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Wilhelm von

Die Miinner aus Deutschlands groller Zeit sinken ins
Girab. Am 14, Oktober d. J. starb im 65. Lebensjahr zu
Arosa in der Schweiz der Geheime Regierungsrat Dr.-Ing.
chrenh, und Dr. phil. h.¢, Wilhelm von Siemens,
zweitiilteste Sohn des grofen Werner von Siemens.
ist das Haupt der in {en beiden
Hiusern der Siemens & Halske Akt.-
Ges. und der Siemens-Schuckert-
werke vereinigten beiden Rieseu-
uniernehmungen dahingegangen,
unfer deren Namen das ungeheure
Lebenswerk Werner von Siemens’
fortgefithrt wird. Mehr als sein ihm
vor etwa einem Jahr im Tode voran-
gegangener #ltester Bruder Arnold
war Wilhelm von Siemens der Triiger
der von seinem Vafer iiberkommenen
groflen Ueberlieferungen, Forderer
und Mehrer des gewaltigen gmstlgen
und wirtschaftlichen Erbes, das ihm
in die Hande gelegt war. Der Welt-
ruf, der an den Namen Siemens ge-
kniipft ist, hat sich durch seine ein-
dringende und erfolgreiche Arbeit
weiter ausgebreitet und hefestigt. Das
Heer der Angestellten und Arbeiter
in den zahllosen Fabriken des ,Sie-
mens-Konzerns® war vor dem Kriege
auf iiber 80000 Kopfe angewachsen.

Wilhelm von Siemens ist am
30. Juli 1855 zu Berlin geboren. Nach
Vollendung seiner mathematischen

der
Mit ihm

Siemens 7.

und naturwissenschaftlichen Studien in Leipzig, Stuttgart
und Berlin arbeilete er zunichst im TLaboratorium von
Helmholtz und nahm Ende der siebziger Jahre seine Titig-
keit bei der Firma Siemens & Halske auf, zu deren Mit-
inhabern er seit 1883 zihlte. Nach dem Ausscheiden seines
Vaters i. J. 1889 wurde er in Gemein-
schaft mit seinem Onkel Karl und
seinem Bruder Arnold Inhaber der
Firma. Nach ihrer Umwandlung in
eine Aktien-Gesellschaft i J. 1897
ergab sich aus seiner Berufung zum
Vorsitzenden des Aufsichtsrats der
Rahmen fiir sein fernmeres Schaffen.
Von der i: J. 1903 erfolgten Griindung
der Siemens - Schuckertwerke (G. m.
b. H.) ab fiihrte er anch im Aufsichts-
rat dieser Gesellschaft den Vorsitz.

Trotz des ungeheuren Umfanges
den der Konzern unter seiner Leitung
allmihlich gewonnen hatte, nahm
Willielm von Siemens an der Ent-
wicklung aller Einzelzweige .der
Unternehmungen danernd regen bis
ins einzelne gehenden Anteil. Seine
ersten selbstindigen technischen Ar-
beiten richteten sich auf die Ver-
besserung der Glithlampen und der
Leitungssysteme. Die Glithbeleuch-
tung und die Anwendung der Trans-
formatoren fiir das Beleuchtungs-
wesen waren u. a. Gegenstand eines
Vortrages mit dem er 1883 im Elektro-
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technischen Verein in Berlin zum erstenmal an die Oeffent-
]Jchkext trat. Der elekirischen Beleuchtung hat er auch
fernerhin dauernd ‘volle Aufmerksamkeit zugewendet. Die
Tantallampe - vor allem, die erste brauchhare Metallfaden-
lampe, ist in erster Linie ein Erfolg der unter seiner Leitung
und wesentlichen Mitarbeit vorgenommenen langjéhrigen
Versuche und Forschungen auf diesem Gebiete. Eingehende
Fiirsorge widmete er ferner der elektrischen - Kraftiiber-
tragung bei ihrer ersten Entwicklung in den neunziger
Jahren.. Thm sind wichtige Verbesserungen der Dynamo-
maschine wie auch auf anderen Gebieten zu verdanken.

Besonders eng beriihrt sich die Lebensarbeit Wilhelm
von Siemens' mit dem Verkehrswesen Bedeuiet der
Name des Vaters, des Bahnbrechers auf dem Gebiete der
Telegraphie und des Signal- und Sicherungswesens, des
Schapfers der elekirischen Zugbefsrderung, den leuchtenden
Ausgangspunkt fiir die Entwicklung der neuzeitlichen Ver-
kehrstechnik, so entsprach es der Aufgabe und Begabung des
Sohnes, dieses viterliche Erbe zu pflegen, technisch und
wirtschaftlich auszubanen und  schiopferisch zu erweitern.
Mit der ihm eigenen Zielklarheit und Beharrlichkeit forderte
er insbesondere das elekirische Bahnwesen in allen seinen
Teilen. Vor allen Dingen suchtie er den Lieblingsgedanlken
seines Vaters, die Reichshauptstadt mit elektrischem Schnell-
verkehr zu versorgen, der Verwirklichung entgegenzufiihren.
Wir wissen, dal dem Vater die Durchfithrung des Planes,
den er schon bei Schaffung seiner Dynamomaschine in den
sechziger Jahren vorausschauehd.ins Auge gefalit hatte,
nicht mehr heschieden war, obwohl er sich schon i. J. 1880
fiir den Plan einer Viadukischnellbahn im Zuge der Berliner
FriedrichsiraBe mit aller Kraft eingesetzt hatte. Der Sohn
hatte die Genugtuung, endlich-um die Jahrhundertwende die
erste Hoch- und Untergrundbahn in Berlin erstehen zu sehen,
nachdem die miihseligen Verhandlungen erledigt und die
technischen Schwierigkeiten, die sich der Ausfithrung bei den
ungiinstigen Berliner Bodenverhilinissen entgegenstellten,
dank unermiidlicher Ausdauer und grofziigiger finanzieller
Opferireudigkeit gliicklich itherwunden waren. Die vom
Hause Siemens & Halske mitbegriindete Hochbahngesell-
schaft verehrt in ihm den Mitschtpfer und Foérderer des
Unternehmens, dessen Aufsichisrat er lange Jahre hindurch
angehtrte und dessen Entwicklung seiner weitblickenden
Unterstiitzung und Beratung so viel zu verdanken hat.

Das elekirische Bahnwesen fand in Wilhelm von Siemens
auch nach anderer Richtung kriftige Forderung. Schon
i. J. 1886 hatte er in Patentanmeldungen 'die wesentlichen
technischen Grundlagen fiir Hochspanuungsbahnen - (Zu-
filhrung der Hochspannung unmittelbar zum Wagen, Er-
niedrigung der Spannung in diesem durch Transformatoren)
niedergelegt. Eine 1898 in Lichterfelde eingerichtete Ver-
suchsbahn und die Schnellbahnversuche bei Zossen, fiir die

er sich mit allem Nachdruck eingesetzt hatte, waren die

wertvollen praktischen Ergebnisse seiner fritheren Studien.
Wenn jetzt unter den durch den Kriegsausgang genderten
Verhglinissen etwa in naher Zukunft die Einftihrung des
elekirischen Eisenbahnbetriebes in griferem Maflstabe zu
erwarten sein sollte, werden gar viele Forsehungsergehmssa,
die'auf Veranlassung und unter Mitwirkung des Verstorbenen
erzielt worden sind, zu voller Auswirkung kommen und nutz-
bringend verwertet werden kénnen.

Auch die Fortbildung der Schwachstiromtechnik in allen
ibren Zweigen lag Wilhelm von Siemens sehr am Herzen.
Seine wichtigste perstnliche Leistung war der ausgezeich-
nete Schnelltelegraph, mit dem 1000 Druckbuchstaben jn der
Minute iibermittelt werden konnen, der in jahrelanger Ver-
suchsarbeit nach seinen Angaben ausgebildet wurde. Ueber-
haupt hat sich gerade dieser Zweig der Elektrotechnik, dessen
Entwicklung selbst Fachleute in den neunziger Jahren fiir
nahezu abgeschlossen gehalten hatten, durch die Voraus-
sicht und kundige Leitung Wilhelm von Siemens’ geradezu
glinzend entwickell. Etwa 12 000 Menschen arbeiten heute
allein in dem der Fernmeldetechnik gewidmeten Werner-
‘Werk. Nicht unerwihnt soll bleiben, daB auch auf kriegs-
technischem Gebiete, dem Wilhelm von Siemens lebhaftes
Interesse widmete, unter seiner férdernden Mitarbeit wesent-
liche Erfolge erreicht wurden.

Hervorragende Arbeitsfrendigkeit, Gritndlichkeit und
unerschiitterliches Pflichtgefithl zeichneten Wilhelm wvon
Siemens in allen seinen Arbeiten aus und sicherten ihm,
unterstiitzt durch bedeutende technische Fahigkeiten und
sicheren Blick fiir wirtschaftliche Zukunftsméglichkeiten,
die groflen Erfolge. Die von seinem Vater iibérnommene
Erkenntnis, dall- die wissenschaftliche Forschungsarbeit fiir
die auf Verwirklichung gerichiete Betitigung die Grundlage
bilden miisse;, veranlaBte ihn, auch der Pflege der Wissen-
schaft dauernd besonders Firsorge zuzuwenden. Als prak-
tisches Ziel seiner Arbeiten hatte auch er vor allem die
Forderung kulturellen Fortschritts und die Interessen des
Allgemeinwohls im Auge. Dem entspricht auch, daB er einen
reichen Teil seiner Titigkeit auf gemeinniitzige Aufgaben
und auf Aufgaben sozialer Fiirsorge verwendete. Bekannt
sind seine vielen Verdffentlichungen auf dem Gebiete des
Brfindungswesens und iiber wirtschaftspolitische Fragen. Die
Einwirkungen des Weltkrieges: auf unser gesamtes Wirt-
schaftsleben hat er zum Gegenstande eingehender Betrach-
tungen gemacht. Sie streifien auch politische Vorginge, die
ihm nach vielen Richtungen lebhafteste Sorge bereitefen.
Der Niederbruch und die durch die Revolution noch weiter
beschleunigte  Zerriittung unserer Verhiiltnisse hat dem
immer sorgenden, aufrechten deutschen Manne schwere
Stunden verursacht. Seiner durch und durch vornehmen
Natur konnte die neue Art freiheitlicher Entwicklung nicht
zusagen, und seine Abneigung, persénlich hervorzutreten
oder in groferem Kreise einen Mittelpunkt zu bilden, wurde
durch die Zeitverhdltnisse nur verstirkt.

Zahllose Ehrungen sind Wilhelm von Siemens fiir seine
Verdienste um Wissenschaft und Technik zuteil geworden.
Die technische -Hochschule zu Dresden verliech ihm 1905 den
Grad eines Dr.-Ing. ehrenhalber, die Universitiat zu Berlin
ernannte ihn 1905 zum Dr. phil. honoris causa. Er war
Senator der Kaiser-Wilhelm-Gesgellschaft und Mitglied der
Akademie des Bauwesens. In vielen anderen Korperschaften
war er Ehrenmitglied.

Die deutsche Technik und Industrie hat in ihm eine ihrer
wertvollsten Stiitzern verloren. Sie wird geine Mitarbeit
gerade in der nichsten Zukunft sehmerzlich vermissen, wenn
es gilt, das so schwer geschiédigte gewerbliche und wirt-
schaftliche Leben wieder aufzubauen.

Dr.-Ing. ehrenh. Kemmann, Berlin-Grunewald.
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Vorsoh]age zu deren Beseltlgung aus der Praxis fiir die Praxis.

Alle Welt ist davon durchdrungen, dal wir durch die
vielbesprochene Kohlen- und Eisenbahnnot einem wirtschaft
lichen Verfall entgegengehen. Was haben nun-Regierung,
Volksveriretung, Handel, Industrie und Biirgertim bisher
gur Abhilfe dieses drohenden Uebels getan? Wenn wir

ehrlich sein wollen, wenig. Seit dem 9. November 1918 ist

viel geredet und geschrieben worden; jede Rede und jede
Sechrift endete damit, dafi wir arbeiten miissen, um nicht
zugrunde zu gehen. Es werden viele Verordnungen erlassen,
die Verbrauch und Verkehr einschrinken; aber damit beizt
man nur die Symptome weg, ohne das Grundiibel, die Krank-
heit selbst, zu heilen.

Die nachfolgenden Worte sollen keine Anklage sein,
sie sollen nicht die Schuldfrage fiir Handlungen und Unter-
lassungen untersuchen; sie. sollen nur einige tatséichliche
Vorschlige bringen, um tatkriftig Abhilfe zu schaffen.

Eine Verbesserung der Kohlennot und der Verkehrsnot
kann nach zwei Gesichispunkten durchgefiihrt werden, niim-

lich durch Erzielung hoherer Leistungen oder durch’

'geringeren Verbrauch und geringere Inanspruch-
nahme. Fangen wir mit der Erhohung der Leistung in den
Kohlenbergwerken an. Der Rohstoff, die Kohle, ist in ge-
niigender Menge vorhanden. Die Kohlenfrage ist deshalb
in erster Linie eine Arbeits- und Arbeiterfrage.

Zundchst ist festzustellen, dall die Arbeitszeit gegen
die Kriegsjahre und die Zeit vor dem Kriege erheblich her-
untergegangen ist, teilweise anf Grund gegenseitiger Ver-
stindigung, teilweise erzwungen durch die vielen ‘Ausstinde.
Hieran wird nicht viel zu indern sein. Immerhin sollte man
versuchen, in giitlicher Uebereinkunft mit den Arbeiterorga-
nisationen, migen sie Ausschiisse, Betriebsriite, Gewerk-
schaften oder dergl. sein, die Arbeitszeit durch eine Ueber-

- stunde voriibergehend zu verlingern. Als besonderer An-
reiz hierfiir dient dem Arbeiter zunéichst die Mehreinnahme
aus der groferen geforderten Stickzahl oder Gewichtszahl,
die mit dem Einheitsstiicklohn (Gedinge oder Akkord) multi-
pliziert wird; man sollte aber fiir die erhthte Anstrengung,
die mit zunehmender Arbeitszeit einen erhéhten Kriiftever-
brauch bedingt, dem Arbeiter auch einen erhghten Ernih-
rungssatz bewilligen, der sich nach der Menge der geftir—
derten Kohle richtet.

Im allgemeinen haben Uebersiunden ihre Bedenken, weil
in den letzten Stunden die Uebermiidung groB ist und die

Leistung deshalb nicht im Verhilinis der Zeit steigf. Wenn
also die Arbeitszeit des einzelnen nicht ausgedehnt werden
kann, so mull die Erhghung der Gesamtstlickzahl durch
Einstellen von mehr Arbeitern erreicht werden. Die Be-
triebsverhiltnisse werden von Fall zu Fall entscheiden, ob
bei diesen Neueinstellungen die bisherige Schichteinteilung
beizubehalten oder ob eine zweite oder dritte Schicht
einzulegen ist. Bei dén’' Arbeiten vor Ort, wo zum Teil nur
6 Std. gearbeitet werden soll, kénnte sogar mit vier Schich-
ten gearbeitet werden. - Naturgem#fl diirfen die neuen Ar-
beiter nicht ‘zu einer geschlossenen Schicht zusammenge-

_stellt, sondern miissen moglichst gleichmifig auf die alten,
eingearbeiteten Arbeiter verteilt werden.

Nun wird jeder sagen, die Schwierigkeit liege ja gerade
~darin, daB nicht geniigend Arbeiter vorhanden seien. Da-
mit komme ich zum nichsten Punkt, der nicht nur die Berg-
werke, sondern auch die Verkehrsunternehmungen und jede

Industrie, ferner auch die Landwirtschaft betritft. Es ist
Tatsache, daf viele Arbeitslose in allen grofen und mitt-
leren Stidten herumlaufen, jetzt noch vermehrt durch die
zuriickkehrenden Kriegsgefangenen. - Sie kosten den Staat
und die Gemeinden ein unsinniges Geld. Unsinnig erstens,
weil wir fiberall mit unseren &ffentlichen Geldern ain Ende:
-sind, zweitens, weil es natiirlich ist, den krankhaften Zu-

stand der Arbeitslosigkeit von Staats wegen kiinstlich aunf-
rechtzuerhalten, und drittens, weil es unmoralisch ist, das.
bilichen Arbeitslust, das in den Menschen noch steckt, durch
die Unterstiitzungen mit Sicherheit abzutdten.

Die Frage der Arbeitslosenunierstitzung muB endlich
einmal sachlich angefalit werden. Es ist versténdlich, dafl-
die Regierung wihrend der Friithjahrsunruhen und vor den

-Wahlen: zur Nationalversammlung, zum Landiage und zur

Gemeinde” keine eingreifenden Maflnahmen ireffen -wollte,
um ihre Wahlerschaft nicht aufzuregen und zu verlieren.
Aber die Zeiten dieser ewigen Riicksichtnahmen miissen
doch endlich einmal ein Ende nehmen. Viele unter den
Arbeitslosen wollen tatsiichlich arbeiten, aber sie stehen vor
der Frage, wie sie wirtschaftlich den Ortsweehsel {iberstehen
werden.

Hiér mub eine zielbewulte Orgamsatmﬂ einsetzen. Mit
der Arbeltslosenunterstutzung muB ein Arbeitsnachweis
Hand in Hand gehen. Man sollie nicht immer von dem
Recht auf Arbeitslosenunterstiitzung sprechen, sondern nur.

.noch von dem Recht auf Arbeit, und damit auch von der

Pflicht zur Arbeit. Das Recht auf Arbeit darf aber nicht:
so aufgefalit werden, dall ein Arbeitsloser nur eine Titig-
keit anzunehmen braucht, die ihm nach Art und Ort gerade
gefdllt. Wer kréftig und gesund ist und keine andere Ax-
beit findet, mul eben die Arbeit annehmen, die vorhanden-
ist, und fiir die Arbeitskrifte fehlen. Es bhaben durch den
Krieg und den Friedensschlul Tausende von geistigen Ar-
beitern, studierte und nicht studierte, ebenso die frither
aktiven Offiziere und Unteroffiziere, ihren Beruf wechseln
miissen; also ist gar kein Grund vorhanden, den Arbeitern,
hierin ein besonderes Vorrecht zuzugestehen. : -

Am einfachsten gestaltet sich die Sache bei den Unver-
heirateten. Die Arbeiislosenunterstiitzung sollte nur ‘fiir
sechs Tage gewihrt werden. Hat der Arbeitslose bis dahin
Arbeit von selbst gefunden, so ist es gut.  Schlimmstenfalls
hat er dann fiir ein paar Tage zu viel Unterstiitzung erhalten.
Aber jetzt erhiilt er sie fiir Monate zu viel. Hat er keine
Arbeit gefunden, so ist er verpflichiet, die Arbeit zu neh-
men, die vorliegt und besonders wichtig ist, also' z. B. in
den Bergwerken oder bei der Bahnunterhaltung. Soweit es.
durchfiihrbar ist, sollen Wiinsche, betreffend die Provinz,
in der ein Arbeitsloser besch#ftigt werden will, beriicksich-
figt werden. Liegen keine besonderen Wiinsche vor, so soll
der Verheiratete moglichst nahe dem Wohnsiiz seiner Fa-
milie beschiftigt werden, withrend bei den Unverheirateten
hierauf keine Riicksicht zn nehmen ist. Dem Verheirateten.
ist fiir vier Wochen noch die Unterstiitzung fiir Frau und
Kinder -weiterzuzahlen; fiir den Unverheirateten hért die
Unterstittzung mit der Arbeiisnachweisung auf. Jeder, ob
verheiratet oder unverheiratet, erh#lt jedoch einen Eisen-
bahnfreifahrischein nach seinem Bestimmungsort und eine
‘Anweisung, dal ihm dort fiir 6 Tage seine personliche Unter-’
stiitzung- ausgezahlt wird, als Ersatz fiir Reisezehrgeld und

fiir die erste Einrichtung. ' Diese Summe ist aber ersi zahl-

bar, wenn er die erste Quittung iiber gezahlte Lohnung am
Arheitsort vorlegen kann. Diese MaBnahmen mull der Staat
oder das Reich treffen, weil es ungerecht ist, dafl die groflen
Stidte, als Sammelpunkt der Arbeitslosen, 'die ganza Last
tragen.

Man wird einwenden, dm Durchﬁihrung dieses Vorschla-

_ges koste ja Unsummen. - Aber man iiberlege sich doch ein-

mal, dab auch jetzt gewa.].hge Betrige gezahlt werden, ohne
Gagenlelshmg produktiver, fiir die Allgemeinheit wichtiger
Arbeit und ohne die Aussicht auf Besserung. -
VerwaltungsgemiB ist die Sache so durchzufuhren daB
die Bergwerke, Eisenbahnverwaltungen usw. nach Arbeiter-
klassen bei ihrer Provinznachweisstelle ihren Bedarf an
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Arbeitern, soweit sie ihn nichi selbst decken konnen, an-
fordern; kann diese den Bedarf nicht decken, so geht die
Anfrage an die Zentralstelle, die den Ausgleich aus an-
deren Provinzen besorgt.

Der mit Sicherheit zu erwariende Einwand gegen diese
Verwendung der Arbeitslosen wird sein, dafl man diese Leute
nicht gebrauchen kann, weil sie nicht im Bergbau usw. grol}
geworden seien. Zundchst ist eine Menge von Leuten aus
dem Felde zuriickgekehrt, die im Bergbau oder in ver-
wandtem Berufe aufgewachsen, aber nicht zu ihrer alten
Titigkeit zuriickgekehrt sind. Dann aber ist es eben in
der jetzigen Zwangslage erforderlich, daff die in Betracht
kommenden Betriebsheamten, Meister, Steiger usw. nicht nur
auf dem bequemen, ablehnenden Standpunkt beharren und
sagen, was nicht geht, sondern dab sie sich auch ihrer-
séits die Mihe geben, alles daran zu°setzen, dafl es doech
geht. Man muf die Leute allmihlich zu den schwierigeren
Posten ansteigen lassen, indem man den bisherigen Gehilfen
zum selbstiindigen Arbeiter macht oder einem gelernten Ar-
beiter eine groBe Anzahl ungelernter oder noch nicht aus-
gelernter Leute als gemeinsame Arbeitskolonne unterstellt.
Jedes Handwerk ist bestrebt, gerade seinen Beruf als eine
besondere Kunst hinzustellen. Aber haben wir mnicht im
Kriege gesehen, wie schnell und gut unsere Infanteristen,
auch ohne Bergleute zu sein, die vorziiglichsten Schiéchie
und Stollen gebaul haben? infach, weil der Zwang Lehr-
meister war. Uebrigens gibt es im Bergbau ausreichend
Beschiiftigung fiir ungelernte Arbeiter, bei der Befdérderung
unter und iiber Tag, bei der Aufbereitung usw., so dall schon
hier eine grofe Anzahl von neuen Arbeitern untergebrachi
werden kann. Die bisher hierbei heschiftigien Arbeiter wer-
den sich vielleicht schneller in den eigentlichen bergminni-
schen Dienst hineinfinden. Dazu kommen die vielen Ar-
heiter fiir Bedienung von Maschinen, Zimmerleuté usw., hei
denen iiberhaupt gar keine bergménnischen, sondern nur
solche Kenntnisse erforderlich sind, fiir die Arbeitskrifte
infolge Lahmlegung der Industrie und des Bauhandwerks
zurzeit reichlich greifbar sind.

Aber natiirlich ktnnen diese Vorschltige nicht durch-
gefiihrt werden, ohne dal eine energlsche und zielhewulbie
Kraft die Durchfiihrung iiberwacht. Da niitzen nicht Ver-
ordnungen, sondern nur dauernde Belehrung, Aufsicht und
notigenfalls Entfernung der Widerstrebenden.

Ein weiterer Zuflul kann aus den Soldaten gewonnen
werden, die durch Einschriinkung unseres Heeres zur Tnt-
lagsung kommen. Diese kionnten zur Vereinfachung der
Verkehrsverhéltnisse unmittelbar nach dem Orte hin ent-
lassen werden, der mit dem Arbeitsnachweis zu vereinbaren
~wire. Es ist anzunehmen, dafl nur ein geringer Teil bei
der Entlassung die frithere Tétigkeit wiederaufnehmen kann,
und daf ein erheblicher Teil bei entsprechender Belehrung
itber die augenblicklichen Arbeitsverhilinisse in den grofen
Stadfen sich freiwilliz entschlieBen wiirde, zu den Berg-
werken und Eisenbahnen iiberzugehen.

Erforderlich .ist natiirlich, daB bei einer Vermehrung
des Arbeiterstandes auch fiir geeignete Wohnungen gesorgt
wird. Fiir diesen Zweck sollte man zu den in vielen Ge-
genden von Deutschland iiblichen Holzbauten (wie in Rul-
land) oder Fachwerksbauten mit Lehmausfiitterung an Stelle
der Ziegel greifen. Das wire gleichzeitige Beschéftigung
ftir viele durch Baustoffmangel aus dem Baugewerbe frei-
gewordene Arbeiter.

Nun niitzt es natiirlich nichts, daf der Arbeiter nur zur
Arbeitssielle gelangt, sondern er mull in der Arbeit auch
einen Anreiz finden, seine Arbeitslust und Leistung miissen
gesteigert werden. Vorbedingung hierfiir ist die grundsiitz-
liche Wiedereinfiihrung.der Akkordarbeit. Das haben
die Bergleute selbst schon eingesehen. Ob der reine Stiick-
lohn eingefithrt wird oder das Prémiensystem, mogen die
Bergbausachverstindigen entscheiden. Das gleiche gilt sinn-
gemil} aueh fiir die Eisenbahn.

Einen weiteren Anreiz sollie man den Bergleuten, die
wirklich unter schweren Verhiiltnissen arbeiten, dadurch bie-
ten, daf man ihnen erhiohte und bevorzugte Lebensmit-
telversorgung zusichert. Aber nicht als eine selbst-
verstindliche (Gabe, sondern in einem Verhdltnis zur iat-
siichlich geleisteten Férderung an Kohlen, die ja durch die
ausgezahlte Akkord- und Lohnsumme leicht nachzupriifen
ist. Entweder wird die gesamte Verpflegung darauf ge-
griindet, oder der Bergarbeiter erhilt auch auf Karten die
normalen Sitze, jedoch einen Zusatz von Fleisch, Fett,
Zucker und Brot im Verhilinis seines erarbeiteten Ver-
dienstes.

Es ist klar, dafl hei richtiger Bemessung der Akkordsitze
und der Lebensmittelsiitze eine erhebliche Steigerung der
Arbeit zu erwarten ist, ohne dafl damit ein Ausbeutungs-
system gegeniiber den Arbeitern verbunden wiire.

So konnen wir die beiden Hauptaufgaben erfiillen: ein-
mal eine Vermehrung des Arbeiterstandes und damit der im
ganzen geleisteten Arbeitsstunden herbeifithren, und zum
zweiten die Steigerung der Arbeitsleisiung in den einzelnen
Stunden erzielen.

Wir kommen damii zu dem weiteren Erfordernis, der

‘Abfuhr der geftrderten Kohle und damit zu der so viel

beklagten Eisenbahnnot.

Wir sind durch die Ueberanstrengung wihrend des Krie-
ges und durch die Abgabe von Lokomotiven und Wagen an
die Entente allerdings auf ein {rauriges Uehberbleibsel un-
seres ehemals so ausreichenden Kisenbahnmaterials herab-
gedriickt worden. Um so mehr gilt es, durch Neubau den
Bestand der Fahrzeuge zu erginzen, diese in gutem Zu-
stand zu erhalten und die Beschidigten durch schnelle Aus-
besserung wieder in Gang zu bringen. Auf der anderen
Seite ist eine wirtschaftliche Au%nutzung des vorhandenen
Materials Grundbedingung.

Fiir die Neunanfertigung und Instandselzung gill beziig-
lich der Arbeits- und Arbeilerfragen das oben Gesagte. Ab-
gesehen hiervon kann aber auch durch sachgemilie Aufsicht
und Verfiigung, besonders in den Eisenbahnwerkstitten, mehr
geleistet werden als bisher.

‘Wenn man 10 Lokomotiven gleicher Bauart in Reparalur
hat und schwierige Teile an ihnen zu erseizen sind, so ist
es gegenwirtig vorteilhafter, aus diesen durch Auswechslung
der brauchbaren Teile sofort 5 fahrbare IL.okomoliven zu
machen und die letzten 5 erst in 3 Monaten, als alle 10 Loko-
motiven vielleicht in 2% Monaten gleichzeitig fertigzusiellon.
Eine Lokomotive oder ein Wagen muf} gleich, wenn cr in
die Werkstait kommt, auf seine Wehler uniersucht werden,
wobei eine Meldung der letzten Dienslsielle iiber die beob-
achteten Fehler natiirlich die Arbeit sehr erleichtert. Dann
mull festgestellt werden, welche Teile [ehlen oder welche
Teile ersetzt werden miissen. Ersi wenn diese Teile wvor-
handen sind, darf der Wagen in die Halle kommen, um nicht
unnigtigerweise den kostharen Platz wegzunehmen.

Eine Beschleunigung der Reparaturen wiirde iibrigens
auch dadurch herbeigefiihrt werden, dall innerhalb gewisser
Bezirke in den einzelnen Werkstitten méglichst nur Loko-
motiven gleicher Bauart ausgebessert werden, weil dadurch
der Austausch von Teilen erleichtert wird. Uebrigens sollte
dies eine Lehre Lir die Eisenbhahnverwaltung sein, und es
sollten fiir alle Bundesstaaten die gleichen Normalien ein-
gefithrl werden, damit nicht ein Wagen der bayerischen
Staatsbahn, der zufillig in Altona schadhaft geworden ist,
dort nicht sofort wieder instand gesetzt werden kann, weil
die bayerische Achsbiichse anders ist als die preulische.

Der zu erwartende Einwand der Betriebsbeamien, dafl
Aushesserungen den Akkordlohn ausschliefien, muf zuriick-
gewiesen werden. KEg kostet nur etwas mehr Miihe; dagegen
zwingl man dadurch die Betriebsheamten, Meister und Vor-
arbeiter dazu, sich vorher genau zu iiberlegen, welche Ar-
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beiten auszufiithren sind, und welche Teile bendstigt werden.
Ich weill aus meiner langjihrigen Praxis als Leiter grofer
Beiriebe. welche erstaunlichen Erfolge man hierdurch er-
zielen kann. '

‘Wahrend soweit dargelegt wurde, auf welche Weise die
Leistungen der Kohlenférderung und des Eisenbahnbetriebes
gesteigert werden konnen, mufl auch noch die Frage eroriert
werden, wie durch sachgemifile Einschrinkungen mit dem
Vorhandenen sparsam gewirtschaftet werden kann. Zunachst
mit den K ohlen : Die Hauptaufgabe ist die Aufrechterhal-
tung des Verkehrs und der wirtschaftlichen Betriebe in In-
dustrie, Landwirtschaft, Kleingewerbe usw.

In Berlin hat man ja schon mit sehr energischen Mal-
regeln begonnen, indem man die Gassperrsiunde eigentlich
schon bis an die duflerste Grenze ausgedehnt hat. Durch die
Kochkiste hillt sich eine tiichtige Haus{rau auch iiber diese
Unbequemlichkeit hinweg. Dagegen ist der Verbrauch in
Kinos, Restaurants, Kaffeehiiusern, Tanzsiilen und &hnlichen
Vergniigungsstilien nicht gemigend eingeschrinkt. Kine
Festlegung der hochstzulissigen Lampenzahl, elekirisch
oder Gas, wiirde hier grofie Ersparnisse bringen, desgleichen
eine Herabsetzung der Polizeistunde. Wer diter Gelegenheit
hat, auf Geschéltsreisen in andere Siiidle zu kommen, der
mufll ferner den Eindruck gewinnen, als ob unsere Regie-
rungsmafBnahmen fiiv die 6{fentliche Einschrinkung im Koh-
lenverbrauch fast allein fiir Berlin zugeschnitten sind.
Wenigsiens kann man heobachten, daf in anderen grofien
Stadten, wie Leipzig, Dresden, ganz besonders aber in Siid-
deuischland, in Stuttgart, Miinchen usw., von all diesen Ein-
schrinkungsvorschrifien hir Kohlenersparnis sehr wenig za
merken ist. Is isi ja auch bekannt, daB die Lebensmittol-
vorschrifien in Sud- und Westdeutschland nicht annahernd
so sireng gehandhabt werden wie in Mitlel- und Norddeulsch-
land. Fiir die Kohlen, die nach Siiddeuischland geliefert wer-
den, sollte man dann wenigstens darauf dringen, dal von den
dortigen Nahrungsiiberschiissen — ich denke z. B. an die
Milch und Kaseprodukte des Allgau — entsprechende Men-
gen nach den Kohlengegenden abgegeben werden.

Auch die Industrie kann noch vielfach ihren Kohlenver-
brauch einschriinken. Man sehe sich einmal in grolen Wer-
ken um, wie viele kleine Feuersidlien, Dampfkessel,
Schmiedeleuer, Glihofen usw. in dem ganzen Werke zer-
streul sind, die sich leicht auf einige wenige zusammenlegen
lieBen. Unier den heutigen Kohlenverhélinissen miiite hier-
bei selbsl der gegen das wirtschaftliche Taylor-System spre-
chende Mehrtransport in Kauf genommen werden.

ImEisenbahnverkehr sind die Moglichkeiten der
Besseren Ausnutzung noch leichter und weniger empfindlich
durchzufiihren. Zundchst muB es jedem auffallen, der mit
offenen Augen durch die Welt fahri, wie viele Eisenbahn-
wagen beladen auf Bahnhtfen und Abstellgleisen umher-
stehen, ohne dafl man irgendeinen Forigang bemerken knnte.
Ich habe auf einem Bahnhofe schon 14 Tage lang einen
langen Zug mil landwirtschaftlichen Maschinen beladen ge-
sehen. In den 14 Tagen hitten die etwa 50 Wagen téglich
500 t befsrdern konnen. Hierbei niitzt anch nur personliches
Eingreifen. Weilerhin kann der Personenverkehr unbe-
denklich wieder eingeschriinkt werden. Es diirfen eben nur
Geachifisreisen gemachi werden oder solche, die wirklich
dringend notwendig sind. Man ftrifft in den Eisenbshnen
immer noch viel Vergniigungsreisende, Hamsterer, und Leute,

die zu irgendeiner Sportkonkurrenz oder Familienfeier
fahren.
Zum SchluB sei noch darauf hingewiesen, daB die

Wasserstrallen nicht geniigend ausgenutzi werden.
Natiirlich dauert die Beforderung auf dem Wasser lénger,
auch soll er jetzt entgegen dem friheren Verhilinis teurer
sein als der Bahntransport, weil die Schiffahrt als Privat-

i

unternehmen ihre Preise nach der Wirtschaftslage entspre-
chend erhtht, wihrend die. Eisenbahn als Staatsunter-
nehmen die Frachtsiitze noch nicht in dem Mafle gesteigert
hat. Aber etwas verteuerte Kohle ist immer noch besser als
gar keine. Alimahlich werden -ich die Preise aunch wiedex
von selbst regeln.

Fiir die sachgemifie Ausnutzung der Wasserstraien hatte
der Reichsverkehraminister zu sorgen, aber nicht durch Kom-
missionen, die erst lange Berichte machen, sondern durch
Mianner der Tat. Natigenfalls mufl er mit der erforderlichen
Vollmacht voriibergehend ausgestattet werden.

Dagegen kann ich mich zur Bekampfung der Kohlennot
mit dem Ersatz der Eisenbahn auf weite Strecken durch
Lastkraftwagen nichtit einverstanden erkliren. Hier ist

~der Widerspruch zwischen Kosten und Leistung zu groB.

Das Lastauto sollte in solchen Fillen nur fiir besonders
werivolle Giiter verwendet werden; denn auch mit Betriebs-
gtoffen fiir Kraftfahrzeuge sind wir ja leider nicht gesegnet.

Zum Schluf szei eine kurze Zusammenstellung
der Mallnahmen gegeben, die fiir die Iirhghung der
Leistung im Kohlenbergbau und im Eisenbahnverkehr sowie
fiir die erforderlichen FEinschrinkungen vorgeschlagen
werden:

1. Verlingerung der Arbeitszeit voriibergehend um eine
Ueberstunde téglich auf Grund gutlicher T'ebereinkunft
mit den Arbeitern.

2. Kinstellung von mehr Arbeilskriften, um notigenfalls
in einfacher, doppelter und dreifacher Schicht zu je
8 Std. oder in den Bergwerken vor Ort sogar in 4 Schich-
ten zu 6 Std. zu arbeiten.

3. Gewinnung des Mehrbedarfs an Arbeitern durch Ab-
inderung der Arheitslosenunterstiitzung. Zwangsweise
Zuteilung zu Bergwerken, Eisenbahnen nach sechstigi-
ger Arbeitslosenunterstiitzung. Kostenlose Reise zur Ar-
heitestelle. TTuterstiitzung der Familie auf die Dauer
von 4 Worhen.

4 Modglichst unwittelbare Ueberfithrung der durch die
Heereseinachrankung frei werdenden Soldaten zu den
lebenswichtigen Betrieben (Bergbau, Kisenbahn usw.).

5. Wiedereinfithrung des Akkord- oder Primiensysiems,

6. Zusatzlieferung von Lebensmitteln im Verhilinis zur
geforderten Kohle.

7. Steigerung der Eisenbahnleisiungen dureh Beschleuni-
gung von Neubau und Ausbesserung nach neuzeithichen
Grundsatzen, auch unter weitgehender Einfithrung der
Akkordarbeit.

8. Einschrinkung des Kohlenverbrauchs im Hauashalt, in
Kinos, Restaurants, Vergniigungsstitten usw., und zwar
gleichméBig im ganzen Reich, nicht nur in Berlin. Gegen-
leistung der Gebiele mit Ernihrungsiiberschul.

9. ZweckmiBige Zusammenlegung der Feuerstellen in der
Industrie.

10. Bessere Ausnutzung der vorhandenen Eisenbahnwagen.
Schnelleres Abladen, dadurch schnellerer Umlauf. DPex-
sonliches Eingreifen auf der Strecke und den Bahnhdfen.

11. Einschrankung des Personenverkehrs.
gungsreisen.

12. Bessere Ausnutzung der Wasserstrafien. Eingreifen des
Reichaverkehrsministers, der nétigenfalls mit besonderer
Vollmacht auszuriisten isi.

Keine Vergnii-

Diese Anregungen sind dem praktischen Bedunafnis ent-
sprungen und dem praktischen Sinn fiir tatkréftige Abhilfe.
Vielleicht tragen sie dazu bei, unsere wirtschaftliche Not
zu mildern. E W,
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Verkehrstechnik Nr. 7

Die Zukunftsaussichten der drahtlosen Telephonie.

Von O. Nairaz, Berlin.

Ende September d. J. wulliten die deutschen Zeitungen
von Versuchen auf dem Gebiete der drahtlosen Telephonie
zu berichten, die auf Veranlassung der Gesellschaft fiir
drahtlogse Telegraphie m. b. H. (Telefunken) zwischen dem
auf der Fahrt befindlichen Luftschiff , Bodensee" und einer
in Niirnberg auvfgestellten FT-Station slattgefunden hatten.
Auf dem Luftschiff wie in der Kaserne befanden sich je ein
von Telefunken konstruierter Telephonie-Réhrensender mit
einer Antennen-Energie von 5 Watt. Dem Luftschiff stand
als Antenne ein einfacher Luftdraht von 40 m Linge, der
Station in Niirpberg die dort befindliche kleine Antennen-
anlage der Heimat-Funkstation zur Verfiigung. Das Resuliat
dieser Versuche war iiberans erfreulich. Trotz der zur Ver-
fiigung stehenden geringen Sendeenergie von nur 5 Watt
und der kleinen Abmessung der Luftleitergebilde war die
Verstindigung noch auf eine Entfernung von 140 km absolut
zuverlissig und einwandsfrei. Ja, hiitte das Gespriich nicht
aus wiclitigen Griinden ahgehrochen werden miissen, so hitle
sich gewil noch eine erheblich griéflere Reichweite fest-
stellen lassen. Jedenfalls ist durch diesen wie durch folgende
weitere Versuche der Beweis erbracht worden, daB bei Ver-
wendung grilerer Antennen und Sendeenergien auch die
deutsche drahtlose Telephonie Resultate zeitigen diirfte, die
keinen Vergleich mit den aus dem Auslande berichteten
Erfolgen auf diesem Gehiete zu scheuen haben.

Viel wichtiger aber noch als diese Fesistellung mull die
Tatsache gewerlet werden, dall die drahilose Telephonie nach
fast Wjdhriger Entwicklungsarheit nunmehr in ein Stadiuym

Antennen zur drahitlosen Telephonie
in Oberschéneweide,

getreten ist, das ihre praktische Einfithrung nichl nur zu-
1868t, sondern in hdchstem Grade crwiinscht erscheinen la0{.

Als wissenschaftliche Frage war die drahilose Tele-
phonie im wesentlichen durch die von Poulsen der draht-
losen Telegraphie nuizbar gemachten ungediémplien Schwin-
gungen geldsi; aber erst die glinzende Entwicklung der
Telefunken-Kathodenrshren, die die Technik aul ganz neue
Bahnen gewiesen hat, machie die drahtlose Telephonie wirk-
lich ‘lebensfihie. Im Rohrensender slehi ihr ein
Schwingungserzeuger zur Verfiigung, der geradezu muster-
gliltig genannt werden kann. Die vollige Konstanz der in
der Rihre erzeugten Schwingungsenergie ergibi eine Sprach-
1einheit, die sogar der der Leitungsfelephonie iiberlegen ist,
da bei ihr die sprachverzeirrende Wirkung der Tcilungs-
konstanten weglilll. Die Réhre brauchi keinerlei Wartung,
und durch geeigneie konsirukiive Mallnaghmen 1ifi sich eine
Einfachheit der Bedienung erreichen, dic der des Lecitungs-
telephones wenig nachsleht. Auch das Gegensprechen bildel
fiir die Rohrenielephonie keine Schwierigkeilen meolr und
I6ft sich durch Verwendung ciner besonderen Empflangs-
antenne und einer gegen die eigene Scendewelle verstimmien
Emplangswelle verwirklichen; cine Sitrung durch die
eigenen Sender in den Sprechpausen tritt dabei wegen der
vollkommenen Konslanz der Schwingungsamplitude nichl auf.

Auf der Empfiingerseite, von der aus die Rihrenicchnik
ihren Entwicklungsgong angefreien hai, sind ebenflalls fiir
die Telephonie hochbedeulsame Forischritle zu verzeichnen,
die besonders in der Hochempfindlichkeit, dor Ueberlasiungs-
Fihigkeil und Beiriebssicherheil zu suchen sind. Aulerdem
sind durch die Rihre als Verstiirker die Reichweilon verviel-
facht bzw. die erforderlichen Senderleistungen herabgeselzt
worden. Infolge dieser Vorziige der Rébren und dank der
inzwischen weiter durchgebildeien Braunschen Iahmen-
anlenne ist ex aufllerdem moglich, Empfangsanlagen kleinsier
Ausnmessung zu benulzen, die dennoch geeignel sind, jede
von einer Station enisandle Nachricht aulzunchmen.

Die Reichspostiverwaltung, die sich jotzi mehr als [riher
fiir den drahilosen Nachrichiendiensl infervessiorl, erblickl
denn auch in der drahilosen Tolephonie ein wertvolles Millel
zur Erginzung des Nachrichlendiensies, der unier der Ueber-
lastung des Dralites zu leiden hai. Damil iriil die drahilose
Telephonie nichi nur in den Weltbewerh mil der drahilosen
Telegraphie, sondern auch mit der Dralileleplhonie, wenn
auch zurzeit gewill noch nicli von einem Verdriingen der
Drahilelephonie durch die drahilose die Rede sein kann.
Gegeniiber der drahilosen Telegraphic hai die Telephonie
allerdings den Nachieil einer aufl den clwn vierien Teil
verminderien Reichweile,

Die am meisten ing Auge springenden Vorleile der drahi-
losen Telephonic gegenitber der Drabilelephonic sind
folgende: Enthelrlichkeil der kosispieligen Drabileifungen
ither und unier der Erde; Nachrichien, die fiir mehrere Stellen
bestimmi sind, brauchen nur einmal gegchen zu werden,
weil sic zu gleicher Zeit von unbeschriink! vielen Emplangs-
stationen aulgenommen werden kiinnen; Unabhiingigkeil der
Amiszeil der Vermiillungstimier, da jeder Teilnehmer — sei
es eine Linzelperson, cine Belidrde odér cine wirlschaltliche
Teilnehmergruppe — die Zeil der Beiriebsbereilschafl selbst
einteilen kann.

Gegenilher der drahilosen Telegraphic biclet die druhi-
lose Telephonie durch die Enibehrlichkeitl des Telegraphisten
beim Sprechvarkehr weseniliche wirtschaftliche Vorteile, vor
allen Dingen dori, wo es sich um die Anlage solcher Ver-
bindungen handelt, die nicht dauernd in Benulzung sind.

Die Reichsposiverwaltung wird die drahilose Tclephonie
also fliberall dort mit Vorteil verwenden kbnnen, wo aus
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Senderanlagen  die  gesamte
Presse Deutschlands gleichzeitig
mit Nachrichten zu versorgen.

Die dazu notwendigen Emp-
fangsanlagen bei den einzelnen
Zeitungen sind weder sehr kost-

spielig, noch erfordern sie beson-

ders geschultes Bedienungs-
personal.

Von wirtschaftlich groler
Bedeutung ist es, dal Barsen-
und Marktherichte schnell und
gleichzeitig in alle Gebiete des
Reichs gelangen. Auch hierzu
weist die drahtlose Telephonie-
den Weg; denn es ist nur nitig,
in den Bobrsen entsprechende
Sendevorrichtungen und bei den
Banken wund Handelshiusern
,&.‘.‘w Empfinger aufzustellen, damit

Kaufleuten, Fabrikanten und In-

Grofle Radio-Telephoniestation fiir Ueberlandverkehr. dustriellen in allen Gebieten

fechnischen Griinden Drabtleitungen nicht herstellbar sind
oder wo wirtschaftliche Griinde dagegen sprechen. Auller-
dem wird diese sie aber auch mit Vorteil im Verkehr von
Stadt zu Stadt als Entlastung der verhandenen Draht-
leitungen benuizen kimnen.  Anstatt mehrerer Draht-
leifungen, z B. zwischen Berlin und Hannover, werden in

diesem IFalle mehrere Wellenlingen fiir die verschiedenen’

Ziwecke vorgeselien, darunter eine Anzahl fiir den Gffent-
lichen Sprechverkehr, die so zu bemessen sind, daf ein
stérungsloses Nebeneinanderarbeiten moglich ist.

Auf Grund internationaler Abmachungen mufiten bisher
siimtliche Schiffe auf grofier Fahrt, die Passagiere an Bord
nahmen, mit funktelegraphischen Stationen versehen sein.
Die drahtlose Telephonie gestattet nun, diese Bestimmung
auf simtliche Schiffe, ob groff aoder klein, anszudehnen und
dadurch nicht nur den Verkehr von Schiff zu Schiff, sondern
auch von Schiff zu Land und um-
gekehrt zu erleichtern. Das Erler-
nen der Morsezeichen fiillt dabei fort.
Die Bedienung vereinfacht sich, was
besonders kleinen Fahrzeugen zu-
staiten kommti, die gich den Aufwand
eines  besonderen Telegraphisten
nichi leisten konnen. Selbstverstind-
lich miissen dann auch siimtliche
Leuchttiirme, Feuerschiffe, Wetter-
warten usw. mit entsprechenden Tele-
phoniestationen aunsgeriistet werden.
Ebenso wird es nunmehr miglich,
fahrende Risenbahnziige mif draht-
logen Stationen auszuriisien, die ein-
mal fiir den dienstlichen Betrieb und
fiir die Sicherheit des Verkehrs von
wesentlichster Bedeutung sein und
dann auch dem fahrenden Publikum
zur Verfiigung stehen konnen.

Den Polizeibehtrden gibt die
drahtlose Telephonie neben der Un-
abhiingigkeit vom offentlichen Tele-
graphen- und’ Fernsprechverkehr die
Méglichkeit, wichtige Nachrichten
allen in Frage kommenden Polizei-
stellen gleichzeilig zu itbermitteln.

Unmwiilzend diirfte die drahtlose
Telephonie auch auf das Zeitungs-
nachrichtenwesen wirken. Denn sie

Deutschlands die Moglichkeit
gegeben ist, zu gleicher Zeit
iiber die Bérsenvorginge unferrichtet zu werden.

Weitere Verwendungsgebiete der drahtlosen Telephonie
sind der Verkehr von Elektrizititswerken untereinander und
mit ihren Unterwerken, der Verkehr von Fern-, Gas- und
Wasserversorgungsansialien untereinander und mit ihren
Unterwerken, der Verkehr zwischen den Hauptverbindungs-
stellen im Eisenbahnbetriebe, der Verkehr des Hauptsitzes
einer Unternehmung mit den Zweigstellen, der Verkehr im
landwirtschaftlichen Betriebe zwischen dem Gut und seinen
Vorwerken und zwischen den Giitern untereinander, der
Verkehr in grofien Forstwirtschatten, Bergwerken usw.

Ein Vergleich drahtloser Telephonverbindungen mit
einer Verbindung durch Leitung hinsichtlich der Kosten hinkt
insofern, als diese beiden Arten eben keineswegs gleich-
wertig sind, und der Radioverkehr Vorziige besitzt, die sich
in Mark und Pfennig iiherhaupt nicht ausdriicken lassen: er

gestaitet, mit Hilfe weniger groflerer Drahtlose Telephoniestation in einem Blekfrizititswerk
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kennt z. B. keine Storung der Leitung, keine falschen Ver-
bindungen, kein sfundenlanges Warten auf Anschiuf. Immer-
hin sind Fille denkbar, in denen trotzdem der Auftraggeber
den Hauptwert auf die Kosten legt. Um solche Vergleiche
durchzufithren, lassen sich allgemein giiltige Zahlen nicht
angeben; denn die Kosten fiir Leitungsanlagen sind wvon
vielerlei Fakforen abhiingig und schwanken in sehr weiten
Grenzen. Folgendes steht jedoch fest: Fiir sehr kleine Ent-
fernungen ist die Drahtverbindung stets billiger als die
drahtlose; hei einer gewissen, von den jeweiligen Verhélt-
nissen abhingigen Entfernung halten sich die Kosten die
VWage, dariiber hinaus gestaltet sich die drahtlose Verbindung
hilliger. Nicht.unerwihnt mége ferner die immer mehr
an Bedeutung gewinnende Tatsache sein, daB der Anschluf
mehrerer Sender und Empfiinger der drahtlosen Tolephonie

an eine bestehende Telephonleitung diese besser auszuniitzen
gestattet. Man wird auf diesem Wege zu einer Multiplex-
telephonie gelangen, deren das Zeitalter unserer Verkehrs-
néte dringend bedart.

So bietet sich der drahtlosen Telephonie schon heute ein
weites Betitigungsfeld, das zum Vorteil der Allgemeinheit
auszunutzen nicht nur Aufgabe der staallichen Behirden,
sondern auch der Privatinitiative sein mufl. Dieser kommi,
wie hiermit bekanntgegeben werden darf, das Reichsposi-
ministerium bzw. die Reichs-Funk-Betriehsverwaltung in
anerkennendster Weise dadurch enigegen, dall von nun an
der Presse gestaltet wird. drahtlose Telephonieemplénger in
Gebrauch zu nehmen, die von einer noch niher zu bestimmen-
den Zentralstelle aus mit Pressenachrichten versorgt werden
sollen.

Die Techniker in der Staatseisenbahnverwaltung.

(Mitgeteilt von der Vereinigung von hoheren fechn Eisenbahnbeamien 1 V)

In der am 9. Oktober d. J. statigefundenen Sitzung der
Verfassunggehenden preuflischen Iandesver-
sammlung verbreitete sich der Abhgeordnete Geh. Regie-
rungsrat Grarnich in léngerer Ausfithrung iber die
Besetzung der hoheren Stellen der Staats-
eisenbahnverwaltung. Seiner Rede entnehmen wir
die folgenden Angaben:

»Zun#chst erscheint uns die Frage der Auswahl der
Deamten, die Frage der Stellenbeseizung in der Eisenbaln-
verwaltung, namentlich der Besetzung der leitenden und he-
sonders verantwortlichen Stellen im #ulleren Betriebe wie
auch in der inneren Verwaltung von ganz besonderer Be-
deutung zu sein. Wenn die vom Herrn Minisler erstrebte
und bereits in die Wege geleitete Demokratisierung des
Verwallungskérpers von dem Grundsatz beherrseht wird,
dem wirklich Tichtigen mehr als bisher freie Bahn zu
schaffen. und dem fiir ein Amt Befihigten den Aufstieg zu
diesem Amt ohne Riicksichi auf seine Herkunft zu ermig-
lichen, so kénnen meine Freunde diese Art der Demokrati-
sierung und der Verjingung und Auffrischung durchaug
mitmachen. Zweierlei ist aber hierzu Vorbedingung. Ein-
mal, daB sich die leitenden Behorden das Recht der freien
Bestimmung iiber die Ernennung und Befsrderung der
Beamten nicht aus der Hand winden lassen (Vorginge in
Erfurt). Die zweite Vorbedingung ist, daf fiir die Auswahl
und Beforderung der Beamten wirklich nur die nach-
gewiesene sachliche Tiichtigkeit und Befdhigung zur Be-
kleidung des Amtes allein maBgebend ist. Wenn irgendwo,
so wiirde es sich hier bitter réichen, wenn bei der Auswahl
der Beamten auch hier Verdienste um die Partei durch
Aemterbeleihung belohnt wiirden."

Der Abgeordnete kommt nunmehr aul den von ihm ein-
gebrachten Antrag zu sprechen, die Staatsregierung zu
ersuchen, ,dafiir Sorge zu tragen. dal die techmnisch
und die juristisch vorgebildeten héheren
Beamtender Eisenbahnverwaltung inihren
Anstellungs- wund Beforderungsverh#lt-
nissen fiir die Zukunft grunds#atzlich
gleichgestellt werden* Esg handle sich hierbei
nicht um eine Frage perstnlicher Rivalitit zwischen den
beiden Beamtengruppen, sondern ,die Frage lautet, 20ll in
unserem gesamten Verkehrswesen der reine Verwaltungs-
&rundsatz wie bisher die ausschlaggebende Rolle spielen,
oder soll entsprechend den verinderten staatlichen, wirt-
schafflichen und sozialen Verhdlinissen der Gegenwart der
volkswirtschaftlich-technische Geist die Anerkennung und die
‘Geltung erlangen, die ihm nach-seinen Leistungen mehr und

mehr gebiihri“. Ohne die hohen Verdiensic der deutschen
Juristen schmilern zu wollen, fragl Garnich, ob ihre
Monopolsiellung noch heuie aufrechi zu erhalien isl, wo
auch andere Berufssilinde, wie der Kaulmann und der Tech-
niker, hervorragende und hewundernswerte Leistungen aui-
weigen. ,,\Wihrend aber der deutsche Ingenieur im privai-
wirtschalilichen Leben cine immer bedeutsamere Rolle spielt,
sehen wir, dafl sein Einfluff und sein Geist in der Verwal-
tung und der Leilung unscres Eisenhahnwesens, das docle
selbst das grifte technisch-wirtschaltliche Unilernchmen
Deutschlands ist{, bis auf den heuligen Tag noch nichi in dem
gleichen Mafle sich durchzusetzen vermag. Hier herrscht
immer moch die juristische Denkweise des héheren Ver-
wallungabeamien vor, des Verwallungjurisien, dor
im einzelnen zwar  Ausgezeichneles leislen mag,
(em aher seiner ganzen Frziehung und Schulung nach
cine schipferisch gestaltende Titigkeii, eine bewegliche und
wagemulige Anpassungsfihigkeil an die vorwirtsdriingenden
Forderungen des Tages naturgemif ferner liegen mubB.*

Der Redner kommt dann auf diejenigen Abiinderungen
in der Stellung der Techniker zu sprechen, die si¢h ohne
grundsitzliche Veriinderung des Verwaltungsaulbaues und
ohne finanzielle Opfer schon jelzt erreichen lassen, es sind
dies die Anstellungs- und Belérderungsver-
haltnisse. Aus der Rangliste ergiibe sich, daf.der Jurisi
nach einjihriger Probezeit unter Ernennung zum Regierungs-
assessor dauernd iibernommen wird, und nach etwa vier
Jahren ein selbstindiges Dezernat bei einer Bisenbahn-
direktion erhiilt. ,Der ‘Techniker wird aber erst nach
7% Jahren als Regierungshaumeister planm#fig angestelll.
bleibt aber dann noch lingere Zeit Hilfsarbeiter. Eine sclb-
stindige Stellung als Amisvorstand oder dergl. erhilt er
erst nach 10- bis 11jéhriger Diensizeit. Der Jurisi wird nach
acht Jahren zum Regierungsrat ernanni, der Techniker erst
nach 14% Jahren. Der Jurisi wird nach 10% Jahren plan-
mifiges Direkijonsmitglied, der Techniker erst nach 16 his
18 Jahren. Wihrend die Juristen diese Siellen aber wenig-
stens ausnahmslos erlangen, bringi es bei den Techmikern
nur die Hélfte iiberhaupt bis zum Mitglied einer Eisenbahn-
direklion.

Aug den relativen Zahlon ergibt sich bei den Direkiions-
stellen ein Verhiltnis von zwei Juristen zu drei Technikern,
bei den Stellen der Vortragenden Rite sehen wir es mit 3 : 3
schon gleich geworden. Bei den Eisenbahndirekiions-Prisi-
denten, von denen 14 Jurisien und 8 Techniker sind, ist
dieses Verhélinis aber fiir die Juristen schon doppelt so
gtinstig geworden, wihrend es endlich zum Unterstaats-
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sekretir oder gar zum Minister noch nie ein Techniker
gebracht hat, — Hiernach miissen als zurzeitdringendste
Forderungen erhoben werden erstens die Einzchrin-
kung des Hilfsarbeiterwesens, zweitens Ernenpnung zum
Regierungsrat nach einer gleichen Anzahl von Dienstjahren,
wie bei den juristischen Beamten, drittens Besetzung der
htheren und htchsten Stellen, insbesondere der Prisidenten-
stellen, ohne Rilcksichi auf die Fachrichtung, lediglich nach
dem Grundsatz der besonderen Facheignung der Beamten,
viertens Einriumung des notwendigen und erforderlichen
Einflusses fiir den Techniker auch auf den mnicht rein tech-
nischen Verwaltungsgebieten, insbesondere auf dem Gebiet
des Finanzwesens, der Wohlfahrt und der Personalien.
Hinsichtlich des zweiten Punktes, welche grundlegende
organisatorische Neugestaltung bei der zukiinftigen Reichs-

cisenbahnverwaltung zu treffen wiren, tritt der Redner fiir
eine einheitliche Ausbildung aller hoheren Eisenbahnbeamten
ein und verweist dabei auf einen .Aufsatz des Regierungs-
baumeisters Rudolphi¥)

Schliellich kommt der Abgeordnete auf die Notlage der
Regierungsbaufiihrer zu sprechen, die ja wihrend ihrer Aus-
hildung keine Besoldung erhalten, von denen aber, da der
grofbite Teil im Kriegsdienst gestanden hat, die meisten jetzt
30 und mehr Jahre alt sind. Der Standpunkt, daff es feiner
und vornehmer sei, durch seine Arbeit nichts zu verdienen,
zei grundfalsch, und es sei moralische Pflicht des Staates,
auch diesen jungen Beamten eine ausreichende Emntlohnung
zukommen zu lassen.

*) Vergleiche ..Verkelnsteehnisehe Woche vom 31 Marz 1919

Vorschlige zur Reform

In der 59. Hauplversummlung des Vereins deutscher
Ingenieure hielt Reg.-Baumeister Otio Buschbaum-
Gleiwitz cinen Vorirag, in dem er Vorschlige zur Reform
unseres Vorkehrswesens machte. Der Redner fithrte w. a.
folgendes aus:

Buschbaum glaubt nicht, daf mit dem blollen Uebergang der
Bahnen an das Reich eine sonderliche Besdcrung cintreten wird.
Unser Verkehrswesen bedarf einer villigen Umgestaltung, und
zwar sobald als miglich. Die Vorziige der preullischen Staats-
bahn sind mehr dufierlicher Natur. Die Rente bei cinem Monopol-
beirieb von dieser GriBe ist noch kein Beweis fiir seine innere
Giite. Dic preuBischen Stanisbahnen beherrschen fast vier Fiinftel
des Vorkchrs. Troiz ihrer VergroBerung haben die preuBischen
Stantsbahnen sich  den nenzeitlichen Wirtschaltsverhiltnissen
durchaus nichi angepafit. Bei allen ihren bewunderungswiirdigen
Leistungen ist ilir bLeirieblicher Wirkungsgruad, wic
das Buschmann an der Iland von zallreichen Tabellen nachzu-
weisen suchi, zuriickgegangen.

Vom Jahre 1880 bis 1911 sind die Rangicrleisinngen gestiegen,
aber das Verhillinis von Nulzlasl zur Totlast hai sich keineswegs
gebessert,  I8s sind 'zwar mancherlei iechnische Verbesserungen
geschalfen worden, so die Einfithrung des 20-i-Wagens und (er
Heifdampflokomotive. Die Einlihrung der Lufldruckbremse steht
bevor. Aber eine plunmélige Zusammenfassung des Giiterverkchrs
ist nicht erfolgi. Man hat vor dem Kriege die gute Rente durch
hohe Tarife crreicll. Die Transportkosien sind fiir manche Giiler
bei uns ganz gewnllig gewachsen. Ein Hiittenwerk, dessen Ge-
siehungskosien fiir eiserne Kniippel 10 Mill. M. betrug. mubte
dabei allein an Frachikosten 4 Mill. aulwenden. Bei einer Loko-
motive, die 80000 M. werl ist, kommen rund 15000 M. fiir Beftirde-
rungskosten in Frage. Aber die Frachtkosten diirfen nicht ins
Nebelhnfie steigon. Zwei Dritlel der Einnahmen unserer Eigen-
bahnen stammmen aus dem UGiiterverkehr. Damit er mehr ein-
bringl, muf er wirtschaftlicher gestaltet werden,

Die preufiische BEisenbahn wird immer mehr ,verwaliet”. Es
fehll das Emplinden dafiir, daB ein moglichst boher Wirkungsgrad
durch Vercinfachung des Betriebes, durch Verwendung aller lech-
nischen 'Fortschritie zu crziclen ist. Verkelr und Wirtschaft, die
doch eine innige Ebe cingchen miilien, haben sich hei uns immer
mehr und mehr zolrenni. Dezcichnend ist, dal in Bayern ein weit
bessoerer Wirkungsgrad erziclt worden isi, trolz unglinstigerer
Verhiilinisse, Ilier wurde weii weniger rangiert als in Preuflen,
troizdem és iu DBayern viel mehr kleinere und miltlere indusirielle
Betriebe gibt.

Wie ist eine Besserung zu ecrreichen? Angesichis der Tat-
sache, dafl in Preufien die Nuizleistung von 28 v. H. auf 15 v. H.
gesunken ist, mul man nachdriicklich auf cine Reform dringen,
die die Reichsoigenbabn allein nichi bringen wird. Etwas wird
ja durch Einfilhrung des 20-i-Wagens und der Lufidruckbremse
erreichl werden. Aber das diirfte hiochsiens 5—G v. H. ausmachen.
Nicht weitere Erhthung dor Tarife, sondern gute wirlschaftliche
Belriebsfithrung kann eine wirkliche Rentabilitdt unserer Bahnen
herbeifiihren. Auf ganz neuen Wegen mul} der Wirkungsgrad
unserer Bisenbahnen, die jetzi Reichssache werden, erreichi wer-
den, Bis jetz{ hat sich die Verwaltung fast ausschlieflich mit

unseres Verkehrswesens.

Fragen des Beforderungs- und Verwallungsdienstes he~chaftigt.
Die Verkehrs- und Wirischaltsausgaben traten villig in den
Hintergrund: sie miissen losgeldst werden und alle inieressierten
Kreise — Handel, Indusirie, Berghau usw, — miissen (telegenheit
huben, an ibrer Durchfithrung entscheidend mitzuarheiten, Fragen,
wie die des Ausbaues der Verkehrslinien, des Anschlusses der
Privatgleise. Errichiung der Ladeanlagen un den Eisenhahnen
miiiten von diesen Inleressenien nicht nur beguiachieli werden.
Sie hitten dabei auch cin entascheilendes Wort mitzusprechen.

Buschmann schligl zu diesem Zweck die Schaffung gemein-
wirtsehalllicher Verkelhrsdmter vor, etwa 5—7 inner-
halh des deniechen Wirtschaftsgebietes. Diese Verkelrsiimier
sollten unter einem Zentralverkehrsamt, die Ausgesialtung der
Anlagen fiir den Personen- und (Hiterverkelir in den (frofstidfen
und Industrichezirken. die Verteilung des Verkehrs auf Eisen-
bahnen und WasgserstraBen. Tarif- und Anschlubiragen regeln, An
der Spitze jedes dieser Acmier wiinschi er einen erfahrenen
Volkswirl mii fast dikintorischer Gewali.

Bevor in Preuflen 1895 die Organisation der Eisenbahuverwal-
tung kam. (dic die Techniker aus der Verwaliung zum guten Teil
heraussetzle, rechnete jede Direktion einzeln nh. 1la konnte man
auch viel leivhter selien, ob der einzelne Eisenbahubezirk wirl-
schaftlich arbeitete oder nicht. Die geplanten cinzelnen Ver-
kebrsiimier miseen wieder dafitr sorgen. dall Verkehr und Betrieb
mehr zu einer wirtschaftlichen Einleit werden. Sie werden auch
daran gehen. das Personal durch Priimien und sunsiige Einrich-
tungen an guten Verkehrsleitungen zp inleressicren.

Aher noel wichtiger als alles das ist eine Vereinfaclhung des
Voerkehrs. Dice Verkebregestaltung ist die beste, hei der ilie
Selbstkosten aller Beleiligten ein Minimum werden.  Buschmann
rihmt die Vorzuge der 40-, ja 30-t-Wagen. Zilge aus ilnen
Lhaben bei gleivher Linge die doppelte Zuglast als unsere jelzi-
wen Ziige. Redner verkennt nichi, dafl bei allgemeiner Einfiihrung
des 40-, stait des 20-t-Wagens manrhe Lageranlagen umgebaut
werden milssen. Wenn nur der Wugen einen Meter hither gebaut
wird. so lift sich schon viel gewinunen. JAuch die Puffer lassen
sieh durch Uebergelien zur selbstlitigen Mitlelkuppelung kiirzen.
In der Einfibrung des vierachsigen Wagens von 50 { Traglast
sieh{ Duschmann eines der Hauptmittel zur Verbesserung des
Giiiterverkebrs. Br verweist auf die Erfahrungen, die man mit
den 40-t-Wagen aul den Reichsbphnen in Elsafll-Lotlringen ge-
macht hai. Br verkennt nicht, dal solche Wagen auch andere
Entladennlagen verlangen. Er glaubt, dufl alle seine Reformen
sich mit einigen Milliarden durchiithren licfen. Aber bald wir-
den dic Ersparnisse, die aus der Vereinfachung des Betriebes
folgen, so grofl sein. dab in nicht zu ferner Zukunft unsere Giiter
zur Hillte, ja zum dritien Teil derjenigen Kosten befGrdert wer-
den kinnen. die sich bei der Foridauer der heutigen Betriebs-
weise mit Notwendigkeit ergeben miissen.

Die Austiihrungen des Bedners wurden mil groflem Beifall
aulgenommen. oe.

Den Bericht iiber den Verlauf der- Hauptversammlung
finden unsere Leser unter .,Vereinsmitteilungen".
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Verkehretechnik Nr. 7

Die Giiltigkeit von Fahrpreisfestsetzungen in Zustimmungsvertrégen.

In der seit langem strittigen Frage, ob die Fahrpreis-
bestimmungen in den Zustimmungsvertrigen der Bahm}nterv
nehmer mit den wegeunterhaltungspflichtigen Gemeinden
auch unter den verdnderten Wirtschaftsverhiltnissen unab-
inderlich sind, hat das Oberlandesgericht Diissel-
dorfin einem Prozel der Stadt Uerdingen gegen die Crefel-
der Stralenbahn-A.-G. die Abinderungsmoglichkeit solcher
Bestimmungen bejaht. Bei der grofien Bedeutung dieser An-
gelegenheit, die ja wohl sicherlich noch das Reichsgerichi
beschiftigen diirfte, seien nachfolgend der Tatbestand und
die Entscheidungsgriinde aus dem Urteil des Oberlandes-
gerichts ausfithrlich wiedergegeben.

Tatbestand Durch Verfrag vom 12, Mirz 1901 hat die Stadt
Uerdingen der Crefelder StraBenbahn A.-G. die Erlaubnis zur Einfibrung
des eolekivischen Betriebes auf der innerhalb der Gemeinde. Uerdingen
liegenden Bahnstrecke erteilt und ihre Zustimmung der Mitbenutzung der
Strallen iiber die in einem fritheren Vertrage festgesetzte Zeit hinaus ver-
lingert. In § 15 des Vertrages sind die von der Beklagten zu erheben-
den Fahrpreise festgesetzt. Seit dem 1. Juli 1916 erhebt die Gesellschalt
hihere Fahrpreise; der neue Tarif ist von der Aufsichtsbehtrde ge-
nehmigt, Die Stadt hat ‘auf Unterlassung der Erhebung hoherer als der
vereinbarten Fabrpreise geklagt.

Nachdem durch Urteil des Reichsgerichts vom 13. Mirz 1918 dic
Einrede der Unzuliissigkeit des Rechtsweges endgiiltiz verworfen worden
ist, hat das Landgericht durch Urteil vom 20. Dezember 1918 die Klage
abgewiesen. Dagegen hat die Kligerin Berufung erhoben mit dem
Antrage:

unter Abiinderung -des Urteils nach den Schlullantrigen des ersten

Rechiszuges zn erkennen, gegebenenfalls ihr nachzulassen, die Voll-

streckung durch Sicherheitsleisiung abzuwenden.
Die Beklagie bheantragt:

die Beryfung zuriickzuweisen, im Falle der Verurteilung ihr nach-

zulassen, die Zwangsvollstreckung durch Sicherheitslelstung abhzu-

wenden.

Die Parteien wiederholen das Vorbringen des ersten Rechtszuges und
tragen neu den Inhalt ihrer Schriftsitze vom 14, Februar (Bd. II BL 9 ff.
d. A), 15. April (BL 141f), 6..(BL 20£f), 24. (BL 25{f.) und 30. Juni
1919 (Bl 30) vor. Auf den Inbali des ersten Urteils der dort in Bezug
genommenen Schriftstiicke und der genannten Schriftsitze wird ver-
wiesen.,

Entscheidungsgriinde. Die Berufung ist in rechter Form
und Frist erhoben worden, aber micht begriindet.

Hinfiillig sind auch die Einwendungen, mit denen die Beklagie die
Rechtsgiiltigkeit des § 15 des Vertrages vom 12, Mirz 1901 ausriumen
will, Dal die Gemeinde als wegeunterhaliungspflichtige vom Unternehmer
derartige Preisbegrenzungen als Enigelt Hir die Benutzung des Weges
beanspruchen und mit ihm Vereinbarungen dariiber freffen kann, ist von
der Rechisprechung anerkannt. Weder § 6 noch § 14 des Kleinbahn-
gesetzes vom 28. Juli 1892 stehen dem entgegen; § 6 nicht, weil der Begriff
oEnigelt” ein umfassender, mnicht auf Geldanspriiche beschriinkier ist
(vergl. Gleim, Kleinbahngesetz, 4. Aufl,, 8. 1141.), § 14 nicht, weil die
Vertragsireiheit innerhalb der von der Aufsichtsbehtrde gelassenen Gren-
zen nicht beeintrichtigt ist und diese Grenzen hier nicht tiberschritien
worden sind (vergl. Urteil des Reichsgerichts vom 12. Mirz 1918 IIT 272/17).
Wenn die Beklagte meint, die Bindung sei deshalb nicht gegeben, weil
eine Festlegung bis zum Jahre 1942 den guten Sitten widerspreche
(§ 138 BGB.), so ist auch das abzuléhnen. Unternehmungen wie die der
Beklagien miissen mit langen Fristen rechnen, und wenn sle nur auf
Grund langfristiger Bindung ihrer Veriragsgegner miglich sind, ‘so ist
nicht ersichtlich, inwiefern etwns Unsittliches darin liegen soll, wenn auch
sie sich fir lange Jahre binden. Es handelt sich dabei um wirtschaftliche
Notwendigkeiten, denen sich weder der eine noch der andere Teil entziehen
kann. :

 Hiernach ist davon auszugehen, daB § 15 des Verirages eine
rechisgiiltige Verpflichtung der Beklagten darstellt, Es kann sich nur
darum handeln, ob mnachtriglich eingetretene Umstiinde sie von der Ver-
pilichtung befreit haben. :

a) DaB sich die wirtschaftlichen Voraussetzungen fir den Betrieb
der Beklagten unier Einwirkung des, Krieges bis zum 1. Juli 1916, an
welchem Tage die Tariferhthung einsetste, vollig gelindert hatten, ist
nicht besiritten worden, Die im Vergleich zu den TFriedenspreisen wum-
geheuerliche Steigerung der Materialpreise und der Lohne ist zu allgemein
bekannt, als da es dariiber niherer Darlegungen bedtirfte. Es gentigt
fiir den vorliegenden Rechtsstreif, auf die unstreitigen Zahlen hinzuweisen,
in denen sich der Verlust der Beklagten bei Innehaliung des alten Tarifs
ausdriickt: fiir das Jahr 1916 120.113,29 M. und fir das Jahr 1917 601 617,77
Mark (vergl. die Geschiifisberichte der Beklagten fiir die Geschiftsjahre
1916 und 1917 Bd. I BlL 206 d. "A)). DalB derartige Verlusizahlen inner-
halb ‘ganz lkurzer Zeit den Ruin eines Unternehmens, wie: das der Be-
klagten ist, bedeuten mitiliten, ist selbstverstindlich. Die Umstéinde, die
die auBerordentliche Steigerung der Beiriehskesten herbeigefiihrt haben,
wirken heute. wie gerichtsbekannt ist, in verstarktemy MaBe fort; sie

haben alle wirtschaftlichen Betriebe von der Art dessen der Beklagten,
allen voran die Staatsbahn, genttigt (wenn der Verlust nicht aus anderen
anBerhalb des Betriebes gelegenen Geldquellen gedeckt werden konnte), die
Betriebseinnahmen zu erhohen. Die. Kldgerin will die wunbestrittenen
Folgen der Verdnderung der Verhillinisse dadurch von sich fernhallen,
dal sie behauptet, die Betricbseinnahmen auf den in ihrem Gebiet ge-
legenen Strecken hitten sich durch Steigerung des Verkehrs derart ver-
mehrt, dal der Ausgleich fiir diese Strecken mit der Verkehrssteigerung
gegeben sei. Es kann dabingestellt bleiben, wie es sich damit verhilt.
Keinesfalls kann die Eliigerin sich darauf berufen, Sie hat den Vertrag
mit der Beklagien als einem grofien Gesamtunternehmen geschlossen und
mull dessen wirtschaftliche Lage im ganzen gegen sich gelten lassen;
es ist weder wirtschaftlich moglich, noch entspricht es dem Sinne des
Vertrages, die einzelnen Strecken in Gewinn und Verlust gesoundert zu
betrachten; wie der Beklagten es nur mit dem Riickhalt an inrem sonstigen
grofen Betriebe maglich war, die Uerdinger Strecke in Betrieb zu nehmen,
so mufl die Uerdinger Strecke an der sinkenden Eintriiglichkeit des Ganzen
und deren Folgen teilnehmen,

b) Bei Wiirdigung der Rechtslage ist von zwei Gesichtspunkten aus-
zugehen; einmal davon, daf es sich bei der streitigen Verpilichtung um
eine solche fiir 40 Jahre (1. 7. 1902 bis 31. 12, 1942) handelt, und so-
dann, daB der Vertrag ein solcher des offentlichen Rechtes ist. Aus der
Langfristigkeit folgt, daB die veriragliche Verpflichtung grundsizlich
ohne Riicksicht aui schwankende Konjunkiuren bestehen bleiben mull,
Denn daB Eohlenpreise, Lthne usw. im Laufe von 40 Jauren steigen
und fallen, ist selbsiverstiindlich, und wer eine solche Verpilichtung iiber-
nimmt, muf mit diesen Umstiinden beim Vertragsabschlufl rechnen. Die
tffentlichrechtliche Natur des Vertrages (vergl. Urteil des Reichsgerichts
in vorliegender Sache vom 12, 3, 1918) ergibt das Interesse der Allgemein-
heit an der Aufrechterhaltung des Betriebs und zugleich die Betricbs-
pflicht des Unternehmers. Die Aufrechterhaltung des Unternchmens und
damit die Brftillung der Betriebepflicht des Unternehmers st nur miglich,
wenn das Unternechmen soviel abwirf, dafl das Anlagekapital angemessen
verzinst und getilgt werden kann und die' Betriebskosten gedeckt Wwerden.
In diesem Sinne bestimmt § 14 Abs. 3 des Klcinbahngesetzes, daB bei der
Genehmigung der Beltrderungspreise durch die Aulsichtshchirde auf die
finanzielle Lage des Unternehmens und auf eine angemessene Verzinsung
und Tilgung des Anlagekapitals Rileksicht zu nehmen sei. Hierauns folgt,
dof die von der Aufsichtsbehtrde genehmigien Hochstbetrige der Befirde-
rungspreise unter dem Gesichtspunkt zu beurteilen sind, daf sic dem
Unternchmer die wirtschaftliche Aufrechterhaltung des Unternchmens er-
miglichen sollen. Ergibt sich ein Widerspruch zwischen genchmigten
Fabrpreisen und Wirtschaftlichkeit des Unternchmens, so geht vom Stand-
punkte der Aufsichisbehirde die letztere vor. Im vorliegenden Falle sind
die in § 15 des Verirages vorgesehenen Hichstbetriige der Fahrpreise
von der Aufsichisbehtrde genehmigt gewesen. Da dic Wirtschaftlichkeit
des Unternehmens wie zu a) dargelegt, mit ilmen nicht aufrechtzuerhalten
war, hat die Aufsichtsbehiérde sie fallen lassen. Ks fragt sich, ob der
Vertrag die Kraft haben kann, sie trotzdem aufrechtzuerhalten. Da die
Aufsichtsbehirde sie gemil § 14 Abs. 8 des Kleinbahngeseizes nur in der
Ueherzeugung genehmigt haben kann, daf dss Unternehmen der Beklag-
ten mit ihnen werde bestehen konnen, so sind solche Umstiinde, die jetzt
eingefreten sind, bel der Genehmigung nicht beriicksichtigt worden. Natiir-
lich hat die Beklagte, die die Preise der Aufsichtsbehérde zur Genehmi-
gung unterbreitet hat, diede Umstinde auch nieht berlicksichtigt, als sie
sich auf dieselben Preise der Kligerin gegeniiber festlegte. Hiernus er-
geben sich die ‘rechtlichen Gesichtspunkte ftir dic Entscheidung des
Rechtisstreits. )

¢) Der Krieg und die in sefnem Verlauf eingetretenen ungeheuer-
lichen Stelgerungen aller Preise sind Dinge, die mit den voraussebbaren
und regelmifigen Schwankungén der Konjunktur nichts zu tun haben.
Wenn die Beklagte sich der Kligerin gegeniiber auf 40 Jahre gebunden
hat, 'so hat- sie das nur unter Uebernahme des Risikos fiir dle normalen
Konjunkturschwenkungen tun konnen und sie hat és, wie der ‘unter b)
dergelegte  Zusammenhang ergibt, nur fiilv diese Schwonkungen getan.
Insofern weist der Vertrag daher eine Liicke auf., s ist mit Sicherheit
anzunehmen, dal die Parteien bei dem ganz ungewdshnlichen Einflub, den
der Krieg und seine Folgen ftir das Verhiiltnis hatte, eine besondere Ver-
einbarung dariiber getroffen haben wiirden, wenn sie die so geschaffenen
Verhiltnisse in den Kreis ihrer Erwiigungen gezogen hiitten. Die Liicke
mub nach den Grundsiitzen von Treu und Glauben unter Berficksichtigung
der Verkehrssitte ausgefillt werden (8% 118, 157, 242 BGB.). Es kamn
nicht zweifelhaft sein, dall die Ausfiillung hier so zu geschehen hat, dah
die Beldagte unter solchen Umstlinden, wio sie jelzt eingetreten sind, an
die veriraglich festgesetzten Hiuchsthetrfige nicht gebunden, sondern befugt
sein solle, angemessene Erhshungen vorzunchmen. Qb die von der Be-
klagten vorgenommenen Erhfhungen angemessen gind, braucht hier mnicht
untersucht zu werden. Jedenfalls entfillt bei dieser Auffassung der vom
der Kligerin erhobene Unterlassungsanspruch. :

d) Zu demselben Ergebnis fithrt die von Fleischmanu (Gruchot Bd. 61
S. 6901f.) ftir Fille der. vorliegenden Art veriretene Theorie der clausula
rebus sic stantibus. s ist nicht aweifelhaft, dal hier ,die Verinderung
der beim Vertragsahschluf vorhandenen und als fortbestehend untorstell-
ten Verhéltnisse die Grenze tiberschiritten hat, jenseits deren von einer
Erreichung der Vertragszwecke nicht mehr dic Rede sein konne™, Der
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Vertragszweck ist bei- dem vorliegénden Vertrage einerseits die Durch-
filhrung des Verkehrsunternehmens, andererseits der Schuiz der Einwohner
der Stadt Uerdingen wvor ﬁ'berm&'.ﬂ).gen Fahrpreisen. Dabei ist die lang-
fristige Bindung der Parteien weniger im Interesse der Stadt als im
Interesse des Uniernehmens bestimmt, well dieses nur so in der Lage
ist, das grolle Anlagekapital entsprechend hersuszuwirtschaften, Biilt
das Unternebmen die Wirtschaitlichkeit villig ein, ist es bei Fortdauer
der festgesetzten Fabrpreise dem Ruin ausgesetzt, so ist es selbstverstind-

lich, dal gegeniiber dem Interesse des Unternebmers sowohl als auch ‘der

Allgemeinheit an der Aufrechterhaltung des Unternehmens der Schutz der
Einwohner vor Fahrpreisen, die angesichts der neuen Verhilinisse nicht
mehr ibermiiflig sind, kein zu verwirklichender Vertragszweck mehr sein

ganzen Verfrag festgestellt werden sollen. Doch: braucht darauf hier,
wo es sich nur um die Frage der Verpflichtung aus § 15 des Vertrages
handelt, nicht eingegangen zu werden. Daf sie zutreffend den Anspruch der
Eligerin ausriumi, nimmt das Gerichi mit dem ersien Richter an. Auf
die von Crome (Archiv fiir die zivilistische Praxis Bd. 115 Heft ‘1) ent-
wickelte Theorie der Unméglichkeit der Leistung einzugehen, eriibrigt sich,
weil die Kntscheidung bereits unter zwei rechtlichen Gesichtspunkien ge-
rechiferfigt erscheint. Ihr steht in erhthtem Malle das Bedenken entgegen,
dal sie den ganzen Vertrag in Frage stellt, wo es sich nur um einen ver-
hiltnisméfig nebenséichlichen Punkt handelt, bei dessen angemessener Ab-
dnderung die iibrigen viel wichiigeren Bestimmungen u.nhsruhrt bleiben
konnen,
Hiernach war die Bernfung zuriickzuweisen.
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kann. Die Theorie fithrt zu Schwierigkeiten, wenn die Folgen fiir den
Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.
Die preufllische Eisenbahndirektion Posen

ist nunmehr aufgeldst worden.
nicht abgetretene Gebiet in Frage kommt, von den benachbarten
Direktionen {ibernommen worden.

Unterstﬂtzung des Baunes von Fiérderbahnen
aus Giffentlichen Mitteln Im Gegensaiz zu den eigent-
lichen Kleinbahnen war den sogenannten ,Forderbahnen" wegen
ihrer geringen Bedeutung fiir den Verkehr eine Unterstiitzung
aus Offentlichen Mitteln bisher versagt. Neuerdings hat die Pro-
vinz Schlesien damit begonnen, auch solche Bahnbetriebe durch
Geldbeihilfen zu unterstiitzen, und zu diesem Zwecke bestimmt,
dall fortan auch zum Bau von Fiorderbahnen Beihilfen gewihrt
werden kinnen. s kommen dabei nur Darlehen aus der Pro-
vinzialhilfskasse an Kommunalverbiinde in Frage, wobei der Pro-
vinzialverband zu der dem Schuldner obliegenden Zinsenleistung
aus eigenen Mitteln einen Zuschull filr die Dauer der Tilgungs-
zeit des Darlehens . gewiihrt. Voraussetzung hierfiir ist: 1. Til-
gung mindestens 4 v. H. 2 Nachweis der Gemeinniitzigkeit der
Anlage.
Ausfiithrung, einer guten Unterhaltung und eines dauernd sicheren
Betriebes des betreffenden Forderbahnunternehmens. Im ibrigen
hat der Provinzialverband auch sonstige Erleichterungen seiner
Unterstiitzunggbedingungen fiir Kleinbahnen beschlossen, z B. in
gewissem Umfange Gewidhrung des Zinsenzuschusses auch hei
Aufnahme von Zusatzdarlehen zur Deckung des Kursverlustes und
ferner die Erhthung des Kleinbahndarlehens bis zu % der.nach-

weisbaren Baukosten im Falle der tatsiichlichen Ueberschreitung '

- der veranschlngten Kostenbetrﬁge

Kohlennot und Eisenbahnreform. Im Vorder-
grunde der Beratungen der letzthin abgehaltenen Tagung des
preullisch-hessischen Lokomotiviithrerverbandes standen die gegen-
wiirtigen - Schwierigkeiten im Eisenbahnverkehr. Regierungsbau-
rat Leibrand wies ziffernmiGig nach, dal die Betriebsmittel
der Eisenbahnverwaltung durch die Abgaben an die Entente eine
kaum wieder gutzumachende EinbuBle erlitten hétiten. Etwa
100000 Loren seien gegenwirtig unterwegs mit den nach Frank-
reich und Polen gehenden Kohlenziigen, und die Zahl der Wagen,
die nie wieder zuriickkommen, sei auBerordentlich groB. Lau-
pert (Millheim a. d. Ruhr), der Vertreter der Lokomotwfﬂhrel,

" meinte, das schlechte Kchlenmaterial bedinge eine so ungeheure
_Arbeitsleistung des TFihrers und Heizers, daB beide mnach acht:
stiindiger Arbeitszeit vollig erachcpit geien. Es miilite dafiir ge-

sorgt werden, daB die Kohlen filr die Eisenbahn wie friither sorg-

filtig - ausgesucht wiirden. - Hierdurch wijrden sich gegen die
jetzigen Bediirfnisse 12 Millionen Zeniner Kohle oder 65 Mill. M.
jihrlich ersparen lassen. Gelieimrat Hammer vom Eisenbahn-
ministerium fithrte aus, dal wir im Frieden 21281 Lokomotiven
besafien, von denen rund 1600 in Reparatur waren. Heute besitzen

‘wir 23680 Lokomotiven, von denen 12835 betriebsunfibig sind..

Nach ‘den letzten telegraphischen Berichten besitzen die Bahn-
héte in Deutschland durchschnittlich nur fiir vier. Tage Kohlen.
Es finden fast alle Tage Beratungen mit dem Reichskohlenkom-
missar statt, der erkliire, er kbnne nicht mehr heranschaffen. Auf
diese entmutlgen.de Erklgrung haben wir allerdings dem Herrn be-
deutet, dall er Kohlen schaffen und umlernen miisse. Gegen die
Lebena:mttelachleber. “welche ihre Wagen wochenlang “stehen
‘lassen, werde man jetzt vorgehen. -Das Standgeld soll pro Tag
von 100 Mark auf 1000 Mark erhtht werden. Es wurde schliefilich
eine Entschlie]lung angenommen, in der der Verband der preu-

Thre Geschifte sind, soweit das’

8. Gewihrleistung einer zweckmifligen und dauerhaften

Bisch-hessizchen Lokomeotivfiihrer an die mafgebenden Kreise die
dringende Aufforderung richtet, auf die sofortige Lieferung guter
Lokomotivkohle hinzuwirken.

Der Wetthewerb fir die neue Eisenbahn-
briicke in Stoeckholm. Die Leitung der schwedischen
Staatsbahnen hatfe im vorigen Jahre ein Preisausschreiben fiir den
Bau einer neuen Bahnlinie nach Stockholm erlassen; . Die Haupt-
bahn von Siiden, die sogenannte westliche Stammbahn, kreuzt
gegenwiirtig innerhalb Stockholms den Schiffahrtsweg zwischen
dem Salz-See und dem Milar-See beim Séderstrém. Durch die nie-
drige Lage der Eisenbahnbriicke iiber der genannten Wasser-
straBe ist eine schwierige Verbindung des Eisenbahnverkehrs mit
der Schiffahrt entstinden. Um das Hindernis zu beseitigen, das
sich -Bahnverkehr und Schiffahri gegenseitig an diesem Punkt be-
reiten, und um iiberhaupt volle Unabh#éngigkeit zwischen der
Schiffahrt und den Landverbindungen zu erméglichen, hat man,
da eine hinreichende Erhéhung der Briicken iiber den Stderstrom
nicht in Frage kommen kann, durch Anlage einer neuen Schiff-

‘fahrisstrafle zwischen Arstavik und Hammarbysee die Moglichkeit

schaffen +wollen, auf Hochbriicken den Landverkehr iiber die
Schiffahrtswege hinwegzuleiten.

Mit Riicksicht auf die GroBe des Briickenbau-Unternehmens
und auf die Lage der Briicke in der Hauptstadt selbst glaubte
man, grolere Anspriiche an die Briicke sowohl in konstruktiver
wie in a,rchltektomscher Beziehung stellen zu miissen, und er-
lieB ein Preisausschreiben, um auf diesem Wege zu einer gitnsti-
gen Ldsung zu gelangen. Das Ergebnis des Wettbewerbs ist:

Es erhielten den ersten Preis die Maschinen-Fabrik Augsburg-
Niirnberg,' Werk 'Gustavsburg, die Tiefbau-Unternehmung Dycker-
hoff u. Widmann A.-G. in Biebrich a. Rh., Mitarbeiter Architekt
Professor Meillner in Darmstadt, und die Aktiengesellschaft
nArcus” mit den Architekten Sven Jonsson und Olof Lundgren
in Stockholm; den zweiten Preis das Briickenbauburesu Nilsson
n. Co. mit Ernst Nilsson, Nils Bolinder, -Gustaf Cervin, S. Kasar-
nowsky wund Architekt Martin Westerberg in Stockholm; den
-dritten  Preis Fried. Krupp, Aktiengesellschaft, I‘nednch«.*&lfred»
Hiitte, Abt. Eisenbauwerkstéitten Rheinhausen, Griin u. Bilfinger
in Mannheim und Bauverwaltung Fried. Erupp in Essen. An- -
gekaunft wurden die Entwiirfe von H. Kreuger und Otfo Linton in
Stockholm und der Entwurf der Aktiengesellschaft Skanska Ce-
mentgjuteriet in Stockholm, A. G. Titan in Kopenhagen und Ar-
chitekt Torben Grut in Stockholm.

~ Eine unmittelpare Bahnverbindung Breslau—
Warschau Im Zusammenhang mit der Ratifikation des Frie-
densvertrages' ist der Plan der Herstellung einer unmittelbaren
Bahnverbindung Breslau—Warschau wieder anfgenommen worden.
Wiahrend des Krieges hatte sich zur Vorbereitung diéses Bahn-
baues, der fiir den kilnftigen Handelsverkehr zwischen Polen und
Deutschland von Wichtigkeit ist, eine Gesellschaft von .Inter-
essenten Polens und Schlesiens ams den beteiligten Kreisen und
Stadten gebildet. Der Vorentwurf fiir den Bau der Bahn ist im
Auftrage dieser . Gesellschaft, - deren Geschéftafithrer die Stadt
Breslau ist, in allen technischen und zahlenméfigen Einzelheiten
beendet. | Nunmehr hat der Magistrat von Breslau, wie das Ver-
liehrsamt der Stadt Breslau mitteilt, in besonderen Anirigen an
den Reichskanzler, den Reichsminister der Auswirtigen Ange-
legenheiten, den -Reichsverkehrsminister und den Minister der
sffentlichen. Arbeiten gebeten, bei den- Verhandlungen mit Polen
darquf hinzuwirken, daB diese Bahm, die eine Lebensfrage fiir
Schlesien ist, méglichst bald gebaut werde,
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Verkehrstechnik Npr. 7

Kraftfahrwesen.

Die staatliche Unterstutzung der Kraft-
verkehrsgesellschaften die dur:h Umwandlung der
Kroftverkehrsimter in Gesellschaften m. h. 1I. entstanden. soll
kiinftig fortfallen. Das Reichsamt fur Luft- wed Kraftfahrwesen
beabsichtigt, diese Gesellschalten ganz nuf eigene Fiifle zu slellen.
Wihrend aber bisher als Gesellschaltar dieser gemcinniilzigen
Unternehmungen nur das Reich. der Staat. die weiteren Kom-
quunalverbinde sowie die Stadt- und Landkreise vorgesehen waren,
=oll jetzt auch die Beteiligung von "Privatkapital zugelassen und
das Verbut der Abiretung von Geschiiftsanteilen an Private auf-
gehoben werden. Der urspriingliche Plan, die Betriebe unter Um-
stinden durch das Reich zu itbernehmen und sie in einer Zentral-
verkehrsgesellschaft staatlich zu vereinigen. wurde ganz fallen
gelassen. Um den Gesellschaften das Gedeihen nach Moglichkeit
zu erleichtern. wurde ferner in Aussicht genommen, ihnen aufler
der bisherigen Giiterheftrderung auch den Personenverkehr frei-
sugeben und die flir diese privaten Gesellschaften aullerordeni-
lich gefilhrliche Konkurrenz der Reichspost zu unterbinden. Der
Post, die bisher fiir sich allein das Recht in Anspruch nahm, Per-
sonenlinien einzuricvhten. ohne sich gleichzeilig mit der weniger
eintriiglichen Giiterbefirderung zu hefassen. soll kinftg keinerlei
Einspruchsrechi gegeniiber privaien Linien eingeriumi werden,
die sich auch mit Personenbefdrderung befassen wollen. Als kiinf-
tiges Bindeglied zwischen den privaten Kraftverkehrsgesellschaf-
ten und dem Reichsamt ist cine Zentralstelle in Aussicht ge-
nolmen.

Eine Reilie-von Wetthewerben, die sich vornehmlich
auf Auflenbeleuchiungen der Kraftfahrzeuge (Seitenlaternen,
Scheinwerfer, Kennzeichen) und auf die IFestsiellung der ge-
eigneisten Sigualinstrumente fiir Kraftfuhrzeuge, sowohl fiir den
stadt- wie auch fiir den Ueberlandverkehr, erstrecken, und deren
Ergebnisse fur die in .\ussicht genommene Neubearbeitung der
Verkehrsordnung fiir Kraftfahrzeuge verwendet werden sollen.
werden demniichei voin Automobilklub ven Deutsehland ausge-
sehriehen werden. Glelchzeitig mit diesen Wetthewerben sollen
noch einige weitere Pritfungen stattfinden. so z. B. eine solche
der zweckentsprechenden Wegekennzeichen fir den
Kraftwagenverkelhr. Mit Riicksicht auf die grofle Zahl der fiir
diese Wetthewerbe in Betracht kommenden Firmen uml die
Mannigfaltigkeit der zu pridenden Gegenstinde kann mit Sicher-
heit auf auBergewdlnlith starke Beteilinung gerechinet werden.
um so mehr. als die heteiligle Tndustrie. abgesehen von dem inter-
nationalen Wettbewerh fiir Azetylen-Lampen im Jalre 1903, bisher
keine Gelegenheit hatte, sich an derurtigen Priiffungen zu heteili-
gen, Das Reichsamt flir Lufi- und Kraftfalirwesen hringel diesen
Welthewerben besonderes Interesse enlgegel.

Das Freiwillige Automobil-Korpsin Deoutseh-
land, an dessen Spitze Prinz Wallemar von DPreufien siand, hat
sich jeilzt aufgelist. In den Rilumen ded Aulomobilkluhs von
Dieutschland fand unfer dem Vorsitz von (ieheimrat Buxen-
stein eine Abscliedsfeier statt. der viele Mitglieder des Korps
beiwohnten, Zu den Auwesenden gehirle uuch (General Ludendorfi.
der in ciner Ansprache aul die groben Verdienste hinwies. die
sich die Mitglieder des Korps im Ielde erworben lahen. Das
Korps zdhlte zuletzt 400 Mitglieder, Das colwa 60000 M. hetra-
gende Vermdgen soll dem Deutschen Offiziershud zufalion,

FluB- und Seeschiffahrt,

Weitgehende Ausnutzuug der Schiflahrel zur
Entlastung der Eiscuhahnen Nach einer amtlichen
Meldung haben innerhalb des Reichsverkehrsministeriums Bespre-
thungen stattgefunden, um die MaBnahmen festzulegen, dic zur
Linderung der Verkehrsnot erforderlich sind. Fiir eine wirksame
Entlastung der Eisenbahn durch die Schiffahrt kommi es mehr
lenn je darauf an. daB der Kahnraum in vollem Umfange aus-
seniitzt und besonders fiir die lebenswichtigen Frachien verwendet
wird. Von den Bestimmungen. die wihrend des Krieges erlaesen
worden sind, um eine erhthte Transporileistung auf den Wasser-
straBen zu erzielen, kann daher noch nicht Abstand genommen
werden. Insbesondere sieht sich das Reichsverkehrsminisierium
veranlabt. die Bundesratsverordnungen vom 18. Augusi 1917 auf-
rechizuerhalten, die die Biklung von Schiffahrtsverbinden regeln
und zur.Gewinnung des nttigen EKahnraums ftir bestimmte Trans-
porte uiitigenfalls Beschlagnahmen vorsehen.

Die bisherige Schiffahrtsabteilung beim Chef des IFeldeisen-
hahnwesens, die nunmehr dem Reichsverkehrsministerium unter-
stellt wurde, wird von den ihr durch jene Verordnungen einge-
riumten besonderen Befugnissen jeweils nach besonderer Anwei-
sung des Reichsverkehrsministers Gebrauch machen. Besondere
Beachtung wird dem Freimachen der mancherorts noch zu Lager-
zwecken verwendeten K#hne geschenkt werden. Die Beratungen
werden fortgesetzt, weitere Einzelanordnungen auch auf dem Ge-
biete des Eisenbahnwesens sind zu erwarten.

Endlich scleint also bei den maBgebenden amilichen Stellen
die Ansicht durchgedrungen zu sein, dafl sich eine wirkliche Lin-
derung der Verkehrsnot nur von einem planméfigen Ineinander-
greifen aller in Betracht kommenden Verkehrseinrichtungen er-
hoffen liBt. Wenn erst ein Wille herrscht, wo bisher so viele
Meinungen ausschlaggebend waren, werden sich auch die traurigen
Verhilltnisse bald bessern. die gegenwirtig den Wiederaufban un-
serer Wirtschaft so sehr hindern.

Erweiterung des Malmder Freihafens. Die Mal-
mier Stadtveriretung hal eine Vorlage angenommen, die zur Er-
weiterung des dortigen Freihafens einen Betrag von 1 Mill, K.
und zum Bau cines Speichers am Freihafen 13 Mill. Kr. fordert.
Vom Staal soll cin ZuschuBl gefordert werden, damit man durch
Eisbrecher den Malmger Hafen den ganzen Winter hindurch
offenhalien kann.

Die Oelfenerunyg in der Schiffabrt. Bemerkens-
wert sind die Ergebnisse, die von zwei gleichartigen amerikani-
schen Dampfern erziclt wurden, die zwischen New York und Santos
liefen und verschiedene Foucrungsarien anwandlen. [las eine
Schiff, das Kohlenfeuerupg bhatte, brauchic liir die Reise 24 Tage
und & Stunden, wiihrend das Schilf mit Oecllouerung die Reise in
21 Tagen und 13 Stunden machie. Das lelztgennnnie Schiff lief
eine Seemeile mehr und konnte eine gleichmifligere (teschwindig-
keit hallen. TUniler der Voraussclzung, dal die Ausgaben {iir
Kohlen und Ocl die gleichen simd, werden bei ciner Reise 300 Doll.
an Lohnung gespart. Aullerdem kann cin Schiff mit Oelfonerung
T00 t mehr Ladung einnelimen, was als cin Gewinn von 3300 Doll.
verauschlagt wird, Im Laufe eines Jahres kiénnie das Schiff mit
Oelfencrung mindestens zwei Reisen mehr als  das Schilf mil
Kobhlenfenerung machen.

Bei einem Vergleich zwischen cinem gewidhnlichen Dampler
und einem Motorschiff, die Reisen von Europa um das Kap ITorn
nach San Francisco und durch den Suezkanal nach Turopa aus-
fiihren, ergibt sich, daf der Dampler 8500 t Kohlen verbrauchi
und die Reise mindestens vierzehnmal unterbrechen mull, uwm
Kohlen cinzunelhmen. wogegen das Motorschifl 1446 { Oel braucht
und die Reise um die Erde ganz durchfiihren kann, ohne den Oel-
vorral erneunern zu miissen. In sonsliger Beziehung orgibl sich
das Verhiilinis zwischen diesen Deiden Schiffen aus [olgender
Gogeniiberstellung:

Dampler Molorschiff
Dauner der Reise . 300 Tage 236 Tage
Ladung 7500 1 8500 1
Heiger 5 o oz 2 v 5 & 14 —
Maschineupersonal . . . 19 13
Tage auf See . . . . . 183 183
Tage im llalen . . . . 117 96

Der amerikanische ,,Shipping Board" crrichtel zurzeit auf der
frither dédnischen Insel St. Thomas (Kleine 'Antillen) ein Gebiude,
s 110 000 { Heizdl fassen soll. Das Depot wird wahrscheinlich
hereit sein, Schiffe schon in diesem Monal mit Oel zu versehen.
Ein #dhnliches Depot wird auf den Azoren bei Ponta Delgads ge-
bant werden,

Luftverkehr.

Ueber die Weiterentwicklung der Weltluft-
fahrt geben nachstehende Ausfithrungen ecinigen Aulschlufi.

Der Lufidienst London—Paris hat wihrend der erslen siehen
Wochen iiber 25000 englische Meilen in der Luf{ bhewdlligt. Von
den ersten 42 Flugtagen waren 30 Tage zum Fliegen des schlech-
ten Wetters wegen ungiinstigz. Trotzdem wurden 97 v. 11, aller
Fliige durchgefithri. Nur ein Flugzeug blieb wegen Motors shadeus
unterwegs liegen. Die Durchschnittssiundengeschwindigkeit der
Flugzeuge betrug 185 km. Die Fluggiiste wurden in London von
Piceadilly zum Flugplatz Hounslow hinausgefahren, und innerhalb
zwei Stunden nach der Landung in Te Bourget im Kraftwagen
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nach Paris gebracht. Die Kosten fiir jeden Flug hetragen
400 Schilling fir den Fluggast. Der eilige Geschiftsmann ge-
winnt durch Benutzung des Flugverkehrs weit tiber vier Stunden.
Wiahrend der ersten ftinf Wochen wurden durchschnittlich je
15 Fliige nach jeder Richtung durchgefithrt, und jedesmal 219 Flug-
giiste und 6000 Pfund Frachtgewicht mitgefiihrt, Die Durch-
schnittszeit fiir Postbeforderung betriigt in beiden Richtungen
2% Stunden.

In Stidamerika hat die brasilianische Regicrung die noti-
gen Mittel fiir einen geregelien Lufipostdienst ausgeworfen.
Auflerdem hat die englische Huandley-Page-Gesellschaft von der
brasilianischen Reglerung die erste vollstindige Luftfabrt-Kon-
zession filr Brasilien und fiir die Luftverbindung von Pernambuco
nach Buenos Aires (Argentinien) und die dazwischen liegenden
Stiadte erhalten.

In Buenos Aires (Argentinien) hat sich eine franzésisch-
argentinische Lufttransport-Kompagnie gebildet.

Die chinesische Regierung ist mit der englischen
Firma Vickers zwecks Lieferung einer grieren Anzahl von
Vickers-Vimy-Handelsflugzeugen, #hnlich der Bauart, mnit der
Capl. Alcock den Aflantischen Ozean iiberflogen hat. in Ver-
bindung getreten. Die chinesische Regierung hat ferner 18000600
Pfund in Sehatzanweisungen zur Entwicklung des Handelsflug-
wesens und Einrichtung von Flugplitzen uaw. bewilligi.

Die japanische Regierung ‘hat 125 Millionen Yen zur
Forderung ihres Flugwesens ausgeworfen. Eine neu geschoHene
Fliegerschule wird den Flugunterricht fiir alle Heer¢sformationen
in dic Wege. lciten,

Ein tschechisch-deuischer Flugdienst. Die
Reichsregierung und die der ischecho-slowakischen Republik
nnierhandeln iiber die Einrichiung cines regelmifiigen Post- und
Passagierluftverkehrs mit Dresden als Ausgangspunkt. Beide Re-
gierungen stchen dem Plane wohlwollend gegeniiber.

Eine ncue Lufi_\‘erkehrﬂgeﬁell schafit wurde in
Ziirich gegriindet mit demn Zweck. eine Luftverkehrslinie Ziirich—
Stockholm iiber Genf—Berlin zu errichiewn.

Stindige Fluglinien England—Skandinavien.
Wie der Londoner Mitarbeiter von .Iolitiken™ erfihrt, beschiiftigl
man’ sich in-England mii Plinen zu einer regelmiBligen Lufischifi-
verbindung zwischen England, Dinemark und Norwegen. In den
néichsten Tagen crscheint ecin diesheziiglicher Prosfiekt dér Ge-
scllschalt ,,Greai Norihern Aecrial Syndieate”, und zum Friih-
jalir kann man die Errichiung der Linien erwarten. Man beab-
sichligl, ein Lulischiff kloinerer Bauarl zu benutzon, das imstande
ist, 30—10 Fahrgisie zu befordern. An Linien sollen errichtet
werden: London—EKopenhagen, London—Christiania. Diese Schiffe
sollen sehr luxurits ausgestaitet, die Preise miBig werden, und
zwar sollen sie die ITilfte des Meilenpreises der jetzt geltenden
gehr niedrigen englischen Auiomobillaxen betragen. Spiiter will
man grifere Schiffe fiir lingere Fahrten bauen lassen, die
150 Passagiere aufnehmen kinnen.

Die 6. internationale Flugzcugausstellung
wird vom 19. DNezember 1919 bis 4. Januar 1920 in Paris im Grand

Palais stattfinden, Die Ausstellung wird auBer Flugzeugen und
Motoren auch Werkzengmaschinen. Motorboote. Marinemotoren.
Spezialmaschinen und Rohstoffe umfassen.

Nachrichtenverkehr.

Die Postbefdrderung nach Uebersee. Briefpost-
sendungen aus dem unbesetzten Deutschland nach Uebersee werden
gegenwirtig wuf drei Wegen befordert:

1. Vorgugsweise iiber Holland nach England und von dort mit
britischen Dampfern elwa zweimal wochentlich nach Amerika. Die
Schlufzeiten auf den Postanstalten fiir diese Postabginge lassen
sich vorlaufig nicht festsetzen, weil die Abfahrizeiten der Dampler
wegen ihrer Unregelmiifligkeit im voraus nicht genau angegeben
werden kionnen. Die britische Postverwaltung hat versprochen.
die deutsche Post mnach iiberseeischen Lindern unaufgehalten
weiterzubefrdern.

2. Mit Postdampfern der Holland-Amerika-Isinie ab Rotterdam
oler der Skandinavien-Amerika-Linie ab Euvpenhagen. Diese Be-
férderungsgelegenheit bietet sich seltener.

3. Mit amerikanischen Dampfern ab Hamburg nach den Ver-

emigten Stanten. Posipakete werden ausschlielllich auf diesem
Wego befbrdert.

Briefe amf dem zn 2. und 3. angegebenen Befdrderungswege.
die mit direkten Duampfern, d. h. solchen. die nicht franzisische
oder englische ‘Hifen anlaufen, mach Amerika befirdert werden
sollen, miissen mit dem Leitvermerk .mit direktem Duampfer* wer-
gehen werden; Wdoch mull der Absender damit rechnen, dall diese
Briefe mit einer Beforderungstrist bis zu 20 und mehr Tagen zu
rechnen lhaben. Die Abfahrtzeiten dicser Dumpler sind norh zu
unregelmiBig., um im voraus festgesetzt zu werden.

Auntuomatisehes Telephon 1n Stoekholn. Die
schwedische Postverwaltung beabsichtigt, das Stockholmer
Telephonnetz fiir automatischen Beirieb umzugestalien. Man hat
Kostenanschifige ven drei schwedischen Firmen, der amerika-
nischen Western Electric Co. und von Siemens & Ilalske ein-
gelordert.

Geber, eine allskaundinavisehe Pustuniom
ist auf der vor kurzem abgeschluossenen PYostkonferenz in
Clristiania ein Uebereinkommen erziclt worden. Der dazu ge-
machie Vorschlag soll den in Frage kommenden Regierungen zur
Begutachtung vorgelegl werden. Man will in der Ilaupisache
versuchen, ein gemeinsames Purio fiir Paketpost bei uallen Sen-
dungen zwischen Skandinavien und Amerika cinzufithren.

Die drahtlose Telggraphie in der Schilf-
fahrt. Das Hydrographic Oftice in ‘Washingion gibt bekannt.
dab vom 1. Januar 1920 ab die Wellenlinge fiir simtliche ameri-
kanische Dampfer urd fiir simtliche drahtlose Schiffsstationen an
der amerikanischen XKiiste auf 750 m zu bringen ist. Die Han-
delsschitffc sind angewiesen, bis zu diesem Zeitpunki ihre draht-
losen Apparate, die bisher in der Mchrzahl auf cine Wellenliinge
vun 600 m eingerichtet waren, auf 750 m umzuiindern.

Verschiedenes.

Der Verbrauch an Dampfkraft durch die
deutsche Industrie. An der Spitze sieht die Eigenbahn m?t
etwa 7% Mill. PS, dann folgt das Berg- und Hittenwesen mit
rund 1 Mill, dann die (jetzt darniedergebrochene) Textilindustrie
mit 14 Mill,, donn die Nahrungs- und Genuﬁmitteldnduaf.rie mit
rund, 400 000, die Schiffahri mit 800000 PS. Hierauf Steine- und
Erdenindustrie (Zement!) mit 180000, in kleinerem Abstand die
Maschinenindustrie (rund 170 000). Fiir die Papierfabriken, deren
Kohlenverbrauch mit Vorliehe als so ,enorm” hingestellt wird,
geniigen 90000 PS, fir die Druockereien 11000 Ps. )

Insgesamt wurde im Eisenbahnbetrieb fast dreimal soviel
Dampfkraft verbrauchi, als in allen anderen Industriezweigen zu-
sammengonommen.

Die neungegrindete Universitdt in Hamburg
hai auch die Verkehrgwissenschaften in ihren Lehrplan aufge-

nommen. Den Lehmuftrag hat der nach Hamburg berufene Ober-
regierungsrat Dr. K. Giese erhalten, von dem ein Werk ither
das Seefrachttarifwesen erschienen ist. Er wird in diesem
Semester iiber ,Das Verkehrswesen wunier besonderer Beriick-
pichtigung des Eisenbahn- und Seeverkehrs” lesen.

Friedensaufgaben der Heereswerkstiatten.
An die schwierige Frage der Schaffung neuer Aufgaben fiir die
ehemaligen Heereswerkstitten kniipft ein Preisausschreiben an.
dos des Reichewerk Spandau, die grifite unserer stantlichen
Heereswerkstitien, erlilft. Es wird dort die Aufgabe gestellf,
wohl durchdachte mnd durchgearbeitete Vorschlige fiir die Auf-
nahme neuner TFabrikationsgebiete zu machen. Fiir die besten
Lésungen werden Preise von 10000, 5000, 3000 und 2000 M. aus-
gesetzt. Es ist anzunehmen, dal die Hohe der Preise auch wirk-
lich sachverstiindigen Ingenieuren und EKaufleuten einen Anreiz
zu griindlicher Durcharbeitung von Vorschligen bieten wird. Das
Preisrichteramt ist neben Herren der Verwaltung einigen bekann-
ten Hochschullehrern zugedacht, die auf dem QGebiete der Fabri-
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Verschiedenes,

Verkehrstechnils Nr.

kation und der industriellen Verhiltnisse besonders erfahren
sind. Ueber die Einzelheiten des Preisausschreibens sowie der
Anlagen, die in Spa.ndau auf Friedensfabrikation umgestellt wer-
den sollen, klirt eine kleine Broschiire auf, die das Reichswerk
Spandau fir die Teilnehmer am Wetthewerh herausgegeben hat.

Der Einflub des Krieges auf die Arbeiter-
verhiltnisse in der deutschen Industrie spiegelt
gich deutlich wieder in den Mitteilungen des Siemens-Konzerns
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fiber die Verschiehungen in der Kopizahl der
Riesenunternehmens:
Die Bewegung - unter unserer Arbeiterschaft ist in Abbil-

Belegschaft dieses

zahlen zuriick. Interessant ist es dabei, die Verteilung der
minnlichen und weiblichen Arbeitskrifte zu verfolgen. Wihrend
im Frnieden Frauen nur ¥ . unserer Belegschalt ausmachten,
nahmen sie im Eriege allm#hlich die gute Hilfte der Belegschadt
fiir sich in Anspruch. Die Kopizahl der Minner dagegen dnderte
sich im Kriege nur unbedeutend, sie nahm erst ganz allmihlich zu
Beginn des Jahres 1917 zu, der Hauptbedarf an Arbeitekriiften
mubte aber durch Frauenarbeit gedeckt werden, und der ganze
Zwwachs unserer Belegschaft ist amsschliefilich aul die Zunahme
der iFramenarbeit muriickeufiihren. Diese Franenarbeit war. es
auch, das geht deutlich aus dem gezeigten Schaubild hervor, die
diirch den Ansibrush der Revolution am stirksten von Intlasstingen
betroffen worden ist.

Andere Verhiiltnisse als bei der Arbeiterschaft finden sich bei
der Veriinderung der Kopfzahl unserer Angestelltensehaft in Ab-
bildung 2. Auch diese Zahl ist anfiinglich gefallen. Ein Drittel der
Angestellten wurde eingezogen. Nach dem Oktober 1914 stieg
auch die Zahl der Angestellten wieder an, jedoeh keineswegs in
go starkem MaBe wie die der Arbeiterschaft. BEs blieb sich vielmehr
die Kopfzahl der miinnlichen Angestellten withrend des Krieges
fast vollig gleich, sie stieg erst nach Ausbruch der Revolution
infolge der Wiedereinstellung der zuriickkehrenden Kriegsteil-
nehmer, Der Mehrbedar] mufite anssehlieflich dureh Franen-
arbeit gedeckt werden, und die Zahl der weiblichen Angestellten
nahm stindig zu. Wihrend wir im Irieden in «der Angestellten-
schalt nur 6,5 v. II. weibliche Krifte hatton, stieg im Krieg der
Amteil dieser weiblichen Kriifte auf 37 v. II. Ia zeigl sich also
auch hier, in wie starkem Umfange weibliche Arbeitskriifte im

-Kriege zur Erledigung der Riesenaufgaben, die sich deor deuischen

Industrie stellten, in Anspruch genommen werden mubBten.

Auch die Zahlen der ins Feld gezogenen Angestellton und
Arbeiter der Siemenswerke geben einigo interessanto Schlulifolge-
rungen. Einberufen waren insggesamt von unseren Siomenswerken
46 400 Mann, davon 9675 Angestellle. Von dieser Gesmntzahl
sind 2634 (5,7 v. I.) gefallen, 44 v. Il. verwundet, 0,14 v. I, ver-
mift und 0,6 v. H. in Gelfangenschalt geraten. Diese Zahlen ver-
teilen sich jedoch anl Angestellle und Arheiterschalt goany ver-
schieden. Von den eivberufenen Avbeitern aind gefallen 1748
Mann (4.8 v. H. der Einberufenen), verwundet 1290 (3,6 v. H.),
vermilit 128 (0,3 v. M) und in Gefangensehalt goraton 169
(06 v. ), so dall sich die Gesamiverluste auf 3835 Mann
(9,1 v. H.}) belaufen.

Die Verluste der Angestellten dagesmen waren verhiiltnis-
mifig viel grifler. Es sind gefallen 886 Mann (9,2 v. I der
Einberufenen), verwundet 745 (7,7 v. H.), vermilt 73 (0,7 v. H.)
und in Gefangenschaft geraten 134 (1,4 v. TL); die Gesmntverluste
der Angestollten haben also 1838 Mann (19 v. II. der Binberufencn)

dung 1 festgehalten. Die Gesamtzahl sank zuniichst auf betragen. Der Grund ditrfie darin liegen, daf unsere Angestell-
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ihren Tiefstand, ist aber seitdem entsprechend den immer steigen- ten vielfach Tiihrerposten im Xriege bekloideten und also

den Materm}&nforderungm des Teldheeres stindig gewnchsen.
Den Hﬁhepunkt haben wir erst im Herbst 1918 erreichi, er brachte
uns eine Belegschaft, die. 1,35mal so groB war wie diejenige zu
Friedenszeiten. Der Ausbruch der Revolution hette einem gewal-
tigen Sturz zur Folge und brachte uns wieder:auf die Friedens-

stiirker der feindlichen Binwirkung ausgeselzt waren.

2989 (6,4 v. H.) der Einberufenen haben das Eiserne Kreuz
(188 darunter das TFiserne Kreuz I. Klasse) erhalten; sonstige
Anszeichnungen sind 1115 (24 v. H.) Angestellien und Arbeitern
zuteil geworden.
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Patentberichte.

Deutsche Patente des Eisenbahnwesens.

Patentanmeldungen: 20e. 1 R. 46808. — Risenbahn-
wagenkupplung. — Hans Rett, Niirnberg, Welserstr. 57. 25, 11. 18.

20e. 13. B. 90545. — Selbsttitige Kupplung fiir Eisenbahn-
fahrzénge. — Friedrich Berphardt, Gelsenkirchen-Bismarck, Wil-
helmstr. 163. 27, 8. 19.

20 e. 25. 'W. 51 744. — Hydraulischer Fahrzeugpuffer. — Wag-
gon-Fabrik A.-G., Uerdingen, Rhein. 21. 11, 18

20i. 5. L. 48663. — Weichenstellvorrichtung. — Hubert Le-
maire, Stuttgart, Ostendstr. 77. 2. 8, 19.

5b. 11. F. 44839, — Fahrbarer Beladebagger fiir triimmer-
formiges Gut; Zus. z. Anm. F. 43 960. — Hermann Franke, Han-
nover, Bemeroder Str, 42. 25, 6. 19,

20 a, 12, 'W. 51198. — Uebereinander hinweg fahrbare Hinge-
bahnwagen, — IFritz Witte, Braunschweig, Cyriaksring 5. 1. 8. 18.

20¢c. 14 A. 30775, — Giiterwagen, der durch Aufstellen von
Bodenteilen in einen Selbstentlader umgewandelt werden kann, —
Aktiengesellschalt flir TFabrikation von Eisenbahnmaterial zu
Gorlitz, Gorlitz. 22, 7. 18.

20 e. 8. 51, 32 312. — Solbsiiitige Eisenbahnwagenkupplung. —
Irritz Steinberg, ITamburg, Collausir. 5. 25, 8. 19.

20f 35, K. 66891, — Kondensationsanlage fiir Dampifanr-
zeuge mit Lufiswugebremsen. — Franz Kee, Prag. 9. 8. 18.

Patenterteilungen: 54. 5, 316 74, — Tangvorrichtung
fiir Fabrzeuge von Schrigbabnen. — Ernst Hesse, Beuthen Ob.-
Schles., Parallelstr. 1. 1. 4. 19,

204. 18. 816 907, — Schmierpolstergestell {ilr Bisenbahnwagen-
Achsbuchson, — I[Termann Klein u. Sthue, Knmen i. Westf. 16. 6. 14,

20 e. 7. 316 861. — Sclhsttitige Eisenbaln-Doppelkuppelung. —
Gustavy Bayer, Niirnberg, Konigstr. 3. 9.5.19.

20 0. 8, 816908, — Wagenkupplung. — Karl Thiel, Hannover,
Steintorfeldstr. 12. 15.1.19,

20e. 1. 316909, — Seclbsitiitige Eisenbahnkupplung., — Mai-
thitus Kurlz, Stuttgart-Gaisburg, Eichweg 27. 24.9.16.

20 g. 1. 816 898. — Drehscheibe aus gelenkig zusummenhiingen-
den Drohscheibentoilen; Zus, z Pat, 276 853. — Fa. Joseph Vigeole,
Manuhoim, 20. 3. 14,

- 2014, 4. 316862, — Gleisverbindung  in millels Gleisriick-
maschine seitlich verschiebbaron Baggergleisen. — Carl Dinnen-
dabl, Horrem, Bez. Célun. 14.10.17,

20i. 10, 816 863. — Signal mit Tliissigkcitsantrieb und Halt-
falloinrichiung. — Siemens u. IHalske Akt.-Ges.,, Siemensstadt bei
Berlin, 18,12, 18,

Deutseche Patente des Strallenbahnwesens.

Patentanmeldungen: 20.1.21. A, 81434, — Aus mehre-
ren Gliedern besichondes clekirisch beiriebenes Fahrzoug, — Ak-
tiengoesollschalt Brown, Boveri & Cie., Baden/Schweiz. 15.2.19.

20, 1. 21. B. 88981. — Kupplung zwischen Antrieb und Trieb-
rad, inshesondere [liir elektrische Fabrzeuge. — Berliner Ma-
.schinenbau-Actien-Gesellschalt vormals L. Schwarizkopff, Berlin,
4, 4. 19,

Patentertecilungen: 20i 17. 317000. — Vom Motor-
wagen aus bedionbare clekirische Weichenstellvorrichtung., — Kurt
Teicke, Elbing, Wilhelmstr. 36. 3.5.19.

Deutsche Patente des Kraftfahrwesens.

Patentanmeldungen: 46e 21. 8. 49165, — Kiihler, ins-
besondere fiir Fahrzeugmotoren. — Siddeutsche Kithlerfabrik
Feuerbach-Stuitgart. 26.10.18.

Patentértoilungen: 46a. 8. 816 920. — Vier- oder mehr-
zylindriger Verbrennungsmotor., — Dr. Ing. Herbert Baer, Breslau,
Porkstr. 25a. 6. 10. 18.

46 a. 80. 816 923. — Explosionskraftmaschine mit gegeniiber-
liegenden Zylindern, — Albert Roder, Fiirth, Bayern, Moststr. 25.
17. 9. 18.

46c, 5. 208599, ,K“ —
anaschinen. — Johann Schiitte,
29. 3. 16.

46 ¢, 27. 816874, — Vorrichtung zur Erleichterung des An-
kurbelns von Automobilmotoren. — Willy Stangl, Miinchen.
26..-7, 16;

63c. 16, 816777, — Amntriebsvorrichtung fiir die Hinterachse
von Motorwagen. — Edmund Rumpler, Charlottenburg, Kaiser-
damm 384. 12,3.15.

Deutsche Patente des Luftverkehrswesens.

Patenterteilungen: 77h 6. 300189 ,K* — Moior zum
Antrieb ven Propellern. — Daimler-Motoren-Gesellschaft, Stutt-
gart-Untertiivkheim, 11.4. 15,

Getriche fitlr Verbrennungskraft-
Charlottenburg, Stieinplatz 2.

77h. 9. 316 987. — Fahrgestell mit pneumatischer Abfederung.
— Otwi-Werke m. b. H., Bremen. 28. 2. 18.

Deutsche Patente des Wasserverkehrswesenas.

Patentanmeldungen: 13d. 4. Sch. 55249. — Heizrohr-
fiberhitzer fiir Schiffszylinderkessel. — Schmidtsche Heilldampi-
Gesellschaft m. b. H., Cassel-Wilhelmshshe. 17.5.19.

21a. 71. H. 71397. — Anordnung fiir drahtlose Nachrichten-
ithermittlung von Schiffen aus mittels Stromlinientelegraphie.
— Dr. Erich F. Huth, G. m. h.. H. u. Dr. Siegmund Loewe, Berlin,
Wilhelmstr, 130/132. .
(Mitgeteilt von Patentanwalt Dr. Fritz Warschauer- Berlin)

Vereinsmitteilungen.

Verein Deutscher Straflenbahn- nnd Klein-
bahn-Verwaltungen, Berlin SW 11, Dessauer Str, 1. Viel-
fache Anfragen geben uns zu der Mitteilung Anlafl, dafl bis zur
Verteilung der Dienstvorschriften fiir ‘die Betriebsbeamten der
nebenbahniihnlichen Kleinhahnen noch einige Zeit vergehen wird,
weil der bereits fertiggestellte Entwurf noch der Durchsicht durch
den Ausschuff D unseres Vereins bedarf. Die Priifungsordnung
wird noch etwas spiiler erscheinen, weil bei ihrer Neubearheitung
die Regelung des Priiffungswesens in dem neu aufzustellenden
Tarifvertrag A beriicksichtigt werden muf.

Der Verein erinnert hievdurch seine Mitglieder mil Strafien-
bahnbetrieben an’ die Beantwortung des Rundschreibens St. 3507/19
und bitiet, die Aenderungsmitteilungen  zur Tarifiibersicht des
kommenden Monais bis spiiestens zum 18. November einzusenden.

Die Eisenbahndirektion Berlin hat an den Verein dig An-
froge gerichtet, ob die Behauptung zutreffe, dafl biswillige Beschi-
digungen von Kraftwerken und Leitungsanlagen elektrischer Bah-
nen in letzter Zeit vorgekommen seien oder zu befiirchten wiiren.
Die Gegner der elektrischen Zugfirderung, die vor und withrend
des Krieges militiirische Bedenken geltend gemacht haben, weisen
jetzt darauf hin, dafl, bei etwaigen Unruhen elektrische Bahn-
anlagen verhiilinismiflig leicht zu beschidigen seien und berufen
sich dabei anf angebliche Vorfillle, ohne diese jedoch genauer zu
bezeichnen., - IBs ist daler von allgemeinem Belang, zu erfahren,
ob sich tatsiichlich Ereignisse der angegebenen Art abgespielt
haben,

Die 59. Hauptversammlung des Vereins deut-
scher Ingenieure wurde am Montag, dem 27. Oktober, vor-
mittags 9 Uhr, in der Aula der Technischen Hochschule Charlot-
tenburg in Gegenwart von Vertretern vieler Behirden, Anstalten
und befreundeter Vereine mit einer Ansprache des Vorsitzenden,
Generaldirektors Reinhard t- Dortmuond, erdffnet. An dem un-
gliicklichen Ausgang des Krieges, so fiihrte er aus, sei auch Schuld,,
dall wir einerseits auller der militdrischen und wirtschafflichen
Kraft auch die Technik unserer Gegner unterschiitzt haben und
daf andrerseits unserer Technik daheim nicht die geniigende Wert-
schiitzung entgegengebracht worden sei, um sie zur vollen Wir-
kung kommen zu lassen. - Aufgabe der Ingenieure sei es u. a., uns
zu dem heilenden Gedanken zuriickzufithren, dall die Arbeit an
sich ein Zweck des Lebens sei und erst in zweiter Linie der Lohn
und der damit vertriigliche materielle Genufll des Lehens stehen.
Der Redner wies dann kurz auf die Aufgaben hin, die in Zukunft
fiir die Erziechung der Ingenieure bestehen und erhob als Vor-
bedingung fiir eine gedeihliche Gestaltung unserer ungewissen Zu-
kunft die Forderung, daB die wirtschaftlichen Gegensitze inner-
halb unseres Volkes auf eine verniinftige und wiirdige Weise zum
Ausgleich gebracht werden miiBten,

Im Anschlul daran wurde der langjihrige verdienstvolle Ku-
rator des Vereins, Geh, Baurat Dr.-Ing. ebrenhalber Taaks-
Hannover, anlilich seines Scheidens aus dem Vereinsamt, zum
Ehrenmitglied des Vereins sowie zum lebensliinglichen Mitglied
des Vorstandes ernannt.

Die- Reihe der Voririige erdffnete Staatssekretiir a. D.  Dr.
August Miiller, der iiber das Thema sprach: ,Durch welche
Mittel mull die deutsche Industrie der Ver#inderung ihrer Produk-
tionsbedingungen Rechnung tragen? Darauf hielt Geh. Reg.-Rat
Prof. Dr.-Ing. Walter Reichel einen Vortrag ibér ,Die vor-
liufigen Grenzen im Elekiromaschinenbau”. Beide Vortriige wur-
den mit lebhaftem Beifall aufgenommen.

Am Nachmittag des Montag fanden geschiifiliche Verhandlun-
gen des Vereins statt Ausidem .Inhalt des vorgelegton Geschifts-
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berichis sei folgeudes hervorgelioben: Die Mitgliederzahl des Ver-
eins betrigt zurzeit iiber 25000, . Der Verein isi dabei. die Be-
ziehungen zu den zahlreichen friilieren Mitgliedern im Ausland, die
durch den Krieg unterbrochen waren, wieder aufzunchmen. Dic
neue Zeitschrift..Der Betrieb®, die hauptsichlich die Fragen der
Betrichsorganisalion, der wirtschaftlichen Fertigung, Normung und

Typung behandelt, hat sich bisher giinstig entwickelt. Auch
die neu eingerichtete . Technische Zeitschriflen-

sehaun® die. im Dezember v. J. eingerichiet, anfler Ausziigen aus
der einschligigen technischen Literatur, auch Uebersetzungen aus
der auslindischen TFachpresse bringt, hat das lebhafte In-
terexge der Industrie und sonstiger lechnischer Derufskreise ge-
funden. In Verbindung mit anderen Vereinen wird demniichst eine
deutsch-lechnische Auslandszeitsehrilt herausgegeben, die
in drel Ausgaben, deutsch, spanisch und englisch erscheinen soll.

Am zweiten und lelzien Tag der ITauplversammlung sprach
guniichst Prol. Dr.-Ing. Adolf Nigel- Dresden iiber das Thema
JZur Reform der Techuischen Tlochschalen®., Den Schilulivortrag
hielt Reg.-Baumeister Otifo Buschbaum-Gleiwitz iber ,Vor-
selliige zur Reform des deulschen Verkelirswesons™,

Der Nachmitlag war den Silzungen der Soudergruppen ge-
widmel. die der Verein deuischer Ingenicure zonr Behandlung cin-
zelner technischer Fragen in seinen Bezivksvercinen gegriindet
hat. In der Gruppe fiir Betriehsorganisation herichiletie Dipl-Tng.
W, Mellmieh ther die bisherigen Arbeiten der Ausschiisse
dieser Gruppen und ither die zukiinftigen Aufgaben des Vereins
auf dem Gebiete. Trof. Toussaint erdrierte den giinsligen
Einflull der Normung aul die Abmessungen und Formen der Werk-
zenge und erwibnle u. a. die voreilhalle Binsclufinkung der vie-
len bisher iihlichen Gewindesysieme anl nur zwei.  Ingenienr
I Kutsche erbrierte die Grundsiitze der Organisation des Be-
tricbghiivos, Ziv.-Ing. G. Dulling besprach ein bemerkens-
wertes neues Verfahren fiir die Integration von Differentinlglei-
chungen, withrend Prof. Dr.-Ing. Giimbel den heuligen Stand
des Schmierungsproblemhs erdrierle. In der Gruppe fiir indu-
sirielle Psycholechnik sprach Dr. W. Moede iiber den gegen-
wiirtigen Stand der indusiriellen Psychotechnik, und im Deutschen
Ausgchofl fir {echnisehes Schulwesen wurde dureh Ilerrn Dir,
Jungheim eine lebbafle Erdricrung iiber Lebrginge fiir die
praklische Aushildung des Lelrlings in den Werkstillen der
mechanischen Tudustrie veranlalit

Aus den Verhandlungen des Vorstandsrates, die der IHaupt-
versommlung vorausgingen, sei liervorgehoben, dall zom Kurator
des Vercins Ilerr Banral Dy-Ing. chre (.nhall}u Lippar!l-Niirn-
berg bestellt worden ist. Ter bisheirige stellverlrelende Direkior
des Vereins W, Mellmich wurde zum Direklor evuanni,

VYervein fiir Eisenbahukunde zn Berlin, In der
Versammlung vom 11 Oklober hielt Professor Dr-Tng. Blum-
Hannover einen Vortrag ither ,Die Kleiubaln im neuen
Deuntsehland®. Der Vorlragende ging von den Erfahrungen
aus, die er in Verbindung mi{ anderen IFachleulen withrend des
Kricges im Bau und Betrieb der Schmalspurbahnen sammeln
konnte. 'Wir miissen in Deunischland das Kleinhahnwesen mehr
pilegen als bisher, denn der Wiederaufbau und die Innenkoloni-
sation fordern kritflige Verkehrspflege mit bescheidenen Milteln.
Im Kleinbahnwesen miissen wir (zur gegenseitigen Aushille, zur
[Terabsetzung der Kosten und zur Stirkung unserer Gewerbe im
Auslandswelibewerb) vereinheiilichen (normalisieren, typisicren).
Das Chaos der vielen Schmalspurbreiien mufl aufhiren; die
60-em-3pur hat sich — trotz ihrer iibereilrigen Vorkimpler — als
zu klein erwiesen, sie darl nur moch [ir ,(liegende* Bahnen
(Wald-, Riiben-, Unternehmerbahnen) geduldet werden; im iibrigen
sind nur die 75-em- und die Melerspur neben der Normalspur
(1,433) zuzulassen, und zwar:

die TH-em-Spur fiir Kleinbalnen in landwirischalfilichon, nicht
gebirgigen Gegenden,

die Meterspur im Gebirge, fiir gewerbliche Gegenden, filr
stark belastete Nelze, fiir Bahnen, die sich aus {mef.mspurigen}
Straflenbahnen entwickeln, und fiir elekfrische Bahnen,

Das Kleinbahnwesen ist der Gesetzgebung und Aulsicht (mcht
dem Betrieb) des Reichs zu unterstellen, das Reichsverkehrsami
mull zu diesem Zweck eine Kléinbahnabieilung erhalten. Bau
und DBefrieb ist aber den Gliedstaaten, Provinzen usw. und vor
allem der Privatindustrie zu iberlassen. Auch in der Frage der
Voreinheitlichung kann die Haupiarbeit nicht vom Reichsver-
kehrsami, sondern sie mufl von den einzelnen Kleinbahniinternch-
mungen und deren Verband in Verbindung mit der deutzchen In-
dusirie geleiste! werden.

Personalnachrichten.

Deutsches Reiech, Der Unterstanissekrelir im Ministio-
riwm der offentlichen Arbeiten Wirklicher Geheimer Ral Peters
ist vom Reichsverkelrsminister mit der Leilung der Wasser-
strafenabteilung des Reichsverkchrsminisieriums und mil seiner
stindigen Veriretung in Angelegenbeiten dieser Abfeilung beauf-
iragt worden.

Der Direklor der Robert Bosch A-G. in Stuttgari, lleinrich
Kennster, ist nach langer Krankheil an den Tolgen ciner
Lungenentziindung gestorben.

Baden. Das Staatsminisierium hat beschlossen, dem Prival-
dozenten an der Teehnischen Ifochschule Karlsruhe Drl Richard
Sehachenmeicer dic Amishezeichnung aullerordentlicher Pro-
fessor an der Technischen Ilochschule Karlsruhe zu erteilen.

Bremen, Der Staatshaarat Ferdinand v. Gebhardi isl in
den Ruhestand geireten.

PreubHen Die prenbisehe Stantsregierong hal dem Regie-
rungs- und Bauratl, Geheimen Baural Profesgor Dr. onrad Stein-
brechi in Marienburg die Medaille fiir Lervorragendo Verdiensie |
nm das valerlindische Bauwesen in kilnstlerischer und swissen-
schalllicher Bezichung in Gold verlichen,

Der Regierungshaumeisier Borehers in Minster i W, isl
zum Regicrungs- und Baurai ernannt.

Regicrungsbanumeister Dr-Tug. Landsherg, der higsher als
ITillsdezernent hei der Eisenbaln-Direlklion Halle beschiiMigl war,
ist vom 1. November 1919 ab als Hilfsarbeiter zum Ministerinm der
Glfentlichen Arheifen verselzl worden.

Verselzl sind: der Regierungs- und Banral Ko i e von Posen
nach Iannover an die Regicrung; — die Bauride Fiarstior von
Thorn nach Kislin an die Regicrung und Oskar Miiller von
Kulm naech Osnabriick an die Regicrung; — die Rogicrungshan-
meister Sehervrer von Znin npeh Hameln, Kaceliel von Briesen

‘nach Diisseldor! an die Regierung uud Post von Minden nach

Verden a. d. Aller; — der Regierungsbaumeisior des Eisenhahn-
baulaches Bichert, bisher in Muinz, als Vorsland (aullrw.) des
Tisenbahn-Belriebsamis 2 nach Saarbriicken, der Regiorungsban-
meister deg Maschinenbaufaches Ollo Brener, bisher in Kinigs-
herg i, Pr., als Abnahmebeamier uach Kiin.

" Die Staatspritfung haben hestanden: die Regicrnngshaulithrer
Karl Bartels, Theodor Anton, Ginler Sehmick, ITans
Brimann (Wasser- und Strafienbaulaeh).

Der Regierungsbaumeisler 11oehhaus in Geldern ist in den
Ruliesland getrelen..

Dom Regiorongsbawmneistor des Wasser- und Sleallenboaulnchoes
Willy Becow in Ilusum ist die nnehgesuchie Enllassung aus dem
Staatsdienst erteill worden.

Der Geheime Baural Alberl Wambsganh in Berlin, der
frithere Kisenbaluulireklor Alexander. v, IPinekh in Berlin-
Wilmersidorf, der Baarat Iluge Schoceken, Vorsland des
ILochbauamis  Strashurg 1. Weslpr.,, der  Regierungshaumeislor
Heinrtich Becker, Hillsarbeiter bei der Eisenbalmdirvektion Saor-
briicken, der Stadibaural Jukobuns Wolekenb anr in Goslaor und
der Regierungsboumeister Franz Wicharde in Berlin sind ge-
slorhen,

Wiirttemberg Dureh Bnlschlichung des Staalsprisiden-
ten ist dem Eisenbahubauinspekior Ackermann, Vorstand der
Eisenbalmbausckiion Iorh, dio Sielle des Vorslandes der FKisen-
bahnbauinspekiion Rentlingen mit der Dicnsistellung eines Bau-
rals, dem DEisenbahnbauinspekior des inneren magchinenieehni-
gchen Diensfes Liechnor, Vorsland dor Masehineninspekiion
Ulm, aul seiner jelzigen Sielle cine Eisenbahnbauinspeklorstelle
ides dulleren Dienstes und dem Maschineningenicur Schii fer bei
der Eisenbahnwerksiitteninspokiion Kannstalt die Stelle des Vor-
stands der Tisenbahn-Maschineninspekiion Ileilbronn mil  der
Diensistellung cines Tisenbahnbauinspekiors des fufieren maschi-
nentechnisehen -Dienstes iberiragen worden. )

Durch EnischlicBung des Stnalspriisidenien sind der Vorstand
der Bisenbalmbausckiion Eflingen, Eisenbahnbauinspekior Bau-
mann, auf die Sielle des Vorslandes der Eisenbahnbausekiion
Kannstail sowie der Ableilungsingenicur Aichole bei der Eisen-
bahnbauscktion Kannstail je aus diensilichen Griinden mit ilirem
Tinversiindnis verseizl worden.

Der Eisenbahnbauinspekior a, Tl Karl Grisle in Stullgart
isf ‘gestorben.

(8ehlull des redakiionellen Teiles)
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