berufungsbegründung ge
machten Angaben ist der Preis seit Mitte Oktober von etwa 300 J! bis auf
645 J! für 100 kg gestiegen; was auch durch die vom Kläger im November
und Dezember mit verschiedenen Verkäufern geschlossenen Deckungskäufe

und durch die Angebote, welche die Beklagte selbst ihr gemacht hat, be
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stätigt wird. Vertragsmäßiges Zinn war also zu solchen Preisen am Markte
käuflich, das hat auch die Beklagte nicht bestritten. B ei s 0 l c h e r S a eh -
lage tritt eine Entfreiung des Verkäufers gemäß %ä 275,
279 nicht ein; denn es besteht keine Unmöglichkeit der
Leistung aus der Gattung und außerdem auch kein Unvermögen des
Schuldners. Diese Entscheidung stimmt mit der ständigen Judikatur des
Reichsgerichts und insbesondere mit den Grundsätzen, auf denen das

Urteil RGZ. Bd. 57, S. 119 beruht, völlig überein.
Subjektives Unvermögen befreit den Schuldner

nicht von der Gattungsschuld, so lange die Leistung
a us d e r G a t tun g m ö g l i c h ist. Allerdings ist Möglichkeit der
Leistung aus der Gattung mit Rücksicht auf % 242 nur dann anzunehmen,

wenn die Leistung mit Mitteln ermöglicht werden kann, mit deren An

wendung nach Treu und Glauben mit Rücksicht auf die Verkehrssitte ge

rechnet werden darf. Dazu stimmt das Schulbeispiel, daß dem Verkäufer

von Kupfer in Barren, wenn solche nicht vorhanden sind, nicht entgegen
gehalten werden darf, er könne kupferne Geräte aufkaufen und ein

schmelzen. Darauf beruht auch das Urteil im 57. Bande. Damals war

eine Ware verkauft, die nur in einer bestimmten Fabrik hergestellt wurde:

diese Fabrik war abgebrannt und es war festgestellt, daß auf dem Markte

die Ware mit alle n Anstrengungen und Opfern nicht zu haben war. Das
Gericht erachtete den Verkäufer gemäß ä 279 für frei, weil eine Nachfrage

auf allen Märkten des In- und Auslandes nicht von ihm zu verlangen sei.
Die Zumutung, daß der Verkäufer bei den Kunden der abgebrannten Fabrik

nach Vorräten hätte forschen und solche hätte aufkaufen sollen, war schon

von der Vorinstanz zurückgewiesen. Mit solchen ganz ungewöhnlichen

Mitteln zur Anschaffung der Ware rechnet eben der Verkehr nicht.

Für die Frage, ob im Sinne des ä 279 die Leistung aus der Gattung
möglich ist, kommt es also darauf an, ob die Ware durch Mittel, mit

deren Arm endung nach Treu und Glauben zu rechnen ist, beschafft wer

den kann. Beim Großhandel in Waren ist es aber das Ge
gebene, daß der Verkäufer die verkaufte Ware, wenn
er sie bei Vertragsabschluß nicht schon besitzt, im
Markte ankauft.
Es wird allgemein damit gerechnet, daß der Verkäufer diesen ge

wöhnlichsten Weg, um sich die Ware zu verschaffen, beschreitet, solange

er gangbar ist. Dabei macht eine außerordentliche Höhe
des Marktpreises keinen Unterschied, solange ein solcher
überhaupt besteht. Das Bestehen eines Marktpreises ergibt, daß eine

Mehrheit von Kaufleuten die Ware zu diesem Preise kauft. So lange dies

geschieht, kann nicht die Rede davon sein, daß der Ankauf zu solchem
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Preise niemand zuzumuten wäre. Ebensolange ist also auch die Leistung

aus der Gattung nicht unmöglich.
Ist die Leistung aus der Gattung noch möglich, so kommt es auf

Unvermögen des Verkäufers gemäß ä 279 nicht an. Übrigens kann solches

Unvermögen durch die Höhe des Marktpreiscs allein nicht begründet

werden, weil der Verkäufer ebensowohl wie andere Kaufleute im Markte

kaufen kann.

Allerdings ist mehrfach in der Literatur und auch von den Gerichten

ausgeführt, daß, wenn der Marktpreis gewisse Grenzen übersteigt, der

Deckungskauf dem Verkäufer billigerweise nicht mehr zugemutet werden

könne, daß dann die Lieferung „unerschwinglich“ werde und, ohne Rücksicht

auf die Lehre von Unmöglichkeit und Unvermögen, kraft 5 242 BGB. nach

Treu und Glauben nicht mehr von ihm zu fordern sei. Diese Ansicht ist

aber — jedenfalls in der Anwendung auf den Großhandel
— zu verwerfen. Die Entfreiung des Verkäufers aus solchem Grunde

wird durch die Regeln von Treu und Glauben nicht gerechtfertigt; sie

Würde auch in aufgeregten Zeiten die Erhaltung eines geordneten Wirt—

schaftslebens unmöglich machen.

Im Großhandel, in dem die Ware von Hand zu Hand geht, sind das

Interesse des Verkäufers und das des Käufers der Regel nach von gleicher

Art und auch von gleichem Betrage. Sie bestehen für jeden von ihnen
meistens in dem Unterschiede zwischen Markt und Vertragspreis. Wenn
die Beschaffung der Ware zum Marktpreise dem Verkäufer ein besonders

großes Opfer auferlegt, so fällt, wenn nicht geliefert wird, der gleiche

Schaden auf den Käufer. Ob er sich bei diesem als entgehender Gewinn

darstellt, oder aber, wie sehr häufig der Fall sein wird, mit; Rücksicht auf
geschehene \Viederverkäufe oder auf den Bedarf des eigenen Gewerbe

betriebes als positiver Schaden, das hängt von der jedesmaligen Geschäfts

lage des Käufers ab, die für seine vertraglichen Ansprüche gegen den Ver

käufer keinen Unterschied machen kann. Würde durch nicht vorher

sehbares, außerordentliches Steigen des Marktpreises der Verkäufer

frei, so würde also der durch die Konjunktur verursachte Schaden nur

von einer Schulter auf die andere geschoben; und zwar würde er dem
Käufer, der sich durch Vertrag gesichert hatte, aufgebürdet. zum Vor
teil des Verkäufers, der ihm gegenüber die Gefahr der Konjunktur über
nommen, und zwar, soweit sie als möglich vorauszusehen war, wissent

lich übernommen hatte. Das kann unmöglich durch die Berufung auf

Treu und Glauben gerechtfertigt werden, wie zwei Beispiele dar
stellen mögen.

Wenn ein Fabrikant einen Rohstoff zur Verwendung in seinem
Gewerbe gekauft hatte, soknnn sehr leicht der Fall eintreten, daß er, um
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einen Stillstand seines Betriebes und damit größeren Schaden zu ver

meiden, ohne Zögern den Marktpreis bezahlen muß, von dessen Auf
wendung der Verkäufer wegen Unerschwinglichkeit befreit ist.

Ferner soll nach Bericht juristischer Zeitschriften ein Landgericht
einmal erkannt haben, daß das Steigen des Preises einer bestimmten

Ware um 100 % die Leistung unerschwinglich mache und den Verkäufer

befreie. Gesetzt nun, A hat an B auf Lieferung nach mehreren Monaten
zum Preise von 100 verkauft; B verkauft inmitten dieser Frist für

150 weiter an C; bei Fälligkeit ist der Marktpreis 210. Dann wäre nach
dem Grundsatze jenes Urteils dem A die Leistung nicht mehr zuzu
muten; er wäre frei. B aber, der vorsichtig zu 150 weiter verkauft hat,

wäre nicht frei; denn das Steigen des Preises von 150 auf 210, also
um nur 40%, würde nicht unerschwinglich scheinen. Mag man die

Grenze höher als 100 % setzen, so bleibt, sobald sie überschritten wird,

die Sache die gleiche. ‚

Ebenso willkürlich wie solche Schädigungen des Käufers ist die
Bevorzugung des Verkäufers. Allerdings ist der Gedanke, daß die Haf
tung eines Schuldners ihre Grenze haben muß, sehr wohl zu vertreten.

Das gemeine Recht hatte ihn verwirklicht durch die Regel, daß die In
teresseforderung wegen Nichterfüllung vertraglicher Verbindlichkeiten

das duplum des Preises nicht überschreiten darf. Aber hiernach hatte
der Schuldner in allen Fällen Schadenersatz bis zu der gesetzlichen

Grenze zu leisten. Diese Schranke der Haftung ist für Handels
geschäfte schon im alten HGB‚ durch Art. 283 aufgehoben. Das BGB.
hat sie auch für das Zivilrecht überlegterweise nicht aufrechtenhalten.
Die jetzt vertretene Lehre von der Befreiung des Schuldners wegen Un
erschwingliehkeit der Leistung würde für den Handelsverkehridahin
führen, daß, wenn das Interesse an der Leistung besonders groß wird,

der Schuldner nicht mehr den geringsten Schadenersatz zu leisten hat.

Das ist ganz besonders im Großhandel mit marktgängigen Waren un

annehmbar, weil es bei dem Verkäufer steht, sich zeitig einzudecken und
die Entfreiung nur dem wagenden, nicht dem vorsichtigen Verkäufer zugute
kommt. Hat der Verkäufer Vorräte eingelagert und kann er ohne beson
dere Opfer liefern, so befreit das ungeheuerste Steigen der Preise ihn nicht.
Ebensowenig wird er frei, wenn er alsbald nach Ausbruch eines Krieges
besonnener und gewissenhafter Weise sich mit erheblichem, aber nicht un

erschwinglichem Verluste eingedeckt hat. Wenn er stattdessen die Gefahr

des Marktes gelaufen ist, darf er nicht anders behandelt werden. Zwar ist
es das Recht des Kaufmanns, Ware zu verkaufen,_die er nicht besitzt, und
auf das Fallen des Preises zu spekulieren. Er darf diese Spekulation bei
ungünstiger Konjunktur fortsetzen, ohne daß darin allein eine Fahrlässig



998 Rechtsprechung und Gesetzgebung.

keit zu finden wäre. Aber er mu ß auch die Gefahr tragen.
Wenn er den Gang der Ereignisse abwartet, und die Preise in unvorher

sehbarer Weise steigen, so kann nicht er befreit und der Schaden dem

Käufer aufgebürdct werden. Das wird nicht durch die Grundsätze von
Treu und Glauben gefordert, sondern es wäre ihnen durchaus zuwider.
Nach allem diesem wird der Verkäufer weder kraft der Regeln der

ää 275, 279 noch kraft des ä 242 von der Lieferung frei, wenn im Groß
handel marktgängige Ware verkauft und der Marktpreis in einem außer
ordentlichen, bis dahin nicht für denkbar erachteten Maße gestiegen ist.
Im Gegenteil gilt für solche Geschäfte der Grund satz‚
daß der Verkäufer niemals von der Leistung frei wird,
solange die Ware am Markts gehandelt wird und zu
haben ist. Kein noch so außerordentliches Steigen
des Preises befreit den Verkäufer. solange ein wirk
licher Marktpreis besteht, zu dem die Ware zwischen
verschiedenen Verkäufern und Kä ufern gehandelt
wird und in einer für die Vertragsleistung genügenden
M e 11g e k ä. u f l i e h i s t. Wie die Sache läge, wenn nur einzelne Posten
Ware durch ein phantastisches Angebot hervorgeloekt, oder von einem ein
zelnen Besitzer zu wucherischem Preise abgelassen werden, ist nicht zu

entscheiden.

Denn im Streitfall ist die Ware zur Zeit der Fällig
keit der Lieferungen feststehendermaßen zu Markt
preisen gehandelt wo rd en. Die Leistung aus der Gattung war
daher nicht unmöglich. Die Beklagte war imstande und auch nach Treu

und Glauben verpflichtet, die Ware zu beschaffen; weshalb sie mit, Recht
zum Schadenersatz wegen Nichterfüllung verurteilt ist.

Rechtsgrundsätze aus den Entscheidungen des Reichsgerichts‘).

Reichsrecht.

Bürgerliches Recht.
Bürgerliches Gesetzbuch 55 1365 fl’.

Erkenntnis des Reichsgcrichts vom 23. Mai 1914.
Entscheidungen Band 85, S. 81.

Falls eine im gesetzlichen Güterstande lebende Ehefrau durch einen
Unfall verletzt und dadurch unfähig wird, Dienste im Haushalt oder im Ge

l) Entscheidungen des Reichsgerichts in Zivilsachen. Band 85 und 86.
Leipig. Veit & Comp. —— Vgl. zuletzt Archiv für Eisenbahrrwesen 1916, S. 579 ff.
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schäft des Mannes fürderhin zu leisten, so kann nur der Ehemann, nicht

sie selbst, Ersatz des durch ihre Arbeitsunfähigkeit entstandenen Schadens
fordern, wenn die Ehefrau bis zu dem Unfall im Hauswesen oder im Ge
schäft des Mannes tätig war und der Mann die Kosten des Hauswesens

getragen hat. Hat dagegen die Ehefrau, ohne einen Zuschuß von ihrem

Manne zu erhalten, die gesamten Kosten des Haushalts aus den Einkünften

ihres Vorbehaltsguts bestritten und dabei durch persönliche Besorgung des

Haushalts die Kosten eines Dienstboten erspart, so ist der dadurch erzielte

Nutzen ihrem Vorbehaltsvermögen zugute gekommen, und der durch ihre

Arbeitsunfähigkeit eingetretene Schaden tatsächlich ihr selbst und nicht
ihrem Mann erwachsen, denn die Einkünfte desVorbehaltsguts verringern

sich um die Kosten für die Vertretung der Ehefrau im Haushalte. In einem
solchen Falle kann die Ehefrau selbständig Ersatz des Schadens verlangen.

Bürgerliches Gssotzbuch 56 273, 394.

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 26. M311914.
Entscheidungen Band 85, S. 108.

Aus der Verschiedenheit von Zurückbehaltung und Aufrechnung nach

Voraussetzungen und Wirkungen folgt nicht, daß der Schuldner sich

schlechthin, wenn aufreehenbare und zugleich im Sinne des ä 273 konnexc

Forderungen sich gegenüberstehen, auch dann des Zurückbehaltungsrechts

bedienen dürfe, wenn er mit seiner Gegenforderung nach ä 394 nicht auf

rechnen darf. 'Die Erwägung, es könne der Gegenforderung die nur aus

ihrer Konnexität fließende Eigenschaft der Zurückhaltbarkeit (ä 273) nicht

um deswillen entzogen werden, weil ihr die von Konnexität unabhängige

Aufrechenbarkeit durch ä 394 entzogen ist, geht fehl. Eine solche Trennung

der Rechtsbehelfe für eine und dieselbe Gegenforderung gegen ein und die

selbe Forderung ist immer dann ausgeschlossen, wenn die Zurückbehaltung

denselben Zweck und denselben Erfolg hat, den 5 394 für eben diese Gegen

forderung und Forderung verbietet. Immer dann also, wenn nach den

objektiven und .dem Zurückbehaltenden bekannten Umständen der Vergü

tungsgläubiger die ihm gegen den Vergütungsschuldner obliegende Leistung

nie oder doch nicht in absehbarer Zeit wird leisten können, widerstreitet die

Zurückbehaltung dem Gesetzeszweck und kann nicht mehr als eine Treu

und Glauben entsprechende Verknüpfung der beiderseitigen Ansprüche er

achtet werden. Dann bezweckt und bewirkt die Zurückbehaltung in Wahr

heit nicht etwas Vorläufiges, sondern eine endgültige Nichterfüllung der
Vergütungsforderung, dann ist die erklärte Zurückbehaltung nicht mehr

ein „präsentes Sicherungsmittel“, ein „Zwangsmittel“, wie es die Zurück

behaltung sein soll, sondern sie ist einfach ein „Mittel zur Deckung“. Auf
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die Suche selbst und deren innern Kern kommt es an, nicht auf die gebrauch

ten Worte. Der Richter ist daher an die Erklärung der Partei, daß das

Zurückbehaltungsrecht geltend gemacht werde, nicht gebunden, wenn ersicht

lich ist, daß der wahre Rechtswille der Partei eben nicht auf Zurückbehal

tung, auf zeitweilige Unterlassung der geschuldeten Vergütungsleistung, son

dern auf ihre endgültige Verweigerung geht. Die Erklärung der Zurück

behaltung ist eine Erklärung der Aufrechnung, wenn der Erklärende weiß,

daß seine Forderung von dem Gegner nicht beigetrieben und daher vor

aussichtlich auf andere Weise als durch Aufrechnung nicht getilgt werden

kann.

Verletzt aber der Vergütungs- oder Diensteinkommensberechtigte bei

bestehendem Arbeits- oder Dienstverhältnis die ihm danach obliegenden

Treupflichten vorsätzlich, indem er im Rahmen des Arbeits- oder Dienst

verhältnisses unter Benutzung der ihm dadurch gegebenen Befugnisse oder

Zugriffsmöglichkeiten den Dienstherrn durch vorsätzliche, unerlaubte und

str_afbare Handlungen (Diebstahl, Unterschlagung, Betrug, Untreue, Sach

beschädigung) schädigt und fordert er trotzdem die ihm aus dem Arbeits

oder Dienstverhältnis zustehende Vergütung unter Berufung auf 5 394, so

kann eine solche Berufung nicht zugelassen werden. Das verstieße gröb

lich, wie gegen das allgemeine Rechtsgefühl, so gegen den obersten Leitsatz

des Bürgerlichen Gesetzbuchs, dessen System von dem Grundsatz von Treu

und Glauben mit Rücksicht auf die Verkehrssitte und von dem Grundsatz

der Zurückweisung jeder Arglist im weitesten Sinne durchdrungen wird.

Hat der formell Vcrgütungsberechtigte selbst durch vorsätzliche Straftat den
Vertragsboden, aus dem er seinen Lebensunterhalt durch vertragstreue Arbeit

und vertragstreuen Verdienst ziehen Wollte und sollte, zerstört und zur

Schädigung des anderen Teils mißbraucht, und zwar in dem Bewußtsein, den

so von ihm zugefügten Schaden niemals oder kaum jemals ersetzen zu kön

nen, und dürfte er dessenungeachtet dem aufrechnenden Dienstherrn ent<

gegenhalten, daß sein Lohn als der Betrag der ihm nötigen Lebensunterhalts

mittel ihm gesichert zu bleiben habe, so wäre das ein Erfolg der Arglist.

Das widerstreitet aber dem allgemeinen Wohl und dem Staatsinteresse. Die

Einforderung der Vergütung in einem solchen Falle ist für sich allein schon

eine gegen die gute Sitte verstoßende Handlung, welche in sich selbst die

Arglist offen zur Schau trägt. ‚

Die exceptio doli generalis kann aber auch schon durch eine unerlaubte

Handlung begründet sein, die der Bedienstete gegen den Dienstherrn im

Arbeits- oder Dienstverhältnis vorsätzlich begangen hat, die aber nicht straf

bar ist. Gerade in diesem weiteren Rahmen ist der Gedanke der exceptio doli

generalis in den 5% 273 Abs. 2 und 393 BGB. sogar zu ausdrücklicher Aus

prägung gekommen.
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Im übrigen wäre es vergeblich und unrichtig, den Tatbestand der das

Aufrechnungsverbot des ä 394 beseitigenden exceptio doli generalis im voraus

abschließend kennzeichnen zu wollen. Denn die Würdigung dieser Einrede

muß ihrer Natur nach dem völlig freien Ermessen des Richters überlassen

bleiben. Ihre Zulassung oder Ablehnung kann immer nur aus den im voraus

nicht übersehbaren, individuellen Umständen des Einzelfalles gefolgert wer

den; die Grenzen lassen sich rein theoretisch überhaupt nicht ziehen.

Bürgerliches Gesetzbuch gg 208, 209, 211, 852.

Zivilprozeßordnunq g 268.

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 5. November 1911.
Entscheidungen Band 85, S. 424.

Für die Entscheidung der Frage, ob eine Klageänderung in der Be
rufungsinstanz vorliegt, ist der Inhalt der Klageschrift ausschlaggebend,

nicht der Tatbestand des ersten Urteils. Wenn der Kläger mit seinem
Klagevortrage beabsichtigt, seinen Anspruch neben der unerlaubten Handlung

auch auf eine Vertragsverletzung des Beklagten zu stützen, muß diese

Absicht im Klagetexte zum Ausdruck kommen. Der Klagevortrag maß den

Beklagten vergewissern, wogegen er sich zu verteidigen hat. Unerlaubte

Handlung gegenüber einem Dritten und Verletzung einer Vertragspflicht

gegenüber der Klagepartei selbst sind rechtlich und in ihrer tatsächlichen

Grundlage durchaus verschiedene Dinge, und die Verteidigung gegen beide

wird sich verschieden gestalten müssen. Es kann freilich in besonders

gearteten Fällen derselbe vorgetragene Tatbestand genügen, den Anspruch

nach beiden Seiten zu begründen, so daß der Beklagte dadurch ohne weiteres

seine Verteidigung nach beiden Seiten vorzubereiten genötigt wird. Ist dies

aber nicht der Fall, so liegt in dem neuen Vorbringen des Klägers eine neue
Klagebegründung, die eine Erweiterung der Klagetatsaehen nötig macht und

deshalb eine Klageänderung enthält und nicht nur eine Ergänzung der

rechtlichen Ausführungen im Sinne des 5 268 Nr. 1 ZPO. ist.

Bei einem Schadensersatzanspruch aus unerlaubter Handlung richtet

sich die Verjährung des Anspruchs nach ä 852 BGB, wonach sie mit dem
Zeitpunkte beginnt, in welchem der Verletzte von dem Schaden und der
Person des Ersatzpflichtigen Kenntnis erlangt. Im Regelfalle wird diese
Kenntnis nach beiden Richtungen mit dem Unfalls selbst beginnen. Es kann
aber auch ein Schaden als Folge des Unfalls erst später hervortreten. Das

ist: insbesondere hinsichtlich des Erwerbschadens bei einem Beamten der
Fall, der nach einer körperlichen Verletzung weiter im Dienst verblieben
ist; und sein Diensteinkommen ungeschmälert weiterbezogen hat. Diesem

ist insoweit ein Schaden noch gar nicht entstanden, ein solcher entsteht
Archiv für Eisenbahnweaen. 1916. 65
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erst mit dem Augenblick, in welchem seine Entlassung aus dem Dienste, seine

Versetzung in den Ruhestand mit Verlust seines bisherigen Diensteinkom

mens ausgesprochen wird. Unrichtig aber ist der Standpunkt, daß der

Schaden erst entstanden sei mit dem Zeitpunkte, in dem der Verletzte

wirklich aus dem Dienste ausgeschieden ist. Die Schadensfolge ist ein

getreten, wenn der Einkommensverlust als sicher zutage tritt. Für die Ver
jährung kommt nicht sowohl der Eintritt der einzelnen Schadensfolge, als

die Übersehbarkeit des Schadens überhaupt in Betracht. Die für den Tat
bestand des % 852 BGB. erforderliche Kenntnis von dem Schaden ist also

schon mit dem Zeitpunkte gegeben, in dem die Unausbleiblichkeit des Er
werbererlustes dem Verletzten bekannt geworden ist. Das maß der beson

dere Fall ergeben. Hinsichtlich der Kurkosten nimmt dagegen die Verjäh

rung vom Unfalle selbst ihren Anfang, wenn sofort ersichtlich ist, daß solche
entstehen werden.

Nur die Klage des Berechtigten unterbricht die Verjährung, berechtigt

ist aber nach der Übertragung oder nach dem gesetzlichen Übergange der

Forderung an einen Dritten nur der Erwerber. Der gesetzliche Übergang

des Schadensersatzanspruchs eines körperlich Verletzten auf die Unfall
berufsgenossenschaft oder nach Maßgabe des Unfallfürsbrgegesetzes auf den

fürsorgepflichtigen Staat geschieht sofort mit der Entstehung des Anspruchs

und das ist in der Regel mit dem Unfalle.

Bürgerliches Gesetzbuch ä 276.

Kraftfahneuggosetz ä 7 Abs. 2.

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 28. Januar 1915.
Entscheidungen Band 86, S_ 149.

Nach 3‘ 7 Abs. 2 KFG. tritt die Haftung des Halters eines Kraftfahr
zeuges nicht ein, wenn der Unfall durch ein unabwendbares Ereignis ver
ursacht wird, und ein solches soll insbesondere dann angenommen werden,

wenn das Ereignis auf das Verhalten des Verletzten zurückzuführen ist und

sowohl der Halter wie der Führer des Fahrzeuges „jede nach den Umständen

des Falles gebotene Sorgfalt“ beobachtet hat. Die so umschriebene Sorgfalt
ist nicht schlechthin gleich der allgemeinen „im Verkehr erforderlichen Sorg
falt“ des ä 276 BGB, sie ist vielmehr diejenige Sorgfalt, deren Beobachtung
den Unfall als unvermeidlich, als „unabwendbares Ereignis“ erscheinen
läßt. Der Abs. 2 des ä 7 KFG. beabsichtigt eine Erweiterung des Begriffes
der höheren Gewalt, wie er in der Auslegung des ä 1 RHG. durch die
Rechtsprechung des Reichsgerichts festgesetzt werden ist. An die Stelle
der „höheren Gewalt“ tritt hier das „unabwendbare Ereignis“ als ein sol—

(‘llOs, das auch bei Anwendung der äußersten. nach den Umständen des
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Falles möglichen Sorgfalt nicht zu vermeiden war. Es ist zwar richtig,
daß auch die „im Verkehr erforderliche Sorgfalt“ des ä 276 BGB. durch jede,
auch eine nur geringe, Fahrlässigkeit verletzt wird. Dennoch stellt die all
gemeine, durchschnittliche, im Verkehr erforderliche Sorgfalt des % 276 BGB.
geringere Anforderungen an die Aufmerksamkeit des Handelnden, als „jede

nach den Umständen des Falles gebotene“ im ä 7 Abs. 2 KFG. Ein unrich
tiges und sachwidriges Handeln in einer plötzlichen Gefahrlage stellt nicht

immer ein‘ Verschulden nach ä 276 BGB. dar, da Geistesgegenwart, rascher
sicherer Entschluß und tatkräftiges Eingreifen, die die unvorhergesehene

Gefahr erfordert, nicht von jedermann erwartet werden kann. Aberdie
Umstände des Falles gebieten jene besondere, überlegene, gesammelte Auf
merksamkeit, die durch die Gefahr nicht beeinflußt wird und das richtige

Handeln auch in schwerer Lage zu finden weiß.

Bürgerliches Gesetzbuch ä 839, Abs. 1, Satz 2.

Erkenntnis des Reichsgericht=a vom 2. März 1915.
Entscheidungen Bund 86, S. 286.

Nach ä 839 Abs. 1 BGB. hat ein Beamter, der vorsätzlich oder fahr

lässig die ihm einem Dritten gegenüber obliegende Amtspflicht verletzt, dem

Dritten den daraus entstehenden Schaden zu ersetzen. Fällt dem Beamten

nur Fahrlässigkeit zur Last, so kann er nur dann in Anspruch genommen
werden, wenn der Verletzte nicht auf andere Weise Ersatz zu erlangen ver

mag. Die in Satz 2 gegebene Vorschrift gewährt nicht etwa dem in Anspruch

genommenen Beamten einen Einwand, vielmehr gehört die Behauptung, der

Verletzte vermöge nicht auf andere Weise Ersatz zu erlangen, zur Klage
begründung und ist von dem Verletzten näher darzulegen und im Streitfalle

zu beweisen. Diese Vorschrift ist dahin auszulegen: Der nur fahrlässig
handelnde Beamte kann nur dann in Anspruch genommen werden, wenn der

Verletzte ohne sein Verschulden nicht auf andere Weise Ersatz zu erlangen

vermag, so daß es also zur Klagebegriindung nicht ausreicht, wenn der Ver—

letzte die jetzige Unmöglichkeit eines anderweiten Ersatzes behauptet, son

dern auch darzutun ist, daß er eine früher vorhandene Ersatzmöglichkeit

nicht schuldhaft versäumt habe.
Diese Ansicht entspricht nicht nur den allgemeinen Grundsätzen über

den Einfluß des Schuldmoments auf die Gestaltung der Rechtsverhältnisse,

sondern findet außerdem eine Stütze in der Vorschrift des ä 839 Abs. 3 und

dessen Entstehungsgeschichte. In der dortigen Bestimmung, daß die Ersatz
pflicht nicht eintritt, wenn der Verletzte es vorsätzlich oder fahrlässig unter
lassen hat, den Schaden durch Gebrauch eines Rechtsmittels abzuwenden,

sind die Worte „vorsätzlich oder fahrlässig“ durch die Reichstagskommission
‘

65*
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eingefügt werden, um die allgemeine Regel zur Anwendung zu bringen. daß

der Beschädigte nur dann keinen Ersatzanspruch habe, wenn ihn selbst

wegen der Nichtabwendung des Schadens ein Verschulden treffe; es ent

spreche auch nicht der Gerechtigkeit, dem Verletzten den Schaden aufzubür

den, selbst wenn ihm keinerlei Verschulden hinsichtlich der Nichtabwendung

zur Last falle. Diese Erwägung rechtfertigt auch für die Auslegung des

ä 839 Abs. 1 Satz 2 die Ansicht, daß der Verletzte seinen Ersatzanspruch

gegen den Beamten nicht schon dann verliert, wenn er es ohne Verschulden

versäumt, von dem in erster Linie Verpflichteten Ersatz zu verlangen.
'
Andererseits kann man auf diesen Fall nicht die Vorschrift des ä 254

Abs. 2 BGB. anwenden, weil der Schaden bereits erwachsen, also nicht mehr

abzuwenden ist. Außerdem rechtfertigt die Ausschaltung der Vorschrift des

g 254 Abs. 2 durch die Vorschrift des ä 839 Abs. 3 auch deren Nichtanwen
dung auf jenen Fall; eine Abwägung des beiderseitigen Verschuldens, wie
es 9 254 vorschreibt, kann hier so wenig stattfinden, wie im Falle des 5 839
Abs. 3. Danach hat eine schuldhafte Versäumnis der Geltendmachung des

Ersatzanspruchs gegen den Erstverpflichteten ohne weiteres den Verlust

des Ersatzanspruchs gegen den Beamten zur Folge.

Bürgerliches Gesetzbuch.

Erkenntnis des Reichsgcrichts vom 15. März 1915.
Entscheidungen Band 86, S. 321.

Wer einen Schadensersatzanspruch aus einer Vertragsverletzung ab

leitet, hat zu beweisen, daß der Gegner den Vertrag nicht erfüllt und dadurch

den Schaden verursacht hat. Dieser Beweis ergibt sich häufig aus dem un

bestrittenen Sachverhalt, und der Ersatzpflichtige wird dann, sofern er wegen
schuldhafter Zuwiderhandlung gegen seine Vertragspflieht (wegen positiver
Vertragsverletzung) belangt wird, nachzuweisen haben, daß er keine Schuld

an dem Schaden trage. Das gilt namentlich bei dem Personenbeförderungs

vertrage. Der Unternehmer hat kraft seiner Vertragspflicht dafür zu sorgen.

daß die zu befördernde Person unbeschädigt an das Reiseziel gelangt, und

er haftet für den Schaden, den sie auf der Reise durch Beförderungsvorgänge

oder Beförderungseinrichtungen an ihrer Gesundheit erleidet, wenn er nicht

nachweist, daß er außer Versehulden sei. Der beschädigte Reisende ist
eines weiteren Beweises enthoben. Aus der Tatsache, daß er auf solche

Weise körperlich verletzt wurde, rechtfertigt sich zunächst der Sehluß, daß

der Unternehmer seine Vertragsptlieht, den Reisenden wohlbehalten an den
Bestimmungsort zu bringen, nicht erfüllt habe, und dem Unternehmer fällt

der Beweis zu, daß er allenthalben seiner Pflicht nachgekommen sei.

Diese Regelung der Beweislast. greift jedoch nur für Schäden bei der
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Beförderung im eigentlichen Sinne Platz, die bei Reisen auf der Eisenbahn

mit dem Einsteigen in den Zug beginnt und mit dem Aussteigen endigt. Nur

während dieser Zeit ist der Reisende gewissermaßen der Herrschaft und

Verfügungsmacht des Unternehmers überantwortet‚ er kann sich den Ein
wirkungen der Beförderungsmaßnahmen und -einrichtungen nicht entziehen

und muß die Betriebstätigkeit über sich ergehen lassen. Deswegen hat der

Unternehmer für die Sicherheit des Reisenden einzustehen und den Beweis
für alle Sorgfalt zu führen. Derselbe Grund trifft nicht zu für die ver

traglichen Nebenleistungen des Unternehmers, die der Beförderung vor

angehen oder ihr nachfolgen. Hierzu gehört vornehmlich die Gewährung

sicherer Zu- und Abgänge zu und vom Zuge. Auf diesen Wegen ist der

Reisende regelmäßig in seiner Bewegungsfreiheit und Selbstbestimmung

nicht beschränkt. Stößt ihm ein Unfall zu, so ist daraus, unbeschadet einer

besonderen Sachlage, noch nicht zu folgern, daß der Unternehmer eine Ver—

tragspflicht verletzt habe.

Handelsgesetzbuch ‚ä 252 Abs. 3.

Bürgerliches Gesetzbuch g 826.

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 11./18. Juni 1914.
Euteeheidungeu Band 85, S. 170.

'

Nach ä 252 Abs. 3 HGB. darf eine Aktiengesellschaft bei der Beschluß
fassung, die die Vornahme eines Rechtsgeschäfts mit einem Aktionär zum
Gegenstande hat, ihr Stimmrecht nicht ausüben. Stößt sie als Besitzerin

fast aller Aktien einen Teil ihres Aktienbesitzes ab, um diese Aktien bei der
Beschlußfassnng mitstimmen zu lassen und der vorhandenen Minderheit
ihr Übergewicht zu nehmen, so verstößt dies nicht schon an sich gegen
die guten Sitten, es kommt vielmehr lediglich auf die Mittel an, deren sie sich

dabei bedient. In der Aktiengesellschaft entscheidet die Mehrheit des Aktien
besitzes und die Minderheit muß sich die Beschlüsse der Mehrheit gefallen

18858I1, wenn sie auf gesetzlichem Boden bleiben. Der gesetzliche Boden

wird aber nicht verlassen, und es kann von einer Umgehung des S 252 Abs. 3
BGB. nicht die Rede sein, wenn die Aktiengesllschaft im gegebenen Falle
eine ernstlich gemeinte Veräußerung von Aktien in der Absicht und Er
wartung vornimmt, daß die Erwerber bei der in Aussicht stehenden Be
schlußfassung in ihrem Sinne und Interesse stimmen werden. Gegen die
erwähnte Gesetzesvorschrift und gegen die Anschauungen und Anforderun

gen des redlichen Geschäftsverkehrs verstoßen die Vertreter der Aktien
gesellschaft erst dann, wenn entweder die Veräußerung nur zum Schein
vorgenommen wird, um eine Vettretungsbefugnis für die Aktien durch dritte

Personen nach außen herzustellen, während im inneren Verhältnis alles
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beim alten bleiben soll, oder wenn wenigstens die Aktiengesellschaft den

Willen der Erwerber beeinflußt, diese sich in die Abhängigkeit des Ver
äußerers begeben und sich verpflichten, in bestimmter, ihnen vorgeschrie
bener Weise das Stimmrecht der Aktien auszuüben. Geschieht die Ver
äußerung zwar in der Erwartung, damit ein günstiges Ergebnis bei der
Abstimmung zu erzielen, aber doch so, daß die abgestoßenen Aktien sich

aus dem selbständigen Rechte ihrer Erwerber an der Abstimmung betei
ligen können, so liegt eine Handlung wider die guten Sitten, eine Um
gehung des ä 252, Abs. 3 HGB., nicht vor. Selbst wenn den Erwerbern
der Zweck, den die Aktiengesellschaft mit der Veräußerung verfolgte, be

kannt ist, und sie bereit sind, zu diesem Zwecke mitzuwirken, bewegt sich

der ganze Rechtsvorgang dann auf gesetzlichem Boden und gibt der über

stimmten Minderheit in keiner Weise ein Recht zur Beschwerde, wenn die
Erwerber hierbei ohne Bindung ihres Willens von außen, ohne eine Ver
pflichtung übernommen zu haben, handeln, ihr Stimmrecht also nach eigenem
Ermessen auszuüben in der Lage sind und demgemäß auch im entgegen
gesetzten Sinne stimmen konnten, ohne sich der Aktiengesellschaft dadurch

verantwortlich zu machen.

Handelsgesetzhuch 55 109 Abs. 2 und 281 Abs. 1.

Erkenntnis des Reichsgcricht-s vom 25. September 19H.
Entscheidungen Band 85. S. 284.

Aus der in ä 281 HGB. in Bezug genommenen Bestimmung des 5 189.

Abs. 2 das, die für die Zeichnung von Aktien eine schriftliche Erklärung

verlangt, „aus der die Beteiligung nach der Anzahl und, falls verschiedene

Aktien ausgegeben werden, nach dem Betrag oder der Gattung der Aktien

hervorgehen muß“, folgt nicht, daß ein Zeichnungsschein ungültig ist. wenn

er statt der Anzahl der gezeichneten Aktien den Gesamtbetrag der über—

nommenen Geldeinlage enthält. Aus der sogenannten rechtspolizeilichen

Natur der Zeichnungserklärung ist lediglich zu entnehmen, daß die Zeich

nungs- und Übernahmeerklärung des künftigen Aktionärs nicht nur als an

die Gründer oder die Gesellschaft gerichtet aufzufassen, sondern daß darin

zugleich auch eine Erklärung gegenüber der Öffentlichkeit zu erblicken ist.

Das hat zur Folge, daß die Mitgliedschaftsrechte und Pflichten durch die

Erklärung unabhängig von der Gültigkeit ihres Rechtsgrundes erzeugt

werden. Nicht aber folgt daraus, daß die Erklärung in dem Zeichnungs

schein vollständig und abschließend enthalten sein müsse. Die Erkemr

barkeit des Erklärten aus der Urkunde allein ist ein Bedürfnis bei W'ert

papieren, die im Verkehr von Hand zu Hand gehen sollen und deshalb über

alle in Betracht kommenden Umstände ohne Zuhilfenahme oder Erkenntnis
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quellen Auskunft zu geben haben. Die Verpflichtungsurkunde des Aktien

zeichners ist aber kein Wertpapier.
'

Wenn ferner nach Abs. 4 des ä 189 nur Verstöße gegen Abs. 3, nicht
solche gegen Abs. 2 heilbar sind, so folgt daraus nicht, daß den Er
fordernissen des Abs. 2 gesteigerte Bedeutung zukommt und sie besonders

wortgetreu erfüllt werden müssen. In Wirklichkeit hat es mit diesem

Unterschied eine andere Bewandtnis. Aus wohlerwogenen Gründen hat
sich das Gesetz in Abs. 3, als es die Beteiligungserklärung unter Form
zwang stellte, nicht damit begnügt, die Gesellschaft einfach mit Firma

und Sitz nennen zu lassen, sondern hat die Hinzufügung weiterer kenn

zeichnender Merkmale vorgeschrieben. Alle diese Vorschriften sind durch
aus zwingend, ihre Mißachtung hat Nichtigkeit des Zeichnungsscheins zur
Folge. Da es sich dabei aber nur um Wahrung des Interesses des
Zeichners selber handelt, soll es genügen, wenn die Gesellschaft im Han
delsregister eingetragen ist und der Zeichner sich als Aktionär betätigt
hat; die Nichtigkeit soll dann geheilt sein. Anders verhält es sich mit

dem zweiten Begriffsbestandteile der Zeichnungserklärung, mit der Angabe

der Höhe, in der der Zeichner an der Gesellschaft teilnehmen will. Hier

kommt eine heilbare Nichtigkeit der Natur der Sache nach nicht in Frage,

vielmehr kann die Angabe nur entweder verständlich oder unverständlich

sein. In letzterem Falle ist sie unwirksam. Läßt sie sich aber verstehen,
so macht es keinen Unterschied, ob Maß und Art der Beteiligung darin
vollständig umschrieben sind oder ob zur Erläuterung das Statut zu Hilfe

genommen werden muß. Wie wenig der Gesetzgeber daran gedacht hat,

die Beteiligungsangabe müsse auch ohne diese Hilfsmittel sich erläutern,

beweist gerade ä 189 Abs. 2, wonach in dem gewöhnlichen Falle, wenn

Verschiedenheiten der Aktien nicht bestehen, die Angabe der Anzahl
genügen soll. Daran, daß sich Nennbetrag und Ausgabekurs hier aus dem

Statut ergeben, nimmt das Gesetz keinen Anstoß. Es würde geradezu

sinnlos sein, wenn in dem gleichen Regelfalle nicht auch die Angabe des
Gesamtbetrages der Geldeinlage hinreichen würde. Das gewonnene Er
gebnis wird auch durch die Geschichte des Gesetzes bestätigt.

Handelsgesetzbuch g 218.

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 23. Oktober 1914.
Entscheidungen Band 85. S, 366.

Rückständige Aktienbeträge müssen nicht gleichmäßig von allen

Aktionären eingefordert werden. —— Die Organe einer Aktiengesellschaft

sind zwar verpflirhtet, deren Rechte und Interessen in bezug auf die Ein
zahlung der Aktienbeträge gegenüber allen Aktionären gleichmäßig wahr
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zunehmen; sie sind hierfür der Gesellschaft verantwortlich. Eine Ver
nachlässigung dieser Pflicht berechtigt aber den einzelnen Aktionär‚ von

dem der Betrag seiner Aktie eingefordert wird, nicht zu einer Einrede

gegenüber der Gesellschaft. Die Verbindlichkeit zur Einzahlung dieses Be
trages beruht auf einem einseitigen Schuldverhältnisse des Aktionärs zur

Gesellschaft. Der Aktionär kann keine Einrede daraus herleiten. daß
andere gleichgestellte Schuldner ihre Verbindlichkeiten gegenüber der Ge
sellschaft nicht erfüllen. Er kann ebensowenig eine Einrede darauf be
gründen, daß die Organe der Aktiengesellschaft ihre Pflicht zur ordnungs

mäßigen Führung der Geschäfte in bezog auf die Einziehung der übrigen

rückständigen Aktienbeträge nicht erfüllen.

Weder in ä 218 BGB. ist ausgesprochen. noch ist aus dem Zusammen
hange des Gesetzes zu entnehmen, daß die Aufforderung zur Einzahlung

der Aktienbeträge an alle rückständigen Aktionäre gleichzeitig ergehen
maß. Im Gegenteil weist die verschiedene Fassung der ää 218 und 219.
wenn auch nicht mit Bestimmtheit. so doch mit einiger “’ahrscheinlich

keit darauf hin, daß der Gesetzgeber die Aufforderung zur Einzahlung als

ein gegenüber dem einzelnen Aktionär vorzunehmendes Rechtsgeschäft. die
Kaduzierung dagegen als ein nur gleichzeitig gegenüber sämtlichen säumi

gen Aktionären zulässiges Verfahren erachtet hat. Zudem ergibt der

Konmüssi0nsbericht zum IIGB. von 1897, daß man sich in den Verhand
lungen der Kommission eine verschiedenartige Behandlung der Aktionäre
als möglich und, sofern sie im Interesse der Gesellschaft liegt, als berechtigt

vorgestellt hat. Auch innere Gründe sprechen in keiner Weise dafür, die

Pflicht des einzelnen Aktionärs zur Leistung des ausstehenden Aktien

betrages davon abhängig zu machen, daß dieser von allen gleichgestellten

Aktionären gleichmäßig eingefordert wird. Das Gegenteil würde zu be—

denklichen und für die Gesellschaft möglicherweise gefährlichen Verwick—

lungen führen.

Die Sicherheit gegen eine pflichtwidrige ungleichmäßige Behandlung

der einzelnen Aktionäre muß in der Verantwortlichkeit des Vorstandes

und des Aufsichtsrats gegenüber der Generalversammlung gefunden werden.

Außerdem ist es natürlich jedem Aktionär unbenommen‚ geltend zu machen.

daß die an ihn gerichtete Aufforderung gegen die Sä 226 oder 826 BGB.

verstoße.

Handelsgesetzhuch &ä 222, 223.

Erkenntnis des Reichsgerirhts vom 29. Ja nnar 191.1
Entscheidungen Band 86. S. 15f.

Aktien. über die Aktienurkunden nicht ausgestellt sind, können durch

formlosen Abtretungsvertrag veräußert werden. Eine Eintragung in das
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Aktienbueh ist zur Gültigkeit der Abtretung nicht erforderlich. Die Ein
tragung in das Aktienbuch hat nach den S% 222, 223 BGB. nur Bedeutung
für die Legitimation des Erwerbers gegenüber der Aktiengesellschaft. Der

Erwerb des Aktienrechts, der einen Wechsel der Mitgliedschaft enthält,
geschieht durch Indossament oder Abtretung verbunden mit der Übergabe

der etwa ausgestellten Aktienurkunde. Dem entspricht es, daß die Mit

gliedschaft, wo Aktienurkunden fehlen, durch Abtretung auf den Erwerber

übergeht. Die Eintragung in das Aktienbuch, mag sie auch auf Antrag

des Eingetragenen und mit Willen des Vorstandes der Gesellschaft voll‚

zogen sein, hat nicht die Kraft, eine nicht geschehene Abtretung zu er—

setzen oder Mängel der Abtretung zu heilen. Die Eintragung in das

Aktienbuch entbehrt jeder rechtsbegründenden Wirkung: der Eintritt des

neuen Aktionärs in den gesellschaftlichen Verband findet durch Erwerb

der Aktien ohne rechtsgeschäftliche Beteiligung der Gesellschaft statt.

Andererseits gilt nach ä 223 Abs. 3 BGB. im Verhältnis zur Gesell

schaft nur derjenige als Aktionär, der als solcher im Aktienbuche ver

zeichnet ist. Dient die Bucheintragung dem Bedürfnis nach Erleichterung

des Rechtsausweises, so folgt doch daraus nicht, daß sich ihre Wirkung

in einer durch Gegenbeweis entkräftbaren Vermutung für das Bestehen der

Aktionäreigenschaft erschöpfen müßte. Vielmehr liegt einer der Aus

nahmefälle vor, in denen eine Duplizität der Rechtsobjekte angenommen

werden maß. \\'ährend Dritten gegenüber Aktionär ist, wer die Mitglied

schaft entweder ursprünglich durch Übernahme (Zeichnung) oder durch

Abtretung von sehen eines Rechtsvorgängers erworben hat, wird im Ver-.

hältnis zur Gesellschaft der im Aktienbuch Eingetragenen als Aktionär

behandelt. Die hier vertretene Auffassung erscheint geboten. wenn anders

die Zwecke des Gesetzes erreicht werden sollen. Aus den Materialien frei—

lich läßt sich ein unmittelbarer Beweis nicht erbringen.

Lediglich die im Aktienbuche gegenwärtig eingetragene Person ist;

es daher, bei der die Gesellschaft Zahlung suchen muß. Auf der anderen

Seite kann die Gesellschaft nicht verlangen, daß sich der wirkliche Aktio

när eintragen läßt; nur durch Vorenthaltung der Rechte vermag sie einen
Druck in dieser Richtung auf ihn auszuüben. Darf nun die Gesellschaft
allein den Eingetragenen haftbar machen, weil nur er legitimiert ist, hat
sie zugleich aber auf die Eintragung des Berechtigten kein Recht, so ist

praktisch ausgeschlossen, ihren Anspruch, wenn auch mit Umkehrung

der Beweislast, an die Voraussetzung der Berechtigung des Eingetragenen

zu knüpfen. Gewiß muß sie sich von diesem entgegenhalten lassen, daß

die Legitimation auf falscher Grundlage beruhe, weil er der Eintragung

nicht zugestimmt habe oder die Eintragung nichtig sei. Ist aber der
Rechtsausweis ordnungsmäßig beschafft, so kommt es auf die Berechti
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gung nicht an, gleichwohl ob das Aktienrecht durch Übertragung vom

Eingetragenen aufgegeben oder trotz der Eintragung nicht erlangt sein

soll. Folgerichtig darf der Eingetragene auch dann nicht gehört werden,

wenn er die Vornahme einer Abtretung an ihn einfach in Abrede nimmt.

Hando|agosetzhuoh ä 223.1)

Erkennt ltls des Reichsgerich ts vom 29 .Janun r 191-3.
Entscheidungen: Band 86. S. 160.

Die Aktiengesellschaft kann geltend machen. daß eine im Aktien

buche eingetragene Person das Aktienrecht nicht erworben hat. Nach ä 223

Abs. 3 HGB. gilt im Verhältnis zur Gesellschaft allerdings nur derjenige

als Aktionär, der als solcher im Aktienbuche verzeichnet ist. Die Ein
tragung im Aktienbuche soll aber nur die Legitimation erleichtern, sie

wirkt weder für sich allein noch in Verbindung mit anderen Tatsachen
rechtserzeugend und vermag daher Mängel der Abtretung nicht zu heilen.

Ergibt sich nachträglich, daß der Eingetragene die Aktie nicht erworben

hat. so kann ihm die Gesellschaft die Ausübung des Aktienrechts ver

wehren. Allerdings steht dem Eingetragenen kein Einwand zu. wenn ihn

die Gesellschaft an der Legitimation festhalten will. Zieht sie es vor,

seine Nichtberechtigung aufzudecken, so ist nicht ersichtlich. Wodurch sie

daran gehindert werden könnte.

llvllprozellordnunq 55 1034 fl’.

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 27. Oktober 1911.
Entscheidungen Band 85. S. 391.

Stellt ein Schiedsspruch eine Zwischenentscheidung im Sinne des ä 303

ZPO. dar, so kann er nicht für sich allein zum Gegenstand einer auf

Erlaß eines Vollstreckungsurteils gerichteten Klage gemacht werden. —

Im vorliegenden Falle hielt das Schiedsgericht die gelieferte Maschine nicht

für vertragsgemäß. erachtete aber den Wandlungsanspruch des Klägers

noch als abhängig von der Bedingung. daß eine dem Beklagten auferlegte

Nachbesserung entweder innerhalb 4 Wochen nach der Wiederinbetrieb

nahme der Maschine sich als unzureichend erwies oder überhaupt ver

weigert wurde. Das Schiedsgericht hat also die Rücknahme- und Rück

zahlungspflicht des Beklagten als bedingt behandelt. Dabei hat der

Schiedsspruch in erster Reihe, indes durch eine nicht vollstreckbare An
ordnung. dem Beklagten auferlegt. die Maschine nachzubessern. Ein sol

‘) Siehe auch die vorherige Entscheidung.
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cher Schiedsspruch ist unter entsprechender Anwendung der Sä 255, 259

ZPO. als eine unbedingte Endentscheidung aufzufassen. Daraus ist aber
zu folgern, daß hinsichtlich des Wandlungsverlangens des Klägers die
dem Schiedsgericht zustehende ‚Urteilstätigkeit mit dem Spruche ihren Ab
schluß gefunden hat. Indem das Schiedsgericht den bei ihm erhobenen

Anspruch als einen von gewissen Bedingungen abhängigen dem Kläger
zuerkannte, genügte es erschöpfend der Aufgabe, die ihm als Organ zur
Entscheidung über das Wandlungsverlangen gestellt war. Streitigkeiten

darüber, ob die Bedingungen erfüllt sind, von denen in Gemäßheit des

Schiedsspruchs die Verpflichtung des Beklagten zur Rücknahme der Ma

schine und Rückzahlung des Preises abhängt, beziehen sich auf die durch

den Schiedsspruch geschaffene Grundlage. Sie gehören nicht mehr zur

Zuständigkeit des vertraglich berufenen Schiedsgerichte, sondern sind vom

Staatsgerichte zu erledigen, welches darüber zu befinden hat, ob aus dem

Schiedsspruche die Zwangsvollstreckung zuzulassen ist. Da die vorliegende
Klage auf Erreichung der Ermächtigung abzielt, den — als bedingt ——

zuerkannten Wandlungsanspruch zwangsweise zur Befriedigung zu brin
gen, ergibt sich für das Staatsgericht die Aufgabe, nicht nur die Gesetz
mäßigkeit des Schiedsspruchs zu prüfen, sondern auch in zweiter Reihe die

Frage zu lösen, ob ein unbedingter Wandlungsanspruch erwachsen ist.

Zivilprozeflordnung ä 256.

Unfallfflreorgegesetz für Beamte usw. vom 18. Juni 1901 (R.-G.-Bl. S. 211) 55 1, 8 u. 9.

l".1'kv1111t11is des Reichsgerichts vom 23‚ April 1915.
Entscheidungen Band: 86, S. 374.

Ein noch im Dienst befindlicher Beamter, der einen Betriebsunfall
erlitten zu haben behauptet, kann auf Feststellung seines Rechts auf eine

Unfallpension, falls er künftig infolge des Unfalls dienst oder erwerbs
unfähig werden sollte, klagen. Die beiden Voraussetzungen der Fest

stellungsklage nach ä 256 ZPO., das Bestehen eines Rechtsverhältnisses

zwischen den Parteien und ein rechtliches Interesse an der alsbaldigen

Feststellung dieses Rechtsverhältnisses liegen vor.

Die Ansprüche der Beamten auf Grund der Beamtenunfallfürsorge

gesetze sind Pensionsansprüche. Die gegenüber den allgemeinen Ruhe
gehaltsansprüchen erhöhten Pensionsanspriiche aus diesem Gesetz werden

begründet durch das Beamtenverhältnis, durch die Beschäftigung der Be

amten in einem reichsgesetzlich der Unfallversicherung unterliegenden Be

trieb und durch einen im Dienst erlittenen Betriebsunfall. Das Zusammen

treffen dieser Umstände schafft bereits ein Rechtsverhältnis im Sinne des

5 256 ZPO. Dali der Beamte. der einen Betriebsunfall erlitten hat. Ansprüche
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auf Grund des Gesetzes vom 18. Januar 1901 nur dann erheben kaum

wenn er infolge dieses Unfalls dienst- oder erwerbsunfähig wird‚ und daß

dieser ursächliche Zusammenhang jetzt noch nicht feststellbar ist. steht

der Annahme des Bestehens eines Recht‚sverhältnisses nicht entgegen.

Auch handelt es sich in einem solchen Falle nicht lediglich um die Fest»

stelhmg einer einzigen reinen Tatsache. Eine solche, die auch den (legen

stand eines Beweissiclterungsverfahrens bilden kann. ist nur der Unfall selbst.

Es handelt sich aber auch darum, ob die ferneren Voraussetzungen des

Beamtenunfallfürsorgegesetzes vorliegen: Die Beschäftigung des Klägers in

einem reichsgesetzlich der Unfallversicherung unterliegenden Betriebe. die

häufig recht zweifelhafte Rechtsnatur des Unfalls als eines im Dienst er

littenen Betriebsunfalls, die Wahrung der formellen Voraussetzungen des

ä S des Gesetzes usw.

Ein rechtliches Interesse an alsbaldiger Feststellung des Rechtsver

hältnisses ist gegeben, wenn der Beklagte das Vorliegen eines Unfalles

überhaupt und besonders auch eines Unfalles, der die Dienstunfähigkeit

oder eine Erwerhsbeeinträchtigung zur Folge haben kann, bestreitet. und

die spätere Feststellung sowohl des Unfalls selbst als auch des ursächlichen

Zusammenhangs zwischen ihm und dem jetzigen Leiden des Klägers mit

größeren Schwierigkeiten verknüpft ist. Außerdem hat der Beamte ein

Interesse daran, zu wissen, ob er‚ falls er infolge seiner jetzigen Krank

heit dienstunfähig werden sollte, auf die höhere Unfallpeusion rechnen

kann, um danach sein Verhalten einzurichten. Ein solches Interesse ge—

nügt aber nach ä 256 ZPO.

Zivilprozeßordnung g 323.

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 29.Apri11915.
Entscheidungen Band 86, S. "77.

Grundsätzlich kann in Fällen, wo für einen Anspruch mehr als eine

rechtliche Grundlage in Frage kommt, — z. B. bei einem Schadensersatz

anspruch aus einem Eisenbahnunfalle neben der Haftung aus dem Haft

pflichtgesetz eine solche aus unerlaubter Handlung und aus dem Beförde

rungsvertrage —— der Kläger dem Klagebegehren eine in dem Sinne ein

schränkende Begründung geben, daß nur einer dieser Haftungsgriinde gel

tend gemacht, ein Anspruch aus den übrigen nicht hergeleitet werden solle.

Beschränkt das Gericht solchen Falls auch seine Beurteilung auf den
geltend gemachten Rechtsgrund. so kann jedenfalls der Kläger nicht an
führen, hierdurch beschwert zu sein.

Ob indessen eine solche Beschränkung des Klagebegehrens gewollt

ist. ist regelmäßig Frage der Auslegung; Gegenstand einer solchen ist
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vor allem die Klageschrift. deren Aufgabe es ist, den Inhalt des zu be
ginnenden Rechtsstreits zu bestimmen. Dabei ist vor allem von dem tat

sächlichen Vorbringen der Klage auszugehen, von den Tatsachen, aus denen
der Kläger seinen Rechtsanspruch ableitet. Die besondere Anführung

einer oder mehrerer Gesetzesvorschriften kann unter Umständen solche

Beschränkung bedeuten. sie muß es aber nicht. Ob ihr eine solche Bedeu
tung beizumessen ist, wird regelmäßig nur nach den Umständen des ein

zelnen Falles zu beurteilen sein.
Wollte man eine Klage aus ä 323 Abs. 1 ZPO. nur dann und insoweit

zulassen, als im Vorprozesse der Anspruch bereits erhoben war, aber ab—

gewiesen oder wenigstens nicht zugesprochen wurde, so würde das An
wendungsgebiet des ä 323 in einer dem Zwecke der Vorschrift wenig ent

sprechenden Weise eingeschränkt. Folgerichtig müßten insbesondere alle

Mehrforderungen des Verletzten schon einmal erhoben gewesen sein, um

mit der Klage aus „S 323 ZPO. geltend gemacht werden zu können. Das

ist nicht der Sinn des Gesetzes noch der Urteile des Reichsgerichts, in

denen ausgesprochen ist. daß die Klage aus ä 323 grundsätzlich ein rechts
kräftiges Urteil vorauswtze. Wenn der Verletzte statt eines Betrages, der

ihm antragsgemäß zuerkannt war, in der Folge auf Grund des 5 323 wegen

veränderter Verhältnisse einen höheren Betrag verlangt, so war das Mehr

auch im Vorprozesse weder anhängig noch aberkannt, wird aber doch

aus ä 323 ZPO. verlangt werden können, sofern sich kein Hindernis aus

dessen Abs. 2 ergibt. Die Rentendauer anders zu behandeln als den Renten

betrag, fehlt es an einem inneren Grunde.

Bei Schadensersatzansprüchen setzt die Klage aus ä 323 ZPO. voraus,

daß es sich um eine solche Veränderung der für den Schaden und seine

Höhe bedeutsamen Verhältnisse handelt, die zur Zeit der früheren Ver
urteilung vorschauend noch nicht zu übersehen war und die dem gewöhn

lichen Laufe der Dinge, wie er zu dieser Zeit erscheinen mußte, nicht
entspricht. Gegenüber der Festsetzung einer Rente für Erwerbsminderung

als Folge eines Unfalls kann die nach dem gewöhnlichen Laufe der Dinge
regelmäßig, z. B. infolge Alters eintretende Minderung der Erwerbsfähig

keit, eben weil sie schon im Zeitpunkte der Zuerkennung der Rente vor

auszusehen war, nicht als eine im Sinne des 5 323 ZPO. wesentliche
Änderung der Verhältnisse angesehen werden. Es hätte also im Vor
prozesse nicht etwa dem Kläger eine lebenslängliche Rente zugesprochen,
der Beklagte aber auf den Weg der Klage nach ‚S 323 ZPO. verwiesen
werden können. Vielmehr wäre die Klage. sofern das Rentenbegehren

jener zeitlichen Schranke entbehrte, insoweit abzuweisen gewesen. Wenn

der Kläger im zweiten Prozeß behauptet, daß er ohne den Unfall über

das 70. Lebensjahr hinaus erwerbsfähig geblieben wäre. macht er in der
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Tat eine wesentliche Veränderung der Verhältnisse in dem angeführten

Sinne geltend, mit deren Eintritt im Vorprozesse noch nicht zu rechnen

war und auf die deshalb dort ein Anspruch über das 70. Lebensjahr hinaus

noch gar nicht gestützt werden konnte.

Allerdings ist die Klage nach ä 323 ZPO. wesentlich als prozessualer

Behelf gegen Wirkungen der Rechtskraft ausgestaltet worden. Eine solche

tritt nach ä 322 ZPO. nur für den geltend gemachten Betrag oder Teil
des Anspruchs ein; ein abweisendes Erkenntnis schließt die Erhebung nur

des vorher erhobenen Anspruchs aus, ein verurteilendes Erkenntnis eine

Nachforderung nur dann, wenn es die Mehrforderung abgewiesen hat. Aber

aus alledem ist nur zu folgern, daß durch ä 323 die Entscheidung über die

dort bezeichneten Leistungen als eine vorläufige, mit dem Vorbehalte spä

terer Richtigstellung ergebende gekennzeichnet wird, deren Richtigstellung

die formelle Rechtskraft nicht entgegensteht. Nicht aber ergibt sich daraus,

daß solche formelle Rechtskraft unerläßliche Voraussetzung des Abände

rungsbegehrens sei. Die Klage aus % 323 ZPO. ist auf Abänderung des

Urteils zu richten und auf Änderung der Verhältnisse zu stützen, die bei

der Fällung jenes Urteils maßgebend waren. Ist im ersten Prozeß dem

Kläger eine Rente bis zum 70. Lebensjahm zuerkannt und soll diese Eut

scheidung dahin geändert werden, daß ein Ersatz des Erwerbsausfalls über

das 70. Lebensjahr hinaus gewährt wird, so wird allerdings das im Vor
prozeß ergangene 'Urteil für sich genommen nicht geändert, wohl aber

die darin enthaltene zeitliche Schranke: aus der zeitlich beschränkten Zu

billigung der Rente soll eine zeitlich unbeschränkte Entscheidung werden

Die Anwendung des 5 323 ZPO. auf solche Fälle entspricht nicht unmittel

bar dem Wortlaute, wohl aber dem Zweck und Sinne der Vorschrift.

Für den Beginn der Verjährung kann, soweit der Anspruch aus

ß 323 ZPO. in Frage steht, grundsätzlich erst der Zeitpunkt in Betracht

kommen, mit dem die wesentliche Veränderung der Verhältnisse des Ver

letzten eingetreten ist, und, falls eine Verjährung nach ä 852 BGB. im

Frage kommt, der Verletzte davon Kenntnis erhalten hat.

Gesetz über den Verkehr mit Kraftfahrzeugen vom 3. Mal 1909, ä 8 Nr. 2.

Erkenntnis des Re»ichsgerichts vom 30. November 1914.
Entseheidungen Band 86, S. 72.

Nach ä 8’ KFG. findet das Gesetz keine Anwendung, wenn der Un
fall durch ein Fahrzeug verursacht wurde, das nur zur Beförderung von

Lasten dient und auf ebener Bahn eine auf 20 Kilometer begrenzte Ge

schwindigkeit in der Stunde nicht übersteigen „kann“. Entscheidend soll

die wirklich vorhandene Leistungsfähigkeit des Wagens sein, die von seiner
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maschinellen Einrichtung bedingt wird. Handelt es sich um einen Wagen,

der konstruktiv auf die zugelassene Geschwindigkeit berechnet ist und nur
mißbräuchlich zu schnellerer Fahrt benutzt werden kann, so kommt es
darauf an, daß der Wagen mit einer Vorrichtung versehen ist, die die
Überschreitung der Geschwindigkeit unabhängig von dem Willen des Len
kers verhindert. Von einem Wagen, dessen Geschwindigkeit durch einen

leicht auszuführenden Eingriff in seine Konstruktion auf mehr als 20 km

erhöht werden kann, läßt sich nicht sagen, daß er die gesetzliche Ge

schwindigkeitsgrenze nicht überschreiten könne, wobei es ohne Bedeutung

ist, ob die Ausschaltung der Vorrichtung für den Motor schädlich ist.
Ob anders zu entscheiden wäre, wenn bei der Ausschaltung mit unmittel

baren Gefahren gerechnet werden müsse, bleibt dahingestellt. Ohne Be

deutung ist auch, ob sich die fragliche Vorrichtung zur Zeit des Unfalls

an dem Wagen befunden hat und mithin die gesetzliche Geschwindigkeit

eingehalten wurde, weil es auf die objektive Beschaffenheit des Wagens

an sich und nicht darauf ankommt, in welchem Zustande er sich bei der

Verursachung des Unfalls befand.

Beiehshaflpfllchtgesetz 5 1.

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 4. Januar 1915.
Entscheidungen Bund 86, S. 94.

Eine Schwebebahn ist als Eisenbahn im Sinne des Reichshaftpflicht—

gesetzes zu betrachten, denn sie weist alle grundlegenden Eigenschaften

einer Eisenbahn auf. Auf metallener Grundlage befördert sie erhebliche

Gewichte über nicht ganz unbedeutende Entfernungen mit; beträchtlicher

Geschwindigkeit, wobei sie sich zur Herbeiführung der Transportbewegung

der Naturkräfte bedient. Es kommen so verhältnismäßig gewaltige Wir
kungen zustande, die je nach den Umständen nützen oder auch Gefahren

für Leben und Gesundheit herbeiführen können. Daß sich die bewegten
Fahrzeuge nicht, wie gewöhnlich, über der metallenen Grundlage befinden,

sondern unterhalb der tragenden Schiene hängen, daß diese selbst nicht in

gewöhnlicher Weise dem festen Boden aufliegt, sonde‘rn durch hohe Träger

gestützt wird, begründet keinen begrifflichen Unterschied. Auf die größere

oder geringere Schwierigkeit, in den Gefahrbereich der Züge zu gelangen,

kommt es grundsätzlich nicht an, sie ist z. B. bei hochgelegenen und abge—
sperrten Brücken der gewöhnlichen Eisenbahnen in ganz ähnlicher Weise
vorhanden. Nur für die Frage, ob den Verletzten ein Verschulden trifft,

können diese Umstände erheblich werden, im übrigen ist jeder, der sich in dem

von den Zügen der Schwebebahn in Anspruch genommenen Raume oder
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unter ihr am Boden befindet, nicht anders zu behandeln, als wenn er sich

im Gefahrenbereieh einer gewöhnlichen Eisenbahn befunden hätte.

Öffentliches Recht.
Mannachat'tsversorgungsgesetz vom 31. Mal 1906.

Erkenntnis des Reichsgeriehts vom 12. Juni 1914.
Entscheidungen Band 85, S. 144.

Die Entscheidungen der Militärbehörden über die Gesuche um Be
willigung von Versorgungsgebührnissen nach Maßgabe des Mannschafts

versorgungsgesetzes vom 31. Mai 1906 stellen sich ihrer Natur nach als

Entscheidungen von Verwaltungsbehörden dar. Von diesen gilt die Regel.

daß sie nicht nur auf Antrag, sondern auch von Amtswegen abgeändert

werden können, wenn die Behörde sich überzeugt, entweder, daß die tat

sächlichen Grundlagen der Entscheidung, die als gegeben angesehen waren.

in Wirklichkeit nicht bestanden oder anders als sie angenommen waren.
gestaltet waren, oder daß die getroffene Entscheidung auf einer unrichtigen

Auffassung des Gesetzes beruhte. Hieran kann auch der Umstand nichts

ändern, daß nach den 5% 29 und 42 MVG. die Entscheidungen der Militär

verwaltungsbehörden über die Gewährung von Versorgungsgebührnissen

infolge Unterlassung des Einspruchs oder der Klageerhebung für die Ge

suchsteller unanfechtbar werden. Denn das bedeutet nur, daß diesen kein

Rechtsanspruch auf nochmalige Prüfung und Entscheidung über ihren An

trag auf Bewilligung einer Versorgungsgebührnis überhaupt oder einer

solchen von größerem Umfange zusteht. Dagegen hindert eine solche in

diesem Sinne unanfechtbar gewordene Entscheidung die Militärbehörde

selbst nicht, von Amtswegen in eine nochmalige Untersuchung der maß

gebenden Verhältnisse einzutreten, wenn ihr aus irgendeinem Grunde
nachträglich Bedenken gegen die objektive Richtigkeit der getroffenen Ent

scheidung aufsteigen, und dann gegebenenfalls ebenso von Amtswegen

die frühere Entscheidung zu ändern. Selbstverständlich kann zu diesem

Behufe der Gesuchsteller durch Beibringung von ärztlichen Zeugnissen

oder auf andere Weise auch seinerseits die Anregung geben. Die von

den Verwaltungsbehörden erlassenen unanfechtbar gewordenen Entsehef

dungen erlangen also nicht materielle Rechtskraft, etwa in dem Sinne von

Endurteilen der Gerichte, an die nicht nur die Parteien. sondern auch die

Gerichte selbst gebunden sind.

Ergeht hiernach eine neue Entscheidung, weil die erste auf unrich

tigen oder ungenügenden tatsächlichen Unterlagen beruhte, so kann die

neue Entscheidung ihrem Wesen nach nur dazu bestimmt sein, an die Stelle
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der früheren zu treten. Daraus folgt die Notwendigkeit der Zurückbe
ziehung ihrer Wirkungen auf den Zeitpunkt, von dem ab dem Gesuch
steller die Versorgungsgebührnisse nach dem Gesetz überhaupt zustanden.

Reichestempelgeaetz vom 15. Juli 1909 Tarlfnummer 4a.

Erkenntnisdes Reichsgerichts vom 22. September 1914.
Entsrheidungen Band 85. S. 327.

Ein Zeichner der bei der Kapitalerhöhung einer Aktiengesellschaft
auszugebenden jungen Aktien hat vor Eintragung der Erhöhung in das
Handelsregister und vor Auslieferung der Aktien an ihn die Aktiengesell

schaft gegen Entgelt ermächtigt, über die Aktien in ihrem eigenen Namen
zu verfügen. Die Aktiengesellschaft hat diese Ermächtigung angenommen.
Für eine solche Vereinbarung ist der Anschaffungsstempel dann zu

erheben, wenn hierin ein Anschaffungsgeschäft, d. h. ein auf die Über
tragung und den Erwerb von Eigentum an den auszugebenden jungen

Aktien gerichtetes entgeltliches Vertragsgeschäft (Abs. 1 Tarifnr. 4a.

RStempG. vom 15. Juli 1909) zu erblicken ist. Dies ist der Fall, da es sich
um einen schuldrechtlicheu gegenseitigen Vertrag handelt. Das folgt schon

daraus, daß nicht nur die Leistung des die Aktien der Aktiengesellschaft

zur Verfügung stellenden Zeichners, sondern auch die „dagegen“ an diesen

zu bewirkende Gegenleistung im Vertrage dem anderen Vertragsteil ange

boten und von diesem angenommen worden ist. Auch gegen die rechtliche

Möglichkeit der Übereignung der Aktien an die Aktiengesellschaft bestehen

keine rechtlichen Bedenken. Unterstellt man zunächst, daß zur Zeit des

Vertragsschlusses die Eintragung der Kapitalerhöhung in das Handels
register schon bewirkt gewesen sei, dann war mit der Eintragung die
Kapitalerhöhung ins Leben getreten und in demselben Augenblicke die

Verpflichtung zur Gewährung der Aktienrechte, die für die Aktiengesell

schaft durch die Annahme der Zeichnung der Aktien entstanden war,

kraft Gesetzes erfüllt. Der Zeichner ist also Eigentümer der Aktienrechte
geworden und als solcher zur Verfügung über die Aktienurkunden, die zu

seiner Legitimation dienen, vom Augenblick ihrer Ausfertigung an allein

berechtigt. Ihre Auslieferung kann er von der Aktiengesellschaft nicht auf

Grund des schuldrechtlichen Zeichnungsvertrages, sondern deshalb fordern,

weil er Aktionär ist, kraft seines gesetzlichen dinglich wirkenden Rechts

als Eigentümer der Urkunden. Er kann also als Eigentümer über sein
Eigentum verfügen, es nach Belieben auch einem Dritten übertragen.

Überträgt er das Eigentur‘n an den Aktien auf die Aktiengesellschaft, so

handelt es sich dabei nicht um eine Rückübertragung, denn die Gesellschaft

ist nicht Aktionär, also auch nicht Eigentümer der Aktien gewesen. Ihr
Archiv für Eisenbahnwesen. 1916. titi
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neu erworbenes Eigentum kann sie nur aus dem Eigentum des Zeichners

herleiten. Ist die Übereignung gegen Entgelt erfolgt, so stellt sie ein An

schaffungsgeschäft über Wertpapiere (Aktien) im Sinne des Abs. 1

Tarifnr. 4a dar.
An diesem Ergebnis ändert auch die Tatsache nichts, daß zur

Zeit des Vertrages die Eintragung der Kapitalerhöhung noch nicht er

folgt war und deshalb Aktienanteile und auch Aktienmkunden im Rechts

sinne noch nicht bestanden. Bis zur Eintragung ist die Übereignung der

künftigen Aktienurkunden zwar aufschiebend bedingt, nämlich davon ab

hängig, daß die Aktien im Rechtssinne zur Entstehung gelangen. Im
Augenblick der Entstehung geht aber entsprechend der bereits vorher er

folgten Einigung (ä 929 Satz 2 BGB.) das Eigentum von dem Zeichner
auf die Aktiengesellschaft endgültig über. Der Rechtsvorgang ist dabei
im innern Wesen kein anderer als bei der Abtretung künftiger genügend

bestimmter Forderungen.

Da der Zeichner die Aktiengesellschaft lediglich „ermächtigt“ hat
zu verfügen, fragt sich aber, ob durch den Vertrag eine Übereignung wirk
lich erfolgt ist oder ob der Vertrag nur eine „Ermächtigung“, einen Ver
zicht oder Erlaß oder eine bloße Geschäftsbesorgung enthält. Auf die
von den Parteien gewählte Bezeichnung des Geschäfts kommt es für die
Steuerpflicht nicht an. Entscheidend ist vielmehr die rechtliche Natur des

Geschäfts und diese wird bestimmt durch die Gesamtheit der durch das

Geschäft begründeten Rechte und Verpflichtungen. Dem rechtlichen Er
folge nach stellt aber das Geschäft nichts anderes dar als eine entgeltliche

Veräußerung der Aktien an die Aktiengesellschaft Einer Übertragung des
Besitzes der Aktien auf den Erwerber bedarf es zur Übereignung nicht.

da der Erwerber bereits in ihrem Besitze ist (ä 929 BGB). Auch davon.
daß der Zeichner bei der Zeichnung der jungen Aktien nur als Geschäfts

bcsorger der Aktiengesellschaft gehandelt habe und daß deshalb die Über
tragung der Verfügungsgewalt über die Aktien auf die Aktiengesellschaft

nur die Abwicklung dieses Rechtsverhältnisses dargestellt habe, kann keine
Rede sein. Der Zeichner ist der erste Erwerber der Aktien und besorgt

dabei lediglich seine eigenen Geschäfte und nicht die der Aktiengesellschaft.

Bedarf die Aktiengesellschaft die Aktien, so muß sie sie sich von dem ersten

Erwerber oder dessen Rechtsnachfolger beschaffen. Hat sie sie sich auf
diese Weise beschafft, so ist auch der Anschaffungsstempel für diesen Er—
werb zu entrichten.
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Relehsstempelgesetz vom 15. Juli 1909 Tarifnummer 3A, 55 9 u. 10.

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 27. Oktober 1914,
Entscheidungen Band 85, S. 384.

Der durch das RStempG. neu eingeführten Abgabe aus Tarifnr. 3A.

(verkehrsüblich nicht richtig „Talonstempel“ genannt) unterliegen nachl

der dort unter a getroffenen Bestimmung „Gewinnanteilscheinbogen von in

ländischen Aktien“. Aktiengesellschaften, die Gewinnanteilscheine nicht

ausgeben, würden zur Entrichtung der Abgabe ohne weiteres dann nicht

verpflichtet sein, wenn der Charakter der Abgabe als eines Urkunden»

stempels im Gesetz festgehalten wäre. Daß das aber nicht der Fall ist,
zeigt ä 10, wonach inländische Aktiengesellschaften, „die keine Gewinn

anteilscheine ausgeben“, hinsichtlich des Talonstempels so zu behandeln

sind, als wenn sie von dem Zeitpunkt der handelsgerichtlichen Eintragung

der Gesellschaft oder der Kapitalerhöhung für je zehnjährige Zeiträume
Gewinnanteilscheine ausgegeben hätten. Das im ä 10 angegebene Merk

mal, daß sie „keine Gewinnanteilscheine ausgeben“, trifft für Aktiengesell
schaften, bei denen satzungsgemäß eine Gewinnverteilung und darum natür

lich auch eine Ausgabe von Gewinnanteilscheinen nicht stattfindet, nicht

minder zu als für solche, die Gewinnanteilscheine nicht ausgeben, obwohl

der Gewinn gegebenenfalls verteilt wird. Hiernach ist mangels irgend—

welcher Anhaltepunkte in der Entstehungsgeschichte des Gesetzes die

satzungsmäßige Bestimmung, daß Gewinn nicht verteilt wird, für die Er
hebung des Talonstempels ohne Bedeutung.

ä 9 Abs. 2 a. a. O. schreibt aber für den Fall, daß im voraufgegangenen

zehnjährigen Zeitraume für ein oder mehrere Jahre ein Gewinnanteil nicht

gezahlt ist, „eine entsprechende Kürzung der Abgabe“ vor. Diese Er
mäßigungsvorschrift hat auch denjenigen Gesellschaften zugute zu kom—

men, welche Gewinnanteilscheine nicht ausgeben, aber auf Grund der im

ä 10 verordneten Fiktion gleichwohl die Abgabe zu entrichten haben. Hier
bei sind den Jahren, für die eine sonst Gewinn verteilende Gesellschaft

Gewinnanteile nicht gezahlt hat, bei den die Gewinnverteilung nach
Satzungsvorschrift überhaupt ausschließenden Gesellschaften sinngemäß

diejenigen Jahre gleichzusetzen, in denen ein Gewinn nicht erzielt ist.

Die Frage, was unter der durch das Gesetz verordneten „entsprechenden“

Kürzung der Abgabe zu verstehen ist, kann, mangels irgendwelcher anderen
Anhaltepunkte, nur aus Abs. 3, 5 und 7 der Bestimmungen Spalte 4

Tarifnr. 3A gefolgert werden, wo vorgeschrieben ist, daß für Bogen, die
Anteilscheine für einen längeren als zehnjährigen Zeitraum enthalten, die
Abgabe sich für jedes fernere Jahr um 1/m erhöht. Es spricht die innere
Wahrscheinlichkeit dafür, daß in demselben Verhältnis, in dem für die

angegebenen Fälle die Erhöhung der Abgabe einzutreten hat, auch ihre
66'
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Kürzung in den Fällen des ä 9 Abs. 2 gewollt ist. Für jedes gewinnlos
gebliebene Jahr kommt demnach 1/1o der Abgabe in Abzug.

Reichsgeworbeordnung 55 16, 24, 26.

Preußisches Gesetz über die Benutzung der Privatflüsse vom 28. Februar 1843 (6.-8. S. 41).

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 10. Februar 1915.
Entscheidungen Band 86. S. 232.

Übersteigen die Abwässer, die jemand einem Privatfluß zuführt,

das Maß des Gemeinüblichen, so brauchen sie von dem Unterlieger nicht

geduldet zu werden. Geht die Beeinträchtigung jedoch von gewerblichen

Anlagen aus, die mit der in 5 16 Gew0. vorgeschriebenen besonderen polizei
lichen Genehmigung errichtet worden sind, so kann nach g 26 Gew0.
nicht die Einstellung des Gewerbebetriebes verlangt werden, vielmehr gibt

das Gesetz nur einen Anspruch auf Herstellung von Einrichtungen, welche
die benachteiligenden Einwirkungen ausschließen, oder, wo solche Ein
richtungen untunlich oder mit einem gehörigen Betriebe des Gewerbes un

vereinbar sind, einen Anspruch auf Schadloshaltung. Nach ä 26 Gew0. kann
bloß Schadloshaltung verlangt werden, wenn sich die schädlichen Ein

wirkungen durch geeignete Vorkehrungen nicht „ausschließen“ lassen.

Dies in dem Sinne zu verstehen, daß die Einwirkungen sich völlig müssen
beseitigen lassen, nötigt das Gesetz nicht, vielmehr erheischt das berech

tigte Interesse beider Teile eine freiem Auslegung; immer aber muß daran

festgehalten werden, daß das Verlangen nach einer teilweisen Beseitigung

‚der Einwirkungen nicht zu einer unbilligen Belastung des Betriebsunter

nehmers mit, doppelten Ansprüchen führen darf.W
Preußisches Gesetz, betr. Fürsorge für Beamte Infolge von Betriebsunt’iillen vom 2. Juni 1902

(G.-S. S. 153) ä 9.

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 23. Juni 1914.
Entscheidungen Band 85, S. 189.

Verfügungen der Verwaltungsbehörden, durch die Unfallpensionen

festgesetzt werden, sind abänderlich. ä9 a. a. O. lautet: „soweit vorstehend
nichts anderes bestimmt ist, finden auf die nach den ää 1—3 zu gewähren—

den Bezüge die für die Beteiligten geltenden Bestimmungen über die
Pension..... Anwendung.“ Die Ansprüche aus diesem Gesetz sind also
Pensionsansprüche. Sie sind deshalb nach den für diese geltenden Grund

sätzen zu beurteilen, und es kommt für die Frage ihrer durch Verwaltungs

bescheid getroffenen Festsetzung nicht darauf an, ob und unter welchen

Umständen die Unfallbezüge der Arbeiter nach den Unfallversicherungs
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gesetzen dem Betrage oder dem Grunde nach einer Abänderungsmöglich

keit unterliegen.

Die Pensionsansprüche der preußischen unmittelbaren Staatsbeamten

beruhen auf dem Gesetz (ä 1 des Gesetzes vom 27. März 1872/27. Mai 1907).

Der Pensionsfestsetzungsbescheid der Verwaltungsbehörde begründet kein

unentziehbares Recht auf den Bezug des dadurch festgesetzten Ruhegehalts

für den Beamten, kann vielmehr im Verwaltungswege abgeändert werden.

Der Verwaltungbescheid hat nicht die Bedeutung, daß erst durch ihn das
Recht des Beamten auf den Bezug des Ruhegehalts in der festgesetzten Höhe
begründet wird, sondern die, daß er das bereits durch Gesetz begründete

Recht des Beamten anerkennt und feststellt. Solche Bescheide sind, wenn

nicht besondere Vorschriften die Veränderung ausschließen, stets abänder

bar. Eine solche bloß rechtsverkündende Entscheidung ist der Unfall

pensionsbescheid. Ein Anerkenntnis im Sinne eines selbständigen Ver

pflichtungsgrundes liegt in dem ersten feststellenden Bescheide nicht.

Die spätere Leistungsverweigerung des Fiskus nötigt den Beamten zu

tun, wessen er bis dahin infolge der freiwilligen Unterwerfung des Fiskus

nicht bedurfte, nämlich im Rechtsstreite die Voraussetzungen für den Un

fallpensionsanspruch zu behaupten und erforderlichenfalls zu beweisen.

Dieser Anspruch bleibt, wie er nicht durch den F estsetzungsbescheid ver
liehen war, durch dessen Zurücknahme unberührt, wenn er nach dem Ge—

setz begründet war.

Daß die zeitlich unbeschränkte Widerruflichkeit des Feststellungs

bescheides von dem Beamten, der seine Lebensführung in Erwartung

dauernden Eingangs der Pension eingerichtet hat, wirtschaftlich als Härte

empfunden werden mag, ist zuzugeben. Es bedeutet aber rechtlich gewiß

keine Unbilligkeit, wenn lediglich in Frage kommt, daß er die vielleicht

lange Jahre hindurch unberechtigt bezogene Pension künftig nicht mehr

erhalten, oder daß er doch wenigstens darüber im Rechtswege entscheiden

lassen soll. Gegen den etwaigen Anspruch auf Herausgabe der bereits

verbrauchten Pension ist er insoweit geschützt, als die Voraussetzungen

des ä 818 Abs. 3 BGB. vorliegen.
'

Preußisches Gesetz über die Enteignung von Grundeigentum vom 11. Juni 1874 g“ 30.

Preußisches Gesetz über die Zuständigkeit der Verwaltungs- und Vemaltungsgerichtsbehörden

vom 1. August 1883 (G.-S. S. 237) _ä 150.

Preußisches Gesetz über die allgemeine Landesverwaltung vom 30. Juli 1883 (G.-S. S. 195)
53, 117.

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 18. September 1911.
Entscheidungen Band 85, S. 270.

Nach ä 30 EntG. in Verbindung mit ä 150 Abs. 1 des Gesetzes vom

l. August 1883 ist wegen der Enteignungsentschädigung der Rechtsweg erst
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zulässig, wenn sie durch Beschluß des Bezirksausschusses festgestellt
werden ist. Ein Rechtsmittel gegen diesen Beschluß findet nicht statt.
insbesondere nicht die sonst gegen die in erster Instanz gefaßten Beschlüsse
des Bezirksausschusses zulässige Beschwerde. Hat; nicht der Bezirks
ausschuß, sondern dessen Vorsitzender auf Grund des ä 117 Abs. 1 und 2
des Gesetzes vom 30. Juli 1883 die Enteignungsentschädigung festgesetzt.
so wird der Bescheid des Vorsitzenden nach ä 117 Abs. 4 in Verbindung

mit ä 53 erst endgültig und rechtswirksam, wenn innerhalb der gesetz
lichen Frist ein Antrag auf Beschlußfassung des Kollegiums nicht gestellt
ist. Ist ein solcher Antrag gestellt, so ist der Streit über die Enteignungs
entschädigung noch im Verwaltungsverfahren anhängig und deshalb der
Rechtsweg noch nicht zulässig.

Preußisches Enteignungsgesetz vom 1. Juni 1874 55 9, 7.

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 13. November 1914.
Entscheidungen Band 86, S. 17.

Die Frage, ob der Unternehmer, der auf dem enteigneten Grund
stücke eine Rampe angelegt hat, durch die eine nach dem Planfeststellungs

beschluß dem Eigentümer verbleibende Ackerparzelle von dessen übrigen

Restbesitz abgeschnitten wird, dem Verlangen ihrer Mitübernahme damit

begegnen kann, daß er einen planmäßig nicht vorgesehenen Überweg

über die Rampe herstellt, ist selbst dann zu verneinen, wenn sich der Unter

nehmer bereit erklärt, eine entsprechende Grunddienstbarkeit für den je
weiligen Eigentümer des Grundstücks im Grundbuch eintragen zu lassen.

Das Enteignungsgesetz wird von dem Grundsatz (5 7) beherrscht, daß die

dem Eigentümer gebührende Entschädigung in Geld zu gewähren ist.
Einen Ersatz anderer Art, insbesondere einen Ersatz in Natur, darf weder

der Eigentümer fordern, noch der Unternehmer ihm aufdrängen. Hat also
auch der Enteignete es in der Hand, durch den Erwerb der angebotenen

Grunddienstbarkeit die ihm durch die Enteignung entzogene rechtlich ge

sicherte Möglichkeit eines geeigneten Zugangs zu der Parzelle wiederzu
erlangen, so steht es doch in seinem freien Willen. ob er sich auf diese

Art des Ersatzes einlassen will. Es ist auch nicht anzuerkennen, daß die
Ablehnung gegen Treu und Glauben verstoße. Denn die Stellung eines
Grunddienstbarkeitsberechtigten ist immerhin eine mindere als die eines

Eigentümers, und in der angebotenen Dienstbarkeit ist darum keinesfalls

ein vollwertiger Ersatz dafür zu finden, daß der Enteignete bisher den Zu
gang über sein eigenes Grundstück hatte. Darum kann auch davon keine

Rede sein, daß das Verhalten des Enteigneten gegen den Grundsatz des

ä 226 BGB. verstoße. Nach dieser Vorschrift ist die Ausübung eines Rechts
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unzulässig, wenn sie nur den Zweck haben kann, einem anderen Schaden

zuzufiigen. Mit der Ablehnung der Grunddienstbarkeit und dem Über
nahmeverlangen verfolgt der Enteignete aber vor allen Dingen seinen Vor
teil, und das ist durch ä 226 BGB. nicht verboten, auch wenn dem anderen

Teile Schaden entsteht,

Ist tatsächlich die Rampe an der Stelle, wo jetzt der Überweg her
gestellt ist, nach der Enteignung vom Enteigneten als Zugang zu der Par

zelle ungehindert benutzt und dadurch ihre Bewirtschaftung in der bis

herigen Art ermöglicht und erzielt werden, so würde das nur dann von
rechtlicher Bedeutung sein, wenn daraus ein stillschweigendes Abkommen

entsprechenden Inhalts zu entnehmen wäre, wenn also eine Einigung bei‘

der Teile über diese Art des Ersatzes an Stelle der Geldentschädigung er

folgt sein würde. Solcher Einigung würde die Rechtswirkung nicht zu

versagen sein, weil der Grundsatz des ä 7 EntG. nicht zwingendes Recht

enthält.

Preußisches Enteignungsgesetz vom 11. Juni 1874 gg 30, 32, 42 Abs. 2.

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 21 November 1914.
Entscheidungen Band 86, S. 43.

Ist im Enteignungsverfahren gegen die im Verwaltungswege erfolgte

Festsetzung der Entschädigung der Rechtsweg beschritten, so kann der

Eigentümer vom Unternehmer Zahlung des vorläufig festgesetzten Betrages

auch nicht insoweit fordern, als er nicht angefochten ist. Ist mit dem

Erlasse des Entschädigungsfeststellungbeschlusses die Enteignung auch

derart abgeschlossen, daß für den Eigentümer nunmehr ein unentziehbarer

Anspruch auf Zahlung der Entschädigungssumme besteht, so folgt doch

aus den in den 5% 32 und 42, Abs. 2 EntG. gegebenen Vorschriften, daß die

Verpflichtung des Unternehmers zur Auszahlung der Entschädigung zur

notwendigen Voraussetzung hat, daß deren Höhe endgültig festgestellt ist,

sei es dadurch, daß der Festsetzungsbesehluß infolge unbenutzten Ablaufs

der Frist des ä 30 EntG. oder durch Verzicht auf den Rechtsweg unanfecht
bar wurde, sei es dadurch, daß im Falle des Beschreitens des Rechtsweges

eine rechtskräftige richterliche Entscheidung erging. Ist demnach der

Rechtsweg beschritten, so hat die im Verwaltungsverfahren nur vorläufig

erfolgte Festsetzung der Höhe der zu gewährenden Entschädigung jede Be:
deutung verloren; an Stelle des Beschlusses hat hinsichtlich der Höhe der

Entschädigung das demnächstige rechtskräftige richterliche Urteil zu treten.

Es kann auch nicht davon die Rede sein, daß der im Verwaltungswege er.

lassene Beschluß wenigstens insoweit seine Bedeutung behalten habe und

rechtskräftig geworden sei, als er zur Zeit von keiner Partei angefochten ist.
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Dem steht schon die in feststehender Rechtsprechung anerkannte Möglich

keit entgegen, daß jede der Parteien über ihren ursprünglichen Antrag hin

aus eine weitere Herab- oder Heraufsetzung der Entschädigung verlangen

kann. Der Unternehmer kann aber auch deshalb nicht für verpflichtet er

achtet werden, den von ihm bislang nicht angefochtenen Teil der von der

Verwaltungsbehörde vorläufig festgesetzten Entschädigung zu bezahlen,

weil ihm infolge des Beschreitens des Rechtsweges jede Möglichkeit ge

nommen ist, sich durch Erwirkung des Ausspruchs der Enteignung (ä 32

EntG.) den Gegenwert seiner Leistung zu verschaffen.

Preußisches Enteignungqu vom 11. Iuni 1874 ää 6. 11.

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 2. Februar 1915.
Entscheidungen Band 86. S. 184.

Ist bei der Enteignung eines Grundstücks ein auf demselben zugunsten

eines Dritten ruhendes Vorkaufsrecht gelöscht worden, so kann dieserhalb

nur nach dem Enteignungsgesetz Entschädigung beansprucht werden. Für
eine Anwendung der im ä 75 Einl. z. ALR. enthaltenen, einen allgemeinen
Grundsatz aussprechenden Bestimmung ist in dem durch besondere Gesetze

erschöpfend geregelten Falle der Enteignung kein Raum. Auch die An—

wendbarkeit des ä 6 EntG. ist zu verneinen, weil diese Vorschrift dahin zu

verstehen ist, daß sie nur Rechte an solchem Grundeigentum im Auge hat.

das nicht selbst vom Unternehmer im Wege der Enteignung in Anspruch

genommen wird. Hiernach kann nur in Frage kommen, ob S 11 EntG. dem

jenigen, der infolge der Enteignung des belasteten Grundstücks ein ding

liches Vorkaufsrecht verliert, einen besonderen, unmittelbar gegen den Un—

ternehmer gerichteten Anspruch auf Ersatz des ihm erwachsenden Scha

dens gibt. Nach dem für das Eigentumsverfahren in ä 45, Abs. 2 aner

kannten sogenannten Surrogationsgrundsatze tritt die dem Eigentümer in

Höhe des vollen Wertes des abzutretenden Grundstücks zu gewährende

Entschädigung an Stelle des enteigneten Grundstücks, es tritt eine Ände—

rung im Gegenstande des dinglichen Rechts ein, und zwar so, daß die ding

lich Berechtigten nunmehr auf ihren Anspruch an die für das Eigentum

gewährte Entschädigung angewiesen sind. Während das Gesetz in allen

Fällen, in denen das dingliche Recht der Sicherung eines Anspruchs auf

die Sache selbst oder auf deren Wert zu dienen bestimmt ist. diese Rege

lung zur Wahrung der berechtigten Interessen der dinglich Berechtigten

für ausreichend angesehen hat, hat es für die Fälle der lediglich auf eine

Nutzung des belasteten Grundbesitzes gerichteten Rechte in 5 11 eine Aus

nahmcvorschrift gegeben. Diese ermöglicht es den Berechtigten, unmittel

bar vom Unternehmer Ersatz desjenigen Teils ihres Schadens zu fordern,
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der durch den auf ihr Recht fallenden Anteil an der Entschädigung des
Eigentümers nicht gedeckt wird. Diese Ausnahmevorschrift darf nicht aus

dehnend ausgelegt werden. Derjenige, für den ein dingliches Vorkaufs

recht auf dem enteigneten Grundstück eingetragen ist, ist nicht zu den in

ä 11 aufgeführten „Nutzungs-, Gebrauchs- und Servitutenberechtigten“ zu

zählen, denn ein solches Vorkaufsrecht, das bestimmt ist, den Anspruch auf
Auflassung, auf Erwerb des Grundstücks zu sichern. gibt keinerlei Recht

zu einer Benutzung oder zu einem Gebrauche d% Grundstücks nach irgend

einer Richtung.

Preu8leohoe Enteignungsgeeetz vom 11. Juni 1874 ä 9.

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 7. Mai 1915.
Entscheidungen Band 86, S. 402.

In Prozessen über Enteignungsentschädigungen ist bei der von vorn
herein als Grund des Klageanspruchs feststehenden Entziehung oder Be

schränkung von Eigentum (oder von Rechten am Eigentum) für ein beson

deres Urteil über den Grund des Klageanspruchs nach % 304 ZPO. in der

Regel kein Raum. Wird aber gemäß 59 EntG. eine Erweiterung der Enteig

nung auf den Rest des Grundstücks und Entschädigung für Abtretung des

Grundstücks im ganzen begehrt, so läßt sich dieser Entschädigungsanspruch

in seiner konkreten Ausdehnung erst aus einer etwaigen Verpflichtung des

Unternehmers zur Übernahme des ganzen Grundstücks folgern. In solchen
Fällen gehört es zu den wesentlichen Bestandteilen der Begründung des

'Entschädigungsanspruchs, daß der Enteignete die Erweiterung der Enteig

nung auf das ganze Grundstück verlangen darf. Besteht über die Berechti

gung dieses Verlangens ebenso wie über den Betrag der Entschädigung

zwischen den Parteien Streit, so sind die ‚Voraussetzungen des 5 304 ZPO.

gegeben.

Preußisches Gesetz vom 24. März 1873, hetr. Tagegelder und Reisekosten der Beamten.

(e.-s. s. 122) gg 1, a.

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 26. Februar 1915.
Entscheidungen Band 86. S. 266.

Vereinbarungen, durch die die Tagegelder, die öffentliche Beamte bei

vorübergehender Beschäftigung außerhalb des Wohnorts beziehen, herab

gesetzt werden, sind zulässig und wirksam. Der Anspruch eines Beamten

auf solche Tagegelder ist ein vermögensrechtlicher Anspruch auf öffentlich

rechtlicher Grundlage. Vermögensrechte sind regelmäßig verzichtbar und

darum vertragsmäßiger oder vertragsähnlicher Regelung fähig, auch wenn

sie öffentlich rechtlichen Ursprungs sind. Daß die Unzulässigkeit und Un
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wirksamkeit des Verzichts und vertragsmäßiger Regelung schlechthin aus

der öffentlichen Natur des Verhältnisses, dem die Vermögensrechte ent
springen, oder der Vorschriften folge, auf denen sie beruhen, kann nicht

zugegeben werden. Mag dies —- was unerörtert bleibt — für Besoldung und

Ruhegehalt zutreffen, weil diese zur Bestreitung des Unterhalts bestimmt
sind, und ein öffentliches Interesse daran besteht, daß der Beamte sie un

gekürzt bezieht, so ist dies doch nicht der Fall bei den Tagegeldern des Ge
setzes vom 24. März 1873, die ein Pauschbetrag von Auslagen sind, ein Be

trag, der nicht selten über die Summe des wirklichen Aufwandes hinaus

geht. Ebensowenig wie das Wesen der Tagegelder stehen der Zulässig

keit einer vereinbarungsmäßigen Abänderung aber auch, trotz ihrer öffent

lich rechtlichen Eigenschaft, die Vorschriften des Gesetzes von 1873 nach

seiner ganzen Absicht, seinem gesetzgeberischen und wirtschaftlichen

Zwecke entgegen. Die Mehraufwendungen, die durch die auswärtige Be
-schäftigung entstehen, sollen gedeckt, aber keine Einnahmequelle gewährt

werden. Dieser Absicht entspricht es, wenn durch Vereinbarungen eine An
näherung des vom Staate zu gewährenden Auslagenersatzes an den wirk
lichen Auslage'nbetrag überall da ermöglicht wird. wo sich von vornherein

übersehen läßt, daß der gesetzliche Pauschsatz die tatsächlichen Aufwen
dungen weit übersteigen würde.

Eine Vereinbarung über die Herabsetzung ist darin zu erblicken. daß
der Beamte gegen die in dem Auftragsschreiben angekündigte Absicht der
Herabsetzung der Tagegelder nicht vorstellig geworden ist, denn diese Mög

lichkeit stand ihm offen, obwohl die auswärtige Beschäftigung ein dienst

licher Befehl war. Die Mitteilung im Auftragsschreiben ist der übliche und

geeignete Weg, das Einverständnis des Beamten zu gewinnen.

Gesetzgebung.

Deutsches Reich. Bekanntmachungen des Reichskanzlei-s:
Vom 26. Mai 1916. betreffend Erstattung von Beiträgen zur Angestell
tenversicherung an berufsunfähige Kriegsteilnehmer.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 71. R.-G.-Bl. S. 425.)

Vorn 14. Juni 1916, betreffend Außerkraftsetzung von Vorschriften
der Reichsversicherungsordnung über Unfallversicherung.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 75. R.-G.-Bl‚ S. 515.)

Vom 14. Juni 1916, betreffend ä 214 Abs. 3 der Reichsversicherungs
ordnung.

(Eisenbahn—Verordnungsblatt S. 76. R.-G‚-Bl. S. 516.)
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Vom 14. Juni 1916, betreffend die Durchführung des ä 392 Abs. 3 Nr. 3
des Versicherungsgesetzes für Angestellte zugunsten berufsunfähi
ger Kriegsteilnehmer.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 77. R.-G.-Bl. S, 517.)

Vom 24. Juni 1916, betreffend Änderung des Militärtarifs der Eisen
bahnen.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S, 78. R.-G.-Bl. S. 636.)

Vom 13. Juli 1916, betreffend die Fristen des \Vechsel- und Scheck
rechts für Elsaß-Lothringen.
(Eis-enbahn-Vcrordnungsblatt S. 95, R.-G.-Bl. S. 694.)

Vom 12. Juli 1916, betreffend Änderung der Telegraphenordnung vom
16. Juni 1904.
(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 96. R.-G.-Bl. S. 741.)

Vom 24. Juli 1916, betreffend Änderung der Militär—Transport
Ordnung.

(Eiscnbahn-Verordnungsblatt S. 106. R.-G.-Bl_ S_ 833.)

Vom 26. Mai 1916 über die Fristen für die Aufbewahrung der Kassen
bücher der Krankenkassen.

(Eisenbatherordnungsblatt S. 106. Z.-Bl_ f. d. D. R. S. 120.)

Bekanntmachung des Reichs-Eisenbahnamts:
Vom 27. Juni 1916, betreffend Änderung der Anlage C zur Eisenbahn
Verkehrsordnung. '

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 78. R.-G.—Bl_ S. 637.)

Preußen. Allerhö chste Erlasse:
Vom 27. Mai 1916, betreffend Grundsätze über Anrechnung des Kriegs

dienstes auf das Dienstalter der Staatsbeamten.

(Eisenbahn—Verordnungsblatt S. 101.)

Vom 8. Juli 1916, betreffend Bau und Betrieb der in dem Gesetze vom
17. April 1916 vorgesehenen neuen Eisenbahnlinien usw.
(Eisenbahn—Verordnungsblatt S, 105. G.-S. S. 113.)

Erlaß des Staatsministeriums:
Vom 6. Juni 1916, betreffend Anwendung des vereinfachten Enteig
nungsverfahrens bei dem Bau des zweiten Gleises auf der Staats

1bahnstrecke Bartenstein-Heilsberg.

(Eiscnbahn-Verordnungsblatt, S_ 72. G.-S. S. 103.)
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Staatsministerialbeschluß:
Vom 17. Juni 1916, betreffend Grundsätze über Anrechnung des Kriegs
dienstes auf das Dienstalter der Staatsbeamten.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 101.)

Erlasse des Ministers der öffentlichen Arbeiten:
Vom 15. Juli 1916, betreffend Frechturkundenstempelgesetz 83

Vom 18. Juli 1916, betreffend Änderung der Telegraphen
ordnung für das Deutsche Reich vom 16. Juni 1914 . . 96

Vom 19. Juli 1916, betreffend Anrechnung von Kriegsdienst
zeit auf das Dienstalter der Staatsbeamten . . . . . . 103

Vom 17. Juli 1916, betreffend Krankenversicherung . . . 107

Österreich. Verordnung des Eisenbahnministeriums im
Einvernehmen mit dem Justizministerium und dem Handelsmini
sterium vom 20. Juli 1916, betreffend Änderung des Eisenbahn
Betriebsreglements vom 11. November 1909, R»G.-Bl. Nr. 172.‘)

(Veröffentlicht im Verordnungs-Blatt für Eisenbahnen und Schiff
fahrt Nr. 85 vom 22. Juli 1916. S. 429.)

Im ä 48 erhält Absatz (9) folgende Fassung:

„(9) Tiersendungen sind mit Frachtbriefen als Eilgut oder Fruchtgut auf‘
zuliefern.. Frachtbriefe über Sendungen lebender Tiere dürfen keine anderen
Gegenstände enthalten. Die Vorausbemhluntg der Fracht kann gefordert; werden.“
Die Absätze (10) und. (11') des 5 48, der Absatz (l) des ä 49 und der

Absatz (4) des 5 50 sind zu streichen.

im 5 51 erhält Absatz (l) folgende Fassung:
‚.(1) Die Lieferfristen dürfen nachstehende Höchstfristen nicht über

schreiten:

a) für Eilgut:

bei einer Entfernung bis zu 150 Tarifkilometer 1 Teil,
bei größeren Entfernungen für weitere angefangene je 300 Tarifkilometer
1 weiteren Tag;

b) für Frachtgut:

bei einer Entfernung bis zu 100 Tarifkilometm- 1 Tag.

bei größeren Entfernungen für weitere angefangene je 250 Tarifkilometer
1 weiteren Tag.“

Der Absatz (l) des ä 51 ist zu streichen.
Das königlich ungarische Ministerium. mit: dem das Einvernehmen herge

stellt wurde. trifft unter einem die. gleiche Anordnung.

Diese Verordnung tritt am l. November 1916 in Kraft.

‘) Vgl. Archiv für Eisenbnhmwsen 1910 S. 232.
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Besprechungen.

Baltzer, F.‚ Geheimer Oberbaurat und vortragender Rat im Reichskolo

nialamt. Die Kolonialbahnen mit besonderer Be
rücksichtigung Afrikas. Mit einem Geleitwort des
Staatssekretärs des Reichskolonialamts. 149 Abb. und 1 Karte.

462 S. 8°. Berlin und Leipzig 1916. G. J. Gösehensche Verlags
buchhandlung. Preis 22 J(.

In unserer Literatur fehlt es, wie der Verfasser, unser verehrter Mit
arbeiter, in der Vorrede bemerkt, „gänzlich an einem zusammenfassenden

Werke, das über die Entwicklung und den heutigen Stand der Eisenbahnen

in den afrikanischen Kolonien, über ihre wirtschaftlichen und technischen

Verhältnisse übersichtlich Aufschluß gäbe“. Auf Anregung der Verlags

buchhandlung hat er sich daher entschlossen, ein solches Werk,

das „die Kolonialbahnen mit besonderer Berücksichtigung Afrikas“ zu
sammenfassend behandelt, auszuarbeiten. Bei seiner langjährigen Tätig

keit im Kolonialamt und den reichen eigenen Erfahrungen in Afrika

selbst war der Verfasser hierzu besonders berufen. In dem Geleitworte
wird sein Buch ein „umfassender, mit dem denkwürdigen 1. August 1914 ab

schließender Geschäftsbericht, wenn man so sagen darf, über die Er
schließung der Kolonialgebiete in Afrika“ freudig willkommen geheißen und,

meines Erachtens mit Recht, gebilligt, daß das vor Ausbruch des Krieges

druckfertige und fast vollständig gesetzte Buch noch während des Krieges

vollendet und herausgegeben ist, obgleich sich die politischen Verhältnisse

in unseren Kolonien seitdem geändert haben und ihre Zukunft und die
Zukunft der deutschen Kolonialpolitik eine noch ungewisse ist.

Das Buch beschäftigt sich in dem bei weitem größten Teil seines Urn
fangs mit den deutschen Kolonialbahnen in Afrika seit dem Jahre
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1907/8, seit der ersten großen Eisenbahnvorlage des Staatssekretärs Dr. Darm
burg. Diese Bahnen werden eingehend bei S. 101 geschildert, die Abschnitte
IV und V (S. 286 bis 452, Bau, Betrieb und Verkehr der Kolonialbahnen)
beschäftigen sich fast ausschließlich mit den deutsch-afrikanischen Bahnen.
Die Bevorzugung, möchte ich sagen, der deutschen Bahnen zeigt sich auch

äußerlich darin, daß die auf ihre Entstehung und Entwicklung bezüglichen
Abschnitte mit größeren Buchstaben und reichlicherem Durchschuß gedruckt

sind, als die übrigen Teile. Der Zweck des Buches ist, diesen Eindruck
gewinnt der Leser unwillkürlich, denn wohl auch hauptsächlich eine Recht
fertigung und eine anerkennende Würdigung der deutschen Eisenbahnpolitik
in unseren Kolonien. Der Verfasser ist zwar bemüht, seinem Werk einen
weiteren allgemeinen Hintergrund zu geben, indem er von Kolonialbahnen

überhaupt spricht und zuvörderst die besonderen unterscheidenden Merk

male solcher Bahnen festzustellen bemüht ist. Diese, so sagt er in der

Einleitung, „d. h. die ersten Eisenbahnen in Neuländern, die wirtschaftlich

noch wenig entwickelt sind, unterscheiden sich von den gewöhnlichen Eisen

bahnen in alten Kulturländern dadurch, daß sie vorzugsweise den Zweck

haben, wirtschaftliches Leben und Verkehr in dem neuen Lande zu s c h a f —

f an, während jene, indem sie sich dem bestehenden Wirtschaftsleben ein
fügen, einem vorhandenen Verkehr dienen und ihn verbessern sollen.“ Des
wegen dürfe man an die finanziellen Erträge der Kolonialbahnen

auch keine zu hohen Ansprüche machen, die sogenannte mittel

bare Rentabilität sei die Hauptsache. Aber ist das in der Tat

eine besondere Eigenschaft der Kolonialbahnen, haben nicht die

Nebenbahnen, die nebenbahnähnlichen Kleinbahnen der alten Kul
turländer genau dieselben Aufgaben, dienen sie nicht genau denselben

Zwecken? Andererseits gibt der Verfasser selbst zu, daß der Begriff Kolonial

bahnen ein durchaus „flüssiger“ ist. Zu ihnen gehören durchaus nicht all e
Bahnen, die in den Kolonien hegen, diese können vielmehr ihren Charakter

ändern und zu gewöhnlichen Bahnen werden. Zu den Nichtmehr- Kolonial

bahnen rechnet der Verfasser z. B. die indischen, die australischen, die

kanadischen Eisenbahnen, die alle in englischen Kolonien liegen. Darin

wird man ihm recht geben; aber dann lassen sich denn auch kaum stich

haltige Gründe dafür anführen, die englisch-südafrikanischen, die ägypti

schen, die algerischen Bahnen als Kolonialbahnen zu betrachten. Die wirt

schaftlichen Verhältnisse, die Entwicklung dieser Bahnen sind doch
genau dieselben, wie die der indischen, australischen, kanadischen. Anderer

seits ist doch wohl daran festzuhalten, daß die Bahnen in Kolonien
liegen, und deswegen sind die Bahnen der Vereinigten Staaten von Amerika

doch gewiß keine Kolonialbahnen , sie sind nie Kolonialbahnen ge
Wesen; denn als in den Vereinigten Staaten Eisenbahnen gebaut wurden
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(seit etwa 1830), waren sie längst keine britischen Kolonien mehr (S. 16),

und. die nordamerikanischen Überlandbahnen sind doch von Anfang an in dem
Gebiete der Vereinigten Staaten, nicht in einer Kolonie gebaut (S. 18).
Hier verwechselt der Verfasser Kolonialbahnen mit Bahnen, die kolonisw
torische Zwecke verfolgen. Wollte man jede Bahn mit solchen Zwecken
eine Kolonialbahn nennen, dann gäbe es auf der ganzen Welt nur sehr wenig

Bahnen, die nicht Kolonialbahnen sind. Auch von den in Kolonien
belegenen Bahnen sind heute die wenigsten noch K 010 nialb ab n en im
Sinne des Verfassers. Vielleicht wäre es, um den Stoff des Buches richtig
zu umgrenzen, besser gewesen, einen anderen Titel zu wählen und etwa zu

sagen: Die Eisenbahnen in den afrikanischen Kolonien des Deutschen

Reichs und der anderen europäischen Staaten. Der kurze Anhang (S. 272
bis 28:3) könnte im Vorwort erwähnt werden.

Ungeachtet dieser — mehr äußerlichen -— Bedenken kann ich das vor—

liegende Buch nur als ein verdienstvolles bezeichnen. Nach den besten, zum

Teil amtlichen Quellen gibt der Verfasser eine eingehende Darstellung der
Entstehung und der wirtschaftlichen und finanziellen Entwicklung der

deutschen Kolonialbahnen. und wir gewinnen einen tiefen Einblick in die

musterhafte Tätigkeit des Rbichskolonialamts auf verkehrspolitischem

Gebiete, eine Tätigkeit, deren Früchte allerdings beim Ausbruch des Welt
krieges noch nicht geerntet werden waren. Aus den Abschnitten IV und V
ersehen wir, daß für die Einrichtungen des Baues, des Betriebes und des

Verkehrs auf den Kolonialbahnen die des Deutschen Reichs vorbildlich

gewesen sind, selbstverständlich unter Berücksichtigung der großen Ver

schiedenheiten der tatsächlichen Verhältnisse. '

Die Darstellung gewinnt an Anschaulichkeit durch die vielen Bilder

und Karten, auch hat der Verfasser den statistischen Tabellen mehrfach

bildliche Darstellungen beigegeben. Die Vergleiche, die dabei mehrfach

mit den heimischen Verhältnissen über Betrieb (z. B. Fahrgeschwindigkeit),

Verkehr, Tarife, Finanzverhältnisse u. dgl. angestellt werden, haben aller

dings nur recht bedingten Wert; die Objekte sind nicht vergleichsfähig.

Sehr beachtenswert und lehrreich sind dagegen seine Ausführungen über

die Spurweite, S. 318 ff., die Grunderwerbskosten in den Kolonien, S. 324 ff.,

die Arbeitsverhältnisse daselbst, S. 324 ff., sowie über die Verträge mit den

Unternehmern. Das Buch ist überhaupt, soweit es die deutschen
Kolonien behandelt, ein treffliches Quellenwerk, das seine Dienste haupt

sächlich dann tun wird, wenn wir in der Lage sind, den Eisenbahnbau in

unseren Kolonien wieder fortzusetzen.

Es wäre s eh r dankenswert gewesen, wenn der Verfasser die, wenn

man so sagen darf, Kolonialverkehrspolitik auch vor dem Eintritt des
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Staatssekretärs Dernburg wenigstens in ihren Umrissen einleitungsweise

dargestellt hätte. Diese Politik ist ja eine sehr schwankende, durch alle
mögliche Einflüsse bestimmte gewesen; sie leidet vielfach stark unter
den herrschenden jedesmaligen politischen und wirtschaftlichen Strö

mungen und hat fast nur negative Erfolge erzielt. Aber meiner Meinung

nach hätte man doch aus einer streng sachlichen Darstellung auch dieser

Vorgänge mancherlei auch für die Beurteilung der neuen' Eisenbahnpolitik

lernen können.
'

Über die anderen Abschnitte des Buches kann ich"mich kürzer fassen.
Sie enthalten Darstellungen der engl’ischen Bahnen in Ägypten, Bri
tisch-Süd, Ost-, Zentral- und Westafrika, die Kap-Kairo-Bahn und Mauritius,

der französischen Bahnen in Algier, Tunis, Marokko, französisch
Westafrika, Äquatorialafrika, französisch-Somali und Abessinien, von

der Transsaharabahn und den Bahnen auf den Inseln Madagaskar und
Reunion, von den Bahnen in der belgischen Kongokolonie, in den portu
giesischen Kolonien, den italienischen Kolonien, Spanien (Marokko) und
der Republik Liberia. Von außerafrikanischen Bahnen werden im Anhang

(S. 272—285) kurz behandelt die Eisenbahnen in Französisch-Indien, in

Indo-China, in Neukaledonien, in Niederländisch-Indien (Java und Suma

tra) und die Schantung-Eisenbahn. Vielleicht wäre der Vollständigkeit

wegen auch über die Eisenbahnen auf den Philippinen etwas zu sagen

gewesen.

Auch in diesen Abschnitten hat der Verfasser mit Sorgfalt aus z. T.
recht entlegenen Quellen alles zusammengestellt, was wir über diese

Bahnen wissen. Das auch von mir nicht sehr hoch eingeschätzte

Werk von Schauder über die Eisenbahnpolitik Frankreichs in Nord

afrika‘) ist ihm bekannt (vgl. S. 183, Anm. 1), ob und wieweit er es bei
seinen Ausführungen S. 179 ff. mit benutzt hat, ist nicht ersichtlich. Das

treffliche Werk von Lederer, die Entwicklung der südafrikanischen Union

auf verkehrspolitischer Grundlage ’) (1910), in dem sehr ausführlich und

sehr anziehend die geschichtlichen Vorgänge im Zusammenhang dargestellt

sind, mit denen der Verfasser sich S. 134 ff. etwas trocken und nüchtern

und ohne tieferes Eingehen in viele hochinteressante wirtschaftliche Fragen

beschäftigt, wird zwar in einer Anmerkung erwähnt, aber m. E. nicht ge

nügend ausgebeutet. Auch seine Darstellung der Eisenbahnen in Java
und Sumatra würde gewonnen haben, wenn er die schönen Aufsätze von

Snethlage, einem genauen Kenner der dortigen Zustände, die im Archiv

1) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1913 S. 1397.

S) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910 S. 1297.
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für Eisenbahnen 1892, S. 277 ff. und S. 550 ff. veröffentlicht sind, eingeL
sehen hätte.

Indes, das sind kleine Ausstellungen, die den Wert des Buches

nicht beeinträchtigen sollen. Die Ausstattung kann besonders auch wegen

der vielen, schönen, sorgfältig ausgeführten Abbildungen nur lobend an

erkannt werden. A. v. d. L.

Kummer, Dr. W., Ingenieur, Professor an der Eidg. Techn. Hochschule

in Zürich. Die Maschinenlehre der elektrischen
Z u g f ö r d e r u n g. Eine Einführung für Studierende und In

genieure. Mit 108 Abbildungen im Text. Berlin 1915. Verlag

von Julius Springer. In Leinwand gebunden 6,80 M.

Das Buch ist aus Vorlesungen entstanden, die der bekannte Hoch

schullehrer in Zürich gehalten hat. Mehrere Abschnitte sind bereits

früher in der Schweizerischen Bauzeitung erschienen.

Bei seinen streng wissenschaftlichen Untersuchungen geht der Ver

fasser von der Zugkraft am Radumfange aus, behandelt die Eigenart der
Zugkraft verschiedener Bahnmotoren und die daraus folgenden Be

schleunigungsgrößen, wobei auch der Einfluß der kreisenden Massen, die

Arbeitsverhältnisse der treibenden und getriebenen Achsen und die
Arbeitsrückgewinnuug bei Talfahrt und Bremsung in die Rechnung ein
gezogen werden.

Nach einem Abriß über die Beziehungen zwischen Triebachsen-Zug
kraft, Fahrgeschwindigkeit und Motorgröße werden eingehend die haupt

sächlichsten Bauarten von Bahnmotoren und Triebwerken gewürdigt,

hieran schließt sich eine genaue Untersuchung ld’or Triebwerks
beanspruchungen bei verschiedener Antriebsan0rdnung, auch mit Be

rücksichtigung des Einflusses des Lagerspiels und der Abweichungen der
Stangenlängen von der Lagermitten-Entfernung.

Hierauf folgt eine Darstellung der Arbeitsweise der Reihenschluß
motoren für Gleich- und Wechselstrom, der Repulsionsmotoren für
Wechselstrom, der Induktionsmotoren für Drehstrom und ihrer Rege
lung. Besonders wird die Stromwendung der Motoren besprochen. End
lich wird auch der Einfluß der Stromart auf die Reibungsverhältnisse
beleuchtet.

I
Die im Vorstehenden angedeuteten Untersuchungen bauen die drei

Hauptkapitel des Buches auf: Der Kraftbedarf am Radumfang; die Kraft
iibertragung zwischen Motor und Triebachse; die elektrischen Bahn
motoren. Ein kurzes Schlußkapitel enthält einige Betrachtungen über
Archiv für Eisenhahnwesen. l9lh. 67
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Lauffähigkeit und Gewichtsverhältnisse der Lokomotiven undi Motor

wagen.

Wie der Verfasser selbst im Vorwort betont, sind die Anschauungen

und theoretischen Erörterungen, die er in genannter Zeitschrift und in

diesem Buche niedergelegt hat, sein ureigenes Werk. In der Tat weht
durch das ganze Buch ein starker Zug von Selbständigkeit, so daß auch

ein auf dem Gebiete der elektrischen Zugförderung heimischer Fach

mann dauernd ihm an und für sich bekannte Dinge in neuem Gewande
zu sehen erhält. Mir scheint es nur, daß an einigen Stellen der rein

akademische Ansatz von Gleichungen ein wenig zu weit getrieben ist
Ob beispielsweise einem Studierenden, für den das Werk in erster Reihe
verfaßt ist, die Entstehung und der Sinn der Differentialgleichungen

9. Ordnung auf den Seiten 89 und 95 (Triebwerksbeanspruchungen) völlig
klar wird?

Im ersten Kapitel stützt sich die Berechnung der Fahrlinien auf
geradlinig angenommene Kennlinien. Für einen angehendkan Ingenieur

wäre es aber sehr wertvoll, auch eine der Wirklichkeit entsprechende
Kennlinie zu sehen, aus der auf einfache zeichnerische Weise die Fahr
linie entwickelt wird.

Auf Seite 35 stellt der Verfasser im Verfolg der Löfflerschen Unter
suchungen über den Rollwiderstand von treibenden und getriebenen
Achsen die Behauptung auf: „Durch die Erfahrung ist bekannt, daß
Lokomotiven, die dampflos bzw. stromlos geschoben werden, mit weniger
Effektaufwand bewegt werden können, als sie zu ihrem Eigenbetriebe

unter Dampf oder unter Strom benötigen, wobei zudem die Unterschiede

ganz bedeutende sind (bis 30 °/
o oder noch mehr).“ Größere zusätzliche

Widerstände treten allerdings in der arbeitenden Lokomotive auf. da
durch die Antriebskraft die A'chsenreibung der Treibachsen, die Kolben
reibung, die Reibung der Stangenlager und dergl. verstärkt wird. Es
ist mir aber bislang noch kein Meßergebnis bekannt geworden, das auf
eine nennenswerte Vergrößerung der rollenden Reibung hinweist.
Der weiteren Schlußfolgerung, daß der größere Raddurchmesser

der Lokomotiven gegenüber Anhängewagen auch der Verkleinerung der
„Leistung des Rollverlustes“ dient, kann ebenfalls nicht ganz zugestimmt
werden, da für die Bemessung des Triebraddurchmessers ganz andere
Erwägungen maßgebend sind.
Auf Seite 41 ist nicht einzusehen, in welchem Zusammenhang die

Bestimmung der Zugkraft mit dem Vorhandensein von „etwelchen ge
triebenen Achsen“ steht. Ähnliche kleine Unstimmigkeiten finden sich
noch an anderen Stellen des Buches.

Einen wenig angenehmen Eindruck hinterlassen die vielen nicht
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nur leicht ersetzbaren, sondern teilweise, wenigstens in Deutschland, ganz
ungebräuchlichen Fremdwörter, wie Inferiorität, Rekuperation. un

konstant.

Die Ausstattung des Buches ist, wie bei dem bekannten Verlage
nicht anders zu erwarten, mustergültig. Die Abbildungen sind vorzüg
lich gezeichnet.
Alles in allem gibt das Buch einen guten Überblick über die Theo

rien seines Verfassers und kann insbesondere fortgeschrittenen Studie
renden empfohlen werden, die aus ihm manche wertvolle Anregung für
weitere Untersuchungen schöpfen können. Wechmarm.

Troschel, Ernst, 1‘
,

Marineoberbaurat. H a. n d b u c h d e r H o l z k 0 n s e r

vierung. Berlin, Verlag von Julius Springer. 1916. Preis
18 „II, gebunden 19,60 J(.

Das vorliegende Sammelwerk ist herausgegeben vom Marineoberbau

rat Ernst Troschel-Berlin, der durch seine in langjähriger Kolonialtätig
keit erworbene Kenntnis der Schädigungen des im Wasserbau verwendeten

Holzes hierfür besonders berufen erschien. Nachdem er kurz vor dem
Herauskommen des Buches im Kampfe für das Vaterland gefallen,'hat es
Finanz- und Baurat Scheibe—Dresden zum Abschlusse gebracht.
Das Handbuch will eine neuzeitliche Zusammenfassung der Forschungs

ergebnisse über das Holz und seine Konservierungsmethoden bieten unter
gleichmäßiger Berücksichtigung naturwissenschaftlicher Forschung und an
gewendeter Technik. Es zerfällt in drei Teile: der erste handelt vom Holz

im allgemeinen und von seiner Zerstörung durch äußere Einflüsse und

durch Schädlinge, der zweite von der Konservierung des Holzes, der dritte

von der Anwendung des Holzes auf den verschiedenen Gebieten der Technik.

Den ersten Teil „Das rohe Holz“ leitet Oberförster Dr. Dengler-Göt

fingen durch eine Besprechung des Aufbaues des Holzes ein. An der Hand

klarer Abbildungen trägt er das zum Verständnisse der weiteren Teile Not

wendige zunächst über den mit dem bloßen Auge erkenntlichen, dann über

den mikroskopischen Bau des Holzes vor. Holzfasern, Gefäße und Mark

strahlen werden beschrieben, ihre Zusammensetzung, Anordnung und Wir
kungsweise, sowie kurz ihre Entstehung und ihr Wachstum dargelegt.

Nach diesen Angaben über das Holz im allgemeinen scheint uns eine

Besprechung der in der Technik verwendeten Holzarten im einzelnen zu

fehlen, namentlich derjenigen Eigenschaften des Kiefern—, Buchen- und

Eichenholzes, die ihre Konservierung besonders beeinflussen und die Ver

schiedenartigkeit ihrer Tränkungsverfahren bedingen.

Es folgen eine Reihe von Abschnitten über die Zerstörung des Holzes.
67“
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Zunächst spricht Hauptmann Malenkowiö-Wien kurz über die schädlichen
Wirkungen der Witterungseinflüsse, des Rauches und anderer chemischer
Stoffe. Dann folgt eine Abhandlung von Professor Dr. Falck-Münden
über holzzerstörende Pilze, die im wesentlichendie Ergebnisse eigener Ar
beiten des Verfassers darstellt, soweit sie in den Hausschwamm-Forschungen

(im 1., 3., 6. und 7. Heft) bereits veröffentlicht sind. Neu hinzugefügt sind

eine Anzahl von Abbildungen und ein Abschnitt über die Blaufä.ule des
Holzes. Bei aller wissenschaftlichen Gründlichkeit dürfte doch der 110

Seiten betragende Umfang dieses Teiles ein wenig zu weit geführt sein.

Wer Anlaß hat, sich mit dem Gegenstande eingehender zu beschäftigen.
wird doch nach dem genannten Originalwerke greifen müssen. Wünschens
wert wäre aber eine Darlegung, warum und in welcher Weise die Konser
vierungsmittel die Verbreitung und das Wachstum der Pilze verhindern.
Noch etwas weiter vom Thema ab führt der nächste Abschnitt über

die holzzerstörenden Landtiere von Professor Eckstein-Eberswalde inso
fern, als den Schädlingen des lebenden Baumes gegenüber die Holzkonser
vierung zu spät kommt. Immerhin mag ja auch die forstliche Disziplin in

diesem Sinne wirken, und so wollen wir die sachkundige und eingehende

Bearbeitung dieses Abschnittes gerne anerkennen. Als Feinde des tech
nisch verwendeten Holzes in den Tropen sind die Termiten hervorgehoben.

leider fehlt hier oder, soweit wir gefunden haben, an anderer Stelle des

Buches eine Angabe darüber, ob das Holz durch Tränkung für sie unan

greifbar wird.

Die \\'assertiere‚ insbesondere die verderblichen Bohrwürmer, behandelt

der Herausgeber, und weist darauf hin, wie gefährlich sie besonders in

den Tropen ungeschütztem Holze sind. Beispielsweise wird erwähnt. daß

im südafrikanischen Kriege die Landungsbrücke in Swakopmund kaum
fertiggestellt war, als sie schon vom Bohrqu befallen war und zusammen
zustürzen drohte.

Wir kommen nun zum zweiten Hauptteile des Buches: „Die Kon
servierung des Holzes" von Dr. Dehnst, der in seiner langjährigen Tätig

keit als Direktor der Eisenbahn-Versuchsanstalt Berlin-Schmargendorf auf

diesem Gebiete Gelegenheit hatte, in der umfassendsten Weise prüfend und

beratend zu wirken.

Der Verfasser legt zunächst dar, wie das Holz zur Verhütung von

Pilzansteckungen behandelt werden muß, sowohl am lebenden Baums, als

auch nach der Fällung durch zweckmäßige Stapelung und Trocknung, und

bespricht dann die zugehörigen Abnahmebestimmungen. Hieran schließen

sich die einfachsten Verfahren zur Erhaltung des Holzes ohne fäulnis

widrige Mittel. das Ankohlen, Wässern, Kochen und Dämpfen des Holzes.

welche ebenso wie die weiterhin folgenden älteren Verfahren mit fäulnis
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verhindernden Mitteln ohne maschinelle Einrichtungen nur einen unvoll
kommenen Schutz bieten können.

Der Verfasser geht nun zu den neueren Verfahren über, die das Holz
unter Verwendung von Luftleere und Druck mit antiseptischen Mitteln
tränken. An der Hand der preußischen Staatsbahnvorschriften werden be
sprochen die Tränkung mit Chlorzinklösung allein, die Tränkung mit
Mischungen von Chlorzink und Teer, dann diejenige mit erhitztem Stein

kohlenteer allein, endlich die verschiedenen Verfahren der Spartränkung,

denen mit Recht ein größerer Raum zugemessen ist, da sie seit einem Jahr
zehnt alle früheren durch größere Billigkeit bei gleicher Leistung verdrängt
haben. An die Tränkungsverfahren schließt sich eine eingehende Be
sprechung der Tränkungsmittel, ihre Zusammensetzung und Untersuchung,

unter denen besonders die lichtvollen Darlegungen über die Wirksamkeit
der einzelnen, im Teeröl enthaltenen Stoffe hervorzuheben sind. Nur kurz
und in schematischen Skizzen wird dagegen die Einrichtung der Tränkungs
werke besprochen. Verdiente nicht die maschinelle Einrichtung dieserWerke
in einem Handbuche der Holzkonservierung einen besonderen Abschnitt?

Dem zweiten Teile folgt eine kurze Besprechung des Verhaltens roher

und konservierter Hölzer gegenüber äußeren Einwirkungen vom Heraus
geber.

Der letzte Hauptteil besteht aus einer Reihe von Einzelabhandlungen

über die Anwendungsgebiete. Unter ihnen sind die sachverständig und er

schöpfend geschriebenen über Stangen und Leitungsmaste von Regierungs

baumeister Haselberg - Berlin, über Grubenbau von Direktor Woltmann und
über Wasserbau vom Herausgeber hervorzuheben. Einzelne Wiederholungen

aus dem zweiten Teile waren wohl schwer zu vermeiden. In dem Abschnitte
Hochbau von Dr. Peters - Berlin sind die Anstriche etwas knapp behandelt,
eingehender dagegen die Tränkungen mit Fäulnis und Entflammbarkeit ver-,

hindernden Mitteln.

Die schwächsten Teile des W'erkes sind die von Bauinspektor a. D.

Bierlermann - Charlottenburg bearbeiteten über Eisenbahn-Oberbau, Straßen

bau und Brückenbau. Der Verfasser. dem es durchaus an der zur Mit

arbeit an einem Lehrbuche nötigen Objektivität fehlt, kann auch hier nicht

umhin, deutschen staatlichen und städtischen Verwaltungen Mangel an

volkswirtschaftlichem Verständnis vorzuwerfen und ihnen gegenüber das

Ausland zu loben. Was den Oberbau anlangt, so verweisen wir auf die

Besprechung auf Seite 824 dieses Jahrganges. Aus dem Abschnitt Brücken

hau nur ein Beispiel von der Beweisführung des Verfassers. Auf Seite 477
gibt er eine aus Heinzerling „Hölzerne Brücken“ im Handbuch der In
genieur—“’issensehaften Bd. II S. 98 stammende Vergleichung der Kosten
hölzerner und eiserner Eisenbahnbrücken wieder, aus der hervorzugehen
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scheint, daß die letzteren doppelt so teuer sind als erstere. Dabei ist nach

der Quelle der Preis für 1 t Eisen mit 620 J! angegeben, nicht berücksichtigt
ist aber der am Fuße der Seite 98 stehende Zusatz des Herausgebers des

Handbuches, Professors Landsberg: „Zur Zeit (1904) sind die Kosten des
Eisenwerks geringer als die 'Hälfte des vorstehend angenommenen
Preises“. Bekanntlich ist es im großen und ganzen bis zum Kriege so ge
blieben. Damit fällt die ganze Rechnung zusammen samt der S. 487 daraus

gezogenen Schlußfolgerung: „Für Brücken bis zu 50 m Spannweite ver
dient das Holz bei guter Tränkung nicht nur für Wege- und Straßen
brücken, sondern auch für endgültige Eisenbahnbrücken in einer großen
Zahl von Fällen wegen seiner geringeren Herstellungsk0sten den Vorzug

vor der Eisen- oder der Steinbriicke“. Das ist eine Übertreibung, der

wohl kaum eine deutsche Verwaltung Glauben schenken wird.

Wir haben uns im Vorstehenden vielleicht etwas eingehend bei den
Mängeln des vorliegenden Buches aufgehalten, verkennen aber nicht, daß

solche bei ersten Auflagen von Sammelwerken schwer zu vermeiden sind.

Eine straffere Disposition. Ergänzung des Fehlenden, Ausscheidung des
Entbehrliehen werden bei einer zweiten Auflage ein einheitlicheres Ganze

schaffen und die Fülle von Belehrungen und Anregungen, die es bietet,

reiner hervortreten lassen. Lauer

Mohr. Otto. Dr.-Ing. Die Theorie des statisch unbestimm
t e n F a c h w e r k s. Berlin 1916. Wilhelm Ernst & Sohn.
24 Seiten, 8 °. Mit 22 Textabbildungen. Preis geheftet 1 Jl.
Der bekannte Verfasser ‘) wendet sich an Leser, die mit der Theorie

‚des Fachwerks im allgemeinen bekannt sind, und denen es darum zu tun ist,

auf möglichst einfachem Wege eine Übersicht über den Inhalt und die Ent

wicklung dieser Theorie zu gewinnen.

Sind K die Knotenlasten‚ S die mit jenen im Gleichgewicht befindlichen
Stabkräfte eines statisch bestimmten oder eines statisch unbestimmten Fach

werk.<‚ so muß die Arbeitssumme, die bei der Verschiebung der Knoten von

den Knotenlasten K und den Stabkräften S geleistet wird, = null sein, und
man erhält die Hauptgleichung der Theorie des Fachwerks
EK.dw :ES.dl, wo dw die Arbeitswege der Knotenlasten sind, wäh
rend die Stablängen l sich um dl ändern.

Der Verfasser zeigt. wie alle Beziehungen. die bei der Berechnung der

‘) Vgl. Archiv für Eiscnbuhnwesen 1915. S. 919. Mehr, Beitrag zur Be

rechnung der liuluuenträgcr.
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Fachwerks in Betracht kommen, in einfacher Weise aus dieser Haupt

gleichung abgeleitet werden können. Er entwickelt hiernach:
die Gleichungen für die Stabkräfte des statisch bestimmten Fachwerks;

das Formänderungsgesetz des statisch unbestimmten Fachwerks;

die Gleichungen für die Stabkräfte der überzähligen Stäbe des statisch

unbestimmten Facthrks;
die gegenseitige Beziehung zwischen_ zwei elastischen Bewegungen eines

Fachwerks;

die Formänderungsarbeit A eines statisch unbestimmten Fachwerks;
die Beziehung zwischen der Formänderungsarbeit A und dem Arbeitswege
w‚ irgendeiner Knotenlast Kt;

das Prinzip der kleinsten Formänderungsarbeit.

Ferner zeigt er, wie die Theorie des Fachwerks auf die Berechnung

statisch unbestimmter Balken, Bogen- und Rahmenträger angewendet werden

kann. und erläutert die Ergebnisse an der Hand von Zahlenbeispielen.

Die wertvolle Abhandlung ist von großer Wichtigkeit für die Theorie

der Ingenieurkonstruktionen. K0.

Steindari’f, Ulrich. K r i e g s t a s c h e n bu c h. Ein Handlexikon über
den W'eltkrieg mit 5 Karten. 346 S. kl. 8°. Leipzig u. Berlin 1916.

B. G. Teubner. Preis 3,50 Jt.

Je länger der furchtbare Krieg dauert, desto schwerer wird es, alle
die Vorgänge, die sich seit 2 Jahren in der Welt nicht nur auf den Kriegs
schauplätzen, sondern auch im wirtschaftlichen und politischen Leben
aller Staaten abspielen, im Gedächtnis zu behalten und den täglich neuen
Ereignissen zu folgen. Diesem Übelstande soll das vorliegende Buch

abhelfen. In alphabetischer Ordnung werden in mehr als 5000 — wie die
buchhändlerische Ankündigung bemerkt — Stichworten alle politischen
und wirtschaftlichen Ereignisse des Krieges, die Namen der Persönlich
keiten, die hervorgetreten sind, die Orte, die mit größeren militärischen
Vorgängen in Verbindung stehen, kurz und. streng sachlich aufgeführt.
Das Buch enthält außerdem u. a. Mitteilungen über die Zivil und
Kriegsbehörden, ihre Organisation, ihre Befugnisse, kurze zusammen
fassende Angaben über Anleihen, Einnahmen und Ausgaben der Staaten
während des Krieges, über Kriegsfürsorge, Krankenpflege, ich möchte
sagen über alles, was der gebildete Zeitungsleser heute wissen muß,

und seine Wißbegierde wird, wie wir durch Stichproben festzustellen
versucht haben, kaum jemals unbefriedigt bleiben. Etwas mehr hätte
vielleicht über die Eisenbahnen, besonders auch über ihre erfolg
reiche Tätigkeit zur Aufrechterhaltung des allgemeinen Verkehrs neben



1040 Büchersch an.

dem Kriegsverkehr, sodann auch über die Eisenbahner der feindlichen

Länder gesagt werden können. Der preußische Minister der öffentlichen

Arbeiten ist, wie beiläufig bemerkt sei, von der Universität Breslau zum

Ehrendoktor der S t a a t s w i s s e n s c h a f t e n ernannt. Seine Ernen

nung zum Ehrendoktor der R e c h t e erfolgte später durch die Universität

B e r 1 i n, auch wurde er von der Technischen Hochschule in Danzig zum
'

Ehrendoktor der technischen Wissenschaften ernannt.
Das würde zu berichtigen sein.

'

Das vortrefflich ausgestattete, klar und deutlich gedruckte Büchlein

wird nicht nur während‚ sondern auch nach Beendigung des Krieges für

Jedermann von großem Nutzen sein und verdient weiteste Verbreitung.

Erstaunlich sind der Fleiß und die Sorgfalt, womit innerhalb kurz be

messener Frist ein solches ganz neuartiges Sammelwerk fertiggestellt
werden konnte. r. d. L.

Meier‚F. WieerhalteichalsKrie-gsbeschädigteroderals
Kriegerwitwe eine Kapitalabfindung an Stelle
von Kriegsversorgung? 1916. Verlag von Gerhard

Stalling, Oldenburg i. Gr. Preis 50 Pi.

Unter diesem Titel hat Major Meyer, der als Referent in der Renten

abteilung des Königlich Preußischen Kriegsministeriums hierzu besonders

berufen erscheint, mit amtlicher Genehmigung Erläuterungen zu dem unter

dem 3. Juli 1916 ergangenen Gesetz über Kapitalabfindung an Stelle von
Kriegsversorgung (Kapitalabfindungsgesetz) herausgegeben. Nach diesem

Gesetze können bekanntlich Personen, die aus Anlaß des gegenwärtigen

Krieges auf Grund des Mannschaftsversorgungsgesetzes oder des Militärhin

terbliehenengesetzes Anspruch auf Kriegsversorgung haben, auf ihren Antrag
zum Erwerb oder zur wirtschaftlichen Stärkung eigenen Grundbesitzes

unter gewissen Voraussetzungen durch Zahlung eines Kapitals abgefunden

werden. Die Erläuterungen, denen der Gesetzestext vorangestellt ist, wollen

alle in Betracht kommenden Kricgsbeschädigten und Kriegerwitwen im l1r

teresse ihrer leiblichen und geistigen Kräfte und ihres wirtschaftliehen
Fortkommens auf die Möglichkeit und den Weg hinweisen, wie sie mit

Hilfe einer Kapitalabfindung einen landwirtschaftlichen oder gärtnerischen

Betrieb oder eine städtische Heimstätte erwerben oder vorhandenen länd

lichen Besitz durch Entschuldnng oder Vergrößerung festigen können. Zu

diesem Zwecke werden in 10 Abschnitten die Vorschriften des Gesetzes ge

meinver.<tändlich dargestellt. Zunächst wird die wichtigste Frage. welche

Personen für eine Kapitalabfindung in Betracht kommen, besprochen
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und dargetln, welches der Zweck der Kapitalabfindung ist.

Nachdem sodann hervorgehoben ist, daß ein Rechtsanspruch

auf Kapitalabfindung nicht besteht, werden die Voraussetzungen

für die Gewährung einer Kapitalabfindung erläutert und er

örtert, welche Versorgungsgebührnisse und welches Lebensjahr der Kapital

abfindung zugrunde gelegt werden. Daran anschließend wird dargestellt.

wie die Höhe der Kapitalabfindung berechnet wird, wo der Antrag an
zubringen und wie das Verfahren ist, und zwar für Rentenempfänger und

Witwen je besonders. Es folgen dann nähere Erörterungen darüber, wie

und wann die kapitalisierten Zulagen wieder aufleben und inwieweit eine

Witwe bei einer Wiederverheiratung die Abfindungssumme zurückzuzahlen

hat. Die im 11. Abschnitt dem Werkchen beigegebenen Beispiele für die

verschiedenen Arten der Abfindung und vor allen Dingen die Muster für

den Antrag eines kriegsbeschädigten Rentenempfängers, eines kriegsbcsehä

digten Empfängers der Tropenzulage, auf Teilabfindung und einer Witwe

und endlich die Muster für die Verhandlungsaufnahme eines Ortsvorstehers
und für einen Einspruch machen es für den praktischen Gebrauch besonders

geeignet. Es kann daher allen in Betracht kommenden Personen zur An

schaffung 'wohl empfohlen werden. Dr. Hausmann.

Fries, Hauptmann und Mitglied der verkehrstechnischen Prüfungskom

mission: Praktische Anleitung für den Dienst des
l" e l d k r a f t f a h r e r s (KlasingsAuto-Bücher, Band 7/8). Berlin

1916. Klasing & Co., G. m. b. H. 110 Seiten in 8° mit 22 Ab

bildungen. Preis geb. 1,80 ‚II.
'

Das Buch gibt dem Laien ein Bild von den mannigfaltigen. oft unter—

schätzten Aufgaben des Kraftfahrers im Felde, enthält aber auch für Frie

densverhältnisse eine Fülle von Hinweisen, für die jeder Kraftwagenbe

sitzer dankbar sein wird, gleichviel, ob er selbst fahren oder seinen Fahrer

nur beaufsichtigen will. Die Darstellung ist überall leicht verständlich,

die oft militärisch kurze Ausdrucksweise wirkt erfrischend.

Aus dem Krieg in erster Linie für den Krieg geschaffen, wird das
Buch aber den größten Nutzen jedem Feldkraftfahrer bringen; wer ge<
sehen hat, wie „alte erfahrene Fahrer“ einfachen Störungen hilflos gegen
überstehen, muß dem Buch weite Verbreitung wünschen. Es sollte in

jedem Kraftwagenpurk, in jedem Kraftwagendepot und bei jeder Ersatz

ahteilung zur freien Benutzung der Kraftfahrer ausliegen. W. H.
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der

neuesten Hauptwerke über Eisenbahnwesen und aus verwandten
Gebieten.

Liudsny. Rogers. Ph. D.. Ll. B. Ad'junct professor of political science in the
university of Virginia. The. postal power of congress‚ u study in cou

stitutional expansion. Baltimore 1916.

A Magyar szent korona orszägainak 1910. Evi nepszumläläsa negyedik räsz.
A näpess63 foglalkozä.sa a föbb demografiai adatokkal egybevetve s a

nöpessr'rg häz-äs földbirtok viszonyal. Budapest 1915.

Mohr. Otto. zum achtzigsten Geburtstage gewidmet von E. Bähr. G. Barkhausen.
l“. Bohny. A. Föppl. W. Gabler, M. Grübler. F. Kögler. K. Hager, R. Mehmke.
H. Snnngenberg, F. Wittenbuuer. Berlin 1916.

Zeitschriften.
Archiv für Post und Telegraphie. Berlin.

.\'r. 7. Juli 1916.
(ieneral-Postmeister von Kegler und seine Stellung zu den Eisen
bahnen.

Deutsche Bauzeitung. Berlin.

50. Jahrgang. Nr. 51. Vorn 2-1. Juni 1916.
Baugeschichtliches von der Bagdadbahn.

.\'r. 52. Vom 28. Juni 1916.
Der neue Bahnhof in Stuttgart-Cannstatt.

Deutsche Eisenhahnbeamten-Zeitung. Stuttgart.

19. Jahrgang. Nr. 30 bis 33. Vorn 27. Juli bis 17. August 1916.
(30:) Anrechnung des Kriegsdienstes auf das l)ienstalter. — (33:)
Anerkennung der Leistungen des Eisenbahnpersouals durch die König

llche Generaldirektion der sächsischen Staatseisenbahnen.

Deutsches Eiscnbahnwesen. Berlin.

7. Jahrgang. Nr 6. Juni 1916.
Erweiterung des privaten Güterwagenparkes. — Vorrichtung gegen

llil>‘ Überfahren von Hultesiznalcn (Bauart Miller).

.\'r. 7. Juli 1916.
Eisenbahn-Rollböcke. —— Der deutsche Frachtbrief -— ein Änderungs
\'m‘sclllflg.



Bücherschau. 1043

Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung. Berlin.

29. Jahrgang. Nr. 26 bis 30. Vom 24. Juni bis 22. Juli 1916.
(26:) Elektrische Spills. — Post und Telegraphie auf dem Kriegsschau
platz. — Frachturkundenstempel bei Kleinbahnen. — Steppkapok

für \\'agenpolsterung. —- (27:) Kraftwagen für Speisenbeförderung.
— Verstaatlichung der Elektrizitätsversorg-ung in Deutschland. —

(28:) Die Entwicklung der preußischen nebenbahnähnlichen Klein
bahnen während des Krieges. — (29:) Die Mekkabahn und ihre Be
deutung für den Krieg. — (30:) Zur Geschichte der Berliner Stadt
uml Ringbahn. — Reinigung von Maschinenteilen in Eisenbahnwerk
stätten.

Deutsche \\'irtschafts-Zeitung. Berlin.

12. Jahrgang. Nr. 14. Vom 15. Juli 1916.
Die belgischen und holländischen Eisenbahnen und ihre Tarifpolitik.

Dorns Volkswirtschaftliche Wochenschrift. Wien.

33. Jahrgang. Band 65. Nr. 1689 u. 1690. Vom 23. u. 30. Juni 1916.
Die künftigen Verkehrsverhältnisse zwischen Österreich-I’ngurn und
dem Deutschen Reich.

Das Eisenbahnblatt. (Järnlmnebladet.) Stockholm.

Jahrgang 1916. Nr. 10 bis 14. Vom 31. Mai bis 31. Juli 1916.
(10:) Sverige. Frägnn cm förbättrandet af sjöfartsförbindelserna
Göteborg—England. — Norge. III. kl. Sovevogner. —- Sverige.

Förslag eng. torfpulverfabrik vid Hästhagens messe. (Ports. aus Nr. 9.)
-- Sverige. 0m användande af kvinnlig arbetskraft vid järnvägar. —
Redogörelse för föreskrifter i Sachsen till förhindrande af skogsbrand
genom antendning frän täg. — Civilg0dstra.fik i Serbien. — (11:)
Förtidspensionering. — (u. 12:) Sverige. Statens järnvägar under
nr 1015. — Norgc. Elektri>k akkumulatorbelysning for person—-. episc
0g sovevogner ved Norges Statsbaner. -—- (12:) Sverige. Trufik
säkerhetsfrägornas läge. — (u. 13:) Sverige. Genomgäende godstügs

bromsar. — (13:) Nor-ge. De norske jernbaners driftsberetning for
terminen 1914—1915. —— Beräknin-g af vatlenittgz'mg ä. godstii.g. —

Kortfattad utliigrzning rörande de ändrade och nytillkomna bestämmel
serna i Säkerhetsordnin-gen. — Kanelleder pä. kontinenten. — (14;)

.\'org0. lh-iftsbudget for statsbanermg i termincn lstc Juli 1916—
30te Juni 1917. -— Sverige. Internationella järnvägstransport

kommittön. (Forts. aus Nr. 9.)

Eisenbahn- und verkehr.rechtliche Entscheidungen und Abhandlungen. Berlin
und Leipzig.

Band 32. Heft 4.
Haftung der Eisenbahn für schadhafte Wagendecken. —- Die Schadens

ersatzpflicht der Postverwnltung bei Beschädigung von Wertsendungen

mit zu geringer Wertanga:be. — Haftung der Bahn für Transportgut

zur Kriegszeit.
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Electrie Railwny Journal. New York.

Band 47. Nr. 25. Vom 17. Juni 1916.
‚.Dailight sa.ving“ a.nd electrie Railway trafiie. — Pennsylvania-type

locomotive maintenance. — Electric locomotive mnintennnee an
Pennsylvania Railroad. — Fare increase sought in Germany. —

Roller bearings ior Railway use. — Electric operation on the

St. Paul. — Progress of car building industry. — Master enr

builders’ assoeiation. — Equipment und its maintenance.

Elektrotechnik und Masehinenbau. Wien.

34. Jahrgang. Heft 26. Vorn 25. Juni 1916.
Die Frage der Elektrifizierung der in (.‘hivngo einlniindemlen Fernbahn

linieu.

Heft 31 bis 33. Vom 30. Juli, 6. u. 13. August 1916.
l.'ntersurhuugen über den einplmsigen Kommutalonnotnr mit besonderer

lierii(-ksiehtiglung der schweren Zugförderung.

Heft Vorn 13. August 1916.

Über den Schutz des Hochspunnungsbetriebes gegen Überstrom und

Überspannung.

Elektroteehnisehe Zeitst‘hrift. Berlin.

37. Jahrgang. Heft 28 u. 29. Vom 13. u. 20. Juli 1916.
MeehanM-her Aufbau des Bnhxnnotors hinsiehtlich der Unterhaltungs

kosten.

Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen. Berlin
Band 79. Heft 1 bis 4. Vom 1. Juli bis 1:3. August 1916.
(1:) Beiträge zur l‘Inh\'iekl-nng des Baues eiserner Personenwagen in

Deutschland. — Die Steuerungen der elektrischen Wechselstrom

Hauptbalmlokomotiven der preußisvhen Stantsbahnen. — (2:) Schiene
und Radreifen. — (3:) Die Druckluft im Werkstättenbetriebe. —

Der elektristhe Betrieb auf den Linien des Engndins St. Moritz—Schuls
Tarasp und Sammlen—Pontresina. — Feuerungseinrichtung mit aus
geglichenem Zug. —- (4:) Druck]uft-Vcrbundlokomotiven. — Ver
Sllt‘l19gl(‘i5 auf Füllen» aus lxwveltrteln Beton in drr Linie Amsterdam—
Utrecht, der Nivderländisehen Staatseisenbahn.

Hanomag-Xaehriehten. Hannover-Linden.

3. Jahrgang. Heft 7. Juli 1916.
l)ip (hwßherzoglieh Oldenburgisrhen Staulsviaenbuhnen. — Die
IInnonmg-Lokomotiven der Großherzoglich Oldenlmrgisehen Staatseisen
bahnen. — Bemerkenswerte Einzelheiten an Lokomotiven der Groß
her202!ieh Ü]denhnrßi.=ehen Stnniseisenbnhnen.

l)o lngenit‘ur. s‘Grm'cnlmge.

31. Jahrltnml. Nr. 29. \'nm 15. Juli 1916.
Seimvezen of leerlnndsehe spomwves:vn.
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Nr. 31. Vorn 29. Juli 1916.
Normualprofielen voor spoorstaven.

Nr. 32. Vom ö
, August 1916.

De ontwikkeling van het locomoticfpark der Maatschappij tot exploitatie
van Staatsspoorwegen.

Nr. Vorn 12. August 1916.

De schcepvaart. de spoorwcg en de sluis.

Journal für Gasbeleuchtung. München.

59. Jahrgang. Nr. 26. Vorn 24. Juni 1916.
Die Waggonbeleuchtung auf den Eisenbahnen in Niederländisch-Indien.

Die Lokomotive. Wien

13‚ Jahrgang. Heft 6
. Juni 1916.

C-l-C Mallet-Verbund-Güterzuglokomotive der Kaschau-Odenberger Bahn.
— Die Lokomotiven der Salzkammergut-Lokalbahn. -— Neuere Loko
motiven für die Eisenbahnen in Tunis. Nordafrika. — Über die Entwick
lung des Baues eiserner Personenwaan in Deutschland.

Heft 7. Juli 1916_
Über die Anwendung von Kolbenschiebcrn bei Lokomotiven.

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwcsens in technischer Beziehung. Wies
baden.

71‚ Jahrgang. Band 53. Heft 18 bis 16. Vom 1
. Juli bis 15_ August 1916.

(13:) Der Einheitriegel für Weichen und Gleissperren der preußisch

hessischen Staatsbahnen. -- Einfluß der Zeit auf Formänderungen unter
bewegten Lasten. — (14:) Wiegenhängung in Drehgestellen mit let
rechten Pendeln. —— Zeichnerische Darstellung der Lokomotivleistung und
der mit ihr zusamnenhängenden Größen. ——Messung der Spurerweiterungen

unter dem Zuge, — (15:) Die Absteifung von Baugruben für städtische
Untergrundbahnen. -— Meßlehre mit Meßkeil zur Feststellung der Höhen
und Seitenabnutzung von Schienen. — Der Tropfschließer für Schienen
ströme der Siemens & Halske Aktiengesellschaft. — (16:) Änderung der
Ban- und Betriebstoffe und deren sparsame Verwendung. — Signale im

Führerstande und selbsttätige Fahrsperre unter Verwendung von» Gleis
strömen auf der West-Pucifinismbahn‚ — Die elektrischen Stadtschnelh
bahnen der Vereinigten Staaten von Nordamerika. — Kapok als Auflage

für die Polsterung in Eisenbahnwagen. — Die Verwendung von Koks
statt Schmiedckohlen bei Schmiedefeuern.

Österreichische Eisenbahn-Zeitung. Wien.

39. Jahrgang. Nr. 13, 14 und 16. Vom 1
. und 15. Juli und 15. August 1916.

Betriebseinrichtungen englischer Eisenbahnen_

Österreichische Zeitschrift für Eisenbahnrecht. Wien.

ö
. Jahrgang. Band 5
. Heft 5/6.

Krankenkasse für das Personal der k. k. österreichischen Staatsbahnen. —
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Österreichisch-ungarisches Eisenbahnblatt.

Der Weg von und zu den österreichischen Staatshahnen von 1824 bis
1910. — Beitrag zum Steuerrecht der Eisenbahnen.

Wien.

21. Jahrgang. Nr. 25 bis B3. Vom 22. Juni bis 17. August 1916.

The Railway Age Gazette.

('25 und 26:) Unsere Eisenbahnen‚ Schiffahrt. Post und Telegraph im

dritten Halbjahr des Weltkrieges. — (‘26:) Die türkischen Eisenbahnen im
Jahre 1915. — Der deutsch-österreichisch-ungarisclte Kohlenverkehr. —

(27:) Bauvergebungen der österreichischen Staatsbahnen. — Reiseerleich
terungen für Steiermark und die angrenzenden Gebiete. — Pariser Trans
port-Anstalten. — Die Eisenbahnen Nordamerikas im Jahre 1915. — (28:)
Fortzahlung der Erwerbstreuer der k. k. Staatsbahnen samt Zuschlägen. —

Der bargeldlose Zahlungsverkehr bei der sächsischen Staatseisenbahnver.
waltung. — Die Straß-enbahntarife in den Großstädten Deutschlands. -—

(29:) Die Kriegsschwierigkei-ten der englischen Eisenbahnen. — Die

Hedsehasbahn — (30:) Der Kanal Dover—Calais. — Der Frachturkunden
stempe]. —— (31:) Die deutschen Eisenbahnen im ersten Kriegsjahr. —- Die
schweizerischen Bundesbahnen. — Betriebsgesellschaft der orientalischen
Eisenbahnen — (32:) Die Standesflirsorge für kriegsverletzte Eisen
bahner. —— Die Kriegs-Fahrbegiinstigungen auf den Eisenbahnen, — Die
Eisenbahnen der Erde — Borsigs erste Lokomotive. — (33:) Der böh
mische Kohlenverkehr im Jahre 1915. — 25 Jahre elektrische Kraftiiber
tragung. — Betriebsgesellschaft der Orientalischen Eisenbatmen, Kon
stantinopcl. — Zur Einführung der elektrisehen anförderung in Chicago.

New York.

Band 60. Nr. 16. Vom 21. April 1916.
The function of the distant signal. Speeding up wages to benefit

shippers. — Hand brakes on mountain grades. How to encourage

thrift among employees. Accurate machine billing. The bill to
encrease the membership of the Commerce Commission. Bureau of

explosives. — High-voltage direct current practice. — Locomotive va
luation chart. —- Multi-route interline tickets. — Recent examples of
2-10-2 type locomotives. — Passengers burned to death at Bradford, Rhode
Island, Steel passenger train equipment. Scientific landscape
gardening on Railroads. —-—Housing track laborers. ——Handling practical
bridge construction work. —— Covering a. rock cut with gumite. — Long

and short wheel base test cars. An improved crossing foundation
design. —- An improved expansion shield. — Raising the grade on a high
embankment. — Test of Douglas fir bridge stringers. — Production of
rails in the United States in 1915. — Recent developments in roadbed
drainage. — A compact concrete mixer. -— The Mocco metal tool house. —

A new nut lock. — Large concrete mixers. — Steam shovels and locomo
tive cranes. — The improved Buda-Wilscn bonding drill.

. 18. Vom 5_ Mai 1916.

Transcontinental freight rates and the Panama canal. — A few ways

of increasing wages. —- Freight car maintenance costs. -— Mallet. locomo
tives for the Nashville. Chattanosga and St. Luis. —- Prospects of bill
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-- oi lading legislation. — Psychology in Railroad operation. — The
design of large passenger terminals, — Train accidents in iebrunry. -

Canadian Railways in the eventful year 1915. — Closing a break in the
Colorado river. — The change in the attitude of the press. — The
revised standard code-forms of orders. — Competitive bidding and inter—

locking directorates. — Magnetic examinations of steel. — Intercepting
valve for Mallet locomotiVes.

Nr. 26. Vom 30. Juni 1916.‘)
The Railways, the train employees and the government. — Running
passenger trains on the Pennsylvania. —- German Railways und safety.
— Recent serious floods in Eastern Jowa. -— Railway telegraph super

intendents” meeting. -— Regulation should bring the stragglers into line.
-——Modern superheater and its performance. — Railways advertise position

and wagedemands. — Bill of lading bill reported favorably. —- The new
Thames river bridge at New London. Conn. - Steam Railroad statistics
to june 30, 1915. - Track instrument for crossing signals. -— Water
treatment, on the Missouri Pacific. — Railroad men have best jobs
in Europe. — English method of dealing with wage controversy. —

The Railroads and the national guard.

Railway Review. Chicago.

Band 58. Nr. 26. Vom 24. Juni 1916.
Fuel oil installations and equipment, Florida. East Coast Railway. —

Santa Fe type locomotive for the Texas and Pacific Railway. — Report
on the standing committee on car wheels. — The Master oar builders’

association. — American Raihway Master mechanics' association. -— The
Railway supply man’s point of view.

Schweizerische Bauzeitung. Zürich.

Band 68. Nr. 1—6. Vom 1. Juli bis 5. August 1916.
(1 u. 2:) Die schweizerischen Eisenbahnen im Jahre 1915. — (2:) Der
Energieverbrauch der elektrischen Traktion der Berner Alpenbahn. ——

(3:) Elektromotor-Triebwagen mit eigener Kraftquelle. — (4 u. 5:) Die
Kraftwerke der Schweizerischen Bundesbahnen am Gotthard. —— (5 u. 6:)
Die schweizerischen Eisenbahnen im Jahre 1915. — (6:) Beitrag zum
Studium der Druckverhältnisse bei Biigelstromabnehmern. —

Schweizerische elektrotechnische Zeitschrift. Zürich.

13. Jahrgang. Heft 25/26. Vom 24. Juni/1. Juli 1916.
Neuartiges Oberleitungsmaterial für Straßenbahnen (nach Ausführungen
der Vereinigten Isolatorenwerke Akt.-Ges. Berlin-Pankow).

Stahl und Eisen. Düsseldorf.

36. Jahrgang. Nr. 22. Vom 10. August 1916.
Herstellung metallischer Überzüge auf Flußeisen- und Stahldrähtcn. ins
besondere deren Verzinkung und Verzinnung.

l) Die Nummern gehen jetzt unregelmäßig ein. Die Redaktion.
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Technisches Wochenblatt. ('l‘eknisk Ukeblad.) Kristiania.
1916. Nr. 24—31. Vom 16. Juni bis 4. August 1916.

(24:) Norefossenes Utbygning og Numedalslaagens Regularing. - (25:)
Vamma Kraftanlaeg. — Skinneanlaeg til Overskiftning av Jernbane
vogner f0r Normalspor til smalsporet Skinnegang. — Dobbeltspor Kri
stiania-Ljan. — (27:) Myrdal-Fretheimbanen. — (28:) Brandsikre Jem—
banevogner i Storbritannien. — (29 u. 31:) Stats og Kommunen Del

luchse i Utnyttelsen av den schweiziske Vandkraft. — (30:) Sörlands
bauen og Norges fremtidi-ge Ruteforbindelser med Utlandet.

Yerkehrstechnische Woche und eisenbahntechnische Zeischrift. Berlin.

10. Jahrgang. Nr. 23/24 bis 27/28. Vom 17. Juni bis 22. Juli 1916.
(23/24:) Die selbsttätige Ablaufanlage. -— (25126:) Die Berliner Um
gehungsbahnen. —— Straßenbahnen auf besonderem Balm.körper in Groß
Berlin. — (27/28:) Allgemeine Verwendung von Selbstentladewagen für
Seilenent-leerung bei der Beförderung von Massengütern auf den Eisen
bahnen Deutschlands. — Eisenbahn- und Postdienst im Schweizer Heere.

Zeitschrift für Bauwesen. Berlin.

66. Jahrgang. Heft 7 bis 9. 1916.

Der viergleisige Ausbau der Berlin—Stettiner Bahn von Gesundbrunnen
bis Bernau.

Zeitschrift für den internationalen Eisenbahntranspurt. Bern.

24. Jahrgang. Nr. 6. Juni 1916.
Die Lage der orientalischen Eisenbahnen. — (u. 7:) Die Eisenbahnen
Finnlands. — Die schiedsgerichtlichen Urteile des Zentralamtes.

Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereins. Wien.

68. Jahrgang. Heft 23. Vom 9. Juni 1916.
Die 1-(‘-1 lleilidampf-Schnellzugslokolnoth'en mit Schmidtschem Rauch

röhreniiberhitzer Type XIV der orientalischen Eisenbahnen.

Heft 25. Vom 23. Juni 1916.
Über die Entwicklung des Baucs eiserner Personenwagen in Deutschland.

Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau. Berlin.
Jahrgang. Nr. 21. Vom 20. Juli 1916.
Die Erneuerung des Gleispflasters auf Betonbcttung.

Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure. Berlin.

Band 60. Nr. 27. Vom l. Juli 1916.
Scilbahnkrane neuerer Bauart.

.\'r. 29. \'om 15. Juli 1916.
Schiebebühnen mit elektrischem Antrieb.

Nr. 30 u. 32. Vom 22. Juli und 5. August 1916.
Wiederherstellung gesprengter eiserner Brücken. ,
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Nr. 32 u. 33. Vom 5. u. 12. August 1916.
Zur Frage der Erweiterung der Düsen von Dampfturbinen.

Nr. 34. Vom 19. August 1916.

Hüttenwerkskrane.

Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Berlin.
Nr. 48 bis 64. Vom 21. Juni bis 16. August 1916.
(48:) Die Stellung der im Bahnschutz tätigen Zivilpersonen zur Reichs
versicherungsordnung. —— (u. 49:) Der bayerische Eisenbahnetat 1916/17
im Landtage. — (48:) Sollen Blockstellen mit Zahlen oder Namen be
zeichnet werden? — (49:) Der Satzungsausschuß des Vereins Deutscher
Eisenbahnverwaltungen. -— Der bargeldlose Zahlungsverkehr bei der
sächsischen Staatseisenbahnverwaltung. - Die Erweiterung der Bahn
hofsanlagen in Gera (Reuß). —— (50:) Das Frachturkundenstempelgesetz. -—

Leistungen der Arbeiterpensionskasse, der Betriebs- und Verbands
krankenkassen sowie der Unfallversicherung bei der preußisch-hessischen
Eisenbahngemeinschaft im Jahre 1914. — Der Übergangsbahnhof
Hermannplatz im Groß-Berliner Schnellverkehr. —— (51:) Erfahrungen mit
Gleisstopfmaschinen. — Beschlüsse der ständigen Tarifkommission der
deutschen Eisenbahnen. — Zur Einführung der elektrischen Zugförderung
in Chicago. — Der bayerische Eisenbahnetat 1916/17 im Finanzausschuß
der Reichsratskammern des Landtags. -— (52:) Ein Gedenkblatt für die
Geschichte der .,Feldnbahn“. — Die Kriegsschwierigkeiten der eng
lischen Eisenbahnen. —— Fürsorge für die Hinterbliebenen der im Kriege
Gefallenen. — Versuch einer internationalen Eisenbahnstatistik. — (53:)
Betrachtungen über die Formentwicklung der Empfangsgebäude. —

Schlafwagen III. Klasse. Erfolg des Betriebes auf der Bergenbahn, Nor
wegen. — Die Verringerung der Abnutzung der Gleisoberbauteile. —- (54:)
Der Umbehandlungstarif der preußisch-hessischen und. oldenburgischen

Staatsbahnen. — Beiträge zum Lehrlingswesen der preußisch-hessischen
Staatscisenbahnverwaltung. -— Der Eisenbahnnetat im Finanzausschuß der
württembergischen zweitem Kammer. -— (55:) Wochemfrachtstundung und

Postseher-kverkehr. — Das nördlichste Eisenbahnnetz Europas und seine mili
tärische und wirtschaftliche Bedeutung. — Etwas über den Verkehr auf
den Staatsbahnen Rußlands 1914 und 1915. — (56:) Tariferhöhungen im
Berliner Verkehrswesen. — Die Eisenbahnen der Erde. — Periodische
gesundheitliche Untersuchungen des Eisenbahnpersonals. — Ungarische

Wirtschaftsfra-gen und Eisenbahnpläne zum Anschluß an Bulgarien nach
dem Kriege. — (57:) Zur Frage der Versicherungspflicht der Zivil
Bahnschutzwächter. — Die Verwendung des Betons und Eisenbetons zu
Eisenbahnbauten. — (58:) Vereinheitlichung der Gütertarife für den
Verkehr zwischen Deutschland, Österreich und Ungarn. — (u. 59:)
Die Eisenbahnen in der Denkschrift der österreichischen Regierung über
die Kriegsmaßnahmen. —- (58:) Die Deutsch-Südwestafrhkanische Süd

bahn im Rechnungsjahr 1913. — (59:) Haftung für Unfälle der im Bahn
schutz tätigen Zivilpersonen. —— Eine Denkschrift über die Umgmtaltung
des Groß-Berliner Verkehrs. —‚ (60 bis 62:) Die Haftpflichtversicherung
im Bereichdermwürttembergischen Staatseisenbahnverwaltung. — (60:)

Archiv rm—Eisenbahnweden. 1916.

‘

68
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Ein neuer Frachtbrief mit Papierersparnis als Vorläufer eines neuen
Abfertigungsverfahrens. -—- (61:) Balkan- und Orientsaktion des

Österreichischen Handelsmuseunis. -— (62:) Die Eisenbahn im Brief
markenbild. — James J. Hili 1'. Der größte amerikanische Eisen—
buhnkönig. — (63:) Vorsignal mit drei Begriffen. (Ein neuer Vor
schlag.) —— Ein sibirisches Verkehmbild. — (64:) Verstößt 5 16
der Mustersatzung für Eisenbahn-Bctriebskrankenkassen der preußisch

hcssischen Eisenbahngemeinachaft gegen die Reichsversicherungs
ordnung. — ‘ Die Zukunft der Leipziger Stmßenbahnen.

Zentralblatt der Bauverwaltung. Berlin.

36. Jahrgang. Nr. 51 bis 56. Vom 25. Juni bis 12. Juli 1916.
(51:) Die künstliche Frischluftzufuhr im Tunneibau. —

Bogenwiderstand steifaohsiger Eisenbahnwagen. —

gebäude des Bahnhofs Oranienburg. — (55:)

(56:) Der Umbau des Bahnhofs in Cannatatt.

(52 :) Der
Das Empfangs

Die Anmrbahn. —

ller|ulgegcbeu im Auftrag. denKöniglichen linilletlurnl der UGenilichen Arbeiten.

Verlag von Julia: Springer, Berlin W. - Drnck von B. S. Her-nun, Berlin SW.
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Die wirtschaftliche Lage Bulllands

an der Hand des Entwurfes zum Reichsbndget 19161).

Von Dr. Mertcns.

Schon als der Finanzminister der Volksvertretung das Budget für

das Jahr 1915 verlegte, waren die Verhältnisse ungünstig. Der Einnahme—
ausfall, der durch die Aufhebung des Branntweinmonopols entstanden war,

lastete schwer auf der Finanzwirtschaft, dazu kamen die ungeheuren An
forderungen des Krieges. Als ein günstiges Gegengewicht aber konnte die
Lage auf dem Kriegsschauplatz geltend gemacht werden. Die Heere standen
in den Karpathen, Polen war nur an seinen Grenzen besetzt, und es lag

zunächst kein besonderer Anlaß zu drückender Besorgnis vor. Wie anders

im Februar 1916! Der Feind ist tief ins Land gerückt. Während der

Krieg zu Anfang 1915 an jedem Tage dem Lande rd. 8 Millionen Rubel

kostete, erfordert er heute bereits 31 Millionen Rubel’). Während es 1915

noch möglich war, wenn auch nur in beschränktem Maße, über Archangelsk

einen Verkehr, der den Absatz und Bezug von Handelsgütern ermöglichte,

zu unterhalten, ist heute auch dieser Weg verschlossen, weil die Regierung

sich gezwungen sah, ihn ausschließlich für die Zuführung von Gegen

ständen, die der Landesverteidigung dienen, offen zu halten. Konnte 1915

noch ein Verkehr über den Donauweg mit Hilfe Serbiens nach dem Mittel

meer ermöglicht werden, um dem Lande auch westeuropäische Erzeugnisse

zuzuführen, so hat die Besetzung Serbiens auch diesen Weg verschlossen.
Kurz, die gesamte Lage des Landes hat sich ganz erheblich verschlechtert,

namentlich soweit seine Beziehungen zur Außenwelt und nicht minder

seine wirtschaftliche Lage in Betracht gezogen werden.

I.

Zu der eben kurz gekennzeichneten, außenpolitischen und außenwirt
schaftlichen kommt als sehr schwer ins Gewicht fallend die innerpolitische

‘) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1915 S. 811 ff.

’) Siehe Anmerkung 8) auf S. 1097.
Archiv für Eisenbahnwasen. 1916. 69



1052 Die wirtschaftliche Lage Rußlands.

Lage hinzu. Wie sich diese gestaltet, darüber ein sicheres Urteil heute
schon zu gewinnen, ist schwer, weil die einzelnen in Frage kommenden
Faktoren reichlich unberechenbar sind. Es ist daher, wie es mir scheint,

bedenklich, zu sagen, Rußland treibe wiederum unaufhaltsam Ereignissen

entgegen, wie sie es 1905 zerfleischten. Ein gefährlicher Augenblick wird

es gewiß werden, wenn ein besiegtes Heefheimkehrt und die Einzelnen
in ihren Dörfern und in den Städten finden werden, daß die Daheimgeblie

benen über die wirkliche Kriegslage ganz falsch berichtet worden sind.

daß von den vielen in den Krieg Gezogenen nur wenige unbeschädigt heim
kehren, daß selbst am häuslichen Herde mancherlei fehlt, was doch ehe—

dem reichlich vorhanden war, daß der Viehstall geleert ist, daß selbst der

Acker nicht im ganzen Umfange hat bestellt werden können. Das wird
gewiß ein Augenblick sein, an dem das Volk fragen wird, wer hat recht?
Die Regierung mit ihrer Darstellung der Geschehnisse und der Forderung,

fleißig an die Arbeit zu gehen, oder jene, die mit Eifer dem Volke raten,

endlich zu erkennen, wohin der Weg führt, wenn das Volk auch noch
ferner der Regierung folgt. statt sich zu befreien, um selbst sein Schicksal

in die Hand zu nehmen, um dann zu verhindern, daß abermals so schwere

Schläge das Volk treffen. Die Entscheidung in diesem Augenblick wird

davon abhängen, wer hüben und drüben am Ruder steht. Aber das

sind Dinge, die schwer im voraus bestimmt werden können, bei denen außer

dem der Zufall eine Rolle spielen wird. An dieser Stelle ist auf sie

auch nur zurückgegriffen werden, weil sie zur Beurteilung der Lage, wie

sie nach dem Kriege sich gestalten kann, von Wichtigkeit sind, denn die

innerpolitische Lage übt unstreitig rückwirkend einen sehr großen Ein
fluß auf die Entwicklung der wirtschaftlichen Verhältnisse aus. Schon der

Umstand, daß alle Kräfte, soweit sie noch im Lande verfügbar und brauch

bar sind, in den Dienst der Industrie gestellt sind, die sich mit. der Her

stellung von Gegenständen, die der Verteidigung dienen oder die Bestim

mung haben, den Soldaten möglichst gut auszuriisten, spielt eine sehr wich

tige Rolle, denn in dem Augenblick, der den Frieden sichert, stehen alle

diese Räder still, die Arbeiter werden frei, sind infolgedessen ohne Verdienst

und unzufrieden. Allerdings würde damit nur der einzelne Arbeiter, nicht

der Staat wirtschaftlich getroffen werden, aber gerade der krasse Über

gang von einer, aller Voraussicht nach sehr lohnenden Beschäftigung zum

verdienstlosen Dasein kann leicht in dem Sinne verhängnisvoll werden.

daß diese Arbeiter ihr Ohr den Einflüsterungm feindlicher Bestrebungen

leihen und damit die Schar der Unzufriedenen erheblich verstärken würden.

Aber das alles kann ja wohl eintreten, braucht es aber nicht mit Notwen

digkeit zu tun. Man sieht aus diesen und ähnlichen Erwägungen, daß Mög

lichkeiten gewiß vorhanden sind, die einen Ausbruch der Leidenschaften
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des Volkes begünstigen, die, wenn sie wirklich nicht von der Regierung
gemeistert werden, sicher außerordentlich ungünstig die innerwirtschaftliche

und innerpolitische Lage beeinflussen würden.

II.

Die wirtschaftliche Lage des Landes ist aber schon gegenwärtig an
einem Punkte angelangt, der keineswegs unbedenklich ist, namentlich, da

eine Änderung während der Dauer des Krieges wohl als ausgeschlossen
gelten darf. Ganz besonders scharf tritt das in die Erscheinung, wenn man

den auswärtigen Handel der letzten Jahre betrachtet. Damit soll hier nicht
die Auffassung als allgemein gültig vertreten werden, daß die Gestaltung

gerade des auswärtigen Handels den zuverlässigsten Maßstab für die Be—

urteilung der wirtschaftlichen Lage eines Landes abgibt. Dafür bietet
Deutschland während des gegenwärtigen Krieges den allerbesten Gegen

beweis. Die wirtschaftliche Lage Deutschlands darf als glänzend bezeichnet
werden, obgleich es, abgeschlossen von einem großen Teil der Welt, ganz
wie Rußland. die Kraft hat, alles, was es zu seiner Erhaltung und Verteidi
gung gebraucht, selbst zu schaffen. Ganz anders Rußland. Rußland ist

gezwungen, vom Auslande das zu erwerben, was es zu seiner Verteidi

gung notwendig gebraucht. Dazu gehört auch das Geld, das ihm im Lande

zu erlangen nicht geglückt ist. So ergibt sich, daß es sowohl die Mittel

zur Verteidigung des Landes, als auch die zur Bezahlung dieser Erwer
bungen bei eben diesem Auslande zu beschaffen gezwungen ist, ohne daß

es selbst dem Lieferer der Verteidigungsmiflel und Darleiher des erforder
lichen Geldes irgendetwas als Gegenleistung bieten kann, denn seine Grenzen

sind für die Ausfuhr nicht benutzbar. Diese besondere Lage Rußlands ge
stattet es eben, den Umfang seines auswärtigen Handels als einen Maß

stab zu wählen, der ein Urteil über die wirtschaftliche Lage zu gewinnen
ermöglicht. Es soll dabei das Wirtschaftsleben im Lande selbst keines—
wegs von der wichtigen Stelle, die ihm zweifellos zukommt, verdrängt wer

den, es wird ihm vielmehr weiter unten volle Aufmerksamkeit geschenkt
werden. Zunächst hier der auswärtige Handel’).

’) Der auswärtige Handel Rußlands im Jahre 1915. Wiestnik für Finan
zen 1916, Nr. 9. Seite 345 ff. u. Nr. 11, Seite 442 ff.; Denkschrift zum E. z. R.
1916, Seite 11 ff.; Torgowo-Promyschlennaja Gaseta 1916, Nr. 47 und den aus
wärtigen Handel Rußlands 1901—12, Promyschlennost i Torgowljä (Industrie und
Handel, Organ der Vertretung von Industrie und Handel) Heft VI, 1914, Seite
304 ff. In bezug auf die kleinen Abweichungen der neueren Angaben über den
Wert der Ein— und Ausfuhr sei hier wiederholt darauf hingewiesen, daß es in
Rußland üblich ist, in späteren Jahren die Ergebnisse früherer zurecht zu stellen.
Es stimmen daher die Angaben nicht immer genau, namentlich häufig nicht für
das vorhergehende Jahr, die in der Regel vorher zu niedrig angegeben waren.

69*
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Es ergab: — r
in Millionen Rubel 1911 1912 1913 1914 1915

die Ausfuhr über die

europäische Grenze . . . . . . . l 340,6 1 267,8 1232,s 706,1 181,3

Kaukasus—Schwarz-Meer-Greum . 119,8 110,6 132,9 104,11 —

asiatische Grenze . . . . . . . . 77,4 90,0 99,2 90,0 83,3

tinnlßndische Grenze . . . . . . . 53,1 49,6 55,: 55,7 132,0

l
zusammen . . .

‘

1591,: 1518,9 1520‚1 956,1 397,2

die Einfuhr über die
|

europäische Grenze . . . . . . .
i
960,3 969,9 1146,11 854,3 429,1

Kaukasus—Schwarz—Moer—Grenze . l 20,4 21,6 18,3 22,4 1,4

asiatische Grenze . . . . . . . . 139,0 135,1 153,5 158,9 439,0

finnländische Grenze . . . . . . . 42,0 ;
45,2 56,0 62,4 243,1

zusammen . . . 1 161,7 1 171,8 1 374,0 1098,0 1 114,0

der gesamte Handelsumsatz 2753,1 2690,1 2894,1 2054,1
I1

1511,21

Diese Aufstellung zeigt die Bedeutung, die der Handelsverkehr über

Finnland und die asiatische Grenze im Jahre 1915 für Rußland gewonnen

hat. 54,3 % der gesamten Ausfuhr und 61,3 % der gesamten Einfuhr haben

sich über jene Grenzen bewegt, wobei die asiatische Grenze für die Ein

fuhr an erster Stelle mit einem Anteil von 39,5 % steht; in weitem Abstands

erst folgt Finnland mit 21,8 %. Aus dieser Beteiligung der verschiedenen
Grenzgebiete an der Einfuhr nach Rnßland läßt sich auch annähernd das
Herstammungsland der Güter erkennen. Es beteiligten sich offenbar Japan‘)

weitaus am lebhaftesten an der Versorgung Rußlands mit Kriegsmaterial.

denn die Einfuhr über die asiatische Grenze übersteigt die über die europäi

sche Grenze noch um 10 Millionen Rubel. Dieser Teil der Einfuhr kommt

auf Lieferungen Chinas, Englands und Amerikas. Stellt man nun aber die

gesamte Einfuhr der gesamten Ausfuhr gegenüber, um ein Ergebnis der
Handelsbilanz zu finden, so ergibt sich, daß Rußland für seinen gesamten
auswärtigen Handel zu verzeichnen hatte:

1911 1912 1913 1914 1915
Millionen Rubel

+429,v +347u +146,x —141,9 —716‚a.

‘) Siehe S. 1059.
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Es ist dabei aus der Zusammenstellung auf Seite 1054 deutlich zu er—
kennen, daß diese stetig und schnell niedergehende Reihe das Ergebnis

eines sich abwärts bewegenden Ausfuhrhandels neben der gleichzeitig

stetig zunehmenden Einfuhr ist. Also schon seit mehreren Jahren hat sich
die Handelsbilanz für Rußland, auch schon vor dem Kriege, immer ungün
stiger gestaltet, eine Tatsache, die durchaus ernste Beachtung verdient. Es
ist das hauptsächlich wohl auf das Fehlen einer leistungsfähigen Industrie

zurückzuführen, wodurch der Bedarf an diesen Erzeugnissen von außen her

befriedigt werden muß, und auf den wachsenden Bedarf der Bevölkerung

an heimischen, landwirtschaftlichen Erzeugnissen, wodurch für die Aus
fuhr weniger verbleibt Ist das so, so ist die Folge, daß das Bild ein we
sentlich anderes nur werden kann, wenn ganz besonders gute Ernten die
Möglichkeit einer erheblich stärkeren Ausfuhr an Getreide, Zucker, Butter,

Eiern usw.‚ also an landwirtschaftlichen Erzeugnissen, möglich macht, denn
ein Zurückgehen der Einfuhr von Industrieerzeugnissen ist mit Rücksicht
auf den Stand der Industrie für absehbare Zeit kaum zu erwarten.

III.
Es fällt dann ferner auf, wie wenig günstig für Rußland seine

Beziehungen zu den angrenzenden asiatischen Ländern sind. Es überragt

bei weitem die Einfuhrl). Es betrug die:

‘) Siehe S. 1059. Übersicht des auswärtigen Handels Rußle.nds über die
europäischen und asiatischen Grenzen für 1912. Th. I. (Obsor wnjeschnei Tor
gowli Rossii po jcwropeiskoi i asiatskoi granizam). Petersburg 1913. Heraus
gegeben vom Zolldepartement.

Für die vorbezeichneten Werte sind

1901
l
1908

Ä
1909

l
1010

l
1911

|
1912;___‚ ‚._.__k—__g A____‚_A_—_

!
Millionen Rubel

ausgeführt:
1. Lebensmitth . . . . . . . . . .l 24,6 25,4 i 22,3 26,5 28,8

‘
32,2

2. Roh- und halbbcarbeitete Stoffe 6,7 7,0 l 6,4 6,6 8,5 10,:

3. Tiere . . . . . . . . . . . . .

I
1,0
i
1.0
f
0,9 1,2 0,6 0,0

4.1ndustrie-Erzeugnisse . . . . .
‚
29,3

|
26,0 I 30,9 31,0

|
39,6 47,4

eingeführt:
1. Lebensmittel . . . . . . . . . .

'
87,2 96,5 i 75,2 , 80,4 l

84,0 82,1

2. Roh- und halbbearbeitete Stoffe 27,0 24,5 31,4
‘
38,5 l 36,6 37,3

3. Tiere . . , . . . . . . . . . . 4,4
J 6,a 6,4 7,7 7,5 9,4

4. Industrie-Erzeugnisse . . . . . 30,5
I
34,7

2
15,3 14,2 20,3 15,4

[Fortsetzung der Anmerkung auf S. 1056.]
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Ausfuhr
1
Einfuhr

1
Bilanz

Millionen Rubel
l

1899—1903 . . . . . 34,1 l 63,2 l - 28,7
1904—1908 . . . . . 65,0 129,0 f

— 58.0

1909—1913 . . . 78,0 ; 143,0 — 64,1

19131). . . . . 99,2 153,5
i

— 54,9

1914 . . . . . 90,0
‚
058,9

{i
— 68,9

1915 . . . . . ‘ 83,3 1 439,8 = — 350,52)

Hiernach ist eine passive Handelsbilanz für den ganzen Beobachtunge

abschnitt festzustellen. Allerdings ist die Ausfuhr seit 1899 bis 1914 um

161,0 %, die Einfuhr dagegen nur um 151,4 % angewachsen. Hieraus darf
der Schluß gezogen werden, daß die Aussicht besteht, daß bei ungestörter

Weiterentwicklung der Handelsbeziehungen sich die Handelsbilanz voraus

sichtlich in absehbarer Zeit zugunsten Rußlands gestalten wird. Das wäre

ein Zustand, der die wirtschaftliche Lage sehr wesentlich beeinflussen

würde.

oder in P r 0 z e 11t e n ausgedrückt, wurden

_.
‘ ‘ ‚ ‚

i 1907 1908

l

1909 , 1910 1911 ‘ 1912

‘ _ l __‚ „U v‘‚„„‚___‚_‚ „„ ‚ _

L

Millionen Rubel

ausgeführt:

1
. Lebensmittel . . . . . . . . . . 40,0 f 42,0

‘

36,9

'

40,7 37,2 350

2. Roh- und halbbearbeltete Stoffe 10,9 11,11

‘

10,6

‘

10,1 11,0 11,3

3
. Tiere . . . . . . . . . . . . . 1,0

‘

1,7 | 1,5 E 1,8 0,7 1,0

4. Industrie-Erzeugnisse . . . . . 47,0 , 43,7

1

51,0

‘

47,4 51,1 52,:

I l 1 .

eingeführt:

1
. Lebensmittel . . . . . . . . . . 58,0

l

59,0

‘

58,4

1

57,0 56,7

1

57,0

2. Roh- und halbbearbeitete Stoffe 18,1 15,1 26,0 27,4 1 24,6 26,0

3
. Tiere . . . . . . . . . . . . . 2,9

I

3,9

y

4,9 , 5,5 1 5,0 ‘ 6,0

4.1ndustrio—Erzeugnisse . . . . .

|

20,5 21,4

|

11,7 1 10,1 13,7 10,4

‘) Die Angaben für die Jahre 1913—15 sind dem \Vjestnik (Boten) für
Finanzen, Industrie und Handel 1916, Nr. 9 entnommen, weil die letzte Über
sicht des auswärtigen Handels usw. vom Zolldepartement für 1912 heraus
gegeben ist.

') Das erste Halbjahr 1916 ergibt bereits eine Minus-Bilanz von 341,6 Mil
lionen Rubel. Wiestnik Finunssow usw. 1916, Nr. 34, Seite 279.
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Es ist hier zum ersten Male bei der Besprechung der wirtschaftlichen
Lage Rußlands näher auf die Handelsbeziehungen zu den asiatischen Nach
barreichen eingegangen, um zu zeigen, wie Rußland gerade diesen Teil

seines Handels wenig ausgebaut hat. Das Gegenteil sollte man aber vor

aussetzen, denn Rußland mit seiner Anlehnung an Westeuropa besitzt so

große Vorteile den asiatischen Nachbarn gegenüber, daß ein viel maßgeben

derer Einflnß erwartet werden müßte. Statt dessen hat Rußland nur bei
der Ausfulr von Erzeugnissen der Industrie ein Übergewicht. Aber
selbst dieses Mehr ist so gering, daß die asiatische Einfuhr bei weitem
nicht aufgewogen wird. Eine sehr große und maßgebende Rolle bei der
russischen Einfuhr spielt Tee, das russische Nationalgetränk, und Baum
wolle, daneben aber treten Getreide, Reis, Früchte und Salz mit sehr nen

nenswerten Mengen auf. Wie man sieht, sind Artikel darunter, die Ruß
land im Übermaß selbst erzeugt und offenbar von seinen Nachbarn nur
beziehen muß, weil seine Eisenbahnen noch nicht die zu versorgenden Ge

biete erreichen. Dieser Einfuhr gegenüber hat Rußland ausgeführt Salz,

Fische, Zucker‚ Spiritus (26 264 000 Grad), Holz, Eisen, Petroleum, Indu
strieerzeugnisse usw. Die Ausfuhr ist am lebhaftesten über die persi
sche und türkische Grenze, während die Einfuhr über die
Grenze des Stillen Ozeans weitaus die erste Stelle einnimmt.‘). Selbst

‘) Es bewegten sich im Jahre 1912 über die Grenze:

, Ausfuhr
I

Einfuhr

i<
I

1
. Persische und 'Hirkische . . . . . . . Mill. Pud

:

3,s 2,2

im Werte von . . . . . Mill. Rhl. ‘ 19,0 6,6

und zwar: _

Lebensmittel . . . . . . . . . . „ „ 6,3 3,6

Roh- und halbbearbeitete Stoffe „ „ 1,2 1,6

Tiere . . . . . . . . . . . . . . „ „ , .0,s 0,8

Industrie-Erzeugnisse . . . . . „ „ 10,9 0,6

2. des Caspi-Sees . . . . . . . . . . . . Mill. Pud ' 8,1 8,0

im Werte von. . . . . Mill. Rbl. 27,1 22,8

und zwar: f

Lebensmittel . . . . . . . . . . „ „

k:

14,9 10,s

Roh- und halbbearbeitete Stoffe „ „ .‚ 2,2 11,1

Tiere . . . . . . . . . . . . . . „ „ l‘

0 0

Industrie-Erzeugnisse . . . . . „ „ 1
‘

10.0 O,‘

3
. Mittelasiatische . . . . . . . . . . . . Mill. Pud

l‘

1,5 3,0

im Werte von. . . . . Mill. Rbl. '

14,2 12,6

und zwar:

Lebensmittel . . . . . . . . . . „ „

‚f

3,3 2,8

[Fortsetzung der Anmerkung auf S. 1058.]
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China mit seinen so wertvollen Teelieferungen wird weit zurückgedrängt.

So macht der Handel Rußlands über seine asiatischen Grenzen keinen

machtvollen Eindruck. Ganz im Gegenteil kommt man zu der Annahme,

daß die Grenzländer unabhängig von Rußland ihren Bedarf, namentlich an

Erzeugnissen der Industrie (Maschinen, Werkzeuge usw.) decken. Denn

die Werte für das Jahr 1912 sind bei diesem Artikel außerordentlich gering.
Zu alledem kommt aber noch hinzu, daß nicht einmal der Nachweis möglich

ist, daß diese spärliche Ausfuhr an Industrieerzeugnisscn ausschließlich

russischer Herkunft ist. Es ist sogar sehr wahrscheinlich, daß ein nicht
unerheblicher Anteil auf den Zwischenhandel kommt, so daß, wenn man das

feststellen könnte, die Handelsbilanz noch ungünstiger ausfallen müßte.

Das Jahr 1915 habe ich bei Beurteilung der Entwicklung des auswär
tigen Handels Rußlands über seine asiatischen Grenzen ausgeschaltet, weil

des Krieges wegen ein brauchbarer Vergleich mit den Vorjahren nicht mög«

lich ist. Wohl aber hat es ein Interesse, zu hören, was der Finanzminister

in seiner Denkschrift zum Entwurf zum Reichsbudget über den Einfuhr

Ausfuhr
|

Einfuhr

Roh- und halbbearbeitete Stofl‘e Mill. Rbl. 1,2
l

7,6

Tiere . . . . . . . . . . . . . . „ „ 0 i 1,0

Industrie-Erzeugnisse . . . . . „ „
’

9,1 i 1,2

4. Westchinesische . . . . . . . . . . . Mill. Pud 0,7 ! 4,0

im Werte von. . . . . Mill. Rbl. 10,6 l ll‚s
und zwar:

:
Lebensmittel . . . . . . . . . . „ „

' 0,1 0‚6

Roh- und halbbearbcitete Stoffe „ „ l,a | 5,4

Tiere . . . . . . . . . . . . . . „ „
| 0,2 3,0

Industrie-Erzeugnisse . . . . . „ „ 8,3 2,8

s. Ostchinesische . . . . . . . . . . . . Mill. Pud 3,1 j 17,8

im Werte von. . . . . Mill. Rbl. , 16,0
'

27,1

und zwar:
l: 7

Lebensmittel . . . . . . . . . . „ ‚. | 6,0 16,9

Roh- und halbbearbeitcte Stoffe „ „ 1,1

:
5.8

Tiere . . . . . . . . . . . . . . ., „ 0 ‚ 3,1

Industrie-Erzeugnisse . . . . . „ „ 8,3
;

1.9

6. des Stillen Ozeans . . . . . . . . . . Mill. Pud 3,9 21,9

im Werte von. . . . . Mill. Rbl. 3,8 r 63,‘

und zwar:
iLebensmittel . . . . . . . . . . „ „ 1‚o ! 47,1

Roh- und halbbearbeitete Stoffe „ „ 2,s ; 0,«

Tiere . . . . . . . . . . . . . . „ „ o I 1,5

Industrie-Erzeugnisse . . . . . „ „ 0 8,1
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handel über den Hafen von Wladiwostok‘) erzählt. Zum Vergleich zieht der

Minister das Jahr 1914 heran. Dabei ergibt sich, daß der Handel im e r s t e n
Halbjahr 1915 der Menge nach um 49,4 %‚ dem Werte nach aber um
685,4 % angewachsen ist. In der Hauptsache sind von Metallen: Antimon,
Aluminium, Nickel, Zinn, Blei, Zink; von Ausrüstungsgegenständen:

Stiefel, Pferdegeschirr, Rucksäcke, Tuch- und Wollgewebe; ferner: Ma

schinen und Maschinenteile, Kautschuk, Automobile, Baumwolle usw. ein

geführt worden. An den Lieferungen beteiligten sich: Japan mit 46,2 Mil—
lionen Rubel, die Vereinigten Staaten von Amerika mit 38,7 Millionen Rubel,

1) Denkschrift (obiasnitelnaja sapiska.) des FinanvMinisters zum E. z. R.
für 1916, Seite 17 ff. Danach wurden eingeführt:

l}
1914 1915 1914 1915

H
Tausende Pud Tausende Rubel

überhaupt . . . . . . . . . . . . 9210 13 768 14113 111090

davon kommen als auf die

wichtigsten Gegenstände: ‚

Reis . . . . . . . . . . ‚ . . . . 677 1888 724 2293

Tee . . . . . . . . . . . . . . . 246 326 1308 2277

Stiefel . . . . . . . . . . . . . . 0,1 53 24 2929

Pferde-Geschirr . . . . . . . . . — 58 1 3650

Reisekofl'er, Rucksäcke . . . . . — 50 3 3158

Kopra . . . . . . . . . . . . . . — 194 » 746

Kautschuk . . . . . . . . . . . '— ‘
112 —— 5101

Antimon . . . . . . . . . . . . »— 121 — 1506

Jod . . . . . . . . . . . . . . . f 2 —— 426

Berthollet-Salz . . . . . . . . . 3 26 15 510

Chinin . . . . . . . . . . . . . . — 1 —- 415

Gerbstofi ‚ . . . . . . . . . . . 5 77 9 297

Kupfer . . ‚ . . . . . . . . . . 3 602 34 . 8634

Aluminium . . . . . . . . . . . — 52 —
l 1063

Nickel . . . . . . . . . . . . . . — 48 —
! 1375

Zinn. ,. . . . . . . . . . . . . . 1 111 16
'
3204

Blei . . . . . . ‚ . . . . . . . . 4 1065 11 E 5881

Zink . . . . . . . . . . . . . . . 1 380 2
‘
3037

Draht . . . . . . . . . . . . . . 127 379 206 1343

Maschinen und Maschinenteile . 402 507 1771
i
5512

Automobile (4 sitzige) . . . . . . 27 302 81 | 2106

Baumwolle . . . . . . . . . . . — 1458 — 16399

Jute . . . . . . . . . . . . . . . — 96 —— 669

Hygroskopische Watte . . . . . —- 14 10 256

Baumwoll-Gewebe . . . . . . . , —— 21 3 1056

Jute-Säcke . . . . . . . . . . . i
-— 753 : 5 l 5052

Tuche und Weh-Gewebe . . . . l —— . 245 | 2 19503
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Großbritannien mit 19,7 und China. mit 5,3 Millionen Rubel. Es ist dabei
interessant, zu verfolgen, in welchem Maße die Preise gestiegen sind. Um
einen sehr rohen Vergleich anzustellen, so ist der Wert von 1 Pud Ware,

der sich im ersten Halbjahr 1914 auf rund 1,5 Rbl. stellte, in der gleichen
Zeit 1915 bereits auf 8 Rbl. gestiegen! Das sind Verhältnisse, die die Not,

in der sich Rußland befindet, geschaffen hat, aber sie auch hell beleuchte_t
Alle diese Zustände zeigen die Rückständigkeit, in der Rußland sich befindet.
Diese bringt es auch mit sich, daß es einen so ganz außerordentlich geringen

Einfluß auf seine asiatischen Nachbarn, die ihm zum Teil weit überlegen
sind, auzuüben vermag. Es sei hier nur an die Tatsache erinnert, daß

Rußland Persien gegenüber in der glücklichen Lage war, durch seinen
Vertrag das ausschließliche Recht zu erhalten, Wege jeder Art zu bauen.

Der Vertrag lief vor etwa 5 Jahren ab, nachdem er sehr lange zu Recht

bestanden hatte. Was war das Ergebnis, das sich Rußland aus dieser aus

nahmsweise günstigen Lage gesichert hatte? Nicht eine einzige Werst
Eisenbahn war in Persien gebaut werden! Was konnte aber wohl mehr

die Handelsbeziehungen Rußlands zu Persien stärken, als gerade die Mög

lichkeit eines leichten und billigen Verkehrs. Die Gelegenheit blieb aber

ungenützt, und die Rückwirkung zeigt sich deutlich in dem Handelsmatz.
Um so auffallender ist dieses Verhalten gerade Persien gegenüber, als um

diesen Staat der Wettbewerb mit England besteht. Hat auch eine Mittel

linie Nordpersien von seinem Süden abgegrenzt und damit die Wettbewerbs

grenze zwischen England und Rußland bezeichnet, so ist damit doch nur

äußerlich eine Trennung der Interessengebiete geschaffen, weil tatsächlich

keine Macht es verhindern kann, daß die Perser ihre Güter dahin bringen,

wo ihnen der größere Gewinn winkt.‚ Ein solcher Gewinn wird in einem

durch Wege erschlossenen Gebiete natürlich leicht viel größer sein, als

wenn auf schlechten Wegen mühsam das Ziel erreicht werden maß. Ruß

land hat erst während des Krieges eine kurze Strecke Eisenbahn von Täbris

zum Anschluß an das kaukasische Eisenbahnnetz bei Dshulfa erbaut. Das

ist alles, was es zur Stärkung seiner Handelsbeziehungen zu Persien ge
leistet hat! Allerdings können derartige Eisenbahnbauten auch zum Nach

teil ausschlagen, wenn der Staat, der sie erbaut hat, nicht stark genug ist,

um sie und sich behaupten zu können, wie das Rußland im Fernen Osten

jetzt erlebt. Die Bahnen südlich von Charbin sind ihm entrungen und

damit seine wirtschaftliche Stellung in der Mongolei zu Grabe getragen

werden.

IV.

Im weiteren Verlauf der Besprechung der Handelsbeziehungen Ruß
lands zum Auslands enthalten die Zahlenangaben nur Nachrichten
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über den Handel über die europäische und kaukasische
G r e n z e. Aus der Aufzählung auf S. 1054 kommt daher der Handelsver
kehr über die asiatische Grenze in Fortfall. Diese Beschränkung bei den
weiter folgenden Betrachtungen läßt sich nicht vermeiden, da auch die Zoll
statistik für die Jahre nach 1912 versagt. Sie ist zurzeit überhaupt nicht
erlangbar. Es bleibt also bei den Handelsbeziehungen über die euro
päische und kaukasische Grenze. Geschieht das, so findet man:

G .' t
Ausfuhr Einfuhr

°“‘"“ e“
Bilanz

Jahr 1
Handelsumsatz

Millionen Rubel

1699—1903 ; 193,3 630,2 1423,5 | + 163
1904—1908 . 981 646 1627

‘
+ 335

1909—1919 1423 1004
‘

2421
|
+ 419

19131) 1421

.

1221 2612 + 200
1914 | 866 939 1805

l

— 7:1' l
1915 314 I 674 98s 1 — 360

||

Die Zahlen sind natürlich kleiner, aber die wichtigsten Angaben, näm

lich diejenigen, die Auskunft über die Handelsbilanz geben, zeigen genau

das gleiche Bild. Seit mehr als 10 Jahren (seit 1904) bleibt die Bewegung,

mit kurzer Unterbrechung’), eine rückgehende und steigert sich während des

Krieges in dieser Richtung ganz außerordentlich schnell'). Es ist das, wie

ich oben schon bemerkt habe, für Rußland ein sicheres Zeichen seiner wirt

schaftlichen Bedrängnis, vielleicht kann man sogar noch einen Schritt

weitergehen und sagen, es ist der Anfang eines wirtschaftlichen Nieder
ganges, der zu einer finanziellen Gefährdung führen kann, wenn der Zu

stand noch längere Zeit andauert. Der Bedarf an Geld n1uß zurzeit fort
gehend wachsen, es ist außerdem ein Bedarf, dessen Deckung keinen Auf
schub duldet. Da nun die Hilfsquellen des Landes unausgenutzt liegen blei

ben müssen, weil sich ihre Verwertung außer Landes. wodurch allein Geld

ins Land kommen könnte, von selbst verbietet, so liegt ein Zwang vor,

Geld leihen zu müssen. Und das ist der Punkt, an dem England und

Amerika fest zugreifen. Solange der Krieg dauert und Rußland von Eng—

1) Das Jahr 1913 hat seine besondere Aufnahme gefunden, obgleich es be
reits in den Jahren 1909—13 enthalten ist, weil es das letzte, ungestörte Jahr
vor dem Kriege ist und daher am besten Vergleiche zuläßt.

’) Siehe: Archiv für Eisenbahnwesen 1913, Seite 647 und 1915, Seite 820.

‘) Das erste Halbjahr 1916 ergibt bereits eine Minus-Bilanz von 301,8 Mil

lionen Rubel. Wicstnik finanssow usw. 1910, Nr. 31, Seite 289.
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fand dringend gebraucht wird, werden die Fäden wahrscheinlich noch locker

genug gehalten werden, um nach beendetem Kriege zu einem starken Strick

zusammengezogen zu werden. Dann ist der Augenblick gekommen, wo

England mit einem Entweder — Oder seine Wechsel präsentiert. Wird
Rußland wirtschaftlich stark genug sein, um sie einzulösen? Die Abrech

nung mit Japan scheint schon mehr als verlustreich zu sein, sie gleicht
einer reichlich schweren Niederlage. Denn Japan wird mit der ostchinesi
sehen Eisenbahn bis Charbin der eigentliche Machtfaktor in der Man

dschurei. Damit räumt Rußland ein Feld, das mit großen Opfern er

worben worden ist und auf dem die Ernte für es erst in den nächsten Jahren
reifen konnte. Das konnte nicht verborgen bleiben, was aber Japan sonst
noch für seine Dienste, durch die es an und für sich schon reich geworden
ist, dem bedrängten Bundesgenossen abgerungen hat, das wird wohl erst
nach Beendigung des Krieges ans Licht kommen. Wenn schon der geleh
rige Schüler sich so beizeiten sichert, was wird wohl erst der Lehrmeister
getan haben, dem die ungehobenen Schätze des Landes sicher nicht weniger

gut bekannt sind, als diesem selbst.

Vergegenwärtigt man sich so die Lage des Landes, so erscheint es
doch sehr fraglich, wie Rußland sich der gefährlichen Situation entziehen

wird. Allerdings darf man nie vergessen, daß Rußland in seiner Landwirt
schaft, in seinen landwirtschaftlichen Betrieben einen sehr großen Kredit

posten in seiner Rechnung hat, der zudem alle Jahre neue Mittel, und

wenn die Ernte günstig ausfällt, auch große Mittel zur Verfügung stellt.
Bei dieser Rechnung sind nur Rußlands Freunde, die Gelddarleiher. in
Betracht gezogen, es wird aber doch nicht zu vermeiden sein, daß es sich
auch mit seinen Feinden eine Abrechnung gefallen lassen muß, die
schwerlich zu Rußlands Gunsten ausfallen wird.

So werfen die Zahlen der Handelsbilanz schon ihre Schatten voraus.

denn wenn sie sich in der Zukunft auch wieder aufbessern werden. ob sie

je so groß werden können, um die Last, die der Krieg dem Lande auf
bürdet, tragen zu können, darf doch zunächst noch schwer zu be—

antworten sein. Können sie das aber nicht, dann wird die Schuldenlast von

Jahr zu Jahr größer, und über die Folgen die s e s Zustandes braucht man
sich heute noch nicht den Kopf zu zerbrechen. Denn außerdem wird Eng

land seinen lieben Bundesgenossen für Jahre hinaus durch seine finanzielle
Zertrümmerung unschädlich gemacht haben.

Diesen offenbar sehr schweren Lasten stehen dem Lande allerdings
auch Hilfsquelien gegenüber, die im gewöhnlichen Laufe der Dinge, also
in Friedenszeiten, reichlich fließen, und namentlich in den letzten Jahren
auch an Ständigkeit zugenommen haben.
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. V.

Es ist in erster Reihe die Landwirtschaft und in ihr die Agrarreform,

die Verhältnisse geschaffen hat. die neue Grundlagen für eine gedeihliche

und gesunde Weiterentwicklung des Ackerbaues bringen. Es liegt zu sehr
in der Natur begründet, daß der Bauer seine eigene Scholle mit mehr
Aufopferung und Interesse bestellt, als wenn er nur vorübergehender Nutz

nießer ist. Aber auch auf diesem Gebiete sind Ruhe und Sicherheit die

notwendigsten Vorbedingungen für eine fortschreitende Entwicklung. Der

Krieg zerstört natürlich viel. Namentlich die Entziehung der arbeitskräf

tigen Männer schafft eine Lücke, die auch nicht durch das Eintreten der

Frauen ausgeglichen Werden kann. Weil in der russischen Landwirtschaft

so viele Männer fehlen, ist die bestellte Bodenfläche zurückgegangen. Über

den Umfang des Ausfalls an männlichen Arbeitskräften liegen abge

schlossene Feststellungen für das ganze Reich nicht vor. Wohl aber ist

in Einzeluntersuchungen in den amtlichen und halbamtlichen Preßorganen

festgestellt werden, daß

im Jahre 1913 bereits 13 Gouvernements, d. h. 31 v. H.,

1914 14 „ „ „ 50 „ „,
1915 gar 43 „ „ „ 70 „ „

der dem Landbau dienenden Fläche Rußlands unter dem Mangel von Ar

beitskräften litten. Läßt man die besetzten Gouvernements aus der Berech

nung fort, so steigt, wie unsere Quelle‘) ausführt, die Verhältniszahl sogar

auf 81 %. Es sind also mehr als ‘/„ der Ackerbaufläche von dem Mangel an

Arbeitskräften betroffen. Die Untersuchungen der berufenen Körperschaf

ten hierüber haben sich natürlich sogleich der Frage zugewandt, wie diesem

Mangel begegnet werden könne.‘ Dabei bewegen sich die ruhig denkenden

Leute innerhalb der Grenzen, daß der Maschine ein größerer Anteil an der

Bearbeitung des Ackers zufallen müsse. Es ist das leicht begreiflich und

lehnt sich an die Erfahrungen anderer Länder an. Aber daneben wird auch

der Heranziehung gelber Arbeitskräfte das Wort geredet, soweit ein Ausgleich

innerhalb der weit auseinander liegenden russischen Gouvernements nicht

angängig sein sollte. Aber bei näherer Überlegung ergab sich bald, daß

während der Dauer des Krieges, und um diese Zeit handelt es sich, weder

ein Austausch russischer Arbeiter, noch eine Heranziehung gelber Arbeiter

durchführbar sein würde, weil die Eisenbahnen hierbei versagen würden.

Es kann zurzeit diesem Verkehrsmittel nicht zugemutet werden, Leistungen

zu übernehmen, die es zwingen würden, auf große Entfernungen sehr er

‘) Die nächsten Perspektiven der russischen ländlichen Wirtschaft.
(Blishaischija perspectiwy russkawo ssclskawo chosaistwo.) Torgowo-promy

schlennaja Gaseta 1916, Nr. 25 ff.
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hebliche Menschenmassen zu bewegen. Es bleibt also nflr die ausgiebigem

Verwendung von Maschinen und die Heranziehung der Gefangenen zur Be

stellung und späteren Aberntung der Äcker übrig. Nach Mitteilung des

Ministers für Agrarreform und Landwirtschaft‘) ist es angeblich möglich

geworden, 380000 Gefangene zur Verfügung zu stellen, „was aber. wie

sich das ja wohl von selbst versteht, nicht den Fehlbedarf an Arbeitern zu

ersetzen vermag, der bei den diesjährigen Feldarbeiten vorhanden ist“. Ma

schinen lassen sich unter den obwaltenden Verhältnissen vom Auslande

nicht beschaffen, und die Inlandsindustrie —- versagt. Selbst die einfachsten

landwirtschaftlichen Geräte werden voraussichtlich fehlen, so ist die bange

Frage gestellt und eingehend untersucht: Wird der Bauer 1916 und 1917

Sensen haben ?') Die Frage wird verneint.

Denn es ist kaum glaubhch. so meint der Fragesteller. daß es auf

irgendeinem Wege möglich werden sollte, den Bedarf aus dem Auslande

zu decken. Zu allen diesem Dingen, die verderblich auf die Land

wirtschaft rückwirken, von denen man noch allenfalls sagen kann,

daß ihre Bekämpfung unter dem Drucke des Krieges durch die Re

gierung nicht mehr ermöglicht werden kann, ihr daher in gewissem Sinn

keine Verantwortung für sie zugeschoben werden kann. kommt nun aber

noch die Ausweisung der deutschen Kolonisten und die Enteignung ihres

Besitztums. Etwa 2000000 deutsche Kolonisten, die ihre Besitzungen in

einem blühenden Zustande verlassen mußten, hatten ihre ausgedehnten

‘) Rede, gehalten in der Reichsduma am 18. Februar 1916. Siehe Torgowo
prowyschlennaia Gaseta (amtlich) Nr. 40.

') Bor. Kalinski: Budut li u krestjgn kossy w 1916—1917? Promy—

schlennost i torgowlia 1916. Heft 16. S. 450 ff. Der Verfasser führt aus, daß Ruß
land seinen Bedarf an Sensen eingeführt hat, und zwar für Rubel:

Rußlands Produktion
l908—191l je 1214687 —

1912 933 370 354910

1913 l l70 424 341000

1914 Hit-35%)! —

1915 400

An der Deckung des Bedarfs im Jahre 1914 beteiligten sich Österreich
Ungarn mit 1607 153 Rbl., Deutschland mit. 58724 Rbl., Frankreich mit 13042 Rbl.

Etwa 3—4 Sensen kosten 1 Rbl. Die russische Produktion stammt: von einer
Fabrik, die in der Nähe von “’ilna gelegen war, einem Deutschen Fessel
gehört. Die Fabrik mußte ihren Betrieb einstellen, und Rußiand blieb ohne

Sonnen. denn die Hausindustrie lieferte nur wenig brauchbare. und das Bemühen.
eine staatliche Fabrik in Artinsk (Gouv. Perm) neu auszustatten, damit sie
eine Million Sensen herzustellen vermöehte. ging nur sehr langsam vorwärts.
so daß die Fabrik erst im April 1916 voraussichtlich ihren Betrieb er
öffnen konnte.
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Felder zum allergrößten Teile nicht bestellt, weil die angekündigte und ge
setzlich festgelegte, brutale Maßregel sie in die Lage brachte, ihre Felder
für die Räuber ihres Eigentums zu bestellen. Sie gingen also und ihre
Feldmark blieb unbearbeitet liegen. Für den Ausfall, der hier entstanden
ist, ist die Regierung ganz allein verantwortlich.

Ferner wird in der Reichsduma zum Ausdruck gebracht, daß man bei
Bemessung des Ausfalls an bestellter Ackerfläche auch den Umstand in
Rechnung ziehen müsse, daß der Bauer noch nicht soweit vorgeschritten

ist, daß er seine Anstrengungen zur Erzielung eines Gewinnes auf das
höchste Maß steigert. Er sei vielmehr augenblicklich noch nicht frei von
dem verderblichen Einflusse des Alkohols, der ihn früher dazu brachte, nur

soviel zu leisten, als er unumgänglich an Geld beschaffen mußte, und er,

neben seiner Ernährung, zum Ankauf von Branntwein brauchte. Da dieser

letzte Ausgabeposten in Wegfall gekommen, habe der Bauer auch seine
Leistungen auf dem Acker eingeschränkt. Dieser Umstand gibt angeblich

einen nicht unwichtigen Grund ab für die beobachtete, geringer gewordene

Anbaufläche für Getreide, Zuckerrüben usw.

Endlich aber fällt noch der Ma_ngel an Zugvieh schwer ins Gewicht.
Die Pferde sind eingezogen, die Rinder in außerordentlich großer Zahl ge—

schlachtet. Um an diesem Punkte den Druck um etwas zu erleichtern, hat
das Ministerium der Landwirtschaft‘) versucht, bei der obersten Heeres

leitung zu erwirken, daß wenigstens jedem Bauernhof 2 Pferde oder für je
12 Deßjätinen (1 Deßjätine : 1,09% ha) 1 Pferd belassen werde. Ob diese
Bemühungen aber von Erfolg gewesen sind, hat der Minister verschwiegen.

Interessant und sehr wichtig zur Beurteilung der Gesamtlage der
Landwirtschaft, sowie zur Frage der Bestellung der Ackerfläche ist. was
der Minister in der oben angeführten Rede in der Reichsduma über den

Viehbestand und seine Beanspruchung durch den Krieg ausgeführt hat.
Im Vergleich zu anderen Staaten war Rußland arm an Hausvieh. Auf dem
großen Ländergebiete des Reiches befanden sich 1913 überhaupt nur 52,4 Mill.

Haupt Rindvieh. Der Jahreszuwachs betrug 9 Mill. Haupt. Dieser Zu

wachs genügte annähernd, um den Jahresbedarf der Bevölkerung an Fleisch

zu decken. Seit Beginn des Krieges erforderte die Verpflegung der Armee

einen verstärkten Zufluß an Fleisch, gleichzeitig wuchs aber auch der Be

darf der Bevölkerung, was eine Folge der Entziehung des Genusses von

Alkohol sein soll. Die Armee verlangte im Jahr 5 Mill. Haupt Rind
vieh, was zuzüglich der 9 Millionen regelmäßigen Bedarfs der Bevölkerung

14 Mill. Haupt ergibt. Hinzu kommt noch, daß bei Evakuierung der west

1) Rede des Ministers für Landwirtschaft in der Reichsduma am 18. Fe
bruar 1916. Prawitelschwenny Wiestnik. 1916, Nr. 40.
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lichen Gouvernements 4 Mill. Haupt ausscheiden, teils, weil die Rinder in

den besetzten Landesteilen zurückgeblieben. teils weil sie auf dem Trans
port fielen‘) . . . .‚ also 18 Mill. Haupt Rindvieh, d. h. 9 Mill. über dem

gewöhnlichen Bedarf waren dem Lande entzogen. Die verbliebenen 43 Mill.’)‚
einschließlich Sibirien, werden also 1916 nur einen Zuwachs von höch

stens 7 Mill. . . . .’)“ liefern. Kurz, es geht mit großen Schritten rück

l) Wie man weiß, gehörte das hier besprochene Vieh zu dem wertvollsten.
daß Rußland überhaupt besaß, weil es zum großen Teil edles Zuchtvieh war.
') Der schnell zuflic@ehende Bestand an Rindvieh hat der Regierung

den Anlaß gegeben, eine ganz besonders beschleunigte Bestandsaufnahme der
Rindviehherden zu veranlassen. Zuletzt scheint eine solche Aufnahme 1913
erfolgt zu sein.

') Die amtliche Torgowo-promyschlemuaja Gaseta. 1916 Nr, 16 unter
sucht die Viehwirtschuft und den Viehhandel 1915 (Skotowo tscheskoje
chosjäistwo i skotopromyschlennost w 1915) und ferner Nr. 18—21‚ 24 die
Fleischversergung Rußlands (Mjäsnoje dowolstwije w Rossii) eingehend. Es
wird hierbei zunächst festgestellt. daß die Fütterung im Jahre 1915 keine Ein
schränkung notwendig gemacht hat‚ denn „die großen Mengen. die sonst all
jährlich nach Deutschland ausgeführt wurden. blieben im Lande und kamen dem
Viehbestande zugute. Dagegen sind aber die Ansprüche der Bevölkerung
außerordentlich gewachsen und diejenigen des Heeres neu hinzugekommen. so
daß der Bedarf gewöhnlicher Jahre von 10 % auf 25 % und in einzelne-n Landes
teilen sogar anf 50% stieg. Im letzteren Falle mußte der Viehbestand erheblich
angegriffen werden. Gleichzeitig stieg der Preis für Fleisch um 50—-60%.“
Für das Jahr 1913 findet das amtliche Blatt die ff. Zahlen. es waren vorhanden:

Külber| Schafe [Schweine
._
.. . ‚ .

'
liindvieh

i
Tausende Stück

im russischen Reiche *) . . . . . . i 52413 — 85861 16723

davon wurden geschlachtet . . 6615 967 7055 2268

d. h . . . . . . . . . . . . v. H. 11,5 — 8,1 11,6

dagegen wurden während des Krieges geschlachtet überhaupt (genaue statistische
Angaben liegen noch nicht vor) 20% und im europäischen Rußland. das den
größten Anteil decken mußte. 30 %. In den südwestlichen und südlichen Landes
teilen erhöhte sich der Satz sogar auf 35—45 %. Dagegen beteiligte sich das
asiatische Rußland nur mit 11 % Rindvieh und 5% Hammel. Zum Schluß wird
auch die ungünstige Rückwirkung. die ein so starkes Schlachten für den
Ackerbau nach sich zieht. namentlich im Norden Rußlands‚ wo das Vieh den
Dung für den Acker und die Milch für die Molkereien liefert, während es
im Süden die Zugkraft vor dem Pfluge usw. stellt, aufmerksam gemacht. Das
sind aber Folgen, die heute noch nicht in Rechnung zu bringen sind.
') Der Viehbestand des Deutschen Reiches betrug Ende 1914 in Millionen

Stück:
Rindvieh . . . . . 21.83 SChafo . . . . . . 5,47
Schweine . . . . . 25,34 Ziegen ‚ . . . . . 3‚.'»4.

Statistische Jahrbuch für das Deutsche Reich. Berlin 1916. S. 13.
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wärts. Nach Feststellung des Ministers des Innern muß dieser Rückgang
für das Jahr 1915 im allgemeinen auf 25 % des Viehbestandes bemessen
werden. In den Gebieten jedoch, die am meisten an der Fleichversorgung
beteiligt sind, beträgt der Rückgang sogar 50 % ‘). Diese Feststellung geht
noch erheblich weiter, als die des Ministers der Landwirtschaft. Das ist

natürlich ein sehr bedenklicher Zustand, ganz besonders aber in Zeiten,

in denen die Neigung oder ein Zwang vorliegt, die bebaute Ackerfläche ein

zuschränken, weil gerade infolge des Rückganges des Bestandes an Vieh
ein weiterer Antrieb in der bekämpften Richtung von den Bauern gefunden

werden wird.

Das sind also die Verhältnisse, die dazu geführt haben, daß ein großer

Teil der Anbaufläche brach liegen geblieben ist: Mangel an Arbeitskräften
von Mann, Rind und Roß; Fehlen von landwirtschaftlichen Maschinen;
Ausweisung der deutschen Kolonisten; eigenartige Rückwirkung der Auf
hebung des Branntweinmonopols; Rückgang des Bestandes an Rindvieh.

VI.

Nun gehen die Angaben darüber, wie groß diese nicht bestellte Acker
fläche ist, ziemlich weit auseinander. Bei der Herbstbestellung 1915 ist nach

den Angaben des Finanzministers’) ein Rückgang in der bestellten Acker

fläche von 8 % eingetreten. Für das europäische Rußland stellt der Mi
nister für Getreide eine Anbaufläche in 40 Gouvernements von 24,5 Mill.

Deßjätinen (: 26,7 ha) fest, dagegen für das asiatische Rußland in 9 Gou
vernements von 0,7 Mill. (: 0,8 ha), in 53") Gouvernements zusammen
25,0 Mill. Deßjätinen (= 28,0 ha).

Dabei waren: fertiggestellt wirklich
zur Besäung besitt

in 40 Gouvernements des europäischen Rußlands 96,6 v. H. 93,5 v. H.

.‚ 9 „ „ asiatischen „ 93,9 „ „ 77,5 „ „

„ 53 „ „ 96,4 „ „ 92,9 „ „

Hiernach sollte man annehmen, daß es sich um verhältnismäßig nicht

sehr große Flächen handelt und daher der Einfluß auf die Ernte nicht von
Bedeutung sein kann. Aber hier wollen die Zahlen nicht gemessen, son

dern vielmehr gewogen sein. Es ist ganz gleichgültig für das Endergebnis
der Ernte, ob im Gouvernement Archangelsk einige 10 oder 20 % weniger

l) Torgowo-l’rom. Gaseta 1916 Nr. 5: Die Landwirtschaft im Jahre 1915
(Seelskoje chosiäistwo w 1915).

’) Wiestmik für Finanzen, Industrie und Handel 1916, Nr. 17‚ S. 181.
Neue Angaben über die Einschränkung der im Herbst 1915 bestellten Ackerfläche.

3) Wo die vier überschießenden Gouvernements belegen sind. verschweigt
der amtliche Bericht.
Archiv für Eiscnbahnwesnn. 1916. 70
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bestellt sind oder nicht. Anders liegt die Sache aber, wenn in den eigent

lichen, Getreide in großen Mengen produzierenden Gouvernements der pro

zentuale Anteil der bestelan Fläche sinkt. In dieser Beziehung führt unsere
Quelle an, daß gerade in diesen Gouvernements ein bedeutender Rückgang

zu verzeichnen ist, so im Gouvernement:

Charkow . . . . um 3,3 v. H. Astrachan . . . . um140,0 v. H.
Taurien . . ‚ . . ., 10,3 ‚. „ ‘ Ssaratow . . . . ., 12,2 „ „

Beßarabien . . . „ 8,6 „ _.‚ Ssarnara. . . . . „ 20,0 .‚ „

Dongebiet. . . . .. 34,9 „ „
‘ Perrn . . . . . . ., 13,1 .. ‚.

Stawropol . . . . „ 25,6 „ „ Witebsk. . . . . „ 14,2 .. „

Kuben . . . . ‚ . - 17,3 „ „

Hiernach ist fast in dem ganzen Gebiete der schwarzen Erde, also

der Kornkammer Rußlands, die Anbaufläche sehr stark zurückgegangen.

Es ist daher gänzlich verfehlt, wenn das amtliche Blatt, offenbar in dem Be
streben, die Bevölkerung zu beruhigen, sagt, daß der von ihm nachgewiesene

Rückgang in ganz Rußland von 8 % in bezug auf die Ernährung des Volkes
gar keine Bedeutung habe, wenn man bedenkt, daß Rußland in der Regel

15 % seiner Getreideernte ausführt, was gegenwärtig ja doch nicht mög—
lich sei!

Diese rückgängige Bewegung im Herbst 1915 setzt sich aber im Früh
jahr 1916, wie es scheint, für die Bestellung mit Sommergetreide fort. Um
einen Maßstab für die Bedeutung, die der Frühjahrsbestellung mit Sommer—

getreide in Rußland zukommt, zu gewinnen, bringt der „Bote für Land

wirtschaft“) den Nachweis, daß im Jahre 1914 das Verhältnis das fol
gende gewesen ist. Mit Getreide sind bestellt werden:

mit Sommer-
‚ Sommer

1 überhaupt _

‘;
getrelde l getreide

Millionen Deßjätinen ‘ %
l

in 4 Gebieten des Südens und Ostens ‚

in Europa . . . . . . . . . . . . . ‘ 4l,a ‚‘ 29,5 ‘ 7l,a

in den übrigen Gebieten des europßi-
‘i

‚

scheu Rußlands . . . . . . . . . .
l

39,1

}

20,8 51,g

in 24 Gebieten des asiatischen ltußlands
‚1

14,3 12,1

||

84,5

l

Dazu wird an derselben Stelle bemerkt, daß in den am meisten in
Frage kommenden Teilen der Anbaufläche diese ganz außerordentlich stark
eingeschränkt werden ist; so sei nach Rundfragen festzustellen, daß Guts

l) OganoWski: Über die Frühjahrsbestellung (O wessennich possjewach),

Bote für Landwirtschaft 1916, Nr. 13 (Wiestnik seelskoje chosjltistwo).
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besitzer, die früher 500 Deßjätinen mit Sommergetreide bestellt haben, die

Anbaufläche auf 150—200 Deßjätinen beschränkt, Bauern, die früher 50—70

Deßjätinen angebaut haben, jetzt nur 15—20 Deßj. bestellt haben. Es ist z. B.
im Kreise Nikolajewsk (Gouv. Seamara) die Ackerfläche um 60 %, im Kreise

Busuluk auf bäuerlichen Pachtländereien um 70 %, auf ihren Gesindeliinde
reien um 40—50 % wenigerSommergetreide angebaut. Alle amtlichen Stellen,
soweit das hier zu verfolgen ist, haben sich bisher in Schweigen über diese

Rückgänge gehüllt. Aber diese berufenen Stellen haben sich auch nicht dazu
entschlossen, die Angaben in der Tagespresse, nach denen im allgemeinen

30—50 %, im Süden und Osten des europäischen Rußlands 75 % und in

Asien 83 % der Anbaufläche weniger bestellt worden sind, zurechtzustellen,

was doch notwendigerweise geschehen mußte, sofern sie am Ziele weit vor

beigingen. Es wird also auf das Ernteergebnis ankommen, das bei Ab
fassung dieses Aufsatzes nicht bekannt ist. Ist aber der Ausfall der Anbau—

fläche auch nur annähernd so eingeschränkt, wie das bisher allgemein an
genommen wird, so wird schwerlich auch eine gute Ernte den Ausfall aus
zugleichen vermögen. Es ist nämlich nicht zu übersehen, daß die ange

führten Vergleichszahlen gegenüber dem Vorjahre gefunden sind, dieses aber

auch schon einen Rückgang von 2 658 800 Deßjatinen (: 2904 739 ha) auf
weist‘), allerdings ergab das Jahr 1915 gleichwohl ein Erntemehr, da diese
„glänzend“ ausgefallen ist, wodurch aber die Besorgnis um die Zukunft

keineswegs verringert wird. Eine verhängnisvolle Rückwirkung für Rußland

hätte dieser Ausfall an bestellter Ackerfläche in der gegenwärtigen Zeit
aber nur insoweit, als man befürchten müßte, die Bevölkerung nicht ge

nügend ernähren zu können, denn der zweite wichtige Faktor, die Getreide
ausfuhr, kommt gar nicht in Frage. An eine solche Notlage bei der Er—
nährung der Bevölkerung ist aber, soweit es sich um die Versorgung mit

Brot handelt, schwer zu glauben. Es hat sich immer noch gezeigt, daß
auf den Dörfern und bei den großen Eigentümern bedeutende Vorräte lagern,

l) Es war bestellt:
7 7 Trr

l

l 1 91 4 1 915
l
1915 weniger trotzdem mehr

i

‚ „ ‚ geerntet

Millionen PudTausende Deßjätincn

mit Winterroggen . . 25199
1
25061

I
138 90

„ Winterweizen . . 6358 0352 , 5 80

„ Sommerweizen . . 21758 20809 949 i 1 65

„ Gerste . . . . . .
i

11507 11019 488
i

102

„ Hafer . . . . . . ‚ 17381 16590 791 125

„ Kartoffeln . . . . j 3542 3257 285
l

-—

Torgowo-promyschlennaja Gaseta 1916 Nr. 5.
70*
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die auf günstige Preise warten, um an den Markt zu kommen. Selbst 1891,

dem Jahre der großen Mißernte, war Getreide sogar in Überfälle vorhanden,

der Not konnte nur nicht gesteuert werden, weil das Getreide nicht bewegt
werden konnte. Schon damals versagten die Eisenbahnen. Wenn heute wieder

Not an Getreide ausbricht, so wird es hierzu keine andere Veranlassung
geben. Der Landwirtschaftsminister teilte der Reichsduma schon bei der

Etatsberatung mit, daß, während Weizen, Roggen und Hafer in den großen
Städten, bei den Lieferungen für das Heer usw. ganz außerordentlich hoch

im Preise stehen, in produktionsreichen Gebieten Weizen vielfach nicht für
40 Kopeken für 1 Pud verkaufbar ist. Das ist nur eine Wirkung der Eisen
bahnzustände. Ich bin davon überzeugt, daß der Rückgang der Bebauungs

fläche keinen besonders schweren Einfluß auf die Ernährungsverhältnisse

ausüben wird, wohl aber daß dieser Ausfall nach dem Kriege auf die wirt
schaftliche Lage des Landes schlimm rückwirken kann und wird. Es wird
dann das Getreide zur Ausfuhr fehlen und damit der wichtigste Faktor, der

Gold‘) ins Land bringt.

VII.

Viel böser liegen die Verhältnisse auf dem Gebiete der Fleischver

sorgung. Es ist schon darauf hingewiesen, wie sehr die Viehbestände unter

der Anfordertmg des Krieges leiden (siehe S. 1066). Der Mehrverbrauch

an Fleisch ergibt sich ganz naturgemäß aus dem Bedarf des Heeres. Trifft

es zu, daß Rußland gegen 10 Millionen Mann an den Fronten zu verpflegen

hat, so würde das annähernd einen ebenso großen Zuwachs an Fleischver

brauchern darstellen. Denn die Mannschaften rekrutieren sich ja doch zu
90 % aus Kreisen, die Fleisch nicht zu ihrer regelmäßigen Ernährung ver

wenden, höchstens einmal in der Woche ein wenig Fleisch verzehren.

Das spielte in dem großen Haushalt der Nation eine sehr geringe Rolle.

Daher stellt das aktive Heer einen plötzlichen Zuwachs an täglich Fleisch

verlangcnden Essern dar. Einer so gewaltigen Menge gegenüber ist der

Viehbestand klein, so daß der Minister für Agrarreform und Landwirtschaft

l) Nach dem amtlichen Ausweis ergab die Ausfuhr an-_
' l

v
1904/08

l
1909/10 l 1919 ‚ 1914 1915

[L
in Millionen

li l
Getreide . . . . . . . . . Pud . 559,9

{
725,1 647,9 ‘ 374,0 36.9

für . . . . . . . . . Rubel
t:
467,9 673,4 599,9 l 349,1 68,0

| l

Siehe: Der auswärtige Handel Rußlands 1915 (aneschnjäja torgowljä. Rossii
sa 1915) Wiestnik für Finanzen, Industrie und Handel 1916. Nr. 9. S. 346.
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recht hat, wenn er ausspricht, „Rußland ist arm an Vieh“. Und in dieser
Armut ist namentlich zu Anfang des Krieges in geradezu verbrecherischer
Weise vernichtend auf den Bestand des Viehs losgewirtschaftet werden. Da
hat sich der moralische Stand der Beamtenschaft in seiner ganzen Ent
setzlichkeit gezeigt. Was an Betrug gegenüber dem Staate und an unbarm
herziger Grausamkeit den Tieren‘) gegenüber geleistet worden ist, geht

in ein deutsches Hirn gar nicht hinein. Zu Tausenden sind Pferde, Rinder
und anderes Vieh zugrunde gegangen. Daß das ein Bestand an Vieh, wie
der Rußlands, nicht ohne schwere Schädigung zu ertragen vermag, ist leicht

verständlich. Dazu kommt noch, daß der Viehbestand der besetzten Landes
teile, Polen, Littauen und Kurland‚ für Rußland ausscheidet. Allerdings

haben wilde Scharen, soviel sie irgend konnten, vor dem einziehendequinde
vernichtet oder weggeschleppt (siehe S. 1066). Alle diese Umstände geben
denn auch dem Minister vollkommen recht, wenn er in seiner Etatsrede

ausdrücklich hervorhebt: in dieser Schädigung des Viehstandee „sehe ich

den allergrößten Verlust, den der Krieg der Landwirtschaft zugefügt hat,
obgleich sie auf allen anderen Gebieten fast dem Kriegsturm widerstanden

hat“. Es liegt in dieser vernichtenden Ausnutzung des Viehbestandes eine
wirkliche Gefahr für die wirtschaftliche Lage des Landes. Es kann sehr
wohl die Last getragen werden, daß weniger Fleisch für den Gebrauch
auf den Kopf der Bevölkerung zur Verfügung stehen wird, weil hier der
große Reichtum des Landes an Fischen ausgleichend eintreten kann. Aber

nicht ersetzt werden kann die geringere Milcherzeugung für die Ernülr
rung und, was auch sehr schwer ins Gewicht fällt, für die Herstellung
von Butter, die bekanntlich ein sehr wertvoller Ausfuhrartikel geworden,

der dem Lande viele Millionen Gold’) zuführt. Das ist aber bei der Ver
nichtung des Viehbestandes das Verhängnisvolle, daß der Ersatz nicht
ebenso schnell erfolgen kann. Um so gefahrdrohender ist dieser schleunige
Rückgang, als in den Mitteilungen des Ministers einwandfrei festgestellt

wird, daß auch schon vor dem Kriege eine Vergrößerung des Viehbestandes

I) l)r. Mcrt.ons: \\'ns man in Rußland Organisation nennt. Zeitung des
Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungcn 1916, Nr. 60.

'

‘-
’) Ausgeführt wurde:

l
1 l

B u t t e r

I)

1904/08

:

1909/13 1 1913

l

1914

:

1915

t |

l

'

’ 'Tausende P11d . . . . . . . 2931

>

4138 4737 } 3215 l 3100

für Tausende Rubel . . . ’[ 39464 61876 ' 71160 i 48339 62236

lt

Der auswärtige Handel Rußlands 1915 (aneschnjäja torgowljit Bossii sn 1915.
“"icstnik für Finanzen. Industnie und Handel 1916. Nr. 9.
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nicht stattgefunden hat. 9 Mill. Haupt Rindvieh betrug in Rußland über

haupt 1913 der Zugang, der jedoch voll zur Fleischversorgung der Be—
völkerung aufgebraucht sein soll. Ist das so und ist ferner im Kriege jähr

lich ein Mehrverbrauch von gleichfalls 9 Mill. Haupt Rindvieh eingetreten,

was gleichzeitig eine Verminderung des Viehbestandes um ebensoviel be

deutet, so ist die Schlußfolgerung des Ministers auch richtig, daß der Rest

bestand an Vieh nicht mehr als 7 Mill. Haupt jährlich erzeugen kann. Dem
gegenüber wird der Bedarf der Bevölkerung nach dem Kriege kaum erheb
lich nachlassen, also — es maß auch im späteren, regelmäßigen Verlauf
der Dinge der Viehbestand immer weiter zurückgehen. Eine böse Aussicht
für die Zukunft.

In gleich bedrängter Lage befindet sich der seit mehreren Jahr
zehnten wichtig gewordene Eierhandel 1)

,

der gleichfalls zu den Quellen ge
hört, aus denen Gold in wachsendem Maße ins Land strömte. Der Handel
ist fast gänzlich unterbunden, denn Riga, das fast den ganzen Handel mit

Eiern ins Ausland vermittelte, ist vollkommen gesperrt.

Ähnlich steht es um den Handel’) mit Saat aller Art, Flachs und

l) Ausgeführt wurden:
" ‘ '

‘

1

E i e r

|

1904/08 1909/13

i
1913 1914 . 1915

1 1

‚

I
Millionen Stück . . . . . . . . ‚

l

2755 3298 3571 2210 | 492

für Tausende Rubel . . . . . . 1 55904 76 392 90639 58495

i

14309

1 1

i1904/08 1909/13! 1913 i 1914 l 1915

2
) Ausgeführt wurde:

i n T a u s e n d e n

| l

Saat aller Art . . . . . . . Pud 13972 18890 1, 19347

|

12128

1

900

für . . . . . . . . . . . 1101. | 20029 99592 94 490 19405

i

2750

Flachs und Flachsheede . . Pud - 15205 17259 18619

l

14134 4846

für . . . . . . . . . . . Rbl. 54591 94497 1 94159 , 70500

1 99799

Hanf und Hanfheede. . . ; l’ud 3488 3689 4142 2250 ‘ 601

für . . . . . . . . . . . Rbl. 12499 15755

‘

22945 , 12999 5090

199119 . . . . . . . . . . . . Pud 1195 2057 1 2512 3 1259 . 999

für . . . . . . . . . . . Rbl. 15949 90999 1 95229

1

15954 \ 9220

Zucker über die europäische

‘

‘

Grenze . . . . . . . . Pud 6549 11251 9140

‘

2519

'

2539

für . . . . . . . . . . . 1151. 11004 22929 1 5199 5549 10927

Zucker über die asiatische . |

Grenze . . . . . . . . Pud 9979 = 5009 1 9072 i 5155 5424
für . . . . . . . . . . . 1151. 1 12951 . 17925 1 21799 1 20557 l 21910
Der auswärtige Handel Rußlands, Wiestn.ik für Finanzen usw. 1916. Nr. 9.
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Flachsheede, Hanf und Hanfheede, Felle, Zucker usw., überall die gleich

mäßig steigende Tendenz bis 1913, dann der jähe Abfall. Nur Flachs und

Zucker machen eine Ausnahme. Flachs, das für England bestimmt war,

wurde 1915 in besonderen Zügen nach Archangelsk gebracht, um den

Bundesgenossen zu versorgen, während Zucker sich sogar in steigender

Richtung bewegte. Dazu führt‘) der Finanzminister zur Ausfuhr über die
europäische Grenze aus, daß diese sich über das Petersburger Zollamt auf

dem Bahnhofe der finnländischen Bahnen und über Archangelsk bewegte,

und zwar stellte sich die Ausfuhr auf 88.8 % der Gesamtausfuhr über die
europäische Grenze.

Nur ganz kurz sei hier noch auf die Zuckerherstellung hingewiesen,

weil der Zucker in Rußland auch mit Rücksicht auf das viele Teetrinken

eine größere Bedeutung bei der Volksernährung hat, als an vielen anderen
Stellen. Der Rübenbau und die Zuckergewinnung stehen in Rußland in
einem sehr schlechten Verhältnis. Obgleich Rußland die größte Anbaufläche

hat’), steht es mit dem Ergebnis seiner Ernte an zehnter Stelle, so führt
der Finanzminister der Reichsduma das wenig schmeichelhafte Bild vor,
daß

Zuckergewinn

l)cl3jäitinen von 1 l)eßjätine

beträgt Pud

Rußland 1913 . . . . . . . . 650486 141,03

Deutschland 1913 . . . . . . 482 779 274,00

Österreich-Ungarn 1913 . . . . 389106 228,03

Dänemark 1913 . . . . . . . — 280,0

1) Erläuternde Denkschrift zum Entwurf zum Reichsbudget 1916, Seite 12.

’) Es werden:

i

mit: von l Zuckergewinn ! Zuckergewinn
Zuckerrüben 1 Deßjütine

l
von

E überhaupt

! bestellt l geerntet
|
1 Deßjätine

‚ohne
Rückstände

1 Deßjätinen ; Pud *) j Pud Mill. Pud

1909 1 499 360
1

848,3 124,111 62,2

1910 604 212
‚

1 336,9 193,27
,

116,8

1911 1 712 301 l 1 146,9 157,50 , 112,1

1912 684 266 ; 993,9 108,88 74,5

1919 l 660 486 1143,9 141,63
l

92,4

1914 , 730 058 i 1 061,3 1 147,74 107,9

1916 . 667 500 — — —

I

') Nach den Angaben der Hauptverwaltung der indirekten Steuern.
Deuksehrift des Finanzministers zum E. z. R. 1916. Seite 29.
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bestellt habe. Es geht hieraus deutlich hervor, wie rückständig auch in
dieser Beziehung Rußland ist; obgleich es im Gebiet der schwarzen Erde
über den ertragreichsten Boden verfügt, so fehlt dennoch alles andere, um

den Rübenbau auch ertragreich zu machen.

Besonders schwer getroffen ist die Holzausfuhr. Für den Norden
stand der Hafen von Archangelsk zur Verfügung. Von hier aus konnte
Holz ausgeführt werden, aber in sehr bescheidenem Umfange‘). Wieder—
um eine Quelle, die versagt und, was nicht unterschätzt werden darf, das

Holz, das zur Ausfuhr fertig bearbeitet ist, verliert von Jahr zu Jahr immer

‘) Ausgeführt wurde:

1 l l i

Holz überhaupt |1 1904/00
‘
1909/13 1 1913 . 1914 I 1915

lt
‘ 1

| 1 1 ‘

Tausende Pud . . . . . . . 313923
'
421s49 . 460606 \ 225225 |

47890

an Tausende Rubel 33047 144378 163620
i 104420

I

27290

Siehe: Der auswärtige Handel Rußlands. VVjcstnik für Finanzen usw. 1916,
Nr. 9, Seite 347. Ferner:

Bor. Kalinski: Über die Holzausfuhr (O ljesso cxporte). Industrie
und Handel (Promyschlennost i torgowlja) 1916, Heft 18, 21, 24——25. Es wird
unter anderem festgestellt, daß schon auf dem I. allrussischen Kongrcß der
Vertreter für \Vald-Industrie und Handel 1914 Einigkeit darüber herrschte.
daß die Waldschutzgesetze von 1887 und 1907 ganz verfehlt sind. Unter ihrem
Schutze konnte es geschehen, daß der Waldbostand des europäischen Rußlands

(ohne Archan2elsk und Wologda) von im Jahre 1867 90058000 Dcßjätineu
auf im Jahre 1907 81785000 Deßjätinen zurückgeben konnte. Dazu wird an
derselben Stelle anerkannt: „Der an und für sich starke Rückgang in dem
Umfange der \Valdflitche erscheint dennoch von sehr geringer Bedeutung im
Vergleich zur Versehlechterung der Qualität der Wälder. Das wahlweise Aus
bauen, das in Privatwaldungcn sehr viel angewandt wird, geht sehr oft in
ein verwüstendcs Hauen über und bringt es tatsächlich zustande, daß an
Stelle der großen Waldmassen leere Flächen treten. Und diese Verwüstung der
Wälder kann überall und in sehr großen Forstgcbieten beobachtet werden."
Das ist ein entsetzlich vernichtendes Urteil, gefüllt von einer Stelle. die wohl als
berufen bezeichnet werden muß. Der vorstehend aufgeführte Rückgang des
Holzbcstandes 11m 8273000 Deßjiitinen verteilt sich auf 32 550000 Dcßiä.tineu
Staatsforsten und auf 49235000 Deßjätinen Privatforstcn. Seit 1907 sind
aber die Preise für Holz am Weltmarkte sehr gestiegen und ihnen folgte in
erhöhtem Umfange das Holzen, das in den Jahren 1912—13 einen Umfang an
genommen hat, daß zuverlässige Kenner der Verhältnisse es ausgesprochen
haben, daß „bei einem derartigen Holzfällen nach 10 Jahren sogar die Privat
waldungen nicht mehr existieren werden.“ Dazu kommt, daß der Wald! während
des Krieges zu Kriegszwecken in großem Umfange in Anspruch genommen

worden ist und endlich. daß die Wälder in den von den Deutschen beseth
Landesteilen nicht mehr in Rechnung gezogen werden können.
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mehr an Wert. Es ist das ein direkter Verlust am Nationalvermögen. Aber
selbst über den Bestand und den Wert der Waldbestände, die augenblicklich
nur in Frage kommen, lautet das Urteil eines ausgezeichneten Kenners der
Verhältnisse nicht günstig. P. P. Seerebrennikow kommt zu dem Schlusse,

daß eine Steigerung der Ausfuhr bei dem derzeitigen Zustande der Waldwirt
schaft im Norden nicht erwartet werden kann. Es findet nicht einmal das
Holz, das der Staat (im Gouvernement Archangelsk und \Vologda) zum
Verkauf ausbietet, Käufer. So sind zum Kauf:

verkauft und kosten
los abgelassen

in Tausend Kubikfaden

ausgeboten

(= 9711 cbm)

1910 . . . . . . . 2564000 1271000

1911 . . . . . . '. 2 714 731 1271 300

1912 . . . . . . . 2841958 1286 823

1913 . . . . . . . 2991391 1515426,

weil das „Holz unseres Nordens krank ist, —— viel Holz ist hier unbrauchbar,

von Fäulnis betroffen, vertrocknet: Der Prozentsatz des für den Handel ge
eigneten Holzes ist im Norden geringer, als in den mehr südlich gelegenen
Gouvernements.“ Die waldwirtschaftlichen Verhältnisse Rußlands geben

danach wenig Hoffnung auf eine gesunde Entwicklung dieses für

Rußland so außerordentlich wichtigen Produktionszweiges, der einer

von denen war, und auch noch gegenwärtig ist, der dem Lande

(siehe Seite 1074) viele Millionen Gold zuführte. Gehen die Befürchtungen,

wie sie auf dem ersten allrussischen Kongreß der Vertreter für

Wald-Industrie und Handel 1914 geäußert werden sind, in Erfüllung, so steht

der wirtschaftlichen Lage Rußlands ein weiterer schwerer Schlag bevor. Es

ist im vorstehenden nur vom europäischen Waldbcstande und Holzhandel

gesprochen worden. Die Verhältnisse in Asien liegen anders, sind aber

nicht soweit geklärt wie im europäischen Rußland. Dort ist noch weniger

von irgend einer Waldwirtschaft die Rede, es wird dort niedergehauen,

was erreichbar und brauchbar ist, und das scheint zurzeit erheblich mehr

und besseres zu sein, als im Norden des europäischen Rußlands?) Offen

l) Ausgeführt wurden: über das über den
Weiße Meer Stillen Ozean

in Millionen Pud

1911 . . . . . 1,1 65,3

1912 . . . . . 1,0 73,0

1913 . . . . . 1,1 89,1

1914 . . . . . 0,6 70,8

1915 . . . . . 0,2 40,8

Siehe: Über die Holzausfuhr. Industrie und Handel 1916. Heft 24—25, S. 676.
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bar versucht man auch hier, wie schon so oft, festzustellen, ob die Natur
wirklich alles und schnell genug wieder zu schaffen vermag, was in Sinn
loser Weise zerstört wird.

VIII.

Die Industrie Rußlands ist bekanntlich nie soweit entwickelt gewesen,

daß sie dem Land auf irgend einem Gebiet vollkommene Selbständigkeit
sichern könnte. Entweder es fehlte an den nötigen Rohstoffen oder an den

Maschinen und Vorrichtungen zur Herstellung des Fabrikate, oder an den

wissenschaftlich ausgebildeten Kräften, die die Fabriken sachgemäß zu leiten

vermochten. Daher kam es, daß das Ausland und namentlich Deutschland

als nächster Nachbar nicht nur, sondern auch als mit.seiner weitaus über

legenen, sehr viel höher stehenden Industrie das lieferte, was Rußland

fehlte. Und ihm fehlte sehr viel, daher mußte Deutschland sehr viel liefern.
Wenn Rußland das jetzt als eine Beeinträchtigung seiner Selbständigkeit

empfindet, so ist das weiter nichts als das Ergebnis der Erkenntnis seiner

Rückständigkeit. Diese Erkenntnis rief in Rußland eine auf allen Gebieten

zu beobachtende Eifersucht des Schwächeren hervor. Bei tatkräftigeren

Völkern würde ein solcher Zustand die Folge haben, daß sie alle Kräfte
und ihr ganzes Können anspannten, um sich aus dieser Lage zu befreien.
Rußland dagegen hat es sich bequemer gemacht, und soviel, als es gerade

bekommen konnte, da genommen, wo es ihm am mühelosesten zu erreichen

war. In Polen und den baltischen Provinzen, vor allem in Riga,
hatte sich aber doch eine leistungsfähige Industrie entwickelt. Diese Indu

strie war wiederum ausehließlich in nichtmssischen Händen, Polen und

Deutsche leiteten sie nicht nur, sondern sie gehörte auch ihnen. Nun

kam der Krieg, der bald eine für Rußland ungünstige Wendung nahm und

die Grenzgebiete liefen Gefahr, besetzt zu werden. Das war der Augenblick,

wo sich Rußland zu der barbarischen Tätigkeit entschloß, was nicht

„evakuiert“ werden konnte, zu vernichten. Dabei ging man soweit, daß

die Industrie in Riga, das sich noch in diesem Augenblicke in russischem

BesitZe befindet, mit ihm Livland, gleichfalls von dieser Maßregel betroffen
wurde. Damit war es denn geschehen, daß eine leistungsfähige Industrie

vernichtet werden ist, weil der Feind nicht nur auf dem Schlachtfeld be

kämpft, sondern auch auf wirtschaftlichem Gebiet vollständig geschlagen

werden sollte. Rußland sollte von der deutschen Vergewaltigung befreit

und auf eigene Füße gestellt werden. Dazu gehört es aber natürlich, daß

nicht nur die in den Grenzgebieten von Deutschen geschaffene Industrie

vernichtet werden mußte, sondern daß auch in Rußland selbst, wo deutsches

Geld, deutsche Intelligenz und Schaffenskraft an Industrien beteiligt waren.

diese in russische Hände übergeleitet werden mußten. Es wurde also dieses
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Mal, immer unter der Einwirkung des wenig günstigen Standes der kriege
rischen Ereignisse, ganze Arbeit geleistet, denn Deutschland muß vernichtet

werden.

Nun ereignete es sich aber, daß Rußland zu seinem Entsetzen
bemerkte, daß es garnicht imstande war, im gewöhnlichen Laufe der Dinge
den Bedarf an Munition, Ausrüstung, Geschützen, Gewehren und was der

Krieg alles erforderte, zu beschaffen. Es mußte daher zu ungewöhnlichen
Maßnahmen gegriffen werden. Die Industrie sollte mobil gemacht werden.

Mit sehr viel lautem Marktgeschrei, einem sehr großen Aufwand von
..Kommissionsberatungen“, einem mächtigen Einsetzen von staatlichen Gel

dern, einem vielfach wirklich ernsten und energischen Bemühen, zu helfen,

wurde dann das große Werk in Szene gesetzt. Es wurde das Kriegs-Indu

strie-Komitee begründet. Um gleich hier kurz über seine Organisation zu
berichten, sei bemerkt, daß es sich in der Folgezeit teilte: in ein Zentral
Kriegs-Industrie-Komitee und viele Kriegs-IndustrieKomitees in der Pro
vinz, denen sich dann noch für einzelne besonders wichtige Fragen besondere
Kommissionen angliederten. Aber auch dieses Mittel half in der Hauptsache

bei weitem nicht aus der Verlegenheit, denn die erforderlichen Geschütze,

Munition und was der Krieg zur unmittelbaren Kampfausrüstung ver

langte, konnte im Lande trotz aller Anstrengungen nicht beschafft werden.

Hier mußte das Ausland helfen, in der Hauptsache Japan und Amerika, die

sogar Stiefel und Uniformstücke lieferten. Dagegen hat die Kriegs-Industrie

Organisation das Verdienst, daß sie in engeren Grenzen anregend und vor

handene Kräfte zusammenfassend mancherlei zu leisten vermochte. Auf

ihr Betreiben sind, wie der Vorsitzende auf dem zweiten allrussischen

ssjesd (Kongreß) der Vertreter der Kriegs-Industrie-Komitees‘) ausführte,

Fabriken erweitert, neue begründet, Aufträge an eine ganze Reihe kleinerer

und mittlerer industrieller Unternehmungen erteilt worden. Wie weit das

alles wirklich zu einer handgreiflichen, wirksamen, auch noch rechtzeitig

zur Wirkung gekommenen Hilfe sich ausgebildet hat, läßt sich noch nicht

sagen. In Rußland selbst ist die Beurteilung der angeblichen Erfolge durch
aus keine einheitliche"). Das spielt aber an dieser Stelle keine Rolle. Hier

handelte es sich vor allem darum, was die Großindustrie dem Lande im

Augenblick der Gefahr geleistet hat. Soweit bisher Nachrichten über diese

besondere Frage in die Öffentlichkeit gedrungen sind, hat diese versagt.

Es ist das auch keineswegs verwunderlich, denn die spärlich überhaupt im

1) Siehe: Torgowo-promyschlmnaja Gaseta 1916, Nr. 46.

’) A. Konsehin: Notwendige Anstrengung der Kriegs—industriellen Kräfte

und -Mittel (Neobchodimoje napriäsheniie wojenno-promyschlennych seil i sredstu).
Industrie und Handel 1915, Nr. 20, S. 236. Nr. 22. S. 311, Nr. 26, S. 455 und

1916. l\‘r. 10. S. 266.
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Lande vorhandene Schwerindustrie war ganz und gar nicht darauf ein

gerichtet, ein Millionenheer versorgen zu können. So wenig war vorhanden,
daß der bekannte Prof. Ssawin es laut aussprach: Ohne Drehbank --— kein
Sieg. Die Drehbank aber fehlte. Die Folge war die Hilfe des Auslandes.
Es konnte aber auch gar nicht anders kommen, das mußte jedem klar sein,
dem russische Verhältnisse auch nur oberflächlich bekannt sind. Dazu
tritt dann noch die Frage nach der Metallerzeugung und Kohlengewinnung.
Metall‘), d. h. hier Eisen, ist gegenüber dem Jahre 1913, dem letzten

Friedensjahr. um 20,5 %, und das fertige Produkt um 15,3 % zurückgegan
gen. Das ist sehr viel, wenn man bedenkt, wie dringend notwendig Eisen
und Stahl für die Kriegsindustrie sind. Bringt man die polnische Erzeugung
—- 25,5 Millionen Pud — in Abzug, so bleiben immer noch als Minderleistung
der russischen Eisenerzeugung 12,0 % übrig. Dabei ist die auffallende

Erscheinung zu beobachten, daß am Schluß des Jahres unverkauft auf den
Fabriken verblieben:

l 9 l 3 l 9 l 5
Gußeisen . . . . . . . . . . . ll‚s v. H. 14‚s v. H.
Fertiges Produkt . . . . . . . 8,0 „ „ 15,0 .. „ ,

obgleich doch der Bedarf 1915 aufs höchste gestiegen sein muß. Fällt auch
hier den Eisenbahnen die Schuld zu? Eine andere Antwort habe ich auf
die Frage nicht gefunden, als: leistungsunfähig. Zu dieser Erzeugung im

Lande selbst kommt dann noch die Einfuhr, die gleichfalls dler Industrie
Eisen, Stahl und dem Handel Produkte aus ihnen zur Verfügung stellte.

„rMan findet da, daß die Einfuhr von Gußeisen um 38,1 %‚ Eisen um 56,5 ‚"o

l) Es ist erzeugt werden:- — _ - -7 _
'l

1'_013 |
1914 1915

|
, ‚ ‚

|l
Millionen Pud

Gußeison . . . . . . 233,0
I

264,1 225,0

Fertiges Produkt . . 247,0
'

240,0 199,0

davon in den Handel gebra "

'

‘

Gußeisen . . . . . . . . . . . . .
‘

70,5 60,0 50,0

Fertiges Produkt . . . . . . . . . , 192,3 l 182,3
‘

144,4

Am Schluß verblieben in den Fabriken: ‘.
‘

Gußeisen . . . . . . . . . . . . . ' 32,2 31,3 , 33.0

Fertiges Produkt . . . . . . . . . 22,2 26,0 30,0

Schlußergebuis der \‘nterländisclxen Eisen-Industrie 1915. (Itogi otetschestwennoi
sheljes noi promysehlennosti sn 1915). Torgowo-promyschlermaju. Gaseta 1916,
Nr. 96. Der Artikel führt besonders an. daß im Jahre 1913 in der Gußeisen
Produktion 25,6 Mill. l’ud enthalten sind. die in Polen gewonnen wurden.
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zurückgegangen, Stahl um 41,0 % gestiegen ist. Erzeugnisse aus Gußeisen

sind dagegen um 530,5 %, aus Eisen und Stahl um 42,8 % gesunken, während

Erzeugnisse aus Draht um 1124,? % gestiegen sind‘). Dieses Ergebnis be

stätigt offenbar die geringe Leistungsfähigkeit der russischen Industrie.

Daran hat auch nichts das Eingreifen der Kriegs-Industrie-Komitees und

deren eifriges Bemühen um die Belebung und Erhöhung der Tätigkeit der

russischen Industrie zu ändern vermocht.

Als die notwendige Voraussetzung zur Eisengewinnung tritt die Kohle

auf. Leider läßt sich über die Kohlenförderung auf Grund russischer

Quellen nichts angeben. Seit mehr als einem Jahre ist die Kohlenförderung

und die Beförderung der Kohle in ein strenges Geheimnis gehüllt. Selbst

in der amtlichen Statistik des Ministeriums der Verkehrsanstalten sind die

bis dahin regelmäßig allmonatlich bekanntgegebenen Zahlen über die be

fö r d erten Mengen nicht mehr aufgeführt. Dagegen teilt das Organ des
Finanzministeriums”) seinen Lesern mit, daß —— wie die Handelszeitung

des Berliner Tageblatts feststellt — Rußland 1915 allermeist 20 Millionen

Tonnen gefördert hat. Dazu bemerkt der VVjestnik noch, daß in normalen

Zeiten in Polen 7 Millionen Tonnen gewonnen wurden. Stellt man diese

Zahl denen der Vorjahre gegenüber, so findet man, daß Rußland

1913 . . . . . . . . . . . 2066,2 Mill. Pud : 33,9 Mill. t
1914 . . . . . . . . . . . 2060,11 „ „ = 33,1 . ‚.
1915 . . . . . . . . . . . 12'20,0 ., „ : 20,0 ‚. ..

1) Es wurden eingeführt:

!f
1913

'
1 914 | 1915

i: i n T a u s e n d e n

1. Gußeisen . . . . . . . . . . . . . . . Pud ‚ 1912
‘

251a l 1192

im Werte von . . . . . . . . . . . Rbl. E 3069 3420
1
3336

2. Eisen . . . . . . . . . . . . . . . . . Pud 2782 4946 1 1209

im Werte von . . . . . . . . . . . Rbl.
l
3784 6316 2756

3. Stahl . . . . . . . . . . . . . . . . . Pud 1 2037 ‘ 2739 ! 2872

im Werte von . . . . . . . . . . . Rbl. 1 2109 3017 s 6606

4. Erzeugnisse aus Grußeiscn . . . . . . Pud ‘: 530 407 85

im Werte von . . . . . . . . . . . Rbl. | 4042 3061 717

ö. Erzeugnisse aus Eisen und Stahl . . Pud 2310
‘
1721 , 1617

im Werte von . . . . . . . . . . . Rbl. 19 464 ‘ 14 778 1 19177

6. Erzeugnisse aus Draht . . . . . . . . Pud 210 \‘ 168 2572

im Werte von . . . . . . . . . . . Rbl. 4178 1 3444 ‚ 25254

7. Draht. .’. . . . . . . . . . . . . . . Pud 310 , 279 i 333

im Werte von . . . . . . . . . . . Rbl. 1951 1587 l 2562

Der auswärtige Handel Rußlands 1915. Wiestnik für Finanzen usw. 1916, S. 442 ff.

’) Die Kohlengewinnung in den kriegführenden Staaten (l)obytscha ugliä
w wojujuschtschich stranaeh), VVjestnik für Finanzen usw. 1916, Nr. 11.
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gefördert hat. Der Wjestnik beanstandet die so erheblich viel kleinere
Menge nicht. Aber selbst wenn man zugunsten Rußlands annehmen will,

daß im Jahre 1915 die gleiche Menge wie 1913 gefördert werden ist, so bleibt
die Lage immer noch bedenklich genug, denn von jenen 33,9 Millionen
ging die polnische Produktion mit 7 Millionen Tonnen ab, so daß nur 26,9

Millionen Tonnen übrig blieben. Daneben würden noch rd. 8,7 Millionen

Tonnen ausländischer Kohlen und Koks‘) fehlen. Diese Menge Steinkohlen,

gemessen an der deutschen Förderung (1913 : 191,5, 1914 : 161,5,
1915 : 146,7 Millionen Tonnen) ’), zeigt deutlich genug, wie wenig bedeutend
die Industrie sein kann, die sich in diese bescheidene Menge vorhandenen

Heizmaterials mit den Beförderungsmitteln (Eisenbahnen, Dampfschiff

usw.) noch teilen mußte.

Als Ergänzung zu der geringen Menge Steinkohlen verfügt Rußland
über seine Naphthaquellen, die im Jahre 1915 gegen 1914 sogar ein Mehr

von 3,8 % ') lieferten. Und obgleich Rußland in die schwerste Bedrängnis
wegen seines geringen, verfügbaren Bestandes an Heizmaterial geriet, konnte

l) Eingeführt sind:
7 iir A f__Ä __

l

l 1913 1914

:

1915

i i

Steinkohlen . . . . . . . . . Tausende Pud 468431 i 293629 34610: Mill. t 7,7

1

4,8 0,6

Koks . . . . . . . . . . . . Tausende Pud l 59391 32884 270: MflLt ‘ L0 ob de

Der auswärtige Handel Rußlands im Jahre 1915. Wiestnik für Finanzen usw.
1916, Nr. 11.

’) Statistische Mitteilungen. 1916. Heft 4
:, S. 87.

’) In Rußland wurde Naphtha gewonnen:

II

_ 7 H ’

I 1913

1

1914 l 1915

'

Millionen Pud

a
) in den 4 alten Hauptgebieten bei Baku .

1

389,0 1 338,0

'

334.3

b
) in den übrigen bei Baku befindlichen Gc- I ,

bieten . . . . . . . . . . . . . . . . . 86,0 | 91,4 1 112,3

c) im Gebiete von Grosny, Emba (Ural), Mai- i ,

kop, Ferghana . . . .. . . . . . . . . 86,2 1 120,9
’

, 113,5

überhaupt . . . 1‘ 561,2

I

550,9 571,6

Siehe: Denkschrift des Finanzministers zum Entwurf zum Reichsbudget 1911;

S
.

32 ff. und der Naphthmnarkt. Industrie und Handel 1916 Helt 6 S. 158 ff.
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es doch geschehen, daß die Bestände in Baku am 1. Juni 1914 90,4, am _
l. Juli 1915 120,2‘) Millionen Pud betrugen und sogar die Naphtharückstände
um 3,110 % zugenommen hatten, und das zu einer Zeit, in der es bereits
feststand, daß das Fehlen von Heizmaterial eine Gefahr für Rußland be
deute. Ebenso auffallend ist, daß der Bestand an roher Naphtha um 89,5 %

und an Petroleum um 115,8% anwachsen konnte, obgleich doch überall

im Lande die elektrischen Betriebe aus Mangel an Heizmaterial eingestellt

werden mußten, also Beleuchtung fehlte. Die Denkschrift des Finanz
ministers suchte eine Erklärung hierfür in der Behinderung der Ausfuhr ’).
Das wird wohl zum Teil zutreffen, nur wirft die Not im eigenen Lande
die Frage auf, warum der Überschuß diesem nicht zugeführt wurde, ob—
gleich doch die Wege dorthin offen standen? In der Hauptsache werden
es sicher Beförderungsschwierigkeiten sein, obwohl die Wolga als Ver

kehrsader in Frage kommt. Aber die anschließenden Eisenbahnen!

l) Die Zahlen setzen sich folgendermaßen zusammen:

‘‚_n
i
1914

‘
1915

am 1. Juni ...--_E__fi‚n
Millionen Pud

Rohe Naphtha auf den Fundstätten . . . . 7,s l
9,0

„ „ „ „ Fabriken . . . . . . 19,9 37,7

Petroleum . . . . . . . . . . . . . . . . . . , 8,2 17,1

Schmieröl . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,3 2,1

Solaröl . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,3 1,1

Benzin und Gasolin. . . . . . . . . . . . . 1,5
'

1,7

Naphthariickstände . . . . . . . . . . . . . 48,1 ‚ 50,0

‘1
) Ausgeführt wurden:

1913 1914

‚

1915

in Tausenden

I

I

Naphtha. und Naphthaprodukte . . . . Pud

I

55 496 29 312 2 162

im Werte von . . . . . . . . . . Rbl. 48507 ' 30078 3135

davon:

‘

|

Beleuchtungsöle, Petroleum . . . Pud i 24676 | 13658 1361

im Werte von . . . . . . . . Rbl. 1 20302

'

10050 1942

Benzin, Gasolin . . . . . . . . . Pud 9274 5597 128.

im Werte von . . . . . . . . Rbl. 8224 6114 213

Schmier- und Solar—Fette . . . . Pud 17 657 l 8063 558

im Werte von . . . . . . . . Rbl. 11539 | 12190 t 856

Siehe: Der auswärtige Handel Rußlands 1915. Wiestnik für Finanzen usw. 1916,
Nr. 9.
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Eine durchweg günstige Entwicklung nimmt die Baumwollkultur

und -industrie. Hier geht es zweifellos vorwärts. Es scheint sogar der
Krieg nicht störend dazwischen getreten zu sein. Das Hauptgebiet des
Baumwollenbaues (Mittelaszien) liegt soweit vom Kriegsschauplatz, daß

dort allenfalls die fehlende Arbeitskraft des Mannes empfindlich bemerkt

werden könnte. Es ist sogar während des Krieges die Anbaufläche um
14,5 %, und der Ernteertrag um 31,8% gewachsen‘). Dabei geht zu
gunsten von Rußland die Beteiligung des Auslandes an der Versorgung

mit Baumwolle, namentlich über die europäische Grenze, mit Ausnahme

des Jahres 1913/14, stark zurück, während andererseits die Zufuhr über

die asiatische langsam steigt ‘-')‚ was wesentlich ist, weil Rußland dadurch

ein besserer Käufer seiner asiatischen Nachbarn wird. Diese günstigen

Erzeugungsverhältnisse haben gleichzeitig ein Anwachsen der Industrie

zur Folge gehabt. Die Zahl der Spindeln ist in den Jahren 1911 bis 1914

um 5,1 %. die Menge des hergestellten Garne 1911 bis 1913 um 8,1 %, die

fertigen Gewerbstoffe 1911bis 1913 sind um 5.9 % gewachsen’). Parallel

l) Es betrug:

1913/14
‘
1911/15

i
1915/16

!

I

l

l :

die Anbaufläche . . . . . . . . Deßjä.tinen i 627184 675129 718000

„ Ernte (1915/16 schätzungsweise) Mill. Pud 14,2 15,6 18,8

Baumwollen-Industrie. Denkschrift des Finanzministers zum Entwurf zum
Reichsbudget 1916, S. 23 ff.

J. Mogilew: Zur Entwicklung des vaterländischen Baumwollenbaus. Tor
gowo-promyschlennaia Gaseta 1916, Nr. 89. 105 und 111.

Y) Eingeführt wurden:

_„‚i ..
„l?
_ ._ „

h 1911/12'
191‘2/13i

1913/l4‘
1914/15

l

über die asiatische Grenze . Tausende Pud 1 738 i 1949 2143 2106

, „ europäische Grenze „ „ 10565 8891 11382 , 5217

Die Einfuhr ist über Wladiwostok erfolgt und nach Angaben unserer Quelle
hier notiert, um das Bild über die Bezugsländer nicht zu verschieben.

B) Es betrug:

:

1911 1912
!
19l3

‘
1914

‘
in Millionen

l

Spindel . . . . . . . . . . . ..snwx» 8,1
'
8,8 9,0

| 9,1

die Menge des hergestellten Garnes . Pud | 21,0 1 22,0 22,7 —

die Menge der hergestellten Gewebe . „ 18,5 | 19,0 19,6 —

die Anzahl der in Betrieb befindlichen i l
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dieser aufsteigenden Bewegung geht die Einfuhr auch hier regelmäßig
zurück. So Garn 1911 bis 1914 um 63,1 %‚ Gewebe um 54,2 % 1

). Diesen

Aufschwung verdankt Rußland ganz ausschließlich dem Anwachsen der
Anbaufläche von Baumwolle in seinen mittelasiatischen Besitzungen. Er
erfolgt allerdings auf Rechnung der Anbaufläche ’) von Getreide, Früchten
und der zunehmenden Besiedlung des Landes. Es ist das ein ganz natür

licher Vorgang, der dazu führt, möglichst wertvolle Erzeugnisse dem

Boden abzugewinnen, der andererseits die unabweisliche Folge hat, daß

die Lebensmittel von außerhalb dem Lande, in unserem Falle also von Ruß
land, zugeführt werden müssen. In ruhigen Zeiten ist das im allgemeinen
geglückt, jetzt, im Kriege versagen offenbar die Zufuhrwege ‘)‚ daher soll

in Mittelasien Brotgetreide fehlen.

IX.

Bevor nun der Budgetvoranschlag für 1916 besprochen wird, einige

Worte über das realisierte Budget des Jahres 1914.

1
) Es betrug:

1911 1912 1913 1914

in Tausenden Pud
|

die Einfuhr von Garn . . . . ‚ . . . . . . . 306 355 l 288 187

„ „ „ (3evvebcn . . . . . . . . . . . 276 262

‘

214 170

1 i

’) S
. Kisselew: Die Aufgaben der Wirtschaftspolitik in Turkestan, führt

als Beleg für diesen Hergang zwei große Begüterungen im Ferghana-Gebicte an.
danach wurden bestellt in 100 Teilen auf:

Mittel—Assake Kakyr

, 1094 1914 1094

l

1914

mit: Baumwolle . . . . . . . . . l 33,0 l 67,0 11,0 53,0

„ Weizen . . . . . . . . . . .

'

14,0

‘ -— 26,0 7,5

„ Dshugara . . . . . . . . . .

‘

17,0 — 13,0 —-
‘

„ Mais . . . . . . . . . . . . | 2,7 1,0 22,0 9,0

„ Klee . . . . . . . . . . . . f 12,0 7,7 15,0 15,0

„ Wein . . . . . . . . . . . . i 10,0 7,9 Angaben fehlen

„ Siedlungen . . . . . . . . .

‘

11,0 16,4
'
13,0 15,5

"'
) Bau der Seemirjetschensker Eisenbahn. Zeitung des Vereins Deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen 1916, Nr. 31, S. 365.
Archiv für Eisenbahnwesen. 1916 71
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von der
“

d

| nach der gegenüber der

‚ Regierung \ v_ou
er

Wirklich—
Feststellung

i
Reichßduma

ken
der Dumn

l 9 1 4
;

ver

'
festgestellt - + mehr

1 ansehlagt
‘

ergeben _ weniger
. in Millionen Rubel

E i n n a h m e n :

l. ordentliche . . . . . . . ‘‚
_ 3 521,7 l) 3 572,2 2
) '2 922,1 3
) — 660,2

2
. außerordentliche . . . . 13,4 13,4 2148,2 + 2 l34,8

3. aus den freien Beständen

der Reichsbank . . . . .
i

29,1 -— — —

, .

4. überhaupt . . . . . . . . i 3558,2 3585,6 5010,3 +1484;

l

A u s g a b e n : ‘‚

l

1
. ordentliche . . . . . . . g 3 302,1 ; a 309,5 I) 2921‚1

4
)}

— 382.4

2
. außerordentliche . . . . 255,5 l 304,0 1 933,3 i + 1629‚s

3. überhaupt . . . . . . . . 35583 3 613,5 4860,4 , + l 246,4

Dieses realisierte Budget gibt zum ersten Male, seit die Reichsduma.

an dem Zustandekommen des Budgets mitwirkt, ganz erhebliche Ab
weichungen gegenüber den Veranschlagungen, wie sie endgültig festgesetzt

worden sind. Das hat der Krieg mit sich gebracht. Für das Jahr 1914
könnte auf die möglichen Rückwirkungen des Krieges auf die Gestaltung

weder der Einnahmen, noch der Ausgaben Rücksicht genommen werden,

dann zur Zeit der Aufstellung des Budgets war vom Krieg noch keine
Rede. Aber auch in den folgenden Jahren 1915 und 1916, die bereits unter
dem Drucke des Krieges standen, konnte diesen Verhältnissen kein Einfluß
eingeräumt werden, denn weder konnten im Voraus die Dauer ab
geschätzt, noch die Ansprüche, die der Krieg an die Aufwendung von

Geld machen würde, beurteilt werden. Der Finanzminister hat daher

wohl recht, wenn er ausführt, daß er bei Aufstellung des Budgets als
wichtigste Aufgabe ansehen mußte, bei den Ausgaben die größte Sparsam

keit walten zu lassen, und nur solche Ausgaben, die unter keinen Um

stünden entbehrt werden konnten, in das Budget aufzunehmen. Es ist
daher für das Jahr 1914, für das das realisierte Budget vorliegt, sehr

‘) Siehe: Archiv für Eisenbahnweseu 1914, Heft 3
,

8.661. Entwurf zum
Reichsbudget 1914, S. 7.

') Siehe: Entwurf zum Reichsbudget 1916, S. 3.

‘) Siehe: Entwurf zum Reichsbudget 1916, S. 5 und 6
.

‘) Siehe: Entwurf zum Reichsbudget 1916, S. 6.
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interessant, festzustellen, wie sich die außerordentlich großen Mehr-Ein
nahmen und -Ausgaben zusammensetzen. Zunächst die Einnahmen. Diese

weisen ein Mehr von 1484.“: Mill. Rbl. auf, das sich zusammensetzt aus

einem Weniger bei den ordentlichen Einnahmen von 650,2 Mill. Rbl. und
einem Mehr bei den außerordentlichen Einnahmen von 2134,s Mill. Rbl.
Daß die ordentlichen Einnahmen nicht so reichlich flossen. wie in Frie
denszeiten, fällt nicht besonders auf, erklärt sich auch von selbst. Da

gegen die außerordentlichen Einnahmen‘)! Unter ihnen zählt der Bericht
auf aus dem Verkauf:

1. von 4proz. Billetten der Reichsrentei . . . 266,3 Mill. Rbl.

2. aus einer 5proz. inneren Anleihe des

Jahres 1914 . . . . . . . . . . . . 441,8 „ „

3. aus kurzfristigen Schuldscheinen der Reichs

rentei . . . . . . . . . . . . . . . 886,7 „ „

4. aus am 1. Januar 1914 vorhandenen, freien

Mitteln der Reichsrentei . . . . . . . . 514,2 „ „

Den Rest lieferten kleine außerordentliche Eingänge. Demgegenüber sind

von den veranschlagten ordentlichen Ausgaben 382,4 Mill. Rbl. weniger aus
gegeben worden, dagegen haben aber die außerordentlichen Ausgaben ein

Mehr gegen den Voranschlag von 1629‚3 Mill. Rbl. ergeben, und zwar sind

für Rechnung des Voranschlages verausgabt 276.4 Mill. Rbl., davon:

1. Bau von Eisenbahnen . . . . . . . . . . . . 88,4.

2. Hafenbauten . . . . . . . . . . . . . . . . 5,6,

3. wirtschaftliche Ausgaben des Kriegsministeriums . . . 150,3,

4. Ausrüstung und Verpflegung von Truppenteilen außer

halb der Reichsgrenzen . . . . . . . . . . . . 2,5,

5. Einlösung von 4% proz. russischen Kriegsanleihen . . 28,0,

6. verschiedene Ausgaben . . . . . . . . . . . . 1,6.

Ferner sind verausgabt: 1657,0 Mill. Rbl. und zwar:

1. für Maßnahmen v0 r der Mobilmachung . . . . . . 11,0,

2. für den Krieg 1914 . . . . . . . . . . . . . 1646,0.

Außer diesen großen EinnahmeAusfällen und dem schnellen Anwachsen
'

der Ausgaben ist es von besonderem Interesse, zu hören, daß bereits am

23. Juli — das betreffende Gesetz trägt das Datum vom 27. Juli 1914 —

der Reichsbank’) die Ermächtigung erteilt worden ist, statt der bisher

‘) Siehe: Entwurf zum Reichsbudget 1916, S. 6.

') Siehe: Reichsbank 1914 (Gossudarstwenny bank 1914) Torgowo pro
mys<:hlennaja Gaseta 1915, Nr. 162, S. 2.

71*
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freigegebenen Ausgabe von 300 Mill. Rbl. Cred. Billetts, deren bis 1500

Mill. Rbl. in Umlauf setzen zu dürfen. Damit ist es mit deren Goldwährung
zunächst tatsächlich zu Ende, denn gleichzeitig wurde die Pflicht zur Ein
lösung der umlaufenden Kreditbillets gegen Gold aufgehoben‘).

X.

Der Budget-Voranschlag für 1916 ergibt das Folgende:

. 1 9 1 5 1 9 1 6 ’)
‚ _„. . -

E; in Millionen Rubel

1
1

E i n n a h m e 11
‘

,'

ordentliche . . . . . . . . . . . . . . . . .
‚

3080,1 ‘ 2914,1

außerordentliche . . . . . . . . . . . . . . 9,5
2

9,0

aus den freien Beständen der Reichsrentei . , 144,7
l
—

‚L .

zusammen . . . . 3234,11 4‘ 2923‚1

Ausgaben
ordentliche . . . . . . . . . . . . . . . . .

1
3078,11

‘
3174,1

außerordentliche . . . . . . . . . . . . . . 1 155,5 76,9

1 1
zusammen . . . .

‘
3234,9 3250,11

Danach weist das Reichsbudget dem Regierungsanschlage nach einen

Fehlbetrag von 327,9 Mill. Rbl. auf, der nach Angabe des Finanzministers

aus besonderen „Kreditoperationen“, d. h. aus Anleihen gedeckt werden

muß, soweit es nicht möglich werden sollte, die Einnahmen aus den neu

geplanten, zum Teil schon eingeführten Steuern so zu steigern, daß eine

Entnahme des Fehlbetrages aus dieser Quelle ') möglich werden sollte.

Der Finanzminister weist dabei besonders darauf hin, daß die Ver—

anschlagungen des Budgets in der Annahme aufgestellt sind, daß der Krieg

während des ganzen Jahres fortdauern werde. Dabei sind die Einnahmen,

die aus den besetzten Gouvernements: Weichsel, Cholm, Wilna, Kowno.
Grodno und Kurland zu erwarten wären. ebenso die Einnahmen aus dem

Branntweinmonopol, den Zollgebühren und dem Eisenbahnbetrieb (70,0

Millionen Rubel) nicht veranschlagt worden.

l) Prof. M. Bernatzki: Die Goldvaluta und vorzeitiger Skeptizismus (was).
Promyschlennost i Torgowljä 1916. Heft 22—23.

’) Siehe: Entwurf zum Reichsbudget 1916. S. 10 und 51.

“) Über die Entwürfe zur Reorganisation der Steuern siehe S. 1089fl.
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Im einzelnen setzen sich die Einnahmen zusammen aus:

1915 l) 19163

Mill. Rbl. v. 121. Mill. Rbl. v. H.

l
1. den Hoheitsrechten . . . . . . . . . 324,2 i 10,5 5 234,6 8,0

darunter aus dem Branntweinmonopol 144,11 ' 49,9 .

2 dem Staatseigentum und Kapitalien . f 1068‚2 i 34,7
{

951,2 32,7

darunter aus den Staatseisenbzthnen.
|= 848,6

|
685,6

3. indirekten Steuern . . . . . . . . . 694,3 22,6 802,7 27,6

4
._ direkten Steuern . . . . . . . . . . 1 342,6 11,1 359,7 12,3

5
. Zöllen . . . . . . . . . . . . . . . . 1 508.9 16,6 432.6 14,s

6
. Rückzahlung der Ausgaben der'

Reichsrentei . . . . . . . . . . . . . 123,3

1

4,0 113,8 3,9

7
. sonstigen Einnahmen . . . . . . . .
'

18,8 ' 0,6 19,6 ; 0,7
l .

!

zusammen . . . ! 3080,1

.‘

»— ‘ 2914,1 i —

8
. dazu außerordentliche Einnahmen . “ 9.6 —

‘ 9,0 i M

‘i ‘ l

überhaupt . 30896 — 2923,1 ——P

II -

Im Gegensatz zu früheren Etatsgesetzen ist in diesem Jahre der Ent

wurf des Finanzministers recht erheblichen Änderungen durch die Reichs

duma und den Reichsrat unterzogen worden. Das Allerhöchst bestätigte

Gesetz vom 8
. April 1916 a) setzt die ordentlichen Einnahmen auf 3032,1

(statt 2914,1) Mill. Rbl., die außerordentlichen Einnahmen dagegen auf 614,4

(statt 9,0) Mill. Rbl., zusammen also das Gesamtbudget auf 3646,6 Mill.

Rbl. fest.

Namentlich sind die Positionen der ordentlichen Einnahmen zu 1 bis

3 und 5 um zusammen 118 Mill. Rbl. erhöht worden. Neben diesen nicht

sehr ins Gewicht fallenden Änderungen haben aber die außerordentlichen

einen ganz wesentlichen Zusatz erfahren, indem sie um rund 605 Mill. Rbl.

erhöht worden sind. Diese Ergänzung hat offenbar den Zweck, das
Gleichgewicht herzustellen, indem hier als Einnahmen verzeichnet sind:

1
. 150 Mill. Rbl. auszugebendes Wechselgeld und 2
. 455 Mill. Rbl. Ein

nahmen aus Kreditoperationen. Dem Wesen nach kommen also nur

118 Mill. Rbl. bei den ordentlichen Einnahmen in Betracht. Aus dem
realisierten Budget wird sich dann ergeben, ob die optimistische Auffas

1
) Siehe: Archiv für Eisenbahnwesen 1915, S. 825.

’) Siehe: Entwurf zum Reichsbudget 1916, S. 12.

=
‘) Abgedruckt im Regierungsboten (Prawitelstenny Wiestnik) Nr. 82,

d
.

d. 14./27. April 1916.



1088 Die wirtschaftliche Lage Rußlands.

sung der Volksvertretung, die zu den Erhöhungen geführt hat, berechtigt
gewesen ist. Was die Verhandlungen über den Entwurf zum Reichs
budget dieses Mal besonders interessant machte, waren die Zeitvea-hiilt
nisse, unter denen das Budget zustande gebracht werden mußte, die gleich
zeitig einen Zwang ausübten, neue Quellen zu erschließen, die den Be
darf an Geld einigermaßen zu decken vermochten. Im Laufe des Krie
ges sind ja fortlaufend einzelne Steuern eingeführt werden, ohne daß

etwas Grundlegendes, Wirksames geschaffen werden wäre. Es ist viel
mehr nur jede Gelegenheit ergriffen worden, die sich zu einer Besteue
rung darbot. So wurde schon bald nach Beginn des Krieges eine Eisen

bahnsteuer eingeführt die nach dem amtlichen Berichte‘) 1915 224,1 Mil

lionen Rubel einbrachte, und zwar:

1. 15 % Staatssteuer vom Personen- und Gepäckverkehr . 29,0 Mill. Rbl.
2. 25 % zeitweilige Steuer vom Personen und Gepäck-V. 50,3 „ „

3. zeitweilige Steuer vom Güterverkehr . . . . . . . 112,8 „ „

4. besondere, zeitweilige Steuer von der Beförderung von

Baumwolle . . . . . . . . . . . . . . . 32,6 „ „

Das ist wohl die ergiebigste Steuer gewesen, denn sie brachte mit den
Veranschlagungen an: direkten, indirekten Steuern und Zöllen:

1 9 1 4 1 9 1 5 l 9 l 6
1206,1 1545‚6 1595,0 Mill. Rbl..

Selbst wenn diese Beträge voll zur Staatskasse geflossen sein soll

ten, so war mit dem Mehr, seit 1914, von 389 Millionen Rubel der Ausfall
lange noch nicht gedeckt, der durch die Aufhebung des Brannt
weinmonopols entstanden war, das dem Staate 1914 noch 935.8 Mill. Rbl.

brachte.

Wenn demgegenüber dann noch die sehr stark steigenden Anforde
rungen auf fast allen Gebieten des staatlichen Lebens hinzutreten, so war
es klar, daß mit den bisherigen Mitteln das Bedürfnis nach größeren Ein
nahmen nicht gedeckt werden konnte. Bei allen diesen Erwägungen

konnten natürlich die Forderungen, die der Krieg stellte, ganz und: gar
nicht in Rechnung gezogen werden. Nur soweit die Zukunft schon jetzt
gewissermaßen ihre Rechnung präsentiert, in Form von unerläßlichen

Zinszahlungen, die für die großen Anleihen zur Deckung der Kriegs

kosten mit Sicherheit zu leisten sein werden, mußte auch der Krieg mit
seinen unvermeidlichen Folgen bei Aufstellung der Steuerpläne berück
sichtigt werden. Es mußte also eine Einnahmequelle geschaffen werden,

die auch für den Notfall eine sich steigernde Anzapfung zuließ. Eine

l) Das finanzielle Ergebnis der Eisenbahnsteuern 1915. Wiestnik des Mi
llisiorhlnE der Verkehrsanstalten, 1916, Nr. 4.
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solche ergiebige Einnahmequelle soll die Kriegs-Einkommensteuer‘) bil

den, an die sich leicht die Vermögenssteuer, die Gewinnzuwachssteuer, Erb

schaftssteuer usw. angliedern läßt. Nun weisen allerdings die meisten

russischen Fachleute darauf hin, daß die Einführung der Einkommen

steuer in Rußland ein Griff ins Dunkle ist, denn es fehlt zurzeit jeder
zuverlässige Maßstab zur Berechnung des voraussichtlichen Ergebnisses.

Und dennoch wird die Einführung begrüßt, weil die Steuer die Möglich

keit des Ausbaus des direkten Steuersystems gibt, weil es der erste

Schritt ist, die bisherigen „vorsintflutlichen“ Zustände’) zu bessern und

‘) Der Begierungsanzeiger (Prawitelstwenny Wiestnik) vom 2. April 1916.
Nr. 92, druckt den Wortlaut des Gesetzes‚ wie es von den gesetzgebenden
Körperschaften beschlossen und vom Zar am 6. April 1916 bestätigt worden ist.
In 171 Paragraphen, nebst einer Ergänzungs-Verordnung, enthaltend die Re
geln über die Ordnung der Wahl der Mitglieder der Reichseinkommensteuer
Kommission, einem Einführungsgesetz usw.. sind die Bestimmungen des Gesetzes
zusammengefaßt: Es bestimmt:

ä 1. Das Gesetz hat im ganzen Reiche, mit Ausnahme von Finnland,
Geltung.

ä 2. Die Steuer wird erhoben von jedem Einkommen des Zahlers, „in
welcher Form das Einkommen zufließen mag, aus jeglicher Art von Einnahme
quellen" (es werden diese Quellen besonders aufgezählt).

ä 3. Der Besteuerung unterliegen nicht:
1. Erbschaften. Geschenke, Versieherungsbeträge.

2. Verlosungsgewinn auf zinstragende Papiere.

ä 4. Die Steuer wird von jedem Einkommen von 860 Rbl. erhoben.

5 5. Der Steuer unterliegen:

1. Russische Untertanen, ausgenommen solche, die ihren ständigen Wohnsitz
nicht im Reiche haben, zwei Jahre und mehr ununterbrochen in Finnland
oder im Auslande leben.

2. Finnländische Bürger und ausländische Untertanen:
a) die ihren ständigen Wohnsitz im russischen Reiche (außer in Finnland)
haben;

b) die im russischen Reich (außer Finnland) länger als 1 Jahr leben;
c) die im russischen Reich (außer Finnland) auch weniger als 1 Jahr leben,
sofern sie ein Gewerbe betreiben oder sonst einer gewinnbringenden Be
schäftigung nachgehen.

3. Behandelt Gesellschaften, Kartelle, Genossenschaften usw.

ä 6. Befreit ist der Zar, dessen Gemahlin, der Thronfolger und dessen
Gemahlin, sowie die minderjährigen Kinder des Zaren und des Thronfolgers.
Außerordentlich groß ist. die Reihe der von den Steuern befreiten Insti

tutionen, Körperschaften usw.

') M. A. Boguljepow: Die ordentlichen Aufgaben der Reform einer direk
ten Besteuerung (Otscherednyja sadatschi reformy prjämowo oblosheniia) und
Prof. W. Twerdochljebow: Allgemeine Einkommensteuer und. die Realbelastung
(Obschtschepoimuschtschstwenny nalog i realnoje obloshenije) Wiestnik Finan
esovr, promyschlennosti i torgowli 1916, Nr. 14. — Die Einkommensteuer im
Reichsrat (Podochodny nalog w goßudarstwennom Ssowjetje) 1916. Heft 12 von
Industrie und Handel (Promyschlennnet i torgowljä), Petersburg. ‘
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weil damit die Erfahrungen Englands und Deutschlands‘) auf diesem
Gebiete zum Nutzen Rußlands ausgenutzt werden können. Der Ertrag, der
zunächst in Rußland in Aussicht genommen werden ist, nämlich 75—100
Mill. Rubel, wird die leeren Kassen des Reiches kaum sehr merklich füllen,
aber die Steuer hat eben den Vorzug, daß mit ihr ein Weg betreten werden
ist, auf dem doch viel erreicht werden kann. Allerdings ist nicht außer
acht zu lassen, daß gerade die Einkommensteuer einen gewissen Kultur
stand, eine moralische Kraft zur Voraussetzung hat, sofern sie einträglich
für den Steuerfiskus sein soll. Ob Rußland auf diesem Gebiet die nötige
Voraussetzung zu erfüllen vermag, soll an dieser Stelle nicht untersucht

werden. Es gibt eben Völker und Zustände, wo eine Besteuerung, die

heute in Rußland als „vorsintflutlich“ bezeichnet wird, unter Anwendung

gerade nur dieser Formen durchführbar ist. Wie dem aber auch sei, Ruß

land ist offenbar der Meinung, daß die Zeit gekommen ist, die gleichen

Bahnen einschlagen zu können, die Deutschland und England mit Vorteil
schon lange beschritten haben.

Einen empfindlichen Rückgang in der Veranschlagung (S. 1087) weisen
auch die Einnahmen aus dem Eisenbahnbetriebe auf. Diese 163,1 Millionen

Rubel weniger an Einnahmen sollen ihre Erklärung in dem Ausfall der
Eisenbahnen finden, die in den von den Mittemächten besetzten Landes
teilen liegen. Daneben wird wohl auch der Verkehr auf den Bahnen im

allgemeinen nicht mehr so ergiebig sein. Da fragt man sich denn: warum?
Es herrscht ja doch im ganzen Lande Mangel, man darf fast sagen, an allem

Notwendigen. Und dieses Notwendige ist im Lande vorhanden, warum

schaffen die Eisenbahnen es nicht fort? Diese wichtige Frage habe ich

im Archiv’) im vorigen Jahre untersucht. Die Verhältnisse werden kaum

eine Änderung zum Besseren erfahren haben. Im Gegenteil, die Not ist

offenbar gewachsen, die Teuerung gestiegen, die Versorgung mit Heiz

stoff bereitet die größten Schwierigkeiten, die Industrie erhält nur mühsam

Rohmaterial
— kurz auf allen Gebieten des wirtschaftlichen Lebens stockt

es. In der russischen Presse wird der Nachweis geführt, daß die Beförde
rungsmenge in den Jahren 1913—1915 sich auf annähernd der gleichen
Höhe, 15 Milliarden Pud (: 256 Millionen Tonnen) gehalten hat. Von
dieser Menge, die im Jahre 1913 auch die gesamte Ausfuhr mit einbegreift,

wären der Schätzung nach etwa 30 % für die in Wegfall gekommene Aus—

fuhr und die Versorgung der besetzten Landesteile in Abzug zu bringen.

‘) Prof. M. J. Friedmann: Die Finanzen des Reichs und der Ortschaften
(gossudarstwennyje i miestnyja finanssy). Wiestnik für Finanzen 1916. Nr. 14.
Petersburg.

’) Die Wirtschaftliche Lage Rußlands an der Hand des Entwurfes zum
Reichsbudget 1915. Archiv für Eisenbahnwcsen 1915, S. 814 ff.
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Es blieben dann als Leistung der Bahnen 1914 und 1915 gegenüber dem
Jahre 1913 rd. 10 Milliarden Pud übrig. Nun sollen aber wirklich 15 Mil

liarden Pud bewegt werden sein, obgleich das Eisenbahnnetz kleiner gewor
den ist, d. h. der übrig gebliebene Teil des Netzes ist erheblich stärker in
Anspruch genommen werden und zwar offenbar durch die Leistungen im
Dienste der Landesverteidigung. Aus dieser Darstellung wäre der Schluß

zulässig, daß die Bahnen in den Kriegsjahren eine sehr nennenswerte Mehr
leistung aufzuweisen haben. Tatsächlich liegen die Verhältnisse, nach den

eben amtlich bekanntgegebenen Zahlen, erheblich weniger günstig für das
Eisenbahnnetz, denn es sind befördert:

l 9 l 3 l 9 l 4 ' 1 9 l 5

Millionen Pud (: 16380 t)
15,7 13,8 13,4.

Danach hätte ein Rückgang um 14,6 % stattgefunden, so daß, wenn die

Annahme der Presse zutrifft, daß 30 % der Beförderungsmenge auf die Aus
fuhr und die Versorgung der besetzten Landesteile zu verrechnen wären,

die in Fortfall gekommen sind, die vermutete Mehrleistung auf etwa 15 °/
o

zu veranschlagen wäre. Wenn dennoch der Bedarf nicht gedeckt werden

konnte, so ergibt sich daraus, daß das Eisenbahnnetz Rußlands nicht dem

Bedürfnis des Landes angepaßt ist, daß es allem Anschein nach die Grenze

seiner Leistungsfähigkeit überschritten hat. Aller Wahrscheinlichkeit nach

wird diese Leistungsunfähigkeit ihren Grund im wesentlichen in dem zu

geringen Bestande an Lokomotiven haben, vielleicht auch darin, daß die

Verkehrsriehtung sich auf wenige Punkte vereinigt und dadurch eine Über

lastung an diesem hervorgerufen wird, die notwendig Rückstauungen im

Gefolge haben muß. Das Endergebnis bleibt aber unverrückt, der Grund

für das Elend, unter dem das Land zurzeit so schwer zu leiden hat, ist

das Versagen der bisherigen Eisenbahnpolitik. Das europäische Rußland

mußte hinter dem Bedarf Sibiriens an Eisenbahnen zurücktreten, weil beides

zu leisten die wirtschaftlichen Kräfte des Landes überstieg. Der weit

schauende Graf Witte hat das kommen sehen und mit seiner Meinung bei

der Verhandlung über das Amur-Bahnprojekt im Reichsrat nicht zurück
.

gehalten. Er drang nicht durch und das Schicksal ging seinen Weg. Seit
die Amur-Bahn zu bauen begonnen wurde (1909), hat das europäische Ruß

land bis einschl. 1914 nur 2426 W. (: 2590 km) neue Bahnlinien erhalten.
Von diesen 2426 W. hat die Privatunternehmung 2107 W. (: 2248 km)
oder 86,85 % erbaut, den schäbigen Rest von 319 W. (= 340 km) oder

13,15 % hat der Staat zustande gebracht. Also für durchschnittlich 53 W.

(= 58 km) reichten noch die staatlichen Mittel, um das europäische Rußland

mit Eisenbahnen auszurüsten. Einen schlagenderen Beweis dafür, wie

richtig der Graf Witte die Verhältnisse in seinem Lande beurteilte, kann
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kaum erbracht werden. Ebenso geben die Verhältnisse ihm recht, mit

seiner Ermahnung‘) ‚ in dem denkbar größten Umfange Zufuhr-, Nähr-, Stich
Bahnen, oder wie man sonst noch diese Zubringer aus dem Produktions

gebiete an die großen Verkehrswege nennen will, zu bauen, damit der Bauer
billig seine Ernte an den Markt bringen kann. Witte bezeichnete diese
Forderung als eine Frage von hoher staatlicher Bedeutung, ja für Rußland
als ein Gebot der staatlichen Selbsterhaltung. Die Mahnung ist ziemlich

wirkungslos verklungen. Erst kurz vor Ausbruch des großen Völkerrin
ringens besann man sich darauf, was Witte 10 Jahre früher dringend emp
fohlen hatte. Ganz erstickt hat der Krieg das Bestreben, solche Bahnen
zu bauen, nicht, ja man kann sogar sagen, daß es so ziemlich das einzige
ist, was zurzeit im europäischen Rußland auf dem Gebiete des Eisenbahn

baues, soweit es sich nicht um rein militärische Bauten handelt, geleistet

wird.

XI.

Ähnlich wie bei den veranschlagten Einnahmen lä.ßt sich auch

bei den Ausgaben der Einfluß des Krieges, die Rücksichtnahme auf die
Belastung der Reichsmittel, die der Krieg zur unabweisbaren Folge hat,

weil dessen Forderungen zurzeit an erster Stelle stehen, deutlich verfolgen.

An ordentlichen Ausgaben sind unter diesen Verhältnissen in
Aussicht genommen:

1915 ' 19162)
|‚ _— ‚‘‚. _ _ ,_ , .
; Mill. Rbl. v. H.

}
Mill. Rbl. v. H.

t |

l. Zinszahlung für Anleihen . . . . . .
‘

439,7 14,3 530,; 13,5

2. Landesverteidigung . . . . . . . . . 730,0 , 23,8 696,5 22,0

3. Staatliche Betriebe . . . . . . . . .

J

303,1 i 26,2 729,1 23‚0

darunter: l
i i

a) Branntweinmonopol . . . . . . . 106,1
‘
65,1

i
b) Staatseisenbahnen . . . . . . . .

l{

659,2
‘ il

639,6 : _

c) andere Staatsbetriebe . . . . . . 37,9 ‚ 24.4

4. Verwaltung und andere Ausgaben . 1105,9 35.7 1162,9 36,7

zusammen . . . | 3078,s
E

— 3169,1
‘
——

l) Dr. Mertens: Zufuhrbahnen im europäischen Rußland und deren wirt‚
whaftliehe Bedeutung. Zeitschrift für Kleinbahnen 1915. Berlin. S. 313.

’) Siehe: Entwurf zum Budget 1916. S. 36, 37_ -1«L.
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Hierzu sind als außerordentliche Ausgaben vorgesehen:

‘ . zum Bau neuer Eisenbahnen . . . . . . . . . |

. zur Ergänzung der Reservebestände und Mate
rialien des Militärressorts . . . . . . . . . . . 11

. für den Bau neuer und die Verbesserung vor
handener Häfen

. zur Zahlung an die chinesische Ostbahn und
die Ussuri-Bahn zur Deckung der Kosten von 1
Neubauten . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

h

t 1915 l 19169

h
MiHionen Rubel

79,9 10,9

|l
65,7 57,5

9,4 8,0

1,1 0,4

zusammen. . . 155,5 76,8

Die Reichsduma hat diesen Voranschlag sehr wesentlich geändert.
Die Staatsregierung
veranschlagt in Millionen Rubel

die Reichsduma

die ordentlichen Ausgaben mit 3174,1 3 287,9

„ außerordentlichen „ „ 76,8 358,7

zusammen 3 250,9 3 646,6.

Im einzelnen interessieren die folgenden Etats:

‘
wirklich l veranschlagt
verausgabt ,'

‚ von der Regierung

i

MiHionen Rubel
1913| 1914!j1916‘ 1916

l. Ministerium der Volksaufkllrungfl)

1

überhaupt . . . . . . . . . . . . .

1 143,1

l

158,6

davon:

a
) für höhere Lehranstalten . . 1 7,8 | 7,8

b
)

„ mittlere „ 30,9 32,5

c) „ untere „

i

68,8

E

75,4

Kriegsministerium: 3)

l

überhaupt . . . . . . . . . . . . .

‘

581,1

‘

427,4

davon: j

a
) Verpflegung der Armee . . . . .

'

405,7 276,7

b
) Bewaffnung . . . . . . . . . . . 35,4 | 18,5

c) Lehranstalten . . . . . . . . . . 17,9 i 18,8

d
) Bauarbeiten und Grunderwerb . l 60,9 65,8

‘) Siehe: Entwurf zum Budget 1916, S. 50.

’) Siehe: Entwurf zum Budget 1916, S. 42, 43.

’) Siehe: Entwurf zum Budget 1916, S
. 46, 47.

l

146,7

8‚5

36,1

77,2

598,7

429,4

36,5

20,6

62,4

'

165,2

‚

10,7

88,6

590,4

436,9

13,9

| 220

t 18,5
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veranschlagt,
wirklich

1
1
verausgabt , von der Regierung

1913
!
1914 1915 l 1916

Millionen Rubel
i

3. Marineministeriuxpfl) |

überhaupt . . . . . . . . . . . . . 244,8 214,1
,"
204,11

i 182,8

davon: " ‘

a) Verpflegung der Besatzung . . . | 16,1 11,9 ‘ 21,7 23,2

b) Fahrten . . . . . . . . . . . . . ‘ 22,2 18,1
I

15,0
J

8,0

c) Schiffbau . . . . . . . . . . . .
Il
108,1 103,9

,
91,3

|
82,0

d) Bewaffnung . . . . . . . . . . .
'

44,6 30,0 1 26,4 21,4

e) Kriegshäfen . . . . . . . . . -. . 39,1 33,1
i
36,3 | 32,1

f) Unterrichtszwecke . . . . . . . 1,5 1,1
i

l.6 2,3

4. Ministerium der Verkehrsanstaltenfl) .
1

überhaupt . .' . . . . . . . . . . .

l‘
| 640,7 ; 706,2 710,6 i 686,8

davon:

a
) Wasserwege: l

Vorerhebungen und Neubau . . i 11,6 6,8 6,8 6,4

Unterhaltung . . . . . . . . . . | 16,_4 19,2 . 20,2 l‘ _ 19,0

b) Chausseen und Landwege:

:I

i

Vorerhebungen und Neubau . . ‚ 2,2 1,s

‚

1,2 0,5

Unterhaltung . . . . ‘. . . ‘. . . 9,1 i 11.0

'

10,9
"
8,1

c) Staatseisenbahnen . . . . . . . . 586,9 662,8

|

659,2 , 639,6

5. Finanzministeriumß) , .

überhaupt . . . . . . . . . . . . . l 432,3 , 445,7 365,8 324,2

davon: |_ i

l

a
) Zahlung für Rechnung der Ga- ': ‘

rantie an die Privatbahnen . . . ' 9,1 10,4 ‘

12,1 21,9

b) Pensionen . . . . . . . . . . . . 80,4

I

84,1

{
i 91,0 1 110,9

c) Unterstützungen u. Belohnungen !‚
l -

. _ Ä ‚
(anscheinend für alle Ressorts) . 39,9 i 30,8 . 27,9 ‘

27,5

d
) Akzise . . . . . . . . . . . . . i 234.9

l

208,4 106,1 40,5

6
. Ministerium für Landwirtschaft:‘) „

,

überhaupt . . . . . . . . . . . . .

i'

136,8 'i 146,2 146,0 136,6

davon: '

1

'

.

a
) Lehranstalten . . . . . . . . . . l 5,4

‘

5,9 “

6,9

‘

6,9

b) Landwirtschaft und landwirt- 1 E .

schaftliche Betriebe . . . . . . . „ 40,5

'

41,9

, 41,7 g 40.8

c) Förderung der Hausindustrie . . ‘i 1,5 | 1,8

1

...4 24

d
) Trockenlegung von Sümpfen, Be- l ‚ i

wässerung usw . . . . . . . . . . 8,5 , 8.2 i 9.3 9,2

e
) Ubersiedelung . . . . . . . . . . ;: 27,9 _‚ ‚29,3 26,9 1 21.3

‘) Siehe: Entwurf zum Budget 1916, S. 47.

’) Siehe: Entwurf zum Budget, S
_

43. 44.

") Siehe: Entwurf zum Budget 1916, S. 40. 41.

‘) Siehe: Entwurf zum Budget. S. 45.
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' l1
i wirklich

‘
veranschlagt

I

verausgabt \i
von der Regierung—__— „ ‚ —__

1913}1914|,191311914

1
MillionenRubel

‘
0

7. Handel und Industrie: l) l
| _

überhaupt . . . . . . . . . . . . . 1 64,6 59,9
|
54,6 63,5

davon: 1

Handelshttt‘en: i _ ‚

a) Verwaltung . . . . . . . . . . . 1,a 1,a
|

1,1 1,1

b) Vorerhebungen und Neubau . . 4,9 4,4 . 2,3 1.5

c) Unterhaltung der baulichen An-
i '

lagen . . . . . . . . . . . . . . 6,4 6.s 7,2 7,3

Unterstützungen an Schiffahrts-Ge
sellschaften . . . . . . . . . . . 8,5 5,1 4,4 {

4,0

Lehranstalten . . . . . . . . . . . 5,1 6,2 5,0 1 5,4

Operationen der staatlichen Hütten—
werke . . . . . . . . . . . . . . 27,0 26,0 25,5 ‘

25,1

Eine nähere Prüfung der Abweichungen zwischen der Veranschlagung

der Regierung und den Festsetzungen der Duma ergibt bei den ordentlichen

Ausgaben nur bei zwei Positionen größere Änderungen. 1. hat die Reichs

duma den Etat des Ministeriums der Volksaufklärung um rd. 30 Millionen

Rubel erhöht. Die Reichsduma hat bisher noch stets den Voranschlag

reicher bedacht, wobei sie namentlich den unteren (Volks-) Lehranstalten
ihre Aufmerksamkeit zugewendet hat. So ist es auch dieses Mal geschehen,

wenngleich der Löwenanteil (19 Millionen Rubel) zur Aufbesserung der
Mittel für die allgemeinen Ausgaben zur Unterhalt1mg des Schulwesens be
stimmt ist; 2. Zahlungen für die Reichsanleihen, d. h. also den Zinsendienst,
sind gegenüber den veranschlagten 580 Millionen Rubel 690 eingestellt

worden.

Ganz ähnlich ist es bei den außerordentlichen Ausgaben geschehen.

Die Änderungen, die hier vorgenommen worden sind, hängen auch ganz

unmittelbar mit den Erfordernissen des Krieges zusammen. In der Regel
bringt der Etat an dieser Stelle die Ausgaben für den Ausbau des Eisen
bahnnetzes und der Handelshäfen. In dem Voranschlage ist die Regierung
hierbei geblieben. Allein die Duma hat gerade an dieser Stelle grundlegende
Änderungen und Ergänzungen vorgenommen. Es sind im wesentlichen zu
geführt werden:

1. an Ausgaben für wirtschaftliche Operationen des Kriegs

ministerium ................10,9Mill.Rbl.
2. für den Bau einer Bahn Petersburg—Rybinsk . . . . 40,0 „ ’!

‘) Siehe: Entwurf zum Budget, S. 44, 45.
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3. zur Bezahlung der Zollgebühren für Güter, die von Re
gierungsinstitutionen empfangen werden, und zur Be

zahlung der Beförderungskosten des Militärs und der

Kriegsmaterialien . 245,0 Mill. Rbl.

Die Position des Ex11‘nordi1un‘i1uns, bet1‘. den Neubau von Eisenbahnen

setzt sich im einzelnen wie folgt zusammen;

Ange- ‘ An— Der1

Bau_ Ko:;:m- l wiesen
1 schlag ‘Anechlng

. __
1
b1s Ende für flir

1015
1
“‘“‘° ”111”

!
1915 1916 enthmlt

{Warstl
in Tausenden Rubel

l 1

I. Fertigstellung im Bau begrifi‘e- :
1

ner Bauten: 1) 1 ‘.

l. Bau des zweiten Gleises auf I

der Sibirischen Bahn. . 2401 ! 94 218 88565
'
3250 6109

2. Umbau der Gebirgsstrecken l

auf der Sibirischen (Tomsker !

Bezirk) Bahn. . . . . . . . — 3 38033 36982 500
'
900

Umbau der Strecke Bjan- ‘ l

kowo—Kuenga(Transbaikal— l |

‘

Bahn) . . . ‚ . . . . . . . — y 102 40 61
' 40

4. Umbau des Bahnhofs sr. i .

Petersburg der Nikolai-Bahn — 16 114 1705 1600 l 1000

5. Bau derBahnTjumcn—Omek — 32887 32000 150 1 200

6. Arbeiten zur Verstärkung |

der Ussuri-Bahn . . . . . . 615 29297 13000 800 3000

7. Verbindungsbahn zwischen
dem russischen und finnlän- ‘

dischen Eisenbahnnetz. . . 23
7355i

5509 286 1 515

II. Neue Bahnen:
l. Amur . . . ‚ . . . . . . . 1976 337400 306772 14650 I 30503

2. Merefa—Cherson . . . ‚ . . 560 59107 24719 15000 i 13500

3. Griechino—Kowno . . . . . 873 110678 5400 15000 —

4. Petersburg—Raesull 68 16 955 . 850 3000 —

5. Zweigbahnen: Grischino— ‘ ‘

Ruttschenkowo u. Griechino ; .

—Dobropolje . . . . . . . . — 1091 5681 1408 l 2500

6. Zweigbahn der Ussuri-Bahn
‘i

zur Bucht Solotui—Rop :
— 8438 50000 500 ‘ —

7. Petersburg—Rybinsk, von
der Reichsduma zugesetzt . — 40000 l

—- — —

‘) Siehe: E. z. R. 1916, Seite 50.
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Übersicht man das Budget als ganzes, so gewinnt man den Eindruck,

daß es unter Qualen zustande gekommen sein muß. Überall Kürzungen in den
Ausgaben, auch an Punkten, an denen es nur geschehen sein kann,umdas

erstrebte Ziel, Einnahme und Ausgabe in Einklang zu bringen, zu erreichen,

und dann zum Schluß der große Gewaltstreich bei den Einnahmen im

Extraordinarium, das die Summe von 605 Millionen Rubel aufweist. Dabei

kommt noch in Betracht, daß der Zinsendienst, soweit er aus den Anleihen

zur Deckung der Kriegskosten herstammt, im Budget keine Berücksichtigung
gefunden hat. Es sind nämlich 1913 verausgabt 424,4 Millionen Rubel,

1915 veranschlagt 690,3 Millionen Rubel.

Nun stellt aber der Finanzminister in seiner Etatsrede in der Reichs

duma’) fest, daß der Krieg bis zum 1. Januar 1916 „annähernd“ 10 588

Millionen Rubel’) gekostet hat und daß für das Jahr 1916 auf „nicht
weniger“ als 12 000 Millionen Rubel Kosten gerechnet werden müsse. Allein

der Betrag der bis Ende 1915 aufgewandten Kriegskosten würde eine

Zinszahlung von 582,3 Millionen Rubel erfordern, der jedoch im Budget

nicht erscheint, ganz davon zu schweigen, daß die 1916 entstehende Zinsen

last gleichfalls unberücksichtigt geblieben ist. Es wäre also der Betrag von

605 Millionen Rubel zur Herstellung des Gleichgewichts etwa noch einmal

so groß geworden, falls auch die fälligen Zinszahlungen unter den Aus

gaben Berücksichtigung gefunden hätten. Wie die annähernd 600 Millionen

Rubel Kriegszinsen gedeckt werden sollen, darüber enthält weder der Etat,

noch die Etatsrede des Ministers irgend etwas s)
. Allerdings verkündet

‘) Regierungsanzeiger (I’rtuvitelstwvnny Wiestnik) 1916, Nr. 38, S. 4.

’) Dabei führt der Minister aus, daß zu Beginn des Krieges jeder Tag

8 Mill. Rb1. gekostet habe, daß aber bereits gegen Ende 1915 diese Kosten die
Höhe von 31 Mill. Rbl. erreicht hätten. Regierungsanzeiger 1916, Nr. 38.

3
) Wie der Krieg auf die Geldwirtschaft Rußlands eingewirkt hat, läßt

sich aus einer Zusammenstellung erkennen, die der Reichskontrolleur in seiner
erläuternden Denkschrift zum Bericht der Reichskontrolle über Ausführung des
Reichsbudgets und der F inanznechnung über das Jahr 1914 (Beilage zum Re
gierungsanzeiser [Prawitelstwenny Wiestnik] 1916, Nr. 46) bringt. Der Reichs
kontrolleur stellt die Ergebnisse der Jahre 1910—14 gegenüber und findet dabei:

, ordentliche , ‚ außerordentliche _ Gesamt

| _ ; 1
1 Ergebnis ' _

|

Ergebn1s _
Jahr , Einnahme; Ausgabe |‘ I

Einnahme[ Ausgabe ergebnis

1

in Millionen Rubel

l 'i

1910

(

2797,11 2473,:

|! + 324,1

‚‘ 31,1 | 123,5 — 91,11 + 232,9

1911 2974,1 2536,11 + 438,1

‘

15,8 309,7 — 293,9 + 144,2
1912

'

3124,11 2 721,8 + 402,6 1 7,1 449,1 — 441,1 — 39,1

1913 3435,13 3094,2 l + 341,1 16,0 288,7 — 211,1 + 69,1

1914 2922‚1 2927,1
' — 5.0 1 634,0 2816,4 -—1 182,5 , — 1 187,5
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der Minister der lauschenden Reichsduma, daß auf einen Ertrag von einer

halben Milliarde‘) Rubel aus den eingeführten Steuererhöhungen gerechnet
werden könne. Ob die Rechnung stimmen wird, läßt sich natürlich nicht

übersehen, vielleicht ist auch aus diesem Grunde über die Verwendung

dieses Betrages nicht schon Verfügung getroffen werden. Kurz, der Etat,

wie er nun endgültig die zarische Sanktion erhalten hat, bietet keineswegs

ein erfreuliches oder hoffnungsfrohes Bild. Man gewinnt den Eindruck, daß
er reichlich unwahrscheinlich ist, und daß der Zwang, das Gleichgewicht

herstellen zu müssen, den größten Einfluß bei dessen Zustandekommen aus

geübt hat.

XII.

Es mag dabei anerkannt werden, daß die Verhältnisse, unter denen

Rußland den Krieg führen muß, die denkbar ungünstigsten sind. Seine

landwirtschaftliche Produktion kann nicht verkauft werden, weil es von

der Außenwelt abgeschlossen ist und seine Industrie vermag nicht den

Kriegsbedarf zu decken. So fehlt Rußland die Zahlung des Auslandes, es

muß diesem aber ungeheure Summen zuführen, um seinen Bedarf an Muni

tion, Geschützen, Ausrüstung usw. geliefert zu erhalten. Nur Amerika und
Japan und nicht zuletzt England machen es Rußland möglich, bisher im
Kriege standzuhalten, allerdings muß es dafür nicht nur ganz unerhörte
Geldopfer bringen, sondern sicher auch noch solche, die auf politischem

und wirtschaftlichem Gebiete liegen. Von Japan weiß man es bereits, was

es zu erlangen verstanden hat, und daß England sicher über Leichen geht,

um sich eine „angemessene“ Entschädigung leisten zu lassen, darüber wird

wohl schwerlich irgend jemand auch nur einen Augenblick im Zweifel sein.

Es kommt hinzu, daß Rußland sich das Geld zu einem Kurse zu beschaffen
gezwungen ist, der geradezu verheerend wirken muß, und nur von jemand
geleistet werden kann, der sich in der Lage eines verzweifelten Spielers be

findet und schließlich alles auf eine Karte setzt. Am 26. März notierte Lon

don für 10 Pfund 155%, Rubel’), am 19. Juli bereits 157 ‘), am 1
. September

hatte sich der Kurs gehoben, er betrug 150% ') gegenüber einer Parität von

94,5?ß). Nun ist ja der Kursstand der Goldwährung der kriegführenden

Staaten im allgemeinen ganz verschoben. Aber es werden Staaten, wie
Deutschland, von diesen Verhältnissen nur nebenbei berührt, weil seine Be
ziehungen zum Ausland verhältnismäßig nur gering sind und sich nicht

1
) Regierungsanzeiger 1916, Nr. 38. Rede des Finanzministers.

’) Wiestnik für Finanzen usw. 1916, Nr. 22, Seite 448.

') Wiestnik für Finanzen usw. 1916, Nr. 30, Seite 143.

') Wiestnik für Finanzen usw. 1916_ Nr. 37, Seite 424.
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vergleichen lassen, z. B. mit denen Rußlands. Deutschland deckt seinen

Bedarf in allen wichtigen Dingen selbst, bezieht nur verhältnismäßig wenig

vom Auslande, braucht daher auch dorthin nicht große Beträge zur Deckung
abzuführen. Es bleibt der weitüberwiegende Teil der Kriegskosten im
Lande, was eine unmittelbare Hebung des Volkswohlstandes bedeutet, da

auch das notwendige Geld zur Führung des Krieges im Lande selbst auf
gebracht wird. Anders in Rußland. Durch alle die geschilderten
Verhältnisse nicht nur, sondern nicht minder durch den erheb

lichen Rückgang der bestellten Ackerfläche, namentlich aber auch

durch die unverantwortliche Mißwirtschaft in bezug auf den Vieh

bestand, den Verlust von Kohlenbergwerken und industriereichen Landes

teilen wird die wirtschaftliche Lage Rußlands nach dem Kriege leicht

einer schweren Krisis zutreiben. Dazu tritt dann, daß die Goldwährung

vernichtet sein wird, daß das Papiergeld seine ehemalige, für eine rationelle

Volkswirtschaft verderbliche Geltung wiedergewinnen wird. Wie die \Väh

rungsfrage in Rußland, und auch sonst in Europa, gelöst werden soll, läßt

sich zurzeit noch schwer sagen, aber gefunden werden muß eine Lösung ja

wohl.‘) Diesen schweren Bedenken gegenüber, die eine ruhige Anknüpfung

an die Verhältnisse, wie sie vor dem Kriege bestanden, und deren Weiter

entwicklung sehr unwahrscheinlich erscheinen lassen, wird dann allerdings

und nicht mit Unrecht, auf die tatsächlich vorhandenen, außerordentlich

großen Reichtümer hingewiesen, über die Rußland und im besonderen auch

der Staat verfügt,’) und die wohl als Gegengewicht gegenüber den Gefahren,

die dem Lande drohen und die auch im Lande selbst als drohend anerkannt

werden, in Rechnung gestellt werden können. Die vorangezogene Arbeit,

die sich mit; der Frage beschäftigt: Ist bei uns eine Krisis möglich ?, kommt

dann unter anderem auch zu dem Schluß, daß die Lösung und Abwendung

der Krisis sehr wohl denkbar sei. falls ein großer Strom ausländischen
Geldes ins Land käme, um die vielen Betriebe, die stocken, in Gang zu

bringen, andere neu zu begründen, um das Vorhandene endlich
rationell auszunutzen. Das ist gewiß ein Mittel, um über den toten
Punkt zu kommen, es fragt sich nur, ob die Erfahrungen des gegenwärtigen

Krieges, mit der Vernichtung aller Unternehmungen, an denen feindliche

Ausländer beteiligt sind, als eine Ermunterung zur Hergabe von Geld und

Intelligenz gelten können. Wie sich also das in der Zukunft gestalten wird,

kann augenblicklich schwer gesagt werden. Aber es ist doch sehr bezeich

1) Prof. M. Tugan-Baranowski: Das Problem des Wertes des Geldes.
Wiestnik für Finanzen, Industrie und Handel 1916, Heft. 15—19.

’) Ist. bei uns eine Krisis möglich? (Wosmoshen-li u nass krisis?) Pro
myschlennost i torgowlja 1916, Heft 23.

Archiv für Eisenlmhnwesen. l°lh 72
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nend, daß man sich in Rußland sehr eingehend mit der Lösung dieses
Problems beschäftigt, und dabei die Frage lebhaft erörtert, ob ein Verhalten
Rußlands gegenüber Deutschland nach den Wünschen Englands und der

Pariser Tagung diesem zu Nutz und Frommen gereichen würde. In drei
ganz verschiedenen Lagern ist man zu einer verneinenden Stellungnahme

gelangt, nämlich auf dem allrussischen Kongreß (ssjesd) für Landwirt
schaft, von der Vertretung von Industrie und Handel und durch den russi

schen Generalkonsul in London. Der allmssische landwirtschaftliche Kon

greß‘) erkennt an, daß „die Erzeugnisse der Industrie Deutschlands, denen

der Zutritt nach Rußland zu verweigern beabsichtigt wird, schwerlich durch

Erzeugnisse Englands und Frankreichs ersetzt werden können, die teurer
und weniger unseren Bedürfnissen angepaßt sind.“ Es könnte Deutschland
nur unter schweren Opfern derVerbündeten ausgeschlossen werden. Wirken

aber auch diese nicht, so müßte „ein Handelsvertrag überhaupt nicht oder

aber nach den Grundsätzen der Meistbegünstigung geschlossen werden.

Der Hauptgedanke dieses Vertrages könnte nur der sein, daß unser Export

nach Deutschland unter den gleichen Bedingungen stattfinden kann, wie
der aller übrigen Staaten“.
Sehr viel unumwundener läßt sich die Vertretung von Handel und

Industrie ’) vernehmen, die es ausspricht, „eine Befreiung der Verbündeten
von den deutschen Produkten würde noch nicht das Gleiche für die Welt in
sich schließen. Eine Isolierung Deutschlands würde dem Handel der Ver
bündeten und in gleichem Maße den anderen Staaten einen empfindlichen

Verlust zufügen“. Eine Folge dieser Isolierung wäre auch „ein direktes

Verbot des Reisens deutscher Untertanen nach den verbündeten Ländern,

d. h. eine vollständige Ausschaltung der Voraussetzungen jedes internatio

nalen Verkehrs. . . . . . Das werden aber wohl auch nicht einmal die

energischsten Vertreter der Idee verteidigen können“. Die wahrscheinlichste

Folge der Durchführung der Vorschläge der Pariser Konferenz würde für
Rußland, nach Meinung unserer Quelle, sein, daß es vom Regen unter die

Traufe kommen würde. Nur ein uneingeschränktes, selbständiges Ver—

treten der Interessen Rußlands kann hier dem Lande helfen.
ländlich aber hat sich noch der kaiserlich russische Generalkonsul in

London, Baron Heyking, in einem ausführlichen Berichte, in dem er auch

zahlenmäßig auf die Handelsbeziehungen Rußlands zu den übrigen Staaten

‘) Allrussischer landwirtschaftlicher Kongreß (Wserossiiski sselskocho
saistwcnny ssjesd), 4. Verhandlungstag. Torgowo-promyschlennaia Gaseta 1916,

Nr. 45.

’) Die Pariser WirtschaftsKonl'erenz und der deutsche Handel (Purishskaja
ekonomitschcskaja konferenzija i germanskaja torgowlia). Industrie und Handel
(Promyschlennost i torgowlja) 1916, Heft 22—23.
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eingeht, geäußert. Der Finanzminister hat den Bericht in seinem amtlichen

Organ‘) zum Abdruck gebracht und sich damit wohl zu seinem Inhalt be
kannt, wodurch der Bericht ganz besonders an Interesse gewinnt. Es
wird darin ausgeführt, daß die Grenzverhältnisse es schon von selbst mit

sich bringen, daß Rußland sein Getreide nach Deutschland, Österreich
Ungarn und in die Türkei ausführt, während durch die Benutzung des Sec

weges der Handel voraussichtlich noch für lange Zeit durch hohe Frachten

sehr schwer belastet werden würde. „Endlich ist es aber für Rußland über

haupt unsinnig, eine wirtschaftliche Mauer auf einer Strecke von 1000 WVerst

aufzuführen und auf jeden Handelsverrkehtr mit denNachbaren zu verzichten,

die seit Jahrhunderten starke Käufer aller möglichen Erzeugnisse gewesen
sind, die uns bessere Bedingungen und höhere Preise für unsere Waren

bewilligt haben, als unsere entfernt wohnenden Freunde und Bundesgenossen,

und die unsere Eigenart, unsere Bedürfnisse, unsere Gewohnheiten besser

kennen, als andere Ausländer. Unter dem Einflusse aller dieser Verhält
nisse wird sich Rußland, wenn es seine eigenen Lebensinteressen richtig
einschätzt, aller Wahrscheinlichkeit nach der Notwendigkeit nicht entziehen

können, seine Erzeugnisse Deutschland, Österreich-Ungarn und der Türkei
Zu verkaufen, von ihnen dagegen Industrieerzeugnisse als Bezahlung zu

erhalten.“ Daneben hält der Generalkonsul es aber doch „für möglich,

wünschenswert und gerechtfertigt, eine wirtschaftliche Vereinbarung zwi

schen Rußland und seinen Bundesgenossen herbeizuführen. Abhängig

müßte eine solche Vereinbarung davon gemacht werden, daß England seinen

Freihandel opfert und zum Schutzzoll übergeht, und daß Rußland mit; Hilfe

von Differenzialtarifen aus der außerordentlich großen Abhängigkeit von

Deutschland, Österreich-Ungarn und der Türkei befreit werde.“ Leider hat

der Berichterstatter verschwiegen, wie er sich diesen Vorgang denkt, ohne

daß Deutschland, Östereich-Ungarn und die Türkei sich durch Gegenmaß

regeln vor Benachteiligung schützen. Tun sie das, so könnte gerade das
eintreten, was der Generalkonsul selbst erreichen will, nämlich ein unge—

hinderter Warenaustausch zwischen den Nachbarn,

Es kommt in diesem Augenblick aber nicht sowohl darauf an, eine
Lösung dieser schwierigen Frage zu finden, als vielmehr zu zeigen, daß die
Heißsporne mit ihren Boykottplänen im eigenen Lande auf sehr maßgeben
den Widerstand gestoßen sind, daß die Hoffnung auf eine begeisterte
Anhängerschaft dieser utopischen Ideen gänzlich fehlgeschlagen ist.

Man erkennt aus der Stellungnahme weiter und einflußreicher Kreise,

1) Eine mögliche, wirtschaftliche Vereinbarung zwischen Rußland und
seinen Verbündeten (Wosmoshnoje ekonomitscheskoie ssoglaschanije meshdu
Rossijeju i jeja ssojusnikami). \Vjestnik für Finanzen, Industrie und Handel 1916,
Heft 21, S. 379 ff.
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daß das Verständnis für einen derartigen Boykott ganz und gar nicht

vorhanden ist, daß in diesen Kreisen vielmehr der Rückschlag einer der

artigen Bewegung sehr befürchtet wird, daß sogar aus dieser Befreiung

von Deutschland eine viel drückendere Knechtung durch England als
Folge hervorgehen kann. Auffallend ist, daß der Generalkonsul außer

Deutschland auch Österreich-Ungarn und die Türkei nennt, obgleich doch

bisher die Handelsbeziehungen zwischen den beiden letzteren Staaten

und Rußland nie als drückend oder gar als Vergewaltigung in Rußland

empfunden sein können, schon deswegen nicht, weil sie gar nicht um
fangreich genug gewesen sind‘). Offenbar soll gleich der Umweg von
Deutschland über die beiden anderen Staaten nach Rußland unmöglich
gemacht oder wenigstens getroffen werden.

Nach Allem darf es ausgesprochen werden, daß, wenn die Verhältnisse
sich für Rußland nach Außen und nach Innen so weiter entwickeln, wie es
zurzeit der Fall ist, Rußland mindestens in seinen wirtschaftlichen Beziehun
gen einer außerordentlich schweren Zeit entgegengeht, die sogar verhängnis

voll für das Land werden könnte. Ich will nicht sagen verhängnisvoll werden
müssen, weil tatsächlich überschwenglich reiche Reserven vorhanden sind,

die, gehoben, eine reichfließende Quelle für die Neugestaltung der wirtschaft
lichen Lage sein können. Es fragt sich nur, ob Rußland die starken Männer
hat, um die Riesenaufgabe zu bewältigen, die an die Opferwilligkeit, Tat

kraft und Ehrlichkeit die höchsten Ansprüche stellt.

l) Der Generalkonsul führt in seinem Bericht an, daß der Verkehr im
Jahre 1913 betrug:

Ausfuhr Einfuhr
Millionen Rubel

mit den Verbündeten (ohne Portugal und
Japan) . . . . . . . . . . . . . . . . . 5072 911

mit Deutschland . . . . . . . . . . . . . 4536 6522

mit Österreich-Ungarn . . . . . . . . . . 653 357

mit der Türkei . . . . . . . . . . . . . . 358 5547 184 7063

mit den neutralen Staaten (ohne Spanien

und Schweiz) . . . . . . . . . . . . 2920 2076



Der Ausgleichsfonds der preußischen Staatsbahnen.

Seine Entstehung und seine Entwicklung‘).

Von

Dr. Erich Keilpflng.

(Schlull.) 1)

Die Entstehung des Ausgleichsfondlsgesetzes im Jahre 1903.

Die Folgen des Gesetzes von 1897 entsprachen den Erfahrungen frühe

rer Zeiten. Solange die ansteigende Konjunktur andauerte, mußte alles

zufriedenstellend verlaufen, bei einer Krisis aber der Rückschlag sich wieder

ungehemmt fühlbar machen. Die aufsteigende Konjunktur dauerte bis 1900.

Das Jahr 1901 brachte eine Krisis. Der Überschuß der preußischen Staats
bahnen im Ordinarium betrug in diesen Jahren: (Vgl. Übersicht über das

finanzielle Ergebnis der preußischen Staatsbahnen Sp. 10.)

1897 . . . 500,4 Mill. J(
1898 . . . 504,0 „ ..

1899 . . . 527,0 ., ‚.

1900 . . . 527,0 „ ‚.

1901 . . . 479.7 „ „

1902 . . . 4993 .‚ ‚.

1903 . . 570,2 „ ., .

Als während der Etatsdebatlen 1902 das schlechte Ergebnis des Vor
jahres geschätzt wurde, hatten die Reformpläne schnell wieder die ganze

Debatte auf sich vereinigt. Damit rückte auch der Ausgleichsfonds wieder

in die Mitte der Besprechungen. Einen Grund gegen diesen wußte eigentlich

niemand anzuführen. Nur daß die Befürworter des Abgrenzungsplanes

nachzuweisen versuchten, daß ihr Plan weit wirksamer sein würde. Der
Finanzminister v. Rheinbaben erklärte, einen Ausgleichsfonds freudigst

begrüßen zu wollen. Es herrschte aber noch Meinungsverschiedenheit, an

‘) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1916, S. 841 ff.
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welche Stelle der Fonds zu setzen sei. Der Minister erklärte, nur einen

Fonds gebrauchen zu können, wie er 1897 vorgeschlagen war. Ihm gegen
über stand die Gruppe unter Führung Dr. Sattlers, die einen Fonds dieser
Art auch jetzt ablehnte, weil sie einen Ausgleich der Eisenbahnüberschüsse
für richtiger und notwendiger hielt. So wäre bei diesem Gegensatz die
ganze Erörterung wohl wieder ohne Resultat geblieben, wenn nicht Frh.
v. Zedlitz-Neukirch in einer bedeutenden Rede darauf hingewiesen hätte,
daß für die nächsten Jahre wieder die größte Unsicherheit in der Etats
gebarung Preußens zu erwarten sei. Gerade dieses sei aber der Haupt

nachteil der Schwankungen. Daraus ergebe sich mit Notwendigkeit der
Gedanke. daß man in guten Jahren Reserven schaffen müsse, auf die man
sich bei der Etatsaufstellung in schlechten Finanzperioden beziehen könne.
Man solle die Reserven den laufenden Beständen der Staatskassen zuführen

und dem Finanzminister die Verfügung für ihre zinsbare Anlegung
überlassen. — Sinn und Absicht dieser Rede war offenbar, den Hörern die
Überzeugung aufzuzwingen, daß etwas geschehen müsse; dies scheint auch

gelungen zu sein. Der Gegensatz war dadurch zwar nicht aus der Welt
geschafft, aber offensichtlich überwog nun die Überzeugung, daß etwas ge
schehen müsse, alle Bedenken, und die Regierung vertraute wohl darauf,
daß auch die Gegner diese Überzeugung teilen würden, als sie sich schon

im folgenden Jahre ungeachtet der Ereignisse von 1897 wieder mit einer Aus
gleichsfondsvorlage an das Haus wandte.

Finanzminister v. Rheinbaben verkündete also in der Etatsrede vom
14. Januar 1903, „um die Meinung des Hauses zu erfahren, und weil diese
Dinge im direkten Zusammenhang mit dem Etat stünden“, daß er die Absicht
habe, dem Hause einen Ausgleichsfondsgesetzentwurf vorzulegen. Es dürfte
jedoch der Gedanke nicht der sein, den Eisenbahnen eine jährliche feste

Rente zur Ablieferung aufzuerlegen, die bei der unübersehbaren Entwicklung
des preußischen Etats gar nicht festgesetzt werden könne. Man wolle nur

aus den Überschüssen guter Jahre einen Reservefonds ansammeln und zwar
in Höhe von 200 Mill. Jl. Dieser Ausgleichsfonds solle jährlich den Dreißig
Millionen-Dispositionsfonds speisen, wodurch der Nachteil vermieden werde,

daß dessen Vorhandensein von den Überschüssen der zuletzt abgeschlosse

nen Jahre abhängig sei. Sodann sei natürlich eine Deckung von Minder
überschüssen der Eisenbahnen, ferner aber auch die Auffüllung des Extra
ordinariums der Eisenbahnen aus diesem Fonds zu befürworten. Mit
dieser . Einrichtung jedoch bis zu einer Besserung der finanziellen
Lage warten zu wollen, erscheine ihm verfehlt, da in günstigen Zeiten das
Zustandekommen eines solchen Gesetzes äußerst unwahrscheinlich sei.

Darum beabsichtige man schon jetzt die Auffüllung des 200-Millionenfonds
und zwar in Anbetracht der finanziellen Lage durch eine Anleihe von
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60 Millionen, um für die beiden nächsten voraussichtlich ungünstigen Jahre
dem Eisenbahnminister je 30 Millionen für den Dispositionsfonds bereit
halten zu können.

Die Aufnahme der Vorschläge im Abgeordnetenhaus war durchweg

eine kühle. Der Redner der Konservativen erklärte rundweg; „ich kann

nicht denken, daß dabei viel herauskommen wird. Aber ich glaube, es kann

nicht viel schaden. Darum werden wir der Sache mit Wohlwollen entgegen
treten, wenn sie uns seinerzeit vorgelegt werden sollte.“ Der Freisinnige

Dr. Wiemer fand das Gesetz bedenklich, weil es das Budgetrecht verletze,

und eine automatische Regelung der Finanzen herbeiführe. Der Abgeordnete
von Eynern bezeichnete es als eine unmögliche Manipulation, daß der Aus
gleichsfonds mit einer Schuld von 60 Millionen d/l geschaffen werde. Der
Redner des Zentrums, Abgeordneter Fritzen, schlug vor, den Ausgleichsfonds

auch zum Ausgleich der schwankenden Matrikularbeiträge zu verwenden,

wogegen der Minister einwendete, daß dann die Gefahr bestehe, daß der

Fonds für die Eisenbahnzwecke nicht wirksam genug sei. Frhr. v. Zedlitz

bemängelte, daß so zwar die Eisenbahnen gegen die Schwankungen der

Finanzlage gedeckt würden, nicht aber umgekehrt.

Darauf ging dem Landtag ein Gesetzentwurf, „betr. die Bildung eines

Ausgleichsfonds für die Eisenbahnverwaltung“, zu (28. Januar 1903). Der

Entwurf bestimmt, daß an Stelle der Bestimmungen des S 3 des Schulden

tilgungsgesetzes vom 8. März 1897 von 1903 ab ein Ausgleichsfonds aus den

Rechnungsüberschüssen des Staatshaushaltes bis zur Höhe von 200 Millionen

Mark zu bilden sei. Erst der darüber hinausgehende Betrag der Rechnungs

überschüsse solle wieder der Schuldentilgung dienen (Art. 1 ä 3). Die Ver

wendung des Fonds solle in nachstehender Reihenfolge erfolgen: Einmal

zur Bildung oder Ergänzung des außeretatsmäßigen Dispositionsfonds bis

zur Höhe von 30 Millionen J! ; dann erst nach seiner eigentlichen Bestimmung
zum Ausgleich von rechnungsmäßigen Minderüberschüssen der Eisenbahn

verwaltung, soweit diese nicht durch Überschüsse im gesamten übrigen

Staatshaushalt gedeckt sein würden. außerdem aber noch zur Verstärkung

der Deckungsmittel des. Extraordinariums der Eisenbahnverwaltung nach

näherer Bestimmung des jeweiligen Staatshaushaltes. Die Verwaltung des

Ausgleichsfonds sollte durch den Finanzminister erfolgen; die Bestimmung

über seine Verwendung durch diesen und den Minister der öffentlichen

Arbeiten. Die Bestände des Ausgleichsfonds, sowie die Verwendung des

Dispositionsfonds seien jährlich im Etat nachzuweisen. Zur erstmaligen

Speisung des Dispositionsfonds für die nächsten zwei Jahre wird der Finanz—

minister zur Aufnahme einer Anleihe von 60 Millionen „lt ermächtigt, wovon

jedes Jahr die Hälfte zu verwenden sei. Es folgen im Art. II und III noch
die in Anleihegesetzen üblichen formellen Bestimmungen. (Vgl. Anlage IV.)
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Ein sehr wesentlicher Unterschied gegenüber dem Entwurf von 1897

is
t

das Fehlen jeder Bestimmung darüber, wie der Fonds zu bilden und

anzulegen sei. Die Begründung bemerkt zu Art. I 5 3b, daß man dies mit
Absicht unterlassen habe, weil eine solche Bestimmung die ohnehin knappen

Betriebsmittel des Staates schwächen und die Verwaltung hindern würde,

über die Staatsgelder die freie Verfügung auszuüben, die sie bisher über die

aus rechnungsmäßigen Überschüssen fließenden Mittel gehabt habe. Zu der

Frage, ob die Höhe der Ansammlung gegenüber so zahlreichen Verwen

dungszwecken eine ausreichende genannt werden kann, beschränkte sich

die Regierung auf folgende Auslassungen: „Falls der Ausgleichsfonds

seinen Zweck erfüllen soll, muß er so reichlich bemessen sein, daß er über

eine Reihe von Jahren, in denen mit rechnungsmäßigen Fehlbeträgen und

mit unzureichenden Deckungsmitteln im Staatshaushalt zu rechnen ist, hin

weghilft. Nach den Erfahrungen der letzten Jahrzehnte wird man sich

dabei auf einen Zeitraum von 3—4 Jahren gefaßt machen müssen. Die
Anforderungen, die in dieser Zeit ‚an den Ausgleichsfonds herantreten

werden, lassen sich naturgemäß nicht genau übersehen. Man wird an

nehmen können, daß der Betrag von 200 Millionen „l! einerseits ausreichend.

andererseits aber auch nicht zu hoch gegriffen sein wird. Endlich kann man

erwarten, daß die Füllung des Ausgleichsfonds bis auf diesen Betrag sich
in den Zeiten rechnungsmäßiger Überschüsse ermöglichen lassen wird‚ da

in den Überschußperioden, nämlich von 1886/87 bis 90/91 und von 1895/96

bis 1900 Rechnungsüberschüsse von insgesamt 253 und 498 Millionen J! er
zielt worden sind.“

l

Wenn das Ausgleichsfondsgesetz an Stelle des ä 3 des Gesetzes von 1897

tritt, so könnte es scheinen, als habe man damit den Entwurf der Regierung
von 1896 und die Ausbalancierung der Wirkung der Vorschriften
über die Tilgung und über den Ausgleichsfonds wiederherstellen

uollen. Durch das eingeschlagene Verfahren konnte aber höchstens
eine mechanische Angliederung des Ausgleichsfonds an die Tilgungsvor

schritten bewirkt werden, weil ja der Ausgleichsfonds des Gesetzes von 1903

nur die Fehlbeträge, die durch Minderüberschüsse der Eisenbahnen entstehen,
ausgleicht (ä 3a Nr. 2), also auch nicht die, die durch die Wirkung der
obligatorischen Schuldentilgung entstanden sein können.

Der Gesetzentwurf bestimmt endlich im 5 3b, daß die Einnahmen und

Ausgaben des Fonds. ebenso wie die Verwendung des Dispositionsfonds

jährlich im Etat nachgewiesen werden sollen.

Die Begründung des Gesetzentwurfes betont vor allem die Unzutriig
lichkeit, daß allein durch Rückgang der Eisenbahneinnahmen ein Fehlbetrag

im Staatshaushalt entstehen und damit wieder eine Rückwirkung auf die Höhe
der den Eisenbahnen zufließenden Mittel verbunden sein könne. Von der
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Einrichtung des Fonds verspreche man sich vor allem auch die Beseitigung
von Fehlbeträgen ohne Aufnahme von Anleihen. Für die Eisenbahnverwaltun‚i,r
werde der natürliche Anreiz geschaffen, auf eine vorsichtige Wirtschafts
führung zu sehen, weil ein etwaiges günstiges Ergebnis den Zwecken der

Eisenbahnverwaltung selbst zugute kommen werde. Den 30-Millionenfonds

mangels anderer Mittel durch eine Anleihe zu speisen, erscheine mit Rück

sicht auf die seit 1897 vorgenommenen starken Tilgungen unbedenklich.

Die erste Beratung des Gesetzentwurfes am 21. Februar 1903 charak
terisierte sich durch die große Kühle der dem Entwurf zustimmenden Äußerun—
gen. Die zahlreichen Bedenken, die gegen den Fonds vorgebracht wurden.

gehörten aber zum alten Kampfesinventar der betreffenden Parteien. Engen

Richters Rede zeichnete sich diesmal durch ein kühles Abwägen der Ver

hältnisse aus; er nahm keineswegs eine so schroffe Stellung gegen den

Entwurf ein, wie 1896. Doch warf er wieder die Schlagwörter von Thesau
rierungspolitik, von der Automatenkonstruktion usw. in die Debatte. Der
Dispositionsfonds bot ihm die Möglichkeit, von einer Schmälerung des

Budgetrechts zu reden; er beanstandete außerdem‚ daß man keine Verfügung

über die Zinsen dieser hohen Summen getroffen habe, auch nicht über die

Art der Anlegung (l). Man scheine aus dem Ausgleichsfonds den Betriebs

fonds der Staatskasse verstärken zu wollen.

Wichtiger als diese Verhandlung wurde für die Vorlage die Beratung

in der Budgetkommission, weil in ihr eine Änderung des Entwurfes erfolgte,
die dann angenommen wurde. Es wurde im ä 3a. Nr. 1 das Wort außer
etatsmäßig durch etatsmäßig ersetzt. Eine weitere Änderung bezog sich auf
die Anleihe. Es wurden nur 30 Millionen bewilligt.
In der zweiten Beratung im Hause beschränkte man sich darauf, seine

zustimmende oder ablehnende Stellung zu der vorliegenden Fassung aus

zusprechen und dies vom Parteistandpunkt aus mehr oder minder eingehend

zu begründen. Der Entwurf wurde sodann in der Fassung der Kommission

angenommen, ebenso am 31. März in dritter Lesung. Das Herrenhaus nahm

das Gesetz am 3. April nach kurzer, ereignisloser Debatte an. Verkündet

wurde es unter dem 3. Mai 1903.

Die Wirkungen des Ausgleichsfondsgesetzes von 1903.

I. Das Finanzabkommen von 1910.
Die Wirkungen des Ausgleichsfondsgesetzes in finanzieller Hinsicht

enttäuschten zunächst sehr. Die Krisis von 1907 war seit der Schaffung des
Gesetzes die erste Gelegenheit‚ bei der sich der Ausgleichsfonds hätte be

währen sollen. und hier versagte er völlig. Während der Etat von 1907 ohne

Fehlbetrag abschloß, stellte sich in der Rechnung von 1907 ein solcher von

71,8 Millionen heraus, da der Überschuß der Eisenbahnen im Ordinarium
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von 718,0 Mill. nach dem Etat auf 577,7 Mill. in der Rechnung sank. Der
Ausgleichsfonds, der nach ä 3a Ziffer 2 diesen Fehlbetrag der Rechnung
hätte decken sollen, enthielt zu dieser Zeit aber nur 50,5 Mill. „lt. so daß der
fehlende Rest von 21,9 Mill. wieder durch Defizitanleihe gedeckt werden

mußte. Die nächsten Jahre schlossen ebenfalls mit starken Rechnungs
defizits ab. Es waren das:

1908 147,0 Millionen, 1909 23,4 Millionen,

1910 33,0 „

So kam es, daß der Ausgleicltsfonde. 1908 und 1909 überhaupt keinen Be—

stand hatte. Der Bericht des Ministers der öffentlichen Arbeiten erklärt

über diesen Fehlschlag: „Die im Gesetz angestrebten Ziele sind nicht er

reicht worden. Die Bestimmungen versagten gerade zu der Zeit, in der die
gesamten Staatsfinanzen in Bedrängnis gerieten, und das hatte einerseits

seinen Grund darin, daß der Fonds nur aus rechnungsmäßigen Überschüssen

gespeist wurde, andererseits darin, daß seine Bestände durch die alljährliche

Auffüllung des Dreißigmillionendispositionsfonds allzu rasch aufgezehrt

wurden, während gleichzeitig die Anforderungen des gesamten Staatshaus

halts an die Eisenbahnüberschüsse ständig wuchsen, die Erzielung von
Überschüssen aber durch steigenden Bedarf immer mehr erschwert wurde.“

Daß man nun in den Jahren 1909 und 1910 diesen Übelständen abzu
helfen suchte, war unzweifelhaft eine Folge des Versagens des Gesetzes.

Die Reform vollzog sich aber nicht durch eine Abänderung des Gesetzes.

vielmehr sowohl 1909 als auch 1910 durch eine Neuordnung des Etats in for

meller wie materieller Hinsicht. Zum Teil infolge dieser Maßregeln, dann
aber auch infolge der wieder einsetzenden besseren Konjunktur gelang es,

den Ausgleichsfonds schneller wieder auf bedeutende Summen zu bringen.

Die Wirkungen des Ausgleichsfondsgesetzes waren also doppelte.

Einmal waren es natürlich solche rein finanzieller Natur. Diese aber mußten,

je nach ihrem Ergebnis, wieder eine Rückwirkung auf finanzpolitischem

Gebiete üben, indem sie auf diesem sowohl alte Fragen erledigten und neue

hervorriefen, als auch die Haltung der Regierung wie der Parteien zu den

großen Grundlinien der Finanzpolitik zu verschieben imstande waren.

Als sich nun herausstellte, daß der Fonds nicht einmal zur Deckung

des allerersten Defizits ausreichte, lag der Gedanke, die ganze Einrichtung

fallen zu lassen, zum mindesten nahe. Die Kommission des Abgeordneten

hauses im Jahre 1908 stellte aber in ihrem Bericht ausdrücklich fest, daß der

Fonds als notwendig erachtet werde.

Unleugbar hatte auch die Regierung, ein gutes Funktionieren der Ein
richtung vorausgesetzt, ein großes Interesse am Ausgleichsfonds. Um sich

aber zu seiner Beibehaltung zu entschließen, mußte sie offenbar viele Be

denken überwinden. Denu daß die Reform die condicio sine qua non der Bei
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behaltung war, ist klar, ebenso aber auch, daß die Reform die Gestalt einer
Abgrenzung der Eisenbahnüberschüsse annehmen würde, gegen die die Re
gierung sich seit 1897 gesträubt hatte. So kam es wohl, daß nunmehr die

Regierung sich mit dem Abgeordnetenhaus zunächst vertraulich ins Beneh

men setzte und im Zusammenarbeiten mit der Budgetkommission neue Vor
schläge ausgearbeitet wurden, die vom Hause angenommen wurden.

Die Gedankengänge, die zu diesen Reformen führen und deren Zusam
menhang mit dem Ausgleichsfonds dartun‚ sind etwa folgende. Der
Dispositionsfonds hatte sich als das bedeutendste Hindernis erwiesen, das

den Bestand des Fonds nicht anwachsen ließ; von ihm mußte der Ausgleichs
fonds also entlastet werden. Außerdem hatte sich der Übelstand ergeben, daß

er infolge Erschöpfung des Ausgleichsfonds aus diesem nicht dotiert werden

konnte. Wollte man ihn also ständig verfügbar haben, so blieb nichts anderes
übrig, als ihn aus laufenden Mitteln des Etats zu dotieren, was auch geschah.
—— Wann dagegen der Ausgleichsfonds sich aus Reehnungsüberschüssen
würde auffüllen lassen, war nach der damaligen Finanzlage sehr ungewiß.
Zugleich hatte es sich aber 1907 an den Schwankungen gezeigt, daß es nicht

gelungen war, die zu weit gehende Verwendung der Überschüsse für allge
meine Staatszwecke zu verhindern. Die Reformen standen also unter dem
Gesichtspunkte, einmal diesem Übelstand zu beseitigen, dann aber auch eine

möglichst schnelle Auffüllung des Fonds zu sichern. Reformbediirftig zeigte
sich auch das Extraordinarium, das infolge der Miquelschen Politik sehr
stark angewachsen war. Eine Höchstgrenze für dieses, ähnlich der bei den
Überschüssen, war also ein naheliegender Gedanke. Dann aber hätte es bei
weitem nicht alle ihm bisher zugefallenen Aufgaben erfüllen können, und eine

Entlastung schien daher geboten. Diese war leicht durchzuführen, da die
Übernahme der w e r b e nd e n Ausgaben im Extraordinarium, zu denen vor
allem die Anlage zweiter und mehrerer Gleise, Vermehrung der Betriebs—

mittel gehören, auf Anleihe sich bewerkstelligen ließ und durchaus nicht be

denklich erschien.

Auf diesen Erwägungen beruhen die Anregungen und Resolutionen des
Abgeordnetenhauses. Im Etat 1909 wurde sein Wunsch nach einer formellen
Neuordnung des Eisenbahnetats, die der Abgeordnete Schmieding 1908 ange

regt hatte, verwirklicht. Die Anregungen bezogen sich auf eine leichtere Ver

ständlichkeit und Einheitlichkeit. Desgleichen wurde seit 1909 der Disposi

tionsfonds auf Grund der ebenfalls von Schmieding gegebenen Anregung

etatmäßig dotiert. Es ist jedenfalls natürlich, daß man zuerst diese rein for
melle Änderung vornahm. Waren doch die übrigen Fragen weit schwieriger

zu entscheiden und vielfach erst dann, wenn man die nötige Übersicht über

die einschlägigen Dinge gewonnen hatte. So kam erst am 19. März 1909 eine

Resolution zustande, die die Regierung ersuchte, bei Aufstellung des Etats
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von 1910 darauf Bedacht zu nehmen, daß zur wirksameren Ausgestaltung

des Ausgleichsfonds diesem außer den rechnungsmäßigen Überschüssen des

Staatshaushalts ein Betrag des Reinüberschusses der Eisenbahnen durch

den Etat zugeführt werde, der einen bestimmten Prozentsatz des jeweiligen

statistischen Anlagekapitals der preußischen Bahnen übersteige, und ferner

eine materielle und zittermäßige Begrenzung des Extraordinariums in Aus
sicht gestellt werde. Ihre Durchführung im Jahre 1910 kann man mit

Quaatz als die materielle Neuordnung des Eisenbahnetats bezeichnen. Die

iinzelheiten des Finanzabkommens von 1910 brauchen nicht des Näheren

geschildert zu werden. da sie in zahlreichen Schriften eingehend bearbeitet
werden sind.‘) sei hier nur noch folgendes bemerkt.

Cs sollte der Bestreitung dauernder Staatsausgaben aus schwan

kenden Einnahmen dadurch vorgebeugt werden, daß vom Reiniiberschuß

der Eisenbahnen nur eine jährlich langsam anwachsende Summe, die sich

außerdem bei der Etatsaufstellung leicht voraus berechnen läßt, zur Ver
wendung für allgemeine Staritszwecke gelangt. und daß ferner der übrig

bleibende Reiniiberschuß der Eisenbahn für den Ausgleichsfonds ver

wendet wird, dessen Dotierung demnach nunmehr, wie die Regierung

mehrmals betonte, aus zwei verschiedenen Quellen erfolgt, für die zwei

sich gegenseitig nicht beeinträchtigende Bestimmungen maßgebend seien,

die Etatsvermerke und das Ausgleichsfondsgesetz. Die Auffüllung über

200 Millionen aus den Reinül1erschiissen werde daher durch das Gesetz

nicht behindert. Sie kann, wie. man sieht, als eine dauernd fließende

Quelle angesehen werden. Allerdings konnte im Etat 1910 eine Dotation

des Ausgleichsfonds aus dem Überschuß der Eisenbahnen nicht eintreten.

weil er nur 151 Millionen betrug, während die zu überschreitende Grenze

von 2.1 % des statistischen Anlagekapitals bei 210 Millionen lag, da das

statistische Anlagekapital den Betrag von 10 Milliarden erreicht hatte.

Bei der Berechnung der l’rozentzahlen hatte die Regierung den Durch

schnitt der Ablieferungen der Eisenbahnen in den letzten 10 Jahren ge
nommen, der 2,27 % betrug. 2,12% dagegen waren durchschnittlich not

wendig gewesen, nn1 den Etat zu balancieren. Man hatte die Ziffer also

nach unten abgerundet. Das Extraordinarium hatte sowohl eine Höchst-‚
als auch eine Niedrigstgrenze erhalten. Seine Höhe ist, wie schon er

wähnt. für die Höhe des Reinüberschusses der Eisenbahnen und damit
der Ablieferung von großer Bedeutung. Die Höchstgrenze von 1,15 %

‘) S. Quantz, Areh. f. Eiscnlmhnwcsen 1909 u. 1910, 2 Art; ferner Alberty.
Der Übergang zum Staatsbahrmystem in Preußen, S. 262 ff., Offenberg, Konjunktur
und Eisenbahnen. Gleichzeitig mit. meiner Arbeit; Passow‚ Die Bilanz der preußi
schen Staatslmhncn, Stuttgart 1916. Vgl. Archiv ftir Eisenbahnwescn 191 i,
S. 62:"), 1916, S. 616.
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des statistischen Anlagekapitals war ebenfalls nach der durchsehnitt

lichen Höhe in den letzten 10 Jahren berechnet werden, die 1,32% be

tragen hatte. Man hatte also hier noch etwas mehr gekürzt, konnte aber

auf die Möglichkeit hinweisen, daß das Extraordinarium ja ausdem
Ausgleichsfonds verstärkt werden dürfte. Diese doppelte Abgrenzung

sollte offensichtlich dem Extraordinarium den Charakter eines schwan

kenden Postens im Etat nehmen und eine sichere Vorausberechnung

seiner Höhe für die beteiligten Minister ermöglichen.

In der Budgetkommission von 1910 wurde nun die Frage auf
geworfen, in welcher Beziehung die Etatsvermerke zu dem Ausgleichs

fonds stünden, ob durch sie nicht das Gesetz von 1903 unberechtigter

weise abgeändert werde. Auch im Hause selbst hatten einzelne Redner

die Frage aufgeworfen und waren, wie der Abg. Gyßling, zu der An—

sieht gekommen, es sei eine gesetzliche Regelung der Neuordnung
erforderlich. Der Finanzminister erwiderte in der Kommission, es bedürfe

einer Änderung des Gesetzes nicht. Die Regelung sei nur eine ergänzende
Maßnahme, die also nicht mit dem Gesetz kollidieren könne, auch nicht in

sofern, als sie die Auffüllung des Fonds über 200 Miliioncn gestatte, und da
her sei kein Anlaß zur Änderung des Gesetzes vorhanden. Die Abweichung

von der Regel, wonach alle Einnahmen als Deckungsmittel für sämtliche

Ausgaben des Staates dienen sollten — gemeint war die Vorwegnahme be

stimmter Summen für bestimmte Zwecke durch die etatsmäßige Dotation des

Ausgleichsfonds aus den Eisenbahniiberschüssen —-, finde im ä 16 des Ge

setzes vom 11. Mai 1898 (Komptabilitiitsgesetz) ausreichende Begründung.

Eine formale Wirkung der Neuordnung darf nicht unbeachtet bleiben,

nämlich der neue Abschluß des Eisenbahnetats für 1910. Es ist dies um so

mehr unsere Aufgabe, als daraus ein weiteres Licht auf die Bedeutung der

Reform von 1910 und auf die neue bedeutsame Stellung des Ausgleichsfonds

fällt. Bis zum Jahre 1909 wurde nämlich der Abschluß des Eisenbahnetats
in der Weise vollzogen, daß der Unterschied zwischen den gesamten ordent

lichen Einnahmen und Ausgaben als Überschuß im Ordinarium berechnet

wurde, von dem dann der Überschuß der Ausgaben über die Einnahmen des

Eisenbahnextraordinariums abgezogen wurde. Ferner hatte der Etat am Schluß

des Ordinariums hinter Kap. 33 der Ausgaben einen Vermerk des Inhalts ent
halten, daß vom Überschuß im Ordinarium nach den Bestimmungen des

Garantiegesetzes die zur Verzinsung der Eisenbahnkapitalschuld nötigen
Summen abgezogen werden sollten und der recltnungsmüßig sich ergebende

Überschuß von der Eisenbahnkapitalschuld abzuschreiben sei. Über seine

Verwendung gab die Anlage C zum Eisenbahnetat Auskunft. In einer
Beilage B zum Eisenbahnetat wurde außerdem der als Zinssumme der
Eisenbahnkapitalschuld den Bahnen zur Last zu legende Betrag ausführ
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lich berechnet, zugleich damit auch der Betrag, der nach den Bestimmungen

des Gesetzes von 1882 zur Abschreibung von der Eisenbahnkapitalschuld
verfügbar sein würde. Nachdem man aber im Jahre 1909 die Zinsen und
auch die. Tilgungsbeträge auf den Eisenbahnetat übernommen hatte und 1910

die Abgrenzung der Überschüsse und des Extraordinariums erfolgt war,

und daher die Anlage C nicht mehr weitergeführt wurde, mußte, um die
Verwendung der Eisenbahnüberschüsse zu zeigen, eine neue Form für den
Abschluß gefunden werden. Nach einem Übergang im Jahre 1909 gestaltete
sich dieser 1910 folgendermaßen. Von dem Überschuß im Ordinarium
wurden zuerst die Zinsen und Tilgungsbeträge in Abzug gebracht, zu
welchem Zwecke eine Neuberechnung des Anteils der Eisenbahnen an der

Verzinsung und Tilgung der Staatsschuld stattgefunden hatte. Die Differenz
davon wird nach Maßgabe des Vermerks zu Kap. 33a Tit. 2 behandelt.
Zuerst wird nun das auf 1,15 % des statistischen Anlagekapitals berechnete
Extraordinarium abgezogen, um so den sogenannten Reinüberschuß der

Eisenbahnen zu erhalten. Dieser Reinübersehuß wird dann für allgemeine
Staatsausgaben bis zum Satze von 2,1 % des statistischen Anlagekapitals

verwendet, darüber hinaus als Verstärkung des Ausgleichsfonds. Die allge

meine Erläuterung zum Eisenbahnetat enthält seit 1910 regelmäßig den
Nachweis der Höhe des statistischen Anlagekapitals im zuletzt abgerech

neten Etatsjahr zur Feststellung der Prozentsätze. Ebenso ist auch seit
1909 regelmäßig ein Nachweis des Anteils der Eisenbahnen an den allge—

meinen Staatsschulden beigefügt, der nach anderen Grundsätzen als bisher

berechnet ist. Dieser ergab 1909 bei einer Gesamtschuld von 8168 Millionen

Mark eine Eisenbahnschuld von 6402 Millionen. (Vgl. Anl. V.)
Mit diesen Reformen war das große Werk noch nicht gänzlich abge

schlossen. Am 11. April 1910 faßte das Abgeordnetenhaus einen weiteren
Entschluß, in dem es die Regierung ersuchte, dem Etat 1911 eine Denk
schrift über die Grundsätze beizufügen, nach denen bei Aufstellung des Be
triebsetats und insbesondere bei der Entscheidung darüber verfahren werde,

welche Ausgaben auf das Ordinarium und welche auf das Extraordinarium
kommen sollten, ferner unter Beachtung dieser Grundsätze den Eisenbahn

etat unabhängig und unbeeinflußt von den Rücksichten auf den gesamten

Staatshaushalt, allein der Wirklichkeit entsprechend, aufzustellen. Auf die
Denkschrift einzugehen, die dem Etat 1911 von der'Regierung beigefügt
wurde, würde zu weit führen. Der Schwerpunkt der Resolution liegt offenbar
in der zweiten Forderung und zeigt uns, welches trotz aller Reformen und
Vorsichtsmaßregeln der heikle Punkt der ganzen Etatsgebarung ist und
bleiben wird. So ausgedehnte Rechte auch ein Parlament habe, immer wird
es bis zu einem gewissen Grade von dem guten Willen der Regierung zur
Sparsamkeit abhängig sein. Im übrigen maß betont werden, daß sich die
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obige. Mahnung nicht gegen eine leichtsinnige, sondern gegen eine nach

Ansicht des Abgeordnetenhauses vielfach allzu sparsame Verwaltung
richtete.

II. Bildung und Verwaltung des Ausgleichsfonds
1903—1914.

Im Laufe der historischen Darstellung ist ersichtlich geworden, daß
die Frage der Bildung eines Ausgleichsfonds mehrere Lösungsmöglich
keiten zuläßt, daß sie aber auch eine der schwierigsten des ganzen Aus
gleichsfondsproblems genannt werden muß. Nach den oben entwickelten theo

retischen Gesichtspunkten braucht ja der Fonds zunächst nichts anderes zu
sein als ein Rechenfaktor in der Hand der anweisenden Finanzbehörden, der
diese instandsetzt, ihre Buchkalkulationen besser auszugleichen, so daß der

Landtag nicht so oft um Bewilligung von Defizitanleihen angegangen zu

werden braucht. Daneben sehen wir aber in der historischen Entwicklung

der Dinge sich sehr bald die Frage erheben, ob der Fonds nicht auch
darüber hinaus in den Händen der Geldverwaltung irgendeine Gestalt an

nehmen müsse. Historisch war also mit dem Gedanken des Ausgleichsfonds

alsbald die Vorstellung verbunden, daß er tatsächlich vorhanden sein müsse.

Dies aber führt sogleich auf die erste Schwierigkeit: worin soll er be
stehen? In der Erwägung, daß man natürlich dabei kein Bargeld thesau
rieren dürfe und daß andererseits solche hohen Summen auch zinstragend

und unter Vermeidung irgendwelchen Risikos anzulegen seien, scheint dann.

eine Anlage in Schuldverschreibungen, meistens des eigenen Staates,
das Beste zu sein. So sahen wir oben bei allen älteren Versuchen, einen
Ausgleichsfonds zu bilden, seine Anlegung in Staatsschuldverschreibungen,

wenn nicht vorgeschrieben, so doch wenigstens ermöglicht. Welche Be
denken bestehen, wenn ein solcher Fonds flüssig gemacht werden muß,

führte schon 1879 der Abgeordnete Richter aus. Bei dem Versuche aber,
diesen Übelstand zu vermeiden, fügte er hinzu, laufe das ganze auf nichts

als eine gewisse Buchführung hinaus. Nachdem also diese Schwierigkeiten

der Bildung zweimal dazu beigetragen hatten, das Zustandekommen eines
Ausgleichsfonds zu verhindern, war es 1903 zweifellos ein großer Fort
schritt, daß man auf den Gedanken kam, von dieser Vorstellung sich los—

zumachen und gar keine Bestimmungen über die Art der Bildung des Fonds

aufzustellen.

Die ää 3b und c des Gesetzes von 1903 bestimmen also nur, daß die
Ausführung des Gesetzes und die Verwaltung des Ausgleichsfonds dem
Finanzminister übertragen werde und daß über die Verwendung des Fonds

Finanz- und Eisenbahnminister gemeinsam beschließen sollen. Über die Bil
dung des ersten Ausgleiehsfonds der Jahre 1903—1907 sagt der Bericht über
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die Kommissionsberatungen folgendes: „Zu ä 3b wurde auf Anfrage mit

geteilt, daß der Fonds nicht besonders verwaltet und nicht besonders ver

zinslich angelegt werden solle.“ Es sei sodann von einem Kommissiopsmit

glied angefragt werden, ob dadurch die Generalstaatskasse nicht zuviel

flüssige Mittel erhalten würde. Der Regierungskommissar hätte das verneint

mit dem Hinweis darauf, daß der Betriebsfonds der Generalstaatskasse

gegenüber den zeitweilig weit höheren Anforderungen nur 133 Millionen

Mark betrage. Sodann sagt der Bericht weiter: „Übrigens werde der Aus

gleichsfonds tatsächlich gar keine Verstärkung des Betriebsfonds der Gene

ralstaatskasso zur Folge haben, denn die Rechnungsüberschiisse des Staats—

haushaltes seien schon bisher als vorübergehend disponible Geldmittel der

Generalstaatskasse verblieben. Nach gesetzlicher Bestimmung seien sie zur

Schuldentilgung zu verwenden gewesen; indes habe es sich hierbei, da die

Tilgung durch Anrechnung auf bewilligte Anleihen geschah, nur um bloße

buchmäßige Verrechnung gehandelt. Tatsächlich blieben die Geldmittel vor

läufig und bis zu ihrer Inanspruchnahme für die betreffenden Anleihezwecke

frei und so lange für andere Staatszwecke verfügbar. In diesem Verhältnis
trete nun insofern eine Änderung ein, als künftig die Rechnungsüberschiisse

nicht mehr bis zu ihrer Inanspruchnahme für Anleihezwecke, sondern für

die Zwecke des Ausgleichsfonds frei und so lange für andere Staatszwecke

verfügbar sein würden.“ Daran anschließend wird noch bemerkt, daß der

Finanzminister eine feste und verzinsliche Anlage für unzweckmäßig erklärt
habe, da sie die Maßregeln der Finanzverwaltung beeinträchtige und die

Gefahr der Kursverluste in sich trage. Dadurch, daß der Fonds in die

Generalstaatskasse fließe, werde nur erreicht werden, daß der Finanzminister

die Möglichkeit habe, die Begebung von Anleihen auf eine günstige Zeit zu

verschieben und dadurch Zinsen zu sparen.

Da man also auf eine tatsächliche Bildung des Fonds bei der Geldverwal
tung verzichtet hatte, blieb zur Bildung des Fonds nur der hier allerdings

nicht ausdrücklich genannte Weg übrig, nämlich die rein buchmäßige Bil—

dung. Wie man dazu kam, ergibt sich aus folgendem: Das in Preußen

herrschende Prinzip der fiskalischen Kasseneinheit läßt alle Einnahmen des

Staates ohne Unterschied der Herkunft in einer Kasse, in Preußen ist das

die Generalstaatskasse, zusammenfließen. Die Ausgaben werden ebenfalls

einheitlich aus dieser Kasse geleistet. Es ist also ganz gleich, woher das

für eine Ausgabe verwendete Geld stammt. Wichtig ist nur, daß sich das
nötige Geld im Augenblick der Verpflichtung zur Leistung auch in der
Staatskasse befindet. Die Mittel, aus denen z. B. die Zinsen der Eisenbahn
schuld bezahlt werden, werden also häufig gar nicht unmittelbar von den

Eisenbahnen herrühren. Denn die Eisenbahn ist an den Quartalsterminen
finanziell auch ziemlich stark in Anspruch genommen. Sie wird daher ver
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suchen. die Erlaubnis zu bekommen, die geschuldeten Zinsen an. anderen

Terminen, vorher oder nachher, zahlen zu dürfen. Es genügt.also für den
Finanzminister die Gewißheit, daß das Geld eingehen werde, damit er, wenn

er die Zinsen der Eisenbahnschuld anzuweisen hat, sich an die gerade zur

Verfügung stehenden Mittel halten kann. — Es setzt dieses System die größte

Freiheit des Finanzministers in allen seinen Finanzdispositionen voraus.

Ein weiterer wichtiger Punkt ist die Herkunft der Mittel, aus denen
ein solcher Fonds gebildet wird. Nach dem Gesetz von 1903 handelt es sich

um die rechnungsmäßigen Überschüsse des gesamten Staatshaushalts. Dies

sind aber lediglich buchmäßig errechnete Beträge, und zwar erfolgt die Er
rechnung wesentlich später als ihr Einlaufen in die Staatskasse. Letzteres

geschieht während des Etatsjahres, ersteres erst im Laufe des nächsten

Etatsjahres. Von den errechneten Überschüssen weiß man also zunächst

nichts weiter, als daß sie sich in der Staatskasse befinden oder befunden

haben. Dies wird der häufigere Fall bei einer Finanzverwaltung sein, die
richtig zu disponieren und Aufbewahrung von Barmitteln in den Staatskassen

zu verhindei‘n weiß, indem sie die Mittel baldmöglichst zur Bestreitung gerade

fälliger Ausgaben verwendet. Diese unbekümmerte Verwendung der ein

laufenden Mittel für gerade fällige Ausgaben ohne Rücksicht auf die späteren
Rechnungsergebnisse des Etats ist ohne jede Gefahr, da man ja sicher sein
kann, daß der Zufluß der Mittel zur Staatskasse nicht aufhören wird. Ob er

freilich stets in demselben Maße anhalten wird, zeigt sich erst später, und es

läuft das auf die Frage hinaus, ob der Staatshaushalt künftig weiter Über

schüsse haben oder ein Defizit bekommen wird, was natürlich kein Finanz

minister voraussehen kann.

Sind so die Ergebnisse der Rechnungen und ein Überschuß festgestellt,

so gilt es, daraus den Ausgleichsfonds auf irgendeine Weise zu bilden und

ihn zur jederzeitigen Neuverwendung bereitzustellen. Gemäß dem Prinzip

der fiskalischen Kasseneinheit sind die eigentlichen Rechnungsüberschüsse,

aus denen dies geschehen sollte, längst wieder ausgegeben. Man muß sich

also an die gerade in den Kassen vorhandenen Bestände halten. Und dieser
Punkt ist es, an dem die beiden Wege, auf denen der Ausgleichsfonds gebildet
werden kann. der der tatsächlichen und der der buchmäßigen Bildung, sich

voneinander trennen. Ist man zu einer wirklichen Bildung des Aus
gleichsfonds in Höhe der errechneten Überschüsse entschlossen, so muß man
nun Gelder in dieser Höhe der Staatskasse entnehmen und Staatsschuldver

schreibungen davon ankaufen oder die flüssigen Mittel der Staatskasse in

dieser Höhe von der beabsichtigten \Viederausgabe zurückhalten, mit ihnen

dauernd den Betriebsfonds der Staatskasse erhöhen. Besonders das
erste Verfahren hat seine Schattenseiten; einmal sind das die von Richter

schon 1879 erwähnten, ferner aber kann deraugenblickliche Bestand in
Archiv für Eisenbahnwencn. 1916. 73
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der Staatskasse knapp und es sehr unbequem sein, gerade jetzt diese Lage

durch Ankauf von eigenen Schuldverschreibungen, also eine Art Tilgung
zu verschärfen. Da ergibt sich, wenn man zu einem solchen Vorgehen nicht
gezwungen ist, also bei der buchmäßigen Bildung einfach das Ver
halten, die Bestände, die man der Staatskasse für den Ausgleichsfonds zu

entnehmen hätte, wiederum ruhig für andere Staatszwecke auszugeben und

die Entnahme für den Ausgleichsfonds erst im Moment vorzunehmen, in

dem der Ausgleichsl’onds wirksam werden soll. Der Ausgleichsfonds ist

sodann, wie der Bericht ja andeutet, weiter nichts als vorübergehend ein

Teil des Betriebsfonds der Staatskasse, und zwar der Teil, um den die

Überschüsse eines bestimmten Jahres, aus denen der Fonds gebildet wer

den sollte, ihn- verstärkt haben. Die Bildung des Fonds, zu der man
angehalten ist, vollzieht sich hier durch einen rein gedanklichen Akt: diese

errechneten Überschüsse gehören nunmehr dem Ausgleichsfonds an: man

macht sich darüber sodann eine Notiz. Diese rein buchmäßige Bildung des
Fonds war also die Art der Bildung des ersten Ausgleichsfonds und mußte
es sein. wenn keine gesetzliche Bestimmung den natürlichen Gang der

Dinge beeinflußte.

Welches waren nun die Änderungen, die diese letztere Art der
Bildung des Ausgleichsfonds in die Finanzoperationen und -dispositionen

brachte? Die bis dahin übliche Praxis in der Verwendung der Überschüsse
entstammte dem Gesetz vom 27. März 1882. Hiernach sollten die Jahres
überschüsse der Eisenbahnen, soweit sie nicht zur Verzinsung der Eisen

bahnschnld oder zur Deiizitdeckung benötigt wurden, zur Tilgung ver
wendet werden (5 l, Nr. 3). Diese geschah nach ä «l zunächst lediglich
durch buchmäßige Abschreibung von der Eisenbahnkapitalschuld, während

die Beträge tatsächlich verschieden verwendet wurden. Entweder sie wur
den auf die neu aufzunehmenden Anleihen verrechnet oder für andere
Staatszwecke ausgegeben. Die dem Eisenbahnetat von 1882 bis 1908 bei

gegebene Anlage C zeigt das genau. — Aus dem oben zitierten Kommissions
bericht ergibt sich auch, wie sich dieser Vorgang abspielte. Die den Über

schuß darstellenden, in der Generalstaatskasse zusammengeströmten Gelder
wurden aus dieser für diese Tilgungszwecke keineswegs ausgeschieden.

sondern verstärkten einfach ihren Bestand (Verstärkung des Betriebsfonds).
da die Tilgung ja aus einer einfachen Wiederverwendung von Geldern der

Kasse für bestimmte Zwecke bestand. Die vorgeschriebene Tilgung war

also auch nur eine Buchoperation lediglich der anweisenden Behörden, wie

die Absetzung vom Anleihe-Soll (ä 4 Abs. 2 Nr. 2) eine solche an und für

sich schon mitbringt. Die den Überschuß darstellenden Gelder wurden

also einmal für den laufenden Bedarf der Zuschußverwnltungen (allge—

meine Staatszwecke) wieder ausgegeben, woraus eben die „Gründung
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dauernder Ausgaben auf schwankenden Einnahmen“ hervorging. Außer

dem aber wurden, soweit eine Tilgung beabsichtigt oder vorgeschrieben
war, die von den bewilligten Anleihen zu machenden Ausgaben teilweise

unmittelbar aus der Generalstaatskasse bezahlt, und zwar eben in Höhe des
Betrages, der vom Anleihe-Soll abgesetzt werden sollte. War die Anleihe
aber noch nicht bewilligt, oder die Ausgabe, die aus der Anleihe be

stritten werden sollte, noch nicht fällig, so konnten auch diese Beträge

zur Befriedigung anderer augenblicklicher Staatsbedürfnisse verwendet

werden, falls bei Aufschub letzterer Ausgaben ein Verlust möglich war,

und weil zu erwarten stand, daß in dem Zeitraum zwischen der Ausgabe

dieser Beträge und dem Fälligwerden der Ausgaben, deren Befriedigung

durch die Mittel der Anleihe hätte erfolgen sollen, der Staatskasse

wieder genügend Mittel aus irgendwelchen anderen Quellen zufließen

würden. War dies nicht der Fall, so konnte man ja stets bis zum späteren

Einlaufen von Geldern kurzfristigen Kredit in Anspruch nehmen. Alles
das ist die Folge des Prinzips der fiskalischen Kasseneinheit. — An diesen

Vorgängen änderte nun die Tatsache, daß die Überschüsse buchmäßig dem

Ausgleichsfonds gutgeschrieben wurden, gar nichts. Denn ob über die

Überschüsse bis zu ihrer Inanspruchnahme, sei es für bewilligte An

leihen, sei es für den Ausgleichsfonds, anders verfügt wird, bleibt
sich ja gleich. Man wird diese Ausgabe für die Anleihe oder den Aus
gleichsfonds immer auf die gerade vorhandenen Bestände der Staatskassen

anweisen können, sobald man weiß, daß ehemals Überschüsse durch die

Staatskasse geflossen sind, auf die man diese Ausgaben nur anzurechnen
braucht, daß also die jetzige Ausgabe nur den früheren außerordentlichen
Zufluß ausgleicht.

Diese Darlegung macht es auch ohne weiteres verständlich, wie

die Speisung des Dispositionsfonds „aus dem Ausgleichsfonds“ geschah

und wie man überhaupt zu dem beim ersten Anblick etwas seltsam anzu
schauenden Einfall kam, den Ausgleichsfonds außer dem Ausgleich noch
verschiedene andere Zwecke erfüllen zu lassen, die zwar zu demselben
Gebiet gehören, deren Erfüllung mit dem Zweck des Ausgleichsfonds aber
nur in sehr losem Zusammenhang steht.

Die hier angeführten Vermutungen werden durch eine Äußerung des

Abgeordneten Dr. Sattler am 21. Februar 1903 bestätigt. Dieser führte
dort aus, daß das Ausgleichsfondsgesetz sehr geringe Bedeutung haben

werde. Die im Tilgungsgesetze vorgesehene außerordentliche Tilgung
werde bis zu dem Zeitpunkt zurückgedrängt, an dem der Fonds aufgefüllt
sei. Praktisch komme dies aber auf dasselbe hinaus. „Denn da der Fonds“,
fuhr er fort, „zunächst lediglich in der Staatskasse bleibt, zu den dispo

niblen Mitteln des Finanzministers weiter gehören soll, so wird er ebenso
73*
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benutzt, wie die bisherigen Mittel, die man aus anderen Mitteln oder

Überschüssen_ hatte, indem man sie. hauptsächlich dazu benützt, um die

Notwendigkeit der Aufnahme von Anleihen weiter hinaus zu schieben . . .

Man braucht nicht Anleihen aufnehmen zu einer Zeit, wo es für den

Staatshaushalt nicht gut ist.“ _

Diese buchmäßige Bildung des Fonds war jedenfalls die einfachste Art
der Bildung. Sie ersparte alle Sorge um eine vorteilhafte Anlegung des

Fonds, setzte sich also mit dem wichtigsten Problem auf die einfachste

Weise auseinander, brachte auch kein Mehr an Arbeit und Verwalttmgs

kosten mit sich.

Der oben angeführte Bericht vergißt aber einen wichtigen Umstand.

Bei rein buchmäßiger Bildung des Fonds (Vorverwendung der Überschüsse

für andere Staatsausgaben durch Wiederentnahme derselben aus dem Be

triebsfonds) wird der von der Generalstaatskasse auf die Anleihe oder für

die Zwecke des Ausgleichsfonds später zu leistende Betrag bis zu dem

Termin, an dem die Leistung für diese erfolgen soll, ihr zwar wieder

‚aus irgendwelchen Quellen zufließen, so daß die für den Ausgleichsfonds

zu leistenden Ausgaben nur auf die vorweg wieder verausgabten Über

schüsse angerechnet zu werden brauchen, ohne daß durch diese Maßregel

die Staatsf‘inanzen belastet werden, d. h. das Verhältnis zwischen Soll und

Haben der Staatskasse gegen früher verändert wird. Wohl aber tritt die

Verwendung des Ausgleichsfonds regelmäßig — das ist ja der Sinn des
Fonds — dann ein, wenn das Gleichgewicht zwischen Eingängen und Aus
gängen der Staatskasse schon durch andere Ursachen gestört worden ist.

also ein Fehlbetrag besteht. In einer Periode also, wo im ganzen der Be
stand der Staatskasse schon ein niedrigerer ist, als die darauf lastenden Aus
gaben ihn erfordern, soll ihr nun “auch der fingierte Bestand des Ausgleichs
fonds entnommen werden, d. h. der Teil ihres Bestandes, der auf die ihr
früher zugeflossonen Überschüsse anzurechnen ist. Diese Maßregel be

deutet eine weitere Verminderung der ohnehin zu niedrigen verfügbaren

Mittel. Die Aushilfe, die man ergreift, wird also gerade die sein, die man
mit dem Ausgleichsfonds zu vermeiden hoffte, nämlich eine Anleiheauf

nahme, die gleichbedeutend mit dem von Richter 1879 gerügten Verkauf
der Staatsschuldverschreibungen ist und ebenso wie dieser im ungünstigsten

Moment stattfinden muß. Die buchmäßige Bildung ist also nicht geeignet,

das Problem des Ausgleichsfonds wirksam zu lösen. Sie hat den großen

Nachteil, daß der Fonds zur Ausgleichung des Rechnungsdefizits erst durch
Anleiheaufnahme flüssig gemacht werden muß. Diese Flüssigmachung aber

kann mit Schwierigkeiten verbunden sein, einmal wegen der schlechten

Kurse, die der Staat in schlechten Wirtschaftsperioden für seine Anleihen
bekommt, dann auch wegen der oft großen Geldknappheit in solchen Zeiten.
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Daß infolge der buchmäßigen Bildung der Aüsgleichsfonds durch Anleihe
flüssig gemacht werden mußte, beweist eine Äußerung des preußischen

Finanzministers Dr. Lentze 1912 im Abgeordnetenhause (Sp. 3955 ff): Es
sei für die Finanzverwaltung verlockend, die großen Summen, die der Aus
gleichsfonds ihr brächte, zur Verminderung des Anleihebedarfes zu be
nutzen, da ja immerzu Ausgaben auf neue Kredite geleistet werden

müßten . . ., aber man habe sich gesagt, daß das ein falscher Weg sei. Der
Ausgleiehsfonds solle. in Fällen wirtschaftlich schlechter Ergebnisse zum

Ausgleich dienen. „Diese“, fuhr er fort, „treten jedesmal in wirtschaftlich

schlechten Jahren oder in kritischen Zeiten ein, und beide Male ist es not
wendig, daß man schnell Geld bekommt. Haben wir dieses Geld'in An
leihen angelegt, so sehen wir uns genötigt, erst Konsols zu veräußern, d. h.

wir müssen wiederum an den Markt mit der Ausgabe von Konsole heran
treten. Wir müssen den Markt, der sowieso schon belastet ist, noch stärker
belasten’ und den Kurs noch mehr drücken.“ ‚

Wenn man also nun nach einer anderen Möglichkeit der Bildung
suchte, so blieb im Rahmen der bestehenden Gesetzgebung nichts übrig,

als zur wirklichen Bildung zu schreiten und bereits in dem Augenblick, in

dem das Vorhandensein von Zuflüssen für den Ausgleichsfonds erkannt
wird, zuzugreifen und sie von der Wiederausgabe im Betriebsfonds der

Staatskasse zurückzuhalten. Daß dann an eine zinsbareAnlegung gedacht

werden mußte, versteht sich von selbst, ebenso aber auch, daß diese nicht

in Staatsschuldscheinen zu erfolgen hatte. Der Ausweg war der Regierung

vorgezeichnet durch den Umstand, daß es in Preußen von jeher Sitte war,

der Seehandlung überflüssige Gelder zur zeitweiligen kurzfristigen An

legung zu überweisen. . .
-

Offenbar hatte man mit der Bildung des Ausgleichsfonds im Jahre

1910 noch nicht begonnen, da man im Etat 1910 noch nicht mit

der Möglichkeit rechnete, dem Fonds etwas zuzuführen. Darauf deutet

auch die nachstehende Äußerung des Finanzministers Dr. Lentze am

15. Januar 1912: „Der Geldbedarf konnte 1911 gedeckt werden aus den

steigenden Reineinnahmen der Steuer- und Betriebsverwaltungen, insbe

sondere auch aus den Überweisungen des Ausgleichsfonds, teils aus den

Erlösen kurzfristiger unverzinslicher Schatzanweisungen.“ Zugleich aber

bezeichnet dieselbe Äußerung den Wendepunkt in der Geschichte der Bil—

dung des Ausgleichsfonds. Denn nachdem der Finanzminister die Hoffnung

'ausgedrückt hatte, daß die Zurückhaltung in der. Anleiheaufnahme

den Markt aufnahmefähiger für den Staatskredit gemacht haben werde,

fuhr er fort: „Dieser (aufzunehmende) Anleihebetrag wird noch etwas
größer, weit in Aussicht genommen ist, den Auägleichsfonds nicht mehr

wie bisher für Anleihezweckevorübergehend heranzuziehen, sondern ihn
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nach Möglichkeit liquide anzulegen, damit wir, wenn es nötig sein sollte.
auf den Ausgleichsfonds zurückgreifen können und mit der Flüssigmachung

keine Schwierigkeiten haben.“ —-— Für die bisher nur als vorhanden ge
buchten Bestände des Fonds mußte also nun doch eine Anleihe zur

Liquidation des Fonds aufgenommen werden. Diese war nach den

Erfahrungen leichter in den augenblicklich günstigen Zeiten zu machen,

als wenn man bis zur Stunde der Not damit gewartet hätte, wo alles in

Bedrängnis ist. Brachte man die so erhaltenen Beträge des Ausgleichs

fonds zusammen mit den anderen Geldern sodann zur Seehandlung, so kam

man ganz von selbst zu der beabsichtigten neuen Art der Anlegung. Auch
die erstmalige Beschaffung des Fonds durch Anleihen war ja bereits vor
gekommen. (Vgl. das Ges. v. 3. V. 03.)

Einige Monate später gab eine Anfrage des Abgeordneten Grafen

v. d. Gräben nach der Art der Anlegung des Fonds dem Finanzminister
Anlaß zu neuen Erklärungen: „Infolgedessen ist der Ausgleichsfonds zu

einem kleinen Teil lediglich als Kasse benutzt und ein anderer Teil, ein

Betrag von etwa 100 Millionen Mark, der Seehandlung zur kurzfristigen

Anlegung überwiesen worden und zwar auf Diskonten und Devisen. Das

hat zwar den einen Nachteil. indem wir nicht die hohen Zinsen bekommen,

als wenn wir den Betrag in Konsols angelegt hätten.“ Dem stünden aber.
fuhr er fort, die Vorteile gegenüber, daß man einmal leichter an das Geld

heran könne und daß man ferner den Geldmarkt von dem oft beklagten

Druck befreie. den die Seehandlung gerade an den schwierigen Quartals
terminen durch Zurückziehung der kurzfristig ausgeliehenen Gelder auf

den Geldmarkt ausübe, wenn sie genötigt sei, die dann für die Staatsbedürf

nisse benötigten Gelder wieder an sich zu ziehen. Die besagten hundert

Millionen könnten naturgemäß über das Quartalsende hinaus verliehen

werden. Dann fuhr er fort: „Ich hoffe, daß ich bald in der Lage sein
werde, noch weitere 50 Millionen auf diese Weise anzulegen. Der übrige

Teil des Ausgleichsfonds wird als bares Geld in der Kasse verwendet als

Betriebsfonds: er wird der Seehandlung auch überwiesen, aber zu kurz
fristigen Anlagen, nur innerhalb des Quartals, weil der Staat am Quar
talsende das Geld selbst braucht.“ Ferner sagte der Finanzminister 1913

über den Ausgleichsfonds: „. . . hiervon sind 200 Millionen zur kurz
fristigen Anlegung der Seehandlung überwiesen. Es wird darauf Bedacht

genommen, den überschießenden Bestand des Fonds gleichfalls liquide bei

der Seehandlung anzulegen, soweit es die Betriebsmittel der Staatskasse nur
irgendwie erlauben.“ -——Diese Erklärungen geben leider kein ganz scharfes
Bild über die Lage der Dinge. Nach der ersten hatte es den Anschein.
als ob man den Ausgleichsfonds in drei voneinander ziemlich scharf ge

trennten Teilen benutze. Der größte Teil befindet sich mit anderen gm‘ad0
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nicht gebrauchten Mitteln dauernd, d. h. bis zur Inanspruchnahme des Aus

gleichsfonds, bei der Seehandlung. Er wird dort in Devisen und Diskonten,
also in denkbar liquidester Form, zinsbar ausgeliehen. Der andere Teil

wechselt die Benutzungsform. Um die Quartalstermine herum befindet er

sich in Form disponibler Mittel in den Staatskassen zur Verstärkung des

Betriebsfonds. Zwischen diesen Terminen wird aber auch er in Devisen

und Diskonten von der Seehandlung angelegt. Der dritte Teil dient dauernd

zur Verstärkung der Kassenbestände der Generalstaatskasse. —- Dagegen

enthält die zuletzt angeführte Erklärung keine so scharfe Trennung. Sie

erweckt den Eindruck, als seien die Grenzen zwischen den drei Teilen

sehr schwankend, als bestünden bestimmte quantitative Normen für die Zu

weisung der Fondsbestände zu den verschiedenen Benutzungsarten über

haupt nicht. Vielleicht ist dies nicht zufällig, da man vermuten kann, daß

die Bedürfnisse der Staatskassen nach barem Geld an den Quartalsterminen

sich inzwischen vergrößert haben oder ständig schwanken, so daß eine

feste Grenze, besonders' zwischen der ersten und zweiten Benut2ungsiorm.

‚sich nicht ziehen läßt.

Demnach braucht über die Verwaltung des Fonds nicht viel gesagt zu

werden. Der erste Ausgleichsfonds war lediglich eine gedankliche Abstrak

tion. Ein paar Buchungen über die Zugänge und Ausgänge des Fonds ge
niigten hier wohl. Die Verrechnung der betreffenden Rechnungsüberschitsse

auf Anleihen hatte ja vorher schon in demselben Umfang stattgefunden,

verursachte also kaum neue Arbeit. Beim zweiten Ausgleichsfonds mußte

man entsprechend der Zweizahl der Quellen, aus denen er floß‚ die Buchun

gen vermutlich etwas erweitern. Die Verwaltung der wirklich vorhandenen

Bestände fiel jedoch fast ganz der Seehandlung anheim.

Das gleiche gilt von den Zinsen. Beim ersten Ausgleichsfonds er

ledigte sich die Frage der Zinsen durch die Art der Bildung. Ob vielleicht
der erste Fonds wenigstens indirekt zinsbringend für den Staat war, hängt

einfach von der von Fall zu Fall getroffenen Entscheidung über die Ver
wendung der betreffenden Anleihen ab, auf die der Überschuß angerechnet wer.

Weil aber die Anleihen zu verschiedenen Zwecken nicht einzeln, sondern meist

zusammen in größeren Summen aufgelegt werden, dürfte ein näheres Ein
gehen auf die Anleihepolitik Preußens von 1903 bis 1914 als aussichtslos

nicht erforderlich sein. — Bei den bei der Seehandlung angelegten Beständen

des zweiten Fonds fragt es sich, ob die auflaufenden Zinsen beim Fonds,

d. h. einstweilen bei der Seehandlung bleiben oder dem Finanz- oder Eisen

bahnminister überwiesen werden sollen. — Hierüber unterrichtet uns der

mündliche Bericht über die Kommissionsverhandlungen über den Nachtrags

etat für 1912. Dort sagte der Berichterstatter: „Es herrschte die Auffassung,

daß durch die Überführung des Ausgleichsfonds aus dem Etat des Finanz
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ministeriums in den der Eisenbahnverwaltung zum Ausdruck gebracht wer

den soll, daß. der ganze Fonds nebst Zinsen reserviert bleiben soll; Dem

gegenüber- wurde geltend gemacht, daß das Gesetz von 1903 die Bestimmung

enthält, daß.der Ausgleichsfonds vom Finanzminister verwaltet werden solle.

Darunter sei nicht das Disponieren in dem Sinne zu verstehen, wo das Geld

untergebracht werden solle, sondern auch die Nutzbarmachung des Geldes.

Bei den Fonds, bei denen beabsichtigt sei, die Zinsen dem Fonds zuwachsen

zu lassen, werde im Etat jedesmal eine Bemerkung gemacht. Wo das wie

hier nicht der Fall sei, werde damit zum Ausdruck gebracht, daß die Zinsen
dem Fonds nicht zufließen sollen. Von der Kommission wurde anerkannt.

daß nach der jetzigen Etatisierung die Zinsen des Ausgleichsfonds ohne

weiteres zu allgemeinenAusgaben verwendet werden könnten.“ Aus der
Bestimmung des Gesetzes, die die Verwaltung des Fonds dem Finanzminister
übertrug. wurde also der Schluß gezogen, er dürfe die aufkommenden Zinsen

nach Gutdünken verwenden, und so bestimmte der Finanzminister sie für

{seinen und nicht für den Etat des Eisenbahnministers. Da aber ein beson
derer Posten für diesem Betrag im Etat des Finanzministeriums nicht vor
handen ist, ist anzunehmen, daß der Betrag bei irgendeinem deriibrigen

Titel des Etats des Finanzministeriums verrechnet ist. In der Tat weist der
Titel 14 im Etat des Finanzministeriums unter Kapitel 27 der Einnahmen,

der die Einnahmen aus Mieten, aus Entschädigungen für Brennmaterian

vusw.‚ sowie den Posten zum Ausgleich der -Schlußsumme des Etats aut

dtihrt, in den Jahren 1913 und 1912 noch einen Posten „sonstige Ein

nahmen“ aus. Daß in diesen „sonstigen Einnahmen“ wenigstens Teile

des Zinsertrages aus der Anlage des Ausgleichsfonds enthalten sind.

lehrt die Bemerkung zu diesem Titel. In dieser wird für 1913
das Mehr der Veranschlagung dieses Titels um 240000 all gegen

das Vorjahr unter Nummer 3 wie folgt begründet: „Nach dem Durrh
schnitt der Einnahmen in den letzten Jahren unter Berücksichtigung einer

stärkeren Anlegung von Mitteln des Ausgleichsfonds und zur Aus
gleichung der Schlußsummen des Etats." Dieser - Teil > der Mehrveran
schlagung wird mit 161 000 J! beziffert, während der ganze Titel, der, wie
gesagt, sehr viele Posten vereinigt, mit 9,3 Millionen ausgestattet ist. Im Etat
1912 befindet sich ein ganz ähnlicher Vermerk zu diesem Titel 14. Den
Posten: „sonstige Einnahmen“, weisen die Etats vor 1912 nicht auf. -—

In einem weiteren Falle läßt sich die Verwendung der Ausgleichsfonds
zinsen beim Nachtragsetat für 1912 nachweisen. Bei dessen Beratung am
S. Januar 1913 im Abgeordnetenhause sagte der Finanzminister: „Hier
von (von den 63,7 Millionen, die im Etat verausgabt werden sollten) soll
die Verstärkung des Unterstützungs- und Remunerationefonde mit 3,1

Millionen „II aus laufenden Etatsmitteln und zwar teils auf Kosten der Zu
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fiihrung an d‘en Ausgleichsfonds, teils aus-den Zinsen des Ausgleichs
fonds, die Kosten für die Bahnerweiterung aus den Beständen des Fonds
entnommen werden.“ Es ist jedoch nicht zu ermitteln, wie hoch der für
diese Wohltätigkeitsmaßnahme benutzte Zinsbetrag war. Ebensowenig

kann die Höhe der Zinsen, die dem Etat des Finanzministeriums jährlich
zufließen, mit Sicherheit bestimmt werden. Was für Ansprüche die See
handlung für ihre Mühewaltung an den Finanzminister machen darf, ist
ebenfalls nicht bekannt.

III. Dotat.ion, Auffüllung und Verwendung
des Fonds.

_ In der ‚finanziellen Geschichte des Ausgleichsfonds sind zwei Ab
schnitte zu unterscheiden. Der erste reicht vom Etatsjahr 1903, mit dem

das Gesetz in Kraft trat ‘), bis zum Versiegen der Bestände des Aus
gleichsfonds im Jahre 1907. Der andere reicht vom Jahre 1910, in dem
der Fonds wieder gebildet wurde. bis in die Gegenwart. Auch muß stets

betont werden, daß der jetzige Ausgleichsfonds, wenn er schon dieselben

Funktionen erfüllt, von ganz anderer Zusammensetzung als der erste ist.

‚ Eine Dotation des ersten Fonds im Etat fand nicht statt. Das be

treffende Kapitel im Etat blieb ein-sogenanntes blindes. Die in den Ausgleichs

ifonds zu leitenden Rechnungsüberschüsse der Jahre-1903—1907 finden

sich mit den Abflüssen in den Dispositionsfonds in der Tabelle I (S. 1132)
zusammengestellt“). Die im Gesetz von 1903 vorgesehene Anleihe von
30 Millionen „lt hatte für die Auffüllung das Fonds gar keine Bedeutung, da
sie sogleich in den Dispositionsfonds der Eisenbahnverwaltung weiterfloß‘):

Da das Jahr 1903 entgegen der Schätzung des Etats mit einem Überschuß der
Rechnung abschloß, so floß dieser Überschuß, wie aus Tabelle. III cr
sichtlich ist, ebenso aber auch die Überschüsse der folgenden Jahre 1901

bis 1906 in den Fonds. Ohne die 30-MillionemAnleihe flossen dem Fonds
insgesamt 1903—1906 154 837 216 „lt zu.

Die Ziffern der Überschüsse der Jahre 1903—1906 waren aber in
'Wahrheit höher. Denn sowohl 1904 als auch 1905 und 1906 wurden vom

l) Art. IV des Ges. _vom 3. V. 1903. ‚

=) Diese stützt sich auf eine von der Regierung herausgegebene Tabelle,

die im Jahns 1908 auf Wunsch der Budgetkommiesion für die Neuordnung von 1909
und 1910 als Unterlage derBeratungen zusammengestellt wurde. Diese reichte
bis zum Jahre 1907, von da ab ist der Versuch gemacht, sie nach dem gegebeneh
Muster auf Grund der vorhandenen Angaben zu ergänzen.

' '

') Der‘Budgetkommissions-liericht für 1907 bemerkt ausdrücklich, daß der
Dispositionsfonds nie direkt gespeist wird,v sondern mittelbar aus dem Aus
gleichsfonds.
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Überschuß des Staatshaushaltes mit Genehmigung des Finanzministers

vor Abschluß der Rechnung große Summen von der Eisenbahnverwaltung

für neu zu beschaffende Betriebsmittel verausgabt und „über den Etat hin

aus verrechnet“. Es waren das:

1904 . . . . . . 10 Millionen

1905 . . . . . . 9,4 „

1906 . . . . . . 50 „

Eine von der Regierung veranstaltete Berechnung zeigt, daß ohne
diese Verrechnung jene Summen, insgesamt 69,4 Millionen, dem Bestand

des Ausgleichsfonds bei gleich hoher Dotation des Dispositionsfonds voll

zugute gekommen wären. Dann hätte der Ausgleichsfonds 1907 einen

Bestand von 119,8 Millionen gehabt, und dieser Betrag hätte ausgereicht.

auch noch das Defizit von 1908 zum Teil zu decken. Des weiteren wurde

auch berechnet, daß, hätte man den Ausgleichsfonds schon 1897 ein

gerichtet, dem Fonds 1899—1910 446,1 Millionen zugeflossen wären,

während ihm 155,7 Millionen zur Deckung von Minderüberschüssen und 85

Millionen für den Dispositionsfonds hätten entnommen werden müssen,

so daß der Fonds 1907 einen bedeutend höheren Bestand gehabt hätte.

Wie die Bestände des Ausgleichsfonds wirklich anwuchsen, zeigt

Tabelle II. Eine nennenswerte Erhöhung brachten nur die Jahre 1903 und
1905. Der Zugang im Jahre 1904 war sehr unbedeutend, und 1906, schon im

Jahre vor der Krisis, fand ein Abgang von 15 Millionen J! statt. Daß an
diesen Verhältnissen die vielen Verwendungszwecke schuld Waren. denen

der Fonds noch während der Auffüllung dienen mußte, zeigt wiederum

Tabelle I. Die Ablieferungen in den Dispositionsfonds betrugen 1903—1906‚
abgesehen von der Anleihe, 104,3 Millionen, so daß Ende 1907 der Be

stand nur noch die Höhe von 50,45 Millionen hatte, gegenüber einem Fehl

betrag von 71‚s Millionen „lt.

Im Jahre 1907 entstand die Frage, ob man den doch nicht genügenden
Fonds ganz zur Deckung des Fehlbetrages heranziehen oder ob man zuvor

aus ihm den Dispositionsfonds für 1908 dotieren sollte. Man entschied

sich aber dafür, die Bestände des Ausgleichsfonds zur Deckung des Fehl

betrages zu verwenden. Damit war der Bestand des ersten Fonds erschöpft.

Der Dispositionsfonds des Eisenbahnministers wurde aber doch dotiert,

und zwar wurde für 1908 der Weg der Anleihe eingeschlagen, bis durch

die Neuordnung von 1909 eine andere Lösung der Frage gefunden wurde.

Die Fehlbeträge von 1908 und 1909 mußten ebenfalls auf dem Anleihewqe

gedeckt werden 1).

’) Vgl. Etat. von 1909. Eisenbulmetnt und Ges.-Entw„ betr. Bereitstellung

von Ileckungsmitteln für das Jahr 1908. Drucks. 1910, Nr, 10 und 25.
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Seit 1907 also war der Ausgleichsfonds erschöpft und die anhaltend
ungünstige Lage des Staatshaushalts ließ eine Wiederauffüllung aus Rech
nungsiiberschiissen zunächst nicht zu. Hätte man nicht in dem Finanz
abkommen von 1910 zu energischeren Mitteln gegriffen, so hätte sich die

Auffüllung des zweiten Ausgleichsfonds schwerlich so schnell vollzogen.
Da seit der Neuordnung von 1910 der Fonds auch über die Grenze

von 200 Millionen hinaus angesammelt werden kann’), so entstand, als

diese Grenze 1911 erreicht wurde, natürlich die Frage, bis zu welcher Höhe
die Ansammlung nun durchzuführen sei, und in Verbindung damit die
andere, ob man die für 5 Jahre in Wirkung gesetzten Bestimmungen von
1910 noch weiter beibehalten solle oder nicht. Wenn, so war etwa die
Schlußfolgerung der meisten Abgeordneten, der Ausgleichsfonds in so

kurzer Zeit auf über 200 Millionen angewachsen ist, so wird er bald
so hoch sein, daß man mit der Füllung aufhören, und die dadurch

frei werdenden Mittel auf irgendeinem \/Vege, am liebsten auf dem des Er
lasses der Steuerzuschliige von 1909, oder aber auch auf dem- der Ver

wendung zur Verstärkung der Eisenbahnablieferungen an den Staat, d. h.

auch zur Entlastung der Steuerzahler. verwenden kann. Eine gänzliche

Übernahme des Extraordinariums auf Anleihe ‚wurde gleichfalls vor

geschlagen. lQl3—meinthreiherr von Zed‘litz-Neuki'rch, daß die erreichte

Bestandsumme schon jetzt genügend hoch sei, so daß sie den Ausfall

zweier schlechter Jahre decken könne?) Zu erwähnen ist noch ein Vor
schlag des Herrenhausmitgliedes v. Gwinner in der Köln. Ztg.‚ wo dieser

die Ansicht vertrat, der Ausgleichsfonds müßte die doppelte Höhe des

von den Eisenbahnen an die allgemeinen Staatsfonds abzuliefernden Be

trages, gleich zweimal 2,1 % des statistischen Anlagekapitals haben. Das

seien zurzeit 462 Millionen „lt 3). In der Herrenhauskommission von 1913
wurde ebenfalls der Vorschlag laut, nach Erreichung von 500 Millionen

Bestand die Steuerzuschläge von 1909 abzuschaffen.

Die Politik der Regierung war diesem starken Drängen gegenüber

ausgesprochen zurückhaltend. Gegen das Freiwerden der Überschüsse nach

Auffüllung des Ausgleichsfonds führte sie aus, daß es im Wesen des

Fonds liege, nach einiger Zeit geleert zu werden, so daß er dann wieder

aufgefüllt werden müsse, und daß dann die Überschüsse der Eisenbahnen.

die man jetzt so freigebig den Steuerzahlern zuwenden wolle, für diese

Zwecke fehlen würden‚und erst wieder neu beschafft werden müßten ‘).

‘) Ziff. 1 des Yermerkcs zu Kap. 33a 'I‘it. 2 der Ausgaben.

’) Sten. Ber. des Abg.-H. 1912/13, Sp. 9260.

’) Drucks. des Abg.-ll. 1912/13. Bd. 9. Nr. 922 A. S. 4 ff.

') Sten. Ber. des Abg.-H. 1912/13. Sp. 11 307, Finanzmin. u. Drucks. 1912/13,
Bd. 9. Nr. 922a S. 21').
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Ferner wies sie darauf hin, daß das überraschende Steigen der Bestände

des Ausgleichsfonds in der Hauptsache der Konjunktur zu verdanken sei,

daß also weniger ergiebige Übersehußzeiten, von Fehljahren ganz ab

gesehen,leicht eintreten könnten. Endlich erklärte sie bei der Einbringuug

des Nachtragsetats von 1912, daß das Extraordinarium von 1.15 % zu

niedrig sei, und daß man daher den Ausgleichsfonds stärker als bisher

für dieses werde heranziehen müssen und das Tempo seiner Auffüllung

"sich demgemäß verlangsamen werde. Sie wollte‘ also alles beim alten lassen.

Die logische Folge War denn auch, daß sie anfing, für eine Ver

längerung des Provisoriums zu 'wirken. Jedenfalls setzte sie zunächst

1912 die Beibehaltung der 1909 bewilligten Zuschläge zur Ein

kommensteuer durch, trotz des vielfach geäußerten “'unsehes, diese Zu

schläge sollten fortfallen. Die Notwendigkeit der Beibehaltung erhöhter

Sätze dieser Steuer, in welcher Form es auch sei, sucht die Denkschrift
über die Lage des Staatshaushalts‘), die 1912 vom Finanzminister als An
lage zu dem Geset2entwurf, betreffend die Abänderung des Einkommensteuer

gesetzes, veröffentlicht wurde, zu beweisen. Dazu tu1terwirft sie sämtliche

Teile des Etats und natürlich auch die Eisenbahnfinanzen einer ein

gehenden Untersuchung auf ihre Entwicklttngsaussichten hin. Über die

Begrenzung der Höhe des Ausgleichsfond‘s wird da (S. 29) ausgeführt,

daß, wenn man die durchschnittliche Leistungsfähigkeit der Eisenbahnen
richtig gegen die Anforderungen an den Fonds zur Verstärkung des Dis

positionsfonds und des Extraordinariums abgemessen habe, es auf die
jeweilige Höhe des Fonds gar nicht ankomme. Denn jede noch so große

Ansammlung würde dann in einem späteren Zeitpunkte doch wieder zur
Erfüllung der Fondszwecke aufgebraucht werden. —— Es wird hier also

ganz richtig darauf hingewiesen, wie wichtig die Begrenzung der Ab
lieferung der Eisenbahnübersehiisse an den allgemeinen Staatsfond.< für
die Ansammlung des Ausgleiohsfonds, nicht nur für seine Höhe. sondern

auch für sein richtiges Funktionieren ist, und daß dieser Prozentsatz

des statistischen Anlagekapitals nicht allein von dem Bedürfnis der
Staatskasse oder von der möglichen Leistungsfähigkeit der Eisenbahnen

bestimmt sein dürfe, sondern noch eine Verbindung zwischen dieser

Grenze der Ablieferung und den Nebenzwecken bestehe, denen der Fonds
gleichfalls dient. Denn diese Entnahmen bedeuteten eine stete Schwächung

seines Bestandes, die genau abgepaßt werden müsse, damit der Fonds

tretenden Falles seinem Hauptzweck voll genügen könne. —— Falls man
nur. dieses Verhältnis richtig getroffen habe. meint die Denkschrift weiter,

müsse sich der Bestand des Fonds immer zwischen Null und den] tut

1) Drucks. des .\l)2'.‘H., Nr. ‘28.
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bekannten erforderlichen Höchstbetrag bewegen. Decke sich jedoch die

Höchstgrenze des Fonds mit der Durchschnittsleistung der Eisenbahnen

und dem Dmchschnittsbedarf des Fonds nicht, so könne die Ansammlung

von Reserven über den durchschnittlichen Bedarf hinaus ermöglicht wer

den. und das bedeute natürlich nichts als eine schädliche Thesaurierung.

In dem Falle also, wo eine zu niedrige Bemessung der Überweisunge
grenze stattgefunden habe, sei eine Begrenzung des Fonds nicht ungerecht
fertigt. Also, meint die Denkschrift, habe die Frage der Begrenzung des
Ausgleichsfonds eine zu niedrige Festsetzung der Überweisungsgrenze

der Eisenbahnüberschüsse zur Voraussetzung. Eine Begrenzung des

Fonds könne aber wegen der geringeren Folgen, die die Sache haben
würde, eher empfohlen werden als eine Änderung der Überweisungsgrenze

der Eisenbahnüberschüsse, wenn sich feststellen lasse, daß eine thesau

rierende Wirkung der 2,1 %igen Überweisungsgrenze vorliege. —- Diese
Darlegungen eröffnen einen weiteren Einblick in die Stellung des Alls—
gleichsfonds im preußischen Finanzwesen. Es zeigt sich die Tatsache,
daß der Ansgleichsfonds von 1910 und die Bestimmungen über seine Deta
tion nicht als starres Schema, sondern als ein sinnreich konstruierter be

weglicher Mechanismus dasteht, der gewissermaßen als Regulator für den
Gang der Maschine der Staatsfinanzen fungiert. Daß nur eine solche

wirklich organische Einfügung des Ausgleichsfonds die an sich richtige
Idee lebensfähig macht, zeigt der Mißerfolg von 1907 und das glänzende
Ergebnis der Auffüllung von 1910—1914, wobei allerdings die Mithilfe

einer günstigen Konjunktur nicht vergessen werden darf.

Folge dieser gründlich durchgeführten Propaganda war, daß im An

fang des Jahres 1914 die allgemeine Stimmung des Abgeordnetenhauses

sich wesentlich zugunsten der Regierungsvorschläge gewendet hatte.

Auch die Kommission zur Beratung des Eisenbahnetats teilte die Ansichten

und Vorschläge der Regierung 1), und so wurde dann vom Abgeordneten

hause beschlossen, die Gültigkeit des Etatsvermerks zu Kap. 33a 'I‘it. 2 der

dauernden Ausgaben bis 1916 einschließlich zu verlängern?)

Was die Summen anlangt‚ die dem Fonds von 1910—1914 zu

flossen, so zeigt ihre Höhe einmal die guten Wirkungen des Finanzab
kommens, sodann die der günstigen Konjunktur. Nach dem Etat sollte

der Fonds in den 4 Jahren 1910—13 dotiert werden mit insgesamt

183,334 Millionen Jl‚ tatsächlich flossen ihm aber zu 497,997 Millionen J(.
(Vgl. Tab. III.)

1) Sten. Bar. 1914115, Sp. 4075 ff.

’) Vgl. Passow: Bilanz d. preuß. Staatsbahnen, S. 107; Telemann. im Archiv
für Eisenbahnwesen 191i. S. 1050.
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Obgleich nun seit 1909 die Beiträge für den Dispositionsfonds auf
15 Millionen herabgesetzt waren, so fehlte es auch bei diesem neuen Aus
gleichsfonds nicht an starken Entnahmen. Diese betrugen bis Ende 1913

104,501 Millionen Jl. Gleichwohl aber stieg, wie Tab. II zeigt, der Bestand in
diesem drei Jahren erheblich, so daß er nach der Berechnung der Tabelle I
Anfang 1914 die Höhe von 393,3 Millionen erreichte. Von den entnommenen
Summen flossen nur 44,5 Millionen in den Dispositionsfonds. Wiewohi
die Regierung 1909 erklärt hatte, eine Inanspruchnahme des Ausgleichs

fonds für den Dispositionsfonds über 10 Millionen werde überhaupt
kaum in Frage kommen, entnahm sie seit 1911 mehrmals 15 Millionen (II
für den Dispositionsfonds. Die übrigen 60 Millionen wurden zur
Deckung des Nachtragsetats für 1912 verbraucht. Es handelte
sich bei diesem neben einigen kleineren Posten hauptsächlich

um die Kosten für Bahnerweiterungen in Höhe von 60 Millionen,
. die nachträglich noch notwendig geworden waren. Nach der auf Ersuchen
des Abgeordnetenhauses diesem im Jahre 1911 zusammen mit dem Etat zuge
stellten Denkschrift über die Aufstellung des Eisenbahnetats wären diese
Ausgaben dem Extraordinarium zur Last gefallen. Nach derselben Denk

schrift war auch die Übernahme auf Anleihe ausgeschlossen und so konnte

nach ä 3a Ziffer 3 des Ausgleichsfondsgesetzes der Ausgleichsfonds dafür

herangezogen werden. Eine weitere Inanspruchnahme des Fonds sollte

für Zwecke des Extraordinariums nach dem Etat für 1914 in Höhe von
45 Millionen ebenfalls nach ä 3a Ziff. 3 stattfinden. Eine Heranziehung des

Ausgleichsfonds für das Extraordinarinm war auch im Etat 1915 mit

45 Millionen vorgesehen.

Die Dotation d‘es Fonds mußte in den Jahren 191l-—16 im Etat
wenigstens entsprechend der verlängerten Gültigkeit des Finanzabkom
menr. von 1910 fortgesetzt werden, solange der etatsmäßige Reinüber

schuß der Eisenbahnen die festgesetzte Ablieferung an die allgemeinen

Staatsfonds überstieg. Dies war auch noch im Etat 1916 der Fall, so daß
dem Fonds ctatsmäßig 1914—16 noch 118,052 Millionen hätten zufließen

sollen.

Der Ausbruch des Krieges übte natürlich, wie nicht anders zu er—

warten war, den weitestgehenden Einfluß wie auf alle Teile des \Vi -

schaftslebens, so auch auf die Staatsbahnen aus. Der Ausbruch eines
Krieges ist nicht unähnlich dem einer Krisis, was den plötzlichen Stoß
anlangt, mit dem letztere den glatten Gang der Maschine des Wirtschafts
lebens hemmt. Seine Wirkungen auf die Finanzen der Eisenbahnen wer
den also voraussichtlich ebenfalls bedeutende Überschußriickglinge sein.
Falsch wäre es jedoch, wenn man erwarten wollte, daß die Hauptursache
dieser Rückgänge die Abnahme des Verkehrs sein würde. In den
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Wochen der Mobilmachung, in denen die gesamten Bahnen nur für das

Heer arbeiten, ist es natürlich schlecht um die Einnahmen der Eisenbahn

aus der Bedienung des Wirtschaftslebens bestellt. Wie aber der Vor

bericht zum preußischen Etat für 1915 ausdrücklich feststellt, ging der

Einnahmeausfall der Bahnen in erstaunlich schneller Weise zurück. Die
Einnahmen der Staatsbahnen blieben gegen den Vergleichsmonat des Vor
jahres im August 1914 um 53,4 %, im Dezember 1914 aber nur noch um
9 % zurück. Es müssen also andere Gründe für die Übersehußrückgänge
vorhanden sein. Die Besetzung von Teilen des Staatsgebietes durch den

Feind kommt hier glücklicherweise nur vorübergehend bei den Russen
einfällen in Ostpreußen in Frage. Es bleibt daher als mögliche Ursache nur
die Steigerung der Betriebsausgaben. Wie der Minister der öffentlichen
Arbeiten in der verstärkten Kommission zur Beratung des Etats der Eisen
bahnverwaltung (Drucks. 1916 Nr. 132) berichtete (S. 11), hätten sich

sowohl die sächlichen als auch die persönlichen Ausgaben außer

gewöhnlich gesteigert. Die Preise für sämtliche Materialien, deren die
Eisenbahn bedarf, sind, wie man aus dem Bericht erkennen kann, ge—

stiegen. Außerdem mußten allenthalben Lohnzulagen gewährt werden.

Auch einer schon im Kriege 1870/71 gemachten Erfahrung begegnet man
hier wieder, daß nämlich die Abnutzung des Materials im Kriege erheblich
höher zu sein pflegt, als im Frieden.

Die Wirkung dieser Umstände sehen wir an folgendem: Im Etat
1914 war der Überschuß der Eisenbahnen im Ordinarium auf 792,5 Millionen „lt
veranschlagt, nach der Rechnung betrug er nur 449,4 Millionen. Auch die
der Eisenbahn zur Last fallenden Zinsen und Tilgungsbetriige waren um
20 Millionen höher, als veranschlagt war. So war der veranschlagte Rein
iiberschuß der Eisenbahnverwaltung nicht nur nicht vorhanden, sondern
statt dessen ein Fehlbetrag von 37,3 Millionen „II. Da die Eisenbahnverwaltung
nichtsdestoweniger die veranschlagten 2,1 % des statistischen Anlage

kapitals, d. h. 244,4 Millionen „ß an die allgemeine Staatsverwaltung abliefern

mußte, so mußten 37‚s+ 244,4 :282‚2 Millionen «lt aus dem Ausgleichsfonds

nach Art. 1 ä 3a Nr. 2 des Gesetzes von 1903 entnommen werden, insgesamt
also im Jahre 1914 nebcst 14,9 Millionen für den Dispositionsfonds und 45
Millionen für das Extraordinarium 342,2 Millionen all. Darauf verblieben
im Ausgleichsfonds noch 51,2 Millionen all. Auf diese sind die im Etat
1915 veranschlagten 45 Millionen für das Extraordinarium anzurechnen,

so daß für die sonstigen Zwecke des Ausgleichsfonds 1915 noch 6,2

Millionen „fl blieben. Folge dieser ausgiebigen Hilfe des Ausgleichs

fonds war, daß der Fehlbetrag im Gesamtstaatshaushalt für 1914 nur

116 Millionen betrug. Dessen Ursache waren also nicht die Staats

bahnen. Da sich derselbe Fehlbetrag 1915 in Höhe von 106,1 Millionär J(
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wiederholte, so traf man Anfang 1916 durch ' eine Erhöhung der
Zuschläge zur Einkommensteuer Maßregeln zu seiner Beseitigung; (Sten.
Ber. 1916 Stz. 21. III)._ Betont muß werden, daß die Etats 1915 und 1916
mangels aller Anhaltspunkte für die finanzielle Vorausberechnung unter
Annahme gewöhnlicher Friedenszustände aufgestellt wurden.

Für das Jahr 1915 schätzte die Eisenbahnverwaltung (Bericht d.
verst. Staatsh.-Komm. d. Etats d. Eisenb.-Verw. 1916 Nr. 132 S. 9) den

Minderüberschuß im Ordinarium gegen den Etat auf 178 Millionen ‚lt. Der
Fehlbetrag des Eisenbahnetats werde etwa 172 Millionen betragen. Das sei
eine Besserung von 100 Millionen gegen 1914.

Man kann den finanziellen Abschluß Preußens über das Jahr 1914 im
Vergleiche mit der ungeheuren Krise, „die der Kriegsausbruch brachte,

einen sehr günstigen nennen. Der Finanzminister Dr. Lentze beurteilte
die Lage ähnlich, als er in der Etatsrede am 13. Januar 1916 ausführte

(Sten. Ber. 1916 Sp. 11 f.)‚ der Ausgleichsfonds habe den an ihn gestellten
Erwartungen vollauf genügt und bewiesen, wie notwendig er sei. Nach
dem Kriege werde man so schnell als möglich an seine Wiederauffüllung

denken müssen.

Die wichtigsten finanzpolitischen Fragen konnten auch im Kriege

nicht unerörtert bleiben. Einmal, weil mit dem Jahre 1916 die erste Ver—
längerung des Finanzabkommens von 1910 ablief, sodann, weil der Mi

nister der öffentlichen Arbeiten sich bereits 1915 wieder veranlaßt sah, in
den Kommissionsberatungen über den Eisenbahnetat zu erklären. daß

das Extraordinarium seines Ressorts nach wie vor unter allen Umständen
ungenügend sei. (Drucks. 1914/15 Nr. 692 S. 10.) 1m Anscth daran
wurde die alte Frage wieder aufgeworfen, ob die Verteilung der Ausgabe
lasten auf Ordinarium. Extraordinarium und Anleihe eine richtige sei,

ob man nicht das Extraordinarium ganz auf Anleihe nehmen könne. Die
Regierung erwies sich aber auch jetzt als Gegnerin dieses Planes. Die
Notwendigkeit des A'usgleichsfonds erkannte die Kommission von 1915

einstimmig an. In der Erkenntnis jedoch, daß eine Regelung

dieser Angelegenheiten erst nach dem Kriege vorgenommen werden dürfe.
beschränkte man sich in der Kommission von 1916 darauf, die abermalige
Verlängerung des Finanzabkommws auf 2 Jahre, bis 1918 einschließlich.
zu beschließen.

Die jetzige Stellung des Ausgleichsfond‘s in den preußischen Fimm
zen charakterisiert endlich auch ein Vergleich der Zuführung in den
Ausgleichsfonds mit den Etats und Reehnungsabschlüssen der betreffenden
Jahre nach Tab. III. Der Etat von 1911 z. B. weist einen Fehlbetrag von
29,0 Millionen, aber eine Zuführung in den Ausgleichsfonds von 32 Millionen
aus. Da diese 32 Millionen etatsmäßige Überschüsse der Eisenbahnen sind.
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so ist ein wirklicher Fehlbetrag gar nicht vorhanden gewesen, er ist nur
ein buchmäßiger und eine Folge der Bestimmung, daß nur 2,1 % des

statistischen Anlagekapitals für allgemeine Staatszwecke abgeliefert werden
dürfen. Die Rechnung von 1910 schloß mit einem Fehlbetrag von 33 Mil
lionen, brachte dagegen 71,1 Millionen in den Ausgleichsfonds; auch dieser

Fehlbetrag ist demnach eigentlich gar nicht vorhanden. Die Bedeutung

der Abschlüsse des Preußischen Etats hat sich also seit 1910 bei den

Überschüssen wie bei den Fehlbeträgen völlig geändert. Beide können seitdem

nur dann richtig gewürdigt werden, wenn man den Bestand und die etats
mäßige Ausstattung des Ausgleichsfonds mit zum Vergleich heranzieht.

Den Bestimmungen über die Publizität des Ausgleichsfonds ist die
Regierung in mehrfacher Weise nachgekommen. Die bis zum Jahre 1908
dem Eisenbahnetat beigegebene Anlage C, die Übersicht über die Aus
führung des Gesetzes vom 27. März 1882 enthaltend, wies seit 1904 auch

die Zugänge in den Ausgleichsfonds, sowie die Überweisungen aus diesem

in den Dispositionsfonds nach. Seitdem brachte der jährlich unter den
Drucksachen des preußischen Abgeordnetenhauses erscheinende „Bericht
über die Ergebnisse des Betriebes der preußisch-hessischen Staatsbahnen“
über das vorletzte Etatsjahr eine Anlage Nr. 16: „Übersicht über die
finanziellen Ergebnisse der preußisch-hessischen Staatsbahnen vom Jahre
1895 ab“. Nach einer etwas veränderten Methode werden hier die Zugänge
und Entnahmen aus dem Ausgleichsfonds sowie die zur Bildung des
etatsmäßigen Dispositionsfonds verwendeten Summen nachgewiesen. So
dann erscheint als Beilage 4 zum Eisenbahnetat eine Übersicht der Ein

nahmen und Ausgaben nach den beiden letzten Etats und nach der Wirk
lichkeit des vorletzten Etatsjahres, die ebenfalls die Ausstattung des Aus
gleichsfonds ersichtlich macht. Auch bei den Verhandlungen im Abgeord

netenhause wird regelmäßig über dessen Bestand Bericht erstattet. Über

die Verwendung des Dispositionsfonds geht dem Hause jährlich ein be—

sonderer Bericht zu.

Bei der Beurteilung des Erfolges des Ausgleichsfonds darf nicht
außer acht gelassen werden, daß er erst eintrat, als man dazu überging,

die ursprünglich etwas schematische Einrichtung unter Ergänzung durch
die Abgrenzung wirklich in d‘en Finanzorganismus einzufügen. Mag man
die erfolgreiche Auffüllung des Fonds vor 1914 lediglich der Konjunktur

zuschreiben: gerade daß diese Konjunkturgewinne, wenigstens buch
mäßig, von der Wiederausgabe zurückgestellt werden, ist der Kernpunkt
des Problems. Ein großer Vorteil war es auch zweifellos, daß man den
Betrag des Fonds bei Kriegsausbruch tatsächlich daüegen hatte. Hätte
er erst durch Anleihe aufgebracht werden müssen, so wäre dieses neue
Bediiffnis, wenigstens im Anfang des Krieges, nicht leicht zu befriedigen
Archiv für Eisenhahnwesen. l‘fl6. 74



1132 Der Ausgleichsfouds der preußischen Staatsbahnen.

gewesen. So aber hat der Fonds das Seinige dazu beigetragen, den Sturm

des ersten Kriegshalbjahrs von den preußischen Finanzen abzuhalten.
Es ist nicht _ anzunehmen, daß selbst die denkbar schwerste Krise in
Friedenszeiten solche Anforderungen an ihn gestellt hätte, wie dieser
Krieg sie stellte, und dies ist zu bedenken, wenn der Fonds auch für schlechte
Jahre im Frieden nicht ganz ausreichen sollte.

Anlage I.

Bestand des Ausgleichsl'onds 1903—1916.

Ausgabe a) zur!
Bildung oder
Ergänzung des
30 Mill. Disp.-F.
1 b) zur Deckung , ‚

: einen anderweit } Bleibt
| nicht gedeckt. B .t. d‘ Minderiibersch.

‘ es An

d. Eisenb.-Verw.

c) zur Verstärk.

1 Einnahmen

J a. h r
V 7

1

Bestand Dazu aus
‘ aus dem Uber- Zusammen

Vorjahr schüssen , | des Extra

i l ordinariuma

l ‚ 1

1909 . . . . . . . 1
—

{ä“ä6%3„}
90000000? a) 90000000 —

aus 1903 für 1904

aus 1904 für 1905
|
49179649 90629495

7990207911
a) 29999627 1 49902452

91191905 für 1906 .= 49902452 46164719 959671701‘ a) 29999179 65967990

aus 1906 für 1907 | 65967990 14491091 90449022! a) 29990069 1 50459952

141191907 60-1909 50459952 — _ 1 b) 50459952
‘ —

\

I

— 69569092 69569092 a) 14999999 1 49179649
11 1

‚aus 1909 für 1909
I'

— . — _
l

aus 1909 für 1910 ‘ — —_ —— 1

111191910 für 1911 i — 71196974
l 71196974

1 —
1
71 196974

aus 1911 für 1912 i 71196974 1 162279990 f 299 475254 1 a) 14595949 219999 905
' l

. .. . | . , 11 a) 14999000\ . .
209.1912 fur 1919 ‚219999905 ,

179479000
‘
992969905

{
0
)

60000000!
917 979905

9091919 für 1914 |917 979905 91049906 1 409429111 a
) 14999 974 999 429197

a
) 14997 720

c) 45000000 51210670
b)2922207471

aus 1915 für 1916 51210670

V

— ‘

51210670 |‘ c
) 45000000 ?

. 1 1
1

1
'

‚ 1 lt |

aus 1914 für 1915 l 393429137 ‚

— 393 429 137

i!
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Anlage 1I.

Zu- und Abnahme des Ausgleichsfonds 1903—1916.

Jahr i--ä?ääää des Bestandes Jahr
l—_+_—1Ärbh:ä%g

des Bestandes

1 l

A1161903
i

+ 49178643 Aus 1910 1 + 71196000
1904 , + 623809 1911 ‘ +147693305

1906
‘ + 16165538 1912 1 + 98490000

1906 ‘
- 15509038 1913

1 + 76049832
1907 —

50458952 1914 I —342218467

1908 - 1915 1 ?

1909 -— i

Anlage III.

Dotierung des Ausgleichsfonds 1903—1916.

i

Der Ausgleichsfonds “ I.Iberschuß
oder Fehlbetrag

1 wurde dotiert
1m Gesamthaushalt

J h i ‚ ‚ l| „ ‚ —‚ „
‘l r

1 Millionen Mark
1
nn „‚ „‚ -

„1,-.—
1 nach dem nach der

l
nach dem nach der

i Etat E Rechnung i Etat Rechnung
l

1903 . . . . .
‘

— ‘. 63,568 * 72,075 + 63,568
1904 . . . . . ‚

—
'

30,119 ;1
;

0 + 30,628

1906 . . . . . " -- 46,164 . i 0 + 46,146
1906. . . . . 'i

— ‘

14,111 j: 0 | + 14,481
1907. . . . . |

—

i

„- 11: 0 ‚

— 21,91)

1908.....1 —— . — ;t 0_ —147,H)
H

l

— —165‚m —-23‚H>

1910 . . . . . .1

—

1 71,196 — 92,800 — 33,11

1911 . . . . . 32,477 162,278 — 29,9 + 7,3 3)

1912 . . . . . 57,426 , 173,479 — 19,0 + 29,0
1913 . . ‚ . . 93,482 91,043 j; 0 + 24,0
1914. . . . . 79,111

‘

— ;1—_ 0 -—116,0

1915 . . . . .

|

39,139 — :1_-_ 0 —106‚0

1916 1 . . . .

l

0,485

1

— j; 0 ?

‘) Abzüglich der durch den Ausgleichsfonods gedeckten 50,5 Mill. „lt.

’) Bemerkung der amtlichen Quellen: Gesamter Fehlbetrag 202,0 Mill. „lt.
Davon auf die für 1908 nicht bewilligten Steuern 65,0 Mill. M. Rest 147 Mill. M.

3
) Zur außerordentlichen Tilgung verwendet.

‘) Nach Abzug von 42,8 Mill. .ll vom Reich später übernommener Matri
kularbeiträgo.

74*
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Anlage IV.

Der Entwurf des Ansglcichsfondsgesetzes von 1908.‘)

A r tik el I.
An die Stelle des ä 3 des Gesetzes vom 8. März 1897, betr. die Tilgung

von Staatsschulden treten folgende Bestimmungen:

5 3. Ergibt sich nach der Jahresrechnung ein chrschuß des Staatshaus
halts, so ist; derselbe zunächst zur Bildung eines Ausgleichsfonds bis zur Höhe
von 200 Mill. .fl zu verwenden. _

Der darüber hinausgehende Betrag wird zu einer weiteren Tilgung von
Staatsschulden bzw. Verrechnung auf bewilligte Anleihen verwendet.

ä 3a. Der Ausgleichsfonds ist in nachstehender Reihenfolge zu vor
Wenden:

1. Zur Bildung oder Ergänzung eines außerctutsmä.ßigcn Dispositionsfonds
bis zur Höhe von 30 Mill. J! zur Vermehrung der Betriebsmittel. Erweiterung
und Ergänzung der Bahnanlagen‚ sowie zu Grunderwerbungen behufs Vorbe
reitung derartiger Erweiterungen im Falle eines nicht vorherzusehenden Be
darfes der Staatsbahnen bei zu erwartender Verkehrssteigerung.

2. Zur Ausgleichung eines rechnungsmäßigen Mindertiberschmsses der Eisen
buhnverwnltung, insoweit derselbe nicht durch einen etwaigen Überschuß im
gesamten übrigen Staatshaushalt gedeckt wird.

3. Zur Verstärkung der Deckungsmittel im Stantshnuahnltsetat behufs an
gemessener Ausgestaltung des Extraordinariums der Eisenbahnverwaltung nach
näherer Bestimmung des jeweiligen Staatsharushnlteetats.

ä 3b. Der Ausgleichsfonds Wind vom Finanzminister verwaltet,

Die Einnahmen und Ausgaben des Ausgleichsfonds sind in einer Anlage

zur rÜbersicht von den Staatseinnahmcn und Ausgaben jedes Etatsjahres nach
zuweisen. .

Über die Verwendung des Dispositionsfonds (ä 3a Nr- l) ist jedw Jahr
nach dem Schlusse des Etatsiahrcs Rechenschaft zu geben.

ä 3c. Die Verwendung des Ausgleichsfonds zu den im ä 3a. Ziffer 1
und 3 bezeichneten Zwecken erfolgt durch den Finanzminister und den Minister
der öffentlichen Arbeiten.

Im übrigen wird die Ausführung des Gesetzes dem Finanzminister über
trugen

.\rtikel ll.
l“ür die im ä 3a unter l bezeichneten Zwecke werden erstmalig 60 Mill. .II

mit der Maßgabe bereitgestellt, daß in einem und demsean Etatsjshr nicht
mehr als 30 Mill. ‚lt verwendet werden dürfen.
Der Finanzminister wird ermächtigt, zur Beschaffung der hierzu erforden

lichen Mittel Staatschuldverschreibungcn auszugeben.

A r t i k c l U l.

Wann, durch welche Stelle und in welchen Beträgen. zu welchem Zins
fuß, zu welchen Bedingungen und zu welchen Kursen die Schuldverschreibungen
verausgabt werden sollen (Art. 2)‚ bestimmt der Finanzminister.

‘) Vergl. Drucks. des preuß. Abg.-H. Nr. 37, 1903.
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im übrigen kommen wegen Verwaltung und Tilgung der Anleihe die Vor
schriften des Gesetzes vom 19. Dezember 1869, betr. die Konsolidation preußi
scher Staatsanleihen, und des Gesetzes vom 8. März 1897, betr. die Tilgung von
Staatsschulden, zur Anwendung.

Artik cl IV.
Dieses Gesetz tritt mit dem Etatsjahr 1903 in Kraft. Urkundlich usw.

B emer k ung: ä 3 des Schuldentilgungsgesetzes vom 8. März 1897 lautet:
ä 3: Ergibt sich nach der jeweiligen Jahresrechnung ein ‘Überschuß des Staats
haushalts, so ist derselbe im vollen Betrage zur weiteren Tilgung von Staats—
schulden bzw. Verrechnung auf bewilligte Anleihen zu verwenden.

Zusammenstellung des Gesctzentwur‘fes der Regierung, betr. die Bildung

einm Ausgleichsfonds für d‘ie Eisenbahnverwaltung, (Drucks. Nr. 37), mit den Be—
schlflmen der Kommission (Drucks. Nr. 117, 1903). '

Art. I: unverändert.
ä 3 unverändert.

ä 3a lautet wie in der Regierungsvorlage, nur, daß das Wort ‚außeretate
mäßig‘ in Nr. 1: 1. Zur Bildung und Ergänzung eines außerctatsmäßigen Dis
positionsfonds usw. gestrichen ist.

55 3b und 3c unverändert. '

Art. II. Ats. 1 ändert sich wie folgt; Für die im ä 3a unter 1 bezeich
neten Zwecke werden einmalig 30 Mill. .It bereit gestellt. — Das weitere bleibt
unverändert,

Art. III und IV unverändert.
Der Entwurf wurde in der Fassung der Kommission in 2. und 3. Lesung

unverändert angenommen.

Anlage v.

Abschluß des Eisenbahnordinariums, _

Etat 1907.
Vermerk z. Kap- 33:
Die ordentlichen Einnahmen betrugen . . . . . 1941,5 Mill „lt.
Die dauernden Ausgaben betragen . . . . . . 1222,9 „

‘Überschuß im Ordinarium . . . . . . . . .' . 718.6 Mill. „lt,
worauf zur Verzinsung der Eisenbahnkapitalschuld
im Sinne des Eisenbahngarantieg‘eeetzes nach

den Bestimmungen desselben in Rechnung zustellensind..............922,...
bleiben . . . . . . 626,4 Mill. Jl.
Der reehnungsmäßige Überschuß ist von der Eisenbahnkapitalschuld ab—

zuschreiben (vergl. Beilage C zum Eisenbahnetat).
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Absehluß des gesamten Eisenbahnetats.

A) Überschuß im Ordinarium . . . . . . . . 718,6 Mill. Jl.
Extruordinarium: außerordentliche Einnahmen . 3,9 ..

außerordentliche Ausgaben . . 186,0 .. .‚

Bleibt Überschuß . . . . . . . . . . . ‚ 536,5

B) Betriebseinnahmen . . . . . . . . . . . . 1937,0 Mill. J,
Betriebsausgaben . . . . . . . . . . . . 1197‚0

Betriebsüberschuß . . . . . . . . . . . . 740,0 „

Auszug aus der Anlage C zum Eisenbahnetat.

Spalte 8: Nach Abzug der Zinsen verbliebener Reinübersehuß 626.3 Mill. Jl'

.‚ 10: Von der Grundsumme der Eisenbahnkapitalschuld

sind % %‚ bis zu deren Höhe die Tilgung stattfinden
soll (Grundsumme 9426 Mill. J!) . . . . . . . 70.6

„ 11: Der Reinübersehuß beträgt über den T ilgungsbetrag 555.6

Der Reinüberschuß ist von der Eisenbahnkapitalsehuld völlig abgeschrieben

und hat Verwendung gefunden nach ä 4 Abs. 3 Nr. 2: des Gesetzes v. 27. III. 1882.
Spalte 13: Zur Deckung anderweitiger Staatsausgaben . . . . 591,08 Mill. .4(

„ 14: Zur außerordentlichen Tilgung und Verrechnung

auf bewilligte Anleihen . . . . . . . . . . . 32‚3 ..

Summe: Spalte 13, 14 . . . . . . . . . . . . 623,38 Mill. ‚II.

Abschluß des Eisenbahnetats 1913 (abgekürzt).

Der Übemchuß der ordentlichen Einnahmen über die dauern

den Ausgaben ohne Berücksichtigung von Zinsen. Tilgunge

beträgen und Ausgleichsionds beträgt . . . . . . . . 778.0 Mill. J!
Hiervon ab zur Verzinsung und Tilgung des Anteils der Eisen

bahn an der Staatsschqu . . . . . . . . . . . .__. 3726‚6 .. .,

Überschuß zur Verwendung nach Maßgabe des Schlußvermerks

zum Etat . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 451,4

Davon ab Zusehuß zum Extraordinarium . . . . . . . . . 123.97 ‚.

Bleibt Reinüberschuß . . . . . . . . . . . . . . 327.5

Davon ab für allgemeine Staatszwecke (2.1 % des statistischen
Anlagekapitals) . . . . . . . . . . . . . . . . 234,1 „

Bleibt für den Ausgleich:=fonds . . . . . . . . . . . . 93‚4 ‚. .,
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Aus den allgemeinen Erläuterungen (1913).

Das statistische Anlagekapital beträgt Ende 1911 . . . . . 11 143,8 Mill. Jl
2,1 % davon . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 234,02 ..

Abgexnndet . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 234,1 ,. ‚

Summe aller Einnahmen für 1913 . . . . . . . . . 2512,1 .‚ ,

Summe aller Ausgaben für 1913 . . . . . . . . . . . 2278‚0

Davon abzusetzen für den Ausgleichsfonds . . . . . . . 93,4- .,

Bleibt an Ausgaben . . . . . . . . . . . . . . . . 2184,6 „

Demnach Reinüberschuß . . . . . . . . . . . . . . 327,5 .,

Dieser übersteigt die vorberechneten 2,1 % des statistischen
Anlagekapitals mit . . . . . . . . . . . . . . . 234,1

um . . . . 93,4

welcher Betrag im Etat zur Verstärkung des Ausgleichsfonds für 1913 dient.

Anlage \'l.

Der Regierungsentwurl' des Garantiegesotzes von 1880.

(Aus Drucks. Nr. 86 1882.)

ä l. Die Jahresüberschüsse der Eisenbahnverwaltung werden vom Etats
iahre 1882/83 ab für folgende Zwecke in der nachstehenden Reihenfolge ver
wendet:

1. zur Verzinsung der jeweiligen Eisenbahnkapitalschuld,

2. zur Ausgleichung eines etwa vorhandenen Defizits usw. bis zur Höhe
von 2,2 Mill. Jl,

3. zur Bildung eines Eisenbahnreservefonds (Abs. 2: definiert den Begriff

Überschüsse).

ä 2. Der Eisenbahnreservefonds dient zur etwaigen Ergänzung der Jahres
überschüaee der Eisenbahnverwaltung auf Höhe des für die Verzinsung der
Staatseisenbahnkapitalschuld erforderlichen Betrages.

Zu diesem Zwecke ist eintretenden Falles der bei dem Reservefonds zu
verausgabende Betrag im Etat bezw. in der Rechnung der Staatseisenbahnver
waltung in Einnahme zu stellen.

Soweit der Bestand des Reservefonds 1 % der jeweiligen Staatseisenbahn
kapitalschuld übersteigt, ist er alljährlich bis zur Höhe von % % der am
1. April 1880 vorhanden gewesenen Staatseisonbahnkapitalschuld und ihrer
späteren Zuwüchse (ä ö) zur Tilgung zu verwenden. Der alsdann noch ver
bleibende Betrag des Reservefonds wird ebenfalls zur Tilgung der Staatseisen—
bahnkapitalschuld verwendet, wenn und insoweit nicht durch das Staatshaushalts
gesetz eine anderweitige Verwendung festgestellt ist. Die disponiblcn Bestände
des Eisenbahnreservefonds sind in Schuldverschreibungen des Staates oder des

Reiches anzulegen. (Folgen %s‘ 3—7.)
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Gesetz vom 27. 3. 1882. belr. die Verwendung der Jahresübersehüsse der

Staatseisenbahnverwaltung. (Abgekürzt.)

ä l. Die Jahresüberschüsse der Verwaltung der Eiscnbahnangelegenheiten
werden vom Etatja.hr 1882/83 ab für folgende Zwecke in der nachstehenden
Reihenfolge veranschlagt bezw. verwendet:

1. zur Verzinsung der jeweiligen Staatseisenbahnkapitalschuld‚

2. zur Ausgleichung eines etwa vorhandenen Defizite im Staatshaushalt
usw. bis zur Höhe von 2.2 Mill. „lt.

3. zur Tilgung der Staatseisenbahnkapitalsehuld nach Maßgabe des ä i

dieses Gesetzes.

USW.

% 4. Die Staniseisenbahnkapitalschuld ist aus den Überschüssen der Ver
waltung der Eisenbahnnngelegenheilen, so weit diese reichen, alljährlich bis zur
Höhe von % % desjenigen Betrages zu tilgen, welcher sich jeweilig (für die Höhe
der Staatseisenbahnkapitalschuld) ergibt.

Inwieweit über den Betrag von % % hinaus eine weitere Tilgung statt
finden soll, bleibt der Bestimmung durch den Staatshaushalts-Etat vorbehalten.

Die Tilgung ist derart zu bewirken, daß der zur Verfügung stehende
Betragr von der Eisenbahnkapitalschuld abgeschrieben und

1. zur planmäßigen Amortisation usw.‚
2. demächst zur Deckung der zu Staatsausgaben erforderlichen Mittel.

welche anderenfalls durch Aufnahme neuer Anleihen beschafft werden

müßten,

3. endlich zum Ankauf von Staatsschuldverschreibungen verwendet wird

usw. Folgen 55 5 und 6.



Berechnung der Selbstkosten im Durchgangs- u. Nahgüterverkehr.

Von

Regtcrungshztut'iihrcr R. Vogel, kgl. Eisenbahndirektion Erfurt.

Mit einer Tabelle.

Der Berechnung der Selbstkosten im Güterverkehr stehen große
Schwierigkeiten entgegen, da einerseits aus den statistischen Aufschrei

bungen nicht hervorgeht, welcher Prozentsatz der Ausgaben auf die

einzelnen Dienstzweige (Verwaltung, Bahnunterhaltung, Beförderung.

Abfertigung usw.) kommt‘), andererseits auch die Möglichkeit besteht.
u. a. die Verwaltungskosten, auf verschiedene Einheiten bezogen, in Rech

nung zu stellen. Sie lassen sich auf 1000 Achskilometer, auf 1000 Loko

motivkilometer, auf Streckenkilometer‚ auf Zeitdauer usw. berechnen und

diese Berechnungen ergeben sehr auseinandergehende Summen. Die Ergeb

nisse der häufig aufgestellten Selbstkostenernfittelungen schwanken daher

ganz bedeutend, zumal z. B. die Verwaltungskosten meist mit 10 %, 30%

oder 50 % der Endsumme oder einer Zwischensumme eingesetzt, andere sehr

wichtige Faktoren (Leerläufe‚ Verzinsungen) gänzlich vernachlässigt wor

den sind. Der Verfasser hat bei der Berechnung der Verwaltungskosten

und der Verzinsung des Anlagekapitals das Verhältnis ermittelt, in dem

die sachlichen und persönlichen Verwaltungskosten und die für Ver

zinsung des Anlagekapitals aufzuwendenden Kosten zu den Gesamtaus
gaben stehen, und dann die Kosten in diesem Verhältnis in Rechnung ge

stellt. Es hat sich hieraus ergeben, daß dies wahrscheinlich der beste
Maßstab ist, die Verwaltungskosten und Zinsen auf einzelne Dienst
leistungen zu verteilen.

Es sollen hier die reinen Beförderungskosten für Güte-r in Durch
gangsgiiterzügen im Vergleiche zu denen in Nahgüterziigen berechnet

1) Bis 1895 ist diese Trennung in den Statistischen Nachrichten enthalten.
Bei der Berechnung ist daher öfter darauf zurückgegriffen worden.
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werden. Alles, was nicht zur reinen Beförderung gehört, in diesem Falle
Abfertigung, ist ausgeschaltet. Da nun das Aus- und Einsetzen von

Achsen auf Zwischenstationen zur Abfertigung gerechnet werden maß.
sind die Kosten für Rangierleistungen bei dem Zeitaufwand des Loko
motivpersonals und des Materialverbrauches in Abzug gebracht.

Es wurden eine Anzahl von Durchgangsgüterziigen Dr und D, und
Nahgüterzügen N‚ und N, ausgewählt, die ein Durchschnittsbild in Fahr
geschwindigkeit und Belastung bieten. und zwar in beiden Richtungen
für die Strecke Erfurt—Weißenfels D‚ und N1 (75,1 km) und für die
Strecke Erfurt—Gerstungen D: und N„ (82,2 km). Beide Strecken wer
den von einem Fahrpersonal und von einer Lokomotive befahren.
Den Betrachtungen ist der Monat Mai 1915 zugrunde gelegt, da für diesen
die in der letzten Ausgabe der Reichsstatistik (1914) ersichtlichen Werte
am besten zutreffen. Aus den Fahrberichten für den Mai 1915 sind von

sämtlichen Fahrten der in der Tabelle angeführten Züge

die Zahl der beladenen Achsen,

die Zahl der unbeladenen Achsen,

die Zahl der-Bremser (Zugführer je einer),
das Zuggewicht und

die Art der Lokomotive

nach Teilstrecken gegliedert herausgezogen. Aus diesen ist für die Strecken

Erfurt—Weißenfels und Erfurt—Gerstungen im Verhältnis zu den Teil
streckenlängen der Durchschnitt gebildet werden (Sp. 9, 10, 12, 14 und 16

der Tabelle). Um einen Durchschnittszug für jede Gattung und Strecke

zu gewinnen, sind in

lt'd. Nr. 12 . . . . D, als Durchschnitt von l— (i
,

„ „ 14 . . . . N, ‚. „ „ 7—ll,

„ „ 25 D2 „ ., „ 16—20 und

„ ., 27 N2 „ ,. „ 21—24

gebildet werden. Die Fahrzeiten und die Anzahl der Haltestationen sind

aus den Fahrplanbiichern entnommen. Die zum Rangieren auf den Zwi

schenstationen aufgewendete Zeit ergab sich nach tatsächlichen Ermitt

lungen durch die Betriebswerkstätten auf dbrchschnittlich % der gesamten

Aufenthaltszeiten (Sp. 7).

Da aus den Fahrberichten und sonstigen Aufschreibungen das Ge

wicht des beförderten Gutes nicht zu ersehen ist, mußte es nach statisti

schen Unterlagen berechnet und dem tatsächlichen Zuggewicht angepaßt

werden (Sp. 13).

Nach der Übersicht über die Bestände an Güterzügen usw. ist das Ver

hältnis aller im Betriebe laufenden gedeckten Wagen zu den offenen wie



Berechnung der Selbstkosten im Durchgange- und Nahgiiterverkehr. 1141

1: 2,2. Es ist nun gerechnet worden, daß in jedem der Z‚üge D1„ N1„ D2 und
N, 1 Packwegen von 2 Achsen und weite'r G. und O-Wagen im Verhält

nis 1: 2,2 laufen. Nach der Reichsstatistik 1914 wird jede im Betriebe lau
fende beladene Wagenachse im Jahresdurchschnitt mit 4,59 t belastet.

Jede Achse eines

gedeckten Wagens hat im Jahresdurchschnitt 5,08 t Eigengewicht,
ofl’enen 3,78 „

Pack- „ 5,92 „

Nach diesen Gewichten müßten die Züge D„ N„ D: und N, folgende
Zuggewichte haben:

” 77 1\ N

91 11 -1 „ -

7‚1 l 2 3 ‚‘ ‚ l 5 1
1
7

_ 6 V___[

‘

Ge- Errech Die Abweichung Gewichte nach

Zug-

‘

wichte netes

:

beträgt

‘

Reduzierung
Ach- Ä __

be-

‘ sen_ W a g e n p a r k
'

der Zug- l"

m '

vom“
oder Erhebung

zeich— 1 Achsen gewicht 1 (rund)
- zahl ‚ : in Soll- „ ‚

nung

7

1 1n (Summen gewicht (humme ist Sp.6)

i i

Sp. 3 Sp. 4) % t t Bez_

l l 2 Pwagenachsen 11,34 11 P

D.

’

1
0
3
{ 32 G „ : 162,56 156 G

’

‘ 69 0 „ 1 260,82
857,5° _ ““ 890

2491 0

Ä

192
beladeneAchsenl

422,58 4o4' u„«am

1
‘

I
2 Pwagenachsen 11,84 11 P

x,

J

es 26 e „

’

13208 129 e

. l 58 0 „ 219,24
66“” ” "ß 650

215 0
.65 beladeneAchsen 298,17 295 Liquid!

; 2 Pwagenachsen 11,84 l 11 P

1), ; 101

:

33 G „ 167,64

i

162 G

j 72 0 „

‚

272,16
878"“

1 -3” 850
264 0

‘ 93 beladene Achsen 426,87 1 1

413 |Al|egewieil

1 2 Pwagenachsen ll‚u !

E 12 ‚ P

N, 93

{

30 G „ 152,10 159 G

l 66 0 ‚. 249‚1s
776,3“

; +41”
810

261 0

79 beladeneAchsen| 362,61

1
1 ‘

378 bdegwich

l ‚

der Wirklichkeit recht gut entsprechen.
Die geringen Abweichungen von 3,2 bis 4,4 % beweisen, daß die Zahlen

In den Zügen D„ N1 und D„ bei
denen das errechnete Gewicht größer erscheint als das wirkliche, sind dann

eben mehr 15-t-Wagen als 20-t-Wagen verwendet werden, danach wird
auch das von allen Achsen getragene Gewicht geringer sein. Bei '‚ ist

\
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es umgekehrt. Der. durch diese Berechnung etwa entstehende Fehler kann

nur sehr gering sein.

Der M a. t e r i a l v e r b r a u c h ist von den Betriebswerkstätten bei
einer großen Zahl von Zügen festgestellt worden. Aus den Aufschreibungen

an Kohlen-, Wasser- und Schmiermittelverbrauch, Zahl der Anfahrten, Zug

gewichten, Achszahlen usw. wurde für jeden einzelnen hier in Betracht

kommenden Zug unter Ausgleich der Verschiedenartigkeit der Lokomotiven

der Verbrauch umgerechnet und dann wieder das Mittel gezogen (Sp. 17—19.

23, 25—27). Bei Abzug des Materialverbrauchs für Rangieren wurde der

übliche Satz: 1 Rangierstunde = 5 km gerechnet (Sp. 20—2‘2, 24, 28—30).

Die sächlichen Kosten ergaben sich aus folgenden Berech
nungen:

Die Kohlen— und Schmiermittelpreise stellen sich für 1915 für alle

in Frage kommenden Kohlenstationen im Mittel (Sp. 31—44):

i
Preis

‘
Preis Frachten Kosten Kosten

Mute ri:il für l t
1‘
für l00 kg im Mittel I für l t für 100 kg

i „m
‘

„I6 „n l „ß , „ß

: :

‘
\

Steinkohlen 12,e‘s , —Ä
i 8,90

i
21,50 ‘ -—

Koks . . . . . . . 13,06 —-
'

8,90
:
22,00 —

Briketts . . . . . 1 15,05
‘ -—

’

8,00 24,50 —

Mineralschmieröl . —
i 19,10 1,25

- ‘
20,50

Heißdampf'öl . :
— 78,68 2,55 — i 81,00

Teerf‘ettöl . . . . —- 26.50 2,55 — 29,00

l l

Zum Ausschlaeken, Putzen, Anheizen, Rohrreinigen, Siederohrstoßen

usw. werden für jede Lokomotive für 1 Dienstdauer 8 Stunden bei 0,40 J!
Lohn : 3,20 J! gebraucht, in Ansatz gebracht wurde aber nur die Hälfte
davon, du hier in einem Dienstplane 2 Fahrten (Hin- und Rückfahrt) ge

leistet werden. Ebenso ist für jede Fahrt die Hälfte der Anheizungskosten

einer G10 oder G8, nämlich 0,7 t Kohle und 5 Bund Holz (16 Bund :
8,10 J!) gerechnet werden. Der Wasserpreis stellt sich auf durchschnitt
lich 14 ä für 1 cbm. Für Unterhaltung, Erneuerung und Ergänzung der
Lokomotiven, der Wagen, des Oberbaues und der baulichen Anlagen sind

die in der Reichsstatistik 1914 aufgestellten Sätze verwendet worden, und
zwar für

Lokomotiven . . . 169,00 M auf 1000 Lokomotivkm,

Wagen . . . . . . 4,95 „ „ 1000 Achskm,

Oberbau . . . . . 282,00 ., „ 1000 Lokomotivkm,

bauliche Anlagen 4 393,00 „ _‚ 1000 „
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Zu der aus den genannten Kosten in Sp. 45 gebildeten Summe treten

nun noch die sächlichen Verwaltungskosten, die sich auf Verbrauch von

Schreibmaterialien, Heizung und Beleuchtung der Gebäude, Unterhaltung der

Geräte in Gebäuden und Wagen usw. beziehen. Wie schon eingangs er

wähnt, gehen diese einzelnen Summen aus den Statistiken der neueren

Zeit nicht hervor; es mußte auf die statistischen Nachrichten 1895 zurück

gegriffen werden. Danach stellen sich die für Zugförderung in Frage kom

menden Kosten, abzüglich der bereits in Rechnung gestellten, auf

29,6 Mill. Jl; die gesamten sächlichen Ausgaben betrugen 291,2 Mill. Jl.
Die sächlichen Verwaltungskosten machen also 10 % der gesamten säch

lichen Ausgaben aus. Das ist auf 1914 übertragen worden, so daß der

9. Teil der in Sp. 45 aufgeführten Summe als Verwaltungskosten (Sp. 46)
zu betrachten war und daraus in Sp. 47 die Gesamtsachkosten entstanden.

Die Inanspruchnahme des Personals (Sp. 48—50) ist so
berechnet, daß für Zugführer und Bremser die Zeit von der Abfahrt bis
zur Ankunft des Zuges +10% Zuschlag für Übernahme, Abgabe und als

Dienst angerechnete Wartezeit bis zur Übernahme eines anderen Zuges

angesetzt worden ist, für das Lokomotivpcrsonal Fahrzeit abzüglich Rangier

zeit + 15 % Zuschlag, da hier der Vorbereitungsdienst länger ist.

Zur Ermittlung der persönlichen K0 sten (Sp. 51—54) sind
die Kosten einer Dienstminute berechnet werden, und zwar:

: sie leisten ‘ .. . ‚ 'lavliche

1
durchschnittlich d““

1 Lei'gmng_
Es | , Woh- feste , im 300Tage Dienst. täg-

T 10 gtd‘ (. , _ ä
r .

erhalten l
je-
jnungs— Zu- | 'gan—

da Krankhelten liebe
lg : 600 Min.

‚ \ halt und Urlaub ab-
‚
' ko_ 1 Diensb

Im 1 seld lege
l
zen gehen(statistisch)., Au-

steh minute
Jahre “ ‘ Es kommen da-

}
lage kostet

3 |
her auf l Tag ‘

«M .w JG „m | „46 „ß „ß ‚5

i\
‘ ‘

1
Zugführer . 1750 1 520 200 2470 j 8,23 , 1,20 9,43 1,57

Bremser . . . . l 1300 i 290 134

l

1724 _ 5,75
E
0,85 6,60 1,10

Lokomotivführer 1950 1 520 1 360 . 2830 9,0 1,30 10,13 ‘ 1,:9

Heizer . . . . .. 1500
‘
290 i 200 ! 19901 6,6:t 1 1,00

‘
7,63 1,-:7

Zu diesen Kosten für I’ersonalaufwand kommen persönliche Verwal

tungskosten, zu deren Berechnung wiederum auf 1895 zurückgegriffen wer

den mußte. Die Gruppen der Gebührnisse des Fahrpersonals, Verkehrs

personals usw. sind dabei ganz unberücksichtigt geblieben oder im erforder

lichen Teilbetrag eingesetzt werden. Daraus entstand die Summe von

138 Mill. Jl‚ die 56 % der gesamten persönlichen Ausgaben von 248,4 Mill. Jt
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ausmachen. Nun betrugen 1914 die persönlichen Ausgaben 915,3 Mill. Jl.
davon sind 56 % 512,6 Mill. vß. Die sächlichen Ausgaben 1914 betrugen
898,3 Mill. J(‚ davon stellen 512,6 Mill. aß 57% dar. 57 % der Spalte 47
wurden daher in Spalte 55 als persönliche Verwaltungskosten eingetragen.
Es ist immerhin möglich, daß sich im Laufe der Jahre der Prozentsatz
verschoben hat. Der daraus etwa entstehende Fehler ist aber nicht zu ver
meiden, da die jetzigen statistischen Unterlagen nicht. ausreichen. Es ist
aber nicht anzunehmen, daß sehr bedeutende Verschiebungen eingetreten

sind.

Zu der in Spalte 57 erscheinenden Gesamtsumme treten nunmehr noch

Verzinsungen. Die Verzinsung der Lokomotiven ergab sich aus folgenden
Unterlagen:

___-1___J 2- l -i_ L- e. n--. ß_‚ l‚_‚6___i_ ‚ 7 ‚
Durch- ‚ l 1 Loko_ Zinsen

4. . 5° Zinsen „ Zinsen Zinsen
Gattung seh‚"‘m‘°hel

I0

t
motive fur

‘
..

|
..

d Lok
Kosten

!
von

lastet
1000 km | für , fur

er 0- ‘
der Loko— S Sp.3><1000 -‚2 .. _- -__‚ - 7‚i km 52,2 km

motiven motiven
p "n Jahre Sp. 4

a ‘

aß
I
uß

'
km uß aß

2
u“

G 10
{
92000

‘

4600 40000 l15 ’ 8,64 _
G s . 84000

l

4200 40000 ; 105
1
— '

5,63

i

Die Verzinsung der Wagen berechnet sich ähnlich:

‚777-l
" A

2 i 3 1 4

Durchschnittliche‘ 5% Zinsen Ä
Zinsen

Wagengattung Kosten von für l Achse
der Wagen ‚ Sp. 2

{

x
l, >< Sp. 3

aß ul€

i

‚J‘

P-Wagen mit Bremse . . 6500

‘

325

I

162,50

G- „ .‚ „ . . 4800 240

1

120,00

G- „ ohne „ . . , 3900

|

195 i 97,50

0- „ mit „ . . 3500 1 l7ö

l

87,50

0- „ ohne „ . .

\

2000 i 145

5

72,50

I i

31,09 % aller Achsen sind nach der Reichsstatistik Bremsachsen, da
nach würden die einzelnen Zugklassen wie folgt zusammengestellt sein
(vgl. S. 4):
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1 ‚ [ü 72 A' 3 i 4 l a 1 l 2 A
_l 3 I____4__|föffy _

Zug_ mir
Zinsen Gesamt- Zug_ mit Zinsen Gesamt

beZeich_
Wagen- oder für

‘

zinsen
beZeich_

Wagen- oder fur zinsen

achsen ohne Sp.2u.ä vonSp.4 achsen ohne Sp.2u.3 von Sp.4
Dung Bremse „ß „ß Dung '

Bremse „46 „ß
2 P mit 325,0 2 P mit 325,0

10 G „ 1200,11 11 G 1 „ 1320,11

D| 22 G ohne 2 145,0 9002,51 D2 22 G ohne 2 145,0 9 355,0

22 0 mit 1925,11 23 0 ‘ mit 2012,5

47 0 ohne 3407,51 49 O ohne 3552‚5

1 1
’ ‘ ’ " " ’ ‘ ‘

2 P mit 325,0 2 P mit 326,0

8 G „ ‚ 960,0 10 G . 1200,0

N, 18 G ohne i 1755,71 7515,0 N, 20 G ohne 1950,11 3574,11

! 18 O mit. 1535‚0 21 0 mit: 1837,5

40 0 ohne 2900,0 45 0 ohne 3262,11

l ‘.

Nach der Reichsstatistik leisten 1,043 Mill. Achsen 14 551 Mill. Achskm,

daher leistet 1 Achse 13 951 Achskm.

‚s _1‚__;L__ä_‘ _„„ä e. „ I ‚J.
7

L- 5 . _|__„ JL__!.„J;__

1
1 t

Jährlich werden

'

Zinsen wirklich Auf Sp. 6 ent—z - ‚ 111 1 -“g Anm
Achskilometer geleistet . aus V01" geleistete i falle“ sten

bezeich— der -— »—M_ » » — 1 stehender

A
» hs

S;L5 >_<_S_p._(_i

nung' Achsen von V0" AChse“ Tabelle
-

c - sp' 4

l Achse in Sp. 2 |i M kllomemr
„ß

‘‚ .

D1

1

103 1 436 953 l 9 002,5 i 7 735

l

48,46

Nl

‘

86
13 961

1 199 786

‘

7 515,0 i 6 459

‘|

40,16

D2 . 107 l 492 657 | 9 355,0 8 795

‚

55,12

N‚ | 98 .

|

1 367 198

i

s 574,0 e 056

t

50,62

1 1

Das Anlagekapital betrug 1914 13 051 Mill. all, davon gehen 3079
Mill. „lt Anlagekapital für Fahrzeuge als bereits verzinst ab, bleiben
9972 Mill. all. Bei 5 % Zinsfuß betragen die Zinsen 0,05 X 9972 : 498,6 Mill. „lt.
Die Gesamtausgaben 1914 betrugen 1814 Mill. Jt, davon stellen 498‚6

Mill. „II. 27,5 /o dar. Dieser Prozentsatz ist auf die Züge D1 bis N: in
Spalte 57 inAnwendung gebracht und ergibt in Spalte 60 für D1 : 75,41 Jl,
N, : 72,30 all, D, : 85,32 J! und N: : 91,21 Jt. Damit sind alle Kosten
für die Züge berechnet (Sp. 61).
Einen Vergleich lassen diese Summen aber insofern nicht zu, als die

Züge Leerachsen von verschiedener Anzahl führen, die naturgemäß bei der
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Berechnung des Tonnenkilometers ganz ungleichmäßig auf die Resultate

einwirken. Die Kosten der Leerläu.fe sind daher in Abzug gebracht wor

den, und zwar wurden die Gesamtkosten im Verhältnis zu dem Gewicht

dieser Leerachsen herabgesetzt.

1‚ 2 9 i 4 1 5 1 “6 ‚_ 7 i" 79 9 1 19 ‚
l' ‘

. . - . - .- Bleibt Gewicht
Zug_ Anzahl 1

Nach Verhältms 1 . 2,2 haben Die Abwuchung
Gericht in- -———-——‘——5— beträgt . , ,

be' ‘ der l 1 mit Einzel- Gesamt- “ —777 —— für hp‘ J
.
h_ Le°r_ 1 Gewicht _ ‚ _ 1 ‚

Leer- abge—
ze‘c

1Achs
n von je gemcht geweht 1

In 1 111 achsen rundet
nung

l

achsen
1

t t t %
1
t t ‘

1
1
3 G 5 09 1' 24 ! ‘1

D, 11
{

1

8 0 1 3
’7
8

3
3
’“
.

}

45,49 1 —4,4 2,00 43,49 43

1 , „1 .

1 I 1

1 1 .- :- -1 1

N,

1

21

{
1

l: ‚ g
:

3
;:

88,49 1

—- 1.9 “1

— l ‚9 1 86.99 '

ST

‘ 1 7‘ 7 - 1 ‚

1 1

'

|1‘

J 4 G 1 5,09 21,92 ] | ;'

5812 -- 3,2 — 1.86 56 17 56D” 14

1 1 10 0 3,78 97,90 1

’

1

1
‚

[ 1

6 G 5,09 . 30,49

1

1 _

1 1 79,9. 4.:1 1 3
.
2 85.04 83N”

1

19

1 1 13 0
1

8,79

1

49,14 J

n
1

+ '

1

+ x

1 1 1
1 1 1
1

Nun gilt

D, : 820 t kosten 406,74 „ß. 49 t kosten
40—6826'Ä

= 21,94 .10

384 99 - 8' ‚N,:650„ „ 994,2„97, ‚ ‚

850':51‚14

n, = 950 . „ 459,91 „. 56 , . ‘igäd—"6
= 30,20 -

N, = 910 „ „ 492,04 ., 99 „ -
482316

8
3

= 49.94 - .

Setzt man diese Kosten ab, so bleiben die wirklichen durch die be

ladenen Achsen verursachten Kosten; aus diesen läßt sich dann das
Tonnenkilometer für gefördertes Gut errechnen (Sp. 65):

für D, = 1,97 ‚j, für D‚ :1,20 ‚S, für N, : 1,50 <5, für N2 : 1,:19‚j‚
Sollen die Leerläufe mitberücksichtigt werden, so kommt für deren

Kostenberechnung in Betracht, daß nach der Reichsstatistik 1914 beladene.

Güterwagen 10 146 Mill. Achskm, leere Güterwagen 4405 Mill. Achskm

geleistet haben; 30,9 % oder rund 30 % aller Achskilometer sind also Leer

läufe. Danach Würden D, mit 92 beladenen Achsen 28, N1 (65) 20, D4 (93)
28 und N‚ (79) 24 Achsen leer zu befördern haben. Diese Achszahlen

sind mit den aus Spalte 63 ersichtlichen Kosten multipliziert und den

in Spalte 10 angeführten Leerachsenzahlen dividiert werden. Nach Addition
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zu den Summen in Spalte 64 stellt sich dann das Tonnenkilomäter einschließ
lich Leerläufe auf:

>

1,4.1„j für D„ 1,44 ‚.5 für D9, 1,72»j für N„ 1,59»_S für N1.

Schon die großen Unterschiede von N, und N‚ lassen erkennen, daß

die geringere und verschiedenartige Auslastung der Nahgüterzüge eine

wesentliche Rolle spielt und somit kein klares Bild über die Mehrkosten

der Nahgüterzilge entsteht, da die Größe des Einflusses der Auslastung bis»

jetzt noch nicht bekannt ist. Um diesen Faktor zunächst auszuschalt@n‚'
sind an Stelle der N, und N, zwei Vergleichszüge N‚ (schräg) und N1

(schräg) gebildet worden, die dieselben Auslastungen und Achszahlen wie

D, und D, haben, aber in den Fahrplänen der wirklichen N, und N: ver‘-?
kehren. Der Materialverbrauch ist, gestützt auf tatsächliche Ermittlungen,‘

berechnet werden. In der Tabelle erscheint in lfd. Nrn. 13 und 26 in g€.-'
wöhnlichem Druck alles, was von N1 und D: übernommen ist, in schräger'n‘

Druck alles, was von D, und D‚ übernommen oder berechnet ist und sich

aus diesen Werten ergibt. Danach stellen sich die 6 Werte des tkm auf;

1,45 „
j für D„ 1,60 ‚S für N, (schräg), 1,72 ..
j für N„

‘

1,14 „ „ D„ 1,57 „ „ Ng( ‚« )‚ 1,09 „ „ N._‚.

‘

Schlußfolgcrungen.
Zieht man nunmehr Vergleiche zwischen den einzelnen Werten in

Sp. 69, so findet man, daß die Selbstkosten wachsen, je mehr Zwischen—.

stationen zum Aus- und Einsetzen von Achsen in einem Plane. liegen, ob

gleich dabei, wie nochmals betont wird, die zur Abfertigung gehörigen

Leishmgen nicht berücksichtigt werden, sondern lediglich erhöhter Zeitauf-‚

wand und Materialverbrauch beim häufigeren Anfahren der Züge in Rech

nung stehen. Die Selbstkosten sinken, je besser der Zug ausgelastet ist,

was ja schon allgemein bekannt ist. Der Prozentsatz der Verteuerung.
geht aus folgenden Vergleichen hervor:

l. Vergleich: Züge D„ N, (schräg), N, mit D„ N, (schrä8). N„ d. h.
Strecken Weißenfels—Erfiu‘t mit, Erfurt-Gerstungen. Die Steigungsverbält»
misso bei 1 sind ungünstiger als bei 2

;

D1, N1 (schräg), N1 würden, auf der
Strecke Erfurt—Gerstungen gefahren, um ein Geringes niedriger zu stehen
kommen (etwa 0,04),

2
. V ergleich: D, mit D‚. Das Tonnenkilometer stellt sich bei D, aut"

1,45, bei D, auf 1,44 .3. Die bessere Auslastung bei D, (404 :413 t) und der
Streckonunterschied erfordern höhere Kosten bei D1, obgleich der Unterschied im
Halten (% :3) D, ungünstiger stellt.

3
. Vergleich: N, (schräg) mit N, (schräg). Das Tonnenkilometer

kostet bei N, 1,60 .3, bei N, 1,57 ‚3. Die bessere Auslastung und die günstigere“
Strecke bei N, (404 :413 t) stellt diesen billiger, der Unterschied in den Halte
stationen (7:8'A) vermag die Differenz nicht auszugleichen.

4
. Vergleich: N, mit N‚. Das Tonnenkilometer kostet beiN, 1,72 »‚%,‘

bei N, 1,59 ‚3. Hier tritt die bedeutend günstigere Auslastung von N, (378 :295 t)

sehr stark in Erscheinung, das häufigere Halten von N, (7 :8%) vverschwindet.
dagegen fast ganz. Der Streckenunterschied erhöht noch die Kosten von N,.
Archiv für Eisenbahuwesen. 1916 75
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5. Vergleich: D1 mit; l\', (schräg). Der Unterschied im Tonnenkilometer
Preis (1.45 :1‚60 »3) ergibt 10,3 % Mehrkosten für N, (schräg), die lediglich auf
des häufigere Halten lbei N, (schräg) (% :7 : 6%mal mehr) zurückzuführen sind.

6. Vergleich: D, mit N, (schräg). Der Unterschied im Tonnenkilo—
meter-Preis (1,44 :1,57 ‚5) ergibt 9,0 % Mehrkosten für N, (schräg), die eben
falls das häufigere Halten ‚bei l\'2 (schräg) Verursacht‚ diesmal entsprechend
dem geringeren Unterschied (3 :8% :ö%mal mehr) nicht so erheblich,
Aus diesen Vergleichen läßt sich schließen, daß etwa 134 % Ver

l‘euerung auf jede Mehrhaltestation und % % Verteuerung auf je 10 t ge

ringere Auslastung kommen. Durchschnittlich stellen sich die Nahgiitev
zil'ge, da sie meistens schlechter ausgelastet sind, auf 10—15 % teuerer als

die Durchgangsgliterzüge. Es kommt hinzu, daß der Wagenumlauf bei
i)urchgangsgüterzügen erheblich günstiger ist, als bei Nahgliterzügcn, denn

letztere nehmen die Wagen für die Beförderung fast die doppelte Zeit

(1:154) in Anspruch und entziehen sie so der Ladezeit. Von Nahgüter
zügen bediente Stationen erhalten ihre Leerwagen außerdem meist durch

die Nahgüterzüge selbst, während sie größere, in der Hauptsache von Durch
gangsgüterzügen bediente Stationen durch besondere schneller fahrende

Leerziige erhalten. Man geht daher wohl nicht fehl, wenn man die Nah
güterzüge auf 20—25 % teurer schätzt, als die Durchgangsgüterziige. Be
denkt man nun, daß Stationen bis 50 oder 75 km Entfernung vom Versand
01‘t fast ausschließlich mit Nahgüterzügen bedient werden, auf Nebenbahnen

sogar ausschließlich, bei größeren Versandstreeken aber zum größten Teil
mit; Durchgangsgüterzügen und nur am Anfang oder Ende mit Nahgüter
zügen, so läßt sich ersehen, daß auf kurze Entfernungen verfrachtete Güter
erheblich höhere Transportkosten für die Einheit (tkm) erheischen, als
Fernfrachten, und zwar werden die Kosten sich immer mehr dem tkm
Preis für Dnrchgangsgüterzüge nähern, je größer die Versandstrecke ist.
Der vorliegende Aufsatz soll eine Anregung zu ähnlichen Berech

nungen geben, die für die verschiedensten industriellen Gebiete, für Ge
hirgs- und Flachlandstrecken gemacht werden müßten, damit ein Durch

schnittswert entstände. Es wäre zu empfehlen, den Kohlenverbrauch, der
die Endergebnisse sehr stark beeinflußt, möglichst genau während längerer
Zeit, als sie hier zur Verfügung stand, zu ermitteln, damit für alle in Rech
nung zu stellende Zuggewiehte ein genauer Wert entsteht, der auch die
Unterschiede der einzelnen Lokomotiven ausgleicht. Die hier vorliegenden

Strecken enthalten Steigungen, die für Hauptbahnen stellenweise recht
erheblich sind und die auch die Auslastungsmöglichkeit beeinflussen, sicher
1ieh aber den Kohlenverbrauch erhöhen. Besonders Berechnungen auf
.Strecken im Flachland, bei denen die Knotenpunkte weiter auseinander»

liegen als im Direktionsbezirk Erfurt, wären wichtig, da sich da die Unter
schiede zwischen Nah- und Durchgangsgüterzilgen noch deutlicher ergeben.







Die Eisenbahnen Argentiniens‘).
Von

C. Ofl'ermann‚ Geheimer Baurat.

Der Minister der öffentlichen Arbeiten Dr. Manuel Moyano hat in

seinem Rechenschaftsbericht an den Kongreß für die Zeit vom Juni 1913
bis Mai 1915 eine Darstellung der Lage der Eisenbahnen in Argentinien
gegeben. Ferner hat der Generalverwalter der argentinischen Staats

bahnen Ingenieur Luis Rapelli eine Denkschrift über die von ihm ver—
walteten Bahnen für das verflossene Jahr 1915 aufgestellt, auch hat am
1. Januar 1916 die Zeitung La Nacion eine statistische Übersicht der

Eisenbahnen veröffentlicht, die offenbar vom staatlichen Oberaufsichts

amt für alle Bahnen Argentiniens herstammt und von Rapellis Angaben,

namentlich in den Ergebnissen der Staatsbahnen, einige Abweichungen

zeigt. Diesem Material und anderen Mitteilungen und persönlichen Er=

fahrungen folgen die nachstehenden Ausführungen.

Das argentinische Eisenbahnnetz umfaßt gegenwärtig 34073 km

und, wenn man die Chaco- und patagonischen Bahnen, die Provinz- und

Inddstriebahnen hinzunimmt, 37 266 km. Damit steht Argentinien an der
Spitze der südamerikanischen Länder: hat es doch fast soviel Bahnen,

als diese Länder zusammengenommen.

Die‘Entwicklung der Bahnen ist entsprechend der Weltlage in den

letzten Jahren langsamer geworden. “führend sie im Jahre 1910 zu

3000 km Neulänge emporstieg, ging die jährliche Vermehrung 1913 und

1914 auf 900 km zurück. Dieser Rückgang beruht nicht etwa auf einer

Sättigung des Landes mit Bahnen; im Gegenteil, es ist noch erschließbaree

Land für wenigstens 100000 km Bahnen vorhanden. Die Verlangsamung

hängt ausschließlich mit dem geringeren Fließen des Geldes in den

letzten Jahren zusammen, und mit dem Verschwinden dieser Ursache wird

1) Vgl. u. a. Archiv für Eisenbahnwesen 1910 S. 125, 1911 S. 759, sowie die

Aufsätze von Kemmann, Archiv für Eisenbahnwesen 1904 S. 613 fi‘. und 871 ff.

76‘
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Argentinien in verstärktem Maße wieder ein Feld für Eisenbahnwter

nehmungen und Eisenbahnindustrie darbieten, und das um so mehr, als

manche notwendigen Bauten zurückgehalten worden sind und an der

dringenden Erneuerung des festen und beweglichen Materials der be

stehenden Bahnen aus Not, aber nicht gerade in einwandfreier Weise.

gespart worden ist. Dies muß später doppelt nachgeholt werden.

An. Neubauten rechnet man in Zukunft mit einer Durchschnittszahl

von etwa 2000 km jährlichem Zuwachs, dank der großen Ausdehnung

der Eisenbahngebiete, aus denen das Bedürfnis nach Neubauten heraus

wächst. Gebiete, die sich erstrecken: nordsiidlich von Yacuiba (Provinz
Salta) an der bolivianischen Grenze bis nach dem Territorio Santa Cruz

über 2500 km und westöstlich vom Gestade des Uruguayflusses und des
atlantischen Ozeans bis zu dem Kordillerengebirge über etwa 1200 km.

Es waren in diesem Gebiete vorhanden:

Schmalspurbahnen (1000 mm) . . . . 10 104 km

Vollspurbahnen (1435 mm) . . . . 2 744

Breitspurbahneu (1676 mm) . . . . 21 225

zusammen . . 34073 km

Nach Eigentümern und unter Hinzurechnung der Provinz-, Industrie

und Nebenbahnen waren vorhanden:

Staatsbahnlinien . . . . . . . . . . 5098 km

Privatbahnlinien . . . . . . . . . . 28 975

Provinz Buenos Aires Bahnen . . . . . 1 073 ‚.

Industrie- und Nebenbahnen . . . . . . 948

zusammen . . 36 094 km

Nimmt man hierzu noch die in vorläufigen Betrieb genommenen

Neubaustrecken der Staatsbahnen:

im Norden von Formosa( am Paraguayfluß) nach

Embarcacion (Provinz Salta) . . . . . . . 273 km

im Süden vom Hafen San Antonio nach dem See

Nahuel Huapi in Patagonien . . . . . . . 403

von Comodoro Rivadavia nach Colonia Sarmiento

in Patagonien . . . . . . . . . . . . . 197 ..

vom Hafen Deseado nach Colonia Las Heras in

Patagonien . . . . . ‘. . . . . . . . . 284 „

so erhält man im ganzen . . 37 266 km
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Leistungen der Bahnen.

Es wurden befördert:
(in 1000 t)

1913 ‚ 1914 1915

Güter . . . . . 42 030 32 860 36 141

(1000 Personen)

Fahrgäste . . . 82 300 75 000 67 777

Es betrugen .

(in je 1000 Peso Gold)
die Einnahmen . 140 100 114 740 126 196

die Ausgaben . . 87 270 78 830 79 254

der Gewinn . . 52 840 35 910 47 343

In den argentinischen Bahnen steckt ein Gesamtkapital von 1265
Millionen Peso Gold oder etwa 5060 Millionen Mark, und die durch

schnittliche Verzinsung betrug:

1913 1914 1915

4 % 3 % 3,14 %

Nach diesen Ausweisen ist der Tiefstand im Jahre
1914 überschritten.
Das von der Regierung als durch die Privatbahnen für ihre Linien

aufgewandt anerkannte Kapital beläuft sich auf nmd 745 Millionen
I’eso Gold oder 2930 Millionen J(‚ soweit sie sich dem Gesetz 5315, dem soge
nannten Gesetz Mitre, unterworfen haben. Die Auflage von etwa 3 %‚ die nach
jenem Gesetz von den Roheinnahmen der Privatbahnen zugunsten von
Wegebauten in deren Gebiet erhoben wird, betrug in dem Zeitraum vom
1. Juli 1913 bis zum 30. Juni 1914 etwa 2 980 000 Peso Gold (11 920000 Ä”),
die in der Nationalbank niedergelegt sind.

Die Kapitalien der argentinischen Bahnen sind ausschließlich dem

Auslands zinspflichtig, weil sie von dorther gebracht worden sind, wenn

auch ein nicht unbedeutender Teil im Inlande durch die Bahnen selbst
gewonnen worden ist. .

Im Ministerium der öffentlichen Arbeiten besteht eine A hteilung
für die sämtlichen argentinischen Eisenbahnen, sowohl Staatsbahnen

als auch Privatbahnen, über die der Staat ohne Ausnahme das Recht der

Überwachung des Betriebes und der Abwicklung der Konzessionsverträge
ausübt. Daneben ist für den Betrieb der Staatsbahnen außerhalb- des
Ministeriums, aber ihm unterstellt, vor etwa 5 Jahren eine Verwaltungs

behörde geschaffen, der der Generalverwalter, augenblicklich der oben
genannte Ingenieur Luis Rapelli, vorsteht.
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Für die oben erwähnte Wegebauabgabe der Bahnen besteht eine
besondere Wegebaukommission, deren Prüsident‚ augenblicklich Escalante
Posse, Staatsbeamter ist, während die Beisitzer von den einzelnen Bahnen
abgeordnet werden. Die Ausführung der Kommissionsbeschlüsse ge

schieht durch den Staat, ebenso wie die Verwaltung und Einziehung der

Gelder.

Staatsbahnen.

Ausdehnung und Neubauten.

Die Staatsbahnen haben ein n ö r d l i c h e s N e t z von Schmalspur
linien (1000 mm) und zwar bestehend aus:

a) der Central Nortc Bahn mit . . . . . . . 2374 km

b) der Linie Formosa—Embarcacion (unvollendet) 1499 ..

c) der Argentino del Norte Bahn . . . . . . . 1225 ‚.

zusammen . . 5098 km

und örtlich weit getrennt davon ein südliches Netz von Breitspur
bahnen (1676 mm); das sind die patagonischen Bahnen, die, soweit fertig

gestellt (siehe oben). mit 889 km in vorläufigen Betrieb genommen werden

sind.

Das nördliche Staatsbahnnetz. Spur 1000 mm.

u
.) Die Stammlinie‘) der Central Norte Bahn geht aus vom See

hafen Santa F6, 600 km oberhalb Buenos Aires, und führt nordwestlich

durch die Provinzen Santa F6, Santiago del Estcro, dann nördlich durch

Tucuman‚ Seite. und Jujuy nach der Station La. Quiaca an der Grenze
Boliviens. Der Ausbau der bolivianischen Linie La Quiaca—Tupiza—
Uyuni ist im Gange, während Uyuni——La Paz (Hauptstadt Boliviens)
schon besteht. Die argentinische Linie Hafen Santa Fc—La. Quiaca. wird

daher bald eine Bedeutung auch als Bindeglied für den Üb e rs e ev er -

k eh r nach Bolivien erlangen.
Von dieser etwa 1500 km lungen Stammlinic Santa Fe—La. Quiaca

aus. ist eine weitere Verbindung mit dem Paranäflusse fertig gestellt, die

von Afiatuya, 450 km von Santa Fä, in der Provinz Santiago del Estero
belegen, nach Nordosten geht, um in der Gobernacion des Chaco scharf

südöstliche Richtung anzunehmen bis zum Flußhafen Barranqueras gegen

über der Stadt Corrientes, du wo der Paraguayfluß in den Parana strömt.

Dieser südöstliche Zweig soll landeinwärts als weitere Verbindung

wiederum bis zur Stammlinie verlängert werden, die er in der Provinz

1
) Der Ausdruck Stammlinie gründet sich nicht. auf die historische Ent
wicklung der Bahn, sondern stellt nur die tatsächliche heutige Lage klar.
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Salta erreicht. Die Bahn leistet als Erschließungsbahn dieser Wald
gegenden wertvolle Dienste.

b) Die in der obigen Zusammenstellung genannte weitere Er—

schließungsbahn von Formosa am Paraguayfluß nach Embarcacion am
oberen Bermejo, die nördlich parallel mit jenem Flüsse verläuft, ist noch
nicht ganz zur Hälfte fertig gebaut. Von Embarcacion, wo eine deutsche
Firma die große stählerne Flußbrücke geliefert hat, führt eine Ver
bindung nach Perico an der Stammbahn, und in nicht langer Zeit wird
auch die Linie Perico—Formosa eine wertvolle Verbindung mit: dem Fluß
gebiet des Parami, dem Paraguayfluß und dem Lande Paraguay bilden.

Bei Embarcacion wird sich ferner eine nördliche Linie bis nach
Yacuiba an der bolivianischen Grenze abzweigen, mit der Aussicht auf
eine spätere Verbindung mit den Linien, die den bolivianischen Osten er
schließen sollen. Letztere harren aber noch des Anfangens, das die

bolivianische Regierung sehnlichst herbeiwünscht, aber durch geringe
Erfahrung und Kraft auf diesem Gebiet bisher selbst am meisten ver
zögert hat‘). Die argentinische Linie geht durch herrlichen Urwald von
hochragenden wertvollen Bäumen, unter denen der Quebracho reichlich
vertreten ist; der majestätischer Eindruck, den ich beim Durchreiten der
Gegend empfing, ist mir unauslöschlich verblieben.

c) Die Argentino del Norte Bahn geht ebenfalls vom Seehafen Santa

Ff». am Paranä. aus und ihre Stammlinie führt in westlicher Richtung

durch die Provinzen Santa Fe und C6rdoba bis zur Station Serrezuela.
Hier teilt sie sich; ein südwestlicher Zweig geht durch die Provinz La
Rioja und endet in San Juan. wo sie mit der Breitspurlinie von Mendoza

zusammentrifft. Später soll aber auch die Schmalspur bis Mendoza weiter
geführt werden, damit die Züge unmittelbar auf die 1 m-spurige Anden

bahn Mendoza—Chile laufen können.

Ein nordwestlicher Zweig geht von Serrezuela aus nach den Pro
vinzen La. Rioja und Catamarca, sich in dem Kordillerengebiet verästelnd.
Ihr Verkehr gründet sich auf Weinbau, Ackerbau mit Hilfe von künst
licher Bewässerung, auf Viehzucht und auf Bergwerksindustrie. Mit

bozug auf letztere ist die berühmte Drahtseilbahn von Chilecito an

zuführen, eine der höchsten und längsten der Welt, die von einer deutschen
Firma angelegt werden ist.

‘) Vor und bei Beginn der Präsidentschaft Montos, der in Paris einen
Gesandtschaftsposten bekleidet hatte, machte sich die Hand des weiter unten
erwähnten Farqhar in dieser Frage fühlbar, und durch dessen Machenschaften
wurden die vorhandenen sonstigen Bestrebungen erstickt; er selbst aber brachte
nichts zu Stande.
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Von-dem vorm-wähnten Sau Juan aus ist eine Zweigbahn nach Nord—
westen geplant, in 230 km Länge bis Jachal. Die Verdingung des Baues

dieser Linie hat bereits 1914 stattgefunden, wobei auch eine deutsche

Firma vertreten war. Die Angebote bewegten sich zwischen 5,10 und
7,5 Millionen Peso Gold (1 S Gold : etwa 4 Jl). Der Krieg hat die Geld
bewilligung _vgarhindert.
Die südlichsten Punkte des staatlichen Schmalspurnetzes im Norden

,von Argentinien sind die Städte San Juan, Cördoba und Santa F6,die

alle zwischen dem 31. und 32. Breitengrad liegen. Merkwürdigerweise

hat der Staat keine der Schmalspurlinien in der Hand, die sein Netz mit
dem Süden und mit der Hauptstadt Buenos Aires verbinden. Solche Ver
bindungen und auch weiter südlich die Schmalspurbahnen der Provinz
Buenos Aires sindl in Privathänden. Es fehlt also den Staatsbahnen eine
eigene Land_verbindung zwischen dem Norden und Patagonien im Süden,

sie strebten bisher mehr nach der Fluß- und Seeküste. Rapelli, der

Generalverwalter der Staatsbahnen, wie auch andere vor ihm schon getan
haben, dringt daher in einem Gutachten auf die Herstellung einer staat

lichen Mittellandbahn und bezeichnet sie als das fehlende Glied im Landes

bahnnetz. Augenblicklich geht die Verbindung zwischen dem Norden und

Patagonien über Buenos Aires und über den Wasserweg mit unerträg

lichen Kosten für die Erzeugnisse, z. B. Zucker, die daher lieber von
Europa bezogen werden. Rapelli beklagt ferner, daß das südliche staat
liche Bah_nnetz mit Breitspur angelegt werden ist, als einen ökonomischen.

kommerziellen und strategischen Fehler. Derselben Meinung hat auch
der frühere ausgezeichnete Generaldirektor der Eisenbahnen, Ingenieur

Dr. Albertd'Schneidewind, Ausdruck gegeben, ebenso desmu Nachfolger.

Ingenieur Schickendantz. Die Anwendung der Breitspur für die patn
gonischeny Bahnen scheint auf englischen Einfluß zurückzuführen zu
sein, namentlich auf den verstorbenen Ingenieur Maschwitz, der aus eng

lischen Diensten kam und für kurze Zeit das argentinische Ministerium der

öffentlicheri Arbeiten übernahm.

Zu erwähnen bleibt noch die Tätigkeit des Staates in der Provinz

Entre Rios (Zwischen Strömen, das Mesopotamien Argentiniens). Diese

Provinz mit der Nachbarprovinz Corrientes zwischen Paranä. und Um
guayfluß, enthält als abgeschlossenes Gebiet nur die Vollspur von
1135 mm. Der Staat hat hier in den letzten Jahren die Linie Diamante

(am Paranäufer) —Curuzü Cuatizi (Provinz Corrientes) unternommen. den
Bau aber nur bis zur halben Linienlänge vollendet. Den Betrieb dieser
fertigen Strecke hat er einstweilen den Entre Ries Bahnen. überlassen.
Weitere Bestrebungen dort siehe unter Privatbahnen.
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Betriebsergebnisse der Staatsbahncn.
Die Staatsbahnen haben im Jahre 1914 mit einem Verlust von über

4 Millionen Peso Papier gearbeitet. erholten sich aber im Jahre 1915, so
daß sie nach der Veröffentlichung der nachfolgenden Zusanunenstellung

(S. 1160/1161) nur noch einen Verlust von etwa 190000 3 Gold : 431 000
Papier hatten, nach den abweichenden Angaben Rapellis sogar nocheinen
kleinen Überschuß von 68000 25 Papier_ zu verzeichnen hatten. Man hofft.

daß die Besserung anhält.

In den Staatsbahnen steckt ein Kapital von rund 144 Millionen S
Gold einschließlich der.neu begonnenen Bahnstrecken. Von einer Ver
zinsung des Anlagekapitals sind sie für jetzt noch weit entfernt, und
man rechtfertigt diesen scheinbaren Mißerfolg im Vergleich zu den Privat
bahnen, deren Erträge ja auch jetzt gewaltig zurückgegangen sind, damit,

daß man die Bahnen zum großen Teil als Erschließungswege im allge
meinen Landesinteresse gebaut habe, die, wie es tatsächlich eingetreten
ist, sich vielfältig lohnen durch Hebung ihrer Einflußgebiete.

'

Bei den Staatsbahnen herrscht im Gegensatz
zu den l’rivatbahnen freier Wettbewerb und sie
haben daher in Argentinien stets ein dankbares
Feld für unsere Unternehmungen abgegeben.
Es steht zu erwarten, daß sie bald große Bedürfnisse zu decken

haben werden, und daß sie neuen Aufschwung nehmen. Die Zurück

haltung der Staatsbahnen dürfte durch die Erwartung der neuen Regierung

in der letzten Zeit noch gesteigert werden sein. Dem neugewählten Präsi
denten geht der Ruf eines tätigen Mannes voraus.

'
‘

Provinzbahnen.

Ein Mittelding zwischen Staats- und Privatbahnen bilden die Bahnen. die
die Provinzen selbst schaffen. Daneben bestehen solche, die von der Pr0vinz

regierung innerhalb ihres Gebietes konzessioniert sind. Beide Arte'n

von Provinzbahnen haben keinen großen Umfang, da sie verstaatlicht

werden müssen, sowie sie die Grenzen der Provinz bei ihrer Entwick
lung überschreiten. In der allgemeinen Zusammenstellung treten sie nicht
auf, wohl aber werden alle von den oben aufgeführten 1073 km umfaßt.

Der Provinz Buenos Aires selbst gehören davon etwa 500 km, der Rest
ist in Privathänd'en. Es ist zu beachten, daß die in der allgemeinen Zu

sammenstellung genannte Allgemeine Eisenbahngesellschaft der Provinz

Buenos Aires eine Nationalkonzession hat.

Die eigene Bahn der Provinz Buenos Aires geht aus von der Provinz—

hauptstadt La Plata, deren Seehafen jedoch in Staatsbesitz übergegangen ist,
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und läuft mit dem Hauptzweige bis zur Grenze der Provinz, dem 5. Meridian

von Buenos Aires aus gerechnet. Es ist dies die sogenannte Men'diano Quinto
Bahn. Die Provinz hatte große Pläne für den weiteren Ausbau ihres Bahn

netzes, und auch deutsche Kreise interessierten sich dafür, als infolge der Geld

knappheit das Unternehmen nicht weiter geführt werden konnte. Über

die allgemeine Lage der fertiggestellten Bahnstrecke hörte man schon

vor dem Kriege wenig Günstiges, und die Provinz scheint daran in den

ersten Jahren starke Verluste gehabt zu haben. Von der Nation werden

solche Bahnen nicht begünstigt.

Privatbahnen.

Das Hauptfeld der Privatbahnen liegt im mittleren Argentinien.

Sie haben vorwiegend die Breitspur (1676 mm), in einer Ausdehnung v0n

20744 km, während etwa 5500 km Schmalspur (1000 m) und 2754 km

die Vollspur (1435 mm) besitzen.

Ausdehnung und Neubauten.

Die Ausdehnung der Bahnen, ihre Benutzung, die Anzahl der Loko

motiven und Wagen‚ gehen aus dem Verzeichnis für das Jahr 1915 (S. 1160;"
1161) hervor.

Zu jener Zusammenstellung ist zu bemerken, daß die Süd- und West—

bahn. beide breitspurig‚ nur äußerlich noch nicht verschmolzen sind;

in Wirklichkeit bilden sie die größte englische Unternehmung in Argen
tinien von etwa 9000 km Linienlänge. Die nächstgroße ist die Central Ar
gentino Bahn mit 5367 km. Aber auch die Pacifico Bahn hat sich durch Ver
schmelzung größere Kraft verschafft und kontrolliert noch die Bahh
Blanca Nondwestbahn, die große Argentinische Westbahn in den Cuyo

provinzen und die Transandino Bahn, letztere vom Endpunkt der Großen

Argentinischen \Vestbahn in Mendoza schmalspurig nach Chile führend.

Auf diese Weise stellt auch sie ein großes Liniennetz von fast 5700 km dar.

Die vorgenannten Bahnen sind sämtlich englische Unternehmungen.

In dem mittleren und bestbebauten Argentinien besteht nur eine nicht
englische Breitspurbahn, nämlich die französische Linie von Rosario
nach Puerto Belgrano. Weitere französiSche Linien sind die Schmal

spurbahnen der Provinz Santa F6 und die in der Provinz Buenos Aires.

Englisch war unter den Schmalspurbahnen die Central Gördoba Bahn.

ebenso die Vollspurbahnen von Entre Ries. Durch die Bestrebungen des

vor etwa 7 Jahren aufgetauchten Farqhar, der alle Bahnen Argentiniens

unter die Herrschaft seiner Gruppe bringen wollte, wurden die Verhält
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nisse dieser Bahnen verschoben, und heute, nachdem Farqhar‘) selbst
an dem berechtigten Mißtrauen der Finanzwelt mit seinen großen Ab
sichten Schiffbruch erlitt, heben sich diese Unternehmungen von seinem
Einflusse zwar befreit, aber die Verhältnisse haben sich doch noch nicht
ganz geklärt. Auch die französischen Bahnen der Provinz Santa F6.
die aber entgegen ihrem Namen über diese Provinz hinausreichen, wurden
vorübergehend von Farqhar beeinflußt.

Die Central Buenos A'ires Bahn ist ursprünglich eine argentinische
Unternehmung der Familie La Croze, heute mit Einschlag europäischen
Kapitals. Sie gilt als sehr gut verwaltet.

Die Engländer behaupten bei den argentinischen Bahnen bis heute
noch bei Weitem den Vorrang, und die Bahnen, die sie dem Lande gegeben
haben, verwalten sie mit Gewissenhaftigkeit, gepaart mit Geschäftssinn.

Die Franzosen haben namentlich in der Organisation bei Bau und Betrieb
eine weniger glückliche Hand gezeigt; ihre Bahnen haben ihnen zum Teil
große Verluste gebracht, vor allem die von Rosario nach Puerto Belgrano,
die in ihrem mittleren Teile durch die sie schneidenden Querbahnen nach

Buenos Aires verkehrsleer gemacht wird.

Deutschland tritt bei den argentinischen Bahnen bis jetzt als Ver
kehrsunternehmer nicht in die Erscheinung, sondern nur als gelegentlicher

Lieferer.

Nordamerika hat in den letzten Jahren Argentiniens Eisenbahn
entwicklung genau verfolgt. Die Bestrebungen Farqhars") sind ihm

nicht direkt zu buchen, da dessen Stützpunkte Paris, London und zum Teil
Brüssel waren. Aber ein von den Vereinigten Staaten nach Buenos Aires
geschickter Handelssachverständiger hat über die Eisenbahnen von dort

eingehend zu berichten, und! sicherlich wird auch die in Buenos Aires
gegründete New York City Bank die Eisenbahnfrage für Nordamerika
fördern, da die Fabriken für Eisenbahnmaterial, Lokomotiven und Wagen

treibend dahinter stehen.

Schon im April 1913 ist die United States Immigration Steamship Co.
bei der argentinischen Regierung um eine Konzession von 10000 km

Bahn eingekommen, die freilich bis heute noch nicht gewährt werden ist.
Nach vertraulichen Nachrichten erwägt eine Gruppe, der eine bedeutende

‘) Ähnlich wie in Argentinien vereinigte Farqhar in Brasilien eine Anzahl
Bahnen unter seiner Gruppe, wahrscheinlich mit; dem Ziele, einen südamerika

nischen Eiscnbuhnblock zu bilden. Auch Bolivien_suchte er zu beeinflussen

(siehe S. 1153).

') Farqha.r war vor seiner südamerikanischen Wirksamkeit in den Ver
einigten Staaten von Amerika mit ungliicklichem Erfolg tätig.
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nordamerikanische Eisenbahnwagenfabrik nahe steht, den Gedanken, in

der Provinz Entre Ries einige Eisenbahnen zu unternehmen. zunächst
in einer Ausdehnung von etwa 500 km. Man denkt sich diese Bahnen,

abweichend von den dortigen vollspurigen Bahnen, als Schmalspurbahnen

(von 1000 mm) von Fluß zu Fluß reichend, etwa von der Stadt Paranä,

am Flosse gleichen Namens, bis nach dem Hafen Concordia am Uruguay.

mit Zweiglinien nach La Paz am Paranä. und anderen Orten. Man will
dadurch die Provinz Entre Ries als direktes Verbindungsglied gestalten
zwischen dem großen argentinischen Schmalspurnetz des Nordostens und

den brasilianischen Bahnen, wobei man die großen Ströme mit Fähren
übersetzen muß.

Von der Gestaltung der Verhältnisse nach dem Kriege hängt es

ab. ob die großen Mittel, die Nordamerika aufgehäuft hat, für solche
Ziele in Argentinien verfügbar werden, um dort, hauptsächlich mit Eng
land, in Wettbewerb zu treten.
Die Eisenbahnen Argentiniens leiden schwer unter den Kriegszeiten,

und das Jahr 1915 hat daher auch an Neubauten wenig gebracht;
die im Gange befindlichen sind vielmehr so weit als möglich eingeschränkt

und gar unterbrochen werden.

Die Südbahn hat ihre Andenlinic von Neuquen (Patagonien) nach
Chile, eine Konzession von 1908, die über den Paß Pino Hachad'o führen

soll, bis Napoleofü beim km 187 gebaut, etwa. 20 km westlich des

Flüßchens Santo Domingo, und diese Teilstrecke vorläufig dem Betriebe

übergeben. Sie hat von der Regierung die Ermächtigung erhalten, den

Bau bis au! bessere Zeiten einzustellen. Bis zur chilenischen Grenze

fehlen noch rund 90 km in schwierigem Gelände und besonders kostspielig

für die angewandte Breitspur. Die einzige Bahn, die von Argentinien

aus die Anden überschreitet hat 1 m Spur, und in Chile, wo die Spurirage

noch verworrener ist als in Argentinien — neben der Breitspur bestehen

noch 5 andere —, dringen ebenfalls nur Schmalspurbahnen in jene Gebirgs

kette ein.

Die Pacifieo Bahn hat von ihrer Linie Bahia Blanca—Carmen de
Patadones mit einer Gesamtlänge von 260 km die fertiggestellte Stecke

von 176 km dem vorläufigen Betrieb übergeben und wartet ebenfalls beSsere

Zeiten ab, um diese Linie zu beenden.

Die sonst eröffneten Strecken sind nur von lokaler Bedeutung.

Von Interesse für deutsche Kreise ist noch der Stand der Arbeiten

an der Konzession Rosario—Mendoza, eine Durchquerungslinie Argem

finicns von 1000 mm Spur, die durch Gesetz Nr. 6778 seit Oktober 1909

bewilligt ist. Die Hauptlinie hat eine Ausdehnung von 912 km, eine Zweig—

linie nach dem Hafen Granaderos am Paranä von 40 km und eine andere.
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abzweigend von km 80 der Hanptlinie, hat bis zu ihrem Ende
in Benitez 86 km Länge. Die Arbeiten wurden im Dezember 1911 be
gonnen und sollten im gleichen Monat 1914 beendigt sein. Es sind im
ganzen aber nur etwa 50 km fertiggestellt und der Weiterbau ruht voll
ständig aus Mangel an Kapital, obgleich die Linie von verschiedenen
Seiten als aussichtsreich begutachtet ist.

. Die Hauptstadt des Landes hat durch ihre schnelle Ent
wicklung eine ganze Reihe größerer Bauten der Eisenbahnen nötig gemacht,
und gerade diese sind auch während der Kriegszeit möglichst weitergeführt

und zum Teil zu einem gewissen Abschluß gebracht werden.
Die Westbahn hat in Buenos Aires eine Untergrundstrecke von

5,3 km Länge eröffnet; sie dient aber nur zur Beförderung von Gütern
vom Hauptbahnhof Once nach dem Hafen und ist nur eingleisig. Zur
Förderung des Personenverkehrs hat dieselbe Bahn ihren Hauptpersonen

hahnhof mit der Untergrundbahn der Hauptstadt in Verbindung gesetzt
und zu dem Ende einen unterirdischen Umsteigebahnhof an der Plaza Once
errichtet, hauptsächlich dem Vorortverkehr zuliebe, dessen Linien in der
Elektrisierung begriffen sind.

Die Central Argentine hat ihre große, prächtige Hauptstation Refirq
zum größten Teile fertig gestellt und das Gebäude in Betrieb genommen.
Ihre wichtige Vorortlinie nach Tigre wird elektrisiert, und die Arbeiten

sind schon weit vorgeschrittem

Die Pacifico Bahn schafft sich eine eigene Zuführungslinie nach dem
Retiro, wo ein Hilfsempfangsgebäude errichtet ist und Güter— und Hafen—

gleise angelegt werden.

_
Die Central Buenos Aires Bahn hat eine Konzession erlangt für eine

Untergrundbahn von ihrer Station an der Chacarita‚ inmitten des Stadt

gebietes, aber außerhalb des dichter bebauten Kernes belegen, bis nach

dem Hafen, eine Strecke von ungefähr 3,5 km. Die Pläne dafür sind zwar
schon eingereicht, zur Ausführung sind sie aber noch nicht gekommen.
Unter den Konzessionen, die in Deutschland vorübergehendes Interesse

hervorgerufen haben, wurde häufiger die von Samborombon nach Trenque Lau
quen genannt. Die Linie sollte von dem geplanten Hafen an der Samborombon

bucht ausgehen, dem man schon den Namen Port Argentine beigelegt hatte, und
die Konzessionsgescllschaft hieß deswegen The Port Argentine Great
Central Railway. Alle großen Anstrengungen und selbst eine Unter
stützung des Unternehmens durch die Regierung von 8 Mill. Ji, die unter
gewissen Bedingungen geboten wurde, konnten es nicht in Fluß bringen.
Schon 1913 wurde die Konzession für verfallen erklärt, und der Minister
der öffentlichen Arbeiten hat in seinem Rechenschaftsbericht von 1915
diese Tatsache bestätigt.

(Fortsetzung s. S. 1162.)
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Die argentinischen Eisenbahnen am l. Januar 19160;.

1 1

1
S
t

t_

Loko- W a g e n

Bezeichnung km

1

a'lo‘
_ ai „ä.

‚

der Bahn_ 1

nen fiven Per- Ge-

1

Vieh_ (x(!\l'(bldC-.

‘ sonen- pllck- I Tragfähig.

1
1 5 11 n lange 1
—
-

* '——H—-W
km in t

1

Anzahl zul(ll)kg
‚ l

‚ 1 1

1

'

Schmalspur (1000 mm}, l1 5 y 1

Central Norte (315511). . . . 3519 195 ; 263 193 259

1

524 l48_768

Argentino delNorte (Staatl.). 1612 1 77 104 99 74 ; 140 29132

l’rovincia 05 Santa F6. . . . 1940 1 145 147 140 129

1

652 79535

Allgemeine Eisenbalm- Gas. 11

Prov. Buenos Aires 1
1 1292 103 4 104 95 71

1

357 49340

Central Cördoba . . . . . . .

‘

1919 155 ; 240 313 186 1

279 140025

'l‘ransandino Argentino . . . ‘ 180 — 27 28 ‘ 10 78 1631

Neutral del Chubut . . . . .

‘

105 5
' 5 5 «
i 1 4 —

’l'rnnvia 1
1 Vapor de Rafaela. 83 11 1 5 3 6 1 — 401

1
1 ;

zusammen. . . 10540 691

1

695 369 1 739

1

2034 44937>

Vollspur (1435 mm) 1

1

Nord—Ente Argentino ' 1208 60

1

67 68 3 47

1

225 13860

Entre Ries Bahnen . . . . . 1176 77 1 71 88
1

39 ! 242 63610

(‘enlral de Buenos Aires 370

1

40

1

64 23 1 22 33 21553

zusammen. . . 1 2754 177 192 134 T 114 505 88993

1 1 ‘

Breitspur (1676 mm)

‘

1

1

Sud de Buenos Aires . . . . 1 6058 1 384 676 739

1

704 1 1507 363914

Ocst0 de Buenos A. (Westb.) 3003 184

1

347 348 ‘ 398 1 “118 262 715

Central Argentino . . . . . . 5367 537

1

556 633 1 476 1 935 400191

Buenos Aires al Pneilieo 1 2532

l 1

1

11111115Blauen y Nord Oesle. 1 1337 435

l

726 375 435 ; 1132 22955

Grau Oeste Argentino. . . . 1600 1

' ‘

:

115311:15 n Puerto Belgrano . 797 1 53 ; 45 28 f 36 100 30600

1
| ‘1 j 1

zusammen . . . ;‘ 20744 . 1593

1

2355 2128

1

2039 1 5092 13403‘L‘

1
1

Im ganzen

i’

I

Staatsbahnen . . . . . . .1 . 5031

l_

272

1

367 285 ‚ 333 ; 664 177

l’rivatbahnen . . . . . . . . 29007 2139 3075 2691 1 2559 1 6967 1700609

im ganzen . . . 34 038 2461 3442 3 [76

‘

2892 763l l 878 749

1

l) Entnommen aus einer Veröffentlichung der Zeitung La Naeion. Die
Unternehmungen der Provinzen und die Nehen- und Industriebahnen sind in
beiden Tabellen nicht enthalten.
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Aufgewendetes Kapital.

.:
_

-‚_ . ‚ ‚ _„.

Aufgewandtes Auf 1 km kommen Ver

H 0 z e i 611 111111 g gesamtes 1 ‚ zinsqu

l

der Kapital Kapital

i

Einnalune' Ausgabe
%

1151.11 i

——— 7 —— ‚’WWM—»— fl« 7

h
‘ 1
’ e s 0 G
‚ 0 1 d

1
Schmalspurbahncn.

|

1‘011tral Norte (Staatlich) . . 1 _ _ ‚ ‘

1386 1445 |

Argentino de! Norte (Staatl.)
120000w0 23 802

1 174

1

1 161 l

_ 0’";
Provincia de Santa F6 . . .

1
| 52 898 069 27 267 * 2352 1648 + 250

Allgemeine Eisenbahn-Ges.

1
‘

in der Prov. Buenos Aires

1

43 967 852 34 296 1 2 331 1 1 817 + 1,50
(‘entral Cürdoba . . . . . .

|

81634652 42540 ! 4231 l 3022 + 2,84
'l‘ransandino Argentino . . . Ä 9660357 53 668 mit Pacifico B. vereint
1‘entral de! Chubut. . . . . 1469729 13 997 ; 1465 882 + 4,10
'l‘ranvia ä Vapor de Rafaela. 467 403 5631 719

1

721 -—
0‚0:1

z11s:1111m0n u. Durchschnitt 310 098 062 29 424 2 138 ‘ 1 738 + 1,40

Vollspur

1
!

Nord—Ente Argentino . .

ä
: 36304 513 30053 1251
1

724 + l,69
111111e Rios Bahnen. . . . . 11 36 974 533 31441 2078 1 1456 + 1.51
1‘1-n1ral de Buenos Aires. . 1 12155665 32 853 3654

1

1607 + 6,23

zusammen n. Durchschnitt

i

85 434 969 31 011 1 917 1 165 + 2‚46

Breitspur

! l

01111 de Buenos Airos. . . . I 246620 736 40710 4456 I 2005 + 4,06
110510 de Buenos A. (Westb.) 1 123 424 821 41 100 1 4534 2675 -+ 4,51

Uentral Argentino . . . . .

:

235240030 43031 1 5313 ‘ 3242 + 5,68
Buenos Airee al Pacifico . . ‚; 117 341 494 46 343 ‘

Bahia Blanca y Nord Geste !.- 40601017 35 762 1 4545 1 2515 4 4,75
Grau Geste Argentino . . . | 63418983 39636 l

Rosurio a'
1
.

Puerto Belgrano . l 34081718 42 762

l

1 336

|

1014 + 0,75

zusammen u. Durchschnitt 869 730 599 41927 4762 2784 + 4,66
J! l 41

I

Im ganzen

1

31551e1151111511 . . . . . . . . II 120000000 23 352 3 1322 1360 — 0,15

Privatbahnen . . . . . . . . 11 1 145263630 39 432

i

4135 2406 + 4‚15

im ganzen. . 1265263630 37172

‘

3710 2325 + 3,71
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Aus der vorstehenden Zusammenstellung ergeben sich die Kosten der
Herstellung der argentinischen Bahnen und ihre Erträge im Jahre 1915.
Trotz der außerordentlich ungünstigen Zeiten hat sich die Versinsung der

besseren Bahnen auf einer erträglichen Höhe gehalten, wenn sie auch gegen

frühere Jahre zurückgegangen ist. Die Aktienkurse aber hatten im Jahre
1915 einen Tiefstand erreicht, selbst bei guten englischen Unternehmungen.

wie noch nie seit ihrem Bestehen. Die Hauptzahlen seien hier als Bei—

spiele angeführt. Im Monat Oktober 1915 hatten die Bahnaktien folgende

Werte:

l. Große Südbahn . . . . . 76 °/0

2. Central Argentino Bahn . . . 77 „

3. Westbahn . . . . . . . . . 80 „

4. Pacifico . . . . . . . . . . . 43 ‚.

D. Argentinische Nordost Bahn . . 15 „
U. Entre Ries Bahn . . . . . . . 20 „

7. Central Gördoba . . . . . . 50 „

Von diesen Aktien standen die drei ersten und die letzte früher über

dem Nennwert und die Pacifico näherte sich diesem.

Die Verkehrsindustrie Argentiniens muß aber notwendigerweise nach

dem Kriege wieder aufblühvn, weil das Land die treibenden Kräfte dafür

in sich birgt.



Die königlich bayerischen Staatseisenbahnen

in den Jahren 1913 und 1914.

Die nachstehenden Mitteilungen sind den Jahresberichten der königl.

bayerischen Staatseisenbahnverwaltung für die Berichtsjahre 1913 und
1914 entnommen‘).

l. Längenübersicht.

AI 1913 i 1914

l
K i l 0 In e t e r

l. Eigentumslänge am Ende des Jahres .
"

8332,80 8436,14

2. Betriebslänge „ „ „ „ .
i:
8255,12

‘
8358,46

Davon waren:
!

mehrgleisig . . . . . . . . . . . ‘ 3059,23 3 125,03

Haupteisenbahnen . . . . . . . . . 4817,70 4817,70

Nebeneisenbahnen . . . . . . . . 3437,42
‘
3540,76

Vollspurbahnen . . . . . . . . . 8139,67
‘
8242,69

Schmalspurbahnen . . . . . . . .
‚V

115,45 115,77

3. Betriebslänge im Jahresdurchschnitt:
V

a) für den Personenverkehr . . 7 975,64 , 8 162,43

b) „ „ Güterverkehr l 8090,86
‘
8283,99

Ai

c) überhaupt. . . . . . . . . . . 8115,15 8308,28

Außerdem waren am Ende des Jahres ;‘
‘

noch Anschlußbahnen ohne öfi‘ent- ,

lichen Verkehr (vorwiegend Privat- i

eigentum) vorhanden . . . Anzahl 1160 1203.

l) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 19l5, S. 850 ii‘.
Archiv für Eisenhahnwenen. 1916. 76
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II
. Anlagekapital.

Das verwendete Anlagekapital betrug:

1
. am Ende des Jahres überhaupt . „ß i 2328 542 003 2381865 187

auf 1 km Eigentumslänge . . . . „ 250 0381 282 341

l

2 237 832 540

1

2 297 738 418.

I

2
. im Jahresdurchschnitt (ohne Zu

schüsse Dritter) . . . . . . . . „

III. Fuhrpark.

l. Bestand.

l. Am Ende des Jahres waren vorhanden:

1 9 1 3 l 9 1 4

Lokomotiven . . . . . . . . . . . . . 2445 2483

Triebwagen. . . . . . . . . . . . . .

‘l

25 \ 25

zusammen . . 2 470

‚ 2 508

Tender................ 13481 1368

Personenwagen (eingerechnet die Per

sonenabteile der Triebwagen) . . . 7446 7 543

mit Achsen . . . . . . . . . . . . 18902 19202

In den Personenwagen befanden sich

überhaupt Plätze . . . . . . . . .

|

342 600 354 398

durchschnittlich auf 1 Achse.

‘

18,4 18,5

Gepäckwagen. . . . . . . . . . . . .

l

1753 1 758

mitAchsen

‘

3917 3927

Güterwagen einschl. Bahndienstwagen. . 65 911 59 099

mit Achsen . . . . . . . . . . . . 112784 119241

Ladegewicht auf 1 Achse . . . . . . . 6,7 6,8

Postwegen . . . . . . . . . . . . . . 408 407

mit Achsen . . . . . . . . . . . . 1244 1248

Außerdem Privat-Güterwagen. . . . . . 1 506 1 662

mit Achsen . . . . . . . . . . . . 3018 ‘ 3109.
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2. Die vorstehend nachgewiesenen Fahrzeuge hatten einen Be

schaffungswert von

insgesamt

Davon kamen auf:

1 Lokomotive . . . .

1 Triebwagen (mit Personenabteil)

1 Personenwagen .

1 Gepäckwagen

1 Güterwagen usw. .

1 Postwagen .

3. Im Jahresdurchschnitt standen zur

‚Stück

Personenwagen mit den Personen

abteilen der Triebwagen

Lokomotiven und Triebwagen

mit Achsen

Gepäckwagen .

mit Achsen

Güterwagen usw.

mit Achsen

Im ganzen Wagen

mit Achsen
„

71

i
1913

!

1

|

1

1

l

2. Leistungen der Fahrzeuge.

i
1914

409 175 610 ! 425 781 392

1

50 575
|

51 429

38 400
‚

38 400

12154
}

12 255

7 100 1 7 134

3 157 1 3150

13 051
1

13 230.

Verfügung:
7

l 9 1 3Wfl
w

1_9*1:177

2 462 2 489

7 327 7 445

18 923 19 052

1 731 1 756

3 858 3 799

55 420 69 034

111817 119 076

64 478 78 235

134 598 141 927.

a
.) Die eigenen und fremden Lokomotiven und Triebwagen haben

auf den eigenen Betriebsstrecken geleistet:

Lokomotivkilometer im ganzen. . . . .
auf 1 km durchschnittlicher Betriebs

länge . .

Lokomotiv n u t z kilometer.

Eine eigene Lokomotive usw. leistete
auf eigenen und fremden Strecken

durchschnittlich

Zugkilometer .

19 1 3

\ 1914

108 615 253 1 95 292 579

i

|i

13 384 1 11470

i. 81 048 184

1

69 639 184

1 l

‚l 44 482 38 494

76 393 243 ; 65 302 784.

76*
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b) Auf den eigenen Betriebstrecken sind von den eigenen und

fremden Wagen geleistet werden:

l 9 l 3
I l 9 l 4

1 Achskilometer
v 0 n

adf..llkirn
7 717

auf l km
1 .. durchschn. .. durchschn.
1
“berhaup‘ Betriebs- “be’h‘mP‘ ‘ Betriebs
‘ längs längs

den Personenwagen . . . . 796 977 954 100 052 712 339 520 87 271

„ Gepäckwagen . . . . . 202 201 162 1 24991 173868279 m988

„ Güterwagen . . . . . . .’ 1 731 460 807
1 214 002 1 577 892 242 190 475

„ Eisenbahnpostwagen . 77 494 470
[

9 494

sämtlichen Wagen. . "
11

90178664‚
11944

2821118587
1
947 636

l

f'2541594511j
305911.

Die durchschnittliche Stärke der ge „717971743747 l _

förderten Züge betrug :
‘ A c h s e n

bei den Schnellzügen . .
'

28 29
l

„ „ Eilzügen . , 24 24

„ „ Personenzügen . 19
;

28

„ „ Güterzügen .
1

71
‚

64

„ „ Arbeitszügcn . i
9

\

7

„ allen Zügen.
i

37 | 39.
l

IV. Verkehr.

l. Personenverkehr.

a) I m g a n z e n.

1 9 1 3 , 1 9 1 4

|
insgesamt °/o insgesamt °/.

1 1
1

1. Es wurden befördert:
! 1

‘

in der 1. Wagenklasse Reisende 264319 0,90 ‚ 183 870 0,16

. „ 2. „ „ 8065186 1 2,111
i
2285407 1 1.99

. „ 3. „ „ . 31814900
\
23.66 1 25890674 ; 22,51

. „ 4. „ „ . 97105 956
‘
72,22 I 91208540 ‘ 70,84

auf Militärfahrkarten. „ 2204991;
‚
1,64 5063418 1 4,12

1 1 - L1

insgesamt . . Reisendel 134455 357 100,00 114631904 100,00.
1 1, 1
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‘ l 9 1 3 l 9 1 4

: insgesamt % insgesamt | %

‚ . 1

2. Von den beförderten Reisenden
J

1 '

wurden durchfahren: ‚

in der l. Wagenklasse Perskm
l
42 196 682 1,13 28944610 0,s7

„ „ 2. „ „ 268 421060 7,21
l 198483787 5,93

„ „ 3. „ „
' 11737377641 3331 ; 886593554 2699

„ „ 4. „ „ | 2037619725‘ 5693
1

1811988073 5433

auf Militärfuhrkarten '. „ 153905295 4,19 421211747 ‚ 12,58

l .
insgesamt . . Perskm

f
3725880526 100,00

I

3347 221771 100,00.

3. die Einnahmen betrugen: '
‚ ‘

für Fahrkarten 1. Klasse . . „ß 3139621
1
3,44 '1 2163153 2,33

„ „ 2. „ , .; 12730374} 1333 9430930 1297

„ „ 3. „ ,
;|
32901319‘ 3601

1

24652520 3233

„ „ 4. , . . „ 40 946 322 44,88 35682434 46,79

„ Militärfahrkarten . . . . „ 1570 814 1,72 4329 333 0,68

insgesamt . . . . . „46 91248950 100,00 76 258 390 100,00.

4. Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge für den Personen

verkehr kamen: l 9 l 3 1 l 9 l 4

Reisende . . .

[|

16 953 14 044
l 1

Personenkilometer . . | 467 158 ! 410 077

Einnahmen . . , 11441
'

9343.

5. Im Durchschnitt betrugen:

“ 1913 } 1914
l; i * ih ———” “ ** * ' W *

|
die die Einnahmen die , die Einnehmen

. . durch- für durch- fürb°‘ den Rasen
i fahrene 7

‘, fahrene
7 * ' ’

I \Vege- 11 Person| 1 Per- 1 Wege- , 1 Personl 1 Per
, strecke , (Fahrt) sonenkm1 strecke 1 (Fahrt) [sonenkm

|
km , „76 ‚J , km „ß

11 „_
\

, .

auf Fahrkarten 1
. Klasse

1

159,64

1
’ 11,33

‘

7,44 i 157,42 f 11,76

1 7,47

„ „ 2
.

„

‘

87,57 1 4.15 , 4,74 :

86,33

‘

4.13

1 4,73

„ „ 3
.

„ . 36,39 ; 1,03 2,30 ; 34,24 0,93 , 2,79

„ „ 4. „ 21,50 1 0,42 1,96 22,31 . 0,44 1 1.97

„ Militärfahrkarten . . l 69,30 1 0,71 ‚ 1,02 83,19

1

0,86 1,03

insgesamt. . i 27,71 0,03 2,43 29,20 1 0,67 2.29.
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6. Von dem Gesamtpersonenverkehr kamen:

H
1913 10 1 4

auf den
_

‘ Per- Ein- ' _ Per Ein
Retsende Reisende
l sonenkm nahmen

sonenkmi
nahmen

‘‚ 1
\

Binnenverkehr . . . °/„ 90.22 73,50 65,53 90,02 "71,00 ‘
66,71

direkten Verkehr . . „
‚
8,78 | 21,07 , 26,01 8,22 20,05 24,50

1 ; 1
Durchgangsverkehr . „

11

1,00 5,01 1 8,46

1l

1,40 7,39 1 8,07.

i f 1

b) Nach den Arten der benutzten Fahrkarten
geordnet:

‚ „L. W_ - ___
-_}

„_
‚l..-

_‚
1

l 9 l 3 f l 9 1 4

l

, ‚_ _ ‚ „ ‚

i

insgesamt
i

°/„ insgesamt %

1. Anzahl der beförderten Rei-
\

I

senden:
'

1

auf einfache Fahrkarten (mit i \

Doppelkarten) . . . . . 91910935. 72,00 02400223 11,00

„ Militärfahrkarten . . . . . 1 2204990} 1,04 5003413 4.12

„ Rückfahrkarten aller Art . i 33 000 320 , 25,00 20033 900 1 23,40

„ Rundreisekarten und -hefte 338 852 ". 0,20 328 362 0,20

„ Fahrkarten zu bestellten 1

Sonderzügen . . . . . . 4264 0,00
1

— —

13
;

zusammen . . . 134 455 357 , 100,00 114 031004 100,00.

2. Anzahl der gefahrenen Per

sonenkilometer:

auf einfache Fahrkarten . . . 3094047 338 83,00 2557 291582 76.40

„ Militärfahrkarten . . . . . 153905295
1
4,10 \ 421211747 12,50

„ Rückfahrkarten aller Art . , 429 020 452
‘

11,04 340140 704
i
10,10

„ Rundreieekarten und -hefte 47458666
1
1,27 28 569 738 0,00

. Fahrkarten zu bestellten ‘
1

Sonderzügen . . . . . . 540776
‘
0,01 —— ——

l 1 ,
,

zusammen . . . 0725000520‘ 100,00 ‘. 3341221171 100,00.
‘

1 i
, |
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|
1 9 1 4

‚ ‚ ‚ _‘ „
insgesamt

1
%

|
insgesamt 1 °/0

,.
' '

1 1
3. L1nnahrnen aus dem Absatz: 1

I1
‘

von einfachen Fahrkarten. . . 81706181 1 89,54 ; 65927 271 ,‘ 86,45

„ Militärfahrkarten . . . . .
'

1570813 1.11 |1
4329 333

1
5,68

„ Riicki’ahrkarten aller Art. 4011100 5,11

.1

3614 219 , 4,13

„ Rundreisekarten u. -heften 1972150 2,16
'
1 177 822 1,55

„ Fahrkarten zu bestellten

Sonderzügen . . . . . . 26008 0,03 1,
—

‘
—

„ Bett- und Zuschlagkarten. 1302 697
1
1,43 , 1209745

11
1,50

I1 1

zusammen . . . 91 248 949

l

100,00 70 268 390 100,00.

4. Im Durchschnitt ergaben sich:
_. „ ‚_‚

!

r r
1

l 9 1 3 l 9 l 4

I
‚„_‚ _ _ W __‚ ‚ ‚ „‚ „ ‚

bei den Reisen 1 durd1‘ Einnahmen für
' d“r°h‘ Einnahmen für

fahrene „ ‚‘„ „ 4— fahrene 7 ‚ .‚ _

auf Wege- 1 Person .» l Per- _Wege 1 Person 1 Per

strecke (Fahrt) Esonenkm‘ strecke
1‘ (Fahrt) sonenkm

km ‚.41 1 „_
1 km .44 ‚3

einfache Fahrkarten. . . 31,00 0,83 2,64 31,03 0,80 2,ss

Militärfahrkarten 69,80 0,71 1,02 1 83,19 0,86 1,03

Rückfahrkarten aller Art | 12,65 0,14 ‘ 1,09 1 12,68 0,111 1 1,06

Rundreisekarten u. -hefte

|

140,06 5,82 1 4,63 i 87,01

1

3,59 4,12

Fahrkarten zu bestellten " 1

Sonderzügen. . . . . . 127,12 6,11 4,81

|I

—— — —

insgesamt . 27.71 0.es 2.10 29,20 0,07 2,28.

2
. Gepäckverkehr.

;

1 9 1 3 1 9 l 4

1
. Reisegepäck wurde befördert t 317 622 271962

Zurückgelegte Tonnenkm (von der

Gesamtlast des Reisegepäcks) . tkm

1
1

18741 919 15 409 746

Erzielte Einnahmen . „ß

1

4 574 132 3 679 781

2. Hunde (bei Reisenden) wurden be

fördert . .Stüek ' 403 049 358 938

Erzielte Einnahmen . 046 194 441 158 354.
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3. Güter- und Tier-verkehr.

1 9 1 3
|

1 9 1 4
l. Es wurden befördert -

|
-‚

Tonnen °/o Tonnen °/„

Eil- und Expreßgut . . . . . . . . . 447 467 1,03
i 438905 1.17

Stückgut . . . . . . . . . . . . . . . . 2041 179 4,69 i 1757 858 4,...

„ nach dem Spezialtarif la | 776870 ! 1,79
1

627026 1,57

Wagenladungsgut:
Allgemeine Klasse A1 . . . . . . . . 586293 1,55 537 861 1,73

„ „ . . . . . . . .
l
1 340 390 3,09 1 229 762 3.21

Spezialtarif A’ . . . . . . . . . . . 935 877 2,15 838187 2,211

„ 1 . . . . . . . . . . . . ‚ 2 346 425 5,99 2 313 092 6,15

„ II (in Ladungen von 10 t) .
'
1736 653 3,99 1 384048 3,69

„ 11 („ „ 57). 836526 1,99 678784 1.11

„ III . . . . . . . . . . . . 7216190 16,59 5540866
‘
14,71

Ausnahmetarife . . . . . . . . . . . 24248692
l
55,74 20645829 l 54,94

Militärgut . . . . . . . . . . . . . . .
|

172222 0,40 909 538 2,12

Tiere . . . . . . . . . . . . . . . . . . ‘ 610968 1,40 590 870 1,57

Frachtpflichtiges Dienstgut . . . . . . 206814 0,49
I

65998 0,23

zusammen: gegen Frachtberechnung 43 502566 100,00 37 578619 {100,00

ohne „ 2 864 426 ,
—- 2 437 865 < —

im ganzen . . . . . . . . . . . . . . 46 366 992 — 40016 484 —

l 9 1 3 1 9 l 4
2. Es haben zurückgelegt _ -_

‘
. - ..W . .

Tonnenkm % Tonnenkm °/„

l

Eil- und Expreßg‘ut . . . . . . . . . 49 777 729 l 0,98 47 410592 1.05

Stückgut . . . . . . . . . . . . . . . . | 232562 935 3 4,59 197 764165 4.37

„ nach dem Spezialtarif 15 i 09 772 394 1,11 66916568 = 1.n.

Wagenladungsgut :

Allgemeine Klasse A‘ . . . . . . . . 79004385 1,56 71337659 1.59

„ „ . . . . . . . . l 205452100 ‚ 4,05 191215935
‘
4,22

Spezialtarif A2 . . . . . . . . . . . 98684206 . 1,95 84845 339 ‘ 1,57

„ I . . . . . . . . . . . . 257 421 015 5,08 , 237 747 850 . 5,24

„ 11 (in Ladungen von 101). 214429920 i 4,23 i 174152151 ‘ 351

„ II („ „ „ 5 t). 72 830 399 1,14
‘
56 747154

‘
1.24

„ III . . . . . . . . . . . . 733389261 14.1: ‘ 552003 9119 ‘ 2219

Ausnahmetarife . . . . . . . . . . . 2 952 653 574 ‘ 58,29
‘
2667 717 748 58.59

Milit11rgut . . . . . . . . . . . . . . . 16 472 750 8.39 126605623
‘
219

Tiere . . . . . . . . . . . . . . . . . . 53150124 1,05 52879240 1,1:

Frachtpflichtiges Dienstgut . . . . . . . 11254945 0,22 3650733 0,09

zusammen: gegen Frachtberechnung 5066855 677 1100.00
‘
4530 394665

[100,00ohne „ 429 443 014 | — 1 359 951 672 —

im ganzen . . . . . . . . . . . . . . 5496298691!
— 3 4990315357 —.
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3. Die Einnahmen aus dar Güter- 1 1 9 1 3 1 9 1 4

beförderung betrugen für
__ V

% 11

g
JG 41—6/0

1:11- und Expreßgut . . . . . . . . . . ,: 8881848 4,70 8587432 1 5,05

Stückgut . . . . . . . . . . . . . . . .
1
24245667 12,00 20677500

‘
12,10

„ nach dem Speziallarif 19 . .
1
7854368 4,15 0 6377794 3,75

Wagenladungsgut: 11 l

Allgemeine Klasse A1 . . . . . . . 5699174
_ 3,09 5150010 3,03

„ „ B . . . . . . . . 1 12577556
|
6,001

11672642 1 6,86

Spezialtarif 412 . . . . . . . . . . . 5472749
1 2,01|

4748893 ‚ 2.10

_.
‚ I . . . . . . . . . . . . 13083 479 1 6,00 11982 791 7,01

„ 11 (in Ladungen von 10 0). 1 7979752

1

4,05 6470497 1 3,00

„ 11 („ „ „ 54). 1 3008318 1,00 2334101

‘

1,07

„ 111 . . . . . . . . . . . . 1 20777459 11,00 15719781 , 9,04

Ausnahmetarife . . . . . . . . . . . 1 72444914 ‚ 38,57 64526554 1 37,98

Militärgut . . . . . . . . . . . . . . . 1 944613

‘

0,50 7333176 ‚ 4,01

Tiere . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4604052

1

2,451 4455617 2,62

Frachtpflichtiges Dienstgut . . . . .

i\

291636 1 0,16l 99979 1 0,00

im ganzen . . .

1

187865585
l100,00l

170137268 1100,00.

1 9 l 3 ‘ l 9 1 4

010 die die 1 die

. dur0h' Einnahmen dufßh- Einnahmen
4. Im Durchschmtt betrugen

1
1 fahren 1 für fahrene 1 für _

1
1 Wege-

1

*' 7,—— Wege-
' W 15h—

strecke l t ‘l tkm strecke

1

1 t 1
1 tkm

1

km

1

.‚44 , „3 km

|

.ß Ä 1
1

1

1

4

Eil- und Expreßgut . . . . . . .

1

111,24 19,85 17,84 108,02 19,57 18,11

Stückgut . . . . . . . . . . . . . 1 113,94

1

11,88 10,49 112,50 11,76 | 10,46

„ nach dem Spezialtarif 1 a I 115,56 1 10,11 8,75 106,72 f 10,17 1 9,53

Wagenladungsgut:

1

1 ‘

Allgemeine Klasse A1. . . . . I 134,75 1 9,72 7,21 132,63 1 9,57 1 7,22

„ „ B . . . . . 153,28 1 9,38 6,12 155,49 1 9,49 6,10

Spezialtarif A’ . . . . . . . . 105,45

1

5,85 5,55 101,29

|

5,67 5,60

„ I . . . . . . . . . 1 109,71 5,85 5,08 102,52 5,18

‘

5,05

„ II (inLedungenv.10 t)

1

123,47 1 4,59 3,72 125,83

‘

4,58 1 3,72

„ II („ „ „ 5 t) 87,06 3,00 4,19 1 82,71 1 2,44 |

4,16

„ III . . . . . . . . . 1 101,69

1

2.09 2,83

1 99,62

' 2,84 ‚ 2,86

Ausnahmetarife . . . . . . . . 121,77 y 2,99 2,45 129,21 1 3,13 ‚ 2,42

Militlrg'ut . . . . . . . . . . . .

1

95,55 1 5,48 5,73 139,20 8,06 1 2,79

Tiere . . . . . . . . . . . . . . . 86,99 1 7,54 1

8,60 99,49 1 7,54

1

8,43

Frachtpflichtiges Dienstgut . . . 1 54,42 1 1,41 2,59 42,45 1 1,16 2,74

zusammen: . 1 1

gegen Frachtberechnung‘

1

116,47

‘

‚32 1 3,71 120,55 ; 4,53 3,70

ohne „ 149,92 1 — — 147,65 1 — —
im ganzen . . . . . . .. 1h 118,54 — — 122,21 1 —- .—.
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z"
).

Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge für den Güterverkehr

kamen: ‚

.

H

1913 . 1914

gegen Frachtberechnung befördertes t.

" ’_‘
Gut.............tn ‚5377 4536

'

„km Ü 626 211 548886

Einnahmen an Fracht. . . . . . .46 23 819

i

21085

Gut überhaupt (mit den fracht- „

freien Sendungen) . . . . . . t 5731 4830

„km 679 322 590 337.

6
. An der Gesamtgüterbeförderung gegen Frachtberechnung waren

beteiligt:
t
‚ 1913 i 1914‚_ s _H„„

|

_ -h. _

d e r gefahrene Ein-

l

gefahrene Ein

t

l

tkm nahmen t tkm nahmen

Binnenverkehr . . . mit % 33,11 1 22,12 29,37 15,05 8,32 16,16

direkte Verkehr . . „ „ _ 51,05

‘ 55,03 51,11

1
‘ 52,07 40,75 43,60

Durchgangsverkehr „' „ 15,54 22,85

‘

18,96
i
32,33 50,93 40,21.

V. Betriebsergebnisse.

1
. Einnahmen.

1|7
1913 .' 1914

|.

«ß 1%; «« 1%

|

a
) Aus dem Personen- und Gepäck i

'

‚verkehr: ‚ i .

insgesanü . . . . . . . . . . . . . ‚g
: 96405545 30#5

‚l

00419422

ä

28aa

auf 1 km durchschnittlicher Be- ;. ‚

‘

triebslänge . . . . . . . . . . . . 12087

1

-— ' 9687

l

—

b
) Aus dem Güterverkehr: i

l

insgesamt . . . . . . . . . . . . . . | 192 712429

‘

60,43

l

174 670315 [ 61,91

auf 1 km durchschnittlicher Be-

li ‚ y

tfiebflünge . . . . . . . . . . . .
23819\

-—

. 21023I -—

Verkehrseinnahmen im ganzen 289117974 1 90,66 1
‘ 255 149 737 ‚ 90,43

l

c) Sonstige Einnahmen . . . . . . . . ‚j 29785 692 l 9,34 I

27016361 9,61

Gesamteinnahmen . . . . . . .

{
I 318903666 l 100,00 ;| 282166098 1 100,00.
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2. Ausgaben.

_ _. _ _. .
„l

‚. 1 fi:‚=il._ .‚ s _„‚
‘

'[ 1913 l| 1914

1
M

1 % t
„e %

i 11

a) Persönliche Ausgaben . . . . . . . _ 121658482
‘
53,19

‚1

120 999 607 56,40

b) Sachliche Ausgaben . . . . . . . .
1106969465!

46,01 1 93523738 43,10

i

Gesamtausgaben . .
l 228527 947 100,00 ii 214 523 345 1 100,00

im Verhältnis zu den Gesamteinnahmen
1

(Betriebszah!) . . . . . . . . . . . .
l

—— 71,66 —— 76,03.

3. Überschuß.

Insgesamt . . . . . . . . . . . . . . . 90375 719 , —
II
67 642 753 , -—

im Verhältnis zu den Gesamtein-
'

nahmen . . ‚ . . . . . . . . . . -— |
28‚31

i —— ’ 23,97

im Verhältnis zum durchschnittlichen ‚

Anlagekapital . . . . . . . . . . | —
1
4,01 — 2,21.

| 1

4.1m Durchschnitt kamen:

'

l 9 l 3

4
l 9 l 4

' auf auf auf auf auf auf

|l 1
km 1Loko- 1 1 1 1 km . 1Loko- 1

;l Bshn- . motiv-
1
\Vagen-‘ Bahn- 1‘ motiv- “’agen

l,
hinge ‘ nutzkm achskmy länge 1 nutzkm

‘
achskm

1, „a M „+1 f, „a , „n‚ „46

11 1 . |
von den Einnahmen . . ‘ 39297 ' 3,91 0,11

‘

33962 4,05 0,11

„ „ Ausgaben. . .
|

28161
!
2,110 0,08 25820 3,08 0,08

vom Uberschuß 11136 1 1,11 0,03 i 8142
‘
0,97 0,08.

1 1 .

VI. Zahl der Beamten und Arbeiter im Jahresdurchschnitt.

‘

1913 i 1914
„. _ __ .... .-‚ __—_
insgesamt

i °/„ ;
insgesamt %

A. Verwaltungsdienst . . . . . . . . . 3229 4,82 l 3140 4,93

B. Bahnbewachungs- und Bahnunter-
lhaltungsdienst . . . . . . . . . . 15066 22,111
1
1340-1 21,13

C. Bahnhofs-, Abfertigungs- und Zug- |

begleitdienst . . . . . . . . . . . 29380 43,90
‘
28445 44,83

D. Zugfürderungs-‘u. Werkstättendienst 19 255 28,77 18460 29,09

zusammen . . . 66 930 i 100,00
1‘
63 449 100,00.
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VII. Unfälle.

'| I
1.Zahlder: —

|
1913

i|
1914

Entgleisungen . . . . . . . . . . . 26 21

Zusammenstöße . . . . . . . . . . . 27 22

sonstigen Unfälle . 1 319 337

Unfälle im ganzen . . . . . . . . . 1. 372
1

380

davon kamen:
1

1

auf 100 km durchschnittl. Betriebslänge 1 4,58 4,57

„ 1 Million Lokomotivkilometer 2,99 3,99

„ 1 „ Wagenaehskilometer .
'

1,32 1,49.

2. Zahl der beim Eisenbahnbetrieb getöteten oder verletzten Per
sonen (ohne die Selbstmörder):

—:"
'A "

I
’ '

‚1
1913

‚I

1914

1
1
1

I

111—getötet 1verletzt
getötet ' verletzt

1 1

a) Reisende überhaupt . . . . . . . .
'

5
1

66 8
‘
66

auf 1 1111111511:
’

1
1 1

beförderte Reisende . . . . . . . 0,036
i

0,491 0,069
1

0,116

Personenkilometer . . . . . . . 0,001 1 0,017 0,002 0,030

b) Bahnbeamte und Bahnarbeiter im

Dienst überhaupt . . . . . . . . 67 137 46 157

auf 1 Million: _ ,

Zugkilometer . . . . . . . . . .
11

0,310 1,160 1 0,104 2,404

Wagenachskilometer aller Art .
|i

0,093 0.049 l 0,013 0,06‘2
, ,

e) Fremde Personenl) . . . . . . . . . 40 37
1
51 41

l l

Gesamtzahl . 112 240
11
105 1 %4

1 -\ 1
auf 1 Million:

302 369

Zugkilometer . . . . . . . . . . 1 4,57 1 5,65

Wagenachskilometer aller Art . ‘ 0.125 1 0,145

Außerdem Selbstmörder . . . . . . 1 53 1 6 29 3.

l) Eingerechnet die Post-, Steuer-, Polizei- und sonstigen im Dienst be
findlichen Beamten.



Die königlich württembergischen Staatsbahnen

in den Jahren 1913 und 191-1‘).

I. Längen.

!‘ l 9 1 3 1 9 1 4

Kilometer

l. Eigentumslänge am Ende des Jahres. 2098,95 2 103,56

2. Betriebslänge „ „ „ „ .
‘

2 098,95 2 103,56

Davon waren:

mehrgleisig . . . . . . . . . . . 588,20 588,20

Haupteisenbahnen . . . . . . . . 1 597,02

\

1597,02

Nebeneisenbahnen . . . . . . . .
l

501,93

V

506,54

Vollspurbahnen . . . . . . . . . I, 1997,67 k 2002,53

Schmalspurbahnen . . . . . . . . 101,28 101,28

3. Betriebslänge im Jahresdurehschnitt: l

a) für den Personenverkehr. . . . 2092,01 2094,18

b) „ „ Güterverkehr . . . . . 2098,95 2 101,12

e) im ganzen . . . . . . . . . 2098,96 2101,12

Außerdem waren am Ende des Jahres

noch Anschlußbahnen ohne öfi‘ent-
'

lichen Verkehr (vorwiegend Privat

eigentum) vorhanden. . . . Anz. 217 216.

l) Nach den Verwaltungsberichten der Königl. württembergischen Verkehrs
anstalten für 1913/14 und der Statistik der Eisenbahnen Deutschlands für 1913/14.
Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1915, S. 862 fl‘.
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II. Anlagekapital.

Das verwendete Anlagekapital betrug:

1913 1914

1. am Ende des Jahres überhaupt . «I6 828 228 911 837 360 420

auf 1 km Eigentumslänge . . . „ 394 592 398068

2. im Jahresdurchschnitt (ohne Zu

schüsse Dritter) . . . . . . . . „ 817477609 1 832 766 212.
I

III. Fuhrpark.

l. Bestand.

l. Am Ende des Jahres waren vorhanden:

1913 i 1914

Lokomotiven . . . . . . . . . . . . . 832 838

Triebwagen. . . . . . . . . . . . . .
‘

18
l

17

zusammen. . . . .
z

850 855

Tender................ 608 611

Personenwagen (eingerechnet die Per

sonenabteile der Triebwagen) . . . 2352 2394

mit Achsen . . . . . . . . . . . . 6071 6181

In den Personenwagen befanden sich

überhaupt Plätze. . . . . . . . . 127491
l
135 302

durchschnittlich auf l Achse. . . . . 21 22

Gepäckwagen. . . . . . . . . . . . . 585 599

mitAchscn............l 1453 1489

Güterwagen einschl. Bahndienstwagen. . 14 143 14 565

mit Achsen . . . . . . . . . . . . 28425 29354

Ladegewicht auf 1 Achse . . . . . . . ‚7 7

Postwagen . . . . . . . . . . . . . . 167 161

mit. Achsen . . . . . . . . . . . .
l

381 397

Außerdem Privat-Güterwagen . . . . . | 358 379

mit Achsen . . . . . . . . . . . . 722 764.
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2. Die vorstehend nachgewiesenen Fahrzeuge hatten einen Be

schafi‘ungswert von

1 9 1 3
j

1 9 1 4

insgesamt . . . . . . . . . . . . „e 119209199 ! 120141702

Davon kamen auf:

1 Lokomotive . . . . . . . . . „ 47 893 1 48951

1 Triebwagen (mit Personenabteil) „ 27286
i

25498

1 Personenwagen. . . . . . . . „ 12 358 12 323

1 Gepäckwagen . . . . . . . . „

}

3265 3244
1 Güterwagen usw. . . . . . . . „

l Postwegen. . . . . . . . . . „ 12400 —

3. Im Jahresdurchschnitt standen zur Verfügung:

}
l 9 l 3 1 9 1 4

,
__

Lokomotiven und Triebwagen . . Stück | 846 A 852

Personenwagen (mit den Personen- 21

abteilen der Triebwagen) . . . „ 2302 1 2335

mit Achsen . . . . . . . . . . „ 5968 6051

Gepäckwagen. . . . . . . . . . . „ 565 573,50

mit Achsen . . . . . . . . . . „ 1412 1429

Güterwagen usw. . . . . . . . . . „ 13964 14639

mit Achsen . . . . . . . . . . „ 28074 29423

im ganzen Wagen (ohne Postwagen) „ 16 831 17 547,50

mit Achsen . . . . . . . . . . „ 35 454
|

36 903.

2. Leistungen der Fahrzeuge.

a) Die eigenen und fremden Lokomotiven und Triebwagen haben

auf den eigenen Betriebsstrecken zurückgelegt:

l 9 1 3
1
l 9 l 4

Lokomotivkilometer im ganzen. . . . . 38 561 293 31 195 181

auf 1 km durchschn. Betriebslänge. . 18372 14 658

Eine eigene Lokomotive usw. leistete

durchschnittlich . . . . . . . . . . 45 626 36 485.
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b) Auf den eigenen Betriebsstrecken sind von den eigenen und

fremden Wagen zurückgelegt werden:

1‘
—

1

15 1 91 3
:

1 9 1 4

|____‚_ __ ‚ ‚j_____„ _ ,_ ‚
‘ Achskilometer

von
{auflka

auflkm
.. durchschn. .. durchschn.

t

i

uberhaupt
y Betriebs_ !

uberhaup
Bemebs_

l I
lange |

l
hinge

u 1 1

den Personenwagen . . . . 271575424 129 386 212920988 101673

. Gepäckwagen . . . . .
1
1
.

71105619 33877 ‘ 52679401 25072

„ Güterwagen . . . . . .
‘

386 407 922 163 619

‚

350 713606 166917

„ Eisenbahnpostwagen. . 1 16195514 }

7716

I

13539526 6444

sämtlichen Wagen . . 744 284 379

i

354 698 629853521 299770.

I 1

Die durchschnittliche Stärke der ge —1 9 1 4

förderten Züge betrug
1
1

—_ —V
""A7c h s e nA7

7

bei den Schnellzügen . . . . . . . . . 1 25

'

26

„ „ Eilzügen .

h

21

l

21

„ „ Personenzügen . . . . . . . .

1

19

i

27

„ „ Güterzügen . 67
‘

53

„ „ Arbeitszügen . . . . . . . . . | 32 21

„ allen Zügen

' 30 ' 34.

IV. Verkehr.

l. Personenverkehr.

im ganzen:

1 9 l 3 1 9 1 4

insgesamt % insgesamt

l

%

1
. Es wurden befördert: ‘

!

in der 1. Wagenklasse Reisende 75 399 0,10 -— —

‚. ‚ 2
.

„ „ 1811658 2,37 — ——

‚. ‚. 3
.

„ „ 13509956 17‚69 —— —

. ‚. 4. „ „ 60151204 78,76 — —

auf Militärfahrkarten . „ 833 662 1,09 — *

insgesamt. . Reisende 76 361979 100.00 ‚ 68 396195

' — .
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1

1913 1 1914

l
insgesamt

1
% insgesamt

1 °/„

1

2. Von den beförderten Reisenden I l

wurden durchfahren: 1
= 1 1

in der 1.Wagenklasse Perskm
‘
786-2991 0,57 — ——

. . ‘2
-

. . 63602946 4.61 —
‚
—

„ „ a
. ‚ . 417 834 754 1 30,26

— —

„ ‚ 4
. . . 840653169

‘

60,19 — —

Militärpersonen . . . . . „ 5071506? 1 3,67
— -

156g55556 .. Perskn1 1 1380669627 109«1 1225576683 -.
die Einnahmen betrugen:

1

'1

für Fahrkarten l. Klasse . Ji—
l

557 336 1,75 280841

1

1,07

„ „ ‘2. ‚. . „ 2 839 099 y 8,93 2 096 397 1,99

‚ ‚ 3. „ . „

1

12509038 1 3951 1 9019730

1 3491

„ „ 4
.

‚. . ‚. 15 392 759 1 48,38 1 12 297 411 1 46,84

Militärpersonen . . . . . . . 1 515534 1,62 2656707 L 2,74

1 ‘ 1 i

insgesamt „n

1
1

31813 766
1

100,60 1 26251086

1

100,00.

l 1 ‘.
4. Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge für den Personen

verkehr kamen: " ,

1
1 1 9 1 3

1

1 9 1 4

Reisende............... 36511 36473

Personenkilometer . . . . . . . . . .

1

693 550

1

585 230

Einnahmen . „M ‚

15 981 12 535.

5. Im Durchschnitt betrugen:

1913 1 1914

I 1_. ‚7.7 4 m .‚ _ J_k _. _.
die die Einnahmen die die Einnahmen

‚ ‚ durch- " für durch- 1 für
be1 den Rasen fahrene __ y ‚ ‚ ‚ fahren ‚ ‚_‚

‚ Wege- 1 1Person l Per- 1 Wege- 1Person 1 Per

‚ strecke (Fahrt) sonenkml strecke

1 (Fahrt) sonenkm

‘

km , „14 ‚_
5

1

km

1

.46 „_
5

l
1 !

auf Fahrkarten l. Klasse 104,29 1 7,99

1

7,09 —

1

— —

.‚ ‚ ‘l . 35,11 1 1,57 1 4,46 1

—

1

— —

. . 3
.

‚. 30,99 , 0,93 2,99

1

—

|

—

1

—

„ „ 4. . 13,98

1

0,26 1,88 — _

1

_
, Militärfahrkarteu 60,84 | 0,62

‘

1,63

l1

-—

1

_ _
insgesamt . 18,08

‘

0,12

1

2,90

1
1

20,90 ‚ 0,45

1

‘2,24.

1 1
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2. Gepäckverkehr.

l
1913 1914

l. Reisegepäck wurde befördert . . t 1| 169307 145 295

Zurückgelegte Tonncnkilometer ‘

(von der Gesamtlast des Reise-
“ ' -

gepäcks) . . . . . . . . .' . . . 7788352 —

Erzielte Einnahmen . . . . . . .11 . 1423 423
‘
1094 827

l 1

2. Hunde (bei Reisenden) wurden .

befördert. . . . . . . . . ‚Stck.

lt

188002
i
144712

Erzielte Einnahmen . . . . . . M
1'

65 424 46669.

3. Güter- und Tierverkehr.

1. Es wurden befördert:

11582022 100.00

744629 .
—

14366920 | 100,00

788277
|
—
_

zusammen: gegen Frachtbercchnung |

'
l 1 9 1 3 1 9 1 4

Tonnen , °/„ Tonnen E °/„

:

‘

1

Eil— und Expreßgut . . . . . . . . . . . l 150730 l 1,05 l 172698

'

1,45

Stückgut . . . . . . . . . . . . . . . .
l

969 926
1
6,75 3 800586

l
6.74

„ nach dem Spezialtarit' 19 . . i 322 077
'
2,11
|
223044 1,88

Wage nladungsgut: ‚ ‚l

Allgemeine K111Sse .11 . . . . . . . 239202 1,67 1 213813 1 1,80

., , B . . . . . . . . 951315 , 6,11 l 542259 4,56

Spezialtarif A1 . . . . . . . . . . . 1. 376 463 2,511 309 391 2,51

„ 1 . . . . . . . . . . . .
,|
1034 239 ; 7,20 ‚ 782850 6,59

., II (in Ladungen von 10 t) . 556 620 3,87
1

341 199 2,87

„ 11 („ ‚. .‚ 5 1) .
l 314 394 2,19

'
255 714 2,13

.‚ III . . . . . . . . . . . . 3096156 21,55 i 2061504 17,35

' Ausnahmetarife . . . . . . . . . . .

'

5902652 41.09 5383 883 45,31

Militärgut . . . . . . . . . . . . . . . 1 50450
'
0,35 488193 4,11

Tiere . . . . . . . . . . . . . . . . . . _ 223 705
'
1.56 199 165 1,68

Frachtpflichtiges Dienstgut . . . . . . ‘1 178 961
i 1.24 ‚ 107223 0.90

1ohne „
l.l

im ganzen . . . . . . . . . . . 15155197 i
-
1!
12626651 1 —.

. l 1
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2. Es haben zurückgelegt:

1 1

1 1913
1

1914

Tonnenkm1 % Tonnenkml °/O
1 i

„ 1 |

MLmMEWmQM . . . . . . ....1 9wm%‘ dm m%mm Lm

Stückgut . . . ‚ . . . . . . . . . . . . 74360780 6,34 65288407 6,34

„ nach dem Spezialt-a\rif 1a . . 22891162 1,95 16842775 1,64

Wagenladungsgut:
1

1

Allgemeine Klasse Al . . . . . . .
V

19 439 910 1,66 18172358 1,76 ,

, „ B . . . . . . .. 77891682
‚
664 49232709 1 458

Spezialtarif A ‘l . . . . . . . . . . . 27 843 160
1
2,37 23 592 920 2,29

„ I . . . . . . . . . . . . 87 674 488 1 7,47 66 993 911 6,50

„ 11 (in Ladungen von 10 t) .
‘
47 246200 4,0‘3 30419142 2,95

„ II(„ „ ‚ 51). ‚ 20351743 199 19190429
1 136

„ 111 . ‚ . . . . . . . . . .
1
247 769 408 21,11 178 452364

‘
17,32

Ausnahmetarife . . . . . . . . . . . 5186098671 44,19 4773219301 46‚33

Militä.rgut . . . . . . . . . . . . . . . | 5675666 . 0,49 63 204249 1 6,14

Tiere . . . . . . . . . . . . . . . . . .
1
8343 850 0,71 3096206 0‚79

5964450
061 2992150 099

‘
1

zusammen: gegen Frachtberechnung 1 1173 644 199 1 100,00 11030251743
'
100,00

ohne ,
1 623177031

-—
1
58866420

1

1

. 1

hn ganzen . . . . . . ‚ . . . . . .
112359619021
-
10891881631

-.

3. Die Einnahmen aus der Güterbeförderung betrugen für

1

1 9 1 3
1

l 9 l 4

1

„K1

1
% 1 645 ,_°/o

1
| l

Uhunqumßgfi . . . . . . .

...1
2mwmn 5m 2m5m5

1 62
Stückgut

..
. . . . . . . . . . . . . . .

|
8 572 173

|.
16,71 7 477 372 1 16,39

„ nach dem Spezialtarif 13
:|
2221713

1

4,33
I
1611681

1

3,53
_ . „

-

77*
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1 1913
‘1

1911

m
|
%

i
„ß

|
°„,

Wagenladungsgut: , :

Allgemeine Klasse A‘ . . . . . . . .
i
1546781 3,09 i 143802) 3,19

„ „ B . . . . . . . . 5103 514 10,07
'
3219930 l 7,09

Spezialtarif A2 . . . . . . . . . . . 1625770 3,17 1 1375()44 3‚01

„ 1 . . . . . . . . . . . . 4460443 9,71 | 343644-1 7 7,99

‚ 11 (in Ladunan von 101) . ' 1915952 ‚7a 1223672 : 2,99

„ II („ „ ‚ ö t) - 934 949 1,91 . 917200
:
1,79

„ 111 . . . . . . . . . . . . 7299995 14,29 ; 5246667 | 11,19

Ausnahmetarife . . . . . . . . . . . 13078 479 25,90 12049875 9 26,10

Militärgut . . . . . . . . . . . . . . . 271901 0,53 3 3430951; ‘ 7,71

Tiere . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1395011; 2,60 i 1295 393 2,91

Frachtpflichtiges Dienstgum . . . . . . 208769 0,11 113255 \ 0,95

im ganzen . . . ! 51290796 100,00 45650034
!
100,00.

4. Im Durchschnitt betrugen

1919
, 1914

‚ ‚ w ‚ ‚ ‚_ ,_‚ „k ‚
die die die die
durch- -' Einnahmen ‘ durch- Einnahmen
fnhrene fiir

E fnhrene für
Wege- ' —7"' '

“1
‘.

Wege

strecke 1 t 1 tkm‘i strecke | t ‘ l‘km
km

1

„n .3

1

km
1

„46

|

‚5

l , 1
Eil- und Expreßgut. . . . . . . . . ; 63,57 17,99 T 27,67

‘

63,17 16,99 26,99

Stückgut . . . . . . . . . . . . . 76,97 8,91 11,59 81,55

‘

9,91 ‘, 11,10

Stückgut nach dem Spezialtarif 19 71,07 5,90 9,71 75,51 7.29 9,77

Wagenladungsgut: i

Allgemeine Klasse Al . . . . . 81,27 6,17 7,96 l 84,99 6,79 7,91

„ „ B . . . . . . 81,99 5,19 6,99 ; 90,79 5,91 6,91

Spezialtarif A2 . . . . . . . . . 73,90 4,32 5,91 76,19

l

4,11 ‘ 5,99

„ I . . . . . . . . . . 84,77 4,92 5,09 85,59 4,99 1 5,19

11 (in Ladungen v. 101) . 84,88 3,11 4,06 99,15

‘

3,59 { 4,01

‚ II („ „ ‚ 5 t) I 64,79 2,97 4,99 71,09 , 3,20

‘

4,19

„ III . . . . . . . . ‚ ‚ 80,02 2,36 2,95 35,56 1 2,55 2‘9‘

Ausnabmetarife . . . . . . . . . , 87,99 2,27 2,52 58,75 2,21

‘

2,39

Militärgut . . . . . . . . . . . . . ‘_‘ 112,10 5,99 4,79 129,17 l 7,09 , 5,19

Tiere . . . . . . . . . . . . . . 1 37,90 5,97 16,00 40,05

'

6,50 1 16,00

Fracbtpflichtiges Dienstgut . . . .

‘

33,99 1,17 3,90 27,91 | 1,09‘ 3,90

zusammen: 1 '

gegen Frachtberechnung 81,09 3,97 4,97 86,71 3,91 F 4,19

ohne „ 79,09 — — 79,09

‘

-

\

im ganzen . . . 81,59 — —

1

86,29 , -— ; —

1
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5. Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge für den Güterv'erkehr

kamen:

i 1913 1914
gegen Frachtberechnung befördertes |' AAAA———<VV-——»

6845 5653

tkm
i,
587507 490 335

Einnahmen an Fracht . . . . . . „u
11

25675 22827

Gut überhaupt (mit den frachtfreien ‘, ‘

Sendungen). . . . . . . . . . t 7220

I

6009

tkm I1 618 702 544 603.

V. Betriebsergebnisse.

l. Einnahmen.

1
v“ 0/0

‘ «ß °/o

a) Aus dem Personen- u. Geplckverkehr: ‚ ,

insgesamt. . . . . . . . . . . . . 1 3356170? 85,5s| 27620662 83,711

auf 1 km durchschn. Betriebslllnge 15 942 — 13189 —

b) Aus dem Güterverkehr: ' i

insgesamt . . . . . . . . . . . . . 1 53673 728 56,92 4787212? 58,02

auf 1 km durchschn. Betriebsläuge ! 25524 —
l

22784
!
—

Verkehrseinnahme im ganzen 87235435 92,51
i
75 492 789

{
91,50

c) Sonstige Einnahmen . . . . . . . . . 1 7060223 7,49
:
7015966 1‘ 8,50

I

Gesamteinnahmen . . . . . 94295658 ' 100,00 82508755 \, 100,00.

2. Ausgaben.

a) Persönliche Ausgaben . . . . . . . .
1
36922694

,
53,07

I|

36 267800 55,71

b) 8115111555 Ausgaben . . . . . . . . .
1
82651666, 46,ssi, 288305717 44,29

Gesamtausgaben . . . 1 69 574 360
!
100,00

’%
65098371 100,00

im Verhältnis zu den Gesamteinnahmen | '
I

(Betriebszahl) . . . . . . . . . . . . — , 73,78 i — 78,90.

4 _
3. Überschuß.

Insgesamt . . . . . . . . . . . . . . . . ‘ 21721298 —' 17 410384 —

im Verhältnis zu den Gesamtein- j: " y
‘
nahmen . . . . . . . . . . . . . l

' — 26,22
‘ "- 21,10

im‘Verhllltnis zum durchschnittlichen ].
' "'

|Anlagekapital . . . . . . . . .. 1
’! -— ‘ ‘

8.02H
- 2,00.



1184 Die königlich württembergischen Staatsbahnen in 1913 und 1914.

4. Im Durchschnitt kamen:

‘
- 1915

H
1911

auf
1
auf au f

l

auf auf auf
1 km . l Loko- 1 1 1 km ‘ 1 Loko- 1

Bahn motiv- 1Wagen-j Bahn- ‘‚ motiv- 1Wagen
längs \ nutzkm achskm längs l.nutzkm

1achskm

1
.a l „w .75

n
.15 1 .15 .45

l ' ‚ l
von den Einnahmen . . 44925 1 3,47 \ 0.12 39269 4,00 ‚ 0,19

„ „ -Ausgaben . ‚ . 33147 . 250 0,09 30983 3,10
‘
0,10

vom Uberschuß. . . .. 1177s‘ 0,91 0,03

‘|

8286 0,90
'

0.09.

VI. Zahl der Beamten undlArb'äiter im Jahresdurchschnitt.
_ “ ‘ 'F' "’

11 1913 EI 1914
g- n.__ 2-- A- ..AAA _ _‚

N
insgesamt . % insgesamt ! %
. | 7

1 11 :

A. Verwaltungsdienst . . . . . . . . . . 1563 6.94 —

‘

-—

B. Bahnbewachungs- und Bahnunter-
‘

{l

haltungsdienst . . . . . . . . . . . 5792 j 25.ai{
—- —

C. Bahnhofs—‚ Abfertigungs— und Zug

begleitdienst . . . . . . . . . . . 1 9655 ‚‘ 42,28 l.
— —

D. Zugförderungs— u. Werkstättendienst 5828 25,52‘ — fi
II 1‘

zusammen. . . . ä838 100,00 21681 100,00.

'.
1 l.

VII. Unfälle.

l

1 9 1 3 1 1 9 1 4

l. Zahl der: ;===
Entgleisungen . . . . . . . . . . . 21 10

Zusammenstöße . . . . . . . . . . 5 1

sonstigen Unfälle. . . . . . . . . . 60 ‘ 96

Unfälle im ganzen . . . . . . . . . 86 107

davon kamen:

‘

auf 100 km durchschn. Betriebslänge . 4,3l 5,35

„ 1 Million Lokomotivkilometer . 1 2,23 3,43

„ l „ Wagenachskilometer . ‘ 0,12

!

0,17.
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2. Zahl der beim Eisenbahnbetrieb getöteten oder verletzten Per

sonen (ohne die Selbstmörder):

1
_ ' "' -_'

1

1913
1

1914

1‘
getötet ‚ verletzt—1‘ getötet 1 verletzt
‚ 1

11

a) Reisende überhaupt . . . . . . . . . 2 3 ’1 7 4

auf1 Million:
1

‘

beförderte Reisende . . . . . . . ' 0,026 0,039 ; 0,12 0,07

Personenkilometer . . . . . . . . 0,001 0,0021 0,006 0,003

b) Bahnbeamte und Bahnarbeiter im

Dienst überhaupt . . . . . . . . . 18 31 19 38

auf 1 Million:
1 ,

Zugkilometer . . . . . . . . . . . 0,79 1,26 1,04
1

2,09

\\'agenachskilometer aller Art . . 1 0,02
1

0,04 0,0:1 0,06

c) Fremde Personen‘) . . . . . . . . . 1 9
1

3 20 15

1

Gesandznhl .. 29 1 37 46 57_‚— \__
0011 hfilhou: 66 103

Zugkilometer . . . . . . . . . . . _ 2,69 5,66

Wagenachskilometer aller Art . . 0,09 0,16

Außerdem Selbstmörder . . . . . . . 27 14.

l) Eingerechnet die I’ost-, Steuer-, Polizei- und sonstigen im Dienst befind
lichen Beamten.



Die Eisenhahn_en der Schweiz
im Jahre 19141).

Allgemeines.

Der Betrieb der Eisenbahnen, der in den sieben ersten Monaten

«des Berichtsjahres eine regelmäßige, fortschreitende Entwicklung nahm.
erlitt durch den im August ausgebrochenen europäischen Krieg eine
schwere Beeinträchtigung. Der Personen- und Warenverkehr im Innern

des Landes und über seine Grenzen hinaus geriet ins Stocken. Die

ordentlichen Anschlüsse in Basel und Delle gingen verloren. Auf den
Hauptlinien liefen die Züge vom 9.—23. August nach dem Kriegsfahr
plan |mit verminderter Geschwindigkeit. Nachher erfuhr der regel

mäßige Fahrplan eine empfindliche Einschränkung. Einzelne Berg

bahnen stellten die Fahrten ganz ein. Alle diese schlimmen Einflüsse
machten sich im Finanzhaushalte der Unternehmungen in‚s_chädigeudbr

Weise geltend. Die Einnahmen blieben gegen früher weit zurück. Die
vorwiegend auf den Sommerverkehr angewiesenen Bergbahnen büßten

fast die Hälfte der Einnahmen ein. Bei den Normal- und Schmalspur

bahnen erreichten die Mindereinnahmen durchschnittlich gegen 20%.
In allen Dienstzweigen mußte infolgedessen auf große Sparsamkeit ge‘
halten werden. Der Ausgleich wurde durch Einschränkung der Neu
bauten, verminderte Fahrleistungen. Herabsetzung der Personalbestände,

Aufschub der planmäßigen Gehaltserhöhungen und bei einigen sehr be

drängten Verwaltungen sogar durch Lohnherabsetzungen zu erreichen
gesucht. Die Kapitalverzinsung mußte bei einigen zu sehr geschwächten
Unternehmungen aufgeschoben werden. Der um schützende Maßnahmen

‘) Vgl. „Die Eisenbahnen der Schweiz im Jahre 1913“, Archiv 1915.
S_ 1243 ff. — Die Angaben sind der vom Schweiz. Post. und Eisen-bahndepartement
herausgegebenen schweizerischen Eisenbahnstatistik -- Bd. XLII, Bern, Februar
1916 -— entnommen.
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angegangem- Bundesrat fußte einen Beschluß, nach dem das Eisenbahn

departement ermächtigt wurde, bei etwaigen Liquidationswünschen zu

vermitteln und, je nach Lage der Dinge, Zahlungsaufschub zu gewähren.

Statistische Ergebnisse.
l. Längen.1 J

Bezeichnung der Bahnen
Bestand Ende 1914

Baulänge ‘Betriebslänge

1
km

1
km

1.Haupt- und Nebenbahnen:
a) Vollspurbahnen:

"

u) Schweizerische Bundesbahnen‘) . . . . . 2694,135 2735,437

p) die übrigen Bahnen . . . . . . . . . . .
11

847,389 893,658

b) Schmalspurbahnen . . . . . . . . . . . . . 1366,190 1382,898

c) Zahnradbahnen . . . . . . . . . -. . . . . . 109.864 109.080

zusammen Haupt» und Nebenbahnen 5017,57s 5121,679

2. Drahtseilbahnen . . . . . . . . . . . .. 4 47,997 47,139

3. Straßenbahnen . . . . . . . . ‚ . . . .. 470,692 468,129

4. Bahnstrecken im Betrieb auslän
discher Unternehmungen . . . .. 45,068 53,450

im ganzen. . . 5581,9115 5690,091

Davon gehen ab:
die wegen Mitbenutzung d op p elt gerechneten 1

Strecken . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 - 127,044

im Ausland liegend . . . . . . . . . . . . . . . . 1 46,791 52,426
'

mithin Länge sämtlicher dem öffentlichen Verkehr ‘i
dienenden Eisenbahnen der Schweiz . . . . . 1; 5535,154 1 5511,221

_ _ . _ _ 11‚_‚ S ‚-„_ f-. -».:Hic1von wmen 1m Jahre 1914 m1t
11
Baulange Betriebsmnge

zweigleisigem Oberbau versehen: 1_ ;:__ T;.T:._„A ‚;
Haupt- und Nebenbahnen . . . Ä km 1 200,016 860,458

Bahnstrecken imBetrieb ausländischer

Unternehmungen . . . . . . . . „ , 23,441 23,633

_ zusammen . . . „ 1
1 223,457 884,091

hiervon sind im Ausland gelegen „ 2,009 —
1

mithin im ganzen für die Schweiz „ 1
1 221,448 i 884,091

i

‘) Nähere Angaben über die schweizerischen Bundesbahnen befinden sich
a m Svl1l'11ß

.‚
m
.
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1913 191-1In den Jahren

wurden eröif‘net: E—*———T—-—_—.—
Baulänge . . . . . . . . . . . km 212,382 43,519

Betriebslänge‘). . . '. . . . . . „ l 213,192 44,0w

An Privatverbindungsgleisen
{

bestanden Anschlüsse:
‘

überhaupt . . . . . . . . . . Anz.‘ 666
1
671

'mit einer Gleislänge von . . . . km 276,993 285,649

darunter normalspurige. . . . „ h 263,335
{

271,991

davon mit Lokomotivbetrieb . „
' 162,830 ! 171,153

Die nachstehenden statistischen Mitteilungen beziehen sich auf die

Haupt- und Nebenbahnen.

Die d'en Betriebsrechnungen zugrunde liegende B et rie bs l äng e
am Ende des Jahres 1914 betrug

überhaupt . . . . . . . . ‚ . . ö 177,4 km,

davon mit Dampfbetrieb . . . . . 3943,896 „

„ „ elektrischem Betrieb . . 1177,77? „

überhaupt im Jahresdurchschnitt . . . 5144,4 „ .

2. Anlagekapital.

Es betrug am Schluß des Berichtsjahres das eingezahlte und ver
wendete Anlagekapital überhaupt . . . . . . 2476 587844 Fr.

Das verwendete Anlagekapital betrug . . 2268895666 „

Dieses setzt sich wie folgt zusammen:

1. Baukosten der im Betrieb stehenden

eigenen Linien . . . . . . . . . 1976107045 „

2. Verwendu‚ngen auf die im Bau befind

lichen Linien und Objekte . . . . . 132 372 617 „

3. Uberschuß des Ritekkaut'spreises über

die Aktiven der früheren Gesell

schaften . . . . . . . . . . . 113917356 „

4. zu amortisierende Verwendungen . . 36198 025 ‚.

’) Hiervon fallen im Berichtsiahr auf
Haupt. und Nebenbahnen . . . . . 44,262 km,
Straßenbahnen. . . . . . . . . . 0.214 „

Drahtseilbahnen . . . . - . . _ . — „.
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5. Verwendungen auf Nebengeschäfte .
'
.
'
18 519 751 Fr.

6. Kapitalbeteiligung an anderen Unter
nehmungen . . . . . . . . .Ä . 1 780 872 „ .

x

Von den B a u k 0 s t e n der im B e t r i e b stehenden eigenen Linien
kommen:

U _ „ 4 .

auf Bahnanlagen und feste Einrichtungen 1612 590 553 Fr.
„ Betriebsmittel . . . . \. ‚. _. . .. 313 685 826 ‚.

„ Mobiliar und Gerätschaften . . . .
‘
30816 ,.

„ allgemeine Kosten . . . . . . . 194 520853 „

zusammen„ . . 2151614083 Fr.‘)
für 1 Bahnkm . 426 886 „ .

Im Jahre 1913 betrugen die Baukosten der ‚ ‚»

im Betrieb stehenden eigenen Linien . . 2084723148 „
für 1 Bahnkm . . . . . . . . . . . 417 241 „ .

3. Betriebsmittel und deren Leistungen.

1913 1 1914
Es waren im Bestand:

‚ H

Dampflokomotiven. ‚ . . . . . .Stüek' 1538 1540 ‚

für l Babnkilometer . . . . . . „ 0,39 ’ 0,39

Elektrische Lokomotiven . . . . . „ 96 111 ‚

für l Bahnkilometer . . . . . . „ 0,09
1

0,09

Personenwagen”). . . . . . . . . „
'

5070
‘ 5198

mit Achsen . . . . . . . . „ , 14 424 _ 14 784

„ Sitzplätzen . . . . . . . . „ j 245189 , 252 769

durchschnittlich für l Achse . .Plätze : 17,0 17,2

Lastwagen (Gepäckwagen, gedeckte ,

‘
und ofl‘ene Güterwagen) . . Stück

H

I

18 751 i 19141

mit Achsen. . . . . . . . . . „ 1
38100 38933

„ Tragfähigkeit . . . . . . t , 230027,9 236150,3
durchschnittlich für 1 Achse . . „ , 6,0 _ 6,1

") Für die Berechnung der Nettobaukosten für die Bilanz gemäß Rech—
nungsgesetz sind hiervon abzuziehen für Subventionen und Verluste bei Eigen
tumswcchsel 175'374142 Fr. Es verbleiben demnach 1976239941 Fr. Nettobau
kosten

*) Mit Motorwagen.
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Die Leistungen der eigenen Betriebsmittel auf
eigener und fremder Bahn ergeben nachstehende Zahlen.

Es wurden geleistet: 1913
'
1;):u;

Lokomotivkilomcter: ;
'*‘ ‚ *— d

n) von Dampflokomotiven . . . . . EI
56048559 50 149 694

durchschnittlich für 1 Lokomotive
"

36 602 32 664

b) von elektrischen Lokomotiven 1 208 811 1 668 343

durchschnittlich für 1 Lokomotive l 14 706
|

16 011

Achskilometer:

a) von Motorpersonenwagen. . . . . 23545 292 22 202058

durchschnittlich für 1 Achse {g 24 458
‘

23 010

b) von Motorgepäckwagen . 595 028 1 588 730

durchschnittlich flir‘1 Achse . .
11

8440 '
7 746

c) von Personenwagen . . . . . 485 223 641
i
431925223

durchschnittlich für 1 Achse
{1

36 985 ;‘ 31847

d) von Güterwagen. . . . . . . . . 421749134 367 652 325

durchschnittlich für 1 Achse
“

11947 10 191

_Von eigenenund fremden Be
eigener Bahn geleistet:

triebsmitteln wurden auf

‘|
1 9 1 3 l l 9 l 4

.a)"Lokomotivkilometer
von Dampf-

T

——’«’;——-— f" *‘ ‘*—T‘
‘ lokomotiven . . . . . . . . l . . i 55 551 156 49 742 959

b) Lokomotivkilometer von elektri

schen Lokomotiven . . . . ‚ . . 1208 607 l 1668 309

c) Personenwagenachskilometer .\ . . 524 642 869 467 399 233

d) I.astwagenachskilometer . . . . . 'l 775753393 669155656

e) Postwagenachskilometer 59 128 424 52 363 804

von den Wagen von c bis e zusammen 1 359 524 686 ‘ l 188918 693

Zugkilometer: ;

in Personen- und gemischten Zügen l 39 273052
l
36 007 527

„ Güterzügen mitPersonenbefürderung 1 778 665 2 362 177

='„Giitcrzugcn .. . . . .‘ . . . ._. l 10668600
}
6923144

im ganzen . . . l 51720317 ' 47 292 848‘
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Auf 1 Bahnkilometer kamen durchschnitt-
11 19 31

i
1914

11511. . -——. -===_=-,=.—.

Zugkilomcter. . . . . . . . . . . . '1 10349[ 9193

Achskilometer . . . . . . . . . . 272047} 231103

und zwar: i:
'

von Personenwagen . . . . . . . . 104 983 90 855

„ Lastwagen. . . . . . . . . . . 155232 130074

„ l’ostwagen. . . . . . . . . . . 1‘ 11832 10179

Die durchschnittliche Zusammensetzung

der Züge ergab:

an Personenwagcnachsen . . . Stück '
10,15 9,88

„ Lastwagenachsen . . .
v.
. „ 1 15,00 14,15

„ Postwagenachsen . . . . . „ , 1,14 1,11

überhaupt Achsen . . „ 26,29 1 25,14

An Tonnenkilometern (totes Gewicht und l i

Nutzgewicht‘) sind geleistet: ‘

i11

überhaupt . . . . . . . . . . 111111 _112709 751305 11420768931

auf 1 Bahnkilometer . . . . . „
ii
2543 274 2220039

„ 1 Zugkilometer. . . . . . „ i 245,3 1 241,5

In Prozenten des Gesamtgewichts kom- T
V

man: l'

auf Nutzgewicht . . . . . . . °/o 13,06 13,75

„ totes Gewicht. . . . . . . „ 86,94 1 86,25

Zahl der täglichen Züge über die ganze

Bahn:
l

überhaupt . . . . . . . . . . . . .
l:

28,36 25,19

davon:

Personen- und gemischte Züge . . . 21,53 19,18

Güterzüge mit Personenbeförderung . i 0,98 1,26

Güterzüge . . . . . . . . . . . . .
1

5,85 4,75

‘) Das N u t z gewicht umfaßt das Gewicht der Reisenden, des Gepäcks,
der Tiere und der Güter.
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4. Verkehr.

li 1913 1914
a) Personenverkehr: 1;— ——

Anzahl der beförderten Reisenden . Anz.
|
128 778 631 f 114 819 370

davon in I. Klasse . . . . . . °/0 0,55 0,41

„ „ II. „ . . . . . . „ l
6,82

‚ 6,18

„ 111. „ . . . . . . „
l 86,52

‚ 86,99

„ „ der Einheitsklasse . . „ 1 6,11

‘

6,42

Anzahl der geleisteten Personenkm Anz.
‘ 2690 840 280

l
2388 260 591

durchschnittlich für 1 Bahnkm . ., 1 538 448 ‘ 464 246

Jeder Reisende durchfuhr durch

schnittlich . . . . . . . . . . km 20,89 20,80

Mittlere Ausnutzung der Sitzplätze. °/0
‘ 31,41 29‚71

b) Güterverkehr: 1

Gesamtgewicht aller beförderten Güter

(einschl. Gepäck und Tiere) . r f
19 348 509 ‘ 17 097 973

davon Güter aller Art . . . . . „ 1 18 778306 16528116

oder in Prozenten. . . . . . °/o :
97,05

‘
96,66

Anzahl der geleisteten Tonnenkilometer:
'

überhaupt. . . . . . . . . . tkm
‘
1457 799343‘ 1390939896

auf 1 Bahnkilometer. . . . . . „ ;' 291712 270379

„ Güter aller Art kommen . . t | 1 426 928 668 1363 012 135

Jede Tonne Gut durchfuhr durchschnitt—
|

lich .. .........km 75,34 81,36

Mittlere Ausnutzung der Tragkraft. °/0 29,17 1 31,17

Von den beförderten Gütern kommen: , 1

auf Eilgut . . . . . . . . . . t 1 205290; 192052

auf Frachtgut:

a) Stückgut. . . . . . . . . „ | 1659 870 1437 258

h) Wagenladungen(Allgemeine
‘

Klassen und Spezialtarif«:) . „ !‚ 4 247 897
‘ 3920313

auf Ausnahmetarifc . . . . . „ 1; 12665 249 1 11170545

zusammen . . „ 18 778306 16 528116

Im Tierverkehr ergab sich eine Gesamtbeförderung von 1727 246
Stück Vieh mit einem Gewicht von 284898 t.
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5. Finanzielle Ergebnisse.

1
1913 1914

Betriebseinnahmen:
1

aus dem Personenverkehr . . . Fr. i; 110 992 659 91890221

„ „ Gütervcrkehr‘» . . . . „ 136211411 118021836

|

Transporteinnahme . . . . . . „ 11 247 204 070 209 912057

aus verschiedenen Quellen . . . „ 10 704 791 9 883 707

zusammen Betriebseinnahme „
1 257 908 861 219 795 764

und zwar:

für 1 Bahnkilometer . . . . . . „ 1l 51609 1 42 725

„ 1 Nutzkilometer . . . . . . „ 1l 4,99 14,65

„ l Achskilometer . . . . . . Ct. 1 18,97 18,49

Von den Transportcinnahmen kommen: 1

auf Personenverkehr. . . . . . °/o
7

44,90
‘

43,78

„ Güterverkehr . . . . . . . „
1

55,10 56,22

In Prozenten der Betriebseinnahmen
1

kommen auf 'I‘ransporteinnahmen „ 1 95,85 95,50

Von den Einnahmen aus dem Güter-
'

verkehr kamen auf Güter
'

aller Art:
in Prozenten der Gesamteinnahmc „ 89,77 89,86

auf die Tonne. . . . . . . . Fr. 6,51 6,42

„ das Tonnenkilometer. . . . Ct.
1

8,57
1

7,78

11
Die : Personenverkehr

1 Güterverkehr

Betriebseinnahmen
4‘
7 '

:—7
7 * -* 7——————**——

ergabenfiir
11

1913 1914
11

1913
1

1914

1 . 1

1 Bahnkilometer . . . Fr. 22210 1 17862 27256 1 22942

1 Achskilometer . . . Ct.
1

21,16 19,66
11

16,32
‘

16,86

1 Person . . . . . . . Fr. 0,86 0,80 —
1
—

l Personenkilometer . Ct. 4,12 3,85 — ——

1 Tonnenkilometer. . „
1|

‘

1

—
1
—

11
9,31 8,43

‘) Mit Gepäck und Vieh.
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Im Personenverkehr kamen (in Prozenten 19 l 3 " l 9 l 4

der Gesamteinnahme): {——=w——T“:j_-=T-T——
‘——-=

auf die I. Klasse . . . . . . . °/0 5,89 i 4,93

„ „ II. „ . . . . . . . „ 3
23,92 . 22,07

„ „ III. „ ‚ . . . . . „
'

65,80 69,28

„ „ Einheitsklasse . . . . . „ 4,39 3,72l

Die Betriebsausgaben stellten sich wie

folgt. Es betrugen:

die reinen Betriebskosten . . . Fr. 155 294 926 149 605 081

verschiedene Ausgaben‘) . . . . „ g 16 397 232 16 474 775

Gesamtausgaben . . . „ ! 17269215?
‘

165079 856

in Proz. der Gesamteinnahme. . °/o 66,96
‘

75,11

VondenreinenBetriebskusten
'

kommen:

auf allgemeine Verwaltung . . . „ ‘> 3,49
‘

3,65

„ Bahnunterhaltung n. Aufsicht „ 16,28 15,73

„ Verkehrs» und Zugdienst . . „
. 31,36

'

32,58

„ Fahrdienst . . . . . . . . . „ 39,37 38,67

Die Gesamtausgaben ergaben: j
'

für l Bahnkilometer . . . . . . Fr. ;
'
34 566 32 089

„ l Zugkilometer . . . . . „ ‚ 3,34 3,49

„ l Achskilometer . . . . Ct. 12,70 13,89l

Der Ü b e r s e h u ß (der Gesamteinnahmen i

über die Gesamtausgaben) ergab:

überhaupt . . . . . . . . Fr.
{

85 216 703 54 715 908

für 1 Babnkilometer . . . . . „ :
17053 10 636

„ l Zugkilometer . . ‚ . . . „ | 1,65 1,16

„ l Achskilometer . . . . Ct. 6,27 4,60

in Proz. der Gesamteinnalnne. . 0/0 33,04
'

24,89

6. Unfälle.

Es betrug: p

die Zahl der Entgleisungen . . . . . . .l
'

71 79

„ „ „ Zusammenstöße . 41 f 31

„ „ sonstigen Unfälle . . . . . 1699 1475

überhaupt . 1 811 1 585

II

‘) Für Pacht und Mietzinsen. Verlust an Hilfsgesehäften. sonstige Ans
gaben.
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1
l 9 l 3

1
1 9 1 4

Es wurden
1__
‚— „ - _ n„-_„__ ,__

| getötet verletzt
1 getötet verletzt

Reisende . . . . . . . . . . . .
1

11 34 22 1 57

Bahnbedivnstete . . . . . . . . . 44 1532 37 , 1316

Sonstige Personen . . . . . . . 1 27
1

37 1 30 1 39
1 1
1

‘ 1

zusammen . . .
11

92 ; 1653 39 1 1412

1 1735 1501
außerdem durch Selbstmord und

1
. ‘‚

Selbstmordversuch . . . . . . 25 1 6 18 1 1
1

31 19

R e i s e n d e :
11

1auf 1 000000 Reisende . . . . l 0,09 0,65 0,19 0,50

„ 10000000 Personenkm . . 1 0,04 0,31 1 0,09 0,24

Bahnbedienstete: 1

auf 100000 Lokomotiv- und .

Motorwagenkm . 1 0,07 2,40
1

0,06 2,26

„ 1000000 Achskm . . . . . 1 0,03

1

1,13
1
0,03 1,11

' ‘

Dritte Personen: 1 1

auf 100 Bahnkm . . . . . . . 0,53 0.74
1
0,53 0,76

7. Personal.

Zahl der beschäftigten Personen im
fi" ‘

‚ 1 9 1 3 1 9 1 4
Jahresdurchschmtt: _ ° ____
bei der allgemeinen Verwaltung . 1 642,8 1 627,3

„ „ Bahnunterhaltung und Aufsicht 10 529,1 9 070,2

„ dem Abfertigungs- und Zugdienst . 11 19 794,4
1
19131‚2

„ „ Fahrdienst und den Werkstätten
1
13 429,7 13 179,2

überhaupt. . . . 45 386 43 007,9

(davon auf Personalkonto) 1 (33179) (32 045,9)

außerdem noch bei Nebengeschäften .
1

352 293

insgesamt . 45 738 43 300,9

Auf 1 Bahnkilometer kommen:

im Betriebsdienst beschäftigte Personen 9,08 8,36
‘

Archiv für Eisenbahnwesen. 1916. 78
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Vergleichende Angaben für das Netz der Schweizerischen Bundesbahnen‘).

‘ 19131912
i
1914

. | !
Bahnlänge, eigene . . . . . km 2697 | 2751 I 2751

Betriebslä.nge im Jahres-
'

i

durchschnitt . . . . . . . „ 2746 I 2791 4 2794

Lokomotiven . . ‘. .' . . . . Anz. 1210 i 1224

‚

1231

Personenwagen . . . . . . l „ 3 397
‘

3 490 , 3 573

Sitzplätze . . . . . . . . „ 169886 l 175 999 I 101499

Lastwagen . . . . . . „ 15868 16009 i 16 314

Fahrleistungen: '

Lokomotivkm im ganzen 46037000 ‘ 47 658000 1 49199000

Personenwagenachskm . . . . 411902000 , 440325000 390569000

Lastwagenachskm . . . . . . 746400000
i

768402000 , 658389000

Wagenachskm:
‘

.‘ }

im ganzen . . . . . . . . . 1159902000 ; 1209727000 1048958000

für l Bahnkm . . . . . . . 421814
i

434 637 1 375 432

Täglicher Zugverkehr . . . . 34,91
‘

36,99 \ 32,79

Verkehr: 1
,

Reisende: i , 1

im ganzen . . . . . . Anz., 97 916000 E 91649000
‘

93009000

fiir 1 Bahnkm . . . . . „
l 32016 l 92956 , 29625

Personenkm . . . . . . . „ 2162544000 l 2901729000 1 2059465000

Gepäck, Tiere und Güter 1 i 14 912000 , 14615000
l

12 997 000

Gepäck, Tiere und Güter tkm l 1359468000 1 1975 952000
‘

1308497000

Gesamttonne 11km : _
‘

i v 1

(Brutto- und Nutzlast). . . 10 752665000
‘
11531999000 1

10 279 459000

701 1 Bahnkm . . . . . . . l 9915755 l 4146705 i 3668614

Kosten der Linien im Be- ,
i

trieb und Bau . . . . . Fr. 1356223000 1 1425330000 | 1466601000

davon kommen
j i

auf Betriebsmittel. . . „ 228%3000 234208000 i 242216000

Betriebsmittel: ,

Neuanschuflungen . . . „ 6597000
i
9379000 ‘, 9643000

Ausmusterungen . . . „ 4420000 3315000 169511)0

‘) Das Netz der Schweiz3rischen Bundesbahnen umiaßt seit; dem l. Januar
1901 die Linien der alten Zeniralbahn, der Nordostbahn. der Bötzbergbnhn, der
Anrgnu-Südbehn, der Wohlen-«Bremgerten-Bahn und der Vereinigten Schweizer
buhnen, ferner seit dem 1. Januar 1902 die Toggenburzer
l. Januar 1903 die Jura-Simplon—1Buhn und seit dem l. Mai 1909 auch die G011
hardbnhn. Außerdem sind hinzugekommen am 1- Januar 1913 die Linie Genf—L0.
Plaine und um 1. Juli 1913 die Ni‘llthurger Jurabahn.

Bahn, seit dem
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H 1

;|

1 9 1 2 1 1 9 1 3 1 1 9 1 4

1 l

l

Betriebseinnahmen: |
'

Personen . . . . . . . . Fr. ‚i 79141000 1 84 589000 1 72134000

Gepäck, Tiere und Güter „
i
117956000 1 119200000

1
103 034000

Verschiedenes (Pacht- u.
;i

j

Mietzinsc usw.) . . . . ,. 8359000 l, 8932001) 8 371000

Im ganzen . . . . . . . „
'
206%6 000 212 721000 ‚‘ 183 539 000

für 1 Bahnkm . . . . „ 11 75038 76 491 65 503

Betriebsausgaben:
|1

‘

Allgemeine Verwaltung . „
1|

4 146 000 4 260 000 4 247 000

Unterhaltung und Beauf- 1|

sichtigung der Bahn-
:

anlagen . . . . . . . .
'
‚. 1 19 825 000 22 529 000 ‚ 2) 573 000

Abi"iertigungs-
und Zug- 1

ienst . . . . . . . . „ 1 {40911110 ‘ 47173000 46783(X)0

Fahrdienst . . . . . . . . „ 52 982 (IX) 1 55 503 000 51 721 000

Verschiedenes (Pacht- und ‘|
1

Mietzinse usw.) - ‚ . . „ ‚ 15840000 12941000 1 11871000

Im ganzen — . - - - - - - „ 136884000 , 142406000 1 135195000

für 1 Bahnkm . . . . „
|

49 848 51207 48 249

Elni‘lllzllhmßällläirscmlß: 691"2 (D0 70 315 000 48 344 000g . . . . . s . . „

i

l
:

1

für 1 Bahnkm . . . . . . „ 25190 j 25284 17254

Verhältnis der Ausgaben zu

den Einnahmen . . . . . % 66,13
1

66,94 73,66

Erneuerungsfonds: 1

Einlßsßn- - - - - - - - - Fr— 9325715
1
9783120 0097168

Entnahme . . . . . . . - „

1‘

9009389 9131 115 6456858

Bestand . . . . . . . . . „ 75 083 311 ‘ 75 735 316 78 375 626

Einlagen in den Amorti ‘

sationsfonds . . . . . . . „
‘

7 340 777 8 355 733 s 926 550

Personalbestand: ||

in fester Anstellung . . . Anz.
l

24130 1 25999
‘

25 863

im Tagelohn . . . . . . . .
‚

11338 11627 10095

0501115: 15 ‘
‘

Verletzt: Reisende . . . . „ 11 58 1 60 , 32

Bahnbedienstetc „ 1276 1 341

‘
1 136

sonstigePersonen „ | 22 14 14

Getötet: Reisende . . . . „ 1 13 7 12

Bahnbedienstete „
i

35
1

40 , 27

sonstige Personen „ 1 9
l

13 24
‚l

,

VB*
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Die Eisenbahnen der Erde im Jahre 1914. In der Veröffentlichung
auf S. 553/555 findet sich ein bedauerliches Versehen, da bei der Zu

sammenstellung der Zahlen für Europa die Zahlen für Deutschland aus
gelassen wonden sind. Nach Hinzurechnung dieser Zahlen ergeben sich
für Europa (s. S. 554 und 555):

1913 ‚ 1914 Zuwachs
‚.. _ W
l ‚
1 h110n1eter
l
; l

statt . . . . . . . . . . . . . . . . . . 121290
l
122880 1 1590

folgende Gesamtzablen . . . . . . . . . 1i 185020 1 187199

l]

2179

Die Gesamtzahlen für alle Erdteile (s. S. 565) 648 031
1 661937

‘

18906

erhöhen sich dadurch m . . . . . . .
!
711761 j 726256

I?
14495

Der Zuwachs im Jahre 1914 beträgt also nicht. wie auf Seite 553,
Abs. 2, Zeile 5 und 8 angegeben ist. 13906 km, sondern 14 495 km, und

die für das Jahr 1913 berechnete Länge des Eisenbahnnetzes der Erde
von 1104 217 km (s. S. 554‚ Abs. 2, letzte Zeile) erhöht sich, unter Be
rücksichtigung der Änderung bei den Vereinigten Staaten von Amerika

(s. S. 553, Abs. 2 und S. 555. Anmerkung ‘) nicht auf 1113540 km, son
dern auf 1114129 km.

Auf dem Umschlag von Heft 5 des Archiv für Eisenbahnwesen sind
bereits die meisten Zahlen kurz berichtigt.

Generalpostmeister v. Nagler und die Eisenbahnen. Der General
postmeister v. Nagler steht in der preußischen Geschichte da als einer

der bedeutendsten, erfolgreichsten Leiter des Postwesens, dagegen gilt
er als grundsätzlicher Gegner der Eisenbahnen. In einer im Juli
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Heft des Archivs für Post und Telegraphie, S. 223 ff., veröffentlichten

Abhandlung versucht der Ober- und Geheime Postrat a. D. Dr. Sau t t er
in Berlin nachzuweisen, daß diese letztere Annahme einer Gegnerschaft
Naglers gegenüber den Eisenbahnen nicht zutreffe. Es seien keinerlei
stichhaltige Beweise dafür erbracht, insbesondere sei die ihm zugeschrie
bene, vielfach erwähnte abfällige Äußerung über die finanzielle und wirt

schaftliche Entwicklung der Berlin-Potsdamer Bahn völlig unbeglaubigt.
Dagegen schließt Sautter aus einer Reihe von amtlichen, in den Akten
des Generalpostamts befindlichen, bisher unbekannten, von ihm im

Wortlaut abgedruckten Aktenstücken, daß Nagler sich als ein w armer
Förderer der Eisenbahnen erwiesen habe. Diese Aktenstücke sind
ein „I’romemoria“ Naglers vom 15. Mai 1839 nebst einem Begleitschrei
ben vom 16. Mai an den damaligen Leiter der Seehandlung, Staatsminister
Rother, das Antwortschreiben Rothers vom 13. Juni 1839, die Aufzeich
nung Naglers über eine im Anschluß an diesen Schriftwechsel stattge—
habte Besprechung mit Rother vom 17. Juni 1839, endlich eine Denk
schrift vom 13. Juli 1839, die Nagler dem Staatsminister Grafen Lottum
in der Annahme überreichte, daß dem König darüber Vortrag gehalten
werde. Gegenstand dieser Urkunden ist die Herstellung einer Eisen

bahn zur Fortsetzung der Berlin- Anhaltischen Bahn, von Halle nach
Gasse! und weiter nach Frankfurt a./M. und nach dem Rhein. Nagler

schildert mit überzeugenden Worten die Wichtigkeit einer solchen Bahn,

er befürwortet ihren Bau auf Kosten des Staates mit Mitteln der See

handlung und den Betrieb durch die Post. Rother verhält sich den Vor

schlägen gegenüber ablehnend Er vermißt eine technische und wirt
schaftliche Prüfung des Planes und hält die Verwendung von Staats—
geldern für ausgeschlossen. Ob Graf Lottum in der. Sache irgendetwas
getan hat, ist nicht festgestellt. Aus der Anregung Naglers ist jeden

falls damals nichts geworden, ebensoweuig habe ich ermitteln können, ob

die Denkschrift etwa bei den späteren Verhandlungen über die Thürin

gische Eisenbahn verwertet werden ist.

Aus den hier, wie gesagt, zuerst mitgeteilten Schriftstücken ergibt
sich unzweifelhaft, daß Nagler damals, im Jahre 1839, kein grundsätz—
licher Gegner der Eisenbahnen war. Sonst hätte er die Ablage dieser
Bahn nicht so warm und so nachdrücklich befürworten können. Die Denk
schrift bestätigt ferner, daß Nagler — was auch sonst bekannt ist —‚ ein

entschiedener Vertreter des Staatsbahngedankens für Preußen war, eine

um jene Zeit seltene Erscheinung. Aber — und das scheint mir der
springende Punkt —, es geht ebenso klar aus Naglers Ausführungen her
vor, daß er die Bahn hauptsächlich deswegen befürwortet hat, weil er

die Post zum Träger des gesamten Eisenbahnwesens
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machen wollte; denn, wenn diese Bahn von der Post betrieben
wurde, so konnte es nicht ausbleiben, daß allmählich die Post alle übrigen

preußischen Bahnen in ihren Betrieb nahm. „Der Betrie ‚“ so bemerkt
Nagler in dem Promemoria vom 15. Mai 1839, „könnte auf keine Weise
wohlfeiler und zweckmäßiger bewirkt werden. als durch die Post, der
Ver'walt'un'gs- und Betriebsmittel mancher Art zu diesem Zweck zu Ge
bote stehen, und die es in der Hand hat, den Dienst der regelmäßigen
Kommunikation behufs der Personen-‚ Brief— und Paketbeförderung auf den
gewöhnlichen Straßen und auf Seitenroutcn nach und von der Eisenbahn

in einer NVeise in Übereinstimmung zu setzen, wie es niemals wird ge

schehen können, solange der Transporthrieb auf der Eisenbahn mit dem
Transportbetrieb auf der gewöhnlichen Straße nicht in e i n e r Hand sich
befindet.“

Die ganze Richtung von Naglers Verkehrspolitik ging nun auch schon
früher dahin, daß die Eisenbahnen der Post dienstbar zu machen seien. Der
Wirkungskreis der ihm besonders ans Herz gewachsenen Verkehrsanstalt
wäre dadurch ins Ungemessene erweitert werden. Als in Preußen zuerst
Eisenbahnpläne erörtert wurden (Mitte der 30er Jahre), befürchtete Nagler
— nicht mit Unrecht — eine Beeinträchtigung des Postregals durch
das neue Verkehrsmittel, und das war wohl einer der Hauptgründe für seine
ursprüngliche Gegnerschaft gegen die Eisenbahnen. Nachdem er sich über

zeugt hatte, daß der Bau der Eisenbahnen auch in Preußen nicht länger
verhindert werden konnte, bemühte er sich mit allen Kräften, diese schäd

lichen Wirkungen, wenn nicht zu beseitigen, so doch abzuschwächen.

Daraus erklärt sich sein Verhalten bei der Beratung über das Gesetz vom

3. November 1838, seine hartnäckige, stark einseitige Vertretung der Inter—

essen‚der Postverwaltung, wodurch das Zustandekommen dieses Gesetzes

zwar nicht vereitelt, aber doch erheblich verzögert werden ist. (Vgl.
Gleim, Archiv für Eisenbahnwesen, 1888, S. 811 ff.; Bull, Die Deutsche
Reichspaketpost, 1892, S. 77 ff.) Daß Nagler auch aus anderen
Gründen schwere Bedenken gegen die Eisenbahnen gehabt hat, ergeben

seine von Sautter selbst S. 237 mitgeteilten Äußerungen, seine schweren
Sorgen, es möchte durch die Eisenbahnen einer unsoliden Spekulation in Wert
papieren Vorschub geleistet werden. Wie Nagler vor 1839 über die Eisen
bahn dachte, geht auch aus den Bemerkungen Treitschkes in seiner Deut

schen Geschichte, Band IV S. 590, S. 592 hervor. A'n letzterer Stelle heißt
es: „Mit der ganzen Feierlichkeit seiner Amtsmiene trat Nagler für sein
bedrohtes Postweseh ein und versicherte (in einem Bericht des Staats

ministeriums an den König vom 1. Juli 1837): „Das gänzliche Lostrennen
und lean2ipicren eines höchst beschränkten und untergeordneten Kom
munikationsmittels — der Eisenbahnen — von einer Staatsinstitutinn wie
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die Post, welche die wichtigsten Zweige der Kommunikation für das Ganze
leitet und fördert, kann nur höchst nachteilig sein und muß den richtigen

Standpunkt ganz verrückenl‘ So spricht doch gewiß nicht ein warmer

Förderer der Eisenbahnen.

Nach dem Inhalt der Denkschrift von 1839 haben sich Naglers Ansichten

über das neueVerkehrsmittel allerdings geändert, aber derHauptzweck des Ver
fassers scheint mir doch zu sein, den Versuch zu erneuern, der in den
Jahren vorher gescheitert War, die Post zur Herrin der Eisenbahn zu
machen. Unter dieser Voraussetzung tritt er mit warmen Worten für
die Erweiterung des preußischen Eisenbahnnetzes ein und das ist nur kon

sequent. Das Urteil der Geschichte über Naglers grundsätzliche Stellung

gegenüber den Eisenbahnen wird durch die neuen Urkunden nicht widerlegt.

Gleichwohl gebührt dem Verfasser der eingangs erwähnten Abhandlung

aufrichtiger Dank für die Veröffentlichung dieser für die Geschichte des

Dreußischen Eisenbahhwesens imnterhin wertvollen Urkunden.
‘ ‘

'
v. d; vL:

Über die Verwendung des Steinkohlengases für die Beleuchtung

von Eisenbahnwagen wurde in der Jahresversammlung des Deutschen

Vereins von Gas- und Wasmrfachmänner am 28. Juni d. J. eingehend ver
handelt. Der Berichterstatter Dr. Hühner-Berlin führte u. a. f01‘
gendes aus:

Wie auf vielen anderen Gebieten, so hat der Krieg auch für die
Beleuchtung von Eisenbahn—Personenwagen durch die Verwendung von

Steinkohlengas Veränderungen hervorgerufen. Die größten Verdienste

um die Entwicklung der Bahnbeleuchtung hat sich bekanntlich Geheimrat
Bit-Ing. Richard Pintsch erworben. Dieser konnte 1869 die Ölgasbe

leuchtung bei der Niederschlesisch-Märkischen Eisenbahn einführen. Be
reite war es in England und Belgien versucht worden, ganZe Züge von

einer Zentralstelle aus mit Kohlengas zu versorgen, doch mußte dies

auf solche Züge beschränkt bleiben, die nie getrennt wurden. Pintsch

gelang es, die Schwierigkeiten zu überwinden, die der Gasbeleuchtung

einzelner Wagen, unabhängig vom Zuge, entgegenstanden. Dazu ist; es

notwendig, daß die Licht erzeugende Energie für die Beleuchtung des

rollenden Materials unter Beobachtung von Vorsichtsmaßregeln mitge

führt werden kann, und es ist weiter erforderlich, daß hie-runter die
Freizügigkeit der Wagen und Lokomotiven nicht leidet. Die erste Be
dingung ist nur erfüllbar durch Unterbringung eines Gasbehälters an

der Unterseite des Wagenkastens, wo jedoch der Raum beschränkt ist.

Es kommen in Deutschland hierfür Behälter mit einem Gesamtrauminhalt
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von höchstens 2100 Liter in Anwendung. Aus Gründen der Sicherheit
und der Wirtschaftlichkeit ist auch die Grenze des zulässigen Höchst
druckes eine enge. Er kann höchstens 6 Atmosphären betragen. Das Be
streben der Bahnverwa.ltungen muß dahin gehen, mit einer Gasfüllung

eine möglichst große Betriebsdauer zu erzielen, was nur durch Ver

wendung eines Gases von hohem Heizwert oder durch Benutzung eines
äußerst wirtschaftlichen Beleuchtungssystems möglich ist. Bis zur Ein
führung des Auerstrumpfes mußte man eine Gasart mit hohem Leucht
wertc wählen. Zu dieser Zeit war das Acetylen noch unbekannt, während
das Ölgas allen Anforderungen entsprach. Es wurden schon damals
Versuche zur Einführung des Steinkohlengases für den Beleuchtungs
betrieb der Bahn angestellt, doch mußten diese Versuche scheitern, da

das Steinkohlengas, wenn es auf 3 Atmosphären verdichtet wird, die
hauptsächlichen Lichtgeber wie A‘cetylen, Benzol ausscheidet. Auch die
nachträgliche Karburation bewährte sich nicht. Schon die Beschaffung

teurer Bahngasanstalten und Gastransporteinrichtungen regte dazu an.

die Frage der Verwendbarkeit von Steinkohlengas nicht ruhen zu lassen.

Der Vortragende ist der Überzeugung, daß der Übergang zum Stein
kohlengas auch nicht ein halbes Jahr früher hätte geschehen können, als
die Umwandlung tatsächlich erfolgt ist. Die durch den Krieg geschaffe
nen Verhältnisse haben also nur die Beschleunigung eines Fortschrittes
der Technik für Deutschland herbeigeführt. Bei Kriegsbeginn verfügte

die Firma Pintsch bereits über Erfahrungen mit Steinkohlengasglüh
licht im Bahnbetriebe, denn bereits seit Juni 1912 war es bei einzelnen
Eisenbahnen in Verwendung. Es stand von vornherein fest, daß man
versuchen mußte, die eigentlich zur Erzielung der bisherigen Lichtstärke
erforderliche, dem halben Heizwert entsprechende doppelte Gasmenge nach

Kräften zu vermindern, was natürlich nur durch Herabsetzung der Leucht
kraft der einzelnen Lampen geschehen konnte. Man mußte ferner, um
Betriebsstörungen zu vermeiden, gegebenenfalls unter Hintansetzung

der Wirtschaftlichkeit mit möglichst geringen Abänderungen der Bren
ner auskommen. Es mußte ein kleineres Mundstück und kleinere Glüh
körper verwendet werden. Es wurde festgestellt, daß so eine zwar ver

minderte, aber immerhin ausreichende Lichtmcnge zu erzielen war, wenn

man ein Mehr im Gasverbrauch von 30 % gegenüber Olgas aufwandte.

Zu dieser Mchrleistung waren die vorhandenen Gasdichtungsanlagen

imstande. Das kgl. Eisenbahn-Zentralamt machte also den anderen

deutschen Staatsbahnverwaltungen den Vorschlag zur vorläufigen Auf
nehme des Steinkohlengasbetriebes unter obigen Voraussetzungen und

kündigte gleichzeitig an, daß zur Herstellung der früheren Lichtstärke
die Beleuchtung durch Prcßgas beschleunigt werden solle. Die übrigen
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deutschen Bahnen schlossen sich dem Vorgehen der preußischen Ver

waltung an, mit Ausnahme der bayrischen, die sich weitere Entscheidun

gen mit Rücksicht auf ihre Verkehrsverhältnisse mit Österreich vorbe'

hielt. Besondere Schwierigkeiten ergaben sich bei der Lokomotivheleuch

tung durch offene Flammen. Man mußte hier zur Karburierung schreiten.

Nachdem die Ausstattung der Maschinen mit den notwendigen Karbu

ratoren erledigt war, mußte man an die Umwandlung für Preßgasglüh

licht denken und dafür sorgen, daß bei Eintritt von Frostwetter der größte

Teil der Karburatoren bereits wieder überflüssig war. Auch das gelang.
Neue Einrichtungen sind weiterhin zur Versorgung des Bahnnetzes

und des rollenden Materials mit Gas erforderlich. Die Versorgung der

Züge und Lokomotiven erfolgt bereits bei der Zusammenstellung der

Züge auf den Zughildungsstationen. Das Olgas wird in besonderen An

stalten erzeugt, auf 15 Atmosphären verdichtet und in ortsfeste Sammel
kessel übergeleitet. Durch Hochdruckleitungen gelangt es zu den Ab

nahmestellen oder wird auch in eigene Gastransportwagen übergefüllt.

Nun strebt man in der Technik allgemein nach Zentralisierung, und auch aus
diesem Grunde würde die Versorgung mit Steinkohlengas vorteilhaft sein,

weil dann die Gastransporte wegfallen können. Leider ist: dies doch ‚nicht
möglich, denn es gibt sehr viele unbedeutende Orte, die einen sehr großen

Gashede für die Bahnanlagen befriedigen müssen. Man ist daher ge
zwungen, auch bei Steinkohlengas den Gastransport bestehen zu lassen.

Man kann jedoch die wirtschaftlichen Nachteile durch die Errichtung

fahrbarer Verdichtungsanlagen ausgleichen. Die Lieferung von Stein
kohlengas an die Bahnverwaltung dürfte für die kleineren Werke von

besonderem Werte sein, da hierdurch die unwirtschaftlichen Spitzen des

Betriebes ausgeglichen werden können. Eine entscheidende Rolle wird

neben der Gaszusammensetzung auch der Gaspreis spielen. In Preußen
schwanken, nach den Ermittelungen von Dr. Hühner die Gaspreise zurzeit
für die Bahn zwischen 4 und 18 31 für das Kubikmeter. Bei einem

mittleren Bezugspreis von 10 ‚S
t errechnet Dr. Hühner einen Gestehungs

preis von 25 ‚St, der dem bisherigen Preis von 40 ‚9
1 für ein 1 cbm Olgas

gegenüber stehen würde. Bei Steinkohlen-Preßgasbeleuchtung würde sich

der gleiche Gasverbrauch ergeben, wie bei Niederdruck-O1gasbeleuchtung,

und es ließe sich nach d‘en Berechnungen von Dr. Hühner eine Ermäßi

gung der Gaskosten um 3,7 Mill. aß jährlich bei einem Bedarf von 25 Mil

lionen Kubikmetern erzielen. Eine Schwierigkeit ergibt sich noch daraus,

daß das Olgas in seiner Zusammensetzung als unveränderlich angesehen
werden kann, das Steinkohlengas nicht, doch sind diese Schwierigkeiten

bei Preßgasbrennern gegenüber Niederdruckbrennern bedeutend ver

ringert.
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Nach mehrmonatlicher Betriebsdauer mit Steinkohlengas wurden

Rotfärbungen an Glühkörpern bemerkt. Die Untersuchung über die Ur
sache dieser Erscheinung gestaltete sich recht schwierig. Es handelt sich
dabei um die Bildung von Eisenkohlenoxyd. Das in dem unverdichteten

Steinkohlengas enthaltene Kohlenoxyd wirkt auf seine eiserne Umgebung
nicht ein, während bei Verwendung von verdichtetem Gase durch die
Einwirkung des Kohleuoxyds auf die eiserne Gefäßwand Eisenkohlen
oxyd gebildet wird. Dieses wird von Gas mitgeführt, und gelangt in der
Brennflamme zur Spaltung. Das Kohlenoxyd verbrennt und das in
Dampfform abgeschiedene Eisen schlägt sich an den kühleren Stellen
der Flammenumgebung nieder und bildet dort Eisenoxyd. So wird es auch

erklärlich, daß die Rotfärbung bei Niederdruckglühkörpern häufiger zu
beobachten war‚ als bei Preßgas. Denn der Niederdruckgliihkörper be

findet sich bei der Kriegsbeleuchtung häufig nicht auf seiner ganzen
Oberfläche im Glühzustande, und so ist eine Ablagerung auf den kalten
Stellen des Glühgewebes möglich. Hat aber die Ablagerung von Eisen
erst einmal begonnen, so wird dadurch den noch glühenden Teilen des
Glühkörpers so viel Wärme entzogen, daß die Ablagerung des Eisens
sich weiter ausdehnen kann. Es ist möglich, daß bei der Bildung von
Eisenkohlenoxyd ein bisher noch nicht ermitteltes Kontaktmittel eine
Rolle spielt. Denn nicht nur die Menge des im Steinkohlengas enthaltenen
Kohlenoxyds‚ sondern auch die Dauer der Einwirkung auf die Eisen
wandung des Behälters ist für die Bildung von Eisenkohlenoxyd von
Iinfluß. Eine Erklärung dafür, daß die Rotfärbung nicht sofort auf
trat, ist vielleicht dadurch gegeben, daß durch den jahrelangen Ölgus
betrieb sich die Hochdruckkörper, die Fiilleitungen und Wagcnbehälter mit

einem festen Überzug von harzartigeu Kondensationsprodukten versahen.

Diese harzartigen Bestandteile wurden durch das an schweren Kohlen
wasserstoffen arme Steinkohlengas allmählich gelöst und die Eisen
wandungen freigelegt. Ganz eigenartig ist, daß neben Verbrennungs
stellen, die erwiesenermaßen eine besonders starke Bildung von Eisen.
kohlenoxyd hervorricfen, andere bekannt geworden sind, in deren Be
reich die Erscheinung niemals den Charakter einer ernstlichen Betriebs
störung angenommen hat. Selbstverständlich mußten diese Verhältnisse
dazu führen, zu versuchen, die Bildung von Eisenkohlenoxyd oder die
Bildung von Einenniederschlägen auf den Glühkörper zu verhindern. Es

wunde versucht, durch Ausblasen mit Dampf eine Schutzschicht von Eisen

rost zu erzielen. Dies Verfahren bietet jedoch auf die Dauer keine

Sicherheit. Es bliebe daher nur übrig, entweder das Kohlenoxyd vor
der Verdichtung durch Absorption zu beseitigen, oder den Zerfall des
Eisenkohlenoxyds künstlich in der Lampe vor der Gasdilse herbeizu



Kleine Mitteilungen. 1205

führen. Dieser Zerfall tritt bei 240 ° ein und man könnte daher durch
Einschaltung einer Heizschlange vor der Gasdüse das Ziel erreichen.
Doch ist dieser Weg aus verschiedenen Gründen nicht gangbar. Anderer

seits treten der Abscheidung des Kohlenoxyds keine allzu großen Schwie
_rigkeiten entgegen und es sind bereits Verfahren ausgearbeitet werden.
die in einfacher Weise eine vollständige Bindung des Kohlenoxyds ge

statten und sogar seine wirtschaftliche Verwendung ermöglichen.

Bestimmungen der Eisenbahnverwaltungen über d‘en Cyangehalt

des Steinkohlengases wurden nur aufgenommen, weil eine Einwirkung

des Cyans in wässeriger Lösung auf Eisen bekannt ist. Bisher ist irgend

eine Schädigung nicht festgestellt worden, und in einem Falle, wo das

betreffende Gas verhältnismäßig viel Cyan enthielt, war es nach der Ver

dichtung nicht nachweisbar. Es ist möglich, daß das Cyan mit den Koh

lenwasserstoff-Kondensationsprodukten, die noch von dem Ölgas vor

handen waren, unter gleichzeitiger Einwirkung des Druckes Konden
sationsprodukte gebildet hat, die es unschädlich macht.

In der anschließenden Besprechung wurde erwähnt, daß auch in
Württemberg die Rotfä.rbung der Glühstrümpfe beobachtet, daß aber

analytisch festgestellt sei, daß sie durch die Rückstände des Ölgasbetriebes
hervorgerufen worden seien. Nachdem die Behälter mit Benzol aus
gewaschen, hätten die Rotfärbungen aufgehört.

Von anderer Seite wurde die Erklärung der Firma Pintsch für die
Erscheinungen der Rotfärbungen für zutreffend erklärt. Eine endgültige
Klarstellung sei nach den angestellten Versuchen noch nicht möglich.

Zweifellos sei auch der Druck von Einfluß und es sei anzunehmen, daß
die Kondensationsprodukte des Ölgases eine Schutzschicht bilden. An

der Versuchsanstalt sei man noch mit Untersuchungen beschäftigt, und

wolle auch gleichzeitig dem Verhalten der verschiedenen Eisensorten und
Eisenlegierungen nachgehen. —- Auch aus den weiteren Besprechungen

ergab sich, daß diese Frage noch einer Klärung bedürfe.

Die Eisenbahnen Paraguays‘). Die einzige in der Republik Para

guay bestehende Eisenbahn von Bedeutung gehört der Aktiengesellschaft

The Paraguay Central Railway Co Ltd, mit dem Sitz in London. Diese
Eisenbahn (rd. 370 km) führt von der Hauptstadt Asuncion am Rio Para

guay in südöstlicher Richtung über Paraguari, Villa Rica, Borja, Yuty.
Cahi Puente nach Encarnacion am Rio Parana, wo sich eine Fährverbin

dung mit Posadas, dem Endpunkte der argentinischen Nordostbahn, be

findet.

l) \'gi. Archiv für Eisenbahnwuscn 1895. S..'13l fl'.
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-Zwei von der Eisenbahn A'suncion—Encarnacion abzweigende, der

genannten Gesellschaft genehmigte Linien sind im Bau begriffen. Die

eine Abzweigung führt von Boris, in östlicher Richtung bis zum West
ufer'des Paranu‚ gegenüber der Einmündung des Rio Iguassu; dort

würde sie an die entlang der Südgrenze des Staates Parana

im Bau begriffene Eisenbahnlinie von Sao Francisco nach

Iguassu am Ostufer des Rio Parana anschließen. Von Borja aus ist

die Linie in einer Länge von 66 km bereits im Betriebe. Die andere Ab
zweigung führt von der Station Paraguari über Carapegua zunächst in
südlicher, dann in südöstlicher Richtung und soll die Hauptlinie bei Cahi

Puente wieder erreichen.

Der am 30. Juni 1913 abgeschlossene Jahresbericht der eingangs
genannten Gesellschaft ergibt folgendes Ergebnis:

Einnahme . . . . . . . . . . . . 69 892 i,
Ausgabe . . . . . . . . . . . . 57 442 „

Überschuß . . . . . . . . . . . 12450 „

Betriebszahl . . . . . . . . . . . 82 %.

Außer den erwähnten Linien besteht nur noch eine für Personen
verkehr eingerichtete Eisenbahn von Conception am Paraguayflusse nach
dem etwa. 46 km nordöstlich davon gelegenen Horqueta, die der Firma
Geggiari, Geona & Co. gehört. Diese hat sich angeblich darum be
worben, die Linie nach dem etwa 125 km weiter nördlich gelegenen Orte
Belle. Vista an der Grenze des Staates Matto Grosso (Brasilien) weiter
führen zu dürfen. Ä

‘

Seit längerer Zeit ist eine Eisenbahnlinie von Asuncion in nord

östlicher Richtung — über Caapuazu —— nach der brasilianischen Grenze
in Aussicht genommen, deren Ausführung bisher am Geldmangel

scheiterte.

Die Eisenbahnen Boliviens‘) sind, besonders in der westlichen Hälfte
der Republik, in stetiger Entwicklung begriffen. Das gesamte Eisenbahn

netz mit den auf bolivianischem Gebiet liegenden Teilstrecken der Bahn

linien nach Antol'agasta und Arica, an der \Vestküste Chiles, hatte am
Ende des Jahres 1913 eine Ausdehnung von 1284 km; weitere 613 km

befanden sich im Bau und 633 km in Vorbereitung.

Zur genannten Zeit waren folgende Eisenbahnen im Betriebe:

a) Linie Antofagasta. (Chile) nach Oruro (Anto
fagasta-Bolivia-Railway Co.) mit 924 km Gesamtlänge.

‘) Vgl. Archiv für Eisenbahnwescn 1913, S. 1346.
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Auf chilenisches Gebiet kommen 442 km und auf bo
livianisches (von Ollagüe nach Oruro) . . . . . . 482 km

Die Linie dient hauptsächlich der Salpeterindustrie.

b) Linie Viacha—Oruro (Bolivien Railway Co.) . 202 „

c) Linie L a P a z — G u a q u i (am Titicacasee) Guaqui
Eisenbahngesellschtil’t) . . . . . . . . . . . . 98 „

d) Nebenlinie U y u n i— H u a n c h a c a (Abzweigung
von der Hauptlinie zu a) . . . . 38 „

e) Linie Cochabamba—Vinto—Cliza (Elektrische
Eisenbahn-Gesellschaft) . . . . . . . . . . . .

i) Linie Rio Mulatos—Potosi (BoliviaRailway Co.,
Abzweigung von der Hauptlinie zu a) . . . . . . . 174 .,

g) Linie Arica (Chile) —-Alto De La. Paz (Chile
niseh-bolivianische Staatsbahn) mit 439 km Gesamt

länge, davon auf bolivianischem Gebiet . . . . . . 233

zusammen 1284 km

Im Bau sind die Linien Oruro—Cochabamba (195 km), Uyuni——Tu

piza, als Verlängerung der Strecke Oruro—Uyuni in südlicher Richtung

(194 km), Viacha—La I’az (29 km), Cochabamba-Cliza-Arani-Straßen

bahn (19 km), Abzweigung (von der Linie zu g) nach Corocoro (8 km),

Guayaramerim—Riberalta (85 km) und Maehacamarcu—Uncia (83 km) =

zusammen 613 km.

Folgende Linien (633 km) sollen geplant sein:

Von Tupiza südwärts zur argentinischen Grenze nach La Quiaca
(93 km), La Quiaca—Tarija (210 km), Arani—Totora (90 km), Oruro——
Charana, Grenzort an der unter g) genannten Linie (240 km).
Die Bahn zu a) von La Paz über Oruro nach Antofagasta an der

“'estküste hat mittels der chilenischen Längsbahn nach Süden Verbindung

mit Valparaiso—Santiago und damit Ansehluß an das Zentralnetz der bis

weit nach Süden (Puerto—Montt) reichenden ehilenischen Staatsbahn.

Eine Verbind1mg der nördlichen Gebiete Bolivias mit dem Amazonen

strom besteht in der Madeira-Mamorö-Eisenbahn.‘)
Der Anschluß an die argentinischen Eisenbahnen an ihrem nörd

lichsten Endpunkt La Quiaca ist, wie erwähnt, in Vorbereitung. Dagegen
ist die früher geplante Verbindung der Eisenbahnen Boliviens mit; denen

Brasiliens von Cochabamba oder Potesi über Santa Cruz nach Puerto

Suarez an der Ostgrenze Boliviens und Corumba an der \Veetgrenze Bra

siliens (Endpunkt der Nordwest-Brasilbahn) für absehbare Zeit nicht zu

erwarten.

‘) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1914, S. 163.

57 n
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Die Eisenbahnen in Brasilien im Jahre 1913‘). Nach den vorliegen
den Berichten waren am Sehlusse des Jahres 1913 im ganzen 21737 km

Eisenbahnen — gegen 22 287 km im Jahre 1911 — im Betriebe.

i
Bahniänge (km)

|
im Betriebe z

im Bau
Brasilianisches Eisenbahnnetz »——-A ———'—— ‚

‘
am 81. Dezember

H
1911 1 1913

1
1913

I. Bahnlinien im Eigentum und unter Ver- ‘
1

‘;

waltung der Bundesregierung . . . . . . 3344 1 3538 l 1928

II. \’erpachtete Bundesbahnen . . . . . . .
‚
7462 9359 2429

Im Eigentum der Bundesregierung 10806 12 897 4357

l .'
III. Von derBundesregierung genehmigte und ‘ ;

unterstützte Linien . . . . . . . . . . . 3147 3560
'

395

IV. Desgleichen, nicht unterstützte Linien . 1934 1998 63

l’rivatbahnen zusammen . . . . . 5081 5558
‘l

458

| 'I

V. Bahnlinien unter Zuständigkeit der Ein- i

zeletaaten . . . . . . . . . . . . . . . . 6400 6282 712

Gesamtnetv. . . . . . . '. . . km 22221

l

24737 5521

Weiter sollen über 7400 km neue Linien geplant sein. Etwa 21 860 km
der bestehenden Bahnlinien haben Meterspur, rd. 1830 km Breitspur (1,00 m)
und der Rest verschiedene andere Spurweiten.

I. Zu den im Betriebe befindlichen Staatsbahnen (unter I der Über
sieht) gehören folgende Liniennetze:

Central de Brazil (Zentralbahn) mit 2033 km, davon 973 km
Breitspur (1.60 m) und 1060 km Meterspur. Desto de Minus (West
Minasbahn) mit. 1306 km, davon 578 km Meterspur und 728 km Schnul
spur (0,7e m). Rio de Ouro mit; 126 km Meterspur. Cruz Alta—
S. Angele mit 105 km Meterspur, davon 53 km im Betriebe, der Rest
im Bau. Lorena—Piquete mit 20 km Meterspur.

Über die beiden wichtigsten dieser Linien sind folgende Angaben

zu machen:

a) Central do Bra zil (Zentralbahn). Das Schienennetz erstreckt sich über
die Staaten Rio de Janeiro, Minus, Sao Faule und über den linndesdistrikt.

l) Vgl. Archiv für Eisenbahnwcsen 1914. S. 219 ff.
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Die Betriebslänge betrug Ende 1913 : 2033 km; i
imd in Vorbereitung 320 km.

b) Geste de Minus (Westbahnen von Minus).
sich über die Staaten Minus Geraes und Rio de aneirn.

m Bau befanden sich 782 km

Dies Bahnnetz erstreekt
Die Betriebelänge

betrug Ende 1913: 1306 km. Dazu kommt eine Sehifiahrtlinie (208 km) auf
dem Rio Grunde (Parana). Im Bau. befanden sich 412 km und einige Linien
in Vorbereitung. |

.

Bl Einnahmen Ausgaben Überschuß
e“

Die Betriebsergebnisse Jahr —-————P—H‚ ‚——‘
v triebe

stellten sich wie folgt: M i l " e i 3 l‘ erlust] zahl
_'If‘f”" —— " '

_;——11
"——"“ ' —

1911 32 423 942 45051409 [12 627 467] 138,9

n) Centrul do Bruzil . 1912 36 392 738 46 960 858 [10 568 12)] 129,0

1913 43 824 636 49 683 621 [ 5 858 985] t‘ 113,4

19|1 2665145 24% 423 239722 91,0

b) 00610 de Minus .' . 1912 3 811 533 3 470 210 341 323 91,0

1913
|
5138946 1 4400 535

i
738 411

l
85,6

II. Zu den bundeseigenen, verpachteten Bahnen (unter
II der Übersicht) gehören folgende im Betriebe befindlichen 9359 km Linien
und Liniennetze:

1. Madeiru—Mamurd-Eisonbahn‘). Verbindung zwischen Bolivia und
Amazonenstrom (364 km)‚ bestehend ans einer einzigen Linie zwischen
Porto Velho im Staat Amazonus‚ au! dem rechten Ufer des Memor6flusses
und Guajara-Mirim, im Staate Motto Grosso‚ auf dem rechten Ufer des
Memoröflusses. Die Bahn ist im die Mädelra—Ma.x;mor6 Railwuy Co. Ver
pachtet.

Einnahme Ausgabe Uberschuß i

Für das Jahr 1913 werden die
Betriebsergebnisse der Ma 1913 — Milreis — 1918 [Veriüstl ‘

Be
triebs
zahl

deirm-Mamorä-Eisenbahn wie
folgt angegeben: . .

Sao Luiz-Caxins-Eisen-‘
bahn. im Staate Maranhno. Die i
ganze Linie (375 km) ist noch
im Bau begriffen.

Rede Cenrense (Eisen
bahnnetz in Genre): i|

o) Die eine Hauptlinie ist die
sagen. Baturitöbehn‘»
Fortaleza—Macapa über Ba

lturitö (413 km)
Die zweite Linie ist die
sagen. Sobralbahn, die ,}
Comocim mit 'Iherezima Ii
verbinden soll. Bis jetzt ‘.
ist im Betriebe die Strecke |i
Camocim—Cmtheus (335 km) j

b)

5 133 4%

2190910‘

646 119

2691928

2 135 183

i

i
702 996

‘) Vgl. Archiv für Eisenbehnwesen 1914‚ S. 163.

mm
}

I

I

55787
l

i

|
|

[56 876]

52,4

108‚8
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4. Centrnl do Rio Grande'
de Norte. Diese Bahn wird
die Hauptstadt des Staates Rio
Grunde (10 Norte mit Caico ver
binden. Im Betrieb ist die
Strecke Nntal—Rio Salgado

(120km)
Das Eisenbahnnetz unter Ver
waltungderGrentWestern "

Ltd. dehntlR ni l w n.y C o.
sich über die Staaten Rio
Grande du Nette, Parahyba‚

Pernambuco und Alagoas aus

(1562 km) . .

Das Eisenbahnnetz von
Rubin ist an die Compagnie
des Chomins de Fer Fede
reaux de l'Est Brösilien ver
pachtet. Die Gesamtbetriebs
längo (1576 km) verteilt sich
auf ‘iolgende Linien:

a) Von Bahia nach dem Rio
Sao Francisco mit Ne
benlinien (883 km)

Estrada Centrnl de
Bahia. Zentralbahn Ba
hinemitZweiglinien(3l7km)

c) Die Bahia-Minns-Bahn
verbindet den Staat Bahia
mit dem Staate Ninas Ge
raes; sie beginnt bei Cara

velhas im Süden von Bahia‚
durchläuit den Staat in
ostwestlicher Richtung, tritt
bei Aymorös in den Staat
Minus Geraee und endigt

bei 'I'heophilo Ottoni (376 km)

Die Parana-Eisonbah
nen sind von der Compnnhia
Estrada de Form de Sao

b)

Paulo—Rio Grunde gepachtet. .
Sie bestehen aus der Haupt
linie Paranagua—Curitiba
Ponto. Grossa und einigen
Zweigiinien (417 km)

Estrada de Ferro de
Norte de Parann umlnßt
die Strecke Curitiba—Ricinha
(43 km), die zum Pnrnna-S‘antu
Catharinn-Eisenbahnnetz
hört . . .

8°

6 133 676 1

ä
Einnahme Ausgabe Ubemchuß

11913
— Milreis — 1919 [Verlust]

|

‚ ‚v _

l

1 169 879 434 204 [264 3251

l'
|

1 i

11078890
}

8222611

l

2851279

‘

1

I
'

1
'

s
1 i :

a @
‘

i

2848 193 3108035 {264 2421

906 914 968 259 [61 345]

1 l
i‘
|
I

1 |

893 119 ! 715 571

i

116208 ‚

l

l

i

i|

H

‘I6971865 161811

‚I

l
i

1
109,9

l

!!
106,9

l

l

2

l
1

i

i

1

I

!
|

1'

i
|
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_ Einnahme
|
Ausgabe Cberschuß Pe'

9. Santa Oatharina-Eisen-‚‘*‘ ‘——-_——__— v l
trlebs'

bahn‘). unter deutscher Ver 1913 — Mllrelß — 1913 l e." Hat} ‚ zahl

wultung, Linie Blumenau— :' "W". "' ‚i . H *

Hanse. (70 km) . . .
‘
. . . 1 126129 l 167 742 [-11 613] v 138,0

10. l>onha Thereza. Chri-‘ \ l
.

1

"r

t i n a - Eisenbahn von Imbi- l ,

tubu nach Minus mit Abzwei-. ,‘
gung nach Laguna-Stadt v

;

(118 km) . . . . 167365 309354 y [141989] 184.s

I
11. Rede de Viacao do Rio. ‘

GrandedoSul‚dae Eisen-, ,’ -»

hahnnetz von Rio Grande do '

Sul (2170 km) wird von der
Compaguio auxiliaire de ehe-t ‚

|‚
mins de fer au Brösil betrie- h
hen; es enthält; folgende Linien:

‘

Porto .\legre — Uruguayana'
(763km)
Santa Maria — Uruguayfluß ‘(535km)........
(‘aeequy—Rio Grunde (490km) ‘
Xeustadt—Tuquara (53 km) . -
Couto—Santa Cruz (30 km)

“4324m

Montenegro—Caxias (117 km)
Snycan Sant’Anna (156 km)
Küstcnbahn (17 km) . \

Verbindungs— und Zweigbuh- ‘
4neu (9 km) . . .

l
1

, 8 791 634 5 640 841 60.9

l

!

l
l

l

%

‘) Die unter 11 Ziffer 9 erwähnte bundeseigene, unter deutscher Verwal
tung stehende Santa Catharina Eisenbahn, Linie Blumenau—Hansa
(69.70 km). ist vorerst noch eine Lokalbahn, die nur einen beschränkten Teil des
Munizips Blumeuau (deutsche Gründung im Staate Santa. Catharin-a) bedient.
Erst nach Herstellung des 65 km östlich von Blumenau an derv Meeresküste ge
legenen Hafens Itajahy und nach Verlängerung der Bahn in das Innere des
Landes, dem Laufe des Uruguayflusses bis zur argentinischen Grenze folgend,
wird es der Bahn möglich sein. zur Erschließung des Reichtums des
Staates beizutragen. Der zwischen der Bundesregierung und der Eisenbahn
gcsellschaft abgeschlossene Vertrag sieht diese Verlängerungen nach Osten und
Westen einschließlich einer kurzen Zweigbahn von Itajahy nach Brusque (etwa
1000 km) vor. Der europäische Krieg verzögerte den Baubeginn. Die Vorarbeiten
hat eine brasilianische Kommission inzwischen ausgeführt (vgl. Archiv für Eisen
bahnwesen 1913, S. 1515, 1914‚ S. 224).
Die weitere Fortsetzung der Santa Catharina Eisenbahn über ihren west

lichen Endpunkt an der argentinischen Grenze hinaus würde die argentinische

Provinz .\Iisiones_ zwischen dem Paranä- und Uruguayilusse, durchqueren und von
Posadas (um Rio Alto Paranai.) aus sowohl Anschluß nach Asuncion (Paraguay),
als auch in südlicher Richtung nach Buenos Aires erhalten. Durch Vermittlung
der .-\ndcnbahn würde dann auch eine Verbindung mit. Chile nach Santiago
\'alparaiso gegeben sein. Eine Verbindung von Asuncion aus mit den boliviani—
sehen Eisenbahnen besteht noch nicht.

Archiv für Eisenbahnwesen. 1916. 79
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Einnahme Ausgabe |Uberech
Be'
triebe12. Estra la de Ferro - -

- um“; nach ß„„ü„‚ Diese 1913 - Milreis - 1313 [Verlust] nhl
Bahn wurde im Februar 1913

—
, —-——————..

_]T
eröffnet (124 km)

|
124110

'
110003 = 3113 . 95,9

13. Noroeste de Bruzil
(Nordwestbahn) von Itapuru

nach Corumba. Im Betrieb ist
die Strecke Itapura—Campo ‚ ‘1

Grunde (499 km). sie bildet
i'

die Verlängerung der Verbin- .‚ ‚.

dung Sao Paulo—Itapura (So-
||

1 1

rocabanabahn). Abschluß für .
'

1912 . . . . . . l! 31667 131808 ‘ [1001411 j' 110.:

14. Estrada de Ferro dul.
Goyaz (418 km): l‚

a) Hauptlin-ie Fonniga .
‘

b) Hauptlinie Araguay
„i 345353 682587 _ (337 234] 1‘ 197.11

290355 475 741 [185386] 163.x

15. Rede Sul—Mineiru. Das ‘Ä
Eisenbahnnetz von Süd-Mineral
ist verpachtet an die Com—I
panhia de Fßtradas de Ferrol
Federaes Brazileiras. Haupt-i
liuien: Cruzeiro—Monte Bello. 1‘
Monte Belle—Santa Ritt]. dc '

Cassim Soledade—Passa Tres
und Eleuteriafluß‚ mit einigen
Zweiglinien (1048 km)
Die unter Verwaltung der 1
Mogyuna-Eisenbahngesellechaft

"

stehende Linie Mummbino—
Posses (107 km) hatte folgen—
des Ergebnis . . . . . .‘ 340441 340206

16. Estrada de Ferro de.;
Maricti. Verlängerung von

‘.
Station Nilo Pmanha nach !1
Iguaba Grunde (im Betriebe 1'

50 km), verpachtet an die Com
pagnie Gön6rale de Chemins 7' l

de Fer des Etats Unis d11| '.

11rde11 . . . . . . ." 23081 05103 172022} 412,1

l

1
: 1

5336299 4295-213 10410sö‚ w,.-‚

[a_7ee]
l 101:

III. Die von der Bundesregierung genehmigten
und unterstützten Privatbahnen (unter III der Übersicht).
erreichten eine Gesamtbetriebslänge von 3560 km.

Dazu gehören: r
'

.

l. Tocantins-Eisenbahn. soll
C11n10t1'1 mit Sao Jean de Arn
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‚C
!

6
.

f]

.Räde

guaya verbinden, bisher im Be

triebe 45 km, ohne befriedigen

des Ergebnis; Vollendung ist
deshalb fraglich.

Caxias Cajazeiras—
Eisenbahn (78 km) .

.V'ietoria—Minas-Eisen
bahn (579 km):
a) Hauptlinie Victoria—Itabira
(Victoria—Cachoeiro
cura),443km. . . . ..

b) Haruptlinie Curralinho—Dia
mantina (—Guinda), 136 km

da Leopoldina

R a i l w a y :

a) Verlängerung von Baruo de
Araruama (51 km)

b) Macahö—Zentralbahn
(43 km) . . . . .

e
) Santo Eduardo—Muniz

Freire (93 km)

Sao Paulo—Rio Grande
Eisenbahn:
a) Hauptlinie von Itarar6 nach
dem Umguayfiusee, die
Staaten Parami und Santa

Catharina in Nordsüdrich
tung durchlaufend (883 km)

Paranä-Eisenbahnen: Para
nagmi — Curityba. — Ponta
Grossa, M0rretes—Antonina,

Serrinha—Rio Negro und
Restinga Secca—Porto Ama

zonas (417 km) . .

Sao Francisco—Paranafl-uß,

im Betriebe bis Canoinhas

(325 km) .

Noroeste de Brazil, für
die Strecke Baur1'1—Itapura

(im Staate Sao Faule), Ver
längerung der Sorocabanabahn

(436 km) . .

M o g y-a n a - Eisenbahn von

Jaguarä. nach Araguary im
Staate Minas Geraes (281 km)

b v

c)

Sorocabana —— Ituana
Eisenbahn:

a) Capitao Bonito — Salto
Grando (218 km) . . . .

b) Tatuhy—Itarure’: (250 km)

Es- .

Einnahme

1

Ausgabe Überschuß
Be'_‚ ‚ . „__._ 1 triebs

1913 — Milreis — 1913 [Verlust] 1 20111

1

1

‘ ‘

1

115 684 ‘ 137 538 121854] 118.9

. 1

1
1

1

1
1

1

1455972

1

1690484 12345121 ', 116,1

1 153 588 280073 1121 4851

1
1 176,6

1
|

.1

124 278 240 824 1116 5461 . 193.8

i

57 649 123 199 165 5501

1
1

213,7

441_112 , 405 679 35 433 l; 92,0

1 l

1 1

1 1

1

1

323 148 3 759 604 1430 4561 - 113„
i

1

"

1 1

1

6 133 676 3 436 802 2 696 874 56_„

1

‚

1 .
722 532 1 851305 11% 8231 1173

y

.

'r
1

1

1295992 1497159 1201 167] „5„

290 355 475 741 1185 386] 163„,

1 800 902 1 033 350 767 552 57„
1594059

[

1179592

‚

414467 73„

79'
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9.

10.

‚ i.
1 !

Ausgabe 1Uberschuß;
Quarahim—Ituqui, ‘imllEinnahme Pe'
Staate Rio Grunde do Sul (176 * ' ‚ v . *

‚ |
Unebe

Kilometer), unter Verwaltung 1913'_ Milmis — 1913|1
1‘ erlu9t]

l|
zahl

der Braail Great Southern Rail-
' " “ ' ";—_Ä:—Ä=

way Co. Ltd. 419 528

l
l‚
l
l 367100

|i
52423 sv‚:.

Für die F u n i 1 e ns er Verläugerungsbahn, Strecke Arthur Xogueim—Padua
Salles (42 km), G 0 y a z — S a 0 P au l o - Eisenbahn, Linie Monte Azul—
Maribondo (bis jetzt 20 km) und D o 11r a. d o - Eisenbahn Porto Bengel—
Ayrosa. Galvao (40 km) fehlen Angaben über die Betriebsergebnisse.

IV. Als Privatbahnemohne Bundesgarantie (unter IV
der Übersicht) werden mit einer Gesamtbetriebälänge von 1998 km folgende

bezeichnet:

1. Great Western Keil-V ‘

w a, y, Linie Recife—Limoeiro— gi
Timbaubä (141 km) 2575667

|LeopoldinaßailwayCo.
mit folgenden Linien: ‚‘

a) Porto Novo—Saude mit Ab— ‘L ‚
zweigung nach Leopoldina 1

(381 km) .
‘
3158739

Zweiglinie Sumidouro (93 .

Kilometer) . . .

Carangolubahnen (227km): ‘
Campus—Porciunculu und1
Zweiglinien Murundu—St.
Eduardo, Itaperuua—Poeo ‘

v

Funde . . . . . 1564761 1212310

Nordbahn: Praia Formozw— ‚
‘

Entroncumeuto (16 km) 2613566 1605695 1

Südbahn von Espirito Saut ‘
l

(159 km):
‘
l

M. Freire—Mnthildih-Vic- ‘toria........
Curavellasbahn (168 km): ‚

Cuchoeiro—Alegr%Espera
Ieliz und Coitinho—Castello. |
Abschluß für die Strecke

\

‘ ‘ |

Cachoeiro—Alegre (61 km) 11 300385 - 286400 13 985

l

1
Corcovado-Eisenbahn (4 ‘
Kilometer), von der Rio de J114 - ‚

v
'

1

neiro Trumway, Light und
Power Co. Ltd. verwaltet

1 572 922 1 002 745 61,1

2003824

l

1154915 l 63.1

1b)
112 372'

'
382 411 [270039]

'
340.1

c)

d)

l

l

‚l
352451 1‘ 77.1

1007868 ‘

le)

“
550818 731 178 110,3

|

[180360]

1‘i)
|

95,:1

11 110
‘
67 488

B ananal-Eisenbahn(28km)z : :

Bananaläaudnde . .
‘
'86 033

Stautszuschuß '18 600

3 622 94.9

614531391 93,9
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„__l‚ —T__;:;i„— ‚ __ .
‘
‚ ‚:

Einnahme l Ausgabe Äfherschußß BO__ ' ‚e _— -‘ triebs—

1913 — Milreis — 1913|l _lVerlusrl
'
zahl

Rezende—Bocnina
Eisenbahn (39 km) . .

Stantszusohuß

Paulista-Eisenbahn (309 ‘

Kilometer) mit folgenden, von . l

der Rio Claro S. Faule Bail
way Co. erworbenen Linien:
Rio Claro—Araraqunra mit '

Zweigstreeken nach Jah1'x und !
B a u r ü. 11

Die Absehlußmhlen sind in denjenigen unter V. 6a) mitenthalten.

(268 1 - l

8336 ‚ 95,0

M 0 g y a n a - Eisenbahn

Kilometer) :
Ribeirao Preto—Rio Grande-

'

fluß und Abzweigung Oasen
vel—Pocos de Caldas . 2 909 866 2 434 953 ;‚ 414 913

}
es;

‚
.

Sao Paula Railway.j ‚
!Zweigleisige Strecke Santos— ‘ 1'

Jundiahy (139 km) . . 34 412 478 22555 l77 ‚ 11 857 301 65.5
l

V. Die Länge aller im Betriebe befindlichen B a h n l i n i e n u n t e r
Zuständigkeit der Einzelstaaten betrug am Ende des Jahres
1913 bereits 6282 km. Im Bau befanden sich 712 km. Die Gesamtbetriebs

länge verteilt sich auf die einzelnen Staaten 'wie folgt:

1.

‚w

Staat P ernambueo mit 38
n) Reciie—Caxanga; ä

b) Recife—Olinda und Beberi-be.

'Staat Parfi. mit: 306 km:
a) Belem—Bragaxica;

l») Abzweigung nach Pinheiro und

e) nach Benjamin Constant und Pmta.

Staat Barbie mit 413 km:
a) anareth—Toca da Once;

b) Abzweigung nach Amargosa;

e) Abzweigung nach Santo Amaro;

d) Centro Oeste;

e) Ilheos—Conquista.

Staat Rio de Janeiro mit 1104 km (Leoppldina Rail_way)z
a) Nictheroa—Macuco;

'

b) Abzweigung nach Macaheä;

e) Abzweigung nach Cantagallo;

d) Imbetiba—Miracema;

e) Amuama—Triumpho;

I) Abzweigung um‘h Magdalena;
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g) (km:pos——Sunto Amnro;

h) Campistalinie: Entroncamento—Atafona und Martins Lage—Colomins;

i) Linie Grno Puri\: Mann—S. Josä do Rio Preto, Areal—Entre Ries—P. de
Pamh‚vbmm;

j) Porto das Noves—Nilo Pecn.nhu;

k) Piedade—Therezopolis;

l) Usim Barcellos—S. Bento;
m) Usina. das Dome—S. Sebastim;

n) Agricola de Quissama;

o) Abzweigung nach Porto du Mudnmn.

5. Staat Minus Genies mit 674 km. Den Betrieb führt die
a) Leopoldinn Railway Co. für folgende (628 km) Strecken; Abneigung nach
Pirapetinga‚ Ponle Novu—-Manhuassü‚ Recreiu—Manhuassü, Cysneiros bis

Puraokena. Patrouinio—S. Faule, Caruguazes—Mimhy. Sereno—Joao
Pinheiro‚ Travessao—Ligaßno. Guaruny—Pomba. Furtado de Campos—Juiz
de Ford, Abzweigung nach Mar de Hespanha;

b) Paraopeba. Eisenbahn (12 km);

c) Brasil. Bundesbahn für die Nebenliuie nach S. Josä du Paraizo (34 km):

d) Paracatu Eisenbahn für die im Bau befindliche Strecke Martinho de
Campus—Bon Desmwho.

6. Staat Sao Pa ulo mit 3719 km Betriebsliingc. Den Betrieb führt die
a) Puu.lista Eieenbahngeeellschaft für die (855 km) Strecken: Jundiuhy bis
Descalvado, Abzweigung mach dem Rio Claroflume‚ Abzweigung nach
Santa Vorid1i&n&‚ Araraquaru—Barretos und die Abzweigungen nach
Agudos. Mogy Guassli‚ Agun. Vernmllm, Ribeiruo Bonito. Santa Ritu.
und Descalvado.

i)ieso Linien hatten gemeinsam mit den unter IV 6a bis c genannten
folgenden Jahresubschluß für 1913:

Einnahme 14 595292 Milreis
Ausgabe 8 995 936 .‚

Überschuß 5599356 .. Betriebsznhl- 51,6.

b) .\logynna Eieenbuhngesellechaft. Sie verfügt über folgende (1063 km)
Linien: Campinns—Ribeirao Preto‚ Abzweigungen nach Amparo‚ Soccorm.
Ilapira. Pinhal_ Vargem Grunde. Mococä, Guaxup6. Santog Dumont.
Sertaozinho und nach Santa Rito de Pumizo_ ferner: Sao Simo—Jatahy—
Ribeirno Preto. Abzweigung nach San-a Negra. Cravinhos und Jandnin;
Sorm-nbann und Ituann Eisenbahngesellsohafb für die (843 km) Linien:
Sao Paulo—Bnuni, Abzweigung nach Tutuhy. Tie%‚ Pimju. Port» Martins
und Aruqua. Maya-ink—San Bedro‚ Abzweigung mich Jundiahy. Jouo
Alfredo und Rio Purdo;

d) San Paula Eisenbahngceellschuft (77 km): Campo Limpo—Divisas de
Minus;

o) Sao Paulo Goyuz Eisenbahngesellschait (71 km): Bebedouro—Monte Azul
und Pussngenm—Viradnuro;

f) Sao Paula Minus Eisenlmhngesellschaft (137 km): Beute Quirino—Rains
de Minus;

g) Aruraqunru Eisenbahngesellschafi (245 km): .\rnruquarm— S. Jos6 de Rio
Preto;

h) Donmdo Eisenbahngesollschaft (206 km): Ribeirao llonito—Ibit-inga und
Ribeirao Bnnlto—Bnrriry;

C v
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f'l

i) Funilenscr
Nogueira;

Tatibenser Eisenbahngesellschaft (20 km): Louveira—ltatiba:
Santos—Santo Antonio de Juquia Eisenbatmgesellschaft (56 km): von
Santos nach der Grenze des Staates Sao Paula;

l) Campineiro Eisenbahn (41 km): Campimxs—Cabras nebst; Abzweigung;

in) Stmßenbahngesellschaft Cnntareira (33 km): Meroado—Cantareira mit.

Abzweigung nach Guapira;

Straßenhahngesellschaft Santo .\maro (11 km): Domingos de Momos bis
Santo Amaro.

u) Companhia Melhoramentos de Monte Alte (9 km): Ibitirana—Monte Alte.

Staat. Rio Grande de Sul (27 km): Porto Alegre—Tristeza und Ab
zweigung nach Minus de Jeronymo.

Eiscnbahngesellschaft (52 km): Carlos Botelho-Arthur

i)
k)

lt)



Rechtsprechung und Gesetzgebung.

Reehtsprechung.‘

Wegerecht.

Erkenntnis des Oberverwaltungsgerichts. 4. Senats, vom 4. Januar 1916 in der
Verwaltungsstreitsache des Eisenbahnfiskus. vertreten durch die königliche

Eisenbahndirektion zu A., Klägers und Revisionsklägers, Wider die Stadt
gemeinde L„ Beklagte und Revisionsbeklngte.

Streit über die Wegebaulast. Unzulässigkeit einer Klage aus g56 Abs. 5 des Zuständigkeits
gesetzes vom 1. August 1883 auf Abwälzung der polizeilich geforderten Leistung auf einen

Dritten ohne Betelllgung der Wegepollzeibehörde.

Gründe:
Durch polizeiliche Verfügung vom 25. August 1911 gab die \\'ege

polizeibehörde dem Kläger auf, die westliche Rampe der im Bahnhofs

wege zu L. befindlichen Hafenbriicke in einen ordnungsmäßigen Zustand
zu setzen, insbesondere eine Anschüttung der versackten Rampe. eine

Umlegung des Pflasters und die zur Instandsetzung der Bürgersteige

und Hecken notwendigen Arbeiten vorzunehmen. Der Kläger erhob

Einspruch und, hiermit durch Beschluß der Vt’egepolizeibehörde vom

22. September 1911 zurückgewiesen, Klage im Verwaltungsstreitver

fahren, welche er zugleich gegen die Stadtgemeinde L. als die nach öffent
lichem Rechte an seiner Statt zu der geforderten Leistung angeblich Ver—

pflichtete richtete. Die Klage wurde indes wegen Versäumung der
Klagefrist abgewiesen. Nunmehr klagte der Kläger auf
Grund des ges Absatz 5 des Zuständigkeitsgesetzes
v 0 m 1. A u g u st 1883 gegen die Stadtgemeinde L. mit dem Antrage:

„Die Beklagte zu verurteilen, die seitens der Wegepolizeibehörde

von der Eisenbahnverwaltung geforderten Leistungen an deren
Stelle zu bewirken. oder, falls die Eisenbahnverwaltung genötigt
wäre, die geforderten Anlagen selbst herzustellen, dieser für alle
daraus erwachsenden Kosten aufzukommen.“
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Der. Kläger behauptete, daß der streitige Weg zu den öffentlichen Haupt
wegen im Sinne der Wegeordnung für das Herzogtum Lauenburg vom
7. Februar 1876 gehöre und deshalb gesetzlich von der Beklagten zu unter
halten sei. Die Beklagte machte unter Berufung auf die Entstehungs
geschichte des Weges dagegen geltend, daß dieser einen Teil der Eisen
bahnanlage bilde. seine Unterhaltung deshalb dem Kläger als dem
Rechtsnachfolger der Berlin-Hamburger Eisenbahngesellschaft obliege.

Der Kreisausschuß des Kreises Herzogtum Lauenburg wies durch Urteil
vom 18. November 1912 die Klage ab. Die Berufung des Klä
gers wurde durch Urteil des Bezirksausschusses
vom 21. Juli 1914 verwo rfen. Der Bezirksausschuß nahm an, daß
der Weg lediglich als Verbindungsweg der Stadt L. mit dem dortigen
Bahnhof angelegt worden und deshalb ein Privatweg sei. Auch wenn
er aber als ein öffentlicher anerkannt werden müsse, ergebe sich doch

aus seiner Entstehungsgeschichte, daß er ein Teil des Eisenbahnunter
nehmens sein und dauernd der Fürsorge des Eisenbahnunternehmers und

damit auch dessen Unterhaltung habe unterstellt werden sollen. \

Auf die hiergegen vom Kläger noch eingelegte Revision war, wie
geschehen, zu erkennen.

u

_Ä Die Klage stützt sich auf ä 56 Absatz 5 des Zuständigkeitsgesetzes

und fordert in erster Linie die Värurteilung der Beklagten zur Aus
itihrung derjenigen wegebaulichen Leistungen, welche dem Kläger durch
die polizeiliche Verfügung der \chepolizeibehördc vom 25. August 1911 auf
erlegt worden sind. Die Zulässigkeit einer solche‚n Klage
und eines wörtlich mit dem hier gestellten gleichlautenden Klageantra_ges
ist in dem Urteile des Gerichtshofs vom 22. März 1900 ‘)

‚

Entscheidungen

des Oberverwaltungsgerichts Band 37 Seite 226, bejaht werden. Bei

nochmaliger Prüfung konnte jedoch an der hier vertretenen Auffassung

nicht festgehalten und mußte die Zulässigkeit der Klage
verneint werden.
Aus 5 56 Absatz 5: _ y

„Auch im übrigen unterliegen Streitigkeiten der Beteiligten dar
über, wem von ihnen die öffentlich-rechtliche Verpflichtung zur

Anlegung oder Unterhaltung eines öffentlichen Weges obliegt, der

Entscheidung im Verwaltungsstreitverfahren“ . '

ist nach dem Wortlaute zunächst und unmittelbar nur die Zulassung der

allgemeinen Feststellungsklage zu entnehmen. , In Absatz 6
_ Satz 3

daselbst: ' - ‚ ‘

' - .

„Durch den Ablauf dieser Fristen (für die Klage gegen den Be

1
) Vgl. Archiv für Eisenbahnwcsen 1901, S. 1122.
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schluß der Wegepolizeibehörde nach Absatz 4) wird jedoch die
Klage im Verwaltungsstreitverfahren auf Erstattung des Ge
leisteten gegen einen aus Gründen des öffentlichen Rechtes ver
pflichteten Dritten nicht ausgeschlossen“

ist daneben die Erstattungsklage als zulässig genannt. Für die Ab
wälzung einer von der Wegepolizeibehörde geforderten Leistung auf
einen Dritten hat das Gesetz in Absatz 4 daselbst die Abbttrdungsklage
gegeben, welche aber mit der Klage gegen den wuf Einspruch ergangenen
Beschluß der Wegepolizeibehörde zu verbinden und binnen bestimmter

Frist zu erheben ist. Für eine vierte Klage auf Ab—
biirdung der polizeilich geforderten Leistung nach
Ablauf der Frist und ohne Beteiligung der Wege
polizeibehörde fehlt es an der im Verwaltungsstreit
verfahren notwendigen Vorschrift. Allerdings ist zu
zugeben, daß unter Absatz 5 a. a. O. nach dem Wortlaut auch eine Klage
der vorliegenden Art, die Leistungskluge, fallen kann, wie ja auch die
in Absatz 6 als zulässig vorausgesetzte Erstattungsklage darunter fällt.
Duß dies jedoch dem Sinne und der Absicht des Gesetzes entspreche.
was in dem Urteile vom 22. März 1900 angenommen worden ist, unter
liegt durchgreifenden Beid‘enken. Es ist eine wesentliche Eigentümlich
keit der in 5 56 des Zuständigkeitsgesetzes behandelten. die Wegebau

last betreffenden Klagen, daß bei ihnen — anders als in den Fällen
der ää 127 ff des Gesetzes über die allgemeine Landesverwaltung — die
Prüfung des Verwaltungsrichters nicht auf die’Rechtmäßigkeit der An
ordnung beschränkt ist, sondern sich auch auf die Notwendigkeit und
Zweckmäßigkeit der streitigen Leistung zu erstrecken hat. Dies ist
bei der Feststellungsklage ihrem Wesen nach allerdings ausgeschlossen.
weil mangels einer strittigen Einzelleistung für eine solche Prüfung
kein Raum ist. Es gilt nach der ständigen Rechtsprechung des Gerichts
hofs für die Erstattungsklage ebenfalls und kann für sie unbedenklich
gelten, weil es sich bei ihr bloß um eine Geldforderung handelt, und
nur die Parteien, nicht aber auch die Wegepolizeibehörde ein Interesse
daran haben, in welcher Höhe diese Geldforderung als begründet ans
erkannt wird. Bei einer Leistungsklage, welche die Übernahme und
Ausführung eines von der Wegepolizeibehörde angeordneten Wege
baues durch den Beklagten zum Gegenstands hatv ist aber. wie folge
richtig schon in dem Urteile vom 22. März 1900 angenommen werden
ist, weil die Wegepolizeibehörde an dem Streitvcrfahren nicht beteiligt
ist, die Prüfung der Notwendigkeit und Zweckmäßigkeit durch den Ver
waltungsrichter ausgeschlossen. Denn wenn jemand an einem öffent
lichen Wege etwas machen soll, so bedarf es der Mitwirkung der
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Polizei, und es kann darüber. was zu geschehen hat, und was nament
lieh etwa in Abweichung von der polizeilichen Anordnung zu geschehen
hat, nicht ohne deren Beteiligung — durch ihr Einverständnis oder durch
einen gegen sie ergebenden Richterspruch — Bestimmung getroffen

werden. Würde man aber mit einer Abbür'dungskl'age ohne Prüfung

der Notwendigkeit und. Zweckmäßigkeit zu rechnen haben, so hätte man

eine Klage. die gegen den Grundsatz der verwaltungsrichterlichen Prü

fungsberechtigung und Prüfungsverpflichtung hinsichtlich der Notwendigkeit

und Zweckmäßigkeit verstieße, ohne daß die Suche selbst, wie bei der

allgemeinen Feststellungsklage, eine Ausnahme erfordert. Und eine
derartige Ausnahme findet im Gesetze keinen Anhalt, für eine Klage

mit ihr fehlt es somit an der nötigen Vorschrift. Ist ferner dem Ver
waltungsrichter die Prüfung der Notwendigkeit und} Zweckmäßigkeit

versagt, so dürfte ihm in weiterer Folge auch versagt sein, zu prüfen
ob der Weg öffentlich ist: oder nicht, ob er ein öffentlicher Fahrweg

oder nur ein öffentlicher Fußweg ist, welche Ausdehnung in Länge und
Breite der Weg hat, wenn er öffentlich ist, welche Lage und Richtung
er hat und ähnliches mehr, kurz. man hätte es mit einem eigenartigen
Reehtsgebilde zu tun, das sich von den in 5 56 zugelassenen Klagen

wesentlich unterscheidet, und von dem nicht anzunehmen ist, daß es hat

vom Gesetzgeber wirklich zugelassen werden sollen. Es fehlt gerade

das. was bei den Wegebausachen der Verwaltungsrichter an Befugnissen
hat haben sollen und sonst hat. Sollte aber auch bei der Leistungsklage

dem Verwaltungsrichter die Prüfung der Notwendigkeit und Zweck

mäßigkeit zuzugestehen sein. so könnte es leicht geschehen, daß der Ver

waltungsrichter den Beklagten zu etwas verurteilte, was ohne Beteili
gung der Polizei nie angenommen werden wäre, und was diese gar nicht

haben will und an dem Wege nicht machen läßt. Eine Beiladung der

Wegepolizeibehörde würde hiergegen keine ausreichende Hilfe geben.
Auch karm von einer sogenannten notwendigen Beiladung keine Rede

sein. Aus dem erwähnten Gesichtspunkt ergeben sich zugleich unlösbare
Sehwierigkeiten bezüglich der Vollstreckung eines der Klage stattgeben

den Urteils. Es gehört zum Weseh der Leistungsklagen, daß sie zu voll

streckungsfähigen Urteilen führen, derart, daß, wo keine Vollstreckung

der ihnen stattgebenden Urteile möglich ist, die Leistungsklage ausge

schlossen ist. Bei 'der eigentlichen Abbürdungsklage im Sinne des ä 56

Absatz 4 des Zuständigkeitsgesetzes verbleibt es, auch wenn ihr, sei es

nur bezüglich der Person des Verpflichteten oder zugleich auch durch

Herabsetzung des Maßes der Leistung, entsprochen wird. in der Haupt

sache bei der erlassenen und insoweit nur abgeänderten polizeilichen Ven

fügung: diese ist nunmehr in der abgeänderten Weise von der Polizei
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behörde zu vollstrecken. Bei einer Leistungsklage der hier vorliegen

den Art scheidet jedoch die Polizeibehörde für die Vollstreckung aus.
Was diese allein vollstrecken kann, ist ihr unanfechtbar und deshalb mit

ihrem unveränderten Inhalte vollstreckbar gewordene polizeiliche Ver
fügung, und hierzu bleibt sie ungeachtet des auf die Leistungsklage er
gebenden Urteils in vollem Umfange berechtigt, weil ihre Rechte durch

dieses Urteil nicht berührt werden und mangels ihrer Beteiligung an dem

Verfahren nicht berührt werden können. Das auf die Leistungsklage
ergebende Urteil könnte nur von dem Verwaltungsrichter vollstreckt
werden. Die Zulassung solcher Vollstreckung würde aber zu dem un

möglichen Ergebnisse führen, daß bezüglich desselben Weges und des

selben Wegebaues nebeneinander zwei Vollstreckungsbehörden zustän

dig und — mindestens bezüglich der Person des Leistungsschuldners —

mit verschiedenen Zielen vorzugehen berufen wären. Einer verwaltungs

gerichtlichen Vollstreckung würde aber auch die Polizeibehörde jeder

zeit entgegentreten können, denn ol1ne ihre Zustimmung darf nichts, und

namentlich nichts anderes als sie in ihrer Verfügung angeordnet hat, und

auch nicht von einem anderen. als von ihr in Anspruch genommen
werden ist, gemacht werden. Die verwaltungsgerichtliche Vollstreckung

würde demnach im Ergebnisse von der Zustimmung der Wegepolizei

behörde abhängen. Das ist dann aber keine Urteilsvollstreckung mehr.
Das gefällte Urteil würde also in Wirklichkeit unvollstreckbar sein.
Daß eine Leistungsklage 1nit einem solchen Ergebnisse habe zugelassen

werden sollen, ist aus 5 56 des Zuständigkeitsgesetzes gleichfalls nicht
zu entnehmen. Hiernach erweist sich der Klageantrag in seinem ersten
Teile als unzulässig.

Das Gleiche muß aber auch von dem in zweiter Linie gestellten
Antrags gelten, die Beklagte zu verurteilen, falls die Eisenbahnverwal
tung genötigt wäre, die geforderten Anlagen selbst herzustellen, dieser
für alle daraus erwachsenden Kosten aufzukommen. Es fehlt in‘diesem

Antrag an der Angabe einer bestimmten Summe, für welche die Beklagte
im Falle ihrer Verurteilung aufzukommen, welche sie zu erstatten haben

würde. Eine solche Summe ist auch im Laufe des Streitverfahrens nicht

genannt werden und konnte nicht genannt werden. da der Kläger auf die
Anfrage, ob die den Gegenstand der Klage bildenden Instandsetzungs

arbeiten inzwischen auf seine Kosten zur Ausführung gelangt seien,

erklärt hat‚ daß die Eisenbahnverwaltung weder die fragliche Wege

strecke ausgebessert hat, noch von anderer Seite zu irgendwelchen Aus—

besserungskosten herangezogen werden ist. Es bedarf also keiner Er
örterung. ob die nachträgliche Einsetzung einer bestimmten Summe in
den Antrag zulässig gewesen sein: würde. In der. vorliegenden Form'
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leidet der Antrag an völliger Unbestimmtheit. Ein ihm entsprechendes
Urteil würde deshalb der Vollstreckbarkeit entbehren. Daraus folgt

aber seine Unzulässigkeit.

Da der Bezirksaussehuß diese Rechtslage verkannt hat, unterliegt
seine Entscheidung der Aufhebung. Zugleich ergibt sich bei freier Be
urteilung die Abweisung der Kluge wegen Unzulässigkeit, so daß die
Vorentscheidung im Ergebnis aufrecht zu erhalten ist.

Gesetzgebung.

Deutsches Reich. Bekanntmachung des Reichskanzlers:
Vom 12. August 1916, betr. Änderung des Militärtarifs für Eisen

bahnen.

(Eisenba[in-Verordnungsblatt S. 109. R.-G.-Bl. S. 931.)

Bekanntmachung des Reichs-Eisenbahn-Amts:
Vom 25. August 1916‚ betr. Änderung der Anlage C zur Eisenbahn
Verkehrsordnun g.
(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 113. R.-G.-Bl. S. 968.)

Preußen. Erlasse des Staatsministeriums:
Vom 19. August 1916, betr. Anwendung des vereinfachten Ent

eignungsverfahrens bei dem Umbau der Vorgebirgsbahn

Cöln—Bonn und den Neubau der Eisenbahn Hermülheim—Ber

renrath durch die Aktiengesellschaft der Cöln; Bonner Kreis
bahnen in Cöln.

'

(Eisenhnhn-Verordnungsblnlt. S. 114. R.-G.-Bl. 118.)

Vom 12. September 1916, betr. Anwendung des vereinfachten Ent

eignungsverfahrens bei dem Bau der Staatsbahnstreeke Neu
wied—Coblenz—Bengel und der Verbindungsbahn bei Remageu

sowie bei dem Ausbau der Staatsbahnstrecke Bengel—Ehrung.
(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 119. G.-S. S. 123.)

'
. . E.-V.-Bl.

Erlaß des Ministers der öffentlichen Arbe1teu: Seite

Vom 15. September 1916, betr. Beförderung von Proben neuer

Sprengsttoffe
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Württemberg. K ö ni g l i c h e V e r o r d n u n g vom 19. September 1916.
betreffend die Aufhebung des Rats der Verkehrsanstalten.

(Veröffentlicht im Regierungsblatt für das Königreich Württemberg

Nr, 11 vom 7. Oktober 1916. S. 73.)

Der Rat dter Verkehrsanstalten (ä 6 der Königlichen Verordnung vom

20. März 1881, betreffend die Verwaltung und Beaufsichtigung der Verkehrs

anstalten‘), Reg. B]. S. 99) wird aufgehoben.

Österreich. V e r 0 r d n u n g des Eisenbahnministeriums und des Finanz
ministeriums im Einvernehmen mit dem Justizministerium vom

27. September 1916 betreffend die Herstellung und Verwendung

von Eisenbahnfrachtbriefen, Beförderungscheinen und Aviso

und Bezugscheinen mit aufgedruckten Stempelwertzeichen.

(Veröffentlicht in dem am l. Oktober 1916 ausgegebenen CL1X. Stücke
des R.-G.-Bi. unter Nr. 338 und im Verordnungsblstt fiir Eisenbahnen
und Schiffahrt Nr. 118 vom 10. Oktober191ti, S. 611.)

Auf Grund des Gesetzes vom 27. Oktober 1892. RL-G'.-Bl. Nr. 187, betref
fend die Durchführung des Internationalen Übereinkommens Vom 14. Oktober
1890 und einige Bestimmungen über den Eisenbahn-Frachtverkehr, in Ausfüh
1ung des ä 55 des Eisenbahn-Betriebsregiements, Verordnung des Eisenbahn
ministeriumg vom 11. November 1909, R.-G.-Bl. Nr. 172, und auf Grund der
kaiserlichen Verordnung vom 28. August 1916, R.-G.-Bl. Nr. 281. betreffend die
Abänderung einiger Vorschriften über die Stempel und unmittelbaren Gebühren.
werden nachstehende Anordnungen getroffen:

5 1.

1. Für das zu Eisenbahnfrachtbriefen zu verwendende Papier wird nach
stehende Beschaffenheit festgesetzt:

1. Gewicht: 70 Gramm auf den Quadratuuter.
Mittlere Reißlänge: 6(D0 Meter.
Mittlere Bruchdehnung: 2 Prozent.
Aschengehalt: Nicht mehr als 2.5 Prozent.
Zusatz an Holzschiiff: Nicht über 50 Prozent.

2. Zum Zeichen dafür, daß das für Eisenbahnfrachtbriefe verwendete
Papier der vorstehenden Beschaffenheit entspricht. hat jeder Eisenbahnfrucht—
brief ein Wasserzeichen zu erhalten. das aus den vier Anfangsbuchstaben

„N. F. B. P.“ der Bezeichnung ‚.Normal-Fracht-Brief-Papier“ (vier
Versalien [große Buchstaben] nebst beigesetsz Punkte bei jedem Buchstaben
als Abkürzungszeichc-n. in Italienneschrift von 39 Millimeter Höhe) sowie aus
einem Fabriksmichen gebildet wird.

r‘
-.
°=
*.
'°

c:

l) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1881. S
.

210 ff.
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3. Fruchtbriefc. die dieses Wasserzeichen nicht trugen, sind von der An
bringung das im ä 55‚ Abwtz 3, deä’Eisenbuhn-Bflriebereglements vorgesehenen
l’rilfungsstempels ausgeschlossen. gegebenenfalls von der Eisenbahn zurückzu
weisen.

4. Die Form, I’upierbmehnffenheits und die Verachleißpmise der Beförde
rungsscheine werden fallweise nach den Anträgen der sich um ihre Zulmung
bewerbendenBahnverwaltungen vom Eisenbohmninisterium einvernehmlich mit
dem Firmxzministeriu-m festgesetzt; die Drucklegung und der Verschleiß der
Beförderungsscheine ist: ausschließlich denjenigen Bahnverwnltungcn vorbehalten.
welchen ihre Verwendung für gewisse Sendungen von der Eisenbahnaufsüchts
behörde gestattet Wird.

ä 2.

l. In Österreich dürfen unbc=chndct der durch die Siempcl- und Gebühren
:rvselze festgesetzten Befreiungen bei der Aufgabe von Eisenbahnsendungen nur
Fruchtbriefe mit aufgedruckten Stempelwcrtzcichcn zu 30 Heller oder 1.204K.
oder Beföulerungsseheinc mit dem nufgodnu-kten Stempelwcrtzcichen von
30 Heller verwendet werden.

2. Die für jedes Einlegeblntt zum Frucht-briefe 0der Befördenmgsscheine
in gleicher Höhe wie für diese Urkunden selbst entfallende Gebühr ist in
Stampelmarken, die mit, dem Station-micmpel in schwarzer Farbe zu überstempcln
sind, zu entrichten.

3. Werden Sendungen. für die die Fruchtbriefstelupelgebühr mit. 1,20 K.
festgesetzt ist‚ mit. F rucht‘briefen (Beförderungen-hohen) aufgegeben. die nur
mit dem aufgedruckten Stempelwertzeichen von 30 Heller versehen sind. so ist.
die Ergänzung der Stempelgebilhr auf den Betrug von 1,20 K. durch Anbringung
von Stempelmarken vorz‘anehmen. Die Ergänzungsstempelnmrken sind mit dem
Stationsetempel in schwarzer Farbe zu entwerten.

i ä s.

1. Außerhalb Österreichs aufgegebene Sendungen dürfen von der Eisen—

bahn nur ‚gegen eine Bestätigung des Empfängers auf einem Aviso- und Be
zugscheine ausgefolgt Werden, auf dem das Stempelwertzeichen aufgedruckt ist;
hiervon sind die Sendungen ausgenommen. die im österreichischen Grenzver
kehm mit österreichischen‚ gemäß dieser Verordnung gestempean Frachtbriefen
befördert wurden

2. Die aufzudyflckenden Stempelwerlzeichen betragen für Sendungen aus;
den Ländern der ungarischen heiligen Krone, aus Bosnien und der Herzegowina ‚

gemäß ä 12 der Ministerialverordnung vom ‘27‚ September 1916. R.-G.-Bl. Nr. 337.
bis auf weiteres 10 Heller oder 1.— K.‚ für Sendungen aus anderen Ländern
30 Heller oder 1‚20 K.

3. Enthalten die Frachtbriefe dieser Sendungen Einlegeblätter. so ist.
außeniem für jedes Einlegeblutt eine Gebühr in dem oben bezeichneten Aus—
maße auf dem Aviso— und Bezugscheine durch Shempelmrken, die mit dem
Stationesternpel in schwarzer Farbe zu überstempeln sind, zu entrichten.

ä 4.

l. Frachtbriefe‚ die die Gebührenfieiheit genießen, können von den Zivil
und Militärbehörden usw. auch bei den Stempeiverschleißämtern des betreffen
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den Landes oder bei der Hof- und Staatsdruckerei gegen Bestellschein bezogen
werden.

'

2. Bei der Aufgabe der Sendung ist im Fruchtbriefe ausdrücklich der ge—
setzliche Befreiungsgrnnd anzugeben.

' ;

5 5.

1.- Die Form der Frachtbriefe richtet sich nach dem durch das Betriebs
rcglement für die Eisenbahnen der im Reichsrate vertretenen Königreiche und
Länder, durch das Internationale Übereinkommen über den Eisen-bahmFracht
verkehr und- durch die sonst für den Eisenbahnverkehr geltenden besonderen
Vorschriften festgesetzten Frachtbrieimuster.

2. Die bezeichneten Vorschriften entscheiden auch über die Zulässigkeit
des Aufdruckes von Frachtbriefeintmgungen und nachrichtlichen Vermerken.

3. Die ‘Übereinstimmung der Frachtbriefe mit den bezeichneten Vorschriften
wird durch den Aufdruck des in den vorangefiihrten. Vorschriften vorgesehenen
Prüfungs- (Kontroll-) Stempels einer VOR der Eisenbahnaut'sichtsbehörde ermäch
tigtcn Hauptbahn bezeugt.

4. Hierzu sind folgende Hauptbahnen ermächtigt:
1. die k. k. österreichischen Staatsbahncn (alle k. k. Direktionen und
‘
die k. k. Betriebsleitung Czernowitz);
die k. k. priv. Aussig-Teplitzcr Eisenbahn-Gesellschaft;
die ausschließend priv, Buschtührzuler Eisenbahn;

die k. k. priv. Südbehn-Gesellschaft;
. die k. k. priv. Eisenbahn Wicn—Aspung,

5. Bei den in der Hot- und St-aatsdruckcrei hergestellten Frachtbriefen
wird als Prüfungs- (Kontroll-) Stempel der k. k. Adler mit der Umschrift: „Für
die österreichischen Eisenbahnverwaltungen von der k‚ k. Hof- und Staats

druckerei" aufgedruckt.

6. Außerdem ist die Hof- und Stautsdruckcrei ermächtigt, auch auf den
in Privatdruckereien hergestelan Frachtbriefcn, hinsichtlich deren sie gemäß
der Kundmachung des Finanzministerium vom 3. Dezember 1910, R.»G.-B1.Nr. 216.
zum Aufdrucke der Stempelzeichen berechtigt ist, den P1iifungs-(Kontroll-)
Stempel aufzudrucken.

7. Für diesen Aufdruck des I’rüfungs-(Kontrolb)Stempeh ist die im
Nebengebtlhrcntarif des österreichischen, ungarischen und bosnisch-herzegowini

sehen Eisenbahn-Giltertarifcs, Teil I, Abteilung B, jeweils hierfür festgesetzte
Gebühr zu entrichten.

e
s»
.w

ä 6
.

l. Der Aufdruck des Stempelwertzcichens von 30 Heller oder 1,20 K. auf
Frachtbriefe, des Stempelwertzeichcns von 30 Heller auf Beiörderungsscheine

und des Stempelwertzeichens von 10 Heller, 30 Heller, 1.—- K. oder 1,20'K. auf
den Aviso- und Bezugscheinen erfolgt. insoiei‘n diese Frachturkunden von der
Hof- und Staatsdruckerei hergestellt werden. durch diese Anstalt.

2
. Auf den in Privatdruckercien hergestellten Frachturkunden der ge

nannten Art, wird der Aufdruck der Stcmpelwertzcichen durch die Hof. und
Staatsdruckerei und die sonstigen hierzu ermächtigten Ämter gegen Einzahlung
der Stempelgebtlhr vorgenommen.
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Q7.

Die Bestimmungen der ää 2, 3 und 6 finden auf Frachtbriefe für Sen
dungen von Lebensmitteln der im ä 3 der Ministerialverordnung vom 27. Sep
tember 1916, R:G.-Bl_ Nr. 337, bezeichneten Art, für welche die Gebühr von
30 Heller auf 10 Heller herabgesetzt, wurde. mit: der Maßgabe sinngemäße An
wendung, daß derartige in den Ländern der ungarischen heiligen Krone, in
Bosnien und der Herzegowina aufgegebene Sendunan gegen ungestempelte
Aviso- und Bezugscheine und derartige im Zollauslande aufgegebene Sendungen
gegen Aviso- und Bezugschcine mit dem aufgedruckten Stempelwcrtzeichen von
10 Heller den Empfängern ausgefolgt werden.

ä 8.

1. Die Form und Ausstattung der Stempelwert2eichen ist in den Verord—
nungen des F inanzministeriunm vom 1. Dezember 1899, R.-G:Bi_ Nr. 239, und
vom '23. Februar 1900, R.—G.-Bl. Nr. 36. beschrieben; nur enthält bei den von
der Hof- und Staatsdruckerei hergestellten Frachtbriefen, Beförderungssoheinen

und Aviso- und Bezugscheinen das kleine Schildchen des Stempelwertzeichens
unter dem Bildnisse der Austria die Jahreszahl „1916“. und wird das Stempel

wertzeichen auf den bei der Hof- und Staatsdruckenei hergestellten Aviso- und
Bezugscheinen in der Farbe dieser Scheine ausgeführt.

2. Der Aufdruck des Sempelwertzeichcns von 1,20 K. erfolgt auf die in
Privatdruckereien hergestellten Frachtbriefe und Aviso- und Bezugscheine durch
die zur Vormhme des Aufdruckes ermächtigten Ämter in den Farben der auf
Kronen lautenden Wertzeichen.

ä9.

1. Ein Umtausch verdorbener Frachtbriefe oder Beförderungsscheine ist
nur dann zulässig, wenn von ihnen kein eisenhahnamtlicher Gebrauch gemacht

wurde.

2. Ein eisenbahnamtlicher Gebrauch des Fruchtbriefescdcr Beförderungs

scheines ist in der Regel erst dann anzunehmen, wenn auf den Frachtbrief oder
Beförderungsschein der Tagesstempel der Abfertigungseteltza aufgedruckt ist.

Ist: dies nicht der Fall, haben aber in dem Frachtbriefe oder Beförderungsscheine

bereits eisenbahmmtliche Eintragungen stattgefunden, so findet ein Umtausch
nur dann statt, wenn von der Abfertigungsstelle unter Beifügung der Unter

schrift des Stationsvorstandes und Beidriickung des Stationsstempels bestätigt

wird. daß Von dem Frachtbriefe oder Beförderungsscheine kein eisenbahuamt
licher Gebrauch gemacht wurde.

3. Die Bewilligung des Umtausch:es verdorbener Frachtbriefe oder Be
förderungsscheine ist den Finanzbehörden erster Instanz vorbehalten. Den
Parteien bleibt es jedoch unbenommen, die bezüglichen ungestempelten Ein
gaben bei den Steuer- oder Stcmpelämtern zu überreichen die sie der vorgesetzten

Behörde vorzulegen haben.

4. Der Umtausch verdonbener Frachtbriefe oder Beförderungsscheine
ex folgt

a) hinsichtlich der von der Hof- und Staatsdruckerei hergestellten Fracht
bricfe oder Beförderungsscheine durch Ausfolgung neuer Frachtbriefe

Archiv für Eisenbahnwesen. 1916. 30
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oder Beiörderungsecheine gegen Erlag des tarifmäßigen Blanketten—
preises;

b) hinsichtlich der von Privatdruckereien hergestellten Frachtbriefe oder
Beförderungsscheine durch unentgeltlichen Eindruck gleicher Stempel
wertzeichen auf neue‚ von der Partei beizubringende F ranhtbriefe oder
Beförderungsscheine.

5. Der Umtausch verdorbener Beförder1mgsscheine wird nur der Bahnver
waltung gewährt, welche die Auflage der verdorben eingereichten Beförderunge
scheine veranlußt hat. Die Bahnverwaltung, welcher die Verwendung von Be
förderungsscheinen gestattet wurde, ist verpflichtet, der um den Umtausch an

suehenden Partei als Ersatz für die verdorbenen Beförderungsscheine eine
gleiche Anzahl gleichgesten1pelter brauchbarer Beförderungsßcheine aus ihren
Vorräten gegen Zahlung der Blankettengebühr auszufolgen.

5 10.

Ein Umtausch verdorbene-r Aviso- und Bezugsscheine ist nur dann statt
haft; wenn sie keine Parteienfertigung enthalten. Der Umtausch wird nur der
Bahnverwaltung gewährt, welche die Auflage der verdorben eingereichten
Blankcttc veranstaltet hat. Im übrigen sind die Bestimmungen des 5 9, Ab
sätze 3 und 4. sinngemäß anzuwenden.

9 11.

1. Behufs Verwendung der bei der Hof- und Staatsdruckerei vorrätigm.
nach den bisherigen Vorschriften mit aufgedruckten Stempelwertzeichen ver
sehenen Frachtbriefe (zu 2 Heller und 10 Heller, bei internationalen Fracht—
briefen mit Einschluß der Gebühr für das Duplikat zu 4 Heller und 20 Heller)
werden diese Frachtbriefe durch Außdruck Von Ergänmmgsstempelwertzeichcn

zu 10 Heller, 20 Heller, 26 Heller, 28 Heller, 1‚— K. oder 1,10 K. auf den Wertbetrag
von 30 Heller oder 1,20 K. ergänzt und vom l. November 1916 an einschließlich der
Blankettengebtihr zum Preise von 31 Heller, bzw, 32 Heller, oder 1,21 K., bzw‚
1,22 K. in Verkehr gesetzt In gleicher Weise findet die Nachstempelung der
vorrätigen Beförderungsmheine auf den Wertbetrag von 30 Heller statt.

2. Die Form und Ausstattung der zum Aufdrucke gelangenden Ergän
zungsstcmpelwertzeichen unterscheidet sich von der im Punkte 2 der Verordnung
des Finanzministerium vom 1. Dezember 1899, R.-G.-Bl. Nr. 239, festgesetzten
lediglich dadurch, daß in diesem Wertzeichen das kleine Sehildchen unter dem
Bildnis5e der Austria die Jahreszahl „1916“ enthält.

s 12.

1. Die in den Händen der Verschleißer, Parteien oder Eisenbahnen
befindlichen, bis Ende Oktober 1916 unverwendet gebliebenen Frachtbriefe oder
Beförderungsscheino mit aufgedruckten Stempelwertzeichen zu 2 Heller und
10 Heller (bei internationalen Frachtbriefen von 4 Heller und 20 Heller) können
auch nach diesem Zeitpunkte verwendet werden, wenn sie vor ihrer Benützung

mit Stempelmarken oder durch amtlichen Aufdruck von Stempelwertzeichen auf
30 Heller oder 1,20 K., bzw. auf 10 Heller (für die im ‘ä 7 bezeichneten Lebens
mittelsendungen) umhgestempelt werden. Die Ergänzungsstetmpelmaxken sind
mit dem Stempel der Versandstation in schwarzer Farbe zu überstempeln. Die
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Verwendung der mit Stempelma.rken nachgestempelten Frachtbriefe oder Beför
d-erungsscheine ist jedoch nur bis 31. Dezember 1917 zulässig.

2. Ein Umtausch der unverwendet gebliebenen Frachtbriefe mit auf
gedruckten Stempelwertzeiehen zu 2 Heller und 10 Heller, bzw. 4 Heller und
20 Heller und der Beförderungsscheine mit aufgedruckten St-ompelwertzeicheu zu
2 Heller und 10 Heller findet nicht statt.

ä 13.

Die Gebühren für die in Privatdruckereien hergestellten Fruchtbriefe und
Aviso- und Bezugscheine können bis 31. Dezember 1917 auch zur Gänze mit
Stempelmurken‚ die durch den Stationsstempel der Versand—‚ bzw. Bestimmungs

station in schwarzer Farbe zu entwerten sind, entrichtet werden.

ä 14.

1. Der Umtausch verdorbener Frachtbriefe mit: aufgedruckten Stempel
wertzeichen zu 2 Heller‚ 4 Heller, 10 Heller oder 20 Heller in Frachtbriefe mit
Stempelwertzeichen zu 30 Heller oder 1,20 K. ist vom 1. November 1916 an
unter Beobachtung der Vorschriften des ä9 in der Weise zu vollziehen. daß
der Stempelwert der verdorbenen Frachtbriefe dem Stempelwerte der neu aus
zuiolgenden Frachtbriefe gleichkommt. Für die in der Hof- und Staatsdruckerei
hergestellten Frechtbrieie ist. der tarifmäßige Blankettenpreis nach der Anzahlv
der ausgeiolgten neuem F rachtbriefo zu erlegen.

2. Ist der Stempelwert der zum Umtausehe überreichten Frachtbrieie
geringer als der Stempelwert der neu auszufolgenden Fi‘achtbriefe, so ist der
Fehlbetrag bar zu erlegen.

3. Die Bestimmungen der vorstehenden Absätze’haben auf den Umtausch
vordorbener Beiörderungßeheine zu 2 Heller und 10 Heller sinngomäße An
wendung zu finden.

ä 15.

1. Der Preis der von der Hof- und Staatsdruckerei hergestellten Fracht
briefe wird durch die angeschlossenen Freistarife bestimmt.

2. Die Bahnverwaltungen genießen rücksichtlich der zum Verschleiße

übernommenen gestempelten Frachtbricie eine Provision von 4 pro mille der
Stempelgebühr.

ä 16.

1. Diese Verordnung tritt am 1. November 1916 in Wirksamkeit.
2. Mit diesem Tage werden die Verordnungen vom 22. Juni 1895, R.-G.-Bl.

Nr. 93, vom 16. Juli 1902, R.G.-Bl. Nr. 149, vom 10. Dezember 1909‘), R.-G.-Bl.
Nr. 197. vom 6. August 1914‚ R.-G.—Bl. Nr. 205, und vom 23. April 1915, R.-G.-Bl.
Nr. 105‚ außer Kraft gesetzt.

’

1) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910, S. 505.

:<0*
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Preistarif A
der gestempelten Eisenbahnfrschtbriefe für den inländischen Verkehr.

Post— i Druckgehühr
‘

Gattung _‚ . Anmerkung
Nr. :

| ‚ |
h

l | l .

| !
' =

I. ' Frachtbriefe für Fracht- oder Eilgut‚ ohne Firma:
für je 1000 Stück . . . . . . . . . . . . . 10 l ‚

„ ‚ 1 . . . . . . . . . . . . . .
l
. j 01

:—q -— »— — » ‚— 7 — 7— — — ‚ —
1———1 M.v —

l1. u) Frachtbriefe für Fracht- oder Eilgut, mit Firma, i Einfache Kollizeichen.
Adresse des Absenders und einfachem Kolli- . 1

'
z B_:

‚ zeichen: ‚
' '

‘an je 200 Stück . . . . . . . . ‚ . . . .. 7 . . AE, BD, STL
. ‚

2
8
3 . . . . . . . . . . . . . .

| lil
a

\ .
mw_

. ‚. „ ‚ . . . . . . . . . . . . . \

„ - 800 - . . . . . . . . ‚ . . . . I 13 i „

! . . 1000 . und jede weiteren 1000

‘

;

"

| Stück, an 1000 Stück . . . . . . . . . i 15 .

‘

h
) Frachtbriefe der unter a) bezeichneten Arten mit “

gesetzlich oder reglcmentarisch zulässigen Zu
sätzen:

l!

1 ‘

fürje 200.<nn-k . . . . . . .. ....
‚.

s l

- „ 400 - . . . . . . . . . . . .

1
‘ 10 .

l

- - 600 ‚. . . . . ‚ . . . . . . ‚ 12
- ‚. 800 - . . . . . . . . . . . . .

‘
14

,. .. 1000 ‚ und jede weiteren 1000 !

Stück, für 1000 Stück . . . . . . . . . ‘ 16
y

.‚

| Beliebige Kollizeichen.
111. Für Frachtbriefe mit beliebigem Kollizeichen er-

‘|

i z_ B__
höhen sich die unter Post-Nr. II») und b) nn- ‘ '

i
gegebenen Preise um je . . . . . . . . . . . - l | : T äil‚m_‚_ ‚ i.

iI\'. Für Adressen oder sonstige einfache zulässige Zu- ‚‘

slitze auf der Rückseite der Frachtbriefe erhöhen ‘

i sich die unter Post-Nr. II a) und b) angegebenen l |

l Preise gleichfalls um je . . . . . . . . . ‚ . l . l
1Flir komplizierte Titel oder Tabellen wird außerdem i

noch eine Sntzvcrgiitnng von K 4.— berechnet. | |

V. Die Bestellungen müssen ein Vielfaches von 100 um- “ i

‚

fassen. Bestellungen auf weniger alsfl)08tiick von ! l ‘i

e i n er Sorte mit Firma werden nicht geliefert.

|l

Neben der Druckgebühr ist für jeden Frachtbrief die gesetzliche Stempelgebühr zu ent
richten.
Filr FrachtbrietDuplikate wird die gleiche Druckgeer wie für Uniknte berechnet.
Bei Bestellungen von mindestens 20000 Stück Frachtbriefen für Frucht- oder Eil ut so

wie mn Frachtbrief-Duplikaten wird den Bahnverwaltungen ein Preisnachluß von 30 fiel er für

je 1000 Stück gerührt.
Obige Preise verstehen sich für Frachtbriefe mit ein- oder zweisprachigem Text.
Den Bestellungen von 1-‘ruchtbriefen mit Firma, welche durch

Vermittlung
der Verschleiß

stcllen oder direkt an die Direktion der k. k. Hof- und Staatsdruckerei in Wien ranko zu senden
sind. ist ein Musterlrnchtbrief mit Angabe der gewünschten Zusätze beizulcgen. Der für die \'9r
innth Anzahl entfallende Geldbetrag ist im vorhinein zu entrichten.

Frachtbrieie ohne Firmadruck werden von der Hof- und Stautsdruckerei nur an Bahnvor
wultungen abgegeben; von Privatfirmen sind dieselben beim nächstgelegenen Stempelrnsgnzim
Steuer oder Postamte zu beziehen.
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Preisrarif B
der gestempelten Eisenbahnfrachthriefe für den internationalen Verkehr.

| |
p, „t_ ‘ E| Druckgebühr ',

\_
Gattung l. —-___‘ Anmerkung

. l'-
I‘ K |l -.

|I |l | lt

'I ' l l
l. Frachtbriefe für Pracht— oder Eilgut, ohne Firma: Z l ‚

für je 1000 Stück . . . . . . . . . . . . . ; 19 I . ‚t
. . 1 . . . . . . . ‘ .

i 02

ll. l a) Frachtbrich für Fracht- oder Eilgut, mit Firma, ' i l Einfache Kollizeirhen,
Adresse des Absenders und einfachem Kolli-

: Il z B_;
zeichan ‚

'

t'iirjc 2oosuit-k.. .......... l 14 . . AE, BD, STE
‚

. , 600 „ . =‚22 .| "““‘.l
„ ., MIX) „ und jede weiteren 1000 fl .
Stiick,fiir 1000 Stück . . . . . . .

‚l
30 .

'
b) Frachtbriefe der unter a) bczeichnctcn Arten i -
I mit gesetzlich oder reglementarisch zulässigen

|
Zusätzen: ‚1

„ für je 200 -<liit‘k. . . . . . . . . . . . .
‘i
lfi i

.. ., 400 . . . . . . . . . . . . . . | ‘Ä)
i r‘ „.600. . . . .

. .‚ 1000 „ und jede weiteren 1000 P

‚‘ Stück, fiil' 1000 Stück . . . . . . . l 32
‘i

‚
‚

‚ l
Beliebige Kollizeicln-n,

III. '! Für Frachtbrict'c mit beliebigem Kolli7.cichen cr- l | 7--1i‚1
höhcn sich die unter Post-Nr. II a) und b) angc- ; :
gebencn Preise um je . . . . . . . . . . y 2 5 i °ä

t !

. ’t i' |"_
’

l\'. t l“iir Adressen oder sonstige einfache zulässige Zu- 3' ;
sätze auf der Rückseite der Frachtbriefe er- ’ '

liöhen sich die unter Post-Nr.lia) und b) ange 1
gebcnen Preise gleichfalls um je . . . . . . . ‚ 2 E

\‘. l)ic Bestellungen müssen ein Vielfaches von 100
\ umfassen. Bestellungen auf weniger als 200 l
! Stück.6iner Sorte mit Firma werden nicht ;
| geliefert. <

Neben der Druckgebühr ist für jeden Frachtbrief die gesetzliche Stempelgebühr zu ent
richten.

Obige Preise verstehen sich für Frachtbrinfe mit, ein- oder zweisprachigen Text.
Den Bestellungen von Frachtbriefen mit Firma, die durch Vermittlung der Verschleiß

stcllen oder direkt an die Direktion der k. k. Hof- und Staatsdruckerei in Wien zu senden sind,
ist ein Musterfrachthrief mit Angabe der gewünschten Zusätze beizulegen. Der für die verlangte
Anzahl entfallende Geldbetrag ist im vorhmein zu entrichten.

Frachtbriefe ohne Firmadruck werden von der Hof- und Staatsdruckerei nur an Bnhnver
waltungen abgegeben: von Privatfirmen sind dieselben heim nächstgelegenen Stempelmngnzine,
Steuer- oder Postumte zu beziehen.
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Preis:arif C
der gestempelten Eisenbahnfrachtbriefe für den orientalischen und den Levanteverkehr.

Post_ i DmckgebiihrGattung -»‚»<A’i' AnmerkungNr. ‚ i .l\ h
l l l

I. Frachtbriefe für Fracht- oder Eilgut, ohne Firma:
‘

|

für je I(XX) Stück . . . . . . . . . . . . . . 14 .
i _ _ Im „ . . . . . . . . . . . . . [ l 50

; . „ 1 . . . . . . . . . . . . . .
|
. 02

II. a) Frachtbriefe für Fracht- oder Eilgut, mit. Firma, | l

Adresse des Absenders und einfachem Kolli- ‘ i il

zeichen: l l‘

im je 200 Stück . . . . . . . . . . . . .
l
10

- „ 400 ‚ . . . . . . . . . . . . . ‚ 12
. - 600 . . . . . . . . . . . . . . z! 14 .
. - 800 .. . . . . . . . . . . . . .

“
16
‘
. ' ' ‘ '

. .. 1000 ,. und jede weiteren [000
Emfac}w kouuemhen'

samt, m: 1000 Stück . . . . . . . . . “ 18 . 1- B-=

b) Frachtbriefe der unter a) bezeichneten Arten
mit gesetzlich oder reglcmentarisch zulässigen .

’ ’

Zusätzen:
l

“sw'
für je ä)0 Stück . . . . . . . . . . . . . | 11 ‚ .
- .. 4(X) .. . . . . . . . ‚ . . . ‚ ‚

'
13

- . 600 . . . ‚ . . . . . . . . . ‚ 15
. - 800 . . . . . . . . . . . . . . 17
. . 1000 ‚. und jede weiteren 1000 ;
Stück‚ für IO(D Stück . . . . . ‚ . . . 19

l

i
Beliebige Kollizeichen‚

III. Für Frachtbriefe mit beliebigem Kollizeichen er- ‘ i z. B..
höhen sich die unter Post-Nr. He) und b) au- l.’ {

gegebenen Preise um je . . . . . . . . . . .

:| 1 ' T xt @| l‚_‚__ _‚ __ __„ l:

i

IV. Für Adressen oder sonstige einfache zulässige Zu- l .

sätze auf der Rückseite der Frachtbriefe erhöhen

‘

‚ . ‚ b
-
f

sich die unter Post-Nr. II a) und b) angegebenen

1
‘

Nur für } "mm "e c

Preise gleichfalls um je . . . . . . ‚ . . . . l . für den L°““‘°'°'k°hr
Für komplizierte Titel oder Tabellen wird außerdem l gülü*‘
noch eine Satzvergütung von K 4.— berechnet.

iV. Die Bestellungen müssen ein Vielfaches von l00 um- > l |

fassen. Bestellungen auf weniger als 200 Stück i

‘

einer Sorte mit Firma werden nicht geliefert.

i! Ä

Neben der Druckgebixhr ist für jeden Frachtbrief die gesetzliche Stempelgebühr zu ent
richten. 4
Für Frachtbrief-Du likate wird die gleiche Druckgebtlhr wie für Unikate berechnet.
Obige Preise verste en sich für Frachtbrieie mit ein- oder

zweis\prachigem
Texte.

Den Bestellungen von Frachtbrieien mit: Firma, welche durch ermittlun der Verschleiß
stellen oder direkt an die Direktion der k. k. Hof- und Staatsdruckerei in Wien ranko zu senden
sind, ist ein Musterfrachtbrief mit Angabe der

%ewllnschten
Zusätze beizulegen. Der für die ren

langte Anzahl entfallende Geldbetrag ist im vor inein zu entrichten .
Frachtbriefe ohne Firmadruck Werden von der Hof- und Staatsdruckerei nur an Bahnver

waltungen abgegeben: von Privatfirmen sind dieselben bei den mit dem Verschleiße dieser Fracht
briefe betrauten Bahnstellen zu beziehen.
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Besprechungen.

Wiedenfeld, Kurt, Dr.‚ ordentl. Professor der Staatswissenschaften in

Halle a. S. Ein Jahrhundert rheinischer Montan
industrie (Bergbau, Eisenindustrie, Metallindustrie, Maschi
nenbau). 1815 bis 1915. Heft IV der vom Verfasser heraus
gegebenen Sammlung: Moderne Wirtschaftsgestaltungen. VIII
und 154 S. 8°. Bonn 1916. A. Marcus und E. Weber. 5 Jl,
geb. 6 Jl.
Die vorliegende Schrift bildet einen Abschnitt des rheinischen

Jubiläumswerkes, das zur Erinnerung an den Eintritt der Rheinlande in

den preußischen Staat herausgegeben werden sollte. Die Herausgabe hat
sich hauptsächlich infolge des Krieges verzögert. Die Abhandlung er

scheint daher aus den in der Vorrede angegebenen Gründen, denen man
nur zustimmen kann, vorerst als Sonderabdruck.

Der Verfasser teilt das Jahrhundert in drei Abschnitte, die in drei
Kapiteln behandelt werden, 1. die Übergangszeit (1815—1840), 2. die An
fänge der neuen Zeit (1840—1870), 3. die volle Durchsetzung der neuen

Zeit (1870—1915). Die Einteilung der Abschnitte stimmt im wesentlichen
überein: Standorte der Industrie, Arbeitstechnik, Handelsbeziehungen,

Betriebs— und Unternehmerorganisation. In dieser Anordnung wird uns
ein großartiges Bild der Entwicklung dieses Zweiges der Volkswirtschaft
'
aus ganz kleinen Anfängen bis zu den jetzigen gewaltigen Organisationen"

der Syndikate und Kartelle vor Augen geführt, das jeden Leser in

höchstem Grade fesseln muß. Ich meine nicht nur solche Leser, die mitten
in diesem Wirtschaftsleben stehen und denen die geschilderten Vorgänge

im allgemeinen bekannt sind — auch für sie wird es von ‘Wert sein, den
inneren Zusammenhang der fortschreitenden Entwicklung unter der Anleitung

des Verfassers vor Augen zu sehen —, sondern vor allem auch solche Leser,

denen dieses Stück deutscher ‘Wirtschaftsentwicklung mehr oder weniger
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fremd ist. Die Darstellung des Verfassers, eines gewiegten Kennen-z der
Volks- und Staatswissenschaft, der jahrelang als Lehrer an der Handels
hochschule in Cöln mit den Vertretern der von ihm geschilderten In
dustrie in persönlicher Fühlung gestanden hat, ist eine so knappe und
klare, daß es schade wäre, in einer Besprechung auf den Inhalt näher ein
zugehen. Das Buch selbst maß gelesen werden. Was mir besonders zu
sagt, ist, daß der Verfasser sich wesentlich auf eine objektive, auf den
besten Quellen beruhende Darstellung der tatsächlichen Vorgänge be
schränkt und sich einer eingehenden kritischen Würdigung vom wissen
schaftlichen Standpunkt aus enthält. Diese Enthaltsamkeit scheint mir
schon aus dem Grunde richtig, weil die Zeit zu einer vollen kritischen
Beleuchtung besonders der gewaltigen wirtschaftlichen Organisationen

noch nicht gekommen ist und auch, weil vielleicht die Erfahrungen

der jetzigen Kriegswirtschaft dazu beitragen werden, daß sich die Volks

wirtschaftslehre auch auf diesem Gebiete „neu orientiert“.

Kann ich hiernach das Studium des Werkchens besonders auch den

Eisenbahnen nur dringend aus Herz legen, so ist mir doch - abgesehen von
einem Irrtum S. 31, wo der Verfasser von einem „preußischen Handels
gesetzbuch von 1842“ spricht, während er offenbar das preußische Gesetz

über Aktiengesellschaften vom 9. November 1843 meint -— aufgefallen,

daß der Einfluß der neuen Transportmittel, insbesondere der Eisenbahn
tarife, auf die Entwicklung der Industrie nicht ausführlicher behandelt
wird. Die Bedeutung der Eisenbahnen erblickt der Verfasser hauptsäch

lich darin, daß mit der Herstellung ihres Baues und ihrer Betriebsmittel
neue gewaltige, lohnende Aufgaben an die Industrie herantraten, die diesen
genügen mußte und nur durch eine große Ausdehnung ihrer Betriebe ge

nügen konnte. Die großen Umwälzungen im Verkehr, die Marktverhält
nisse aller Bergwerkserzeugnisse sind doch stark beeinflußt werden durch
eine einsichtige Tarifpolitik — ich erinnere nur an den schon Mitte der
fünfziger Jahre eingeführten Einpfennigtarif für Kohlen — nicht

allein der großen rheinisch-westfälischen Privatbahnen‚ hauptsächlich
der früheren Rheinischen Eisenbahn, sondern vor allem auch der
Staatseisenbahnverwaltung. Außer den in erster Linie stehenden
großen technischen Errungenschaften — ich nenne nur das Bessemer-.
das Thomas, das Siemens-Martin-Verfahren —‚ den zoll- und gewerbe

politischen Maßnahmen u. dgl. haben doch die Eisenbahntarife sehr
wesentlich mitgewirkt, die Bergwerksindustrie auf die Höhe zu bringen.

auf der sie um Ende des Vom Verfasser dargestellten Jahrhunderts sich
befindet. A. v. d. L.
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Heiderich, Franz. Dr. Professor. Die Donau als Verkehrs
straße. Mit einer Karte im Text und einer Karte als An
hang. Wien und Leipzig. 1916. Franz Deuticke. 55 S. 8°.

Preis 2.40 Kr.

Bei den Plänen einer wirtschaftlichen Annäherung der verbündeten

Mittemächte nach Wiederherstellung friedlicher Zustände spielt die Be

trachtung über den Schiffsverkehr auf der Donau eine bedeutende Rolle.

Seitdem Rumänien sich verräterisch unseren Feinden angeschlossen hat.

mußte freilich die Erörterung bestimmter Pläne fürfim>.Vereinheitlichung

der Donauscliiffalirt zurückgestellt werden, und die am i. September d. J.
in Budapest zusammengetretene Donau-Konferenz hat sich mit Recht

darauf beschränkt, einige allgemeine sogenannte Resolutionen zu fassen.

Die vorliegende, aus einem Vortrage vor der k. k. geographischen Gesell

schaft in Wien herausgearbeitete Schrift ist vor der Kriegserklärung
Rumäniens erschienen. Der Verfasser ist ein begeisterter, indes reichlich

einseitiger Anhänger einer nachdrücklichen umfassenden Wasserstraßen

politik. Über die bekannten wirtschaftlichen und finanziellen Bedenken

gegen eine solche setzt er sich ziemlich leichten Herzens hinweg. So,

wenn er glaubt, daß die Wasserstraßen die Eisenbahnen in Zeiten des

Wagenmangels durch Übernahme der Massenartikel entlasteten —- wenn

nur nicht zufällig zur Zeit der \Vagenknappheit in den Wintermonaten

die Wasserstraßen (auch die Donau) meist zugefroren wären — wenn

er die Erhebung niedriger Eisenbahnfrachten, durch die zuweilen den

Wasaerstraßen Verkehr entzogen wird, grundsätzlich verwirft usw.

Gerade in dem jetzigen Krieg haben sich die wohltätigen Einwirkungen

einer nachdrücklichen, u. U. rücksichtslosen Ausnahmetarifpolitik der

Eisenbahnen auf unser gesamtes wirtschaftliches Leben in hellstem

Lichte gezeigt -- nicht zur Freude mancher Schiffahrtsinteressenten.
Der grundsätzliche Standpunkt des Verfassers zeigt sich denn auch bei

seinen Betrachtungen über die jetzige Gestaltung des Donauverkehrs und

seinen Vorschlägen für die Zukunft, die wenig überzeugend sind. Er ver
langt u. a. eine gründliche, alle natürlichen Schiffahrtshindernisse weg—

räumende Verbesserung des Fahrwassers der Donau, den Bau eines

ganzen Netzes von Kanälen, die S. 52—55 aufgezählt werden — einerlei,
was das alles kostet (S. 52), daneben wirksame Herabsetzung der Schiffs
frachten, so daß z. B. der Levanteverkehr mit Erfolg bekämpft werden
kann, u. dgl. Man lese dagegen die ruhige, streng sachliche Erörterung

derselben Fragen von Alfr. Zimmermann in der Doktordissertation: Die
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Donau als Binnenwasserstraße Österreich-Ungarns, die vor Ausbruch
des Krieges geschrieben ist 1).
Die tatsächlichen, auf guten Quellen beruhenden Darstellun

gen über die Beschaffenheit der Donau, ihr Verkehrsgebiet, die Regulie
rungsarbeiten, die Schiffahrtsgesellschaften können als Unterlage für

weitere Beratungen über die zukünftige Gestaltung des Donauverkehrs
willkommen geheißen werden. A. v. d. L.

Kuntzemüller‚ Dr. A. Prof. Krieg und V olksw i r t sch aft.
Heft 10: K r i e g u n d V e r k e h r. Berlin 1916. Leonhard
Simion Nachf. 40 S. 8°. Preis 1 alt.

Der Verfasser behandelt ein Gebiet, das sich in diesem Kriege

als so schwierig und vielseitig erwiesen hat, daß eine auch nur einiger

maßen erschöpfende Behandlung in dem engen Rahmen der durch die

Volkswirtschaftliche Gesellschaft in Berlin über volkswirtschaftliche
Zeitfragen herausgegebenen Vorträge und Abhandlungen ausgeschlossen
war. Auch ist der Zeitpunkt noch nicht gekommen, in dem es möglich
wäre, über manche der im Verkehrswesen während des Krieges aufge
tauchten Fragen und über die wirtschaftlichen Folgen getroffener Maß
nahmen ein abschließendes Urteil zu gewinnen. Die kleine Abhandlung

soll denn auch nur dem nichtfachmännischen Leser einen Begriff geben
von der Bedeutung, die die Verkehrsmittel (Eisenbahnen, Kleinbahnen‚

Post und Telegraphie, Schiffahrt‚ Luftschiffahrt) im Kriege für die mili

tärischen Unternehmungen gewonnen und für den öffentlichen Verkehr
behalten haben. Sie zeigt, welch gewaltige Arbeit insbesondere durch

die deutschen Eisenbahnen geleistet werden ist und noch jetzt geleistet

werden muß, teils auf dem Kriegsschauplatz innerhalb der vom Chef

des Feldeisenbahnwesens geschaffenen Organisationen, teils in der
Heimat, wo der Krieg den Verkehr nicht aufgehalten, die Verwaltungen

vielmehr vor immer neue Beförderungsaufgaben gestellt hat. Der in

dem besetzten Gebiete eingeführte Fahrplan, die Tarifgestaltung, die‚
Tätigkeit des Personals werden kurz beschrieben.
Noch donnern die Kanonen an allen Fronten. Erst wenn sie ver

stummt sind, wird das deutsche Eisenbahnwesen eine seiner schwierig

sten Proben bestehen müssen: den Abbau der den Kriegsbedürfnissen an

gepaßten Organisation und die Herbeifiihrung eines Dauerzustandes, der

sich nach der durch die Friedensverträge geschaffenen Lage richten

‘) Ein Teil dieser Arbeit ist im Archiv für Eiecnhahnwesen 1915. S. 325 ff.
abgedruckt.
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wird. Gleichzeitig. wird — wie der Verfasser in seinem Schlußwort
sagt — der Verkehr gewaltig emporschnellen, ihm werden große Auf
gaben erwachsen, und die im Krieg aufs äußerste angespannten Kräfte
und Verkehrsmittel werden Mühe haben, den neuen Anforderungen zu
Land und zu Wasser zu genügen. Aber, so möchten wir hinzufügen.
die deutschen Eisenbahnen und ihre Leiter in der Heimat wie im Felde
werden sich auch diesen Aufgaben gewachsen zeigen. —»r.

Die Kriegsschauplätze auf der Balkanhalbinsel und im Orient. Leipzig

1916. F. A. Brockhaus. Preis 75 Pf.

Die vorliegende Karte hat das Format von 54 X 69 cm und ist in sechs
Farben ausgeführt. Die Hauptkarte umfaßt nicht nur den Balkan ein
schließlich Rumänien. sondern auch Siebenbürgen, einen großen Teil von
Ungarn und Südostgalizien mit der Bukovina. Auf vier größeren Neben
karten sind Vorderasien mit dem nordöstlichen Afrika. der kaukasische
Kriegsschauplatz, Mesopotamien und Unterägypten mit dem Suezkanal dar

gestellt. Die vortrefflich hergestellte Karte, in der auch alle zurzeit im Be—

trieb befindliche und geplante Eisenbahnen eingezeichnet sind, ist ein gutes.

sehr brauchbares Hilfsmittel, um sich auf allen Kriegsschauplätzen auf dem

Balkan zurechtzuiinden.

ÜBERSICHT
der

neuesten Hauptwerke über Eisenbahnwesen und aus verwandten
Gebieten.

v. Hungern, Dr. O. Rumänien. Perbhes' Kleine Völker- und Länderkunde zum
Gebrauch im praktischen Leben. Zweiter Band. Gotha 1916.

Landsberg, Fritz, Dipl.-Ing. Über die sachlichen Förderkosten des Eisenbahn
-betriebes. Halle 1916.

Pokorny, Dr. Julius. Irland. Perthes’ Kleine Völ‘ker- und Länderkunde Zum
Gebrauch im praktischen Leben. Erster Band. Gotha 1916.

Sieger, Robert. \Vegbahn und Spur. Wien 1916,

Verznmeling van Wetten, Besluiten enz. betreffende de spoorvvegen in Nederland.
1915. s‘Grnvcnhage 1916.
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Zeitschriften.

The Ameriean Eeonouu'e Review. Princeton, N. Y.

6. Band. Nr. 2. Juni 1916_
Vulunlion of Rnilroud right-of-wuy. — Trade organization in China. ———
Wage theories in industrial arbitration.

Archiv für Post und Telegraphie. Berlin.

Nr. 8. August 1916.

Die vereinigten preußischen und hessischen Staatseisenbnlmendm Jahre
1914. — Die nebenbahnühnlichen Kleinbehnen im Deutschen Reich im
Jahre 1914.

Nr. 9. September 1916.

Geschwindigkeitsmesser für Lokomotiven.

Nr. 10. Oktober 1916.

Die Eisenbahnen im nördlichsten Europa.

Bsyerisehes Industrie- und Gewerbeblatt.

102. Jahrgang. Nr. 34/35. Vom ‘26. August 1916.

Die Dampfturbinen mit. besonderer Berücksichtigung der Schiffs
turbi-nen.

Nr. 40/41. Vom 7. Oktober 1916.

Baustoffe der neuzeitlichen Fahrzeuge.

Der Bote für Finanzen. Industrie und Handel. (Wiestnik finanssow promyseh
lennosti i tergowl-i.) St. Petersburg. (In russischer Spreche.)

1916. Heft 12 bis 35.

(12:) Zur Hebung der Metallindustric in Rußland. — Die Bauern-Lond
bank 1915. — (14:) Reform der direkten Besteuerung. — Allgemeine

Besitzsteuer und eine Realbesteuerung. — Die Reichs- und Orts
finanzen. -— Aufgaben der Reform einer direkten Besteuerung.
— (15‚ 17. 18, 19:) Problem des Wertes von Geld. — (162)

Reform der indirekten Steuern. — Zur Frage der Monopole. -— Zölle, als
Mittel zur Besteuerung des Bedarfs. — (18 bis 20:) Zur Frage des An—
kaufs der Eieenbahngesellschal't Rjäsun—Uralsk. — Einkommensteuer. —

(21:) Eine mögliche, wirtschaftliche Verständigung Rußlands mit: seinen
Bundesgenossen. — (23 u. 24): Erzeugung und Verbrauch von Geweben
in Rußlund. — (‘25. 26, 28. 30:) Zur Frage der Leinkull‚ur und des Leinhaxe
dels im (lonvernement Twer. -— (28 u. 29:) Die Reichsbank 1915. —- (29 u.
30:) Die finanzielle Bedeutung der indirekten Steuern in unserem Abgaben
system. — (31 u. 32:) Die Elevateren in Rußlan-d 1915. —- (32:) Die
natürlichen Reichtümer Rußlands. — (33:) Eine planmäßige Wirtschafts
politik. — (3—i u. 33:) Der auswärtige Handel Rußlands in der ersten
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Hälfte 1916. — (35:) Entwickelung der produktiven Kräfte. — Eine
Bewegung im Interesse einer russisch-amerikanischen Annäherung. —

Die Eisenimlustrie Rußlands im ersten Vierteljahr 1916.

Der Bote für die Verkehrsnnstalten. (Wiestnik putci ssoobschtschenija.) St.
Petersburg. (In russischer Sprache.)
1916. Nr. 9 bis 36.

(10:) 'I‘m-ifbestimmun-gen Iilr die Beförderung von Liebesgaben für die
Armee. —— (11:) Beförderung von gefrorenen Fischen und Fleisch. —

(12:) Militär-Badezlige. — Betrieb auf der Bahn Ssysran—Wjäsma
1909—13. — (17:) Schifiahrt auf dem Jcnnissei 1915‚ —- Vereinigung der
Privatbahnen. — (19:) Erbauung einer Metallindustrie für den Bedarf
der Eisenbahnen. — (20:) Tätigkeit der Handels- und Zollagenturen
der chinesischen Ostbahn. —- (23:) Maßnahmen zur Verringerung der
Betriebsausgaben. -— (25:) Das Problem des Bahnbaues im Ural. —

Organisation der Kohlenbeförderung auf den sibirischen Wasserwegen. g
(29:) Betriebsergebnis der Südba:hnen 1915. — (31:) Die Torffrage und
die Eisenbahnen. — (33:) Maßnahmen zur Erbauung einer Flußflotte. ——

(34:) Die Buehara-Bahn. — Die -Eisenbahnfrage auf dem Kongroß der
Holzindustriellen. — (35 u. 36:) Kinderbewahrunstalt der Verkehrs
anstalten für Waisen im Kriege gefallener Bediensteten. Werkstatte
und anderer Arbeiter.

The Commereial und Financial Chronicle. New York.

103, Band. Nr. 2671. Vom 2. September 1916.

The Railroad strike controvcrsy. — The eighlhour day

before the people. — Why government will never own the

Railroads — an objeet lesson in rate making. — Crisee in aituation
arising out of train men’s demands. —- President's recommemlations to
Congress unent the irainmen’s demand& —— Position oi the Railroads
regarding udjustment of trainmen’s oontroversy. —— Text 0f order calling

trainmen's strike september 4. - Samuel Ren on couditions which prevent
a. surrender by the Railroads. —— Fairfax_ Harrison on the principle

involved in Railroad crisis. — Philadelphia bourse asks pussage by
Oongress et Railroad strike prevention legislation — U_ S. chambre

of commeroe urges impartial investigation 0I trainmen’s dispute. —

President Elliot 011 the Railroad- situation. — Legal proceedings against
the Bailroad strike. — Opposition cf brotherhoods to legislation similar
to the Canadian comm-ission plan, -— Roilroad embargoes incidcnt to
threatened stri-ke.

Deutsche Bauzeitung. Berlin.

50. Jahrgang. Nr. 76. Vom 20. September 1916.

Erneuter Einsturz der Quebec-Brücke über den St.-Lorenz—Strom.

Deutsche Eiscnbahnbeamtenzeitung. Stuttgart.

19. Jahrgang. Nr. 34 bis 42. Vom 24. August bis 19. Oktober 1916.

(34:) Die badischen Eisenbahnen im siebenten Kriegsvierteljahr. — (37:)
Eisenbahnerhilfe und Hinterbliebenenfürsorge des sächsischen Staats
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eisenhahnpersonals. ——- (42:) Die sächsischen Sinatseisenbahnen im

Jahre 1915. '

Deutsches Eisenbahnwesen. Berlin.

7. Jahrgang. Nr. 8. August 1916.

Deutscher Eisenbahngütertarif, Teil I A. — Entwicklung des W'elttele
graphenverkehrs.

Nr. 9. September 1916.

Die Güter- und Reisegepäck-Versicherung bei der schweizerischen Bun—

desbahn. — Die Entwicklung des Welttelegraphenverkchrs.

Nr. 10. Oktober 1916.

Ein neues Fraehtbriefmuster für lwschleunigtes Eilgut. — Die preu
ßische Staatseisenbahn während des Krieges. — Panzerzüge als neuzei
tige Kampfmittel. -— Metallschlüruche für die Dampfheizung der Eisen
bahnwagen. — F iinlundzwanzig Jahre elektrische Kraftübertragung.

Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung. Berlin.

29. Jahrgang. Nr. 34 bis 40/41. Vom 19. August bis 30. September 1916.

(34:) Die Eisenbahnen Rußlunds während des Krieges. — (35:) Eine
neue automatische Alm'älZ-Räderfi‘äsmaschine. — Zur Geschichte des
Eisenbahugleises. — Wichtige Ausiiihrungsbestimmungen für den Güter
verkehr. —- Verbilligung der Eisenbahnfahrt für Kricgskranke. —- (37:)
Kraftwagen der Horch-Werke. -— Eisenbahn-Lazarettziige. — Die Eisen
bahnen Deutschlands im Rechnungsjahre 1914115. —- (38:) Bergbau
schäden an Straßenbahnanlagen. — Mitteleuropäische Verkehrsaufgaben.
—— (39:) Kriegsgefangene bei der Buhnunterhaltung. — (40/4lz) Die
Erfindung der Dampfmaschine. — (41:) Automatische Zeitkontrolle in
Werkstätten.

Dingler's Polytcchnisches Journal. Berlin.

97. Jahrgang. 331. Band. Heft 20. Vom 30. September 1916.

Elektrumohile.

Dorn's Volkswirtschaltliche Wochenschrift. Wien.

33. Jahrgang. 66. Band. Nr. 1697. Vom 18. August 1916.
Vorschläge zur Förderung des bargeldlosen Zahlungsverkehrs.

Nr. 1698. Vom 25. August 1916.

Die amtliche Statistik Österreichs am Scheidewege.

Nr. 1702. 1706 und 1704. Vorn 22. und 29. September und vom 6. Oktober 1916.

Der Ausbau des mitteleuropäischen Wasserstraßcnnetzes.
!

Eisenbahn und Industrie. Wien—Prag—B-erlin.

23. Jahrgang. Heft 8. August 1916.

Die Handels- und Verkehrspolitik auf der Donau.

Heft 9. September 1916.

Die Donaukonierenz in Budapest. — Die Kohlenindustrie im Kriege.
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Das Eisenbahnblatt. (Järnbanebladet) Stockholm.

1916. Nr. 15 bis 18. Vorn 15. August bis 30. September 1916.

(15:) Sverige. Tunnelolyckan. —— Internationellu jämvägstransportkom
mitten. (Forte. aus Nr. 14.) — (und 17:) Sverige. Grafisk framställning
af Sveriges järnvägars trafik under olika. mäuader. — (16:) Danmark.
Dunske Stasbaners Savn of Dobbeltspor. — Sverige. Atgärder för tryg
gande af vägtrafiken vid järnvä.gsöfvergängar. - (17:) Sverige. Statens
jämvägars nya vingplog litt C 2. — Ux‘ Centralbyräns i Bern för inter
nationell järnvägstransport ärsberättelse für 1915. — Införande a.f elek
trisk drifkrait pä statsbanorna. i Schweiz. —— (18:) Norge. Nye tragt
regulntiver for godsbeford.ring m. m. pas. Norges Stotsbaner. — Sverige.

Öfverrevisionen vid statens iärnvägar. — Olikn sla»g af toppanordningnr
vid järnvägar.

Der Eisenbau. Wien—Leipzig.

7. Jahrgang. Nr. 8. August 1916.

Die schematisch-rechnerische Auflösung der allgemeinen sowie der drei
und fünfgliedrigen Elastizitätsgleichungen. -— Die Theorie der nach:
giebigen Trageysteme. — Riß- und Rostbildung bei Eisenbetonbauten.
—- Die Bestrebungen des deutschen Eisenbauverbandas und seine Ver
suche nut dem Gebiet des Eisenbaues.

Nr. 9. September 1916.

(und 10:) Neuer eiserner Überbau für die Überführung der Berliner
Straße auf Bahnhof Halle. — (9:) Der Lokomotiv-Rahmem als starrer
Balken auf federnden Stützen.

Elektrotechnik und Maschinenbau. Wien.

34. Jahrgang. Heft 35. Vorn 27. August 1916.

(35:) Die Messung und die Kennzeichnung der Glühlampe. — Kurmchluß—

reaktanz von ein- und mehrphasigen Maschinen.

Heft 39. Vom 24. September 1916.

Das Wesen der Holztränkung mit Quecksilbersublimnt.

Heft 41. Vom 8. Oktober 1916.

Das Weltkabelnetz.

Finanz-Archiv. Stuttgart.

33. Jahrgang. 2. Band.

Der Ausgleichsfonds nach grundsätzlicher und tatsächlicher Bildung.

Glaser’s Annalen Iür Gewerbe und Bauwesen. Berlin.
79. Band. Heft 5 bis 8. Vom 1. September bis 15. Oktober 1916.

(5:) Zur Unterhaltung des Gleisoberbaues mit besonderer Berücksichti
gung der Verwendung von Asbestonschwellen. —— Der R1‘emenantrieb in

Theorie und. Praxis. — Die Entwicklung der Staatsmonopole für Elektri
zitätsversorgung. — (6:) Eine neue Stellwerkbeleuchtung. — (7:) Zur

Geschichte der Dräsine. — (8:) Die Ausnutzung der Waßetkrüfte im
\Veserquellgebiet. — Neues Verfahren zum Richten von Puffern. — Pa
ket—Rohrposten.
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Industrie und Handel. (Promyschlennost i torgowljä.) Organ der Vereinigung
von Industrie und Handel. St. Petersburg. (In russischer Sprache.)
1916, Heft 13 bis 31.

(13:) Verbot der Einfuhr ‚von Luxusgegenständcn. — Zur Frage der
Ausnutzung der gelben Arbeit. — (14:) Zur Frage über das Mobilmachen
des Hundelskredits. -— Versorgung der für die Verteidigung arbeitenden
Unternehmungen. — (15:) Die Zollvereinigung der Mittelmächte und
die Interessen Rußlands. — Nochmals über die industrielle Zukunft Ruß
lands. — (17:) Die Grundsätze der Steuerreform. — (17. 20_ 22 und 23:)
Reichseinkommensteuer. —— (17:) Die Seefrachten und. die Welttonnagc.
—- (18:) Die französisch-russische wirtschaftliche Annäherung. — (18.

21, 24 u.25:) Über den Holzexport. — (18:) Unsere Interessen in Türkisch
Armcnien. — Der Krieg und der Bestand an industriellen Arbeitern. —

(20:) Unsere künftigen wirtschaftlichen Amfgn.ben. — Zur Frage über
den Plan des Eisenbahnbaus im Norden Rnßlands. — (22 und 23:) Pn
riser \\’irtsrrhaftskonfierenz und der deutsche Handel. — (26 und 27:).
Die Reichsduma. und die Entwickelung der produktiven Kräfte. — (28.
29, 30 und 31:) Ausblicke auf die Versorgung des baltischen Gebietes
nach dem Kriege mit: Heizmatcrial. -—- (30 und 31:) Die Ausführung des
Reichsbudgets 1915.

De Ingenieur. s' Grnvenhngc.

31. Jahrgang. Nr. 40. Vom 30. September 1916._
Energiebeepuring bij toepnssing van kogel- en rollugers in het stadstram
bedrijf.

Nr. 41. Vom 7. Oktober 1916.

Methoden voor de bepaling van de trekkraeht en de occonomie der

stoomloemnoliven.

Journal der Abteilung für Statistik und Kartographie des Ministeriums der Vor»
kehrsamstaltfln. (Shurnal otdjelu statistiki i kartographii ministerstwa
putei ssoobschtschcnija.) St. Petersburg. (In russischer Sprache.)

Jahrgang 1916. Heft 1 bis 8.

Die Hefte enthalten Angaben: l. über die Beförderung von Personen und
Gütern, nebst den Einnahmen aus diesen Verkehrcn für die Monate Ok
tober—Dezember 1915 und Januar—Mai 1916; 2. über den Versand und
Empfang von Sulz‚ Naphtha und Naphthaprodukten. Getreide für November
und Dezember 1915 sowie für Januar—Juni 1916; 3. Ankunft von Holz
nuf den wichtigsten Eisenbahnstationen in der Zeit wie zu 2

-,

4
. Heft

6 bis 8 Versand von Naphtha und Naphthaproduktcn von Astrachnn wolga

aufwärts im März bis Juni nebst Gegenüberstellung der Angaben für die
Jahre 1912 bis 1916; 5
. Ankunft von Getreide auf dem Wasserwege an den
wich€igsten Hafenpliitzen und Grenzpunkteu im November und. Dezem
ber 1915 und Januar—Juni 1916; 6. (4/5:) Eröffnung der Schiffahrt auf
den inneren Wasserwrrgen 1915 und 1916; 7

.

(4:) Zusammenstellung der
Unfälle auf den inneren \Vaswrwegen Rußlnnds 1915. —-,Ferner enthalten
die Hefte die folgenden Aufsätze: (1 bis 4. 6 bis 8:) Baltiseher Ingenieur
Kon|:reß: Malmö 1914. — (1.) Über den Einflull der Verwendung von
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flüssigem Brennmaterial auf die Ausdehnung der Häfen; (3:) Über die
Ausnutzung der \\'asserkräfte in Rußland; (4:) Der Brückenbau im St.
Petersburger Bezirk des Ministeriums der Verkehrsnnsalten 1899 bis

1907. -— (5/6:) Über die Verwendung von Eisenbeton zu wassertcchni
sehen Arbeiten. -— (5:) Über die Erbauung von zeitweiligen Badean

stalten für den Bedarf des Heeres und der Arbeiter.

Journal des Ministeriums der Verkohrsanstalten. (Shurnal ministerstwyputei
ssoobschtschenijs.) St. Petersburg. (In russischer Sprache.)

Jahrgang 1915. Heft 8 und 10 ‘).

(8:) Über die Notwendigkeit der Erbauung eines staatlichen Schienen
walzwerks. —- Bedingungen des Betriebes bei begrenzter Belastung einer

Bahn. — Über die rationelle Anordnung der Holzpfähl-e bei Erbauung der
Fundamente. — (8 und 10:) Durchsicht des allgemeinen Statuts der rus
sischen Eisenbahnen. — (10:) Der \Vagennmlauf‚ als Maßstab für die
Ausnutzung des Rollmaterinls. — Holzschleppbahnen und Holzrutschen.

Jahrgang 1916, Heft 2’) bis 5.

(2 bis 4:) Abriß der Entwicklung des Baues von Brücken im Zuge der
gewöhnlichen Wege Rußlands. -— (2:) Über die Bestimmung der Öffnun
gen großer Brücken. — Wumerleitungen in gefrorenem Boden. — Das
Filtrieren trüben Wassers der Eisenbahn-“’asserleitungen. —- (3:)
Die Eisenbahnen in Kleinasien..— Der Omega-Kanal. Sein Zustand in
Gegenwart und Vergangenheit. —— (3 bis 5:) Berechnung der Uferan
lagen. — (4:) Bestimmung des mittleren Alters von Schwellen und eine
Art zur Bestimmung der bevorstehenden Auswechselung nach Maßgabe
des mittleren Alters der Schwellen. — Ein Entwurf zur Änderung der
Methode einer materiellen Abrechnung der Gütersendungen im Lokal
verkohr. -— (5:) Über eine Verbesserung der Methode einer materiellen
Abrechnung im direkten Güterverkehr bei Ankunft. — Berechnung von
Eisenbeton-Röhren von rundem Querschnitt. —— Über die grundlegenden
Voraussetzungen für den Projektentwurf eines \Veißmeer-Onega
Wasserweges.

Journal für Gasbeleuchtung. München.

59. Jahrgang. Nr. 34. Vom 19. August 1916.
Verwendung des Steinkohlengases für die Beleuchtung von Eisenbahn
wagen.

Die Lokomotive. Wien.

13. Jahrgang. Nr. 8. August 1916.

2 C‘ Heißdampt-Paoiiic-Schnellzugslokomotive der Chesapeake- und
Ohio-Bahn mit: Ramehröhrenüberhitzer, Patent Schmid&

— Die Lokomo
tivfabriken Frankreichs,

"

‘) Verspätet eingegangen. Siehe Archiv für Eisenbahnwesen 1916 S. 642.

’) Das Heft 1 ist; früher eingegangen. Inhaltsangabe siehe Archiv für
Eisenbahnwesen 1916 S. 643.

Archiv für Eisenbahnwesen. 1916. 81
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Nr. 9. September 1916.

D Heißdampf-Güterzuglokotnotive mit. Rauchröhreniiberhitzer. Patent
Schmidt und Speisewnsscr-Vorwäriner, Gattung G ‘8 der kgl. preußischen

Staatsbahnen. — Die Fahrzeuge der großherzoglich badischen Staats
eisenbahncn im Jahre 1914. —— Leistungen der k. k. österreichischen
Staatsbahnwerkstätt.en während des Krieges. —- Die Fahrzeuge der könig

lich sächsischen Stantsbahncn im Jahre 1913.

Nr. 10. Oktober 1916.

1 E IIeißdampf-Dreizylindergiiterzuglokomotive mit. Rauehröhrentlber

hitzer‚ Patent Schmidt, Gattung G1, der kgl. preuß. Staatsbuhnen. -—

2 C Heißdmnpf-Zwillingsschnellznglokomotive Reihe 109"” für das unga

rische Südbahnnnetz. -— 2 C Gitterzugtenderlokomotive Reihe 62 der k.

k. österreichischen Staatsbahnen. — C z Reibungs- und Verbund-Zahn
radlokomotivc der Eisenbahn ltochctto-Asiago (Schlcxen). -—— Die
Schmalspurlokomotiven für das Erzänzungsnctz auf Sizilien.

Organ für die Fortschrilte des Eiscnbahnwcscns in technischer Deuiehm. Wies
baden.

71. Jahrgang. 53, Band. Heft 18 bis 20. Vom L"). September bis 15. Ok

tober 1916.

(lt!y 19 und 20:) Das sdnreizcrisr-ho Eisenbahnwesen auf der Landesam
stellung in Bern 1914. — (18:) Die durch Mensch und Tier bewirkte
Luftverschlechternng im Tunnelbau. — Eine neue Beleuchtung für Stell
werke. -— Kranzträger-llrehbrücke von Strauß. — (19:) Vergleich der
Lokolnotivstcuerung von Kingan-Ripken mit der von llcusinger. - Be
rechnungen um Schiencnstoße unter bewvgtcr Last. ‘— Tricbdrchgcstell

Bauart Licchty. —- (20:) 1 E‚ IV. T. F Pers«mcnzug-Lokomotive der bul
garisvhcn Staatsbahn.

Österreichische Eisenbahn-Zeitung. Wien.

39. Jahrgang. Nr. 17 bis 20. Vorn 1. September bis 15. Oktober 1916.

(17:) Sicherung der niedrigsten Frucht. — (18 und 19:) Die Donauk0n
Irrenz. — Der \\'irtschaftskrieg des \'icrverbandcs nach dem Weltkrieg.
— (20:) Der elektrische Betrieb auf den Linien des Engadins. -- Kriegs
hygienischo Eindrücke.

Österreichische Wochenschrift für den öffentlichen Baudicnst. Wien.

22. Jahrgang. Heft 34. Vorn 2-1. August 1916.

Die ungarische Donau als Teil der Verkehrsstraße für die Großschif‘f
fahrt nach dem Orient.

Heft 37. Vom 14. September 1916.

Über die ä_(‘triobsmittcl der
Kraftfahrzeuge.

Österreichisch-ungarisches Eisenbahnblatt. Wien.

21. Jahrgang. Nr. 34 bis 42. Vom 24. August bis 19. Oktober 1916.

(31:) Die Rechtsanniibcrtmg Vom Standpunkte des Eiscnbahnreehts. —

Die norwmrischen \\'ns-wrkraftanlugen. — Von der Hedschasbehn. —
(35:) Freunlwörterverdrutsehungen im Eisenbahnwcsen. —- Die Eisen
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bahnen Deutschlands im Rechnungsjahre 1914. — (und 38:) Der Krieg
und die Kleinbahnen. — (35:) Von den schweizerischen Eisenbahnen. —

(36:) Der Donautag in Budapest. ——Die Erhöhung der Frachturkunden
gebühren. — Die Eisenbahner im Kriege. —— (37:) Die Zukunft der engli
schen Eisenbahnen. —- Die Eisenbahn zum Suezkanal. — Canadian Paci
fic Bahn. — (38:) Die Betriebseinnahmen der preußischen Staatshahnen.
— Die Fahrgeschwindigkeit der deutschen Schnellziige. — Die Brücke
von Cernavoda. — (39:) Kleingärten der Eisenbahner. — Der Krieg und
die Orientalischen Eisenbahnen. — (40:) Das zweite Kriegsjahr und die
Verkehrsmtwieklung in Deutschland. — Sommer- und Winterzeit. ——

Neue “'asserversorgungsanlagen auf dem ungarischen Netze der Süd
bahn. -—- Das Rauchen in den Ziigcn. -— (41:) Die Eisenbahnbauten im
zweiten Halbjahr 1915. — Die Haftung der Balm für Diebstähle aus offe
nen Eisenbahnwagen. — (42:) Die Zugsverbindungen zwischen dem rhei
nisch-Wcstfiilischen Industriebezirk und Wien. — Schnellstrallcnbahnen
fiir Berlin.

Proceedings 0! the American institute of electrical engineers. New York.

35. Band. Nr. 2. Februar 1916.

Operation on the Norfolk & \\'estern Railway. — The liquid rheostat in
locomotive service.

Railway Age Gazette. New York.

60. Band. Nr. 25. Vom ‘23. Juni 1916.
A well car of 70 tons capacity. — A new connecting link of the Bur
lington. — The reduction of over, short and damage claims. -— Swing
bridge over the little Calumet River.

61. Band. Nr. 2. Vom 14. Juli 1916.
\Vireless on the I'nion Pacific. — Noise nuisance on sleeping cars. —

Relative efficiency of German and American Railways. — Failure of go

\'ernment ownership in Canada. — First~ steel coaches for the Boston 8:
Maine. — The automatic measurement of stresses. — New automatic block

signals on the Atlantic Coast line. —— Steel ore car for the Duluth,

Missabe & Northern. — Grade crossing elimination in Camden, N. J. —
The Railway wage controversy. — The regulation of Railroad purchases.
Triplex articulated locomotives for the Erie — Canadian Railway com
mission approves advances in eastern freight rates. — Ventilation acces
sories.

61. Band. Nr. 3. Vorn ‘21. Juli 1916.
The reconstruction of the Keokuk bridge. -— Pacific type locomotive for

the reading. — One system of checking L. C. L. freight. -— Lift bridges
at a. freight platform. -—- Car for the transportatiox‘LIof

living fish. -—

Position light signals on the Pennsylvania. \
i

Railway Review. Chicago.

Nr. l. Vom 1. Juli. 1916.
Railway supplies continue to advance in price, — Stresses and dimensions

of locomotive piston rods, crank pins and axles. — Sale of scrap iron

81*
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criticised by Massachusetts commission. -— Statistics of Railways in the
U. S. for fiscal year 1914-15. — Revisions ordered in transcontinental
rates under fourth section applications. — Equalization of long loco
motives. — Cast steel mud~rings for locomotive fircboxcs. -— Progrws with
automatic train control. -— Why electric headlights are ordered by the

Interstate Commerce Commission. — Co-operhtion of Railroads in move

ment of troops. — Machine for testing wooden packing boxes. American
society for testing materials. -— Report on tho wreck at Bradford R. I.
— The Railway supply man’s point of view.

59. Band. Nr. 4. Vom 22. Juli 1916.
The fusible plug. — Triplex articulated compound locomotives for the

Eric R. R. — Queens Boulevard viaduct, New York elevated line. —

What the supply car has done on the Santa Fé coast line. — The Robin

son automatic train pipo connector. —— How best w educate the road
foreman, the engineer and the fireman.

Nr. 6. Vom 5. August 1916.

Armored car for the use of the United States army. - Modernizing exis
ting locomotives. — Improved caboose cars, Missouri Kansas and Texas
R. R. — The performarce of flexible staybolts. — Care oilocomotives
with relation to fuel economy. — New all-steel fish car for the United

States bureau of fisheries. — Vanadium cast steel locomotives frames.
-— The division transportation official and fuel economy. — The Whiting

hoist for lifting Mallet locomotives. -— The Sweely graphite cylinder

lubricator. — Tests of fire retardcnts, with special reference to the
shingle roof. — Pullman pests. — The Railway supply man's point of

view.

Nr. 8. Vom 19. August 1916.

Railway Signal Engineer.

Construction of he Bingham and Garfield Railway. — Transverse fissu

res in stoel rails. — Developments in the labor controvarsy. — War de
partment's statement on the Railroad's service in movement of troops. —

Philadelphia joint committee‘s program of Railway regulation. — Mobo
cracy and government. — Dr, Dudley's announcement regarding transverse

fissures in steel rails. — Some methods of treating ties on the Pacific

coast.

Chicago.

9. Band. Nr. 8. August 1916. "

Rundschau für chhuik und Wirtschaft.

Electric interlocking at Utica N. Y. -— Signal maintenauce methods and

costs. —- R. S. A. Convention arrangements. — Signaling for a 75-second
headway. —— Scientific selection and location of signals. -’ Efficient use
of caust§soda track battery. — The principles of electric locking. —

The rust resistance of wrought iron.

\\'icn—Prng——Berlin.

9. Jahrgang. Nr. 19/20. Vom 8. Oktober 1916.
Die Donaukonlerenz in Ofen-Pest. ’
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Schweizerische Bauzeituug. Zürich.

68. Band. Nr. 7 bis 14. Vom 12. August bis 30. September 1916.

(7 u. 8:) Um- und Neubau der Schalt- und Transformatorenanluge des

Elektrizitätswerks Begnnb nn der Aurc. — ltcisocindrilckc aus Nord
amerika. — (7:) Eiserne Personenwagen. — (10:) Elektromotor-Trieb
wagen mit eigener Kraftquelle. —- (13:) Der .\lontageunfall beim Bau
der St.-anrencc—Brticke bei Quebec. — (112) Die federnden Zahnräder
der Lötschberg-Lokomotiven.

‘

Schweizerische elektrotechnische Zeitschrift. Zürich.

13. Jahrgang. Heft 33 bis 36. Vom 19. August bis 9. September 1916.

Der Einfluß meteorologischcr Faktoren auf die drahtlose Telegraphic. —

(323/35:) Leitsätze für Fernsprechnnlugvn in Amerika. — (35 u. 36:)
Normalicn für die Verwendung von Ersutzmetullcn bei Maschinen und
Transformatoren.

'

Stahl und Eisen. Düsseldorf.

36. Jahrgang. Nr. 33 bis 37. Vom 17. August bis 11. September 1916.

(33:) Neuere Ausführungen Von Rohcisenwugen. — Über ne_ucre Ätz
mitth zur Ermittlung der Verteilung des Phosphors in Eisen und Stahl.
— Kohlenverfeinerung und Kohlenstaubfeuerung. — (34, 36 u. 37:) Über
sicht. über die seitherigen Bestrebungen und Mittel zur Verhütung des
Schienenwanderns. — (34:) Die Verwendung von gestücktem Koks zur
Dampferzeugung. — (37:) Normalien filr Kesselwagen.

Technisches “'0chenblatt. ('l‘eknisk Ukeblnd.) Kristianin.

1916. Nr. 32 bis 41. Vom 11. August bis 13. Oktober 1916.

(32 u. 33:) Sörlnndsbanen og Norges fremtidige Ruteforbindelser med

l'tlnndct. (Ports. aus Nr. 30). — (31:) Centralbanegaard i Kristiania.
— Telefon pua Jernbunetog. — (36:) l.'tvidelse auf Kjöbenbavns Frihavn.
— (36 u. 39:) Elektriske Kraftledninger. — (37:) Elektrificering av
Jerubnner. — (39:) Grankalbanen, elektrisk Jembane fra Trondhjem til
Fjeldsaeter. — (40:) Jcrnbnnene i tysk Afrika i 1913‚

Verkehrstechnisvhe Woche und eisenbahntechnische Zeitschrift. Berlin._

110.
Jahrgang. Heft 29/30 bis 33/35. Vom 16. August bis 20. September 1916.

(129/30 u. 31/32z) Dampfeiscnbahn, Kruftmrgenlinic oder Kraftwagen

betrieb auf Schienen. — (29/30:) Allgemeine Verwendung von Selbst
entladewngcn für Seitenentleerung bei der Beförderung vonMassen
giltern auf den Eisenbahnen Deutschlands. — (31/32:) Haltestellen
nbstä.ude und Haltestellenaufenthalte der Schnellbahnen und Straßen

lmhnen 'hi Groß-Berlin. — (533/35:) Versuch-e über die Zugfolge. — Die
Eisenbahnen des Deutsehen Reiches. 1912 bis 1914..

.
Die Werkzeugmaschine. Berlin.

20. Jahrgang. Heft 17. Vom 15. September 1916.
Autogenes Schweißen durch Sauerstoff und Azetylen von Kupfer mit.

‘
Seinen ‘l'1auptsäcblirhen Legierungen und Aluminium. ‘
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\\‘irtschaftszeitun; der Zentralmiiehte.

1. Jahrgang. Nr. 2). Vom ‘25. August 1916.
Mitteleuropäische Kraftquellen. die Nutzung der Wasserkrüfte. — Ein
Reichsverkehrsamt‘? —- ltußlund und der Handelskrieg.

Z0itsehrift für Bahn- und Ballnksssrnärzte. Leipzig.

11. Jahrgang. .\'r. 9. Vom l. September 1916.
Die Bahnärzte und die Vereinstätigkeit nach dem Kriege. — Aussprache
über „Periodische gesundheitliche Untersuchung des Eisenbahnpersomls."

Nr. 10. Vom l. Oktober 1916.
Der ärztlich-e Dienst bei den k. k. ungarischer: Staatsbahnen. — Der

ärztliche Dienst bei der k. k. priv. Kaseha-u-Oderberger Eisenbahn.

Zeitschrift für das gesamte Handelsrecht und Konkursreeht. Stuttgart

79. Band. Heft 3/4. Vom 14. Oktober 1916.

Die Haftung des Empfängers für die Frachtkosten.

Zeitschrift für den internationalen Eisenbahntransport. Bern.

24. Jahrgang. Nr. 9. Vom 9. September 1916.

Die Frage über die Begrenzung der Länge der Güterzüge in den Ver
einigten Stnaten Amerikas. - Die sehiedsgeriehtlichen Urteile des
Zeutralamtes.

Zeitschrift des österreichischen Ingenieun und An-hitekkn-Yereins. Wien.

68. Jahrgang. Heft 32 bis 34. Vom 11. bis 25. August 1916.

Der derzeitige Stand des elektrischen Vollbahnbetrielxe.

Heft 34. Vom '23. August 1916.

Die technisclmrirtsehaftlichen Ki‘iegsmalltmhtneu in Österreich im

zweiten Halbjahr 1915.

Heft 36. Vom 1. September 1916.

Die SiäAlt'lsche elektrische Straßenbahn nach Biedenburg in Salzburg.

Heft 36 und 37. Vom 8. und 17. September 1916.

Das Zustandekonnmm, die Veranlagung und der Bau der nieder—

österreiehisa-h-sleierischen Alpenbahn (Mandazellerbahn).

Zeitschrift für Trans;mrtwesen und Straßenbau. Berlin.

33. Jahrgang. Nr. 26. Vom 10. September 1916.

Zur Frage des Transports auf den Landstraßen mit besonderer Bertielv

sichtigun@ der Eisenbahnen und Automobile auf dem Kriegsschauplatz.
—-
Dogpelgleise mit Gleisverschlingung.

Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure. Berlin.

60. Bmd. Nr. 36. \'om 2. September 1916.

Verhoop-Steuerung für Dampflokomotiven. — Hüttenwerkskrsne.
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.\'r_ 37. Vom E
). September 1916.

Fhii‘misuiblel‘h0 Iür Lokomotivfeuerbüchscn.

Nr. ß. Vom 21. Oktober 1916.
Untersuchungen über die Wirkung von Einlagekörpern in den Rauch
röhren von Lokomobilkesseln_

Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnvcnvaltungeu.

M. thrgmß. Nr. 65 bis 82. Vom 19. August bis 18. Oktober 1916.
4

(65:) Verstößt ä 16 der Mustersatzung für Eisenbahn-Betriebskranken
kasscn der preußisch-hessi5chcn l‘1iscnbahng01heinschaft gegen die
Reichsversicherungsordnung? — Neuere Eiscnbahnwagenbeleuchtzung. —

(66:) Speisewasser-Vorwärmcr iür Lokomotiven. — Generalpostmeister
\'. .\'agler und sein-e Stellung zu den Eisenbahnen. — (66 u. 67:) Die
Eisenbahnen Deutschlands im Rechnungsjahre 1914. —- (66:) Die Glazial
kosmogonie. — (67 bis 69:) Die Bestrebungen der preußischen Staats
cisenbahnverwaltung zur Einschränkung des Bargeldverkehrs. — (68:)
Der geplante Yerkehrsweg zwischen Norwegen und Jütlnnd. — (69:)
l“rachturkundenstempel und Bargeldverkehr. — Die bayerischen Staats
bnhnen im Jahne 1914. — Die Niederschriiten über die Sitzungen der
ständigen Tarifkommission als Belehrungsmittel für die Tarifbeamten. —

(70 u. 71:) Die Ausrüstung der größeren Lokomotivstati0nen in Italien
mit mechanischen Lokomoti\'bekohlungsn‘nlagen. -— (70:) Die Drahtseil
bahn Erdmanusdorf—Augustusburg. — (71:) Die Entwicklung der Eisen
bahnen in der Schweiz. — (72:) Die Kriegsbeschädigtenfürsorge der
preußischen Stautseisenbahnverwaltung‚ — Das Donau-Adria-Problem. -—

Einiges über amerikanische Eiscnbahnwerkstätten. — (73:) Der Kraft
verbrau<-h bei elektrischer Zugförderung auf der Berner Alpenbahn. -—

Vorschläge eines Amerikaners für Verkehrscinrichtungen nach deutschem
Vorbild. —- Die elektrische Drahtseilbahn Sidcrs—Montaanermalu. —

(74:) Die Eisenbahnen Großbritanniens und ihre Zukunft. -— (und 75:)
Die Donaukonferenz. — (74:) Zum Einsturz der Quebecbriieke in Canada.
um 11. September 1916. — (75 u. 76:) licmcrkungcn über die deutsche
Volkswirtschaft vor und nach dem Kriege. —— (76:) Die Bagdadbahn in
amerikanischer Beleuchtung. — (77 u. 78:) 25 Jahre Berliner Vorort
\'erkehr. —- (77:) Schiebebiihnen mit. elektrischem Antrieb. — Das
Handels-Uniersoeboot „Deutschland“. — (78:) Sächsische Vi'asserstraßen
pläne. —— (79 u. 80:) Eisenbahnunschlüsse und Anschlußbahnhöfe. —

(79:) Die Zugverbindungen zwischen dem rheinisch-wcstfälischen

Industriebezirk und Wien. — (80:) Kleingärten der Bediensteten der
österreichischen Staatsbahnen. — Weiteres zur Stromsyslemirage für die
Elektrisierung der Schneizerischen Bundesbahnen. — (81:) Lehmerk
stuben für Kriegsbeschädigte in Jena. —— Untallw-hütung bei den
englischen Eisenbahnen. — (82:) Mitteleuropäische ‚-‚.ihnärzte—Vereini

g-ung.-— Das neue Knorr—Führerbremsventil als Horrna’nentil. — Ent
wicklung des Eisenbahndirektionsbezirks Elberfcld seit der Neuordnung

im Jahre 1895. -— (83:) Renten und Betriebszahlen der deutschen Staats

bahnen. — Elektrischer Bahnbetrieb mit. Gleichstrom von 5000 Volt
Spannung, —— Soll die Sommerzeit auch im \\'intpr beibehalten werden?
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Zentralblatt der Bauverwaltung. Berlin.

36. Jahrgang. Nr. 70 bis 83. Vom 30. August bis 14. Oktober 1916.
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