,/

37.JAHRGANG DER ZEITSCHRIFT FUR TRANSPORTWESEN UND STRASSENBAU

ORGAN DES VEREINS DEUTSCHER STRASSENBAHNEN , KLEINBAHNEN UND PRIVATEISENBAHNEN - E. V.

SCHRIFTLEITER: PROFESSOR DR-ING. ERICH GIESE - BERLIN
PROFESSOR DR.=ING. F, HELM / REG.- UND BAURAT W. WECHMANN

Bezugspreis: Vierteljzhrlich Mark 6.—, Einzelhefte Mark 1.50
Bestellungen k&nnen jederzeit aufgegeben werden
Die Verkehrstechnik erscheint am 5., 15. und 23. eines jeden Monats

Geschaftsstelle: Berlin SW, Kodhstrabe 22-26, Drahtanschrift: Ullsteinhaus Verkehrstechnik Berlin. Fernsprecher: Moritzplatz 1180011852

Anzeigenpreis: ! Seite M 400.— 1, Seite M 210.~, 1/, Seite
M120.—. (Fir Vorzugsplatze besondere Preise.) Die viergespaltene
Millimeterzeile M0.50. Rabatt laut Tarif. Erfallungsort: Berlin-Mitte

5. MAI

SE 1920 SE

Inhaltsverzeichnis.

Teber Fahrpreise anil Tarifsysteme von Strallen-
babnen Von Strabeonbabndirektor Dipl-Ing, K. Sieber, Niirnberg 157
Das Auffischen von Ankerminen. Vun Geh, Regirrungsrat
Dr. Theobald, Berlin-Lichterfelde
ODie Eisenhahnen der Vereinigten Staaten von A
rikaim Kriege., Von Regierumgsrat Wernekke. Berlin- :Srhlnulnrf 180

Zur Verrejehlivhung der Staatsbahnen . . . . . . . 182

Mitteilungen ans dem gesamten, Verkehrswesen:
Adlgemeines — Haupt-, Neben- und Kleinhabnen — Strabenbahnen —
strabeubian — Kraftfabrwesen — Luftverkelir — Nachrichtenverkehr 184

Versehivdenes — Verecinsmitteidungen — Personal-

nachrielten o o o . o 0 0 v v i e e e e e e e e .. 188

Ueber Fahrpreise und Tarifsysteme von Strafienbahnen.
(Erlautert an den Verhaltnissen bei der Niimberg-Fiirther StraBenbahn.)

Von Strallenbahndirektor Dipl-Ing. K.

Die hiufigen Fahrpreiserhfhungen hei Stralenbahnen in der
leizten Zeit hatten zur Folge. dali dfter ale friiher in der Qetfent-
lichkeit die Frage des Einheitstarifs oder des Entferuungstarifs (Teil-
strecken und Zonentarifs) hehandelt wurde. Verfasser unterzog des-
halb die Frage fiir Niirnberg einer Untersuchung, deren Ergebnis auch
fiir andere Stralienbahnen beachtenswert sein diirfte.

Der Einheitztarif mnerhalb der Siidte Nitrnberg
und Fiirth hat in den Jahren 1900 bis 1916 schon einmal
bestanden. Im Weehselverkelir zwischen den beiden Stddten
galt jedoech der Zonentarif. Der Grund zur Abkehr vom
Finheitstarif lag hauptsichlich anf wirtschaftlichem Gebiel.
Die Sirallenbahn arbeitete damalzs mit groBfen Verlusten.
Diese sollten durch eine miglichst wenig fiihlbare Tarif-
erhthung, die auch dem Grundsatz von Leistung und Gegen-
leistung mehr entsprach, ausgeglichen werden. De~halh
wihlte man i. J. 1916 einen Zonentarif, der von 3 zu 3 km
gestaffelte Preise vorsah. Den Vororthewohnern kam man
dadurch enigegen, dall der Fahrpreiz fiir die ersten drei
Teilstrecken erheblich hther angesetzt wurde als flir die
folgenden Teilstrecken. Allerdings wurde damit von dem
Grundsatz von Leistung und Gegenleisiung abgewichen,
denn hei Aullenstrecken. die fiir Langfahrer hauptsichlich
in Betracht kommen, sind infolge schlechter Ausniitzung von
Wagen und Gleis die Selbstkosten ganz erheblich hoher.
Aber ebensowenig wie man dem Vorortbewohner hdhere
Gebiihren fiir Gas, Wasser, Elektriziiit berechnet, so un-
zweckmifig wire es, ihn allein fiir die vollen Selbstkosten
der Vorortbahnen aufkommen zut lassen. Das verbietet sich
schon deshalh, weil die Benutzung der so verteuerten Aulen-
strecken derart ahnehmen wiirde. daB ein grofier Einnahme-
ausfall entstehen wiirde.

Ein anderer Grundsatz als der, auf jeder Linie und jeder
Strecke ohne Verlust zu arbeiten, ist der, i ganzen eine
moglichst hohe Einnahme zu erzielen. Nach den Erfah-
rungen im kaufminnischen Leben ist dies dann der Fall,
wenn sich fiir die Fahrgiiste durch Benutzung der StrafBen-
bahn eben noch ein Gewinn ergibt. Dieser Gewinn kana

Sieber, Niirnberg.

eine Ersparnis an Stiefeln oder an Fahrradgummi sein. ein
Zeitgewinn (Zeit ist Geld), und er Kann in einer geringeren
Ermiidung liegen, die bei dem allgemeinen Mangel an Nah-
rungsmitteln besonders ins Gewicht fillt. Bei grifieren Ent-
fernungen ist noch zu beriicksichtigen, dal der Fahrgast
durch einen Wohnungswechsel oder durch Zusammenlegen
von Fahrten allzu hohen Fahrpreisen der Strafenbahn aus-
weichen kann. Erfahrungsgemdf nimmt bei zu hohen
Preisen der Fernfahrten die Zahl der Kurzfahrer zu. Diese
sind zwar hinsichtlich der Selbstkosten sehr erwiinseht.
Sie fahren jedoch meist nur auf den be lehteren Strecken,
helasten also bei dem jetzi ohnehin so itberfiillien Wagen
das Fahrpersonal auBerordentlich und begiinstigen das
Schwarzfghrertum. Es liegt daher im Interesse einer mig-
lichst hohen Einnahme, die Preise fiir Kurzfahrer nicht zu
nicdrig und fiir Fernfahrer nicht zu hoch anzusetzen. Fern-
fahrer. die sehr groBe Entfernungen zuriicklegen, haben in
der Regel ihre Strallenbahnfahrten schon so zusammen-
aelegt, daB ein starker Ausfall durch hihere Fahrpreise nicht
mehr entsteht. Die grifleren Entfernungen vertragen somit
wieder entsprechende Zuachlige.

Vom Standpunkt der allgemeinen Wirtschaft betrachtet,
erscheint also bei Bestimmung der Tarifart der Grundsatz
der Hbochsteinnahme richtiger, als der der Leistung und
Gegenleistung. Zun#chst werden viele Wohnungswechsel
vermieden, da ja der Tarif so billig gehalten werden soll,
dal sich die Umziige in der Mehrzahl der Fille nicht ver-
lohnen. Durch Verbilligung der Fernfahrien auf Kosten
der Kurzfahrten kommen der Volkswirtschaft die heute nicht
gering zu veranschlagenden FErsparnisse an Kleidungs-
stiicken, auch an Nahrungsmitteln zugute. In sozialer Hin-
sicht wird den Arbeitnehmern eine griflere Freizligigkeit
gewihrt.

Verfolgt man die soziale und volkswirtschaftliche Seite

der Tariffrage weiter, dann muB vor allem die Forderung
erhoben werden, dal der Stralenbahuntarif eine gesunde
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Wohnungspolitik unterstiitzt. Nun ist bekanntlich
Niirnberg. wie so viele andere deutsche Grolistidte, zu dielt
besiedelt. Es izt dies allerdings nicht allein auf die Tarifart

zuriickzufiihren — denn Niirnherg hatte ja ® Jahre lang

den Einheitstarif —. sondern zum grofien Teil daraufl. daB
das billige Baugelinde der Vororte verkehrstechnisch zu
langzam erschlossen wurde. Wenn also der Tarif auch nicht
allein ansschlaggebend ist. so unterstiitzt er immerhin die
weitrdumige Siedlung. Man braucht dabei ja nichi zo0 weit
zu gehen wie in Amerika, wo man sich neuerdings gegen
die allzu grofle Weitriiumigkeit der Stiadte und gegen die
Einheitstarife wendet. So zagt der technische Beirat des
Stadterweiterungs- Ausschusses fiir Cleveland: .. Die Besiede-
lung der amerikanischen Stidte wurde in weitestgehendem
Male durch den Einheitstarif beeinfluft. Die Entwicklung
ging im Vergleich zu den europiiischen Stidten mehr in die

Breite. Indes war die Weitrdumigkeit unserer Stidte vom
Standpunkt des Stddtebauers unwirtschaftlich. Es ent-

stapden hihere Ausgaben fiir Stralenbahngleise. Gas- und
Wasserleitungen, elektrische Kabel. Kanalisationen, Pflaste-
rung usw. Der Zonentarif wiirde dagegen eine dichtere
Besiedelung unid die Bildung von Nebenzentren fiir Detail-
geschiifte, Vergniigungsstitten und soziale Zwecke begiin-
stigen.” Im allgemeinen wendet man sich in letzter Zeit in
Amerika vom Einheitstarif, der frither fast das ganze J.and
beherrsehite, ab. In Deufschland besteht dagegen die um-
gekehrte Bewegung. Der Beweggrund scheint in heiden
Fiallen derselbe zu sein. Man will dem Fahrgast die Fahr-
preiserhéhung schmackhafter machen. Das volkswirtschaft-
lich richtige System diirfte indes in der Mitte liegen. Vor
allem mub die Forderung erhoben werden. dal man von den
entferntesien Punkien der Stadt bis zum Stadtkern zum
Mindesisatz fahren kann. Das wire in Niirnherg der Fall,
wenn man statt bisher drei, sechs Teilstrecken dem Mindest-
satz zugrunde legen wiirde. Dann kénnte man von allen
Vororten der Stadt Niirnberg bis zur Lorenzkirche und noch
1 km daritber hinaus fahren. Auch wichtige Industrie-
zentren sind von den wichiigeten Wohneehieten zum Mindest-
satz erreichbar. Fiir Fiirth wiirde der Mindestaatz zngleich
Einheitstarif werden. Im Wechselverkehr wiirden die wich-
tigsten Verkehrsknotenpunkte der beiden Stidte noch inner-
halb der ersten Fahrzone liegen. Eine weitere \usdehnung
des Mindestsatzes wiirde die nahen Entfernungen zu stark
belasten. So wiirde z. B. durch den Einheitstarif iiber das
ganze Neiz die Strecke FlioBaustraBe—Erlenstegen mit
13 Teilstrecken (15 &m) tariflich mit der Sirecke Plirrer—
Haunpthahnhof oder Sidfriedhof—ConradtystraBe (beide
etwas iiber 1 km) villig gleichgestellt werden. Dadurch
wiirden in sozialer Hinsicht ungleiche Belastungen ent-
stehen. Es empfiehlt sich daher, die gréfleren Entfernungen
in Zonen abzuteilen.

Was die Héhe der Fahrpreise anbelangt, so mul
in erster Linie verlangt werden, dafll die Einnahmen die
Ausgaben miglichsat decken, weil andere Mittel zur Deckung
von gréferen Fehlbetriigen in den nichsten Jahren wohl
nicht zur Verfiigung stehen werden. Nun sind aber die
Preise der Lohne, Gehilter und Baustoffe derart gestiegen,
daBl der Zukunft nur mii ernster Sorge entgegengesehen
werden kann. So waren im Februar 1920 die Preise fiir
Schienen 23 mal so hoch wie 1914; die entsprechenden Zahlen
waren Hir Liohoe etwa 7, Koks & Gulieizen 11, Glithlampen
11, StahlguB 15, Fichten 20, Kupfer 21, Eisenstihe 23, Fenster-
scheiben 25, Eichenholz 30, Rofguf 30, Oel 30, Dynamo-
drahte 34, Malerial zur Wagenlackierung 38 und Firnis
sogar 70 gegen 1914 Die durchschnittlichen Ausgaben fiir
das Rechnungskilometer sind rd. 12mal so hoch wie im
Frieden. Wenn die Geldentwertung in demselben Male fort-
schreitet, wie in den letzten Monaten, wird Anfang April
mit einer 15 fachen Ausgabenerhthung oder noch mehr zu
rechnen sein. Was die Fahrpreise anbelangt, so sind diese
seit 1914 durchschnittlich nur auf das 3%ifache gestiegen.

Wenn trotz dieses Mibverhiiltnizzes die Ausgahen hiz zum

Eintritt der Betriebzeinachrinkungen gedeckt werden

konnten. so lag das an der hesseren Platzausniitzung und

sparsamen Betriebsweise, die durch den bisher verhiltnis-
miifig guten Zustand der Wagen und dez Gleises ermig-
licht wird. Nennenswerte Einsparungen kionnen jedoch in

Zukunft nicht mehr gemacht werden so dali ein Ausgleich

zwischen Eipnahme und Ausgabe nur durch Erhthung der

Fahrpreize angestrebt werden kann.

Eine vollstindige DBeseitigung der =zich einstellenden
Fehlbetriige wird sich voraussichtlich durch Fahrpreis-
erhilungen iiberhaupt nicht mehr erreichen lassen, weil zu
hohe Preise abschreckend wirken. Es besteht jetzt schon
ein ziemlich starker Verkehrsriickgang, der im Februar
1% Mill. Personen oder, auf das Jahr berechnet, 16 Mill.
Perzonen oder 21 v. H. hetrigt.

Die Griinde des Verkehrsriickganges sind
folgende:

1. Infolge der starken Betriebseinschrinkungen im
Winter wurde ein groller Teil der Fahrgiste. ver-
trieben und hat sieh an-das Laufen gewohnt. Sein
Vertrauen kann nur durch eine Verbesserung des
Betriebes wiedergewonnen werden. Da eine stirkere
Belieferung der Strallenbahn mit Strom in Aussicht
steht, werden neue Fahrpldne einzufiihren sein.

. Wegen des Notbetriebsplans des GroBkraftwerks
Franken wurde in vielen Betrieben nachis gearbeitet.
Da Arbeitsbeginn und Arbeitsschluf vielfach auber-
halb der Betriebszeit der Sirafenbahn fiel, so hatte
dadurch die StraBlenbahn ebenfalls einen grofien
Ausfall.

. Der diitte Grund der Abwanderung liegt in der im
Dezember vorgenommenen Fahrpreiserhthung. Da
diese die Kurzfahrer mehr getroffen hat, so ist die
Abwanderung hauptsichlich bis zu drei Teilstrecken
zu bemerken.

Bei weiteren Fahrpreiserhshungen mull
hiernach mit der #iulersten Vorsicht vorgegangen werden,
wenn nicht der Lrfolg ein negativer werden soll. Die
Geszamteinnahmen hiingen hekanntlich auch von dem Grade
der Geldentwertung ab.*) Hierbei ist aber noch zu priifen,
ob die ortlichen Einkommensverhiltnisse sich dem all-
gemeinen Stande der Geldentwertung angeschlossen haben.
Nach dem erwihnten Aufsatz lag 1914 der Einnahmehichst-
wert bei 7,2-Pf.-Durchschnittseinnahme fiir den Fahrgast.
Bei 6 Pf. weicht die Gesamteinnahme wenig von der Hochst-
einnahme ab. Nimmt man an, daB die Durchschnittsein-
kommen auf das 6 fache gegen 1914 gestiegen sind (Arbeiter
6—7 fach, Beamte 1,5—5 fach), so liegt der Einnahmehdchst-
betrag bei einer Durchschnittseinnahme von 43 Pf. fiir den
Fahrgast. Ohne wesentliche Mindereinnahme wire ein
Herabgeben auf 36 Pf. zuliissig. Nach diesem Gesichtspunkt
wurde der nachstehende Tarif aunfgestellt.

Fahrpreise fiir Einzelfahrten bei der Niirnberg—Fiirther

L2

G

StraBenbahn.
Fahrscheine:
TEC ab Eisenbahn ab 1.3.20
1. April 3.KlL 4 Kl
bis 5 Teilstrecken 30w.35 Pf. 40 Pf. bis 90 Pf. bhis 54 Pf.
6—8 4 40 50 ,, . 120 ,, 3 S s
iiber 8 i 40 ,, 60, w 225 . 18D .,

Daneben bestehen Netzkarten, Monatsstreckenkarten,
Arbeiter- und Schiilerwochenkarten, allgemeine Wochen-
karten, Schiilermonatskarten.

Dafi weitere Tariferhthungen nétig werden, kann vor-
lgufig als sicher gelten, weil weitere Geldwertminde-
rungen nicht ausbleiben, solange der grole Unterschied
zwischen Waren- und Lohnindex besteht. Die Moglichkeit

*) Vgl. Zusammenhang zwischen Fahrpreis und Einnahmen bed
Straflenbahnen, 4. Heft, Jahrgang 1919 der ..Verkehrsteelmik®.
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einer neuen Einnahmequelle bietet die Einfithrung von Sonn-
tags- und Abendtarifen.

Zum Schlub sei darauf hingewiesen, dab die Aussichten,
wenn sie auch in der néchsten Zeit noch diister sind, fiir
spiter doch giinstiger zu werden scheinen. Nach den Mit-
teilungen des Reichswirtschaftsrates sind Ausfuhr und Ein-

fuhr ins Gleichgewicht gekommen, die Valuta hat sich ge-
bessert. Damit ist die Aussicht gegeben, daB der Waren-
und Einkommenindex sich mit der Zeit doch ndhern werden.
Da die Einnahmen mehr vom Einkommenindex abhingen,
=0 besteht aber die Aussicht, dafl die Ausgaben in absehbarer
Zeit wieder in Einklang mit den Einnahmen kommen werden.

Das Auffischen von Ankerminen.

Von Geh. Regierungsrat Dr. Theobald, Berlin-Lichterfelde.

Nachdem der Kriegszustand beendet und der Seeverkehr
wieder aufgenommen ist, ergibt sich die wichtige Aufgabe,
die Seewege von jenen technischen Haien, wie man sie
nennen konnte, zu befreien, die durch all die Kriegsjahre
inshesondere die Gewtiisser der deuischen Nordsee und die
Kiistengewdsser um England zu Gefilden des Todes machten:
von den Minen. Und zwar gilt dies insbesondere von den
verankerten Minen, die von dem Feinde mittels be-
sonderer Minenleger oder zum Minenlegen eingerichteter
Unterseeboote ausgelegt unter der Meeresoberfliche lauerten,
bereit, jeden sie beriihrenden Kiel als Triimmerhaufen in
die Liifte zu schleudern. Wurden doch von dem ,Biiro
Veritas" noch im Januar und Februar 1918 64 Dampfer und
86 Segler als verloren und von diesen Fahrzeugen 14 als
auf Minen aufgelaufen festgestellt, widhrend von 17 Schiffen,
die als verschollen gemeldet wurden, vermutlich eine grofie
Zahl auf die gleiche Weise zugrunde gegangen ist.

Man wendet zum Auffischen der Minen verschiedene
Verfahren und Fahrzeuge an, iiber die wir aus auslindischen
Zeitschriften*) das Folgende entnehmen. Das urspriingliche
Verfahren ist, da zwei Fahrzeuge dicht nebeneinander los-
fahren, deren eines seine Fangleine an einem Punkte des
anderen Fahrzeuges festgemacht hat und nun soviel Fang-
leine von seiner Winde ablaufen 148f, daB beide Fahrzeuge
parallelen Kurs in etwa 1000 m Abstand halten und die Leine
in flachem Bogen schleppt. Die Fahrzeuge machen sich
bei auflaufendem Wasser zum Fang‘auf und fahren bei be-
ginnender Ebbe nach einem vorher ausgemachten Ablade-
platz von geringer Wassertiefe. Fillt das Wasser mehr
und mehr, so erscheinen eine Anzahl Minen, welche die Fahr-
zeuge mit ihrer Fangleine aufgefischt haben, an der Wasser-
oberfliche und werden dann zerstért. Dieses Verfahren hat
mehrere Nachteile. Vor allem werden nicht alle Minen des
abgesuchten Feldes erfalt{ und schwimmen nicht alle erfaliten
und an den Abladeplatz geschleppten Minen auf. Auch
kam es vor, dall eine gefischte Mine mit dem Fahrzeug in
Beriihrung kam und es in Gefahr brachte.

Mit der Zeit wurde deshalb ein zweites Verfahren zum
Fischen der Ankerminen eingefiihrt. Wieder laufen, wie
oben heschrieben, zwei Fahrzeuge, a!, b! zusammen und in
parallelem Kurs aus (vgl. Abb. 1), fahren aber, nachdem
die Fangleine ausgespannt ist, nicht mehr gleichméfBig neben-
einander her, sondern iiberholen sich abwechselnd. Dadurch
bleibt der Bogen der Leine nicht symmetrisch zu der Mittel-
linie zwischen den beiden Kursen, vielmehr verschiebt sich
die Bucht der Leine bald nach rechts, bald nach links, so
dab sie z. B. bei der Stellung as, bs der Schiffe an der Stelle ls,
bei der Stellung as, bs der Schiffe an der Stelle lo liegt. Ist
nun das Ankerseil einer Mine bei Stelle m; gefaBt, so wider-
setzt sich Mine und Anker dem Mitschleppen und das Anker-
seil mit Mine und Anker bewegt sich an der Leine entlang
nach deren Bucht hin, so dafl die Mine allmihlich die
Lagen m., ms, ms, ms annimmt. Dabei scheuert die Fang-
leine an dem Ankerseil und sigt es gewissermalen durch.
Um diese Sigewirkung der Fangleine zu verstirken, hat

*) Engineering, Nr. 2774 v. 28. Febr. 1919. Engineering,
Nr. 2803 v. 19, Sept. 1919. Le génie civil, Nr. 14 v. 14, Juni 1919.

man in jede Litze der Leine einige unter sich fest verdrillte
Driihte aus besonderem Stahl eingeschlagen.

Solche Fangleinen wurden von der Firma Bullivant
& Co. Litd. geliefert und haben je nach der Arbeit, die damit
geleisie; werden soll, verschiedene Stirken, z. B. von 333,
47,6 bis 524 mm Umfang. Das Durchsiigen des Ankerseiles

Abb. 1. — Minenfischen mitzwei Fahrzeugen.

erfolgt, nachdem dieses etwa 12 m an der Fangleine entlang
gescheuert ist, also in wenigen Sekunden, in der Lage ms
der Mine. Ist das Ankerseil durchgesigt, so mufl die Mine
aufschwimmen und kann zerstort werden. Aus der Stellung
as, be gelangen die Suchschiffe dadurch, dal jeizt das links-
fahrende Schiff voreilt, wieder in die Stellung ds, bs, und so
geht es abwechselnd weiter.

Dieses Verfahren ist von Zeit und Wassertiefe ganz
unabhéingig. Doch sind stets zwei Fahrzeuge dazu nétig.
Sparsamer ist deshalb ein drittes Verfahren, bei welchem
nur ein Fahrzeug verwendet wird, dieses aber zwei be-
sondere Geriite mit sich fithrt, deren jedes die Stelle eines
Begleitschiffes einnimmt. Dieses Geriit ist das als ,Para-
vane* bezeichnete, das Abb. 2 in verschiedenen Ansichten
darstellt. Der Name ,Paravane” dieses von Burney er-
fundenen Gerfites wurde zun#chst nur veriraulich unter
Marineangehtrigen selbst gebraucht, bei der Ausriistung von
Handelsschiffen mit dem Gerit wurde es als ,,Otter” bezeich-
net. Der Paravane ist ein torpedoformiger Korper a, der
nahe seinem Kopf eine breite Stahlplatte mit zwer Schwim-
mern b, am Schwanzende ein wagerechtes festes Ruder h mit
einem einseitigen Schwimmer 1t und ein senkrechtes beweg-
liches Ruder besitzt. Die Platte sitzt leicht geneigt zu der
Achse des Paravane und steht im Wasser annihernd senk-
recht, wenn das Gerit geschleppt wird. Abb. 3 zeigi das
Geriit im Gebrauch. Man pflegt, wie gesagt, jedes Fahr-
zeug N mit zwei solchen Geréten p auszustatten, deren jedes
mittels einer Drahtleine, die an einem iiber dem eigenilichen
Vordersteven liegenden Balken r befestigt isi, in etwa 20 bis
25 m Abstand von der Miite des Fahrzenges geschleppt wird.
Der Druck des Wassers gegen die Platte dringt den Para-
vane stindig von dem Schiff weg. Die Stabilitdt des Para-
vane wird durch die wagerechie und senkrechte Steuerfliche
am Schwanzende erhtht. Eine Vorrichtung, die dem Para-
vane stets in einer bestimmten Tiefe unter der Wasserober-
fliche hilt, ist gleichfalls an dem Schwanzende angebrachi.
Er besteht aus dem beweglichen, in der Gebrauchsstellung
des Paravane wagerechten Ruder, das durch ein von dem
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Wasserdruck beeinflubtes Ventil eingestellt wird. Ist der
Paravane ausgesetzt, so leitet ihn dieses Tiefensteuer in die
beabsichtigte Tiefe und fiithrt ihn, wenn das Bestreben auf-
ireten sollte, héher oder tiefer zu gelien, stets in diese zuriick.

Abb. 3 zeigt auf Steuerbord eine Mine m mit Anker o
dicht vor dem Schiff, eine zweite ebensolche in dem Augen-
blick, wo ihr Ankerseil gerade von der Fangleine erfalt ist.

Abb. 2. — Der Minenfischapparat ,Paravane".

Da das Gerit etwa auf der Hohe der Schiffsmitte nach-
schleppt, die Fangleine also schrig seitwirts im Wasser
liegt, wird die Mine gezwungen, sich von dem Schiff weg
schrig nach auflen und achtern an der Fangleine entlang zu
bewegen. Hierbei wirkt das Schleppseil wie oben als Sige
auf das Ankerseil der Mine und scheuert dieses durch, so
daf die Mine von dem Anker freikommt und aufschwimmt.
Nun kann sie durch Schiisse zum Auffliegen gebracht und zo
unschidlich gemacht werden,

Es mag noch kurz angedeutet werden, dal dasselbe
Gerét, mit Explosivladung ausgestattet, von dem Feinde auch
zur Vernichtung von Unterseebooten verwendet wurde.
War ein getauchies Unterseeboot fesigestellt, so suchte
man die Stelle, wo es vermutet werden konnte, mit zwei oder

vier solcher Paravanes ab. Die Schwimmtiefe wurde hierbei
auf Grund der Beobachtungen gewihlt, daf die Untersee-
boote zelten tiefer als 15 m tauchten. Beriihrie dann die
Schleppleine das Unterzeeboot, so wurde der Paravane gegen
dieses gezogen und durch Berithrung mit dem Schiffskérper
zur Expiosion gebracht. Erfolgte diese nicht, weil vielleicht
das Seil sich verfangen hatte, so dal der Paravane den
Schiffskérper nicht erreichen konnte, so wurde die Explosion
vermittels elekirischer Auslisung herheigefiihrt.

Im ganzen wurden von Anfang des Jahres 1917 ab
17 000 Paravane gebaut und iiber 3000 Handelsschiffe damit
ausgestattet. Lieferant war die Firma Vickers, London.

Wurden die Paravanes von Kriegsschiffen geschleppt,
so waren diese in der Regel Torpedobootszerstirer, die beim
Minenfischen 26 his 30 Knoten liefen.

Abh. 8. — Schema iiber
des

s die Wirkung _
P Apparates ,Paravane’
Zusammenfassung. Die Ankerminen wurden

urspriinglich mittels einer Fangleine, die zwei in etwa 1000 m
Abstand nebeneinander fahrende Schiffe schleppten, nach
einem seichten Abladeplatz gebracht, wo sie bei ablaufendem
‘Wasser an der Oberfliche erschienen und abgeschossen
wurden. Die unsichere Wirkung dieses Verfahrens fithrte
dazu, die Minen am Orte ihrer Verlegung zum Aufschwimmen
zu bringen, indem man sie von ihrem Ankerseil losmachte.
Das geschah mittels einer wiederum von zwei Fahrzeugen
geschleppten Fangleine mit eingeschlagenen Stahldrihten,
die infolge abwechselnden gegenseitigen Sichiiberholens der
Fahrzeuge eine Scheuerwirkung an dem erfalten Ankerseil
ausiibte. Die Bendtigung zweier Fahrzeuge zu diesem Zweck
filhrte zu der Erfindung ,Paravane” genannter torpedo-
formiger Schwimmkérper, von denen je einer beiderseits des
Suchfahrzeuges ebenfalls mittels einer zum Durchsiigen der
Ankerseile geeigneten Leine geschleppt wird. Eine gegen
die Achse des Paravane geneigte Brusiplaite hilt den Para-
vane dauernd in etwa 25 m von, der Schiffsmitte ab, ein
Tiefensteuer hilt ihn in einer einstellbaren Tiefe unter der
Meeresoberfliche,

Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika im Kriege.
Von Reg-Rat Wernekke, Berlin-Zehlendorf,

Am 1, Januar 1918 wurden bekanntlich die Eisenbahnen
der Vereinigten Staaten, die bis auf verschwindende, im
Verhilinis zum Ganzen iiberhaupt nicht in Frage kommende
Ausnahmen, im Privateigentum sind, auf Grund eines Be-
sehlusses des Kongresses auf die Dauer des Krieges und,
wie damals in Aussicht genommen war, auf 21 Monate nach
Beendigung des Krieges vom Staate iibernommen. Die Eigen-
tumsverh#ltnisse ecllien dadurch nicht berithrt werden, nur
die Leitung des Eisenbahnwesens, namentlich des Verkehrs,
sollte dadurch in einer Hand, der des Staates, zusammen-

gefalt werden. Welche Riesenaufgabe der Staat dadurch
auf sich nahm, geht schon daraus hervor, dafl das in Frage
kommende Eisenbahnnetz 418 000 km lang und mit 66 000
Lokomotiven, 55000 Personen- und 2500000 Giiterwagen
ausgestattet war. Bei Wiirdigung dieser Zahlen mull noch
beriicksichtigt werden, daB auf vielen amerikanischen Eisen-
bahnen der Verkehr weitf stidrker ist als auf denen Europas.
Das ganze amerikanische Eisenbahnnetz wurde fiir die Ver-
waltung durch den Staat in drei Teile geteilt: einen dst-
lichen, einen siidlichen und einen westlichen. An der Spitze
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dieser Teilneize standen staatliche Bezirksdirektoren, unter
deren Leitung die Beamten der Eisenbahngesellschaften
ihren Dienst weiter versahen. Nur die Prisidenten der
Eisenbahngesellschaften lehnten es im allgemeinen ab, in den
Dienst des Staates {iherzuireten; sie beschrinkten ihre
Tiatigkeit auf die Verwaltung des (Gesellschaftsvermiigens
und auf die Vertretung der Interessen ihrer Aktioniire
gegeniiber dem Staate. An die Spitze des amerikanischen
Eizenbahnwesens wurde ein Generaldirektor gestellt, dem
ein Stab von ausgesuehten Beamten zur Seite stand. Den
Eisenbahngesellschaffen wurde eine {feste Einnahme zur
Befriedigung ihres Schuldendienstes gewiihrleistet, withrend
alle Ausgaben dem Staat zur Last fielen. Die Gehilter und
Liohne wurden der Teuerung entsprechend erhtht. Die da-
fir aufgewendeten Betriige waren sehr erheblich und hahen
auf die wirtschaftlichen Verhiilinisse der amerikanischen
Eisenbahnen einen sehr verderblichen Einfluf gehabt.
Zwischen 1913 und 1919 sind z. B. die Lohne der 1900 000
amerikanischen Eisenbahnarbeiter um 1.4 Milliarden Dollar
erhtht worden. Zu diesen Mehrausgaben ist noch die
Erhohung der Preise fiir alle Betriebsstoffe, namentlich
Kohlen, hinzugeireten, und so sind denn trotz Erhthung der
Tarife die Ueberschiisse der amerikanischen Eisenbahnen
immer mehr zuriickgegangen, so dall wohl auch hei ihnen
der Tag nicht mehr fern ist, wo sie mit Fehlbetrigen ar-
heiten werden.

Die Mafinahmen der Regierung zur Erhéohung der
Leistungsfihigkeit der Eisenbahnen im
Staatsbetrieb erstreckten sich namentlich auf das Gebiet des
Verkehrs und der Beférderung. Es wurde z. B. angeordnet,
dal Giiterwagen nicht eher heladen werden diirften, als
big ihre Beforderung und Entladung gesichert war; Wagen-
standgelder wurden erhiht und, was vorher nicht immer
der Fall gewesen zu sein scheint, ihre Bezahlung wurde
erzwungen. Da die die gleichen Orte oder Gegenden ver-
bindenden Strecken verschiedener Gesellschaften an solchen
mehrfach bedienten Stellen miteinander im Wettbewerb
standen, war der Verkehr hédufig sehr zersplittert; er wurde
einheitlich geregelt und den Strecken zugewiesen, auf denen
die grobte Verkehrsmenge mit dem geringsten Aufwand an
Krafi hewiiltigt werden konnte. Die Unterhaltung der Eisen-
bahnen hat allerdings in den Vereinigten Staaten unter der
Staatsverwaltung withrend des Krieges ebenso wie in ande-
ren Lindern gelitten; Mangel an Rohstoffen, Ersatzteilen
und Arbeitskriften zwangen dazu, viele Arheiten, die an
sich nitig gewesen wiiren, zu unterlassen. So wurden z. B.
i. J. 1918 nur halb so viel Schienen und Schwellen verbraucht
wie in anderen Jahren, und die Erneuerung von Briicken
unterblieb fast ganz. Neue Betriebsmittel wurden zwar
heschafft, doch konnten sie nicht immer den &rtlichen Ver-
hiltnissen des Betriebes angepalit werden, woraus sich
manche Schwierigkeiten ergaben.

Die hohen Kosten fiir alle Betriebsstoffe usw., sowie
die erhthten Lohne verursachten i. J. 1918 eine Steigerung
der Betriebsausgaben gegeniiber dem Vorjahre um etwa
40 v. H., was auch durch eine Erhthung der Einnahmen um
22 v. H. nicht ausgeglichen werden konnte.

Nach den bei Uebernahme der Eisenbahnen getroffe-
nen Abmachungen sollten nach Beendigung des
Krieges die Eisenbahnanlagen und deren Ausriistung
den (Gesellschaften in demselben Zustande tiherwiesen wer-
den, in dem sie iibernommen worden sind. Da dies nicht
moglich ist, wird der Unterschied in Geld zu entschédigen
sein: der dafiir zu zahlende Beifrag wird auf ftinf Milliarden
Mark nach Friedenswihrung geschiitzt.

Die Ansichten dariiber, was nach Beendigung des
Krieges aus den amerikanischen Eisenbahnen werden soll,
also ob sie sofort nach Beendigung des Krieges oder etwa
nach Ablauf eines Zeitraumes von fiinf Jahren ihren Eigen-
tiimern zuriickitberwiesen werden sollten oder ob der

Staatsbetrieb unter Uebergang des Eigentums an den Staat
dauernd beibehalien werden sollte, haben im Laufe des
Krieges wiederholt geschwankt, und asuch der Président hat
sich bald in dem einen, hald in dem anderen Sinne saus-
gezprochen. Die Frage ist schlieBlich dahin entschieden
worden, dal ein (Gesetz die Riickitherweisung der Eiszen-
hahnen an die Gesellschaften fiir den 1. Mirz 1920 angeord-
net hat. Ueber dieses Gesetz und die nidheren, in ihm ent-
haltenen Bestimmungen soll in einem zweiten Awufsatz be-
richtet werden; der vorliegende soll sich mit denErwigungen
beschiftigen. die dem ErlaB des Gesetzes vorausgegangen
und zum Teil fiir seinen Inhalt maBgebend gewesen sind.
Der Amerikanische Ingenieurverein hat sich
in einer Versammlung, in der ein Vortrag mit Erdrterung
stattgefunden hat, eingehend mit den einschlidgigen Fragen
bescuiitigt, und bei der Bedeutung, die einer solchen Korper-
schaft zukommt, lohnt es sich wohl, die dort entwickelten
Ansichten wiederzugeben, die fiir die Stimmung der sach-
verstindigen Kreise malbgebend sein diirften:

Die Wohliahrt eines Landes hingt in weitem MaBe von den
Eisenhahnen ah. Erzeugern, Hindlern und Verbrauchern, sowie
dem Riesenheer der Arbeiier und Angestellien der Eisenbshnen mufi
daran gelegen sein, dal die Eisenbahnen wirtschaftlich mit Erfolg
hetriehen werden. Die zur Erdrterung stehende Frage, was aus
den Eisenbahnen werden soll, ist also von der grifiten Bedeutung
fitr die Allgemeinheit. Gegen den daunernden Siaatsbeirieb wurden
zahlreiche Bedenken geltend gemacht. In England und Amerika
werden bei Erdrterung der Frage, ob Staatebahnen oder Privat-
bahnen vorzuziehen sind, immer wieder dieselben Griinde gexen
den Staatsbetrieb angefithrt, ohne zu beachien, dal sich der
Staatsbetrieb vor dem Kriege in Deutschland gldnzend bewi#hri
hat, daB also auch schwerwiegende Griinde fiir ihn sprechen.

Unter den Griinden, die gegen den Staaisbeirieb geliend ge-
macht werden, wurde auch in der Versammlung des Ingenieur-
vereins in erster Linie der angefithrt, daff dadurch der Wetthe-
werb der Eisenbahnen untereinander beseitigi werden wiirde, und
dieser sei stets und iiberall forderlich gewesen. Als eine der ersten
MaBnahmen, die ergriffen werden miisse, wird die Wiederertffnung
der Werbestellen der Eizenbahnen gefordert, durch die den Eisen-
bahnen nener Verkehr zugefiihrt werden soll. In dieser Beziehung
diirfte doch wohl eine Verkennung des Unierschieds zwischen der
Ware, die die Eisenbahn zu verkaufen hat, ndmlich der Beforde-
rungsmdglichkeit, und den sonst im Handel vorkommenden Waren
vorliegen.

Im Kriege sind eine Anzahl Einrichtungen der amerikanischen
Eiserbahnen vereinheitlicht worden; namentlich fir die Lokomo-
tiven sind eine Anzahl Regeleniwiirfe aufgestelit worden, die sich
in vielen Beziehungen gut bewdhrt haben. Trotzdem wird von.
ihnen befiirchtet, daf sie den Fortschritt im Eisenbahnwesen ver-
hindern kinnten. Diese Besorgnis scheint aber iiberfliissig. Einer-
seits hatte auch schon frither jede amerikanische Eisenbahngesell-
schaft ihre Regelformen; anderseits scheinen aber die Einheits-
formen, die wihrend des Staatsbetriebes entwickell worden sind,
nach ganz richtigen Grundsitzen entworfen zu sein, so daf nur ge-
wisse Richtlinien festgelegt worden sind und die einzelnen Teile
der Lokomotiven bei fortschreitender Technik durch bessere er-
setzt werden kinnen, wenn nur z. B, die Anschiubsticke wieder
der Regelform enisprechen. Der Ingenieurverein gibi iibrigens
auch zu, dal auf manchen Gebielen eine Vereinheitlichung sehr
wohl miglich sei; o sei es z. B. nur erwiinschi, wenn die 30 ver-
schiedenen Schienenformen, die jetzt im Gebrauch sind, auf eine
zeringere Zahl zuriickgefithrt wiirden.

Die allgemeine Erhthung der Lohne, die im Kriege nbtig ge-
wesen ist, hat in der Hauptsache den Erfolg gehabt, dal das
Streben nach noch htheren Lohnen geweckt worden ist; in dieser
Bezichung muB eine Riickkehr zu den Verhilinissen vor dem
Kriege angestrebt werden. Die Lobnfrage kann aber — und darin
diirfte die hier benutzie Quelle recht haben — besser durch Ver-
handlungen zwischen dem Arbeitgeber und dem privaten Arbeit-
nehmer geregelt werden, als durch staatliche Anordnungen.

In bezug auf die Verkehrsbeschrinkungen, die der Krieg mit
sich gebracht hat, wurde verlangi, dal sie baldmdglichst wieder
beseitigt werden und dal im Gegenteil Verkehrsverbesserungen
eingefithri werden. Die erhthten Fahrpreise sollten selbst auf
die Gefahr hin, dal eine noch weitergehende Sieigerung der
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Frachtsiitze nitic wird, wieder abgeschafft werden, eine Forde-
rung, fiir die die Begriindung nicht recht einzusehen ist.

Viele Aufgaben des Eisenhahnverkehrs, namentlich solche, die
mit dem Uebergang von der Eisenbahn zum Schiff zusammenhén-
gen und die eine Anpassung an &riliche Verhiiltnisse bedingen,
kinnep von einer auf einem beschrinkten Gebiet tfitigen Privat-
verwaltung hesser golist werden als vom Staate, der namentlich
fiir wirtschaftliche Fragen hiiufig nicht das nétige Verstéindnishat.

Die Griinde, die gegen den Staatshetrieb angefiihrt
werden, miigen nicht immer ganz stichhaltig sein, sie ent-
sprechen aber jedenfalls amerikanischen Anschauungen und
miissen daher aus diesem Grunde beachtet werden, wenn sie
auch sachlich nicht immer in vollem Umfange berechtigt
sein mégen. Es wurde allerdings fiir nicht ausgeschlossen
gehalten. dall die Riickiiberweisung der Eisenbahnen an die
Gesellschaften, die demnach als die richtige Lésung der fur
Erérterung stehenden Frage erscheinen mufl, méglicher-
weise an der Geldfrage scheitern kidnnte. Die Entschidi-
gung, die der Staat hei der Riickiiberweisung zu zahlen hat,
ist so ungeheuer, dal sie fiir die Beibehaltung des Staats-
betriebes vielleicht den Ausschlag hitte geben konnen.
Wenn frotzdem zum Privatbetrieb zuriickgekehrt wird, so
wurde es fiir notig gehalten, daB sich der Staat bei der
groflen Bedeutung, die die Geldwirtschaft der Eisenbahnen
fiir die Allgemeinheit hat, einen mafligebenden Einflul auf
die Eisenbahnen sichert, indem er sich durch ein Gesefz
die Befugnis verleihen ldlt, sowohl die Ausgaben als auch
die Einnghmen der Eisenbahnen zu iiberwachen. Nament-
lich sollten in dieser Beziehung diejenigen Ausgaben der
Eisenbahnen beachfet werden, die nicht zu den werbenden
gehiren, wie z. B. die Kosten fiir die Beseitigung schienen-
gleicher Uebergiinge; es kann zweifelhaft sein, ob solche
Kosten nicht vielmehr von der Allgemeinheit als von den
Eisenbahngesellschafien zu tragen sind, da letzteren diese
Bauten nur wenig Nutzen bringen, die Allgemeinheit aber
und unter ihr namentlich die Anlieger von ihnen erhebliche
Vorteile haben. Durch eine richtige Finanzpolitik des
Staates gegeniiber den Eisenbahnen wiirde die Allgemeinheit
das verlorengegangene Vertrauen zu den Eisenbahnwerten
wieder gewinnen, und das Privatkapital wiirde wieder dafiir
zu haben sein, Schuldverschreibungen und Aktien der Eisen-
bahngesellschaften zu erwerben.

Andrerseits wurde vorgeschlagen, dal dem jetzigen
Zustande dadurch ein Ende gemacht wird, dal die Eisen-
bahnen zu einer Anzahl grofler Netze zusammengefallt wer-
den. Das wiirde manche Uebelstiinde, die sich aus der Zer-
splitterung des Eisenbahnwesens durch das Bestehen zahl-
reicher grofler und kleiner (Gesellschaften ergeben, besei-
tigen, aber doch nicht so einschneidende Folgen haben, wie
die Zusammenfassung des gesamten KEisenbahnwesens in
einer Hand. Das wiirde auch der bisherigen Entwicklung
insofern entsprechen und deren Fortsetzung bedeuten, als

die Netze der grofien Gesellschaften durch die Verschmel-
zung und das Aufsaugen kleiner Unternehmungen entstanden
sind. Awuch die Verwaltung der Eisenbahnen fiir Kriegs-
zwecke hat, wie schon erw#hnt, deren Einteilung in eine
Anzahl Grilich begrenzte Netze zur Folge gehabt. Fiir diese
Netze hatte die Regierung die Gewghr fiir eine bestimmie
Einnahme iihernommen. Da die Eisenbahnen im Privat-
betrieb mehr als die gewiihrleisteten Betriige eingebraeht
hatien, erwarlete man einen nennenswerten Ueberschull zu-
gunsten der Staatskasse, sah sich aber in dieser Erwartung
getduscht: das Gegenteil trat ein, und der Steuerzahler mub
nun den Fehlbetrag decken.

Im Zusammenhang mit der Neuregelung des Eisenbahn-
wesens wurde die Griindung eines Verkehrsministeriums
empfohlen, wodurch augenscheinlich das Beispiel Englands
nachgeahmt werden soll. Ein solches Ministerium wiirde
alz unparteiische Stelle sowohl die Interessen der Eisenbahn-
gesellschaften, als auch die ijhrer Angestellten und ihrer
Benutzer zu verireten haben. Es wiirde in Verwaltungs-,
namentlich auch in Tariffragen zustindig sein und die Be-
nutzung von Gemeinschaftshahnhéfen regeln. In den Betrieh
und in die Stellenbesetzung bei den Eisenbahnen wiirde das
Ministerium aber nicht hineinzureden haben. Um die die
Arheiter-, namentlich die I.ohnverhidlinisse betreffenden
Fragen zu regeln, wiirde dem Verkehrsministerium ein
Lohnreglungsamt zu unterstellen und so fiir die Beseiti-
zung der Streiks und Aussperrungen Sorge zu tragen sein,
Auch die Verwaltung der Wasserstrafien und das Zusammen-
wirken zwischen Eisenbahn und Schiffahrt wiicde zu den
Aufgaben des Verkehrsministeriums gehoren.

Ein anderer Vorschlag geht dahin, da8 sich die Regie-
rung durch Aktienbesitz einen maflgebenden EinfluB auf die
Eisenbahnen sichern soll, ein Verfahren, das unter den
amerikanischen Unternehmungen, wenn eine die Einrich-
tungen der anderen benutzen will, gang und gibe ist. Die
Eisenbahnen kionnten dann keine Geldgeschifte ohne Ge-
nehmigung der Regierung unternehmen, wodurch das so ver-
derbliche ,Verwissern® des Aktienkapitals verhiitet wird.

Die verschiedenen Vorschlige zur Neuregelung des
amerikanischen Eisenbahnwesens, iiber die vorstehend be-
richtet worden ist, zeigen, wie unklar die Zukunft der
amerikanischen Eisenbahnen bis vor kurzem noch war. Die
Frage ist fiir das Wirtschaftsleben der Vereinigten Staaten
von der groften Bedeutung, und es ist daher nur berech-
tigt, wenn sie einerseits von allen, die am Verkehrswesen
Interesse haben, eingehend erértert wird, wenn andrerseits
die Regierung nicht sofort an ihre endgiiltice Losung heran-
gehen, sondern erst eine gewisse Beruhigung einfreten
lassen wollte, ehe sie diese wichtige Frage der Liésung zu-
fithrte. Wie dies geschehen ist, soll in einem zweifen Auf-
satz dargelegt werden.

Zur Verreichlichung der Staatsbahnen.

Wenn auch ipzwischen das Gesetz iiber die Verreich-
lichung der Staatsbahbnen von der Nationalversammlung am-
genommen ist, so verdient doch die Erklirung des vom dem
26, Ausschufi der Nationalversammlumg als sachverstindigen
Beratar zugezogenen Wirklichen Geheimen Rats Dr, Kirch-
hoff, abgegeben im der Sitzung vom 15, April 1920 zu dem
Staatsvertrag iiber die Verreichlichung der Staatsbahnen, auch
fiiv dis Zukunft Beachtung, Wir entnehmen dieser Erklérung
folgende Stellen:

Nachdem die politische und militdrische Stellung Deutschlands
durch den Welikrieg totfal gebrochen ist, gibt es nur noch eine
Kruft, an der es sich wieder aufrichten kann, d. i. seine wirt-
schafiliche Neubelebung. Hierzu dst in erster Linie und
als dringlichste Maflnahme die Samierumg und Neuordnung des
ginzlich daniederliegenden Verkehrswesens erforderlich.

Die Eisenbahnen werden in Zukunft vor allem im Verein mit
den Wasserwegen einen Riesenverkehr zu bewiltigen haben:
Masseneinfuhr, Massenausfuhr, Massentransporte heilit die Parole,
straffe Einheitlichkeit die Losung. Auf Erhthung der Leistungs-
fahigkeit, in finanzielier, wie betrieblicher und baulicher Bezie-
hung, will daher die Neuordnung des Eisenbahnwésens gerichtet
sein: grolziigig, aber spartanisch einfach.

Was ist statt dessen bisher geschehen? Sechs kostbare Mo-
nate sind avf einen Staatsvertrag verwendet, der die Interessen
der Eisenbahnstaaten wohl zu wahren weill, die jetzt unbedingt
gebotene Sanierung des Eisenbahnwesens aber einfach unméglich
macht. Man mdge dem Staatsvertrag zu seiner Empfehlung die
vorteilhaftesten Seiten abgewinnen, man mége auf den Valutasturz
binweisen und uns vor Augen fithren, dal von den 43 Milliarden
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10 Milliarden als Entschidigung fiir die an das Ausland abzu-
tretenden Strecken anzusehen sind, dal die Eirenbahnstaaten ihr
wertvollstes Wirtschaftsobjekt an das Reich abtreten; was iithrig
bleibt, ist einfach Verkauf auf Abbruch, nicht Aufbau!

Schon das erste Reichswirtschaftsjahr soll mit einem schweren
Defizit beginnen: was weiter dahinter sitzt, ist nichis als stei-
gende Defizits, Tariferhhungen und hoffnungslose Kimpfe um
die Existenz Deutschlands mit der verhingnisvollen Perspektive.
dal die Eisenbahnstaaten ihre Eisenbahnen doch schlieBlich aus
dem Zusammenbruch zn einem billigeren Preise wieder zuriick-
kaufen miiszen.

Wie kann man so etwas machen? Wie kann man das einzige
Wirtschaftsinstrument, das wir zur Fristung unseres Daceins noch
haben, statt es zu hegen und zu pflegen — vorweg so versiiim-
meln und zu neuen Taten unbrauchbar machen! Diese Wirkung
wird mit dem Staatsvertrag todsicher erzielt. Er rechnet gar nicht
mit den {otal verdnderten Zeitverhiltnissen: seine ganze Sorge
dreht sich wm Sicherstellungen. TUeber die Frage, ob ein Eisen-
bahnbeamter in ein anderes Land verseizt werden darf, werden in
dem Staatsverfrag umstdndliche Schiedsgerichte in Bewegung ge-
setzt. Nichtigkeiten werden darin zn Wichtigkeiten, wahrend da
draufen ein Riesenverkehr bewiliigt sein will

-Auf der einen Seite wird eine neue Sorte von Kriegsgewinnen
durch den Staatsvertrag geschaffen — Preulen z. B. erhilt nach
Deckung aller Sehulden 10 Milliarden zur freien Verfiigung und
behdlt dazu noch ginzlich echuldenfrei seine Dominen, Forsten.
Kanile und Bergwerke, Wiirttemberg 700 Millionen usw. FEine
zweite Serie von Kriegsgewinnen wird nach dem Staatsbahntyp
fiir den Uebergang der Wasserwege folgen. Auf der anderen
Seite sinkt das Reich immer tiefer in den Abgrund, mag es diese
Milliardenabfindungen der Reichsbahn zur Last legen oder einen
Teil der Abfindungen als unproduktive Schulden auf die Reichs-
Lkasse iibernehmen: keinesfalls kommen hierbei die Verkehrswege
— wie es so bitter nottut — wieder in Ordoung. Wo sollen auch
weitere Milliarden zur Ausgestaltung und Erweiferung des Ver-
kehrswesens herkommen? - Ueberall, aunch hinsichilich der Besol-
dung des Personals, wird es infolge der chronischen Geldverlegen-
heiten hapern! Ist das die Verkehrsvereinheitlichung, wie sie
sich das deutsche Volk gedacht und ihm die Reichsverfassung ver-
brieft hat? Welcher Finanzkiinstler will nach dieser mit dem
Staatsvertrag verbundenen radikalen Aussaugung die in Art. 92
der Reichsverfassung vorgesehenen Riicklagen, Reserven wund
Ueberschiisse hervorzaubern?

Wozu iberhaupt jetzt diese Eile in der Sache? Vor sechs
Monaten hiell es: dis Verreichlichung der Staatsbahnen werde erst
zum Verfassungstermin (1. Oktober 1920} durchgefiihrt. Danach
verdffentlichte ich meine Vorschldge in der .Deutschen Allge-
meinen Zeitung®, dann wurde der 1. April 1920 als Verreich-
lichungstermin bekanntgegeben. Withrend dieser sechs Monate ist
die so dringliche Sanierung des kranken Eisenbahnwesens leider
verpalBit, wohl aber haben sich die Aerzie selbst vorweg saniert.
Dies ist um so mehr zu bedauern, als wir doch einen sicheren
und sofort gangbaren Weg haben, um das Eisenbahnwesen von
Grund aus zu saniefen und fiir das Reich, die Eisenbahnstaaten, das
verkehrtreibende Publikum und das Eisenbahnpersonal leistungs-
fihig zu machen.

Die preuBischen Eisenbahnfinanzen litten unter dem Ramsch-
etat und der zu intensiven Einwirkung der Finanzverwaltung.
Mithevoll gebildete Reserven wurden fiir allgemeine Staatsbediirf-
nisse in Anspruch genommen. Milliardenwerte wurden nicht richtig
bilanziert, indem sie nicht, wie es nach kaufménnischen Grund-
sitzen iiblich, zu- und abgeschrieben, sondern einfach jedes Ersatz-
stiick Zug um Zug gerechnet wurde. Wird z. B. fiir eine Lokomo-
tive, die im Anlagekapital mit 40 000 M, zu Buche steht, eine neue,
die jetzt iiber eine Million kostet, aber dreimal so leistungsfihig
ist, beschafft, so wird der Mehrwert in der Bilanz nicht gutge-
rechnet. Jetzt, wo die Staatshahnverwaltungen im Staatsverirag
ihren Kaufpreis berechnen, haben sie all diese groSen und kleinen
Konten im laufenden Etat schon zu finden gewult, die die Natur
einer Vermégensverbesserung haben, und sich ihren Kaufpreis zu-
gerechnet, Wird in Zukunft nach diesen kaufmiinnischen Grund-

sitzen auch im Etfat verfahren, so wird sich die Bilanz um min-
destens eine Milliarde verbessern.

Die Sanierungsoperation liefe sich bei den Staatsbahnen in
folgender Weise sofort durchfihren:

Das Reich iibernimmt sofort deren finanzielles Risiko, die
Staaisbahnen bleiben bis zur Sanierung, spétestens bis zu dem in
der Reichsverfassung festgesetzten Termin im Eigentum der Eisen-
bahnstaaten. Sofort wird — enisprechend der in Preullen vorge-
nommenen Thesaurierung von 6 Milliarden — ein kridftiger Er-
nenerungsfonds von sechs Milliarden mif einem neuen Typ von
Reichsobligaiionen, deren Zinsendienst aus den Eisenbahnein-
nahmen zu hestreiten, gebildef. Da sich die Hauptbelastung des
Eisenbahnetats bel der Erneuerung abspielf, wird der laufemle
Reichshahnetat sogleich im ersten Betriebsjabr uwm einen Mil-
liardenbetrag entlastet, der sich durch Einfithrung der kaufminni-
schen Grundsitze noch um einen weiteren Milliardenheirag er-
hohen wird. Staif einer chronischen Defizitwirtschaft, vor der
das Reich bei Annahme des Staatsvertrages fodsicher steht. wird
schon das erste Beiriebsjahr mit einem Ueberschufl abschlieflen, an
dem das Reich und die Eisenhahnstaaten gleichm&Big teilnehmen
kénnen. Wiirde gleichzeitiz das Zweiklassensystem eingefiihrt,
go lieBen sich durch die damit erzielie Betriebsvereinfachung die
Personenziige vermehren, auch wire an eine Verbilligung der
Tarife wenigstens der Holzklasse zu denken. Die Sanierung miibte
also sofort von innen heraus in die Wege geleitet werden.

Weder der Reichsverkehrsmirisier noch der Reichsiinanz-
minister haben das Bediirfnis an den Tag gelegt Sachverstdndige,
die sie selbst zur Teilnahme an den Sanierungsverhandlungen ein-
geladen haben, zu den Verhandlungen hinzuzuziehen. Ein als
Beirat bestellter engerer Aussehul von Technik und Wirischaft
ist nur einmal zur Tagung einberufen, und zwar am 13. April,
am gleichen Tage, als der 26. Ausschufl der Nationalversammlung
seine Verhandlungen iiber den Staatsverirag schon begonnen hatte,
um noch schonell vom Reichsverkehrsminister iiber denselben in-
formiert zu werden. So ist diese wichtige Materie bisher summa-
risch behandelt worden!

Der Herr Reichsfinanzminister hat den Ausspruch getan:
.Wenn der Staatsverirag nicht angenommen wird, wird das De-
fizit noch griBer”. Trotzdem meldet er fiir das erste Reiehs-
betriebsjahr ein Defizit von 12 Milliarden an. Er hat offenbar die
vorerdrierien preuBischen Verh#linisse nicht gekannt, sonst wiirde
er nicht so gesprochen haben. Das Umgekehrie ist nach meiner
bestimmten Ueberzengung richtig: Durch den Staafsvertrag wer-
den die Eisenbahnfinanzen o ruiniert, daB eine Sanierung auf der
von mir vorgeschlagenen Grundlage mit Bildung eines Ernene-
rungsfonds itberhaupt nichi mehr mdglich ist. Die Defizit-
wirtschaft wird dureh den Staatsvertrag ver-
ewigt. Nur auf dem von mir angedeuteten Wege sind die deul-
schen Staatsbahnen zu sanieren und fiir die kommende groBe Wirt-
schaftskampagne tauglich zu machen, nichi aber dadurch, da die
Eisenbahnstaaten vorweg ihre Kriegsgewinne einheimsen und
schwerwiegende Vorbehalte machen. Dann sellte man doch lieber
die Zentralstelle fiir das kiinftige Eisenbahnwesen mehr nach Std-
deutschland verlegen, um hierdurch eine Arbeiisfrendigkeit mit
Siiddeutschland zu erzielem, als acht Reichszentralen fiir ein neues
deutsches Eisenbahnwesen einzurichten. Nur ein grofztigiger
deutscher Indusiriestaat kann ganz Deuntschland, auch das agra-
rische Nord- und Siiddeutschland, retten! Die Vorbedingung dafiir
ist ein groBziigiges Verkehrswesen (Eisenbahnen und Wasser-
straben)! Es wire ein Verbrechen am deutschen Volke, wenn
man diese wichtigste und dringlichste Frage der wirtschaftlichen
Wiedergeburt nichi in einer dem deutschen Volke zuiriglichen
Weige locen wolltee. Der Zwangslage die der Lisung
der groBen Frage jetzt dadurch bereitet wird,
dafl die Eisenbahnstaaten sich auf keine andere
Lisung einlassen wollen stehtdie noch gréfere
Zwangslage gegeniiber, dafl das Reich und damit
aunch seine Glieder unbedingt wirtschaftlich ge-
rettet werden miissen. Welehe Lisung bei die-
sem Dilemma den Vortritt verdient, kann wohl
keinen Augenblick zweifelhaft sein,
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Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen.

Allgemeines.

Vilkerbund und Verkehrsfragen. In die Friedensvertriige sind
eine Reihe von Bestimmungen iiher die Freiheit des internatio-
nalen Transits, der Flufschiffahrt usw. aufgenommen worden. deren
Ausfithrung der Vilkerbund zu itherwachen haben wird. Zum
Zwecke der Ueherleitung der Arbeiten der Friedenskonferenz an
den Vilkerbund ergriff Frankreich im August des letzten Jahres
die Initiative zur Einberufung einer internationalen Kommission,
die auBerdem die Aufgabe haben sollte, dem Vélkerbund Vor-
schlige zu machen iiber eine zweckmifige Ausfiihrung der folgen-
den Bestimmungen von Art 23e des Vilkerbundvertrages:

Die Mitglieder des Volkerbundes erkliren, .daf sie die er-
forderlichen Bestimmungen ireffen werden, um die Freiheit der
Verhindungswege und der Durchfubr zu gewihrleisten und auf-
recht zu erhalten®.

Folgende Staaten nahmen an den Verhandlungen der Kommis-
sion teil: Die Vereinigten Staaten von Amerika, Argentinien.
Belgien, Brasilien, China, Dinemark. Frankreich, Griechenland.
Grofibritannien, Holland, Japan, Italien, Norwegen, Portugal, Ru-
minien, Serbien, Schweden, Schweiz, Spanien, die Tschechoslowa-
kizsche Republik und Urnguay. Eine Reihe von Vertragsentwiirfen
wurden von dieser Studienkommission ausgearbeitet. Einer dieser
Entwiirfe regelt die Schiffahrt auf internationalen Fliissen. ein an-
derer die Hafenfragen, ein weiterer den Transii auf internatio-
nalen Verbindungswegen und ein vierter den Eisenbahwwverkehr.
Ter Vilkerbundrat beschidftigte sich in seiner Londoner
Sitzung vom 13, Februar 1920 mit den Aufgaben, die dem Volker-
bund durch den erwihnten Artikel 23e zugewiesen wurden. Er
forderie die Studienkommission auf, dem Rat Vorschiige zu unter-
breiten fiir die Schaffung eines stindigen Organs innerhalb des
Vilkerhundes, das auller der Ueberwachung der Aufgaben. die dem
Vélkerbund in bezug auf den Bahnverkehr, inshesondere auf den
Fliissen durch die Friedensvertrige iibertragen werden, besonders
die Ausfiibrung und Weiterentwicklung der Bestimmungen von
Art. 23e fordern sollte,

Die Studienkommission hieBl darauf in einer ihrer letzten
Sitzungen in Paris ein dem Volkerbundrat zu unterbreitendes Pro-
jekt zur Schaffung einer solchen Organisation gut. Ebenso wurde
heschlossen, die bereits vorbereiteten Vertragsentwiirfe dem stin-
digen Organ sofort nach seiner Komnstituierung zur Priifung zu
itherreichen. Unterdessen wird die Studienkommission auf Ein-
ladung des Vélkerbundraies provisorisch als internationales
Komitee fiir Fragen der Verbindungswege und
des Transitsdem Vilkerbund sich einordunen und dem Rat fort-
wihrend in Fragen des internationalen Verkehrs zur Seite stelien.

Ueber .,Psychotechnik und Betriehswissenschaft” sprach in der
am 20. April 1920 unter dem Vorsitz des Wirklichen Geheimen Rats
Dr-Ing. Wichert, Exzellenz stattgehabten Versammlung des
Vereing Deutscher Maschinen-Ingenieure Herr Professor Dr.-Ing.
(. Schlesinger. Der Voriragende stellie in den Mittelpunkt
seiner Betrachtungen den Menschen als Schipfer der technischen
Arbeit und als Ziel seiner Untersuchungen die Feststellung der
Mioglichkeit, den geeigneten Mann iiberall an die richtige Stelle
zu stellen, vom Lehrling aufwiérts bis zum fertigen Fach- und
Geistesarbeiter. Er entwickelte dazu die notwendigen Vorbereitun-
gen in den Biiros und Werkstitten, die Arbeitselemente fiir Hand-
und Geistesarbeit als Grundlage fiir die Berufskunde und darant
aufbauend eine zweckmilige Berufsberatung mit anschlieBender
Berufswahl. Fiir die in den Grof Berliner Verh#linissen wich-
tigsten Berufe der Feinmechanik und Metallbearbeitung wurden von
bestimmten Gruppen die Arbeitsanforderungen und die daraus fol-
genden Eigenschaften von Hand und Kopf herausgeschilt, sowohl
was die Uebereinsiimmungen wie die Unterschiede betriffi. Aehn-
liche Betrachtungen iiber die Fahrzeugfiihrer (Sirafenbahn,
Lokomolive, Automobil, Sehiff) wurden nach Berufen und psycho-
technischer Versachsanordnung aufgezeigt. Dabei wurde das
Wesen der Psychotechnik klargelegt, das darin beruht, jeden Beruf
auf die Grundelemente zuriickzufiihren und die Fesisiellung auf
einer eichfdhigen Apparatur zu basieren. die abseits von der
Wirklichkeit dennoch in voller Uebereinstimmung mit dieser ar-
beitet und so dem Laboratorium, chne die Werkstatt und ohne das
Biiro, eine Entscheidungsmioglichkeit verleiht. Sehr interessant
waren noch die Betrachtungen iiber die BEignungsfesistellung, Be-
rufseinreihung und Auslese fiir die Jugendlichen, bei denen der

Vortragende das grofe Verantwortungsgefiithl hetonte, das hier
dem Priifer innewohnen muf. weil er noch unreife und entwick-
lungsfiahige Menschen an bestimmte Stellen zu hringen hat. Sinnes-
und Intelligenzpritfungen, uunter Ausschluf des Nachweizes der
moralischen und ethischen Eigenschaften, wurden vorgefithrt. Das
Hauptinteresse hoten die Kontrollversuche mit den Beobachtungen
durch den Lehrer und Fabrikherrn, und die verblitffende TUeher-
einstimmung mit der Praxis zeigte, wie weit diese Arbeiten bereits
gediehen sind. Die psychotechnischen Untersuchungen der Schreib-
maschinisten. der Telephon- und Telegraphenheamten, der Arheiter
im Baugewerbe sind in Vorbereitung. und es ist dem riihrigen
Charlottenburger Laboratorium fiir industrielle
Psyehotechnik an der Technischen Hochschule zu wiinschen,
dab es den verdienten Erfolg fiir zeine Arheiten erringt.

Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

Betriebseinstellungen wund kein Ende. Die ordentliche
Hauptversammlung der Niederwaldbahn-Gesellschaft hat den Auf-
sichtsrat und Vorstand ermiichtigt, den Betrieh auf beiden oder einer
Linie stillzulegen und den Verkauf der beweglichen und un-
heweglichen Sachwerte vorzunehwen. Zur Begriindung dieser
MaBnahme filhrte der Vorsitzende Bankier Misch aus, dali fiir
abzehbare Zeit eine Rentabilitit des Unternehmens, das auch in
normalen Zeiten immer nur eine bhescheidene Verzinsung abwerfen
konnte, nicht zu erwarten ist. Seit 1917 rult der Betrieb vollstin-
dig, weil die Bahn als Luxusbahn nicht mehr mit Kohlen heliefert
wird. THeser Zustand diirfte noch so lange andauern, wie fiir Tn-
dustrie- ond Hausbrandzwecke die ausreichenden Mengen nichi zur
Verfiigung gestellf werden kinnen. Aber gesetzt auch. geniigende
Kohlen kénnten gestellt werden. wiire es der Gesellschaft ohne Be-
schaffung neuer hetrichtlicher Mittel nicht miiglich. den Betrieb
wieder aufzunehmen. Der Betrieb selbst aber miifite unrentabel
bleiben, da unter der Einwirkung der heute geltenden Gesetze ein
doppelt so grofies Personal als {riiher eingestellt werden miilte, dem
eine vierfache Entlohnung des friileren Personals gewihrt werden
miilite. Dies wiirde eine Erhéhung der friiheren TFahrpreise von
1.10 his 1,60 M. um das Zehnfache zur Folge haben. Dazu komme
noch, dal die Bahn im besetzten Gebiet liege und die Franzosen das
Recht hahen, die Bahn unentgeltlich zu benutzen. Unter diesen
Umstinden ist die Verwaltung zu dem Enischlul gekommen. den
Betrieb auf beiden Linien dauernd stillzulegen und alles bewegliche
und unbewegliche Material zu verkaufen.

Auch der Aufsichtsrat der Oberrheinischen Eisen-
hahn-Gesellsehaft hat beschlossen, auf seinem Beschlull

zu bebarren und demzufolge simtlichen Beamten der Bahn-
abteilung zum 1. Juli d. J. zu kiindigen. In dem unter-
dessen erfolgten Kiindigungsschreiben heibt es: . Wir be-

dauern, infolge der finanziellen Lage unserer Gesellschaft genitigi
zu sein, sdmtlichen Beamten der Bahnbetriebe zum 1. Juli d. J.
kiindigen =zu miissen. Wir sind aber fortgesetzt hemiiht, eine
Grundlage fiir die Weiterfithrung der Bahnbetriebe zu finden, und
hoffen. daf die hierwegen eingeleiteten Verhandlungen zu einemr
Ziele filhren, das uns erméglicht, die Kiindigung zuriickzunehmen.”
Die Ortsgruppe Mannheim (OEG.) der badischen Eisenbahnbeamten
hat sofort durch die Gewerkschaft in Karleruhe alle Schritte in die
Wege geleitet, nm die Interessen der gekiindigten Beamten in
Schutz zu nehmen. Diese Schritte versprechen auch Erfolg, da die
badische Staatseisenbahnbeamtenschaft geschlossen hinter der
Mannheimer Ortsgruppe steht. Die hetr. Beamten haben die Kiin-
digung lediglich unter dem Vorbehalt aller ihrer Rechte und der
ihnen zustehenden Rechte aus dem Pensionskassenverhiiltnis be-
statigt.

Die durch die drohende Betriebseinstellung in Mitleidenschaft
gezogene Porphyrindustrie der Bergstrafie hat an das Ministerium
der Finanzen, die Generaldirektion der badischen Staatseizeabali-
nen und den Haushaltungsausschull der badischen Landesversamm-
lung eine Eingabe mit der Bitte um Verstaatlichung der
von der Betrichseinstellung bedrohten Bahnen der OEG. gerichtet.

Wiirttembergische Nebenbahnen A.-G. Stuitgart. In der Gene-
ralversammlung wurde mitgeteilt, daf der Giiterverkehr zuriickge-
gangen, die Betriehskosten aber von 1,37 Mill. M. auf 2,88 Mill. M.
im Jahre 1919 gestiegen sind. Der Verlust vergréfierte sich von
102000 M. auf 425000 M. Der Verkauf der Filderbahn mit allen
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Betriebsmitteln, Grundstiicken. dinglichen Rechten usw. nach dem
abgeschlossenen Vertrag mit dem 1. Mirz d. J. fiir 6 Mill. M. an
den Staat und die Stadt Stuttgart, wobei die Gesellschaft die Ver-
pilichtung iibernommen hat, die auf dem Unternehmen rulienden
Hypotheken zu lischen. wurde genehmigt. Nach der Berechnung
der Gesellschaft ergibt sich hierbei ein Verlust von 1 Mill. M. fiir
die Gesellschaft,

Fiir die Neubauten bei den badischen Staatseisenbahnen sind
folgende Neubauinspektionen errichtet worden: Bahnbauinspek-
tion 3 Mannheim fir Umbauten im Bahnhof Mannheim und Aen-
derungen der Zufalrtslinien zum Mannheimer Hauptbahnhof, Bahn-
bauinspektion Bretten fiir den Bahnbau Bretten—Kiirrhach,
Balinbauinspektion Oppenau fir den Bahnbau Oppenau—Gries-
bach, Bahnbauinspektion Forbach fir die Weiterfilhrung der
Murgtalbahn und Bahnbauinspektion 2 Neustadt i. Schw. fiir
den Bahnbau Titisee—St. Blasien.

Betriebseinschriinkungen der dinischen Eisenbahnen infolge
Kohlenmangels. Dinemarks Kohlenversorgung wird in Kopen-
hagener Blittern wie folgt gekennzeichnet: Die diinische Kohlen-
einfuhr hat im Monat Mirz nur 160 000 { betragen, wovon 134000 t
aus Grolbritannien, 10000 t aus Amerika und etwa 16000 t aus
Deutschland kamen. Damit blieb die Kohlenzufuhr um etwn
40000 t hinter dem Monatsbedarf des Landes zuriick. AuBerdem
wird aber auch stark fiber die Qualitit der englischen Kolle ge-
klagt, die trotz des hohen Preises von etwa 90 sh je t nur dritt-
oder viertklassig sei und einen geringen Heizwert besitze. Die
sogenannte grofie Dampfkohle ist nicht mehr aufzutreiben, dagegen
besteht der grofite Teil der Zufuhren aus England aus ,dross™
(Staubkohle oder Kohle von Erbsengrofie). — Die sich immer triiher
gestaltende Kohlenversorgung veranlaBt die Generaldirektion der
Eisenbahnen zu Betriebseinsehrinkungen, die mit dem
1. Mai in Kraft treten und den Fahrplan auf den Umfang beschriin-
ken sollen, den er in der Zeit vom 1. Oktober 1917 bhis Mai
v. J. hatte,

StraBlenbahnen.

Zur Frage der selbstliiftenden Motoren. Der BahnausschulB
des amerikanischen Elek{rotechnischen Verbhan-
des dullert sich in seinem Jahresbericht iiber den neuzeiilichen
Straflenbahnmotor:

~Die ZweckmiBigkeit der heutigen leichten, selbstliiftenden
Bauart wird aus vier Griinden hiufig angezweifelt. Man fithrt an,
es bestehe die Méglichkeit, dall durch die nnvoltkommen geschiitz-
ten Liuiftungstffnungen Schunee eindringe und die Isolation ge-
fahrde. Dann bheschleunigien die iiblichen hohen Ankerges:hwin-
digkeiten die Zerstirung des Apkers und verkiirzten die Lehens-
dauer der Lager. Weiter liefe sich die erstrebie Gewichtsver-
ringerung nur auf Kosten einer erhiéhten Materialbeanspruchung
erreichen, und schlieBlich sei die Ueberlastungsgefanr infolge der
geringeren Wirmeaufnahmefihigkeit griofler als bei ungeliifteten
Motoren,

Trotz dieser Einwendungen gehirt dem selbstliiftenden
Motor die Zukunft. Seine mannigfaltigen Vorziige werden durch
die Schneegefahr nicht aufgewogen. Zum Schutze hiergegen kénnen
die Liiftungséffnungen im Winter mit dicht schlieBenden Kappen
verdeckt werden; denn die niedrige Aullentemperatur biefet in fast
allen Fillen gentigende Gewiihr, dal trotz der verschlechierten
Entliiftung die zuldssige Endtemperatur nicht iiberschritten wird.

Hohe Ankergeschwindigkeiten gebieten Vorsicht. Vor allem
erfordert die hohere Beanspruchung aller Teile eine kriftige
Ankerbauart, auch miissen die Lager reichliche Abmessungen uml
gute Schmiereinrichtungen erhalten.

Fiir den mechanischen Aufbau empfiehlt sich die Verwendung
hochwertigen Stahles, der hier mehr die Sicherheit erhihen als
zur (Grewichisverringerung beitragen soll. Es darf nicht iibersehen
werden, dall bei Ausbesserungen nicht immer erstklassiges Ma-
terial verwendet werden kann.

Unangenehme Ueberraschungen hat vielen Betrieben die ge-
ringe Ueberlaslungsfihigkeit des geliifteten Motors bereitet. Die
CUrsachen hierfiir sind bekannt; trotzdem ist der Hauptgrund
manchen Betriebgleitern noch nicht ganz verstdndlich, Die All-
gemeinheit hat sich nimlich daran gewthnt; die Leistung eines
Bahnmotors nach der Dauerleistung einzuschiizen und eine Gréfie
tiir ausreichend zu erachten, sobald das quadratische Mittel der
einzelnen Strombelastungen die Dauerleistung nicht ttberschreitet.
Diese Art der Motorbestimmung war auch richtig, solange sie auf
die &lteren ungeliifteten Motoren angewendet wurde; denn deren

Wirmeaufnahmefihigkeit war geniigend grof, um die Verluste bei
kurzzeitig auftretenden Hochsthelastungen zu absorbieren. Der
selbstliiftende Motor dagegen besitzt schon eine sehr hohe Dauer-
leistung im Verhiltnis zur Stundenleistung, und diese bildet be-
kanntlich das Mual fiir die Fihigkeit, schwere kurzzeitige Be-
lastungen aufnehmen zu konnen. Soll z. B. der auf Grund seiner
Dauerleistung ausgewihlte Motor unter irgendwelchen auBer-
gewOhnlichen Verhiilltnissen wihrend weniger Minuten die vier-
fache Last bewiltigen, so wiirde der ungeliifiete Motor nur mit
60 v. H. iiber seine Stundenleistung belastet werden, wihrend im
gleichen Falle der geliftete Motor das 2%—3fache der Stunden-
leistung bei entsprechender Temperaturerhthung aufzunehmen
hiitte. Die Gefahr vergrofert sich, wenn, wie es haufig der Fail
ist, diese Ueberlastungen bei niedriger Geschwindigkeit und somit
kleiner Umlaufzahl des Ventilators auftreten.

Alle Schwierigkeiten werden vermieden, wenn man sich stets
vor Augen hilt, daB Tiir einen gegebenen Betrieb selbstliiftende
Motoren eine hihere Dauerleistung als ungeliiftete verlangen. Be -
stimmend fiir die Wahl der Motorgr6Be mul die
Fiahigkeitsein kurzzeitige Ueberlastungen auni-
nehmen zu kénnen, um gefihrliche Temperatur-
steigerungen bei Eintreten auBergewdéhnlicher
Verhélinissezuvermeiden” Wii.

Auswahl des TFahrpersonalss (Hoéchstrichterliche
Entscheidung®*) Bei einer Aktiengesellschaft (StrafBen-
bahn) ist es Sache der verfassungsmiliig berufenen Direktoren
der Gesellschatt, den Nachweis zu fithren, dal sie bei der Auswahl
der Stralenbahnfithrer die im Verkehr erforderliche Sorgfalt geiibt
haben; diesem Nachweise geniigen sie aber mnicht schon dadurch,
dall sie die Auswahl des Fahrpersonals sergfiltig gewahlten An-
gestellten ilbertragen haben.

Von der Bestellung geeigneter Fiiirer hilngt fiir die Sicher-
heit der Fahrgiste im &ffentlichen Verkehr einer GroBstadt zuviel
ab, um nicht ganz besondere Anforderungen an die Leitung eines
Unternehmens, wie es die beklagte StraBenbahn ist, zu stellen.
Wollen die verfassungsmiBigen Vertreter solche Fragen, wie die
Anstellung oder Entlassung unzuverliissiger Fiihrer als minder
wichtig nicht selber bearbeiten, sondern durch andere Angestellte
bearbeiten lassen, so miissen sie der Bedeutung derselben entspre-
chend Dienstanweisungen erlassen und deren Innehaltung durch
KantrollmaBnahmen sichern, die eine sorgfiltige Behandlung der
Entlassungsfragen gewihrleisten. (O.-Landesgericht Hamburg,
31. Mai 19, Bf. VI 434/19))

Die rechiliche Beurteilung eines Vertrages mit einer StraBen-
bahn auf Dauerplakatierung. (Reichsgerichtsentscheidung.*) Ein
Vertrag mit einer Straflenbahn auf Dauerplakatierung ist ein
Werkvertrag.  Aushang der Plakate in zu geringer Zahl oder
schlechtem Zustand (z. B. Beschmutzung, ZerreiBung) kdnnen zur
Minderung des Entgelts oder unier Umstinden sogar zum Riitktritt
fiihren.

Der herbeizufithrende Erfolg besteht darin, daB der Unter-
nehmer die vereinbarte Anzahl ven Plakaten in StraBenbahnwagen,
die im Umlauf sind und in denen deshalb die Reklameansehlige vem
Publikum gelesen werden kénnen, zum Aushange bringt, und daftir
sorgt, daB sie wihrend der Vertragsdauer in solchen Wagen aus-
gehingt bleiben. Das ihm iibertragene Werk zerfillt nicht in eine
Mehrzahl voneinander unabhéngiger Leistungen der Art, daBl die
Anbringung eines jeden Plakats ein Werk fiir sich darstellt, son-
dern es handelt sich dabei um eine einheitliche Werkleistung.
Diese ist mangelhaft, wenn die Plakate dicht in der vereinbarten
Zabl oder in einer dem Reklamezwecke nicht entsprechenden Form
— zerrissen und beschmutzt — in Umlaunf gesetzt werden. Hiernach
ist zu priifen, ob nach Lage der Sache die Beklagte wegen mangel-
hafter Leistung vom Vertrage zuriicktreten durfte oder die Ver-
gitung mindern kann. (RG. VII, 7. Oktober 19. 136/19.)

Der allgemeine Handelswert im Sinne des § 83 der Kisenbahn-
verkehrsordnung. (Reichsgerichtsentscheidung.*) Fiir die Ersatz-
leistung der Eisenbahn ist der Handels- oder gemeine Wert der in
Verlust geratenen Gregenstinde auch dann mafBigebend, wenn er den
Anschaffungswert iibersteigt.

Es handelt sich beim § 88 um eine Schadenersatzpflichi, fiir die
der § 249 BGB. die grundlegende Bestimmung enthilt. Da durch
den Krieg eine allgemeine Preissteigerung auch gebrauchter Haus-

*) Die Entscheidungen sind entnommen aus der Zeitschrift
»Das Recht”, Rundschau fiir den deutschen Juristenstand, heraua-
gegeben von Dr. jur. Hs. Th. Scergel. Verlag: Hellwingsche Ver-
lagsbuchhdlg., Hannover u. Leipzig,
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standsachen bekanntermalien eingetreten ist, steht nichts im Wege,
dab der Handels- oder gemeine Wert im Zeitpunkte der Anpahme
zur Beforderung den Anschaffungspreis wesentlich iibersteigt.

Der gemeine Handelswert oder Marktpreis, d. i. der Preis, der
{filr eine Ware gewisser Gattung und Art in normaler Giite an
dem betreffenden Ilandelsplatz im Durchschnitt gewithrt wird, und
der nur dann in Betracht kommen kann, wenn in der betreffenden
Ware ein bestimmter Umsatz stattfindet, ist wegen seiner verhilt-
nismiibig einfachen und zuverlissigen Feststellbarkeit der voll-
kommenste Ausdruck des gemeinen Wertes,

Als gemeiner Handelswert bzw. gemeiner Wert in Verlust ge-
ratener Kleider kommt nicht der Preis in Betracht, den der Ver-
kinfer gebrauchter Kleider vom Héndler erhilt, sondern der regel-
milig weit hihere Preis, der vom Hindler beim Verkauf dieser
Gegenstinde erzielt wird. (RG. I. 5. November 19. 155/19.)

Allgemeine Lokal- und StraBenbahn-Gesellschaft. Die Gesell-
schafi arbeitete 1919 mit einem Aktienkapital von 25 Mill. und
Sehuldverschreibungen von rund 24/ Mill. M. Sie betreibt als
eigene Unternehmungen die elekirischen Stralenbahmen in Duis-
burg, Kiel, Gorlitz und im Kreise Horde sowie die Strallenbahnen
and FElektrizititswerke in Bromberg und Frankiurt a. O. Be-
teiligt ist sie an den Elekirizitdtswerken und Stralenbahnen in
Braunschweig, Linz (Donau) und Briix, an den Strafenbahnen im
Saartal, Schlesischen Kleinbahnen, an der Wiborger Gas- und Elek-
irizitits-Gesellaschait sowie an den Elektrizitdtswerken in Warns-
dorf {BBhmen) und Wels (Oberdsterreich).

Die Anlagen in eigenen Betrieben standen mit rd. 36,4 Mill. M.
zu Buch, die Wertpapiere und Beteiligungen mit rd. 22,6 Mill. M.
Die Vorschiisse an nahestehende Gesellschaften beliefen sich auf
d. 12,8 Mill. M.

Die eigenen Strallenbahnen der Gesellschaft haben eine Bahn-
linge von 144 km, bei denen rd. 14,7 Mill. Rechnungskilometer ab-
gerollt wurden. An elektrischem Strom wurden rd. 6,4 Mill, km/St.
ebgegeben. Die Einnahmen fiir den Rechnungskilometer beirugen
138,4 Pfgz., die reinen Betriebsausgaben 129,2 Pfg. Im Jahre 1913
waren die entsprechenden Werte nur 404 bzw. 246 Pfg. Etwas
besser waren die Ertrignisse’ der Elektrizitdtswerke, doch geniigte
das Endergebmis der eigenen Betriebe nicht, um die anteiligen
Hauptverwaltungskosten, Steuern und Riickstellungen zu decken,
gesehweige denn das Anlagekapital zu verzinsen,

Anch die Ertrignisse der Beteiligungen waren geringer als im
Vorjahre, doch konnte die Gesellschaft einen Teil ihres Alktien-
besitzes mit Gewinn abstofen; auBerdem wurden die Ertrignisse
ihrer finnischen Beteiligungen aus den Kriegsjahren, die ihr bis
dahin vorenthalten waren, im Berichtsjahre frei.

Verteilt wurden € v. H. Dividende gegen 9 v. H. in den beiden
letzten Jahren.

Strassenbau.

Neue Bamart fiir die Briickenpflasterungen in Chicago. Tr-
sprilnglich hestand das Pflaster der Briicken in Chicago aus
6,7 X 304 em Eichenbohlen auf 10,1 X 152 ecm Yellow-pine-Bohlen, die
80.4 em von Mitie zu Mitte und diagonal iiber den Trigern ange
ordnei waren. Die spiter gefinderte Briickendecke, durch einen
15,2 X 30,4 em Yellow-pine-Bohlenbelag senkrecht zu den Trigern
und 10,1-em-Blécke dariiber
gebildet, gewiihrie in kal-
temm Weiter schlechten Halt
und verursachie Verkehrs-
storungen, so dafl ein Er-
satz sich als notwendig
herausstellte. Dis nene Bau-
art aus einer Verbindung
von Holz und Asphalt ver-
danki ihre Entstehung den
hohen Kosten des Holzes
und den Vorteilen eines
leichten Gewichies, besonders bei Hubbriicken, sowie dem besseren
Hali und iden geringeren Kosten gegeniiber dem gewthnlichen Holz-
pilaster.

Die neus Bauart besteht nach beistehender Abbildung aus
50%101 em und 50X 152 c¢m starken, abwechselnd hochkantig
gestellten, in Abstinden von 0304 m zusammengenagelten und
dann in Abstdnden von 1,22 m linge der Briicke und von 1,524 m
in der Querrichtung verbolzten Bohlen, sowie aus einer Fiillung
der dadurch entstehenden Rinnen und einer Abdeckung mit
Asphalt. Dabei ist es von Bedeutung, mdglichst viele Bolzen zu

v
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haben und diese vor der Asphaltierung fest anzuziehen, weil ein
Springen der Decke in kaltem Wetter Risse in der Fiillung ver-
ursacht. Die Bolzen sind in den Rinnen behufs Bedeckung mit
Asphalt angeordnet, wihrend senkrechte Bolzen durch die Flan-
schen der Tridger die Holzdecke in seiner Lage halten.

ilie zuerst benutzte, ein sehr hartes Material bildende und
eingerammte Fiillung, bestehend aus 45 kg Asphaltmastik, 22,5 kg
Sand und 9 kg Schmirgel, zeigte nach 6 Monaten zwar eine grobe
Zunahme an Widerstandsfdhigkeit gegen den Verkehr, doch eine
zu rasche Abnutzung an den Seiten der 5,0 X 15,2-em-Bohlen, wes-
halb der Schmirgel nicht mehr hinzugefiigt und Tafelasphalt wie
bei Stralenpflasterung benutzt wurde, und zwar in einer Stirke
von 3,8 em iiber der Oberkante der 15,2 cm Bohlen mit Einwalzung
von Granitspiinen mittels einer 5-t-Walze. Die so herge-
stellte Decke der Clark St. Hubbriicke hat sich sehr gut bewihrt
und verhindert die Ansammlung von Schmutz, wihrend bei Ent-
fernung der alten Decke sich mehr als 40 t Schmutz angesammelt
hatte. Sie ist bis zu einer gewissen Grenze wasserdicht, so dab
sie bei Hubbriicken die jahrliche Ausgabe fiir Wegnahme des
Gegengewichtes in trockenem Wetter und Anbringung in der
Regenzeit vermeidet. Der Befiirchtung, dafl in aullergewidhnlich
heibem Wetter der Asphalt zu weich wird, kann durch Nissen mit
dem Schlauch eines Hydranten begegnet werden. Die Mischung
bei dieser Briicke besteht aus 109 v. H. Bitumen, 13,3 v. H.
Steinstaub von 200 Maschen, 18 v. H. von 80 Maschen, 48,4 v. H. von
40 Maschen und 9,4 v. H, von 10 Maschen, die mit heiflem Eisen
von 30,4 cm Linge und 2,5 cm Stédrke eingerammt und mit Schlitten
in die Rinnen gestrichen wurde, um eine moglichst dichte Fiillung
zu erhalten. Die Granitspine wurden eingerollt; dies war jedoch
bei der Erie St. Hubbriicke nicht geniigend, weil die Hebung der
Briicke das Uebermall an Sfeinen zum Abrollen brachte, wihrend
man sich darauf verlassen haite, daf der Verkehr die Steine in
den Asphalt treiben wiirde. Es soll daher in Zukunft die Mischung
bestehen aus: 85 v.H. Bitumen, 9,5 v.H. Zement, 25v. H. Steinen
(von 1,2 em abwérts), 57 v. H. Sand, wodurch das Abrollen wver-
mieden wird. Zur Sicherung eines guten Verbandes zwischen Holz
und Asphali erhalten die Bohlen eine rauhe Oberildche.

Auf der Erie St. Hubbriicke sind die Bohlen unmittelbar iiber
die 0,806 m voneinander liegenden Stahltriiger gelegt. Nach Auf-
bringung des Asphalts verursachte ein 12,8 t schwerer Kohlen-
motorwagen bei einer Geschwindigkeit von 18 km/Std. eine kaum
bemerkbare Biegung. Diese Decke beseitigt beinahe die Vibration,
die bei der alten Bauart fortwihrende Ausgaben verursachte; sie
beseitigt die Feuersgefahr. Die neue Bauar{ wiegt 141 kgl/qm
gegen 210 kg/qm der alten.

(Engineering News-Record, 13.—20. Nov. 1919.)

Kra}ﬁahrwesen.

Verreichlichung des bayerischen Kraftwagenverkehrs. Durch
den Uebergang des bayerischen Eisenbahnwesens an das Reich
wurde im Vertrag folgendes Abkommen, Kraftwagen- und Flug-
verkehr betreffend, getroffen: Dem Reiche steht das Recht zu, in
Bayern Kraftwagen- und Fluglinien fiir den Post- und Personen-
verkehr zu betreiben; zur wirtschaftlichen Erschliefung der ab-
seits der Eisenbahn gelegenen Teile wird das Reich in die von der
bayerischen Regierung eingegangenen Verpflichtungen hinsicht-
lich der Genehmigung von Kraftwagenlinien eintreten.

Verkehrsheschrinkungen auch fir auBerbayerische Kraftfahr-
zeuge in Bayern. Als Nachtrag zur Bekanntmachung vom 22, Ja-
nuar 1920 hat das Bayerische Staatsministerium fiir Handel, In-
dustrie und Gewerbe folgendes bekanntgegeben: Auberbayerische
Kraftiahrzeuge, denen nach den bestehenden Bestimmungen der
Verkehr auf offentlichen Wegen oder Plitzen innerhalb Deutsch-
lands an sich gestattet ist, unterliegen den gleichen Verkehrshe-
schrinkungen wie die in Bayern zugelassenen XKraftfahrzeuge.
Die Inhaber auBerbayerischer Kraftfahrzeuge haben wiihrend ihres
Verkelirs in Bayern einen Ausweis bei sich zu fithren, in dem ent-
halten ist: a) Zweck, Reiseweg, Ziel und Dauer der Fahrt in
Bayern; fiir Kraftfahrzeuge, die sich nicht nur auf der Durchfahrt
durch Bayern befinden, der Verkehrsbezirk (s. § 5 Ziffer 3 der
Bekannimachung vom 22. Januar 1920); b) Namen des Fiihrers und
der Fahrgiste, Zustindig zur Ausstellung des Ausweises ist die
Bezirkspolizeibehorde des Grenziibertriftsorts, ausnahmsweise
(z. B. bei nachtriglicher Ausstellung) auch die des Ortes, in dem
das Fahrzeug sich befindet oder betroffen wird. Der Ausweis wird
aur ausgestellt, wenn die gleichen Voraussetzungen vorliegen, wie
sie fiir die Zulassung eines Kraftfahrzeugs in Bayern gelten. Bei
Zuwiderhandlung werden die Besitzer und Fiihrer des Krafifahr-
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zengs sowie die Auftraggeber mit Gefingnis bis zu fiinf Jahren
und mit Geldstrafe bis zu 100000 M. oder mit einer dieser Strafen
bestraft: auch kénpen die Fahrzeuge und Betriebsstoife. ohne
Unterschied. ah sie dem Titer geliliren oder nicht, eingezogen wer-
den.  Die Regierungspriisidenten werden ermiichiigh. unabhéngis
von der strafrechtlichen Verfolgung die Krafifahrzeuge und Be-
triehsstoffe fiir verfallen zu erklidren. gleichgiiltig ob sie dem
Titer gehiiren oder .nicht.

Der Motorwagen im Dienste der amerikanischen Warenhiiuser.
Tie amerikanischen Warenhiiuser sind hestrebt, sich im Kleingiiter-
verkehr miglichst von der Eisenbahn unabhingig zu machen, be-
souders soweit der Giitertransport. zwischen der Zentrale des Wa-
renhnuses und den Niederlassungen in der Union in Betracht kommt.
Die ungeheuren Frachtkosten, die jetzt beim Eisenbahntransport
entstehen, die Unsicherheit und andere Mometite haben die grofen
Warenhiinser dazu bestimmt. eigene Lastkraftwagenlinien einzu-
richten. Da der Transport im Rollwagen zur Bahn fortfiilit. ebenso
die Lagerung der Gilter auf der Bahn bis zur Verladung in die
Waggons und die gleiche Arbeitskette am Bestimmungsort, werden
Zeit und Kosten gespart. Bei der Beforderung von Giitern durch
Lastkraftwagen kann aber auch oft jede Emballage gespart werden.
Wenn ein Versender eine Ladung an einen Empfinger expediert.
und wenn sich das Gut itberhaupt zur Verladung ohne Emballage
z. B. nur in Papier verpackt eignet, so ist damit eine weitere
grofie Ersparnis verbunden. Bei dem Versand von Textilwaren
aller Art ist die Verpackung in Papier hereits an der Tages-
ordnung.

Luftverkehr.

Die Flugtiitigkeit der Deutschen Luftreederei withrend des
ersten Betriehsjnhres vom Februar 1919 bis Februar 1920, Die
Deutsche Luftreederei hatte wihrend des ersten Jahres ihres Be-
triebes thre gesamte Organisation in den Dienst des sffentlichen
Verkehrs gestellt und iiber 3000 Passagieré und fiber 350000 kg
Postladungen und andere Lasten beftrdert. Trotz grofer Schwie-
rigkeiten in der Beschaffung von Betriebisstoff ist es ihr gelungen,
mit ihren Flugzeugen 650000 km zuriickzulegen, eine Entfernung,
die etwa dem sechsfachen Erdumfang oder einem Fluge von der
Erde zum Monde und fast wieder zuriick entspricht. Fir die Aus-
filhrung dieser Flugleistung sind im Dienst gewesen 71 Postflug-
zeuge.

Uebersichtiiber den Flughetrieb:

Luft- Zahl der
Strecke: entf. Durchechnitts- ausgef. Seitwann
km: flugzeit: Fliige: 1i. Betrieb?
Berlin-Leipzig-Weimar 250 2 Std. 18 Min. 893 5 219,
Berlin-Hamburg 0 2, 10 ,, 571 1. 3. 19.
Rheinland-Westfalen 490 4 . — 402 15, 4. 19.
Berlin-Warnemiinde 20 1 35 ., 159  15. 4. 19,
Berlin-Swinemiinde 1751 15 .. 132 5. 7. 19.
Sonderfliige 1389

im Ganzen 3546

Aufierdem war in regelmifigem flugplanmifigen Betrieb seit
H. Juli 1919 die Strecke Hamburg-Westerland. Da die Versorgung
mit amtlichen Betriebsstoffen am 1. August villig aufhérte, und
die Preise fiir Auslandsbenzin so hoch stiegen, dal eine Fortfiih-
rung des regelmiiligen Luftpostverkehrs nicht mehr zu rechtferti-
gen gewesen wéire, so wurde Anfang August der Dienst auf den
obenerwéhnten Linien eingestellt, wihrend der Somderflugverkehr
fortgesetzt wurde.

Wiihrend des Sommers wurden in GroBflugzeugen jeden Don-
nerstag Rundfiige von einsttindiger Dauer iiher die markischen
Seen und jeden Sonnabend Wochenendfliige nach Swinemiinde ane-
gofiirt, die sich lebhafien Zuspruches erfreutén. In Dresden,
Leipzig und Gelsenkirchen fanden Werbeflige, verbunden mit
Bchan- und Passagierfliigen statt. "Wibrend der Messen in Leipzig
wurde ein besonderer Flugdienst zwischen Berlin und Leipzig
organisiert.. Eine grofe Anzahl von Post- und Grolflugzeugen
war noiwendig, um den lebhaften Verkehr von Leipzig nach Berlin
und anderen Stddten Deutschlands zu bewiltigen. Wihrend ver-
schiedener Verkehrseinstellungen hat die Deutsche Luftreederei
einen grofien Teil ihrer Flugzeuge den Reichsbehirden, insbeson-
dere der Postverwaltung zur Verfiigung gestellt, die zur Aufrecht-
erhaltung. des offentlichen Verkehrs beigetragen haben.

In bezng aufdieSicherheitdesFlugdienstes hat das
bisherige Ergebnis aller Erwartungen iiberstiegen. da iither 93 v, H.
aller Fliige glatt durchgefithrt werden konnten.

Die Beziehungen. die die Deutsche Luftreederei zu den
fithrenden Luftverkehrs-Gesellschaften Englands. Hollands
unidderskandinavischen L#nder angekniipft hat, lassen
eine baldige Weiterentwicklung des zwischenstaatlichen Luftver-
kehrs, der sich vorlinfig nur auf Gelegenheitsfliige nach Holland
und den skandinavischen Lindern erstreckt hat, erwarten.

Nachrichtenverkehr.

Telegrammverzogerang in aller Welt. [lje mehr oder minder
erheblichen Verziigerungen in der Uebermittlung von Telegram-
men, unter denen gegenwirtig Deutschland zu leiden hat. hikdet
eine Erscheinung, der man nicht nur im Betriebe der Reichstelegra-
phenverwaltung. sondern fast in der ganzen Welt und nicht zuletzt
zernde auch im Lande der Sieger begegnet. So wirde kiirzlich aus
England gemeldet, daf wihrend der letzten Wochen auf den
Kabeln der Eastern and Associated Cable Co. dauernle Verzoge-
rungen in der Beforderung der Telegramme nach dem fernen Osten
pestanden haben. Die Great-Northern-Linie wird fortgesetzt von
Unterbrechungen heimgesucht. so dafh der Verkelir hier reradezn
daniederliegt, Auch das indisch-europdische Kabelsystem ist nicht
hetriebsfdhig. Das amerikanische Pacifickabel, das die Vereinig-
fen Staaten von Amerika mit dem Osten verbindet, war zusainmen-
gebrochen, so daB der ganze amerikanische Verkehr mit jenem
Weltteil itber die Kabel der Eastern and Associated Cable Co, ze-
leitet werden mufite. Aber auch nach Wiederherstellung des ame-
rikanischen Kabels litt die Abwicklung des Verkehrs unter Stérun-
gen. Eine Unterbrechung des britischen Pacifickabels zwischen
Aupstralien und Kanada hatte zur Folge. dab der Verkehr zwischen
Australien. Polynesien, den Ver. Staaten und Kanada, den diese
Linie bisher vermittelte, nuumehr auch noch den Easternkabeln zu-
fiel und dadurch eine ganz gewaltige Anhiiufung des Verkehrs hier
hervorrief. Die Beschwerden des Publikums wurlen infolgedeszen
Legion. Weler das Haupttelegraphenkabelamt in London nech die
englischen Telegraphengesellschaften Inssen sich jedoch anf Kr-
orterungen iiber die Verziigerungen ein. Die Beschwerdefiihrer
miissen sich mit dem Bescheide zuiriedengeben, daft die augeublick-
lichen Schwierigkeiten unvermeidkich seien und daB hoffentlich
bald Besserung eintreten werde. Aue diesen Beispielen erhellt, dal
selbst das allmiichtize England es seit Beendigung des Krieges
noch nicht fertiggebracht hat, wieder Ordnung in sein Weltkabel-
netz zu bringen, obwohl es 52 Kaheldampfer besitzt und fiber das
zur Wiederherstellung seiner Linien erforderliche Material unbe-
schriinkt verfiigt. Bei dieser S8achlage werden wir auch in Deutsch-
land nicht umhin kénnen, den auferordentlichen Scehwierigkeiten,
mit denen die Telegraphenbetriehe gegenwiirtiz nech immer zu
kiimpfen haben, Rechnung zu tragen. Angesichis der verheeren-
den Folgen des Krieges ist irofz aller Anstreguvgen der Tele-
graphenverwaltungen eine Besserung in den Telegraphenbetriebs-
verhiltnissen nur allmihlich erreichhar,

Drahtloser Verkehr Amerika—England. Laut ~Manchester

Guardian“ wtirde von der englischen Marconi-Gesellschaft und der

Radio Corperation von Amerika am 1. M&rz ein direkier draht-
loser Verkehr fiir geschaftliche und allgemeine Zwecke zwischen
Amerika und England eréffnet. Nachrichten fiir New York, Grof
New York und Stidamerika werden 4 d je Wort unter den Kabel-
gebtihren berechnet. Britischerseits werden die Nachrichien von
der Starkstrom-Marconistation in Carnarvon, die dureh besondere
Leitungen mit dem Mareonibureau in Londen und dem Zentral-
telegraphenamt in Verbindung steht, iibermittelt. Die Station in
Carnarvon ist mit einem automatischen Getriebe zur Uebertragung
hoher Geschwindigkeiten ausgestatief, und die Empfangsstation
verfiigt fiber eine Duplexeinrichtung, so daf transatiantische Nach-
richten gleichzeitiz nach beiden Richtungen aunsgesandt werden
kénnen. In Ameriks werden die Nachrichten in der Station Bel-
mar, New Jersey aufgenommen, die ihrerseits unmittelbar mit dem
Telegraphenamt der Radio Corporation in Brodway, New York
City, in Verbindung steht,

Bau einer newen Telephonlinie Warsehau—Krakag—Lemberg,
Das polnische Postministerinm 'teilt mit, dab auf der Telephon-
linije Warschau—Krakau die Anlage von Drihten nach Petrikan,
Czenstochan und Granica begonnen worden ist. Der Verkehr wird
noch im Mai erbffnet werden. Eine zweite nene Linie soll Kra-
kan und Warschau mit Radom uml Kielce verbinden.
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Verschiedenes.

Kohlenpreiserhéhungen im April.  Der Reichskohlenverhaml
hut in seiner Sitzung vom 1. April mit Riicksicht auf die Erhihuu-
gen der Lihne und Gehdlter im Berghau folgende Preiserhthungen
unter Einschlub Jder Kobhlen- und Umsatzsteuer beschlossen:

Fiir den Bezirk des Rheinisch-westfdalischen Koh-
fensyndikats:

Fettkohlen. Gas- und Gusflammkollen 24— his 20.60 M. ER-
kohlen 2350 Lis 3280 M. Magerkohlen (Osten) 23.— his 33.50 M.
Magerkohlen (Westen) 2270 bis 3740 M. Koks 13.70 bis 42.80 M.
Seblamm- und minderwertige Feinkohlen 8.20 M. Mittelprodukt-
und Nachwaschkohlen 4,10 M.

Fiir den Bezitk des Ostelbischen Braunkohleusyn-
dikats:

a} Niederlausitzer Gruppe: DBriketts 4030 M.. Farderkolle
1220 M.. Siebkohle 13.40 M.. Stiickkohle 1460 M. b) Frankfurter
Gruppe: Briketts 50,40 M., Forderkohle 15.25 M., Siebkohle 16.30 M.
Stiickkohle 1830 3. ¢) Forster nnd Gérlitzer Gruppe: Briketts
45.40 M., Férderkohle 1375 M., Siebkohle 1315 M. Stiickkohle
16,50 A,

Beimi Mitteldentschen Braunkohlensyundikat
kosten mehr: Briketts und NaBprelisteine 4030 M. Fénlerkohle
12.20 M. Siebkohle 1340 M., Stiickkohle 14,60 M., Grudekoks 53.80 AL

Beim Rheinischen Braunkohlenbrikettéyndi-
kat betrigt der Aufschlag filr Briketts 18,30 M.

Tije Oberschlesische Kohlenkonvention hat den
EKahlenpreis mit Wirkuug ah 1, April um 20 M. {. 4. t ausschlieflich
stenern erhihit.

Der Kleingeldmangel. Aul eine Vorstellung wegen des
driickenden Mangels an Kleinmiinzen hat der Reichslinanzminister
der Handelskammer zu Berlin erwidert. die 6 deutschen
Miinzstitten seien bis an die Grenze ihrer Leistungsfihigkeit mit
Pricungen von Fiinfzig-, Zehn- und Fiinf-Plennigstileken beschil-
tigt. Sie hidtten in den 5 Monaten November 1919 his Miarz 1920
rund 153 Milliouen Mark in Fiinfzig-. 8.2 Millionen Mark in Zehn-
uud 4.3 Millionen Mark in Finf-Pfennigstiicken gepriigt; die Priige-
ergebuisse wiirden unverziiglich dem Reichsbankdirektorium hereit-
gestellt und von diesem in den Verkehr geleitet. Die Prigungen
wiirden auch jetzt mit allen Mitteln fortgesetzt.

Letzteres erscheint in der Tat notwendig, wenn man sich das
Ergehmis der bisherigen Prigetiitigkeit vergegenwiirtigt. Nach
der letzten, Ende Marz 1920 ‘ubschlieBenden Uehersichit waren ge-
priigt worden und kénnten nach den Wiedereinzichungen noch im
Tmlaul sein: rund 1624 Millionen Mark in Tiinfzigpfennigstiicken
aus Silber. $4.5 Millionen Mark in Zehn- und 35.8 Millionen Mark
in Fiinfpfennigstiicken aus Nickel. Diese fast 263 Millionen Mark
Silher- und Nickel-Kleinmiinzen sind aber bekanntlich so gut wie
villig sus dem Verkehr geschwunden, grolitenteils wohl ihres Ma-
terialwertes wegen eingeschmolzen. Dazu kamen noch 256 Mil-
liomen Mark in Ein- und Zweipfennigstiicken aus Kupfer, welche
das gesamte verschwundene Kleinmiinzenmaterial auf reichlich
288 Millionen Mark steigern. Die Ersatzprigung aus solchem Ma-
terinl. welches im Werte hinter dem Zahlungswerte der Miinze zu-
riickbleibt und daher nicht der Einschmelzung unterliegt, betriigt.
ehenfalls bis zum 31. 3. 1920, in Millionen Mark: Finfzigpfennig-
stiicke aus Aluminium: 16,3, Zehnpfennigstiicke aus Zink: 18.2.
desgl. aus Eisen: 221, endlich Fiinfpifennigstiicke aus Eisen: 46.7.
zusammen 1332 Millionen Mark, also noch hei weitem nicht die
Hillfte der verschwundenen Miinzmengen. Das Defizit schaffen
hauptstichlich die Fiinfzigpfennigstiicke; scheidet man diese Miinz-
sorte aus, so ergibt sich fiir die Miinzen von 10 Pfennig abwirts
ein Umlauf von 117 Millionen Mark jetzt gegen 126 Millionen Mark
friither. Der aus der Priigestatistik erklirte Mangel wird bedauer-
licherweise verstdrkt durch das in weiten Kreisen iibliche Hamstern
der Metallmiinzen, welches zum Teil durch Irrtiimer ilber das Ver-
héltnis von Metall- und Minzwert hervorgerufen sein mag. Selbst
hei der verhdltnismifig wertvolisten der neuen Kleinmiinzen, dem
Fiinfzigpfennigstiicke aus Aluminiwm, ist der Metallwert nur etwa
gleich 4—5 Pf. so dal die metallmdlige Verwendung solcher
Minzen einen Schaden von mehr als 90 v. H. bringen wiirde.

100 Jahre ,Dinglers polytechmisches Journal“. In den ersten
Apriltagen dieses Jahres blickte Dinglers polytechnisches Journal
auf ein hundertjihriges Bestehen zuriick! Begriindet zu einer Zeit,
wo die Technik, wenigstens in deutschen Landen, noch in den
Kinderschuhen steckte, war die Zeitschrift iiber zwei Jahrzehnte
die erste und einzige technische Zeitschrift dewtscher Zunge. So
erklirt es sich, daB die alten Binde von Dinglers polytechnischem
Journal zu einer Fundgrube fiir historische Forschung geworden

tlung der Personen- und Giiterwagen.

stral, wo os gills den ersten Spuren und Anfingen vou Erfindnngen
pichzngehen. Bz durl getrost und voller Zuversicht dem kommen-
den Jalrhonudert entgerensehen.

Vereinsmitteilungen.

Verein Deutscher StraBenbahnen. Kleinbahnen
eisenbahnen E. V., Berlin SW 11. Dezsauer Sir. 1.

und Privat-

Inanspruchnahme von Eisenbahnmaterial durch die Militiir-
behorden. Mehrere Vereinsverwaltunsen mit nebenbahniihnlichen
Kleinhahnen und Privateisepbahnen habew zich bel uns heklagt.
dalh sie durch die Inanspruchoalme vonr Balinmaterial fir
itie Zwecke der Heeresverwalfupg auls schwerste ge-
sehiidigt sind.  Der Verein hat deshall durch Bumdsehreiben Neb.
Kib. 1518/20 siimtliche Vercinsverwaltungen mit nehenhalindihnlichen
Kleinbahuen und Privateizcubahnen sufgelordert. etwaige Klagen.
die sie aus diesem AnlaB vorzubringen haben. uns mitzoteilen,
Angoeblich Lat die Militirverwaltung in verschiedenen Stidten aueh
Strafienbahnmaterial in Anspruch genommen. Dler Verein stellt da-
her auch den Vereinsverwaliungen, die strabeubalinen betreiboeu.
auheim. ihm etwaige Beschwerlen in dieser Bezielung mitzuteilon.

Festsetzung voun Hichstpreisen. Der Herr Reglernngsprisi-
dent zu K. hat awul eine Fingabe ciner Vereinaverwaltung wegen
Festsetzung von IHichsttarifen fiir eine von ihr hetriehene Klein-
hahn folgendes verfiigt:

Die G.er Kleinbahn {(Sadtstrecke)} ist am 27, Mivz 1915 fiir
den Gilterverkelir eriiffuet worden. Nach Ziffer 14 Abs. 4 der Go-
nehmigungsurkunde ist die Nufsichtsbehirde berechtigt. die Hichst-
preise zu genehmigen. Bei den gegenwiirtigen wirtschaftlichen
Verhiilinissen erscheint aber eine Fesisetzung von Belorderungs-
preisen untunlich. " Es wird nach Ansicht «der Aunfsichtshehrden
damit zu warten sein. bis die wirtschaftliche Entwicklung einen
gewissen Abschiull gefunden hat und die dauernden Betriebsaus-
gaben (er Kleinhalin wieder einen Beharrungspunkt erreicht hahen,

Personalnachrichten.

Ottomar Domschke . Der in Eisenbahnfachkreisen weit
iiber die Grenzen seines Heimatlandes hekannte Geh. Oberbaurat
Domsebke ist am 3. Mirz 1920 im Alter von 67 Jahren infolge
cines schweren Herzleidens aus dem Lehen geschieden. Domsehke
war uach Vollendung des Studiums der Maschinentechnik und nach
Ablegung dder Staatspritffungen vom Jahre 1874 an bei der Nieder-
schlesisch-Mirkischen Eisenbal als Ingenicur titig. Spiter wurde
ihmm die Leitung der Eisenbahn-Hauptwerkstitten in Fulda und
hieraul in Frankfurt a. M. iibertragen. 1808 wurde-er Mitglied der
Eisenbahndirektion Berlin und einige Jahre spiter Vortragender
Rat im preuBischen Ministerium der #ffentlichen Arbeiten. Hier
erwarh er sivh grofie Verdienste um den Baun und die Ausriistung
vieler grofier Eisenbahn-Hauptwerkstitten sowie um die Ausbil-
Nebenamtlich war Domschke
unter anderem Mitglied des Technischen Oberpriifungsamtes. und
mancher Regierungsbaufiibrer. der sich der Regierungshaumeister-
pritfung unterzog, ist von ihm streng gepriift, aber gerecht beurteilt
worden. Tm Oktober 1919 trat Domschke in den wohlverdienten
Ruhestand. in dem er sich leiler nur wenige Monate von einem
rastlosen Schaffen ausruhen konnte,

Baurat Carl Dihlmann. seit langen Jahren Mitglied des
Vorstandes der Siemens-Schuckert-Werke, ist nach lingerem Lei-
den gestorben. Er war im Jahre 1857 in Stuttgart geboren und
studierte an.der Technischen Hoclhischule in Stuttgart Bau-Inge-
nieur-Wissenschaften. Auf ausgedehnten Reisen in Nord- und Zen-
tral-Amerika erweiterte er seine praktischen Kenntnisse und trat
1884 als Projektierungsingenieur bei Siemens u. Halske in Berlin
ein. Besonderes Verdienst erwarb er sich um die Férderung des
Drei- und Finfleiter-Systems. Spiter wurde ihm die Leitung der
gesamten Werkstitten itbertragen. Die gewaltigen Neubauten der
Starkstromwerke in Siemensstadt und die Organisation der gesam-
ten Fabrikatioustitigkeit auf diesem Gebiete sind die Denkméler
seiner Titigkeit. In den letzten Jahren war er als Vorsteher der
Zentral-Werksverwaltung der Siemens-Schuckert-Werke Leiter der
gesamten Fabrik-Organisation dieser Gesellschaft.

Biirgermeister Friedrich Hénsch. Vorstandsmitglied der
Dahme-Uckroer Eisenbahngesellschaft, ist am 14. Marz 4. J. ver-
schieden.

(8chlub des redaktionellen Teiles.)
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