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Wihrend bei der gewdhnlichen Westinghousebremse
die Luft der Leitung nur. auf dem Fiihrerstand entstrémt
und daher eine gewisse Zeit erforderlich ist, bis bei ldn-
geien Ziigen die Bremsen in den hintern Wagen angezogen
werden, ist bei der neuen Einrichtung dem gewdhnlichen
Functionsventil ein weiteres Ventil beigegeben, das bei
geringer rascher Druckverminderung in der Hauptbrems-
leitung in Thitigkeit tritt und die Luft aus der Leitung direct
in die Bremscylinder tberstromen ldsst, wodurch einer-
seits der Druck in der Leitung rascher abnimmt und daher
raschere Fortpflanzung der Bremsung eintritt, anderseits das
Schliessen der einzelnen Bremsapparate beschleunigt und der
Enddruck in den Bremscylindern erhoht wird.

Fiir Zige gewohnlicher Lange wird hierdurch eine
Kiirzung des Bremsweges und eine ganz erheblich ruhigere
Bremswirkung erzielt.

Die mit moglichst gleichen Ziigen von 18 Wagen
vorgenommenen vergleichenden Versuche ergaben eine Dif-
ferenz von 153—20m im Bremsweg zu Gunsten der neuen
Einrichtung, was bei einer Bremse, deren Ucberlegenheit be-
ziiglich rtascher Wirkung schon in ihrer weniger vollkom-
menen Form allgemein anerkannt ist, nicht unterschitzt
werden darf. Es wurde aus einer Schnelle von 78 km per
Stunde ein solcher Zug von 18 Wagen ohne jeglichen Stoss
durch plilzliches Bremsen angehalten, wihrend bei den son-
stigen continuirlichen Bremsen schon normale Stationsanhalte
weit kiirzerer Zuge bisweilen heftig stossen.

Das Hauptgewicht der Versuche lag aber jedenfalls
in der Bremsung des lingsten Versuchszuges von 50 brems-
baren Wagen auf 100 Achsen mit einer Totallinge von
472 m und 540 f Bruttogewicht bei 57,5 Bremsprocenten.

Dieser Zug wurde aus einer Geschwindigkeit von 46
km per Std. (eine Schnelligkeit, welche mit so langen Ziigen
beim normalen Betrieb wol kaum erreicht wird) ohne
merklichen Stoss auf einem Wege von nur g2 m in 12 Se-
cunden zum ganzlichen Stillstand gebracht.

Bei Versuchen mit 56 und 358 km Geschwindiglkeit er-
gaben sich 135 nesp. 141 m Bremsweg.

Man macht sich einen Begriff von der Raschheit der
Fortpflanzung der Bremsung von Wagen zu Wagen, welche
in nicht voll 2 Secunden am Schluss des Zuges angelangt
ist, wenn erwahnt wird, dass die beim 50. Wagen aufge-
stellten Versuchstheilnehmer nicht sofort einig waren was sie
zuerst wahrgenommen, den Bremsschluss an diesem Wagen
oder das gleichzeitig mit dem Umlegen des Bremshebels
auf der Maschine mit der Dampfpfeife gegebene Signal.

Nur dieser erstaunlich raschen Fortpflanzung der Brems-
einleitung ist es zuzuschreiben, dass es maglich wird, so
lange Ziige ohne gefahrliche Stésse von der Maschine aus
zu bremsen. A B,

Der Bruch des Wassersammlers zu Sonzier

iiber den in Bd. XII. Nr. 19 dieser Zeitschrift eine kurze
Berichterstattung erschienen ist, war im Laufe dieser Woche
Gegenstand schwurgerichtlicher Verhandlungen in Vevey.
Dieselben begannen Montag Vormittags und sind heute (Frei-
tag) noch nicht beendigt.

Aus der Anklageschrift des Staatsanwaltes Kauperl
ergibt sich Folgendes:

Am 8. October 18835 erhielten die HH. Dupraz, Chaudet,
Miauton und Aguet eine Concession fiir die Sammlung und
Benutzung des Wassers bei Sonzier, welche in Lrsatz einer
am 15. IFebruar, 1883 ertheilten Concession u. A. fest-
setzte, dass der grosse Wassersammler im Osfen des Dorfes
aus gutem Mauerwerk in hydraulischem Kallk herzustellen
und laut den auf dem Plan enthaltenen Angaben mit einem
in den Wildbach abzuleitenden Ueberlauf zu versehen sei.
Die Lage des Sammlers war so ausgewihlt, dass auch bei
einem allfilligen Bruch desselben keine wesentliche Gefahr
fiir die Nachbarschaft entstanden wire. Diese Concession
ging spiter an die aus obiger Firma entstandene Société
électrique in Vevey f{iber, deren Ingenieur HHerr Aguet war.
Ohne auf den Wortlaut der Concessionsurkunde Riicksicht

zu nehmen, liess nun die genannte Gesellschaft auf An-
ordnung ihres Ingenieurs den Sammler an einem ganz andern
Platz auffihren, der fiir die Umgebung viel gefahrlicher war.

Am 15. August 1887 war der Sammler vollendet.
Schon am 13. November wurde er auf 1 Meter Hohe und
einen Monat spiter beinahe ganz gefillt; dabei zeigten
sich Risse, durch welche das Wasser durchfloss. Man be-
gniigte sich damit, das Wasser wieder abzulassen und die
Risse zu verputzen! Am 17. November verlangte die Ge-
sellschatt die Collaudation ihres Werkes und am 30. gleichen
Monates begab sich der Vorsteher des Departements der
offentlichen Arbeiten mit drei Ingenieuren an Ort und Stelle.
Nicht gering war das Erstaunen der Betreffenden, als sie
den Sammler an einem ganz anderen Orte aufgefiihrt er-
blickten, als in den Pldnen angegeben war. In einem hierauf
beziiglichen Berichte der HEH. Ingen. Gonin und Thuillard
wurde ausdriicklich auf die gefahrdrohende Lage des Reser-
voirs hingewiesen. Anderseits wurden auch die Bewohner
der Gegend beunruhigt und am 19. December verlangten
die Gemeindebehérden von Chatelard eine Expertise tiber
den Zustand des Sammlers.

Die ernannten Experten: Oberingenieur Jean Meyer,
Oberst Dumur und Ing. Chessex nahmen am 29. December
einen Augenschein “und gaben ihr Gutachten dahin ab, dass
der Sammler ohne Gefahr bloss auf cinen Wasserstand von
xwei Meter getiillt werden diirfe und dass Vorkehrungen
getroffen werden miissen, um zu verhindern, dass das
Wasser eine Maximalbihe won wvier Mefer liberschreite. In
einem Schlussbericht, den die Experten am ¢. April 1888
abgaben, wurde eine leichte Bewegung des Mauerwerks an
der Seeseite (vide die Skizze auf Seite 123 Bd. XIl) con-
statirt und festgestellt, dass der Sammler nicht hinreichend
solid sei, um einem Wasserdruck von 8,30 m Hohe wider-
stehen zu konnen.' Es wurde daher u. A. nochmals die
Anlage eines Ueberlaufes und genaue Beobachtungen tUber
das Verhalten des Mauerwerks empfohlen.

Am 17. April wurde das Expertengutachten der Ge-
sellschaft zugestellt, die am 4. Mai dessen Empiang anzeigte.
Am 18. Mai 1liess das Departement der offentlichen Arbeiten
durch den Prifecten von Vevey der Gesellschaft anzeigen,
dass er die von den Experten-empfohlenen Massregeln fir
nothwendig erachte. Hierauf erwiderte dieselbe am 7. Juni
mit einem Schreiben, das wie folgt schliesst: , Nichtsdesto-
weniger koénnen wir Sie versichern, dass wir uns Ihren
weiteren Massnahmen unterziehen wollen.™

Am 17. Juli verlangte der Cantonsingenieur Gonin die
Vorlage der Plane, worauf die Gesellschaft um einen Aufsehub
bis zum 18. September nachsuchte und als sich an jenem
Tag die Ingenieure Gonin und Deladoey an Ort und Stelle
begaben, waren wieder keine Pldne da, dagegen versprachen
die Vertreter der Gesellschaft dieselben innert kiirzester
Frist einzusenden. Dieselben sind auch richtig am 6. No-
vember (!) eingelangt d. h. am ndmlichen Tag, an welchem
der Sammler eingestiirzt ist.

Bei einer Untersuchung, welche Ingenieur Chappuis im
Auftrag des Instructionsrichters nach der Katastrophe vor-
genommen hat, wurde festgestellt, dass die seewdrts gekehrte
Mauer durchweg anstatt auf festem Grund auf Lehmboden
fundirt, dass das Mauerwerk schlecht und nicht nach Vor-
schrift ausgefiihrt war und endlich dass, wenn die Vor-
schriften der Experten beobachtet worden wiren, ein Zu-
sammensturz sicher nicht stattgefunden hitte.

Die Anklageschrift stellt' fest, dass die Katastrophe
durch’' Nachldssigkeit und Unvorsichtigkeit der Betheiligten
entstanden und dass diese die Folgen des Ungliickstalles
zu tragen haben werden. (Schluss folgt.)

Wettbewerb filir eine katholische Kirche
in Wettingen (Ct. Aargau).
(Mit einer Tafel.)
Wir schliessen unsere Mittheilungen tiber diesen Wett-
bewerb, indem wir auf beifolgender Tafel die mit gleich-
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Wettbewerb fiir eine katholische Kirche in Wettingen (Ct. Aargau).
Entwurf von Arch. J. Vollmer in Berlin.

Entwurf von Alex. Koch. — C. W. English, Architekten in London.
Zweiter Preis. — Motto: ,Zwischen Berg und Thal“

Zweiter Preis. — Motto: ,15. November®.
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werthigen zweiten Preisen ausgezeichneten Entwiirfe der
HH. Afex. Koch und C. IW. English, Arch. in London, und
Jobh. Vollmer, Arch. in Berlin darstellen und das Gutachten
der Preisrichter folgen lassen.

Das preisgerichtliche Gutachten lautet:

' Beurtheilung der fiir die neue Kirche in Wettingen
eingesandten Pldne.

Az die katholische Kivchenpflege in Weltlingen.
Hochgeachtete Ierren!

Mit Ausnahme des Herrn Cantonsbaumeisters Ammann von Aarau,
welcher seine Abwesenheit schriftlich entschuldigte, war das Preisgericht
Montag den 18. Februar in Wettingen vollzihlig erschienen, und wurden
demselben zur Beurtheilung nachfolgend bezeichnete Entwiirfe vorgelegt:

AR ax ‘ 11, F
2MPaxe e L sl X
: i 12, Nicht, dass ich's ergriffen
3. Maris stella (rosa). =
Maris stella i darst
< ; i 2] 13. 15. November.
. Z o
é “]; < 'erb. 14. St. Sebastian.
SpteiinEe ‘ 15. Dem Hochsten Ehre.
7. In cruce.
i | 16. 25 X 12 X 6,50.
8. Zwischen Berg und Thal. | >
(s A und 2.
9. Goldener Stern. [
10. Palmam qui meruit ferat. I

Sammtliche 17 Entwiirfe sind bis zu dem im Preisausschreiben
festgesetzten Termine: 15. Februar 1. J. eingesendet worden.

Nach einer ersten Besichtigung wurde einstimmig beschlossen, dass
wegen ungentigender Losung der Aufgabe folgende sechs Entwirfe fir
die Preisbewerbung nicht in Betracht fallen kénnen:

Nr. 1, 2, 4,'12, 15 und 16.

Es blieben somit fiir eine zweite einldssliche Priifung noch iibrig
11 Pline, von welchen jedoch, trotz mancher Vorziige, wegen nicht
vollkommen entsprechender architektonischer Losung, oder wegen zu
hoher Kosten, nachbezeichnete Arbeiten ausgeschieden werden mussten:

Nr#g s W7 aroy i rr find e17:

Die schliesslich fiir die entscheidende Preisbewerbung verbleiben-

den fiinf Entwirfe

Nr. 6: Wettingen,

» 8: Zwischen Berg und Thal,

» 9: Goldener Stern,

» 13: I15.November,

» I4: St. Sebastian
wurden nunmehr abgesondert und hinsichtlich der architektonischen Ge-
staltung sowol, wie auch hinsichtlich der Kosten einem eingehenden
Studium unterworfen.

Nr. 6. Weltingen. Der Rauminhalt bemisst sich auf 14000 72%,
dreischiffige Basilikaform in gut proportionirter Grundrissdisposition
mit Querschiff vor dem Chor, Vorhalle mit seitlich angebauten Treppen-
thiirmen fiir die Mittelempore. Das Ganze in kraftig markirtem Spitz-
bogenstil durchgefiihrt. Die zu sehr in die Hohe gezogenen Mittel- und
Querschiffe, zwar monumental wirkend, fiir eine Dorfkirche jedoch zu
anspruchsvoll auftretend, machten es dem Verfasser unméglich, auch
nur annihernd innerhalb der vorgeschriebenen Baukosten zu verbleiben.
Fiir unsere klimatischen Verhiltnisse nicht zutreffend erscheint auch die
bis in die First hinaufreichende freie Dachconstruction.

Nr. o. Goldener Stern. Die Cubirung der tberbauten Grund-
fliche ergibt 8632 2% Ein der quadratischen Form sich néhernder
Grundriss und somit hinsichtlich der Kostenfrage keine ungiinstige Lo-
sung. In den missig gehaltenen Hohen von Mittel- und Seitenschiffen
wirksamer Aufbau, dem Charakter einer ILandkirche entsprechend.
Nicht gliicklich: Die Beleuchtung der Seitenschiffe und die weit iber
das zulissige Maass hinausreichenden Fliigel des niedern Querschiffes.
Der Thurmbau wirkt kriftig in seinen Massen, jedoch ist die Ausbildung
des obern Theiles nicht ganz befriedigend.

Nr. 8. Zwischen Berg und Thal. Cubikinhalt = 8952 2®.
Eine dreischiffige Basilika im Rundbogenstil durchgefiihrt mit einfachem,
zweckmissig disponirtem Grundriss, Schéne Verhiltnisse von Mittel-
schiff und Seitenschiffen. Besonders gelungen ist die das erstere von
letzteren abschliessende Rundbogenconstruction, auf kriftig ausgebil-
deten quadratischen Pfeilern ruhend. Zweckmiissiger innerer Dachstuhl-
aufbau fir Mittel- und Seitenschiffe. Der Thurm steht an der Eingangs-
seite links und ist massiv gehalten, wirkt aber trotz seiner gedrungenen

Form,

Nr. 13. 5. November. Cubikinhalt — 8200 72°. In der Ein-
fachheit des Grundrisses entsprechend dem vorigen Projecte, als drei-
schiffige Basilika in Spitzbogenarchitektur ausgebildet. Als sehr giinstig
miissen die Bogenabschliisse zwischen Mittel- und Seitenschiffen be-
zeichnet werden, da die Hohenmaasse dieser Bautheile in entsprechen-
den Verhiltnissen gewihlt sind. Der wohl aus Ricksicht auf die Kosten
schmal und niedrig gehaltene Thurm wirkt nicht ganz befriedigend
neben dem hohen Dach der Kirche, auch wiirde die Schallwirkung der
Glocken sehr geschwicht. Ferner muss auf die fiir unsere klimatischen
Verhiltnisse nicht entsprechende Losung der inneren bis zar First frei hin-
aufreichenden Dachconstruction hingewiesen werden und ebenso auf
verschiedene nicht geniigend motivirte Vorbauten, durch welche einige
Schneeldcher entstehen, die besser vermieden wiirden. Sehr wohl ge-
lungen ist die Behandlung des untern Mauerwerks in Spitzsteinmosaik,
ebenso sind, wie bei dem vorigen Project, die nur missig vorspringen-
den Fligel des Querschiffes bemerkenswerth.

Nr. 14. St Sebastian. Raumgehalt = 8574 2°. Der Ver-
fasser hat sich bei Loésung der Aufgabe aus Monumenten der frith-
gothischen Periode gliicklich inspirirt und den Entwurf originell durch-
gearbeitet. Seine Kirche ist eine dreischiffige Siulenbasilika mit wenig
{iber die Seitenschiffe vorstehendem Querschiff. Sie zeigt eine fiir Dorf-
kirchen gut passende einfache Architectur in edeln Verhiltnissen, mit
sorgfiltiger Durchbildung des Innern und Aeussern, bei méglichster
Riicksichtnahme auf die zur Verfiigung stehende Bausumme. Der Grund-
riss ist sehr einfach und weitriumig, jedoch etwas zu lang gestreckt.
Die der Kosten wegen zu nieder gehaltenen Seitenschiffe sind etwas
storend, ein Uebelstand, dem bei diesem Entwurfe leicht abzubelfen sein
wird. Der Thurm ist in seiner Hauptmasse entsprechend entworfen,

| doch sollten die Schallffnungen giinstiger proportionirt werden. Be-

sonders hervorzuheben ist bei diesem Projecte die grosse Einfachheit
und Klarheit des Grundrisses und die Harmonie beziiglich Maassen,
Ausdehnung und architektonischen Formen unter den einzelnen Haupt-
theilen des Baues.
* *
*

Nachdem in Gegenwart sammtlicher Mitglieder des Preisgerichts

alle 17 Projecte noch einmal besprochen und hinsichtlich ihrer archi-

_tektonischen und kiinstlerischen Werthe sowohl, wie auch beziiglich ihrer

Ausfiihrbarkeit bei Beriicksichtigung der zur Verfigung gestellten Bau-
summe, genau erértert worden, wurde einstimmig beschlossen, drei
Preise zu vertheilen unter die Verfasser der mit folgenden Motto’s be-
seichneten Entwirfe: oSt Sedastian®, ,15. November<, ,Zwischer
Berg und Thal®.

Da diese drei letzten Projecte simmtlich hinsichtlich der Kosten-
verhiltnisse doch nicht vollstindig dasjenige bieten, was laut Programm
verlangt ist, so wurde demjenigen unter ihnen der Vorzug eingerdumt,
bei welchem, ohne die Grundzige des Ganzen wesentlich umzugestalten,
am ehesten Aenderungen vornehmbar sind, welche die Ausfithrbarkeit
des Entwurfes ermoglichen.

Dies letztere wird sich bei dem Entwurfe St. Sebastian am
besten durchfiibren lassen und es wurde demselben der I. Preis ertheilt
mit Fr. 1000.

Verfasser: Hr. Karl Moser aus Baden, in Firma: Cuiyjel/ & Moser
in Karlsruhe:

Zwei zweite gleichwerthige Preise wurden vertheilt an:

,,15. November®: Verfasser: HH. Alexander Koch & C. W.
English in London, und ,,Zwischen Berg und Thal*: Verfasser: Hr.
Joh. Vollmer in Berlin.

Hochachtungsvoll

Wettingen, den.7. Marz 188g.

Berg. F. Bluntschli.
‘Whiirsch. Paul Reber.
Schmid. H. v. Segesser.

Die Fachexperten in obigem Preisgericht konnen nicht umhin
zu constatiren, dass der Wettbewerb in Wettingen mit ganz verschwin-
denden Ausnahmen also im Allgemeinen sehr erfreuliche Leistungen zu
Tage gefordert hat. ]

Unverkennbar ist dabei vorab die Thatsache, dass berufene Krafte
sich mit Ernst und Geschick an das griindliche Studium der Kirchen-
Baugeschichte gemacht haben,

Nur auf diesem Boden ist es moglich geworden, in das verkndcherte,
nur auf Recepte gegriindete System der Kirchenbauerei, wie es in unserm
Lande seit Jahrzehnten fast ausschliesslich Anwendung fand, Bresche
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zu legen, und der Bethitigung auf diesem eminent monumentalen Ge-
biete der Baukunst eine selbstbewusste und originelle Richtung zu

geben.

Patent-Liste.
Eintragungen des eidg. Amtes fiir geistiges Eigenthum.
Eyste Hilfle des Monals Mdérs 1889.

Cl: 9, Nr 524. 5. Marz 1889, 8 Uhr. Cementwandung mit Drahtgitter-
einlage. Wagner, Lorenz, Baumeister, Schleidenstrasse 12, Frankfurt
am Main. Vertreter: Kiihn, J., Basel.

Cl 9, Nr. 525. 2. Méirz 1889, 11l/2 Uhr. Feuersichere Wandconstruction
fir Bauwerke. Woayss, Gustav Adolf, Ingenieur, Berlin. Vertreter:
Blum & Cie., E., Ziirich.

Cl 17, Nr. ' 595. 16. Februar 1889, 11!/2 Uhr. Neuer Fenster- und
Thirverschluss. Ludwig & Ritter, Baumeister, Thalweil (Ct. Ziirich).
Vertreter: Blum & Cie., E., Ziirich.

Cl. 20, Nr. 553. 11 février 1889, 8 h. Nouveau systéme de caloriferes
avec parois munies de cones ou cylindres a ailettes. Puille, Charles-
Désiré, Genéve. Mandataire: Imer-Schneider, E., Genéve.

Cl. 20, Nr. 586. 12. Februar 1889, 8 Uhr. Neuer Heizofen mit innerer
Luftcirculation. Gnezda, Anton, Kaufmann, Agram, Kroatien. Ver-
treter : Bourry-Séquin, Ziirich.

ClL 21, Nr. 563. 19 février 1889, 8 h. Régulateur de pression et de
débit pour hydrantes, etc. Perret, Paul, fabricant, Chaux-de-Fonds.
Mandataire: Imer-Schneider, E., Genéve.

CL 21, Nr. 508. 12. Méarz 1889. 10 Uhr. Neue Rohrschelle, Teusch,
Gabriel, Spenglermeister, Madretsch bei Biel.

Cl. 56, Nr. 568. 11. Mérz 1889, 8 Uhr. Rapide Getreide-Schil- und
Biirstmaschine. Embritz, Alois, Mi’lhlenbauer,'Espenmoos, Langgass,
St. Gallen. Vertreter: Kiihn, J., Basel. (Schluss folgt.)

- Miscellanea.

Das Personen-Porto auf den Eisenbahnen. Ueber die von dem
bertthmten Statistiker Dr. Eduard Engel in dessen kiirzlich erschienenem
Buche ,Eisenbahnreform* gemachten Vorschlige zur Einfithrung ein-
heitlicher Personentaxen auf den Eisenbahnen hielt der Geh. Reg.-Rath
Prof. Zawunhard/ im Architekten- und Ingenieur-Verein zu Hannover
einen sehr beachtenswerthen Vortrag, dem wir nach der ,Deutschen
Bauzeitung* auszugsweise Folgendes entnehmen:

Vorschlige zur Einfiihrung eines einheitlichen, von der Entfernnug
unabhingigen Satzes fiir das Personen-Fahrgeld sind schon verschiedent-
lich, und zwar in Deutschland zuerst vor etwa 15 Jahren von Perrot
gemacht, ohne dass sie sich eines besonderen Anklanges erfreut hitten.
Im obgenannten Buche weist Dr. Zznge/ zunichst auf die grosse Ver-
schiedenheit hin, die in Betreff der Einrichtungen des Personen-Verkehres
immer noch auf den deutschen Bahnen herrscht, und kniipft hieran die Forde-
rung eines einheitlichen Kilometer-Satzes fiir alle Bahnen Deutschlands.
Man kann dieser Forderung eine gewisse Billigung nicht versagen, und
Reisende sowohl wie Beamte wiirden die Einfiihrung einheitlicher Sitze
mit Freuden begriissen. — Des Weiteren tadelt der Verfasser dann die
unzweckmassige Einrichtung vieler Bahnh6fe und verlangt die weit-
gehendste Vereinheitlichung in der Einrichtung der Empfangs-Gebiude,
vor Allem der am meisten von den Reisenden benutzten Raumlichkeiten,
ferner in der Lage und Anordnung der Perrons, Kenntlichmachung der
Halteplatze der Ziige u. s. w. Die Empfangs-Gebiude sollen ferner
ohne jeglichen architektonischen Schmuck aufgefithrt und nur nach den
Anforderungen des Bediirfnisses eingerichtet werden, da sie doch ,im
Durchschnitte alle 20 Jahre umgebaut werden® miissen.

Diesen Forderungen ist entgegen zu halten, dass eine Vereinheit-
lichung der Bahnhofs-Anlagen gewiss wiinschenswerth ist, dass aber, wie
jeder Fachmannweiss, diesem Streben dadurch eine Grenze gesetzt ist,
dass die Ausbildung dieser Anlagen sich vor allem nach der Grésse und
der Bedeutung des durch sie zu bewiltigenden Verkehres richtet, dass also
stets ein grosser Unterschied z. B. zwischen den Bahnhéfen in Berlin
und irgend einer kleinen Haltestelle sein wird, dass aber die Staats-
bahn-Verwaltung auf Bahnhéfen von gleicher Bedeutung auch immer
mehr und mehr eine gewisse Uebereinstimmung in den Anlagen zu
schaffen sucht. Die Forderung, die Empfangs-Gebiude des architekto-
nischen Schmuckes zu entkleiden, muss aber mit Riicksicht darauf,
als nicht erfiilllbar zuriickgewiesen werden, weil diese Gebiude gerade
diejenigen offentlichen Bauten sind, welche von allen Schichten der Be-
volkerung am meisten benutzt werden, weil man sie also mit demselben

Rechte mit einem gewissen Schmucke versehen kann, mit dem man
dieses bei den Theatern thut, fiir.die ja auch nur eine durchschnittliche
Dauer von 30 Jahren nachgewiesen ist. Ausserdem ist anzunehmen,
dass die jetzt aufgefihrten Gebiude sich einer lingeren Dauer als ihre
Vorgianger erfreuen werden, die zum Theile noch aus den ersten Jahren
des Eisenbahn-Verkehrs stammten und desshalb — immerhin erst nach
etwa 40 Jahren — ungeniigend geworden waren, zum Theile aber nach
und wegen der Verstaatlichung der Eisenbahnen anders gestaltet — 2. B. .
durch Vereinigung der Bahnhéfe mehrer Linien zu einem einzigen Bahn-
hofe — werden mussten.

Der Haupttheil des Engel'schen Buches bildet ein heftiger An-
griff gegen die z. Z. giiltigen Personen-Tarife, zu dessen Begriindung
Behauptungen, wie die folgenden, vorgefiihrt werden: »An die gross-
artigste Erfindung dieses Jahrhunderts hat sich von Anbeginn das Blei-
gewicht menschlicher Dummbheit in der Gestalt prohibitiver Tarife ge-
hangt uud hat so den Segen der Erfindung nahezu aufgehoben.* Ferner:
»Es giebt in Deutschland schwerlich ein anderes Industrie-Unternehmen,
welches so kligliche Ertragsergebnisse zu Tage fordert, wie die Bisen- -
bahnen“. Diese Personen-Tarife sollen nimlich nach Hrn. Dr. Engel
zu hoch bemessen sein, weil zunichst vom Jahre 1844 bis 1879 die
kilometrische Frequenz der Reisenden trotz der Vermehrung der Be-
volkerung und der Vermehrung der Eisenbahnen kaum zugenommen
hat, weil ferner immer mehr Reisende aus der 1. und 2. Classe in die
3. und 4. Classe iibergehen, und weil endlich viele Reisen nur deshalb
nicht gemacht werden, weil das Fahrgeld zu hoch bemessen ist.

Hierzu ist zu bemerken, dass zunichst das Jahr 1879 die Zeit
des tiefsten wirthschaftlichen Riickganges und desshalb wol nicht bei
einem solchen Vergleiche einzufiihren ist, dass ferner nicht trotz, sondern
gerade weges der Verdichtung des Eisenbahnnetzes durch Erbauung von
Localbahnen, Secundirbahnen und sonstigen Bahnen in verschiedenen
verkehrsirmeren Gegenden die kilometrische Frequenz sich im allge-
meinen nicht gehoben hat, dass aber Hr. Engel, wenn er bestimmte
Bahnlinien verglichen hitte, bei ihnen eine stetige Zunahme der kilo-
metrischen Frequenz gefunden haben wiirde. Was die Verschiebung in
der Vertheilung der Reisenden auf die einzelnen Wagenclassen betrifft,
so ist sie darauf zuriickzufiihren, dass durch die erst spit erfolgte Ein-
richtung der 4. Classe in allen oberen Classen ein Abfluss nach unten
hin bewirkt ist, dass ferner die unteren Classen in den letzten Jahren
mit immer mehr Bequemlichkeiten versehen sind, dass auch erst seit
wenigen Jahren die Schnellziige die 3. Classe fithren, dass endlich die
meisten Nebenbahnen nicht einmal die 1. Classe haben. Man kénnte
desshalb héchstens den Schluss ziehen, dass das Fahrgeld fiir die oberen
Classen zu hoch bemessen ist. Hr. Engel sagt aber, dass @/ Classen
zu theuer sind, und will desshalb iberall das Fahrgeld herabsetzen.
Thut man dieses, so kann ein Ausfall in den Betriebs-Einnahmen der
Eisenbahnen' doch nur dadurch verhindert werden, dass die Reiselust
nun in solchem Masse gesteigert wird, dass die gréssere Menge der
zuriickgelegten Personen-Kilometer den ganzen - Betriebs-Ueberschuss
trotz des verringerten Gewinnes an dem einzelnen Kilometer auf der
fritheren Hohe erhiilt: ob das aber der Fall sein wird, kann nur durch
einen Versuch im Grossen nachgewiesen werden, fiir den gewiss Nie-
mand die Verantwortung tragen mégen wird. Es lisst sich freilich auch
noch sagen, dass der gemeinwirthschaftliche Nutzen der Eisenbahnen
am grossten wird, wenn die Beférderung zu den Betriebs-Selbstkosten
geschieht, wenn also dabei auf eine Verzinsung und Tilgung des An-
lagecapitals verzichtet wird: dann misste aber offenbar der Staat die
Mittel zu dem letzteren Zwecke durch eine anderweitige und weniger
driickende Besteuerung herbeischaffen. Wie das aber geschehen soll,
diirfte schwer nachzuweisen sein. Hr. Dr. Engel iiberlegt aber nicht in
dieser Weise, sondern sagt: Der Werth einer Reise nimmt nicht mit der
Lange der Reise zu, folglich muss der Preis einer Reise auch unab-
hangig von ihrer Linge sein. Der Einwand der erhdhten Selbstkosten
wird dann damit zuriickgewiesen, dass deren Ermittelung zu schwierig
ist, und es wird die Einfihrung eines Einheitssatzes im Personen-Fahr-
gelde, wie er sich beim Briefporto so gut bewihrt hat, als eine segens-
reiche und rettende That gepriesen. Ganz kann f{reilich sich auch Hr.
Engel nicht von dem ,unsinnigen Entfernungs-Tarife“ losmachen; ‘viel-
mehr bildet er vier Zonen — némlich bis zu 10 An2, 10 bis 25 Auz,
25 bis 50 Az und iber so Ame —, setzt die Preise fir die 3. Classe
zu bezw. 10, 25, 50 und 1oo Pf, fiir die 2. Classe doppelt so hoch,
fir die 1. Classe sechsmal so hoch, lasst die 4. Classe als ,menschen-
unwiirdig® fortfallen und nimmt fiir den Localverkehr bis zu 25 222 nur
2. und 3. Classe an. — Das ist der Vorschlag zur Einfihrung des Pet-

sonenportos.




	...

