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Künftlerirche Ausgeftaltung : ProfelTor PETER BEHRENS , Neu¬
babelsberg.
Die Halle hat einen gewiffen fachlichen Zufammenhang mit der Halle
deutfcher Ingenieurwerke . Da fie durch die Kraftmalbhinenhalle von ihr ge¬
trennt ift, wurde die Zufammengehörigkeit durch eine Achfe , die zugleich
die Führungslinie von der Halle der deutlchen Ingenieurwerke durch die
Kraftmalbhinenhalle hindurch andeutet , betont . Die Halle felbft ift ein oben
gedeckter und an der Vorderfeite offener großer Raum . Sie wird erhellt
durch eine Reihung von parallel mit der Querlchnittlinie laufenden aufge-
fattelten Glasdächern . Durch diefe Anordnung find die einzelnen Ausftel-
Iungsgegenftände , wie Lokomotiven und Eifenbahnwagen , auch dann , wenn
fie an den Seiten der Halle aufgeftellt find, gleichmäßig beleuchtet . Die
Konftruktion befteht aus gefchloffenen Bohlenbindern . Um das Holzmaterial
diefer Konftruktion klar hervortreten zu lallen , ift auch jeder Anftrich ver¬
mieden.

Ausführung : OTTO STE1NBEIS UND KONSORTEN , Rofen-
heim (Oberbayern ) , Säge - u . Hobelwerk , Kiftenfabrik , Zimmerei,
Bau- und Möbelfchreinerei , Imprägnieranftalt , und Ingenieur HER¬
MANN KÜGLER , München , Ingenieurbureau für Mafchinen-
und Bauwefen.
Ausgeftellter Gegenftand : Reichs-Eifenbahnhalle , ausgeführt von der Firma Otto
Steinbeis und Konforten nach dem Entwurf des Ingenieurs Hermann Kügler , München,
in Syftem Hetjer, und zwar fowohl das Gebäude felbft, wie auch die Pläne und die
ftatilche Berechnung hierzu.

DAS DEUTSCHE EISENBAHNWESEN
bwohl Deutfchland zu den erften Ländern gehört , die Eifen-
bahnen mit Lokomotivbetrieb erbauten *, wurde anfangs nur
fehr vorfichtig und langfam mit der Einführung diefes neuen
Verkehrsmittels vorgegangen . Nachdem aber die Regierungen
und die öffentliche Meinung die große Bedeutung der Eiren¬

bahnen für die Entwicklung des gefamten Wirtfchafts - und Kulturlebens
erkannt und (ich davon überzeugt hatten , daß die eben erft unter Aufwen¬
dung erheblicher Mittel ausgebauten Landftraßen das vorhandene Verkehrs¬
bedürfnis nicht mehr befriedigen konnten , entfchloß man (ich zum Bau eines
fchnell und ftändig wachfenden deutlchen Eifenbahnne ^ es , de (Ten Umfang
jei^t den aller andern europäifchen Länder überragt.

* Die erlte deutfche Eifenbahn war die im Jahre 1855 eröffnete » Ludwigsbahn « von Nürnb erg nach
Fürth . Ihr folgten im Jahre 1837 die erften Strecken der Le ip zi g - Dr esd en er Bahn und 1838 die
erfte Strecke der Berlin - Potsdam - Magdeburger Eifenbahn.
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Die Längenentwicklung der deiuTchen Eifenbahnen ift aus der folgen¬
den Zufammenftellung 1 zu erfehen *

. Zunächfl : wurden Bahnen Zwilchen
den Mittelpunkten des wirtfchaftlichen , fozialen und politifchen Lebens her-

geftellt . Aus ihnen entwickeltenlfich fpäter die vorzugsweife für den Durch-

ZUSAMMENSTELLUNG 1.
Längenentwicklung der Eifenbahnen Deutfchlands.

Bahnlänge in km
Ende
De¬

zember
1871

Ende März

1881 1892 1902 1909

Bemer¬
kungen

A . Deutfche Eifenbahnen
insgefamt............

1 . Haupt - und Nebenbahnen
im ganzen............
a . Volirpurbahnen * .......

(davon auf außerdeutfchem Gebiet)
darunter : Hauptbahnen . . . .

Nebenbahnen . . . .
Staatsbahnen . . . .
Privatbahnen . . . .
zwei - oder mehr-
gleifige Bahnen . . .

b . Schmalspur - Nebenbahnen .
darunter : Staatsbahnen . . . .

Privatbahnen . . . .
2 . Kleinbahnen . . im ganzen

a . Nebenbahnähnliche Klein¬
bahnen ............

b . Straßenbahnen........

6170372204

21293
21210

9902
11308

83

83

33901
33708

(148)
30460

3248
22325
11383

9929
193

44
149

43480
42325

(146)
31535
10790
38361

3964

13373
1155

503
652

52985
51092

(146)
32453
18639
46731

4361

18276
1893

842
1051
8718

5711
3007

59470
57354

(335)
34038
23316
53912+

3442

21766
2116

932
1184

12734

8801
3933

*Entwicke-
lung bis

1870:
Es waren im

Betrieb
bis

zum
Jahre

1835
1838
1840
1845
1850
1855
1860
1865
1870

6
141
581

2315
6054
8272

11644
14658
19638

B . In Preußen gelegene
Eifenbahnen insgefamt

1 . Haupt - und Nebenbahnen
im ganzen............
a . VoIlfpurbahnen.......

darunter : Nebenbahnen . . .
Staatsbahnen . . . .

b . Schmalfpur - Nebenbahnen .
darunter : Staatsbahnen . . . .

2 . Kleinbahnen . . im ganzen
a . Nebenbahnähnliche Klein¬

bahnen ............
b . Straßenbahnen........

2683538 69446363

12 403
12320

3726
83

19791
19654

2094
11303

137

25801
25477

7343
23784

324
110

1034"

159:
875:

31158
30699
12302
28087

459
136

7536

5305
2231

35194
34671
15273
32433

523
166

11169

8390
2779

f einlchließ-
lieh der von
Bayern ver-
[faatlichten
Pfälzilchen
Eifenbahnen

i Oktober
1892

* Diefe und die fpäter gegebenen ftatiftifchen Angaben find zumeift : aus der im Reichs - Eifenbahn-
Amt bearbeiteten » Statiftik der im Betriebe befindli dt en Eifenbahnen Deutfchlands«

(Jahrgänge 1880 bis 1908 ) fowie aus dem im Königlich Preußifehen Minilterium der öffentlichen Arbeiten

herausgegebenen » Archiv für Ei fenbahnwe fen «, der » Zeitfehrif t für Kleinbahnen « und
den jährlichen » Berichten über die Ergebniffe des Betriebes der p reu ß i fch - he f fi-
fchen Staatseifenbahnen « ermittelt.
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gangsverkehr dienenden Hauptbahnen , die meift zwei- oder mehrgleifig
ausgebaut und ftets vollfpurig (mit 1,435 m Spurweite ) hergeftellt wurden.
Daneben entftanden Eirenbahnen von geringerer wirtfchaftlicher Bedeutung,
die die abfeits von den Hauptbahnen gelegenen Landesteile an den großen
Verkehr anfchlolfen . Bei diefen Nebenbahnen wurden mit Rückficht auf
die kleineren Zuggefchwindigkeiten und die geringere Verkehrsbelaftung
erleichternde Beftimmungen für den Bau und Betrieb getroffen . Sie paffen
fich in der Regel infolge Anwendung größerer Steigungen und ftärkerer

Krümmungen den Geländeverhältniffen beffer an und erfordern daher
wesentlich geringere Anlagekoften als die Hauptbahnen ; auch ift ihre Be¬

triebsführung im allgemeinen eine einfachere . Faft alle Nebenbahnen wurden
eingleifig ausgeführt . Ihr weitaus größter Teil erhielt zur Ermöglichung des

Übergangs der Fahrzeuge von Hauptbahnen Vollfpur ; nur ein verhältnis¬
mäßig kleiner Teil wurde zwecks weiterer Verringerung der Anlagekoften
mit Schmalfpur (1,0 oder 0,75 m) verfehen . In größerem Umfange wurden
Nebenbahnen erft feit dem Jahre 1880 gebaut . Je mehr die Netje der großen
Hauptbahnen neuerdings vervollftändigt worden find , um fo mehr liegt die

Aufgabe der Zukunft in dem weiteren Ausbau der Nebenbahnneije.
Am 31 . März 1909 betrug die Gefamt - Eigentumslänge aller Haupt - und
Nebenbahnen Deutfchlands ( einfchließlich der in die angrenzenden Länder
übergreifenden Anfchlußftrecken ) 59470 km , darunter 57354 km mit Voll¬

fpur . Wie fich die Vollbahnen auf die größeren deutfchen Bundesftaaten
verteilen , ift aus der Zufammenftellung 11 zu erfehen . Zum Vergleich wurden
in diefe Nachweifung auch die Bahnlängen einiger Nachbarländer auf¬

genommen . Ferner ift aus ihr zu entnehmen , daß die Dichtigkeit des
deutfchen Vollbahnnetjes (d . h . feine Länge bezogen auf 100 qkm Gebiets¬
fläche ) nur von Belgien übertroffen wird , und daß auch die Bahnlänge
Deutfchlands , bezogen auf 10000Einwohner , größer ift als die aller anderen
europäifchen Staaten mit Ausnahme Frankreichs und der Schweiz.
Außer den Eifenbahnen von allgemeiner wirtfchaftlicher Bedeutung wurden
noch Bahnen gebaut , die lediglich dem örtlichen Verkehr innerhalb einzel¬
ner oder benachbarter Gemeinden dienen . Man nennt fie Lokalbahnen
oder ( im Anfchluß an die preußifche Gefetjgebung ) Kleinbahnen . Im
Gegenfafj zu den Haupt - und Nebenbahnen wurde bei Genehmigung und
Beauffichtigung der Kleinbahnen die Mitwirkung der Organe des Staates auf
das geringfteMaß detfen befchränkt , was zurSicherung der öffentlichen Inter-
elfen notwendig war . Da den Unternehmern Tolerier Bahnen fomit weit-
gehendfte Bewegungsfreiheit gelaffen war , konnten die Bahnen fo angelegt
und betrieben werden , wie es bei den befonderen örtlichen Gelände - und
Verkehrsverhältniffen am wirtfchaftlichften erfchien . Es entftanden dement-
fprechend Kleinbahnen ganz verfchiedener Art , z . B . Bahnen mit und ohne
eigenen Bahnkörper , fchmaUpurige und vollfpurige , mit Dampfkraft , Elek¬
trizität , mit tierifcher oder einer fonftigen Kraft betriebene Bahnen , die zur
Beförderung von Perfonen oder Gütern oder beiden dienen . Kleinbahnen
mit Mafchinenbetrieb , die hauptfächlich den Perfonen - und Güterverkehr
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von Ort zu Ort vermitteln , werden nebenbahnähnliche Kleinbahnen
genannt , während alle Unternehmungen , die infolge ihrer Beftimmung
hauptfächlich zur Perfonenbeförderung und mit Rückficht auf ihre Anlage
und Betriebseinrichtung (auch bei Verbindung von Nachbarorten ) einen den
ftädtifchen Bahnen ähnlichen Charakter haben , unter demNamen Straßen-

ZUSAMMENSTELLUNG 11.
Dichtigkeit des Neides der Haupt - und Nebenbahnen in einzelnen

Ländern Deutichlands und Europas.
Getarnt-

bahnlänge
kin

Länge
100 qkm

Gebietsfläche
km

auf je
10000

Einwohner
km

Am31 .Märzl909
vorhandene voll-
fpurigeHaupt-
und Neben¬

bahnen
(auslchließlich der
Anlchlußbahnen

ohne öffentlichen
Verkehr)

Deutichland im ganzen

Bayern .........
Sachfen.........

HefTen..........
Mecklenburg - Schwerin
Elfaß -Lothringen . . . .

57125*
34671
7670
2631
1869
2017
1435
1171
1792

10,6
9,9

10,1
17,6
9,6

13,4
18,7

8,9
12,4

9,1
8,9

11,4
5,6
7,9
9,6

11,4
18,6
9,6

Bei Beginn des
Jahres 1908 vor¬
handene voll-
oder fchmal-
fpurigeHaupt-
und Neben¬

bahnen

Deutfchland (einfchließ-
lich der nebenbahnähn¬
lichen Kleinbahnen ) . .

Öfterreich -Ungarn . . . .
Großbritannien und Irland

Niederlande einlchließlich

Rußland..........

Europa . . . im ganzen

66787
41605
37150
47823

7844

3589
58385
16596

4447
320810

12,4
6,2

11,8
8,8

26,6

9,3
1,1
5,8

10,7
3,3

11,9
8,8
9,0

12,3
11,7

6,2
5,5
5,1

13,4
8,2

* Darunter 106 km auf deutfchem Gebiet gelegene , aber außerdeutfchen Verwaltungen gehörende
Strecken.

bahnen zufammengefaßt werden . Beide Arten von Kleinbahnen haben fich
namentlich feit dem Jahre 1892 entwickelt . Ende März 1909 waren ins-
gefamt 12734 km Kleinbahnen in Deutfchland im Betriebe , von denen faft
88 Prozent auf Preußen entfielen . Mit demAnwachfen der Städte gewannen
namentlich die Straßenbahnen immer größere Bedeutung.
Die Anlagekorten aller deutfchen Eisenbahnen (einschließlich rämtlicher
Nebenanlagen und Fahrzeuge ) haben bis Ende März 1909 insgefamt nahezu
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18 Milliarden Mark betragen , wovon etwas mehr als 17 Milliarden Mark auf
Haupt - , Nebenbahnen fowie nebenbahnähnliche Kleinbahnen entfielen *

. Die
durchfchnittlichen Anlagekoften für 1 km Eigentumslänge haben in Deutlch-
land bei vollfpurigen Haupt - und Nebenbahnen rund 283600 Mark *, bei
Schmalfpur -Nebenbahnen 76400 Mark betragen (vgl . Zulammenftellung IV,
lfde . Nr . 2 auf S . 230 ) . Die Einheitskonten für die demTchen Kleinbahnen find
aus Zufammen ftellung VI , lfde . Nr . 2 auf S . 232 zu erfehen . Von den Gefamt-
Baukoften der deutfchen Vollbahnen entfielen 9,52 Prozent auf Grund¬
erwerb , 12,75 Prozent auf Erd - , Fels - und Bölbhungsarbeiten , 3,18 Prozent
auf Wegeübergänge , 7,16Prozent auf Brücken und Durchläffe , 1,66Prozent
auf Tunnels , 21,68 Prozent auf den Oberbau , 1,62 Prozent auf Signalein¬
richtungen , 13,36 Prozent auf Stationen , 1,73 Prozent auf Werkftätten-
anlagen und 20,23 Prozent auf Fahrzeuge.

Die bisher erwähnten Eirenbahnen dienen dem öffentlichen Verkehr, find alfo jeder¬
mann zur Benutzung freigegeben . Zu den Eifenbahnen im weiteren Sinne müffen aber
auch die Bahnen gezählt werden , die lediglich privaten Zwecken dienen . Von diefen
Bahnen ohne öffentlichen Verkehr werden alle Bahnen, die mit Malehinen-
betrieb eingerichtet find und mit Haupt- , Neben - oder Kleinbahnen in einer den Über¬
gang von Fahrzeugen ermöglichenden Gleisverbindung liehen , die fogenannten
»Privatanfchlußbahnen «, ähnlich behandelt wie die Kleinbahnen . Dagegen lind
alle anderen Bahnen für private Zwecke , foweit fie nicht mit Malchinenbetrieb ver-
fehen find , oder fofern fie mit Eifenbahnen im engeren Sinne nicht in Gleisverbindung
liehen (auch wenn fie Malchinenbetriebbellten ) , keinerlei Sonderbe Kimmungen unter¬
worfen ; fie werden nur nach den Grundfätjen des allgemeinen Rechts behandelt.
Ende März 1909 waren in Deuttchland 10101 Anlchlußbahnen ohne öffentlichen Ver¬
kehr , darunter 9 261 vollfpurige , vorhanden . Von diefen An (chlüfTen dienten 1068 Mon¬
tan- , 7292 Indultrie - und 561 land - und forftwirtlchaftlichen Zwecken . Im Belize der
preußilch -helfilchen Staatsbahnen find 230km Bahnftrecken ohne öffentlichenVerkehr.

Wie in den meiften anderen Ländern wurden auch in Deutichland der Bau
und der Betrieb der Eifenbahnen zunächft dem Privatunternehmungsgeift
überladen . Doch ficherten fich die Staaten Ichon in den erften Jahren den im
Intereffe der Allgemeinheit erforderlichen Einfluß auf Genehmigung , Bau,
Betrieb und Verwaltung der Bahnen . Je bedeutenderen Einfluß die an Um¬
fang wachfenden Bahnunternehmungen nicht nur auf das gefamteWirtfchafts-
und Kulturleben , fondern auch auf die politilche Geftaltung der Staaten fo¬
wie auf die Entwicklung der internationalen Beziehungen und der Zoll - und
Handelspolitik gewannen , je mehr unter ihrer Mitwirkung fich das gefamte
Verteidigungswefen und die Kriegführung umgeftalteten , je größere Teile
des Nationalvermögens in den Eifenbahnen angelegt wurden , und anderer¬
seits je mehr Mißftände fich für die Allgemeinheit infolge des Vorhandenfeins
vieler Einzelunternehmungen zeigten , um fo mehr kamen die Regierungen
und die Volksvertretungen der deutlchen Länder zu der Überzeugung , daß

* Bei Beginn des Jahres 1908 hatten alle dem allgemeinen öffentlichen Verkehr dienenden Eirenbahnen
in Europa eine Länge von rund 321000 km und alle Bahnen derErde eine Länge von rund 957000 km.
Ihre Gefamtanlagekoften haben etwa 107,8 und 207,7 Milliarden Mark betragen . Die durchfchnittlichen
Anlagekoften für 1 km Bahnlänge beliefen fich für die europäilehen Bahnen auf 336000 Mark , für die
Bahnen in den übrigen Erdteilen auf etwa 157000 Mark.
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die ZufammenfatTung derVerwaltung möglichst großer , über das ganze Staats¬
gebiet lieh ausdehnender Bahnne ^e unter Leitung des Staates bedeutende
Vorteile in technifcher , wirtfchaftlicher , fozialer und politifcher Beziehung
biete . Dementfprechend gingen allmählich alle deutlchen Staaten dazu über,
den Betrieb der dem allgemeinen Verkehr dienenden Bahnen zu übernehmen,
fie anzukaufen und felbft neue Haupt - und Nebenbahnen zu bauen . Bei
Gründung des Deutlchen Reichs war , wie aus der Zufammenltellung 1 er-
fichtlich ift, fchon ein erheblicher Teil diefer Unternehmungen Staatsbahnen.
Im folgenden Jahrzehnt wurde die Verstaatlichung der Haupt - und
Nebenbahnen in befehleunigtem Maße weitergeführt . Ende März 1909
waren in Deutfehland nur noch etwa 0,6 Prozent (198 km) aller Haupt¬
bahnen und rund 14 Prozent (3244 km) aller Vollfpur -Nebenbahnen Privat¬
bahnen . Das den Höhepunkt der Entwicklung des Eifenbahnwefens dar¬
stellende reineStaatsbahnfyftemift fomit in Deutfchland falt vollständig
durchgeführt.
Ähnliche Gründe wie für die Verstaatlichung der Haupt - und Nebenbahnen
liegen vielfach auch für die Beteiligung der Selbftverwaltungskörper (Ge¬
meinden , Kreife ufw .) an dem Bau und Betrieb der Klein bahnen vor . Bei
Beginn des Jahres 1909 waren bereits 31 Prozent ailer nebenbahnähnlichen
Kleinbahnen und 39 Prozent aller Straßenbahnen Unternehmen von Kom¬
munalverbänden . Wegen der oft unzureichenden Mittel der beteiligten Ge¬
meinden und Kreife haben allerdings in vielen Fällen auch die Provinzial-
verbände und die Staaten mit Beiträgen helfend eintreten müffen . Daß diefe
Beiträge nicht unerheblich find , ift aus den Angaben in der Zufammenftel-
lung VI (lfde . Nr . 2 auf S . 232 ) zu erfehen . Im übrigenjhat der Staat im all¬
gemeinen kein Interelfe am eigenen Bau und Betrieb von Kleinbahnen . Auch
ift für diefe Bahnen Telbfi :, da fie fich in technilcher und wirtfchaftlicher Be¬
ziehung den befonderen , vielfach verfchiedenen örtlichen Verhältnilfen und
Bedürfniffen möglichft eng anfchließen mülfen , die unmittelbare lokale Ver¬
waltung meift geeigneter als die Staatsverwaltung.
Wie die einzelnen Bundesftaaten , To hat auch das Deutfche Reich als Ge-
famtftaat ein großes Intereffe daran , einen möglichft weitgehenden Einfluß
auf die Verwaltung der dem allgemeinen , öffentlichen Verkehr dienenden
Eifenbahnen auszuüben . Durch die Reichsverfaffung wurden deshalb die
deutfehen * Haupt - und Nebenbahnen (nicht aber die Kleinbahnen ) der
Beauffichtigung feitens des Reiches unterworfen , im befonderen mit Rück¬
ficht auf die Landesverteidigung und den gemeinfamen Verkehr * *

. Das ver-
falfungsgemäße Auffichtsrecht des Reiches wird 'durch das Reichs - Eifenbahn-

* Die bayeri fchen Bahnen nur in befchränktem Umfange.
* * Alle deutfehen Haupt - und Nebenbahnen werden im IntereiTe des gemeinfamen Verkehrs nach ein¬
heitliehen Grundfätzen ausgerüftet und betrieben . Zu diefem Zwecke wurden allgemein eingeführt z. B. : die
Ei f enbahn - Bau - und Betriebsordnung , die Eifenbahn - Signalordnung , die EiTen-
bahn - Ve rkehrsordnung , ferner Beftimmungen über die Befähigung der Eifenbahn -Betriebsbeamten,
Anltellungsgrundfätje für Militäranwärter und die fpäter erwähnten internationalen Beftimmungen über
technifche Einheit im Eifenbahnwefen . Auch übt das Reichs - Eifenbahn - Amt eine Fahrplankontrolle
für den durchgehenden Perfonen - und Güterverkehr und eine gewilfe Tarifkontrolle aus.
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Amt in Berlin ausgeübt . Die Beftrebungen , alle deutfchen Haupt - und
Nebenbahnen in das Eigentum des Reichs übergehen zu lallen oder in einer
Betriebsgemeinfchaft unter Leitung des Reichs zu vereinigen , find nicht ver¬
wirklicht worden . Doch wurde im Jahre 1886 der »Deutfche Eifenbahn-
Verkehrsverband « gegründet * . Auch kamen alle deutfchen Staatsbah¬
nenverwaltungen im Jahrel909 durch Gründung des »D eutfehen Staats-
b ah nwag e nve r b a n d e s« (Güterwagengemeinlchaft ) zu einer bedeutsamen
Einigung . In viel weitgehenderem Umfange waren fehon im Jahre 1897 die

preußifchen und helfifchen Staatsbahnen durch die Begründung einer preu-
ßifch - heffifchen Betriebs - und Finanzgemeinfchaft , dem größten
Verkehrsunternehmen der Erde , zufammengefchloffen worden.

Jede Verwaltung des Deutfchen Staatsbahnwagenverbandes hat das Recht,
alle in ihr Gebiet gelangenden Verbands- Güterwagen wie ihre eigenen zu benutjen.
Dadurch wird einerfeits eine erhebliche Verringerung der Zahl der Leerläufe , anderer-
feits ein (chnellerer und wirkfamerer Wagenausgleich erreicht. Auch werden durch den
Fortfall der früher erforderlichen Unterfuchungen, Übergaben und Aufichreibungen
eine Vereinfachung und Verbilligung des Betriebes und der Abrechnung erzielt.
Der Deutfche Eifenbahn -Verkehrsverband erftrebt tunlichfte Übereinftim-
mung in allen Vorfchriften über die Beförderung von Perfonen, Reifegepäck , Leichen,
Fahrzeugen, Tieren und Gütern , im befonderen über das Abfertigungs - und Abrech¬
nungsverfahren.
Die Verwaltung der preußifch - heffifchen Staatseifenbahnen erfolgt
unter der Leitung des preußifchen Minifters der öffentlichen Arbeiten durch 21 Eifen-
bahndirektionen und das Eifenbahn-Zentralamt in Berlin . Für die unmittelbare Leitung
und Beauffichtigung des örtlichen Dienftes find den Direktionen Infpektionen (und
zwar im März 1909 : 277Betriebs- , 99 Mafchinen - , 93 Verkehrs - und 105Werkftätten-
infpektionen ) unterftellt . Daneben find zur Leitung des Baues neuer Bahnlinien und
größerer Ergänzungsbauten nach Bedarf Bauabteilungen beftellt . GewiffeVerwaltungs-
gelchäfte , die zweckmäßig einheitlich für den ganzen Staatsbahnbereich erledigt
werden (im befonderen der Güterwagenausgleich , die Betchaffung der Fahrzeuge,
Gleisteile und wichtigeren Materialien, die Bearbeitung von Mufterentwürfen,Dienft-
anweifungen und allgemeinen Fragen , die Leitung von Verfuchen mit neuen Ein¬
richtungen fowie die Leitung der für wichtige Angelegenheiten bedeuten Auslchüfie)
find dem Eifenbahn-Zentralamt übertragen.

Da der Verkehr lieh auch um die Grenzen der Staaten nicht kümmert , Stellte
(ich fchon frühzeitig das Bedürfnis heraus , fowohl im Intereffe des Publikums
als auch in dem der Eilenbahnverwaltungen , mit den ausländischen Verwal¬
tungen Vereinbarungen über technirche Einrichtungen , den Wagenüber¬
gang , anschließende Fahrpläne , die durchgehende Beförderung von Perfonen
und Gütern ufw . zu treffen . Diefem Bedürfnis wurde durch dieGründung
von internationalen Eifenbahnverbänden und Übereinkom¬
men fowie durch Staatsverträge Rechnung getragen ** .

* Ferner wurde eine Händige Tarifkommi Cfion der deutfchen Eifenbahnverwaltungen beftellt.
* * Einheitliche technifcheGrundlagen für den Betrieb wurden gefchaffen durch einen Staatsvertrag zwifchen
dem Deutfchen Reich , Belgien , Bulgarien , Dänemark , Frankreich , Griechenland , Italien , Luxemburg,
den Niederlanden , Norwegen , Ö fterreich , Ungarn , Rumänien , Ru ßland , Schweden , der Schweiz und Serbien
(Vereinbarungen über » die technirche Einheit im Eifenbahnwefen « und Vorlchriften » über
die zollfichere Einrichtung der Ei fenbahnwagen im internationalen Verkehr «) .
Der Übergang und die gegenfeitige Benufsung der Güterwagen wurde unter den dem Internatio-
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Den tiefgehendftenund nachhaltigftenEinfluß auf die Entwickelung des inter¬
nationalen Eifenbahnverkehrs hat der bereits im Jahre 1846/47 gegründete
Verein Deutfcher Eifenbahnverwaltungen * ausgeübt , dem (ich
außer den deutlchen Bahnen ' die für den allgemeinen Verkehr bedeutendften
öfterreichifeh -ungarifchen , niederländilchen , belgifchen , luxemburgifchen und
rumänifchen Verwaltungen fowie die ruffilche Warfchau -Wiener Bahn an-
gefchloflen haben . DerWirkfamkeitdiefes zurzeitl06178 km Bahnlänge (alfo
faß ein Drittel aller europäilchen Bahnen ) umfaffenden Vereins find zum
großen Teil die einheitlichen Einrichtungen zu danken , die einen durch¬
gehenden Verkehr nicht nur im Vereinsgebiet , fondern auch mit den meiften
anderen Ländern Europas ermöglicht haben.

Hier mögen einige Angaben über denBauzu (tand der deutfchen Vollbahnen
und im befonderen der vollfpurigen Bahnen der p r e u ß i fch - h e ffi f ch e n S t a a ts -
eifenbahnverwaltung nach dem Stande vom 31 . März 1909 eingefügt werden.
Dabei find die für die letzteren Bahnen gültigen Zahlen in Klammern gefetjt . Von
den Strecken diefer Bahnen lagen 68,48 Prozent (66,3 Prozent) in Neigungen , und
zwar 22362 (14951 ) km in Neigungen bis zu V200, 11133 (6380 ) km in Neigungen
von V200 bis V100, 5613 (2955) km in V100 bis V40 und 169 (61 ) km in noch ftärkeren
Neigungen . In Krümmungen lagen 29,9 Prozent (27,06 Prozent) aller Strecken , und
zwar 6116 (4099 ) km mit Krümmungshalbmelfern bis R = 1000 m, 5753 (3172) km
mit R — 1000 bis 500 m, 3895 (2042 ) km mit R = 500 bis 300 und 1386 (478 ) km in
noch kleineren Krümmungen.
Auf die freie Strecke entfielen 49040 (31 077) km , auf Bahnhöfe 8314 (5100 ) km,
Bahnkreuzungen waren 787 (555 ) vorhanden , von denen 747 (533) in verföhiedener
Höhe lagen, Wegeübergänge in Schienenhöhe 92555 (54527) , Wegeüber - und
Unterführungen 19 884 (11499) und Brücken 17113 (9703) , davon 648 (365) mit
Öffnungen von über 30 m Lichtweite . Die Brücken werden unter forgfältigfter Berück-
(ichtigung derAnforderungen desVerkehrs nach (tändig verbeffertemVerfahren gebaut.
Linter ihnen befinden (ich Bauwerke allererften Ranges mit Spannweiten z . B . von
100 bis 170 m . Ferner waren vorhanden : 521 (285 ) Viadukte von zufammen 72,4
(37,7 ) km Länge und 616 (295 ) Tunnels von zufammen 215,3 (111,1 ) km Länge.
Die Länge aller Gleife betrug 113510 (74544) km, die der durchgehenden Gleife
79673 (51818) km . Von letzteren waren nur 1084 (74) km auf Langfchwellen , da¬
gegen 78 511 (51 722) km auf Einzelunterlagen , und zwar 56572 (36 493) auf hölzernen

nalen Verband angehörigen Bahnen ( Verein Deutfcher Eifenbahnverwaltungen einerfeits und belgi¬
fchen und franzöfilehen Bahnen andererfeits ) geregelt , ferner durch das deutfch - italienifche
Wagenregulativ ufw.
Die Anforderungen der einzelnen Bahnen für den Übergang von einzelnen Perfonen - und Gepäck-
wagen in durchgehenden Schnell '- und Perlonenzügen find in den Lübecker Bedingungen feftge-
feist worden . Die Einftellung der durchgehenden Wagen in die Züge wird auf regelmäßig ftattfindenden
europäifehenWagenbeiftellungskonferenzen , die Anfchlülfe der Züge werden durch inter¬
nationale Eahrplankonferenzen vereinbart.
Eine der wichtigften Schöpfungen unter allen Vereinbarungen im Eifenbahnwefen ift das » Internatio¬
nale Übereinkommen über denEifenbahnfrachtverkehr «. (StaatsvertragzwifchenDeutich¬
land , Öfterreich - Ungarn , Italien , Frankreich , Rußland , den Niederlanden , Belgien , Luxemburg und der
Schweiz , der Beftimmungen über Annahme , Beförderung , Ablieferung der Güter , Haftpflicht , Entfchä-
digungen ufw . enthält .)
* Die wichtigften der im Gebiete des Vereins Deutfcher Eifenbahnverwaltungen geltenden
gemeinfamen Beftimmungen find : Die » techn i fchen Vere inb arung e n über d en Bau und die
Betriebs ei nrich tun gen derHaupt - undNebenbahnen «, die » Grundzüge für den Bau
und die Betriebseinrichtungen der Lokalbahnen «, das den durchgehenden Perfonen - und
Güterverkehr regelnde » Betriebs - Reglement « und das » Übereinkommen , betreffend die
gegen feitige Wagenbenutjung «.
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Querichwellen verlegt . Die Länge der Schienen ift auf 12m und nach Bedarf auf
15 bis 18 m erhöht worden . Das Gewicht der Schienen für die von Schnellzügen be¬
fahrenen und fonft ftärker belafteten Linien ift auf 40 bis 45 und mehr kg für ein
Meter erhöht worden . Ferner waren vorhanden : 232611 (151067 ) Weichen , davon
2989 (2024 ) auf freier Strecke , 280713 (180982) Herz - und Kreuzftücke , 2268 (1485)
Lokomotivdrehfcheiben , 2076 (1155) Wagendrehfeheiben und 787 (503 ) Schiebe¬
bühnen.
Auf den 12522 (6921 ) Stationen befanden (ich 10119 (5835 ) Empfangsgebäude,
2469 (1533) bedeckte Warteräume , 309 (156 ) Wagenfehuppen, 9825 (5785 ) Güter-
Ichuppen , 2323 (1338 ) Lokomotivlchuppen mit zufammen 16854 (10959) Ständen,
3313 (1976) Walferftationen , 8377 (5266 ) WatTerkrane , 156 (98) Gasanftalten , 222
(151 ) Elektrizitätswerke , 10343 (5803 ) offene Rampen , 3822 (2765 ) bewegliche
Rampen , 1736 (1286) Ladebühnen , 423 (378) Ladevorrichtungen für Kohle undErze,
5457 (3343) Laftkrane , 6327 (3037) Brückenwagen ufw.

Ihre gewaltige Bedeutung für die Entwicklung der wirtfchaftlichen , geiftigen,
Sozialen und politifchen Beziehungen der Menfchen haben die Eifenbahnen
namentlich dadurch gewonnen , daß fie unter allen zurzeit vorhandenen
Mitteln zur Perlonen - und Güterbeförderung die höchlte Stufe der t e ch -
nifchen und wirtfchaftlichen Vollkommenheit erreicht haben , und
zwar in technifcher Beziehung durch die fchnelle , fiehere und regelmäßige
Fortbewegung großer Maßen auf weite Entfernungen ohne Rücklicht auf
die widerftrebenden Naturkräfte fowie in wirtfchaftlicher Hinficht durch das
günftige Verhältnis ihrer Transportleiftungen zu den Aufwendungen.
Während zur Zeit der Erbauung der erften Bahnen die deutfehen Eilpoften
unter günftigen Umftänden Reifegefch windigkeiten von durchfchnittlich 10 km
in der Stunde erreichten , und die Frachtwagen auf guten Landftraßen kaum
mehr als durchlchnittlich 4 km zurücklegten , betrug dieVerkehrs - Gefchwin-
digkeit auf den erften deutfehen Eifenbahnen etwa 15 km , ftieg aber bald
auf das mehrfache . Jetzt fahren die Schnellzüge auf vielen Strecken mit 80 bis
90 und mehr km , die Güterzüge (abgefehen von den Eilgüterzügen ) mit 30
bis 45 km Durchfchnittsgefchwindigkeit . MitRückficht auf die Betriebsficher-
heit find bisher für Personenzüge höchftens 100 bis 120 km und für Güter¬

züge höchftens 45 bis 60 km zugelaffen . Die Erreichung wefentlich höherer
Gefchwindigkeiten ift , wie Verfuche bewiefen haben , möglich , wird aber
zurzeit nicht für zweckmäßig gehalten , weil dabei die Sicherheit und die
Wirtfchaftlichkeit des Betriebes linken würden.
Die Regelmäßigkeit und Pünktlichkeit des deutfchen Eifenbahnver-
kehrs hat infolge der fehr ftrengen Verfolgung der Zugverfpätungen einen
hohen Grad der Vollkommenheit erreicht . Beträgt doch nach der Statiftik
der Zugverfpätungen die Überfchreitung der fahrplanmäßigen Zeit durch¬
fchnittlich nur etwa 1 Prozent . Nicht minder groß find die ftändigen Fort-
fchritte in der Güte des Eifenbahnverkehrs fowohl hinfichtlich der Bequem¬
lichkeit * und des Schubes der Reifenden gegen Schädigung ihrer Gefund-
heit als auch mit Rückficht auf die Lagerung und Bergung der Güter fowie

* Z . B. Einrichtimg von Durchgangs - , Schlaf - und Speifewagen , Raucher - und Frauenabteilen , guten Be-

leuchtungs - , Lüftung *- und Heizanlagen , Aborten und Walchräumen , VerbelTerung des ruhigen Laufs der
Wagen ufw.
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hinfichtlich ihres Schubes gegen Erichütterungen und gegen die Einflüffe der
Witterung.
Auch die Sicherheit des Eifenhahnverkehrs ift fowohl bei der Perfonen-
als bei der Güterbeförderung nach der Statiftik eine erheblich größere als
die des Landftraßenverkehrs . An der Erhöhung der Betriebsficherheit wird
ftändig und ohne Rückfichtnahme auf die entftehenden Kotten gearbeitet.
Im Rechnungsjahre 1908 wurden auf allen deutlchen vollfpurigen Haupt-
und Nebenbahnen von je 100 Millionen beförderten Reifenden durchfchnitt-
lich nur 8 getötet und 41 verlebt . Diefe fehr geringen Zahlen der durch
Entgleifungen , Zufammenftöße und fonftige Urfachen hervorgerufenen Be¬
triebsunfälle werden noch wefentlich zugunften der Betriebsficherheit durch
die Tatfache verlchoben , daß rund 93 Prozent aller vorgekommenen Tötun¬
gen und 30 Prozent der Verlegungen auf eigenes Verfchulden der Reifen¬
den zurückzuführen find.

Die Signalifierung und das Nachrichtenwefen beforgten im März 1909 auf den deut-
fchenVollbahnen (und imbefonderen auf denpreußileh- heQilchenStaatsbahnen ) 29 S09
(20814) Telegraphenapparate , 71884 (51796) Fernfprecher, 55881 (38052) Haupt-
fignale an Signalmaften , 23124 (13638 ) Vorfignale und 48292 (29591 ) Läutewerke
zum Abmelden der Züge . Auf vorfichtig zu befahrenden Strecken wurde die Zugge-
(chwindigkeit durch 6526 (5593 ) Radtafter überwacht. Der räumliche Zugabftand
wurde durch 4657 (3421 ) Blockftellen auf 16636 (13060) km mit elektrifcherBlockung
verfehenen Strecken gefichert . Eine erhöhte Sicherheit der Züge gegen Unfälle wird
durch Signalftellwerke mit Schienenkontakten , durch Verbeflerung der mechanitchen
und elektrifchen Verriegelung von Weichen und Signalen , durch Auslegen von Knall-
kapfeln zur Deckung der längere Zeit auf freier Strecke haltenden Züge , durch Fahnen,
Flaggenfignale ufw . gewährleiftet. Signalftell - und Weichenverriegelungswerke waren
6038 (4228 ) vorhanden.

Am wirkfamften werden die gewaltigen Wirkungen der Eifenbahnen durch
Angaben über den Umfang des Verkehrs veranlchaulicht , im befonderen j
über die Zahl der beförderten Perfonen , die Menge der bewegten Güter
fowie die Transportleiftungen in Perfonenkilometern und Güter -Tonnen¬
kilometern , Zahlen , die auch für den allgemeinen Verkehr Deutfchlands |
noch charakteriftifcher find, als die oft angeführten Ziffern für die Ein - und
Ausfuhr . Wie die folgende Zufammenftellung III zeigt , wurden auf den
deutlchen Eifenbahnen im Jahre 1883 bereits mehr als 92 Millionen Tonnen
Güter , im Jahre 1908 dagegen mehr als 359 Millionen Tonnen bewegt.
Da hiervon nur etwa ein Fünftel auf den Auslandsverkehr entfällt , überwiegt
der Inlandverkehr den Verkehr mit dem Auslande etwa um das Vierfache * .
Die Zahl der von den deutfchenHaupt - und Nebenbahnen geleifteten Güter-
Tonnenkilometer war von 13,5 Milliarden im Jahre 1880 auf faft 50 Milliarden
im jähre 1908 geftiegen , wovon auf die preußifch -hefuTchen Staatsbahnen

* Dabei ift noch der getarnte Verkehr Zwilchen dem Inland und den deutfehen Seehäfen als Aus¬
landverkehr gerechnet , obwohl doch ein Teil der bewegten Güter in den Seehäfen blieb oder aus diefen
[lammte . Demgegenüber find allerdings die Güter , die aus den deutlchen Flußhäfen nach dem Ausland
gingen oder von diefem über die Flußhäfen nach Deutichland gelangten , als Inlandverkehr in Rechnung
geftellt.
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5,2 und 37,4 Milliarden entfielen . Andererfeits hat die Zahl der auf den deut¬
fchen Haupt - und Nebenbahnen beförderten Per fönen im Jahre 1880 rund
215 Millionen und im Jahre 1908 etwa 1390 Millionen betragen , während

ZUSAMMENSTELLUNG III.
Güterbewegung auf den deutfchen Eifenbahnen

in den Kalenderjahren 1883 bis 1908.
1m Jahre

1883* 1900* 1908
in Taufend Tonnen

Gefamtgüterverkehr........
Davon entfallen auf den Verkehr:

b) mit dem Ausland und den deutfchen

92372

73711

18661

264968

211414

53554

359291

288099

71192

Vom Auslandverkehr entfallen auf:
1 . Durchfuhr von Ausland zu Ausland

fowie zwilchen dem Ausland und den deut-

2 . Ausfuhr nach dem Ausland und den

3 . E i n f u h r aus dem Ausland und den deut-

1051

12166

5444

4495

27185

21874

2877

41020

27295

* In den Angaben für 1883 und 1900 ifl: ein Teil des Verkehrs der Wilhelm - Luxemburg - Eirenbahn
enthalten.

die geleifteten Perfonenkilometer von 6,5 Milliarden im Jahre 1880 auf
31,2 Milliarden im Jahre 1908 angewachfen war . Dazu kommen noch rund
2,14 Milliarden Perfonen , die im Jahre 1908 auf den Kleinbahnen befördert
wurden . Aus den lfdn . Nrn . 3 und 4 der Zufammenftellungen IV bis VI ift
die Verteilung diefer Verkehrsleiftungen auf die deutfchen und die preußi-
Tchen Vollbahnen , Schmalfpurbahnen und die Kleinbahnen , ferner die auf
1 km Betriebslänge der Bahnen entfallende Leiftung zu erfehen.
Die durch die Eifenbahnen erzielte wirtfchaftliche Vervollkommnung
des Verkehrs äußert (ich einerfeits in einer wefentlichen Verbilligung des
Verkehrs , andererfeits in den günftigen finanziellen Ergebniffen der Bahnen.
Als Beifpiel für die erhebliche Verbilligung des Eifenbahnverkehrs im
Vergleich zum Landftraßenverkehr möge angeführt werden , daß die Be¬
förderung von Steinkohlen in Rheinland -WeMalen zur Zeit der Erbauung
der erften Eifenbahnen etwa 40 Pfennig für 1 tkm bei Benutzung von
Frachtfuhrwerk , dagegen nur 13 bis 14 Pfennig auf der Eifenbahn betrug,
während die im Eifenbahnverkehr regelmäßig erhobenen Frachtfät ^e je^t
auf 2,2 bis 1,4 und noch weniger Pfennig für 1 tkm heruntergegangen find.
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ZUSAMMENSTELLUNG IV.
Verkehr und finanzielles Ergebnis der Haupt - und Neben¬
bahnen Deutfchlands in den Rechnungsjahren 1880 und 1908.

Lau¬
fende
Mum-

Vollfpur-
bahnen

1880 1908

Schmalfpur-
bahnen

1880 1908

Eigentumslänge am Ende des Jahres . . km

Betriebslänge im Jahresdurchfchnitt . . km

Anlagekapital am Ende des Jahres
Millionen Mark

durcJifchnittlich auf 1 km Eigentumslänge rund Mark

Perfonenbeförderung:
Zahl der beförderten Perfonen Millionen
Zahl der Perfonen - Kilometer Millionen
durehfchnittlich auf 1 km Betriebslänge . . . rund

Einnahmen (einfchließlich Gepäckbeförderung)
Millionen Mark

durehfchnittlich auf 1 km Betriebslänge rund Mark

Güter - und Tierbeförderung:
Zahl der beförderten Tonnen Millionen
Zahl der Tonnen - Kilometer Millionen
durehfchnittlich auf 1 km Betriebslänge . . . rund

Einnahmen ....... Millionen Mark
durehfchnittlich auf l km Betriebslänge rund Mark

Gefamteinnahmen Millionen Mark
durehfchnittlich auf 1 km Betriebslänge rund Mark

Gefamt ausgaben * Millionen Mark
durehfchnittlich auf 1 km Betriebslänge rund Mark

Betriebsüberfchuß * Millionen Mark
durehfchnittlich auf 1 km Betriebslänge rund Mark

Verzinfung * des Anlagekapitals (im
Jahresdurchfchnitt ) ......... Prozent

Betriebskoeffizient * (Verhältnis der
Ausgaben zu den Einnahmen ) . . . . Prozent

33708
33 789

8877,5
263 000

215,0
6479,3

195 400

236,4
7100

165,2
13486,7

400 600

592,0
17 600

886,0
25900

494,3
14600

391,7
11 800

4,44

55,79

57354
56957

16266,0
283 600

1361,7
30972,5

556 900

773,2
13 900

496,9
49864,5

879 700

1726,8
30 500

2697,7
47400

1984,5
34 800

713,2
12 500

4,51

73,56

193
187

12,8
66 400

0,2
1,61

2,0
22,2

0,96
5200

0,45
2 400

0,51
2 800

4,04

46,31

2116
2108

161,6
76 400

27,9
236,0

9,3
113,9

13,38
6 400

10,52
5000

2,86
1400

1,99

78,62

* Diere Angaben find nur angenähert vergleichbar mit den Zahlen der Zufammenftellung V, da bei
den Betriebsausgaben einiger Staatsbahnen die aus ftaatlichen Betriebs - oder allgemeinen Penfions-
fonds gezahlten Penlionen , Witwen - und Erziehungsgelder nicht berückfichtigt find.
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ZUSAMMENSTELLUNG V.
Verkehr und finanzielles Ergebnis der preußilch -heffifchen
Staatseifenbahnen in den Rechnungsjahren 1854 bis 1908.

(Vollbahnen und Schmalfpur - Nebenbahnen .)

Lau- Preußifche Preuß i fch - h e ff i fch e
Num- Staatsbahnen Staatsbahnen
mer 1854 1880 1900 1905 1908

i Eigentumslänge am Ende d .Jahres km 1028 11245 30831 34750 36374
Betr .- Länge im Jahresdurchfchnitt km 11531 30 580 34550 36182

2 Anlagekapital am Ende des Jahres
Millionen Mark 144,2 3306,7 7984,9 9173,5 10348,9

durchfchn . auf 1 km Eig .- Länge rund Mark 140 300 294 000 259 000 264 000 284 500

3 Perfonenbeförderung:
Zahl der Perfonen - Kilometer

Millionen 2503 5 nLttVJ.£J,VJ 1 8 % 0 0Lo JOVJ,v Ol 007 fiZ, L77/,U
durchlehn , auf 1 km Betr .- Länge . . . rund 223100 470 000 553 600 627 400
Einnahmen (einfchließlich Gepäckbe¬

förderung ) . . . Millionen Mark 5,1 90,0 384,0 476,0 539,4
durchfchn . auf 1 km Betr .- Länge rund Mark 5000 7 800 12 900 14200 15400

4 t—* , rri . j ä „ juuter - u . 1l eroetoruerung:
/rinl ri*3!* 1 nnnpn - K il/ATriptAPi~.Ll!U ViCl LUL1L1CLL—LvlUJII IC ICl

Millionen 5204,0 27051,7 33 330,9 *Jr-f Af\ T f~\37423,9
durchfchn . auf 1 km Betr .- Länge . . . rund 453 700 887 700 969 000 1 041100
Einnähmen . . . Millionen t*4ark 7,8 231,1 922,8 1146,3 1244,9
durchfchn . auf 1 km Betr .- Länge rund Mark 7500 20200 30 300 33 300 34 600

5 Gefamt einnahmen
Millionen Mark 13,4 350,0 1392,3 1729,3 1910,2

durchfchn . auf 1 km Betr .- Länge rund Mark 13 000 30 400 45500 50100 52 800
Gefamt ausgaben

Millionen Mark 10,2 190,7 849,5* 1083,7* 1425,4*
durchfchn . auf 1 km Betr .- Länge rund Mark 9900 16500 27 800 31400 39 400
Betriebsüberfchuß

Millionen Mark 3,2 159,3 542,8* 645,5* 484,8*
durchfchn . auf 1 km Betr .- Länge rund Mark 3100 13 800 17200 18 700 13 400

6 Verzinfung des Anlagekapitals
(im Jahresdurchfchnitt ) . . . Prozent 2,21 4,87 6,87* 7,13* 4,78*

Betriebskoeffizient Prozent 76,14 54,49 61,02* 62,67* 74,62*

* Bemerkung . In den Ausgaben der lahre 1900 bis 1908 find die ms allgemeinen Staatsfonds be-zahlten Staatspenfionen für Eifenbabnbeamte und Hinterbliebenenbezüge mit enthalten : in den Aus-gaben für die Jahre 1854 bis 1880 diefer Zufammenfteüung und in den Angaben einiger Staatsbahn-Verwaltungen für die Zufammenftellung IV find diefe Ausgaben nicht berück fichtigt.
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In ähnlicher Weife find die Frachten für andere Güter allmählich immer mehr

gefunken . Für die Beförderung aller frachtpflichtigen Güter einfchließlich des
Eil- und Expreßgutes auf den preußifch -heffifchen Staatsbahnen wurden im
Rechnungsjahr 1908 durchfchnittlich 3,56 Pfennig auf 1 tkm vereinnahmt . Die

ZUSAMMENSTELLUNG VI.

Betriebsergebniffe der Kleinbahnen Deutschlands und Preußens
im Rechnungsjahre 1908.

Lau¬
fende

Nebenbahnähnliche
Kleinbahnen in Straßenbahnen in

Num¬ Deutfch-
Preußen

Deutrch-
Preußen

mer land land

i
(darunter Unternehmungen von Kommunalver-

283 264 251 176

(89) (83) (99) (72)

Bahnlänge am Ende des Jahres . . . km 9479 9016 4032 2871
(678) (626) (99) (92)
3 454 3251 2073 1479

10 519 10 032 6542 4498

2 Anlagekapital im ganzen
Millionen Mark 630,1 547,0 973,8 734,6

Anlagekapital auf l km Bahnlänge mit Voll-
( durch- 80 400 ( durch- 342 700

Anlagekapital auf 1 km Bahnlänge mit Schmal- j Tchnittl. j fchnittl.'
66 500 49 200 ) 244900 133 600

Vom Anlagekapital wurden aufgebracht:
143,4 85,8 5,7 0,6

durch die Provinzen und Kreife Millionen Mark 196,7 196,4 13,1 13,1

3 Zahl der beförderten Perfonen Millionen 91,0 81,4 2051,1 1334,1
Zahl der Perfonenwagen - Achs- km Wagen - km

Millionen 189,5 178,4 569,2 363,8
4 Menge der beförderten Güter

Millionen Tonnen 19,9 19,6 1,3 0,9
Zahl der Güterwagen - Achs-km Wagen - km

Millionen 159,7 157,1 2,6 2,3
5 Einnahmen ...... Millionen Mark 43,0 41,2 208,4* 137,0*

30,8 29,5 133,3* 87,4*
Betriebsüberfchuß Millionen Mark 12,2 11,7 71,91* 47,04*

6 Durchfchnittliche Verzinfung des An-
1,93 2,14 7,38* 6,40*

Betriebskoeffizient . . . . Prozent 71,6 71,5 63,97* 63,83*

* Die Zahlen gelten nur angenähert , weil die Angaben einiger Bahnen fehlen oder unvollftändig find.

Fahrpreife für den Perfonenverkehr wurden bei Inbetriebnahme der erften
Eifenbahnen fo feftgefet ^t , daß man in der erften Klaffe denfelben Preis
zahlen mußte , wie in den Eilpoften , in der zweiten und dritten Klaffe hin¬
gegen etwa ein Drittel und zwei Drittel weniger . Tro ^ ftändiger Verbeffe-
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rung der Fahrzeuge , die heute zum Teil faß übermäßig gut ausgeftattet find,
wurden diefe Preife fpäter im allgemeinen nicht unerheblich ermäßigt . Die
durchfchnittliche Einnahme auf ein Perfonenkilometer hat im Jahre 1908
auf den deutfchen Vollbahnen für die 1. Klaffe 7,49 , für die 11., III . und
IV . Klaffe 4,15 , 2,58 und 1,87 Pfennig , im Gefamtdurchfchnitt für alle
Klaffen 2,4 Pfennig ( einfchließlich der Militärbeförderung zu ermäßigten
Preifen ) betragen . Da von allen auf den genannten Bahnen beförderten
Perfonen im Jahre 1908 auf die 1. und 11. Klaffe durchfchnittlich nur 0,19 und
7,93 Prozent , auf die III . und IV. Klaffe aber 41,44 und 49,20 Prozent ent¬
fielen , kommt die erhebliche Verwohlfeilerung des Perfonenverkehrs gegen¬
über dem einfhnaligen Verkehr der Perfonenpoften hauptfachlich dem
weniger wohlhabenden Teil der Bevölkerung zugute.
Trotj diefer billigen Beförderungspreife weifen die deutfchen Eifenbahnen
im allgemeinen günftige finanzielle Ergebniffe auf , wie aus den lfdn.
Nrn . 5und6 derZufammenftellungen IV bis VI zu erfehen ift. DerBetriebs-
überfchuß aller deutfchen Vollbahnen hat im Jahre 1905 rund 896,2 Mil¬
lionen , in 1906 rund 931,8 Millionen und in 1908 rund 713,2 Millionen Mark
betragen . Der auf 1 km Betriebslänge entfallende durchfchnittliche Über-
fchuß ift allmählich bis zum Jahre 1906 erheblich geftiegen , hat aber in den
darauffolgenden Jahren infolge Sinkens der Verkehrskonjunktur vorüber¬
gehend wieder nachgelalfen , wie z . B . für die preuBifch -heffirchen Staats¬
bahnen aus den Angaben in der lfdn . Nr . 5 der Zufammenftellung V zu er¬
fehen ift.

Die EifenbahnüberlchütTe fpielen in den Staatshaushalten der einzelnen Bundes-
ftaaten eine erhebliche Rolle . Beifpielsweife hat der auf Preußen entfallende Anteil des
Reinüberlchutfes der preußilch - hefTilchen Eifenbahngemeinlchaft (nach Abzug der zur
Verzinfung und etatmäßigen Tilgung der Staatsbahnkapitallchuld aufzuwendenden Be¬
träge ) in den Rechnungsjahren 1899 bis 1908 in jedem Jahre durchlchnittlich 305,9Mil¬lionen Mark betragen . Davon blieben nach Abzug der Beträge, die zur außerordent¬
lichen Tilgung der Eifenbahnlchulden , als Zulchuß zum Extraordinarium der Eifen-
bahnverwaltung, zur Bildung von Dispofitionsfonds und für fonftige Eifenbahnzwecke
verwendet wurden, jährlich im Durchlchnitt 167,7 Millionen Mark für andere Staats¬
zwecke verfügbar.

Die durchfchnittliche VerzinTung des Anlagekapitals aller vollfpurigen
deutfchen Haupt - und Nebenbahnen ift von 4,44 Prozent im Jahre 1880 auf
5,91 Prozent in 1900 , 6,29 Prozent in 1905 und 6,35 Prozent im Jahre 1906
hinaufgegangen , ift aber dann wieder auf 4,51 Prozent im Jahre 1908 ge-
funken . DieferBerechnung ift das gefamte ( ftatiftifche )Anlagekapital zugrunde
gelegt , während doch ein erheblicher Teil desfelben bereits durch Tilgung
gedeckt ift .Würde man die Betriebsüberfchüffe auf die tatfächlich vorhande¬
nen Eifenbahnkapitalfchulden * beziehen , fo ergäben fich wefentlich höhere
Verzinfungszahlen.

* Am Ende des Rechnungsjahres 1908 betrug z. B. für Preußen das ftatißifche Anlagekapital der Staats¬
eilenbahnen rund 10,01 Milliarden Mark , die nach Abzug der getilgten Beträge verbleibende tatlachliche
Staatseifenbahnkapitalfchuld hingegen nur noch 6,81 Milliarden Mark.
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Die Höhe der Verzinfung und des fpäter zu erwähnenden Betriebskoeffizienten der
bedeutendften deutlchen vollfpurigen Staatsbahnen hat betragen:

Verzinhing* Betriebskoeffizient*
bei den im Jahre im Jahre

1905 1908 1905 1908

preußilch - hetfifchen Staatsbahnen . . 7,13 4,78 62,67 74,62
bayerilchen » . . 3,10 2,91 74,48 77,35
lachfilchen » . . 4,84 3,99 67,18 73,84
württembergilchen » . . 3,25 2,26 69,60 78,80
badilchen » . . 3,82 1,85 71,07 86,01
oldenburgilbhen » . . 8,18 7,57 68,03 74,16
Reichsbahnen in Elfaß- Lothringen . . 4,37 2,69 73,59 82,14

Im Jahre 1907 haben (ich die deutlchen Straßenbahnen durch [chnittlich mit 7,38 Prozent
und alle nebenbahnähnlichen Kleinbahnen mit 1,93 Prozent verzinft (vgl . Zufammen-
ftellungVl, lfde . Nr . 6) .
Von denEinnahmen der Vollbahnen (lammten im Jahre 1908 etwa 92,5 Pro¬
zent aus dem Verkehr **

. Da der Anteil des Perfonen - und Gepäckverkehrs
an den Verkehrseinnahmen im Jahre 1880 etwa 28,5 Prozent betrug und all¬
mählich bis auf 30,9 Prozent im Jahre 1908 (heg , entfielen mehr als zwei Drit¬
tel aller Verkehrseinnahmen auf den Güterverkehr . Die durchfchnittliche
Höhe der Einnahmen für 1 km Betriebslänge ift, wie die Angaben unter
lfdr . Nr . 4 und 5 der Zufammenftellung IV erkennen latfen , in der Zeit von
1880 bis 1908 allmählich um etwa 83 Prozent gediegen.
In weit ftärkerem Maße , nämlich um etwa 138 Prozent , find die auf 1 km Be¬
triebslänge entfallenden Ausgaben der deutfchen Vollbahnen in den Jahren
1880 — 1908 angewachfen . Entfprechend ift der Betriebskoeffizient
(d . h . die Ausgaben in Prozenten der Einnahmen ) größer , alfo ungünftiger
geworden . Er hat für alle deutlchen Vollbahnen durchfchnittlich 55,79 Pro¬
zent im Jahre 1880 , 63,52 Prozent in 1900 , 63,22 Prozent in 1905 und 73,56
Prozent im Jahre 1908 betragen *** . Begründet ift diefe ftarke Steigerung der
Ausgaben im Vergleich zu den Einnahmen namentlich durch die im Laufe
der Jahre vorgenommenen erheblichen Auf befferungen der Beamtengehälter
und Arbeitslöhne fowie die hohen Aufwendungen für Wohlfahrtszwecke,
ferner durch das ftarke Anziehen der Materialpreife + . Von den unter
lfdr . Nr . 5 der Zufammenftellung IV für das Jahr 1908 angegebenen Gefamt-
ausgaben der Vollbahnen entfielen 46,6 Prozent auf perfönliche Ausgaben
* Unter Berücklichrigung der Staatspenfionen und Hinterbliebenenbezüge (vgl. Bemerkung zur Zufam-
menltellung V) .
** Die übrigen Einnahmen entflammen aus der Überladung von Bahnanlagen und Fahrzeugen an Dritte^
anderen Leitungen zugunften Dritter , Erträgen aus Veräußerungen ufw.
*** Die Höhe des Betriebskoeffizienten der größeren deutfchen Staatsbahnen wurde bereits oben (bei den
Verzinfungsziffem ) angegeben.
■f Die Prelle für Lokomotivfeuerungsmaterial und für Gleisberhingsmaterial find z. B. bei den preußifch-
helfifchen Staatsbahnen in den Jahren 1895 — 1908 um 49 und 62 Prozent gediegen . Das Maß des An-
wacblens der Löhne ift auf S . 235 angegeben.
-ff Ausfchließlich der Löhne der Bahnunterhaltungs - und Werkftättenarbeiter , die zu den fächlichen Aus¬
gaben für die Bahn - und Fahrzeugunterhaltung gerechnet find. Bei den preußifchen Staatsbahnen be¬
trugen diefe weiteren persönlichen Ausgaben im Jahre 1908 rund 11 Prozent der Gefamtausgaben.
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und 53,4 Prozent auf fachliche Ausgaben , darunter 14,4 Prozent auf die
Unterhaltung und Ergänzung derAusftattungsgegenftände fowieBefchaffung
von Betriebsmaterialien , 17,9 Prozent auf Unterhaltung , Erneuerung und
Ergänzung der baulichen Anlagen , ferner 15,9 Prozent auf die Unterhaltung,
Erneuerung und Ergänzung der Fahrzeuge und mafchinellen Anlagen . Die
Kotten der Unterhaltung , Erneuerung und Ergänzung der baulichen Anlagen
(einfchließlich der erheblichen Ergänzungen ) haben im Rechnungsjahr 1908
auf allen deutfchen Vollbahnen durchlchnittlich 6252 Mark für 1 km Betriebs¬
länge betragen . Darunter befanden fich für die Unterhaltung und Erneue¬
rung des Oberbaues durchfchnittlich 2662 Mark auf 1 km der durchlaufenden
Gleife . Für die Unterhaltung der Fahrzeuge und mafchinellen Anlagen waren
737 Werkftätten vorhanden , darunter 90 mit mehr als 300 Arbeitern und
106 mit 50 bis 300 Arbeitern.

Welche gewaltige Macht die Eifenbahnen in (ich vereinigen , geht daraus
hervor , daß im Rechnungsjahr 1908 die per fön liehen Ausgaben (ein¬
fchließlich Penfionen , Hinterbliebenenverforgung und aller Ausgaben für
Wohlfahrtszwecke ) an den Haupt - und Nebeneifenbahnen Deutfchlands
insgefamt rund 1,2 Milliarden Mark betragen haben , und daß die durch-
fchnittliche Zahl der bei allen deutfchen Bahnen (einfchließlich der Klein¬
bahnen ) befchäftigten Beamten und Arbeiter auf fall 774000 , d . h.
rund IV4 Prozent der Einwohnerzahl Deutfchlands , angewachfen ift . Die
Wohlfahrtseinrichtungen der deutfchen Eifenbahnen find muftergültig . Im
Jahre 1908 entfielen mehr als 6,8 Prozent aller perfönlichen Ausgaben der
deutfchen Vollbahnen auf Wohlfahrtszwecke.

Im Durchtchnitt des Jahres 1908 waren an Bedienfteten bei allen deutfchen Eifen-
bahnen belchäftigt:

bei den Beamte Arbeiter zufammen

277496
2480
5867

37583

421660
3460
7492

17783

699156
5940

13359
55366

zufatnmen 323426 450395 773821

Bei den preußifch - heffifchen Staatsbahnen hat im Jahre 1908 der durch-
(chnittliche Jahreslohn für einen Werkftättenarbeiter 1270 Mark , für einen Bahnunter¬
haltungsarbeiter 814 Mark und für einen Betriebsarbeiter (einlchließlich der Hilfs¬
kräfte für den unteren Dienft) 1100 Mark betragen . Gegenüber dem Jahre 1895 find
diefe Durchlchnittslöhne um rund 28,8 , 36,3 und 40,5 Prozent gediegen.
Für Beamte und Arbeiter , die in der Nähe der Betriebsftätten wohnen muffen , waren
1908 bei allen deutfchen Vollbahnen 47 347 ftaatseigene (oder vom Staate gemietete)
Wohnungen , darunter 1972 für Arbeiter , vorhanden . Überdies wurde durch Ge¬
währung von Darlehen an Baugenoffenfchaften und einzelne Bedienftete zur Ver-
befferung der Wohnungsverhältniffe beigetragen . Zur Regelung der Dienft- und
Ruhezeiten der Betriebsbeamten find einheitliche Vorfchriften erlaffen . Der Lage
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der Bedienfteten , die genötigt find , die Dienft - und Arbeitspaufen außerhalb der
Familie zuzubringen , oder die während des Dienftes den Unbilden der Witterung aus¬
gefegt find , wird befondere pürforge zugewendet (z . B . Übernachtungs - , Aufenthalts¬
und Speiferäume mit Koch- und Badeeinrichtungen , Verabreichung billiger Speifen
und Getränke ufw.) .
Die Leiftungen der Arbeiterpenfionskaffen und Krankenkaffen gehen er¬
heblich über das gefe^ lich vorgelehriebene Maß hinaus . Ende März 1909 war der
Vermögensbeftand der von den deutlchen Vollbahnen errichteten Krankenkaffen rund
19,3 Millionen Mark (bei rund 487000 Mitgliedern ) und der der Arbeiterpenfions-
kaflen und Unterftü ^ungskatTen rund 193,1 Millionen Mark.
Von den z . B . bei den preußifchen Staatsbahnen vorhandenen weiteren
Wohlfahrtseinrichtungen mögen noch die folgenden erwähnt werden . Die auf
den größeren Bahnhöfen und in den Werkftätten vorhandenen Badeanftalten
(963 Ende März 1909) können auch von den Angehörigen der Bedienfteten gegen
geringe Vergütung benu ^t werden . Für beftimmte Bezirke find Bahnärzte beftellt,
denen die freie ärztliche Behandlung der mittleren und unteren Beamten des äußeren
Dienftes und ihrer Familienangehörigen obliegt . Zur Hebung des Bewußtfeins der Zu-
fammengehörigkeit aller Bedienfteten , zur Pflege guter Beziehungen zwifchen ihnen
und der Verwaltung fowie zur Erzielung wirtfchaftlicher Vergünftigungen ufw. find feit
1897 an verlehiedenen größeren Orten Eirenbahnvereine (im Jahre 1909 : 717
Vereine mit zufammen rund 407000 Mitgliedern ) ins Leben gerufen worden , die
(ich zu einem allgemeinen Verband der Eifenbahnvereine der preußilch - heffifchen
Staatsbahnen und der Reichseifenbahnen zufammengefchloffen haben (Gründung
einer Verbandskrankenkaffe , Verficherung gegen Krankheit und Dienftunfähigkeit,
Spar - und Darlehnskaffe ufw .) . Der 1902 gegründete Eifenbahntöchterhort
bezweckt , bedürftigen unverheirateten Töchtern von verftorbenen Bedienfteten Bei¬
hilfen zu gewähren . Ferner find zu erwähnen die Beftrebungen der Verwaltung zur
Bekämpfung des Alkoholgenuttes , die Tuberkulofefürforge , die Furforge für die fchul-
entlafiene Jugend , Förderung der Bienenzucht , Fürfbrge für die Bedienfteten außer¬
halb des Dienftes,Gründung eines Brandverficherungsvereins , Beihilfen für Genefungs-
heime , Belohnungen an länger befchäftigte Arbeiter , Gewährung von Erholungsurlaub
an Arbeiter unter Fortzahlung des Lohnes und bei Bewilligung freier Fahrt fowie
Unterftüfjungen im Falle der Bedürftigkeit.

Faß der dritte Teil aller Betriebsausgaben entfällt auf die Koften der Loko¬
motivkraft . Die Dampflokomotive , deren Erfindung die Vorausfetsung für
die gewaltige Entwickelung der Eifenfpurbahnen war , beherrfcht auch jetjt
noch die Zugförderung auf allen Haupt - und Nebenbahnen . In engbe¬
grenzten Bahngebieten mit vorwiegend Perfonenverkehr , mäßigen Zugge-
Ibhwindigkeiten , geringen Zuggewichten und fchneller Zugfolge , namentlich
alfo bei Kleinbahnen , wurde derDampfbetrieb (chon feit einerReihe von
Jahren mit Vorteil durch elektrifchen Betrieb erfeijt . Die Einführung
diefes Betriebes auch bei Haupt - und Nebenbahnen ift bisher über vereinzelte
Verfuche noch nicht herausgekommen.

Ende März 1909 wurden bereits über 90 Prozent der Länge aller deutlchen Straßen¬
bahnen und etwa 4,8 Prozent der Länge der nebenbahnähnlichen Klein¬
bahnen elektrifch betrieben . Von den Straßenbahnen waren zu diefer Zeit
nur noch je 2 Prozent der Betriebslänge mit Dampflokomotiven und mit Pferden
betrieben , von den nebenbahnähnlichen Kleinbahnen dagegen noch mehr als 93 Pro¬
zent mit Dampflokomotiven.
Die bisher von den preußifchen Staatsbahnen auf Haupt - und Nebenbahn-
ftrecken ausgeführten Verfuche mit elektrifcherZugförderung belchränkten (ich
im allgemeinen auf Tr iebwagen (Perfonenwagen mit eingebauten Antriebsmotoren ) .
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Verfuche mit elektrilchem Betriebe unter Zuführung des Stromes durch Strecken¬
leitungen wurden z . B . auf der Strecke Berlin -Zehlendorf der Wannfeebahn (1900
bis 1902) , auf der Vorortftrecke Berlin - Großlichterfelde-Oft ( reit 1903 ) und auf der
Vorortbahn Olsdorf-Hamburg-Blankenefe ( feit 1907) ausgeführt . Ferner wurden auf
einer Reihe von kleineren Teilirrecken der Vollbahnen Triebwagen mit eigener Kraft¬
quelle (mit Akkumulatoren , benzol - elektrilchem Antrieb, Dampfantrieb ) benu^t, wo¬
bei die Triebwagenfahrten häufig in Fahrplanlücken der (chweren , durchgehenden
Dampfzüge eingelegt wurden . Auch die verfuchsweife Elektrifierung größerer
Hauptbahnlinien unter Benu ^ung elektrilcher Lokomotiven ift feitens der preu-
ßilchen Staatsbahnen geplant ; zunächft foll der elektrilche Betrieb auf der Strecke
Magdeburg-Leipzig -Halle unter Nutjbarmachung der in der Nähe gelegenen Braun¬
kohlenlager eingerichtet werden . Die erfte Teilirrecke von Deffau nach Bitterfeld wird
vorauslichtlich im Oktober 1910 eröffnet werden . Außerdem werden Vorarbeiten für
die Elektrifierung einer Gebirgsftrecke (Lauban-Königszelt ) ausgeführt.
Auch die bayeriTchen und die badifchen Staatsbahnen beabfichtigen die
Einführung des elektrilchen Betriebes auf Hauptbahnlinien unter Ausnu ^ung von
WalTerkräften , und zwar zunächft auf der Strecke Salzburg - Bad Reichenhall -Berchtes¬
gaden fowie auf der Wiefentalbahn (Bafel- Schopfheim -Zell und Säckingen ) .

Die größte Aufmerksamkeit haben alle deutfchen Eifenbahnverwaltungen
derVerbefferung derDampflokomotive , eines der größten Meifterwerke
der Technik , angedeihen laffen . Während die bei Beginn der Eifenbahnzeit
benutzten Lokomotiven etwa 20 — 30 Pferdekräfte leiteten , befi ^en die
neueften deutfchen Lokomotiven bisl200 , ja bis ! 500P . S . Das Dienftgewicht
der Ichwerften deutfchen Lokomotiven beträgt jef^t etwa 138 Tonnen (ein-
fchließlichTender ) und mehr ; das durchfchnittliche Gewicht aller in Deutfch-
land benutzten Lokomotiven war Ende März 1909 rund 49,8 Tonnen . Zur
Erhöhung der Leiftungsfähigkeit wurden Verbundlokomotiven , bei denen
die Energie des Dampfes in zwei Zylindern hintereinander ausgenu ^t
wurde , und Heißdampflokomotiven (unter Verwendung von überhiljtem
Wafferdampf ) , letztere in großem Umfange bei den preußifch - heffifchen
Staatsbahnen , eingeführt . Zur Beförderung von Personenzügen werden meift
vier - oder fünfachfige Lokomotiven mit zwei oder drei Treibachfen , für
Güterzüge auf Vollbahnen meift nur noch Lokomotiven mit vier oder fünf
Treibachfen befchafft . Die Möglichkeit , die Leiftungsfähigkeit der Dampf¬
lokomotiven noch weiter zu erhöhen , ift befchränkt durch das Profil des lichten
Raumes der Eifenbahnen , durch die mit Rücklicht auf die Tragfähigkeit des
Oberbaues und der Brücken gegebenen Vorfchriften für die Achsdrucke
(bis 16 Tonnen auf Strecken mit fchwerem Oberbau und ftarken Brücken)
und durch die Größe der vorhandenen Drehfcheiben und Schiebebühnen
fowie der Ausbefferungsftände in den Werkftätten . Zwecks befferer Aus-
nu^ung der teueren Lokomotiven werden faft 40 Prozent von ihnen mehr¬
fach (d . h . durch mehrere [ich ablöfende Perfonale ) befielt ; ferner ift man
beftrebt , bei der Schnellzugförderung möglichft lange Strecken (zum Teil
400 km und mehr ) ohne Lokomotivwechfel zu durchfahren.
Auch im Bau und in der Ausftattung der Perfonenwagen , namentlich auch
der Wagen IV . Klaffe, find große Fortfchritte gemacht worden . Ihr ruhiger
Lauf ift durch Verlängerung des Radftandes und Vermehrung der Achfen-
zahl (von zwei auf drei und vier , bei den Schlafwagen fogar auf Techs) fowie
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durch gute Abfederung erheblich verheuert worden . Es wurden D - Zug¬
wagen (mit durchgehendem Seitengang ) , Schlafwagen , Speifewagen , Salon¬
wagen , Krankenwagen , Wagen für Hilfszüge bei Unfällen und Leichen-
transportwagen befchafft . Die Beleuchtung erfolgt meift durch Ölgas (neuer¬
dings hängendes Gasglühlicht ) ; doch werden auch mit verfchiedenen elek-
trifchen Zugbeleuehtungsfyftemen Verfuche gemacht . Geheizt werden die
Wagen Taft ausfchließlich mittels Dampf , Salon - und Schlafwagen auch
durch Warmwaffer . Auf gute Lüftung , Anbringung von Aborten , Wafchein-
richtungen fowie auf forgfältige Reinhaltung der Wagen ift Bedacht ge¬
nommen . Als felbfttätige , durchgehende Bremfen werden die Luftdruck-
bremfe vonWeftinghoufe und daneben in Preußen die Knorr -Bremfe benutzt.
Die auf den deutlchen Vollbahnen benu ^ten Güterwagen find zum größten
Teil zweiachfig . Mit Rückficht auf die , namentlich bei den Anfchlußinhabern,
vorhandenen Drehfcheiben , Schiebebühnen und Ladeeinrichtungen werden
auch hinfort , abgefiehen von einzelnen Fahrzeuggruppen für befondere
Zwecke , nur zweiachfige Wagen befchafft . Zahlreiche Spezialwagen find
im Gebrauch , z . B . Viehwagen , Fleifch - , Milch- , Fifch- , Bier - , Butterwagen,
Gefchütjtransportwagen , Keffelwagen für Flüffigkeiten , Kohlen - und Erz-
wagen mit Selbftentladeeinrichtung ufw . Mit Handbremfen waren Ende
März 1909 35,97 Prozent aller Güter - und Gepäckwagenachfen ausgerüftet.
Zwecks Verwendung in Eilgüterzügen und zur Einftellung in Perfonenzüge
find Güter - und Gepäckwagen mit zufammen 40675 Achfen für durch¬
gehende Bremfen eingerichtet , ferner 13445 Achfen mit Leitungen für
durchgehende Bremfen (und meift auch Heizleitungen ) . Verfuche mit felbft-
tätigen durchgehenden Luftdruckbremfen für lange Güterzüge find in den
legten Jahren in großem Umfange ausgeführt worden ; fie werden im Be¬
nehmen mit dem Verein Deutfcher Eifenbahnverwaltungen fortgefetjt . Zur
Beförderung von Vollfpurwagen auf Schmalfpurgleifen werden »Rollböcke«
verwendet.
Aus der Zufammenftellung Vll find Zahl und Leiftungen der Fahrzeuge der
deutfchen Bahnen zu erfehen.

Ende März 1909 waren auf den deutlchen Vollbahnen 17198 Lokomotiven mit
Schlepptender (7114 für Perfonenzüge und 10084 für Güterzüge ) und 8436 Tender¬
lokomotiven vorhanden . Mit Vorrichtungen zur Bedienung durchgehender Bremfen
waren 15918 Lokomotiven (davon 12716 mit Treibradbremfe) verteilen . Das durch-
Ichnittliche Alter aller im Dienft befindlichen Lokomotiven betrug 12,2 Jahre. Die
Kotten der Lokomotivfeuerung haben im Jahre 1908 bei den preußilch -helfilchen
Staatsbahnen durchfchnittlich 167,5 Mark (= 13,37 Tonnen Kohle ) für je 1000 Loko-
motiv - km betragen.
In den Perfonenwagen der deutlchen Vollbahnen waren Ende März 1909 rund
2575600 Plätze vorhanden , von denen 2,3 Prozent auf die 1. Klaffe , 13,4 Prozent auf
die 11. , 54,5 Prozent auf die III. und 29,8 Prozent auf die IV . Klaue entfielen . Auf eine
Wagenachfe kamen durchlchnittlich 18,1 Plä ^e . Das Eigengewicht der Perfonen¬
wagen bezogen auf 1 Achfe ilt von durchlchnittlich 4,21 Tonnen im Jahre 1880 auf
6,21 Tonnen im Jahre 1908 gediegen , während das auf 1 Achfe entfallende Lade¬
gewicht (1 Perlon zu 75 kg gerechnet) im Jahre 1880 durchlchnittlich 1,42 Tonnen,
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ZUSAMMENSTELLUNG Vll.
Beftand und Leiftungen der Fahrzeuge der deutfchen

Eifenbahnen.

A . Haupt - und Nebenbahnen.
Alle deutlichen

Bahnen

1880 1908

Preußifche
Staats¬
bahnen

1880

Preu ßi feh¬
lte ffi(che
Staats¬
bahnen

1908

Beftand
am Ende
des Rech¬
nungsjahres

GeTarnt-
zahl der
Achfen:

t . Vollfpurige Haupt - und Nebenbahnen.
Lokomotiven...........

(dazu Tender)

Triebwagen für Perfonenverkehr . .

Personenwagen..........
(darunter vier - und mehrachlige)

Gepäckwagen...........
Güterwagen............
Perfonenwagenachfen.......
Gepäckwagenachfen.......
Güterwagenachfen........

Zahl auf / Lokomotiven............
100 km ) Perfonenwagenachfen........
Betriebs - j Gepäckwagenachfen.........
länge : { Güterwagenachfen.........

Be Ich af f ungsko ften aller Fahrzeuge
Millionen Mark

(auf 1 km Betriebslänge rund Mark)
Lokomotiv - Nu ^- km Millionen

durchtchnittlich auf 1 Lokomotive

Perfonenwg .- Achs- km Millionen
durehrchnittlieh auf 1 Achfe

Gepäckwg .- Achs- km Millionen
durchfehnittlich auf 1 Achfe

Güterwg .- Achs- km Millionen
durchtchnittlich auf 1 Achfe

Leiftun¬
gen der
eigenen
Fahrzeuge
(auf eigenen
und fremden
Strecken ) :

10869
(9400)

19929
(281)

4847
218302

45374
11130

444166
31,9

135,6
33,3

1360,0

1362,2

206,9
19091

1405,4
30971

433,7
39324

6240,9
14074

25634
(17141)

249
53586

(6842)
14253

521746
142496

33760
fl062641

44,7
254,2

60,2
1860,4

3621,9
(63600)

707,4
28111

6822,9
49029

1672,0
51017

17081,5
16020

4419
(3784)

6896
(0)

1880
88730
16162

4647
180102

38,0
143,1

41,1
15574

546,6

79,4
17947

532,7
32784

191,1
41407

2510,5
13868

18280
(12499)

159
35210

(4399)
10262

387719
96814
24550

789645
50,5

274,6
69,6

2194,3

2605,0
(72500)

484,2
27116

4875,9
52152

1181,6
50552

12999,2
16356

Beftand
am Ende
des Jahres:

Leiftun¬
gen der
Fahr¬
zeuge :

2 . Schmalfpur - Nebenbahnen.

(Lokomotiven...........

Perfonenwagen..........
Gepäckwagen...........
Güterwagen............
Lokomotiv - Nujj - km Millionen
Perfonenwg .- Achs- km Millionen
Gepäckwg .- Achs- km Millionen

. Güterwg .- Achs- km Millionen

37
21

5
2514
0,56
0,50
0,15

15,73

478
1243

288
10548
10,04
64,41
15,60
77,42

68
22

8
4775
1,12
1,84
0,68

34,76

Fortfefeung vgl . die folgende Seite.
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Fortfe ^ung der ZufammenHeilung VII.

R kn ^ Inh ^ hnon

Nebenbahn ähnliche
Kleinbahnen

Straßenbahnen
in

Deuttch-
land Preußen Deutich-

land Preußen

1157 1099 84 64
8 8

13 11 58 42
452 444 10386 7395

Beftand (davon vierachfig) (233) (233) (1347) (1008)
im März ^ Zahl der Wagen im ganzen..... 18514 18215 20171 14621
1909 2747 2557 17990 12974

(davon vierachfig) (1076) (985) (1606) (1267)
darunter 333 319 64 58

14025 13949 915 741
^ ( davon vierachfig) (2814) (2788) (59) (47)

1908 hingegen 1,36 Tonnen betragen hat . Mit Bremfen waren 85,13 Prozent aller
Perfonenwagenachfenverfehen.Von dielen 121303Bremsachfen hattenll7971 Achfen
durchgehende Bremfen . Überdies befoßen Wagen mit 12200 Achfen Leitungen für
durchgehende Bremfen.
Das Verhältnis der Leerläufe zu den Gefamtleiftungen der Güterwagen hat für
alle deutlchen (im befonderenfurdiepreußi (ch - he [fi (chen )VollfpurwagenimJahrel895
rund 33,1 Prozent (32,2 Prozent) und im Jahre 1908 etwa 30,9 Prozent (29,8 Prozent)
betragen , wird aber vorausfichtlich unter dem Einfluß des deutlchen Staatsbahnwagen-
Verbandes noch günftiger werden . Alle im Jahre 1908 vorhandenen Vollbahn - Güter¬
wagen haben zufammen ein Ladegewicht von rund 7,18 Millionen Tonnen . Das durch¬
lchnittliche Eigengewicht der Güterwagen aller vorhandenen deutlchen Vollbahnen
war 2,91 Tonnen für jede Achfe im Jahre 1880 und 3,82 Tonnen im Jahre 1908 , das
durchlchnittliche Ladegewicht für 1 Achfe hingegen 4,73 und 6,68 Tonnen, fo daß das
durchlchnittliche Verhältnis zwilchen Eigengewicht und Ladegewicht in diefen Jahren
von rund 62 Prozent auf 57 Prozent heruntergegangen ift. Bei den neuen Wagen ftellt
(ich diefes Verhältnis erheblich günftiger , z . B . bei neuen Kohlenwagen von 20 Tonnen
Tragfähigkeit 41 Prozent oder weniger.
Die jährlichen Kotten für Unterhaltung , Erneuerung und Ergänzung der deutlchen
Vollbahnfahrzeuge (einlchließlich der belchafften Erfatjfahrzeuge ) beliefen (ich im
Rechnungsjahr 1908 auf durchlchnittlich 5678 Mark für eine Lokomotive , 436 Mark
für eine Perfonenwagenachfe und 86 Mark für eine Gepäck- oder Güterwagenachfe.

Aus den vorgehenden Mitteilungen ift zu erfehen , in wie hohem Maße die
deutfchen Eifenbahnen ihrer volkswirtfchaftlichen Aufgabe , der Vermittelung
des persönlichen Verkehrs fowie dem Austauich von materiellen und geifti-
gen Gütern , gerecht geworden find , wie groß die Reinüberfchüffe find, die
zur Deckung allgemeiner StaatsbedürfhilFe verwendet werden , ferner welche
Macht die Eifenbahnen durch die in ihnen angelegten gewaltigen Kapitalien
und das große Heer ihrer Beamten und Arbeiter bedien . Die jährlichen
Betriebsausgaben aller deutfchen Bahnen , die zum Anlagekapital ungefähr im
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Verhältnis 1 : 8,6 ftehen , kommen nicht nur den Angefteliten der Bahnen,
[bndern weiteren Volksfchichten zugute . Belaufen lieh doch die von den
Eifenbahnen Deutfchlands jährlich aufgewendeten Mittel zurBefchaffungvon
Bau- , Betriebs - und Werkftättenmaterialien , von Gas,Waffer , Elektrizität ufvv.
fowie von ganzen Fahrzeugen , einfchließlich der Aufwendung für neue
Strecken , auf durchfchnittlich mehr als eine Milliarde Mark . Große Teile der
lnduftrie und des Handels verdanken ihr Entftehen und Beftehen lediglich
oder zum größten Teil den Eifenbahnen . Hierher gehören z . B . die zahl¬
reichen bedeutenden deutlchen Lokomotiv - und Wagenfabriken , die zu-
meift mit den modernften Einrichtungen ausgerüßet find und die beften
Arbeitsmethoden anwenden , und deren Erzeugniffe weit über die Grenzen
des Mutterlandes hinaus Anerkennung finden . ANGER

Sonderaus ftellung der Königlich Preußifchen und Großher~
zoglich Heffifchen Staatseifenbahn «Verwaltung , veranftaltet
vom Königlich Preußifchen Minifter der öffentlichen Arbeiten.
Die laufenden Nummern entfprechen den im Grundriß angegebenen Zahlen.

1 . KGL . PREUSSISCHER MINISTER
DER ÖFFENTLICHEN ARBEITEN,
Berlin . Ein Modell im Maßftab 1 : 50 von
der Fähranlage in Saßnijjhafen . Die Lan¬
dungsbrücken find von der Brückenbau-
anftalt Harkort in Duisburg a . Rh . und die
zugehör . Hebevorrichtungen von der Ma-
(chinenfabrik Cyklop in Berlin herge (teilt.

2 . F . SCHICHAU , Lokomotivfabrik in
Elbing , Weftpr . Eine 4/4 gekuppelte Naß¬
dampf-Güterzuglokomotive nebltTender.

3 . HANNOVERSCHE MASCHINEN¬
BAU -ACTIEN-GESELLSCHAFT vor¬
mals Georg Egeftorff, Hannover-Linden
und Chemnitz 4000 Angestellte und Ar¬
beiter. Haupterzeugniffe : Lokomotiven
aller Größen (5900 Stück gebaut, Jahres-
lei (rung400Stck .) ,Dampfkefrel (6400Stck.
gebaut) , Wafferröhrenkeflel Syftem Stir-
ling , elektr . Wafferftandsregler, Dampf-
malchinen (m . Ventilfteuerung Pat .Lentj ),
Gleichftrommalchinen , Pumpmalchinen,
Schlammtrocknungsapparate , Spinnerei-
mafchinen , Transmifiionen . Grand Prix:
Paris 1900 , St . Louis 1904 , Mailand 1906.
Ausgeftellt : eine 2/5 gekuppelte vierzy¬
lindrige Verbund - Schnellzuglokomotive
mit Ventilfteuerung Patent Lentj für die
Königlich Preußilchen Staatsbahnen.

4 . STE .TTINER MASCHINENBAU-
ACT1EN -GESELLSCHAFT VULCAN,
Stettin-Bredow und Hamburg . Eilen - und
Metallgießerei,Ke [fel (chmiede,Malchinen-
bauanftalt, Lokomotivfabrik , Schiffswerft,
eiferne Schwimmdocks . Gegründ . i . Jahre
1857 . Befchäftigt werden über 12000Be¬
amte und Arbeiter . Die Fabrik liefert : Lo¬
komotivenfür Haupt- und Nebenbahnen,
auch folche für Kleinbahnen in jederGröße
u . Spurweite, Dampfmalchinen u . Dampf-
ke (Tel in allen Größen und Syftemen,
(chwere Gußftücke , Schwimmkräne , Tor¬
pedoboote fowie die größten Schiffe und
Schiffsmalchinen für Kriegs- und Handels¬
zwecke in vorzüglicher Ausführung . Er¬
haltene Auszeichnungen : 1873 Wien Ver-
dienftmedaille,1885WeltausfteIlungAnt-
werpen Goldene Medaille , 1889 Berlin
Goldene Medaille , 1891 Deutfche Au¬
fteilung London Ehrendiplom l . Kl ., 1893
Weltaus ftellung Chikago Preismedaille,
1894Antwerpen Großer Preis , 1900Welt-
ausftellung Paris 2 Große Preife , 1 Gold.
Medaille , 1906 Mailand 3 Große Preife,
2Ehrendiplome . Ausgeftellt : eine4/4ge-
kuppelteHeißdampf-Gleich ftrom -Güter-
zuglokomotive mit Schmidtlchem Rauch-
röhrenüberhi ^er u . Ventilfteuerung Bau¬
art Stumpf.
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