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Badische Wasser- und Energie-
wirtschaft.

Wir publizieren im folgenden auszugsweise
den Jahresbericht eines befreundeten Verbandes
in Deutschland, aus dem sich ergibt,- dal dort in
Kreisen der Wasser- und Energiewirtschaft ganz
dhnliche Fragen wie bei uns im Vordergrund
stehen. Wir verweisen vor allem auf die Ausfiih-
rungen iiber die Stromverteilung in den Gemein-
den durch die liefernden Werke selbst oder durch
selbstindige Gemeindewerke. Der Unterschied
im Tempo der Elektrifizierung bei den beiden
Verteilungsarten ist auch in der Schweiz zu kon-
statieren. Die Redaktion.

Bericht
iiber die Lage der Badischen Wasser- und Energiewirtschaft
und Titigkeitsbericht fiir 1929 der Landesgruppe Baden des
Siidwestdeutschen Kanalvereins E. V. und des Badischen
Wasser- und Energiewirtschafts-Verbandes, erstattet
von Syndikus Dr. Schneider, Mannheim.

Dem Bericht {iber unsere Titigkeit schicken wir zunéchst
einen kurzen Ueberblick iiber den gegenwirtigen Stand der
Wasser- und Energiewirtschaft in Baden voraus, mit der
unsere Bestrebungen aufs engste verkniipft sind.

In Baden tritt in den letzten Jahren immer mehr der
Ausbau der GroBwasserkrifte in den Vorder-
grund. Mit dem Ausbau des Murgwerkes im Jahre 1918 hat
diese Entwicklung begonnen, und mit der Vollendung der
Oberrhein-Wasserkraftwerke (Niederschworstadt, Sackingen,
Waldshut-Kadelburg, Albbruck-Dogern, Klingnau, Reckingen,
Rheinau, Schaffhausen) und des Schluchseewerkes wird sie
im Lauf der néchsten Jahre ihren Abschlufi finden.

Energiewirtschaft. Der Stromverbrauch hat heute
die erste Milliarde erreicht. Die Grundlagen fiir die Strom-
erzeugung in der badischen Energiewirtschaft bilden zurzeit
die Steinkohle, die Wasserkrifte des Oberrheins,
des Neckars und der Murg, sowie die Brraunkohile, die
am Niederrhein vorkommt. Vom Niederrhein fiihrt bekannt-
lich bis zum Oberrhein eine durchgehende elektrische Lei-
tung. Dadurch ist es moglich, billigen Wasserstrom von der
Schweiz und vom Oberrhein hinab an den Niederrhein und
ins Ruhrgebiet zu schicken, bezw. billigen Braunkohlen-
strom vom Niederrhein nach Oberbaden und nach der
Schweiz. Diese Verbindung hat im verflossenen Winter
wihrend der wochenlang andauernden Frostperiode eine
grofie Rolle gespielt. Durch diese Leitung war es moglich,
Braunkohlenstrom zur Aushilfe nach dem Oberrhein und
nach der Schweiz zu schicken, welche Gebiete schwer unter
der 'Wasserklemme zu leiden hatten. 4

Fiir die Verteilung des elektrischen Stromes kom-
men etwa 30 Gesellschaften in Baden in Betracht. Rechnet
man noch die kleineren ortlichen Werke hinzu, so erhoht
sich diese Ziffer auf 112. Die grofiten Stromerzeuger sind
das Badenwerk, das Kraftwerk Laufenburg, die Kraftiiber-
tragungswerke Rheinfelden, die badische Kraftlieferungs-
gesellschaft in Freiburg, die Rheinische Elektrizitits A.-G.
in Mannheim, das Kraftwerk Rheinau usw.

Der badische Staat befafite sich erstmals mit der Elek-
trizitatswirtschaft im Jahre 1902, indem er Richtlinien fiir
den Ausbau der Stromnetze und fiir die Elektrizititstarife
herausgab. Auch heute moch ist jede Tarifinderung von der
Staatsgenehmigung abhéngig.

Wihrend Handwerk und Industrie meistens direkt von
den Elektrizititswerken beliefert werden, erfolgt die Ver-
sorgung der Gemeinden teils nach A-Tanifen, teils
nach B-Tarifen. Bei den A-Tarifen sind die Gemeinden im
Besitze der Ortsnetze; isie beziehen den Strom en bloc und
nehmen - dessen Verteilung von sich aus an die einzelnen
Abnehmer vor. Die Erfahrungen, die man hiermit im Laufe
der letzten fiinf Jahre gemacht hat, sind keine giinstigen.

So hat z. B. in einzelnen Landesteilen in den A-Gemeinden
der Stromabsatz nur eine Zunahme von 26 kWh auf 41 kWh
pro Kopf der Bevilkerung und Jahr erfahren, wihrend in
den B-Gemeinden, auf die wir noch ausfiihrlich zu sprechen
kommen werden, der Stromabsatz von 35 kWh auf 81 kWh
pro Kopf der Bevolkerung und Jahr gestiegen ist. Das liegt
in der Hauptsache in der ungiinstigen Tarifge-
staltung der A-Gemeinden. Sie hat auch die Verwen-
dung des elektrischen Stromes in den Hausha'tungen stark
verhindert. Die Tarifgestaltung ist hier meistens abhingig
von der Parteipolitik, von Mehrheitsbeschliissen, oder der
Macht einzelner Personen, hat aber mit wirtschaftlichen Er-
wigungen kaum einen Zusammenhang. So kommt es ofl,
daf} in den A-Gemeinden der Lichtstrom billiger verkauft
wird, als in den B-Gemeinden; dagegen der Kraftstrom zu
einem unverhiltnisméflig hohen Preis abgesetzt wird. Fiir
die Verwendung von Wérmestrom im Haushalt zur Heif3-
wasserbereitung, zum Futterkochen, fiir die elektrische Kiiche
und dergleichen gibt es in den A-Gemeinden kaum einen
Tarif. Die Folge davon ist, dafy die Verwendung der Elek-
trizitit nur in den allernotwendigsten [Fallen stattfindet.

Neuerdings glauben deshalb die Werke, dazu -tibergehen
zu sollen, die A-Tarife in B-Tarife umzuwan-
deln, d. h. die Ortsnetze den A-Gemeinden abzukaufen
oder abzupachten. Von seiten der badischen Regierung wird
diese Bewegung, «die im Interesse einer Erhohung des in
Baden gewonnenen Stromkonsums liegt, begriiit und unter-
stiitzt. '

Bei den B-Tarifen befindet sich das Ortsnetz im Besitze
des stromliefernden Werkes, dem die ganze Strombewirt-
schaftung zukommt. Die Tarife sind teils Raum-, teils Zihler-
tarife, teils Kombinationen beider, und in der geldlichen
Auswirkung einander annihernd. gleich.

Verwendet wird die Elektrizitiat auBer zu
Beleuchtungszwecken, zum Treiben von Motoren und neuer-
dings auch zum elektrischen Kochen und Hei-
zen. Bis vor kurzem war das letztere nicht méglcih, weil
die entsprechenden Apparate fehlten. Heute stehen sie uns
in einwandfreier Weise zur Verfiigung. Das elektrische Ko-
chen trat zuerst in der Schweiz und in Schweden auf. Hier
verbrachte es seine Kindheit und machte auch seine Kinder-
krankheiten durch. Auch in Baden macht das elektrische
Kochen erfreuliche Fortschritte. Schon heute findet das elek-
trische Kochen in einer Reihe von badischen Koch- und
Haushaltungsschulen Anwendung. Auch in neuerstellten
Wiohnsiedelungen werden elektrische Kochherde hiufig auf-
gestellt, So z. B. in der Rémersiedlung in Frankfurt a. M.
allein 1220 Stiick. Das elektrische Kochen ist in der Haupt-
sache von den Tarifen abhiéingig. Wir haben in Baden Koch-
farife von 4—10 Pfennig die kWh. Aufler in den stadti-
schen Haushaltungen kommt das elektrische Kochen beson-
ders als Zusatzheizung in die Landgemeinden in Betracht.
Auf dem Lande erhailten die Biirger sehr haufig unentgelt-
lich oder zu verbilligten Preisen sogenanntes Biirgernutz-
holz. In manchen Gegenden haben die Landwirte sogar
eigene Waldungen. Das eigene Holz und das Biirgernutzholz
wird wihrend der Wintermonate zur Erwidrmung der Woh-
nung verbrannt und «dabei wird auch gleichzeitig gekocht.
Anders verhélt es sich in den Sommermonaten, wo zahl-
reiche Feldarbeiten zu erledigen sind. Hier bietet nun das
elektrische Kochen der Béuerin eine willkommene Gelegen-
heit, rasch und bequem die Mahlzeiten herzustellen. Das
elektrische Kochen ist zwar noch etwas teuer. Dies wird
aber durch die mannigfaltigsten Annehmilichkeiten mehr wie
ausgeglichen. Auch sind die Elektrizititswerke bereit, in
achtzehnmonatigen Ratenzahlungen die Apparate zu liefern.
Das billigste Kochen ist nach wie vor das Kochen mit
Biirgernutzholz und Steinkohle, Das Kochen mit Gas ist
etwa siebenmal teurer als das Kochen mit Steinkohle. Trotz-
dem hat es sich in den Stddten durchgesetzt. Das elek-
trische Kochen ist noch etwas teurer, wie das Kochen mit
Gas, dafiir aber das idealste. (Anmerkung der Redaktion:
der Vergleich gilt fiir deutsche Verhdltnisse, wo das Gas
erheblich billiger ist als bei uns.)

Dafy den Gaswerken das ‘Aufkommen des elektrischen
Kochens nicht angenehm ist, ist begreiflich, zumal die Elek-
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trizitdit das Gas im Laufe der Jahre aut dem Gebiete der
Beleuchtung und der Kraft vollstindig aus dem Feld ge-
schlagen hat. Interessant ist, was hieriiber Herr Baurat
Schoberl, Direktor der Rheinischen Elektrizitits A.-G. in
Mannheim, in seinem Vortrag «Der neue Wettstreit zwischen
Gas und Elektrizitit»1) in Darmstadt ausgefiihrt hat.

Die Neckarkanalisierung nimmt ihren normalen
Fortgang. Im Sommer 1929 ist die Staustufe Heidelberg dem
Betrieb iibergeben worden. Mit dem Bau der neuen Stau-
stufen Neckargemiind und Neckarsteinach wurde bereits be-
gonnen. An den Wasserbauten in Baden werden zurzeit
rund 5000 Arbeiter beschaftigt. Davon entfallen rund 1000
auf die Neckarkanalisierung, die tibrigen auf das Schluchsee-
werk und auf Niederschworstadt.

Die Verhiltnisse in der Rhein- und Neckar-
schiffahrt haben sich im Jahr 1929 gegeniiber 1928 eher
verschlechtert, als gebessert. Zwar hat ein Zusammenschluf}
des Rheinsee-Konzerns mit dem Fendel-Konzern stattgefun-
den, wobei der Sitz des Unternehmens nach Mannheim ver-
legt wurde, Trotzdem sind die Frachten andauernd gedriickt,
und der Umschlagsverkehr ist zuriickgegangen. Auch ist
eine Verstindigung in der Frachtenfrage zwischen Grofi-
und Partikulier-Schiffahrt immer noch nicht zustande ge-
kommen, obwohl sie am ehesten eine Besserung der Ver-
héltnisse bringen konnte.

Im  Verhidltnis der Wasserstrafien und
der Schiffahrt zur Reichsbahn ist in Baden
leider immer noch keine wesentliche Besserung ingetreten.
Der neueste Jahresbericht der Fendelgruppe gibt hiefiir ein
beredtes Zeugnis. Er fiithrt aus:

«Der unheilvolle Konkurrenzkampf zwischen der Rhein-
schiffahrt und der Reichsbahn dauert in unveridnderter Form
weiter. Fast in jeder Woche lifit sich ein Ausnahmetarif
konstatieren, ‘der der Rheinschiffahrt Abbruch tut. Dabei
erngeben sich Frachtzugestindnisse der Reichsbahn, von
denen man unmdglich annehmen kann, daf} die Reichsbahn
bei solchen Kampfraten ihr Auskommen findet.»

Die Verhandlungen wegen der Elektrifizierung
der badischen Reichsbahnstrecken zwischen
der badischen Regierung und der Reichsbahn sind leider
vorerst als gescheitert zu betrachten, Trotzdem treten wir
nach wie vor dafiir ein und lassen nichts unversucht, dies
Ziel zu erreichen, zumal von der Elektrifizierung der badi-
schen Bahnen in ganz wesentlichem Mafle die kiinftige wirt-
schaftliche Entwicklung unseres Landes abhingig ist.

Binnenschiffahrt und Eisenbahn.

Die systematische Konkurrenzierung der Bin-
nenschiffahrt durch die deutsche Reichsbahn
bringt es mit sich, daf} der Zentralverein fiir die
deutsche Binnenschiffahrt sich immer wieder fiir
die wirtschaftliche Berechtigung des Kahntrans-
portes auf Kanidlen und Fliissen einzusetzen hat.
Auch seine letzte Tagung am 25. Juni 1929 in
Berlin stand unter diesem Zeichen, besonders, da
im strengen Winter 1928/29 die Binnenschiffahrt
zeitweise stillgelegt war und die Reichsbahn ein-
springen mufite. Sie hat natiirlich nicht verfehlt,
daraus propagandistisch Kapital zu schlagen, wo-
bei die Bedeutung der Binnenschiffahrt meist in
ein unrichtiges Licht gestellt wurde. An der
Deutschen Binnenschiffahrtstagung fiihrte dariiber
Prof. Thiefl, Koln, folgendes aus: '

Seit 90 Jahren ist dié Frage, ob neben der Eisenbahn
die Binnenschiffahrt noch eine Zukunft hlabe, immer wieder
periodisch aufgetaucht. In auffallender Regelmifigkeit be-
hauptet sich die Schiffahrt innerhalb des Gesamverkehrs mit
einem Viertel der Verkehrsleistungen. Bei dem Wettbe-

1) Verlag Jul. Kranzbiihler & Co., Speyer 1929.

werb um die knapp gewordenen Transporte mit der Eisen-
bahn mufy die Tatsache hervortreten, daff das matiirliche
System der grofien Stréme im Vergleich mit den Kanilen
weitaus den meisten Verkehr auf dem Wasser bewiltigt,
zwischen 85 und 90 %. Der Wassertransport behauptet sich
durch seine billigen Selbstkosten, die hinter den Durch-
schnittskosten der Bahn um die Hilfte zuriickbleiben. Die
starke Differenzierung der Bahntarife gleicht fiir manche
Verkehrsaufgaben freilich den Vorteil aus und das drangt
die Schiffahrt zuriick. Die Ausnahmetarife der Bahn sind
gegen ausléindischen Wettbewerb und fiir nationalwirtschaft-
liche Zwecke geboten, aber aus reinen Wietthewerbsgriin-
den gegen das gleich vorteilhafte Verkehrsmittel der Schiff-
fahrt sollten sie nicht angewandt werden. Die zu starke
Differenzierung der Bahntarife fithrt dazu, die fixen Kosten
und Abgaben zu einseitig auf den Nahverkehr zu haufen
und die Konkurrenz des Kraftwagens auf dem Plan zu ru-
fen, auch da, wo er an sich nicht wirtschaftlicher arbeiten,
sondern die Tarife der Bahn nur wegen ihrer starken
Ueberhohung durch die fixen Kosten und Reparationen
schlagen kann.

Fiir die Volkswirtschaft und die Produktion am vorteil-
haftesten wiirde eine einverstindliche Arbeitsteilung zwi-
schen Bahn und Schiffahrt sein, die jedem Verkehrsmittel
die Aufgaben zuweist, die es nach seiner Eigenart und
seiner Kostenzusammensetzung am giinstigsten losen kann.
Die natiirlichen Vorbedingungen zu solchem Ausgleich der
Leistungen sind nach wie vor gegeben. Auch die Erfah -
rungen des letzten kalten Winters sprechen
nicht dagegen. Freilich hat die Bahn sich damals gut be-
wiéhrt und ohne Hilfe der Schiffahrt den an sie kommenden
Aufgaben entsprochen. Aber das fiel in die stille Verkehrs-
zeit, in der die mit dem Wasserwege arbeitende Wirtschaft
entsprechende Vorrite hilt. Manche Sendungen wurden
zuriickgehalten, bis die Schiffahrt wieder arbeitete — das
beste Zeichen fiiv ihre groflere Billigkeit. Die Haupt-
leistungsfahigkeit der Schiffahrt liegt in den Jahreszeiten
des stirksten Verkehrs, so kann sie, trotz Unterbrechungen,
die Bahn wirksam entlasten.

Am meisten umstritten dist die kiinftige Rolle der
Kanidle, die nach den iberschwenglichen Hoffnungen
der Inflationszeit im Riickschlag zu ungiinstig beurteilt
werden. Soweit sie als Erweiterung des Flufinetzes dessen
Frachtvorteile einem weiteren Gebiete zugingig machen,
soweit sie den deutschen Einfuhrbedarf zuriickzudringen
versprechen, damit die Steuerkraft vermehren und die
Wohlfahrtskosten erleichtern, soweit sie ferner grofienteils
schon gebaut sind, aber zur Entfaltung ihrer Vorteile des
Abschlusses bediirfen, ist ihre Forderung nach wie vor zu
begiinstigen. Ebenso wenn ein ausgebautes Wasserstrafien-
netz uns giinstige Ausfuhrwege schafft.

* *
L

Ausfiithrungen der Reichsbahn iiber die Leh-
ren des Winters 1928/29 in der Tagespresse
haben die Interessenten an der Binnenschiffahrt
zu folgenden Erwiderungen veranlafit:

Die Lehren des Winters 1928/1929.

Die Deutsche Reichsbahn - Gesellschaft kommt zu der
Feststellung, daf} die durch den andauernden Frost hervor-
gerufenen Stérungen der Binnenschiffahrt eine katastrophlale
Lahmlegung des Wistschaftslebens ausgelost hétten, wenn
nicht die Reichsbahn in der Lage gewesen wire, die
Transportleistungen der Schiffahrt ohne besondere, nach
auflen in Erscheinung tretende Schwierigkeiten zu be-
wiltigen.

Bei aller Anerkennung der hervorragenden betrieblichen
Leistungen der Reichsbahn bei der Ueberwindung der
Schwierigkeiten dieses auflergewohnlich strengen Winters
mufl daran erinnert werden, dafy nach den eigenen Fest-
stellungen der Reichsbahn — in dem Bericht iiber die Ver-
kehrslage des Monats Januar 1929 — «die Einstel-
lung oder Einschriankung der Betriebe
auf den meisten Binnenwasserstrafien
nicht dazu gefithrt hat, daff Transporte
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in nennenswertem Umfange auf die Schie-
nenwege umgelegt wurdeny. Ferner zeigen die
amtlichen Zahlen iiber die Wagengestellung, dafi der werk-
tagliche Durchschnitt der Wagenstellung im laufenden
Winter auch an den verkehrsstirksten Tagen niemals
den  werktiglichen Durchschnitt der letztvergan-
genen Jahre erreicht hat.

Unter dem Gesichtspunkte der mengenmifiigen Ver-
kehrsbewiltigung kiann also von einer besonderen
volkswirtsehaftlichen Leistung der Reichs-
bahn im Winter 1928/1929 keine Rede sein.

Es ist im iibrigen eine Erfahrungstatsache, dafi der
Eisenbahngiiterverkehr am schwichsten und damit fiir
Mehrtransporte am aufnahmefihigsten ist in den Monaten
Dezember bis Februar. Dies zeigt nachstehende, in der
amtlichen Zeitschrift «Die Reichsbahny veroffentlichte
Uebersicht iiber die

Saisonschwankungen im Eisenbahngiiterverkehr im Durch-
schnitt der Jahre 1900 bis 1913.

(Mirz = 100)
% %
Januar 90,7 Juli 99,0
Februar 89,9 August 104,3
Marz 100 September  107,0
April 95,2 Oktober 116,5
Mai 98,6 November 1084
Juni 93,0 Dezember 97,3

Die Reichsbahn ist also in der Lage, mit Leichtigkeit
auch weitere Mehrtransporte zu bewiltigen, die ihr bei
unverhiltnismifig langem und strengem Winter zufallen,
ohne dadurch den Verkehrsumfang der Herbstmonate auch
nur annahernd zu erreichen. Die Griinde dafiir liegen in
der Tatsache, dafy der Wasserstrafienverkehr vorzugsweise
Massengutverkehr ist und da die Wirtschaft bei der Be-
darfsdeckung dieser «Massengiiter» eine gewisse Winterruhe
der Binnenschiffahrt von vornherein beriicksichtigt.

Denn auch in der modernen Verkehrswirtschaft ist die
Bevorratung, insbesondere ‘mit den Rohprodukten, kein
«volkswirtschaftliches Unding», wie die Reichsbahn sagt,
sondern volkswirtschaftliches Erfordernis. In der Tat zieht
auch, wie das die Erfahrungen des letzten Winters in her-
vorragendem Mafle gezeigt thaben, die Wirtschaft ohne
Ueberlegung die Kosten zeitweiser Winterlagerung der
teueren Bahnfracht vor. Dafi die billigen Wasserfrachten
anf Kosten der Steuerzahler gehen, ist ein Schlagwort, das
nicht oft genug zuriickgewiesen werden kann. Nahezu 80 %
des gesamten Binnenwasserstrafienverkehrs werden bewdl-
tigt von den natiirlichen Wasserstrafien, deren Verwaltung
und Unterhaltung schon im Landeskulturinteresse geboten
ist. Und die wichtigsten kiinstlichen Wasserstraien — das
westdeutsche Kanalgebiet und die Mirkischen Wasser-
strafen — auf die fast die gesamten restlichen 20 % ent-
fallen, erzielen aus Schiffahrtabgaben Einnahmen, die neben
der Deckung der Verwaltungs- und Unterhaltskosten einen
angemessenen Zuschufl fiir den Zins- und Tilgungsdienst
abwerfen.

Daf} die Reichsbahn rein betriebstechnisch jemals in der
Lage sein konnte, die gesamten Verkehrsmengen der Bin-
nenschiffahrt zu iibernehmen, also die Binnenschiff-
tahrt zu ersetzen, ist ausgeschlossen. Hine
Uebersicht iiber die Verteilung des Gesamtverkehrs von
Eisenbahn und Binnenschiffahrt auf die einzelnen Monate
zeigt, dafi gerade in den Monaten, in denen die Reichsbahn
ausgelastet ist, auch die Wasserstraien in verstarktem Um-
fange zur Bewiltigung des Verkehrs herangezogen werden.

Aber selbst wenn die Reichsbahn ihre Betriebseinrich-
tungen darauf einzustellen in der Lage wire, den gesamten
Verkehr zu bewiltigen, dann wiren wegen des unwirt-
schaftlichen Leerlaufs der Betriebsmittel in den verkehrs-
schwachen Wintermonaten die Folgen fiir das Wirtschafts-
leben geradezu Kkatastrophal. Kann es doch, wie Reichs-
bahndirektor Dr. Baumann in einer Betrachtung iiber die
wirtschaftliche Berechtigung neuer Schiffahrtsstraien aus-
fiithrt, die Reichsbahn keineswegs verantworten, der Wirt-
schaft «einen Wagenpark vorzuhalten, der {iber die Bediirf-

nisse des Durchschnittsverkehrs hinaus auch Spitzenverkehr
bedienen kanny.

Die Lehren des Winters 1928/1929 bedingen also nicht,
wie die Reichsbahn foligert, eine Revision der Verkehrs-
politik im Sinne einer Einschrinkung der Wasserbaupolitik.
Der Winter 1928/1929 hat vielmehr den Wiert einer lei-
stungsfihigen - deutschen Binnenschiffahrt vor allem den-
jenigen Wirtschaftskreisen vor Augen gefithrt, die wegen
ungeniigender Bevorratung gezwungen waren, ihre sonst
auf den Wasserstrafien beforderten Giiter auf dem Schienen-
wege zu befordern.

2. Weltkraftkonferenz, Berlin 1930.

I. Vorlaufiges Zeitprogramm.
(Aenderungen vorbehalten.)

Sonntag, den 15. Juni.
Empfang der Teilnehmer durch den Ehrenprisidenten
und den Vorsitzenden der Zweiten Weltkraftkonferenz
im Reichstagsgebiude.

Montag, den 16. Juni.
Eroffnungssitzung. Fachsitzungen: «Elektrizitit in Haus-
und Landwirtschaft.» «Feste Brennstoffe, ihre Gewin-
nung und Verarbeitung.» «Wasserrechtliche Fragen.»
Allgemeiner Hauptvortrag.

Dienstag, den 17. Juni.
Fachsitzungen: «Elektrizitit in Industrie und Gewerbe.»
«Wiérme-, Brennstoff- und Kraftwirtschaft in einzelnen
Lindern.» <«Forschungsarbeiten.» Allgemeiner Haupt-
vortrag. Fachsitzungen: «Weltprobleme der Energie-
wirtschaft.» «Normungsprobleme und Methedik der Sta-
tistik.» «Ausbildung.» Am Abend: Zwangloses Treffen
der verschiedenen Fachleute auf folgenden Fachgebie-
ten: Feste Brennstoffe, Fliissige Brennstoffe, Elektrizitit.

Mittwoch, den 18. Juni.
Fachsitzungen: «Belastungsgebirge und Stromtarife.»
«Wirtschaftsprobleme der Hochtemperaturentgasung.»
«Energiewirtschaft auf Schiffen.» «Gasabsatz.» <«Einzel-
probleme der Elektrizititswirtschaft verschiedener Lin-
der.» «Kraftgetriebe in Fabriken sowie Maschinen und
Fahrzeugen. Allgemeiner Hauptvortrag. Am Abend:
«Weltkraftfest.» Offizielles Bankett der Weltkraftkonfe-
_renz mit Damen. Kiinstlerische Darbietungen. - Tanz.

Donnerstag, den 19. Juni.
Fachsitzungen: «Bau und Betrieb von Energiegrossanla-
gen.» «Fahrzeug- und Flugzeugmotoren.» Allgemeiner
Hauptvortrag. Fachsitzungen: «Bau von Grossgenera-
toren und Transformatoren und anderen elektrischen
Maschinen.»’ «Gesetze und wirtschaftspolitische Fragen
der Elektrizitatswirtschaft.» «Gewinnung von natiirli-
chen und kiinstlichen Oelen und die Organisation des
Vertriebes.»

Freitag, den 20. Juni.
Fachsitzungen: «Zusammenarbeit verschiedener Energie-
erzeugungsanlagen.» «Eisenbahnen mit Dampf- und
elektrischem Betrieb.»

Samstag, den 21.- Juni.
Fachsitzungen: «Energieilibertragung und Energiefluss in
einfach und mehrfach gekuppelten Netzen.» «Orts-
feste Verbrennungsmotoren und Verbrennungsmotor-
forschung.» «Staumauern» (Talsperren).

Sonntag, den 22. Juni.
Frei fiir Besichtigungen in und um Berlin sowie fiir
Wochenendfahrten an die See und ins Gebirge. N#here
Auskunft durch das Offizielle Reisebureau der Zweiten
Weltkraftkonferenz.

Montag, den 23. Juni.
Fachsitzungen: «Dampf- und Gasturbinen und Kolben-
maschinen.» «Methodik und technisch-wirtschaftliche
Fragen bei der Ausnutzung von Wasserkriften.» «Wirt-
schaftliche Fragen der Grosskraftspeicherung.» «Erdung,
Blitzschutz und gegenseitige Beeinflussung von Stark-
strom- und Schwachstromleitungen.» Allgemeiner Haupt-
vortrag. Am Abend: Zwangloses Treffen der verschie-
denen Fachleute auf folgenden Fachgebieten: Gasférmige
Brennstoffe, Dampfkraft, Verbrennungskraft, Wasser-
kraft, Ausbildung, Rechtsfragen.
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