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Die wirtschaftliche Lage der StraBenbahnen.

Von Professor Dr.-Ing. Helm, Berlin.

Die Feststellung der wirtschaftlichen Lage von Bahn-
unternehmungen ist zurzeit infolge der Unsicherheit der all-
gemeinen wirtschaftlichen Verh#linisse aullerordentlich er-
schwert.  Im wesentlichen sind hierfiir die folgenden Griinde
mafgehend:

1. Die stindige und beschleunigt fortschreitende Er-
hohung der Gehilter, Lohne und Materialpreise, die
gich jeder Vorausberechnung entzieht.

. Die auf Rohstoffmangel und Arbeitsunlust zuriick-
zufiihrende Vernachlissigung der Unterhaltung des
technischen Apparates.

3. Die Verschlechterung der Beschaffenheit der meisten
Erzeugnisse, die auf die Notwendigkeit der Verwen-
dung minderwertiger Rohstoffe und auf minderwertige
Arbeitsleistung zuriickzufithren ist.

Bei den Siraflenbahnen kommt noch hinzu, dal sie

4. in ihrer Eigenschaft als Monopolbetriebe in der Ge-

staltung ihrer Beférderungspreise durch die staatliche
Aufsicht, und die privaten StraBenbahnen aufllerdem
durch Vertrige mit den wegeunterhaltungspflichtigen
Gemeinden gebunden sind. Namentlich die Vertréige
mit den Gemeinden haben es den meisten Betrieben
unter den génzlich verdnderten Preisverhilinissen
unmoglich gemacht, ihre Einnahmen den steigenden
Ausgaben in der erforderlichen Weise anzupassen.

Diese Sachlage macht es aber um so notwendiger, ein
ungetriibtes Bild iiber die wirtschaftliche Lage dieser Be-
iriebe zu gewinnen. Die alljihrlich erscheinenden Geschiifts-
herichte sind hierfiir unzureichend, sogar die bei vielen Ver-
waltungen iiblichen monatlichen Uebersichten iiber die Be-
triebsergebnisse sind bei ihrem Erscheinen durch die ver-
inderten Preisverhilinisse bereits wieder iiberholt. Ueber
den Einflul der Vernachlissigung der Unterhaltung kinnen
sie iiberhaupt keinen Aufschlull geben, weil sie nur die tat-
siichlichen Ausgaben enthalten und nicht auch die Ausgaben,
die fiir ordnungsméifige Unterhaltung und Erneuerung, also

()

fiir die Aufrechterhaltung des Bestandes des Unternmehmens
dariiber hinaus hitten gemacht werden miissen, aus den
angegebenen Griinden aber mnicht gemacht werden konnten.
Die Beriicksichtigung dieses Momentes soll im folgenden auf
der Grundlage der Preisveriindungen erfolgen, die seit der
Zeit der letzten ordnungsmifigen Unterhaltung, also seit
der Vorkriegszeit, eingetreten sind. Hierbei sind die Preis-
steigerungen bis in die Gegenwart (Jahreswende 1919/20)
als Vielfaches des Preisstandes von 1913 festgestellt worden.
Hat z. B. der Durchschnittspreis fiir Materialien vor dem
Kriege x Mark betragen, und ist der Durchschnittspreis jetzt
auf das Zehnfache gestiegen, so miibten die Materialaufwen-
dungen unter sonst gleichen Verhiltnissen bei ordnungs-
mibiger Bewirtschaftung des Unternehmens 10 X x Mark
beiragen. In gleicher Weise kann die Einnahmen-
steigerung aus der Erhthung der Beforderungspreise ab-
geleitet werden. FEine Erhohung des Tarifsatzes anf das
Doppelte bedeutet im 'allgemeinen wenigstens angenihert
auch eine Erhthung der Einnahmen auf das Doppelie. - Bei
der Ermittlung der Einnahmensteigerung mufl allerdings
noch beriicksichtigt werden, daB die Ausnutzung des Platz-
angebotes infolge der Wageniiberfiillung eine sehr viel
glinstigere ist als vor dem Kriege. -Eine auf das Doppelte
gestiegene Platzausnutzung hat unter sonst gleichen Ver-
hiltnissen auch eine Verdoppelung der Einnahmen zur Folge.

Die Gesamtausgabensteigerung bei ' Stralen-
bahnen ist getrennt ermittelt nach persénlichen Aus-
gaben, nach Ausgaben fiir die baulichen Anlag en,
fiir die Betriebsmittel und fir Fahrstrom. ' Bei
der Ermittlung der Zunahme der persénlichen Aus-
gaben hat der am 1. 7. 19 in Kraft getretene Reichstarii-
vertrag gute Dienste geleistet. Die Erhthung der Liohne
gegenither der Vorkriegszeit ist bei den einzelnen Gruppen
der Angestellten und Arbeiter im allgemeinen — allerdings
in verhilinismiBig engen Grenzen — verschieden. Unter
Beriicksichtigung des durchschnittlichen Anteiles der einzel-
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nen Girappen an den gesamien Personalausgaben wurde die
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gebrochene Linie der durchschnittlichen Ge:amtamgal;en
steigerung fiir Personal berechnet und auf Abb. 1 (strich-
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Abb. 1. — Steigerung der Lebensmittelpreise und Personalaus-
gaben und Fallen der Markvaluta.

punktierte Linie) dargestellt. Die Abbildung zeigt, dal die
Personalausgaben gegen Ende 1919 im Durchschnitt auf an-
nihernd das Sechsfache gegeniiber dem Jahre 1913 gestiegen
sind. Bei dem bevorsiehenden NeuabschluB des Reichstarif-
vertrages ist mit erhthten Personalaufwendungen vom
1. 1. 20 ab zu rechnen. Auf Abb. 1 ist auch die mit der Ent-
lohnung des Personals in engem Zusammenhang stehende
Verdnderung der Lebensmittelpreise auf Grund der von dem
Volkswirt Calwer ermittelten Indexziffern dargestellt (aus-
gezogene Linie). Ein Vergleich beider Linien zeigt, dafl
die Lohne bis zum Jahre 1918 zum Teil erheblich hinter der
Preissteigerung der Lebehsmittel zuriickgeblieben sind, daB
sie aber, vom Jahre 1918 ganz bedeutend rascher Zugenommen
haben als diese. Wegen der Notwendigkeit der Zufuhr von
Lebensmitteln aus dem Auslande, fiir deren Kosten der
Valutastand maBgebend ist, ist auf der Abb, 1 auch die Ent-
wicklung der Markvaluta nach den Veroffentlichungen der
Aufienhandelsstelle des auswirtigen Amtes dargestellt. Falls
es nofwendig wire, den gesamten Lebensmittelbedarf aus
dem Auslande einzufithren, miilite die Lebensmittelkurve das
Spiegelbild der Valutakurve sein. In Wirklichkeit stellt die
Lebensmittelkurve einen Durchschnittswert der Inlands- und
Auslandspreise dar; ihr flacherer Verlauf zeigt, dal die
Versorgung mit Erzeugnissen der heimischen Landwirtschaft
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Abb. 2. — Steigerung der Ausgaben fiir Kohle.
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Abb, 3, — Steigerung der Ausgaben fiir Rillenschienen.
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die mit Erzeugnissen des Auslandes hei weitem iibersteigt.
Von Einflull auf den flacheren Verlaut der Lebensmiitel-
kurve sind auflerdem natiirlich auch die namhaften Zuschiisze
des Reiches fiir die Versorgung der Bevislkerung mit Lebens-
mitteln aus dem Auslande.

Sehr einfach gestaltet sich die Feststellung der Bewegung
von Materialpreisen, die der behordlichen Preisfest-
setzung unterliegen, wie Kohlen und Stahl (Schienen), deren
Preizentwicklung auf den Abh. 2 und 3 dargestellt worden
ist. Die Preise der tibrigen Bau- und Betriebsstoffe sind
entweder bei den Verwaltungen oder bei den Lieferwerken
erfragt worden. Abbh. 4 zeigt die Entwicklung des Durch-
schnitts-Strompreises, der in engem Zusammenhang mit den
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Abh. 4. — Steigerung der Ausgaben fiir Strom.
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Kohlenpreisen steht, Abh. 5 den Verlauf der Kupferpreise,
die wahrend des Krieges auf das Dreifache gestiegen sind,
diesen Preisstand bis annihernd zur Mitte des Jahres 1919
beibehalten haben und von dieser Zeit ab bis zum Jahresende
allméhlich auf das 16fache angestiegen sind. Abb. 6 gibt
die Entwicklung der Preise fiir elektrische Motorwagen an.
Die Kosten fiir den mechanischen und den elektrischen Teil
haben ungefihr in gleicher Weise zugenommen. Vom 1. 1. 20
ab sind die Preise fiir Motorwagen auf rd. das 12,5-, die elek-
trische Ausriistung auf das 13fache des Friedensstandes ge-
stiegen. Abb. 7 endlich stellt die Enfwicklung der Gesamt-
ausgaben durch Addition der Teilbetrige an Ausgaben fiir
Personal, Betriebsmittel, bauliche Anlagen und Strom dar.
Die senkrechten Abstinde zwischen der Abszissenachse und
der strich-doppelpunktierten Linie bezeichnen die Entwick-
lung der persénlichen Ausgaben, die senkrechten Abstéinde
zwischen der strich-doppelpunktierten Linie und der strich-
einfachpunktierten Linie die Entwicklung der Ausgaben fiir
Betriebsmittel usw., die ausgezogene Linie endlich die Ent-
wicklung der Gesamtausgaben. Ende 1919 sind hiernach die
Gesamtausgaben auf rd. das 9,15fache gestiegen und werden
von Anfang 1920 ab nach vorsichtiger Schitzung sogar auf
rd. das 12fache des Friedensstandes weiter steigen.

Bei der Ermittlung der Einnahmesteigerung mufl, wie
bereits angefiihrt worden ist, neben den eigentlichen Be-
forderungspreisen auch die bessere Platzausnutzung
berticksichtigt werden. Sie ist im Durchschnitt in der auf

Abb. 8 dargestellten Weise gestiegen und betriigt zurzeit rd.
das 2.1fache des Friedensstandes. Bei den meisten Verwal-
fungen hat sie bereits einen Umfang angenommen, der iiber
das Mal des Ertriiglichen hinausgeht. Ihre bedeutendste
Zunahme erfuhr sie im Jahre 1917/18. Auch im Jahre 1919
hat sie sich noch etwas gehoben. Eine weiter giinstige Ein-
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Abb. 5. — Steigerung der Ausgaben fiir Kupfer.

wirkung auf die Einnahmen infolge Erhéhung der Platz-
ausnutzung erscheint aber dem Durchschnitt nach fiir die
Zukunft vollkommen ausgeschlossen.

Ueber die Bewegung der Befdrderungspreise
bei Strallenbahnen fiihrt der Verein deutscher StraBenbahn-
und Kleinbahn-Verwaltungen eine ausfiihrliche Statistik. Aus
ihr sind die durchschnittlichen Erhthungen der Beférde-
rungspreise unter Beriicksichtigung des Verkehrsumfanges
der einzelnen Verwaltungen (nach geleisteten Wagen/km) er-
mitteli und auf Abb. 9 als stark ausgezogene, gestrichelte
Linie dargestellt worden. Der Durchschnittswert ist fiir den
17 Oktober 1919 mitf dem 2,1fachen des Friedenstarifstandes
berechnet worden. Die Ergebnisse der Umfrage fiir Anfang
1920 sind noch nicht vollstindig bearbeitet. Nach dem der-
zeitigen Stande der Ermittlungen kann sie auf rd. das
2,5fache der Tarife von 1913 angenommen werden. Zum Ver-
gleich ist dort auch die Aenderung der. Beférderungspreise
in der I. bis IV. Wagenklasse der preuBlischen Staatseisen-
bahnen dargestellt worden.
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wichtigsten Griinde sollen aber hier noch einmal kurz zu-
Wl = sammengestellt werden. Ein Ausgleich ist zun#chst durch
die noch bis in die jiingste Zeit zunehmende héhere Platzaus-
2 nutzung erfolgt, ein fiir die Wirtschaftlichkeit giinstiges
Moment, das aber fiir die Zukunft im allgemeinen fortfallen
wird, weil die Grenze des Zuldssigen hier in den weitaus
- meisten Fillen erreicht, in vielen bereits iiberschritten ist.
Dazu kommt die auf unzureichende Produktion und Arbeits-
0 » unlust zuriickzufithrende Vernachlidssigung der Unterha.ltl.mg
: des gesamten technischen Apparates. Das bedeutet aber nicht
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Abh, 6. — Steigerung der Ausgaben fitr Motorwagen.
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Die bessere Platzansnutzung auf das 2,1fache und die ——
Erhthung der Beforderungspreise auf das 2,5fache ergeben =
demnach zusammen eine Einnahmesteigerung auf das 2,1 mal T ==
2.5 = 5,25 fache gegeniiber einer Ausgahensteigerung auf rd. —r e
das 9,15fache im Dezember 1919 und schitzungsweise das |
12fache des Friedensstandes fiir die ersten Monate des Jahres 1813 14 15 16 17 18 1819

1920. Darauns ergibt sich, dall die Tarife nach dem Aus-
zahenstande fiir den Dezember 1919 das 1,7fache und fiir
ilie ersten Monate des Jahres 1920

das 2,3fache des wirklichen Standes im
Dezemhber 1919,

oder, weil damals der wirkliche Stand das 25fache des
Friedensstandes betragen hat, 25X 1,7=44 hzw. 2523, d.1.
daz 5,75fache des Friedensstandes
betragen miibte, um die Unternehmungen in ihrer Leistungs-
Iihigkeit und ihrem Bestande in gleicher Weise wie in der
Vorkriegszeit zu erhalten. Strafienbahnen mit dem 10-Pf.-
Einheitstarif im Jahre 1913 miiiten hiernach in den ersten
Monaten des Jahres 1920 einen Fahrpreis von 10 X 5,75 gleich
57,5 Pfennig erheben, und hitten gegen Ende 1919
10 X 44 gleich 44 Pfennig erheben miissen. Gegen-
liber diesen dem jeweiligen Preisstande und der wirklichen
wirtschaftlichen Lage entsprechenden Sitzen betriigt der
Durchschnittssatz um die Jahreswende 1919/20, wie bereits
erwihnt worden' ist, nur 25 Pf. Sogar die in einer Anzahl
von Fillen vorkommenden Hochstsitze von 40 Pf. bleiben
hinter dem an sich gerechtfertigten Betrage von ann&hernd
€0 PL. noch bedeutend zuriick:

Es entsteht daher die Frage, wie sich die Betriebe trotz
dieses Mibverhiltnisses zwischen Auggaben und Einnahmen
noch halten kénnen. Die Erklirung hierfiir ist bereits im
Fingang der vorhergehenden Ausfithrungen enthalten. Die

Abb, 7. — Steigerung der Gesamtausgaben (Liéhne, Betrichsmittel,
haulichen Anlagen und Stromkosten).

etwa, dall Ersparnisse gemacht werden, sondern nur eine
Zuriickstellung der Aufwendungen, die spiiler nicht in dem
zurzeit erforderlichen, sondern in verstirktem Umfange zu
leisten sind, weil sich jede Vernachlissigung der Unter-
haltung spiéiter durch erhshte Aufwendungen richt. Auch
die Erneuerungsfonds kionnen allgemein aus finanziellen
Griinden nicht in einer den gestiegenen Preigen entsprechen-
den Weise dotiert werden. Die Bahnen sind mit wenigen
Ausnahmen auch nicht in der Lage gewesen, Reserven anzu-
sammeln, die ihnen iiber die Schwierigkeiten der Kriegs- und
Uebergangszeit hinweghelfen konnten. Nach dem statisti-
schen Jahrbuch fiir das Deutsche Reich unter Nr. XVIIL
Erwerbs- und Wirtschaftsgesellschaften Id # Gewerbe-
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Abb. 8. — Zunahme der Wagenausnuizung.
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gruppe XXI bringen Klein- und Strafienbahnen vergleichs-
weise die geringsten Ertrige. Die Ergebnisse der Strafllen-
bahnen sind dort zwar nicht von denen der Kleinhahnen ge-
trennt, immerhin werden die folgenden Zahlen auch fiir die
Strallenbahnen allein ein ungefihr zutreffendes Bild er-
geben. Von dem dividendenberechtigten, in Klein- und
Strafienbahnen angelegten Aktienkapital bezogen

in den Jahren:

1907/8 | 1908/9 | 1909/10 | 1910/11 | 1911/12 | 1912 13 [1913/14 | 1914’15
Y | 9 0/ o/, |' v/ ! UR !l Ha 19
i k-ine Dividende:
21,3 | 1983 | 1873 17,78 | 17,71 | 1534 | 1815 | 27,96
l . is 6% Dividende:
476 | 51,26 | 49,41 | 46,56 | 4636 | 5246 |49,58 | 5568
iiber
6 his10Y, Dividende-
2990 | 2807 | 31,59 | 3470 | 3466 3096 |!81,57 | 16,26
- “diber
iy 10% Dividende:
L20 | o84 " 077 ¢ 096 | 127 | 124 - 040 | 0,10

Der wichtigste Grund fiir die wirtschaftliche Notlage der
Straflenbahnen liegt allerdings in dem Widerstande der
Stadtparlamente oder der Stadtverwaltungen gegen die Er-
hohung der Tarife, die nicht nur im Interesse der Bahn-
eigentiimer, sondern vor allem auch des dffentlichen Ver-
kehrs mindestens in einem fiir die Aufrechterhaltung der
Lehensfihigkeit. dieser Betriebe erforderlichen Ausmale
erfolgen miifite, was wiithrend des Krieges und bei den pri-
vaten Betrieben hesonders seit der Aufnahme der Kommu-
nalisierungspline nicht geschehen ist. Aus allen diesen
Griinden ergibt sich die hier, dargesteliie geradezu er-
schreckende Notlage der Strallenbahnen, bei deren Fest-
stellung ein weiteres giinstiges Moment naturgemif rech-
nerisch nieht hat erfalt werden konnen, ndmlich die Ver-
schlechterung der meisten Rohstoffe und Fabrikate im Ver-
gleich zur Vorkriegszeit und ihr nachteiliger Einflull auf die
Ausgaben fiir Unterhaltung und Erneuerung der technischen
Einrichtungen. Das hier entworfene Bild ist daher eher noch
zu giinstig als zu unglinstig. Aus den erheblichen Unter-
schieden in der Héhe der derzeitigen Beforderungssitze bei
den einzelnen Verwaltungen — in der Vorkriegszeit bildete
der 10-Pfennig-Einheitszatz die Regel — scheini hervorzu-
gehen, dall die ungiinstige wirtschaftliche Lage dieser Be-
triebe bei vielen Verwaltungen selbst nicht voll erkannt
wird. Diese Selbsttiuschung wird im wesentlichen auf die
Verwechslung der wirklichen Ausgaben mit den an sich er-
forderlichen zuriickzufiihren sein.

Das Ergebnis der Untersuchung kann
dahin zusammengefaBt werden, daf unter

Beriicksichtigung der jetzigen Gehalis-
und Lohnsitze sowie der Materialpreise
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Abb. 9. — Steigerung der Tarife.

und unter Annahme einer
zeit entsprechenden
Wirtschaftsfiithrung die wirtschaftliche
Lage der StraBenbahnen auflerordentlich
ungiinstig ist, und daf zur Wiederheratel-
lung des Gleichgewichts zwischen Ein-.
nahmen und Ausgaben fiir die nichste Zu-
kunft im Durchsechnitt annihernd die
sechsfachen Befdérderungspreise des Jah-
res 1913 und mehr als das Doppelte der
Ende 1919 giiltigen Sitze erhoben werden
miiBten. Die bildlichen Darstellungen der
Preisentwicklung deuten auBerdem he-
schleunigt fortschreitende weitere Preis-
steigerungen an.

der Vorkriegs-
ordnungsméligen

Das Projekt einer Eisenbahnfihre England —Schweden.

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

Der Absicht Englands, Deutschland immer mehr vom
Welthandel auszuschalten, ist ein Projekt zu dienen geeignet,
dag die Verbindung Englands mit Schweden durch
eine Eisenbahnfihre zum Ziele hat. Die Angelegen-
heit ist nicht neuesten Datums. Hatten schon i. J. 1909
Interessenten die regere Verbindung beider Linder auf dem
Seeweg ins Auge gefalit, so ernannte 1913 die schwedische
Regierung eine Kommission, die die Aussichten eines regel-
miligen tiglichen Dampferverkehrs zwischen Gotenburg
und einem englischen Hafen untersuchen sollte. Obwohl
der ‘Bericht der Kommission den Gedanken eines tiglichen

Verkehrs mit Riicksicht auf die Kosten verwarf, blieb das
schwedische Handelsamt bei der Ansicht, dal nur ein tdg-
licher Verkehr Besserung bringen kénne, und dal die
Dampfer durch die Regierung beschafft und betrieben wer-
den miiBten. Gleichzeitig wurde man sich dariiber klar, daB
Eisenbahnfihren den gewbdhnlichen Dampfschiffen vorzu-
ziehen seien, weil sie das Liéschen und Lagern der Giiter
iiberfliissig machen und auch noch einen anderen Vorteil mit
sich bringen wiirden: das Heranziehen des englisch-russi-
schen Handels. Man war sich bewult, daf die Kosten zu-
niichst die Einnahmen iiherschreiten wiirden; aber bei dem
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Staat als Unternehmer erschien das nicht so 5{-.h\verwiege_ﬂd-
Die schwedische Staatseisenbahnverwaltung gah, im Hinblick
auf ihre giinstigen Erfahrungen auf der Linilf_! b‘aﬁnit?:*
Trelleborg. ihre Zustimmung zu dem Plan und firderte ihn
durch Untersuchungen, Demgemih wurde ein Gesefz, das
eine Summe fiir den Zweck bewilligte, von dem schwedischen
Parlament 1916 angenommen und eine Kommission eingesetzt,
die den Plan von neuem priifen sollte.

Im Jahre 1913 gingen iiber 29 v. H. der gesamien schwe-
dischen Ausfuhr nach England und nicht ganz 22 v. H.
nach Deutschland, und umgekehrt stammten 24,4 v. H. der
schwedischen Einfuhr aus England und 342 v. H. aus
Deutschland. Die schwedische Ausfuhr nach England um-
falite in erster Linie Wollenwaren, ferner Butter, Schinken
und Eier sowie Holzachliff, wihrend Eisen, Stahl, Papier
und Ziindholzer in geringerer Menge in Betracht kamen.
Dagegen fiihrte Schweden aus England vor allem Kohlen
und Koks ein. Wehwaren einschl. Garn kamen erst an zwei-
ter, Metalle an dritter Stelle. Dieser Handel wurde haupt-
sichlich durch unregelmiBig fahrende Dampfer und nur in
unbedeutendem MaBe durch verschiedene, einmal in der
Woche verkehrende Segelschiffe und andere weniger regel-
mibige Verkehrsmittel zwischen bestimmten Hafen bewerk-
stelligt. . Die Mehrzahl der Fahrgiiste und neuerdings der
gesamte Postverkehr zwischen den beiden Lindern wurde
iiber das Festland, und zwar iiber Verkehrswege wie Malmé—
Hamburg — Flushing—Queenshorough geleitet.

Eine kiirzlich von der schwedischen Staatseisenbahnver-
waltung herausgegebene Denkschrift gibt einen Bericht
iiber die Untersuchungen der Kommission und empfiehit
einen regelmifigen téglichen Fihrschiffverkehr zwischen
Gotenburg und einem englischen Hafen. Als solcher wird
Immingham empfohlen, obwohl fiir Fahrgiste Harwich als
englischer Landungspunkt mehr Vorteile bite. Auf schwe-
discher Seite wiirde man die Hafeneinrichtungen in Goten-
burg vermehren miissen. Man hat Entwiirfe fiir einen F#h-
renhafen in Stora-Rodjan, nahe bei Gotenburg, und fiir eine
Verbindungshahn von Stora-Rodjan zur Stadt aufgestellt.
Man schitzt, daB bei einer Fahrgeschwindigkeit der Fahren
von 18 Knoten/Std. Fahrgiiste London iiber Immingham oder
Harwich -in 33 Std. ab Gotenburg erreichen konnten.

Was die Schiffe selbst betrifft, so hat man verschiedene
Arten von Eisenbahnfiihren in Erwiigung gezogen. Schliel-
lich kamen vier Bauarten in die engere Wahl: Schiffe
mit einem oder zwei Zugdecks und mit Geschwindigkeiten
von 18 oder 20 Knoten/Std. Auf jeden Fall sind vier Gleise
nebeneinander vorgesehen. Der Fahrplan wiirde drei Fih-
ren in gleichzeitigem Betrieb erfordern. Eine vierte wiirde
wahrscheinlich  nétig werden, um den vollen Dienst zu
sichern., Eine fiinfte und sechste miibte fiir Ausfille infolge
Dockens oder etwaiger Verluste vorgesehen sein. Man
einigte sich dariiber, dall in technischer und wirtschaftlicher
Peziehung Eindeckfihren von 18 Knoten/Std. den Zweck am
besten erfiillen wiirden. Entwiirfe fiir diese Fihren wurden
von W. H6k in Gotenburg aufgestellt. Sie zeigen eine
Fihre von 157 m Gesamtilénge, 150 m Liénge zwischen den
Loten, eine Breite von 208 m, eine Tiefe von 11,5 m und
einen Ladetiefgang von 7.9 m. Die Wasserverdriingung be-
tréigt beladen 13000 t, und die Maschinen sollen 11700 indi-
zierte Pferdestiirken leisten. Die Kosten jeder Fihre sind,
Vorkriegspreise vorausgesetzt, zu 330 000 Pfd. Sterl. berech-
net. Die Anlagekosten des Hafens bei Gotenburg “werden
auf 340000 Pid. Sterl. veranschlagt.

Die Fihren wiirden ein Bootsdeck mit Offiziersriumen
vorn und einem Rauchsalon 1. Klasse hinten besitzen. Das
P{Dmﬁﬂaﬁendeck darunter soll einen Speisesaal 1. Klasse fiir
165 Fahrgiiste, Kiichen fiir 1. und3. _Kla,gge, Luxuskabinen fiir
8 Fahrgiste 1. Klasse vorn und einen Frithstiicksraum und
K-aff% 1 Klasse hinten enthalten. Unter dem Promenaden-
deck wiirde das Wagendeck mit vier Gleisen von einer Ge-

samtlinge von 350 m liegen, das 48 Giiterwagen von je 9,2 m
Linge, aufnehmen kann. Auf dem oberen Zwischendeck
collen ein Speiseraum 3. Klasse fiir 37 Fahrgiste sowie
Kabinen 3. Klasse im Vorschiff und Kabhinen 1. Klasse ach-
tern vorgesehen werden. Auf dem unteren Zwischendeck
liegen ein Postraum und Kabinen 3. Klasse vorn, Kabinen
1. Klasse und Riume fiir Fahrgiste 4. Klasse achtern.

Eine sorgfiiltige Untersuchung verlangte die Moglich-
keif, schwedische Wagen anf englischen Bahnen und umge-
kehrt englische Wagen auf schwedischen Bahnen verkehren
zu- lassen. Dabei stellten sich als Hauptschwierigkeit die
Abweichungen in den Ladeprofilen beider Lénder heraus.
Auf der Great Central Railway betriigt namlich die gréfite
Breite des Profils 2,806 m gegen 3,390 m auf schwedischer
Seite und die grofte Hohe des Profils 4,077 m gegeniiber
4,275 m des schwedischen Profils. Es hat den Anschein,
als ob die Mehrzahl der schwedischen Giiterwagen, insbe-
sondere diejenigen neuester Bauart, nicht auf englischen
Bahnen verkehren konnen, obwohl durch einige unbedeu-
tende Aenderungen wie dadurch, daf Tritte und Lafernen-
halter weiter einwirts verlegt werden, schon eine ganz be-
trichtliche Zahl passend gemachi werden konnte. Von den
wichtigeren Giiterwagenarten des im ganzen 21398 he-
tragenden schwedischen Wagenparks kinnen nur 435
ohne Aenderung, mit geringen Aenderungen 8410 auf der
Great Central Railway laufen. Diese Zahl wiirde fiir den
Anfang vollauf geniigen.

Die Kommission stellte fest, dafl vorerst der FFihrverkehr
nicht gewinnbringend sein kann. Auf Vorkriegsverhilt-
nissen fuBend, sind die Jahreseinnahmen zu 240000 P{d. Sterl.,
die Jahresausgaben zu 403 000 Pfd. Sterl. veranschlagt. s
wird indessen hervorgehoben, dafl die mittelbaren Vorteile
den Fehlbetrag mehr als ausgleichen wiirden, und daf mit
zunehmendem Verkehr gar ein Gewinn abfallen wiirde.

Soweit ,,The Engineer”. Es hat danach wohl zuniichst
noch gute Wege mit diesem Plan einer Fihre und damit einer
unmittelbaren Zugverbindung England—Schweden. Aber der
Plan offenbart einmal wieder den zihen Willen Englands,
jede Mioglichkeit auszunutzen, den schon immer verhafiten,
frither gefiirchteten, heute verachteten Wettbewerber auf
dem Weltmarkt, Deutschland, an seinem Handel zu schwi-
chen. So wiirde auch die Umgehung des Ueberlandverkehrs,
der bisher in die Verbindung Englands mit Schweden ein-
geschoben war und Deutschland mitberiihrte, den deutschen
Handel empfindlich schidigen, ganz abgesehen davon, dal
ein unmittelbarer Fahrverkehr England—Schweden, wie Eng-
land richtig annimmt, einen Zweig des russischen Handels
iiber Schweden leiten wiirde. Die Beherrschung der Ostsee,
die bei giinstigem Ausgang des Krieges ein von Deutschland
beherrschtes Mare clausum hiitte ‘werden kénnen, durch Eng-
land wird diesem ohnehin einen Teil des russischen Handels
auf englische Linien abzuleiten erméglichen.

Zusammenfassung Das Projekt einer tiglichen
Bahnverbindung England—Schweden sieht Eindeckfihren
mit vier Gleisen fiir 48 Giiterwagen von je 9,2 m Liinge vor.
Hierzu wiirde ein Fahrschiff von 150 m Linge zwischen
den Loten, einer Breite von 20,8 m, einer Tiefe von 11,5 m,
einem Ladetiefgang von 7.4 m, einer Wasserverdringung
von 13000 t und einer Maschinenleistung von 11700 PSi
ndtig sein. Es werden Passagiere 1. bis 4. Klasse mit-
genommen, fiir die Kabinen, Aufenthaltsriiume und Er-
frischungsriume vorgesehen sind. Die Fahrtdauer Goten-
burg—London itber Immingham oder Harwich soll 83 Std.
betragen. Hinderlich ist dem Projekt die Verschiedenheit
dter Ladeprofile der englischen und schwedischen Wagen,
die mehr oder weniger erhebliche Aenderungen der aus-
ladenden Teile der schwedischen Wagen erfordern, so daf
von den vorhandenen 21398 schwedischen Wagen nur 435
ohne weiteres und 8410 nach unwesentlichen Aenderungen
auf den englischen Bahnen verkehren kénnen.
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Die Giiterbeforderung auf Landstrafien. — Das Eisenhahnwesen im neuen Deutschland. 39

Die kommende Aera der Giiterbeférderung auf LandstraBen.

Mit der gleichen Ueberschrift ist ein Aufsatz -aus der
Feder des Lord Montagu of Beaulieu in den . Times” erschie-
nen, den wir in folgendem auszugsweise wiedergeben. Lord
Montagu gehdrt zu den hervorragenden Personlichkeiien
Grolhritanniens; er ist wiederholt mit Aufsehen hervor-
rufenden Anregungen in der britischen Presse erschienen,
so z. B. auch iiher die Aufgahen der interkontinentalen Luft-
gchiffahrt.

Dafl sich die britische Oeffentlichkeit so sehr mit der
Aufgabe der Giiterbefirderung auf den Landstralien heschif-
tigte, iat zurﬁckzufiihren auf den letzten Eisenhahnerstreik,
bei welcher Gelegenheit der Lastkraftwagen Triumphe ge-
feiert hat. - Es handelt sich darum, dieses Befrderungsmittel
zn verallgemeinern, und dazu gehért, seine Leistungsfihig-
keit gegeniiber der Eisenhahn jedermann in England zum Be-
wulitsein zu bringen. Diesem Zwecke dient der Montagusche
Aufsatz. Montagu schreibi:

.Es ist iiberraschend fiir alle, die sich der Entwicklung der
Gitterbeforderung durch Motorwagen auf den Landstirafien gewid-
met haben, zu sehen, wie die Oeffentlichkeit und unsere Behdrden
sich plétzlich auf das eifrigste mit den Méglichkeiten und Vorziigen
der Beforderung auf den Straflen beschiiftizcen. Bei Beginn des
Eisenbahnerstreiks waren viele der Ansicht, dafl die Regierung
werde nachgeben miissen. Sie sind in der Aera der Eisenbahn als
monopolistisches Befirderungsmittel aufgewachsen und haben die
Tortschritte des neuzeitlichen Motorwagens nicht in sich aunfge-
nommen.

Es wird angebracht sein, einen Vergleich zu ziehen zwi-
schen den Verhiiltnissen bei der Giiterbewegung mit Motorwagen
und mit Bisenbahn. Die Vorziige, die die Eisenhahn bietet, sind
die Schnelligkeit auf grofien Entfernungen und die gleichzei-
tige Beforderung von mehreren hundert Fahrgiisten und vielen
Hunderten von Tonnen, wobei die ersteren die Beguemlichkeiten
der Reise hoch einschitzen. Dal Massengiiter, wie Kohle, Ge-
treide, Briketts und schwere Maschinen vorzugsweise auf der
Eisenbahn befordert worden sind. liegt daran, dal die Strafllen-
wagen bisher grofie Fordermengen . nicht bewidlligen konnten.
Diesen Vorteilen wird der Motorwagen kaum etwas Gleichwerti-
ges entgegenstellen kinnen.

Untersucht man die Vorziige der Motorwagenbefdrderung, so
kommt man vor allem daranf, dal von der Wohnung des Versen-
ders zur Babn und, bei Ankunft, von der Bahn zur Wohnung des
Empfiingers eine Strafienbefiirderung vor sich gehen muB, weil die
Eisenbahn doch nur von Bahnhof zu Bahmhof fihrt. Der grole
Vorzug des Motorwagens ist der, dall er einen Reisenden oder ein
Gut unmittelbar vom Hause abholt und im Hause am Bestim-
mungsorte abliefert.

Daft die Bahnhefdwlerung sich bisher hilliger gestellt bat als
die Beforderung mit Motorwagen. liegt in der Hauptsache daran,
daB, um auf den Schienen eine Tonne zu ziehen, lediglich eine

Eraft von 12—15 Pfund heniitigt wird. Auf AsphaltstraBen braucht
der Motorwagen eine Kraftanwendung von 45—50 Pfund fiir eine
Tonne, also heiliufig dreimal so viel wie die Eisembahn. Die
Eizenbahntarife sind natiirlich nicht nur ein Spiegelbild dieser
piedrigen Kosten, sondern enthalten auch die beim Auf- und Ab-
laden des Gutes erwachsenden Ausgaben wie die Zinsen fiir das
aufgewendete Kapital und die allgemeinen Spesen. Heute liegen
die Verh#ltnisse doch so, dab, wenn auch die Zugkraft bel der
Eisenbahn billiger ist, doch die Arbeitskoszten im allgemei-
nen in die Hihe gegangen sind, und darin liegt das Motiv fiir die
Wetthewerbsfihigkeit des Motorwagens der Bahn gegeniiber; auf
kurze Sirecken stellt sich die Giiterbefénderung mit Moforwagen
eleich hoch oder hilliger als die Tarifsitze der Eisenbahn,

Welehe Kosten bei der Eisenbahn fiir Arbeitslobn und fiir die
Befiirderung von und zur Bahn entstehen, mag man erkennen,
wenn man die folgenden Arheiten beriicksichtigt, die bei der
Bahnhefirderung zu leisten sind: 1. Aufladen des Gules
heim Absender auf den Rollwagen, 2. Beftrderung durch den
Rollwagen his zur Eisenbahn, 3. Abladen auf der Eisenbahn-
station nnd Aunfstapeln in den Giiterriumen, 4. Anssondern, 5. Ein-
laden in den Eisenbahnwaggon, 6. Eisenbahnfahrt bis zum Be-
stimmungsort, 7. Abladen aus dem Waggon in die Eisenbahn-
rdume, 8. Aussondern, 9. Verladen auf den abholenden Rollwagen,
10. Beforderung zum Empfiinger. 11. Abladen vom Rollwagen im
Haunze des Empfingers.

Beim Motorwagen entstehen folgende Arbeiten: 1. Auf-
laden beim Abhsender auf den Motorwagen, 2. Fahrt des Motor-
wagens zum Bestimmungsort, 3. Abladen im Hause des Empféngers,

Die Arheitskriifte, die also bei der Eisenbahn bendtigt wer-
den, und die hohen Kosten, die hierfiir aufgebracht werden miis-
sen, erklidren, aus welchen Griinden die Beftrderung mit Motor-
wagen gegeniiber der Eisenbahn wettbewerbsfahig dst.

Um der neuen Aera volle Unterstiitzung angedeihen zu lassen,
ist es notwendig, den Bau von Automobilstrallen zu
fordern oder wenigstens die Straflen, die schon bestehen, der-
artig auszubauen, daB sie geeignet sind, schwere Lastkraftwagen-
zitwe auszuhalten ohne allzuviele Aushesserungen. Ferner ist es
notwendig, neue Straflen anzulegen.

Die Zeit der Durchbrechung der eisenbahnlichen Monopolstel-
lung bet der Giiterbeférderung ist gekommen. Daritber ist eine
Enttiuschung ausgeschlossen. Es wird nur notwendig sein, die
allzemeine Aufmerksamkeit auf die Gestaltung der Dinge hinzu-
weisen und einen Druck auf die Regierung auszuiiben zwecks Aus-
gestaltung des Strafennetzes.”

Wir sind in Deutschland wohl noch nicht so weit, daB
die in diesem Aufsatze enthaltenen Aeuflerungen in allen
Punkten als richtig betrachtet werden konnten, aber immer-
hin haben wir auch in Deutschland alle Ursache, den
Vorgiingen zu folgen, die sich in England einsiellen bei
dem Bestrehen, die Giiterbeforderung auf der Eisenbahn ein-
zuschriinken und sie dem Motorwagen zuzufiithren.

Das Eisenbahnwesen im neuen Deutschland.

Prof. Dr-Ing. Blum, der bekannte Verkehrstechniker, be-
leuchtete in einem fesselnden Vorirage, den er anliblich der
auBerordentlichen Tagung des ,Reichsbundes Deutscher Technik™
in Hannover hielt, vor einer zahlreichen Horerschar die Verhilt-
nigse im Eisenbahnwesen des' mneuen Deutschland. Der Vortre-
gende, der den Krieg als Offizier, nicht als Beamter mitgemacht
hat, zog in den Kreis der Betrachtungen seine Kriegserfahrungen.
Seine Ausfithrungen sollten, wie er selbst betonte, eine Ehren-
rettung der deutschen Eisenbahner sein. Mann soll, so fithrte
er aus, auf das  Schlagwort, ,die Revolution hat unsere “Eisen-
bahner verdorben®, nicht allzu viel geben, Der grafite Teil un-
serer Bisenbahner arbeitet gut. Sie haben sich im Kriege ebenso
gut gehalten wie die Frontsoldaten. Warum aber arbeitet unser
Eisenbalnwesen so schwer? Einmal haben wir viel rollendes
Material an den Feind abgeben miissen. Aber die wahren Ur-
sachen liegend tiefer. Sie liegen in der Zeit vor dem Krieg und
wihrend des Krieges. Die Preulische Eisenbahn war bisher ein
vielbewundertes Unternehmen, und das mit Recht. Drei Bezirke

unserer Erde weisen den griften Eisembahnverkehr auf. Das ist
Pennsylvanien, Mittelengland und der niederrheinisch-westidlische
Bezirk. Gerade in diesem gesellt sich zum groBen Giiterverkehr
die stirkste Verdichtung des Personenverkehrs. Die Organisation
der Eisenbahn von 1835 hatte sich im ganzen gut bewihri, aber
in ihir waren Mingel verborgen, die bei der Zunahme des Ver-
kehrs immer empfindlicher wurden. Die beriichtigte Verkehrsnot
von 1912 war der Vorbote der hbeginnenden ' grofSen Schwierig-
keiten; sie-hiitte noch &chlimmer werden miissen, dann h#tte man
damals vielleicht schon Abhilfe geschaffen. Vor allen Dingen Ab-
hilfe gegen die Verkuppelung des Eisenbahnwesens mit der All-
gemeinen Staatsverwaltung. Die ,administrativen® ' Beamten
hatten nur zu sebr aufler acht gelassen, dafll die Bisenbahn ein
technisch-wirtschaftliches Unternehmen ist, berufen, Giiter zu er-
zeugen. Aber auch selbst ein so hervorrageader Mann, wie der
Finanzminister Miquel, hat gemeint: ,da die Eisenbabn pun ein-
mal da sei, miisse sie verwaltet werden”, Und einmal bemerkt er,
die Eisenbahnbauten miifiten doch einmal fertig sein. Man sah
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nicht ein oder wollte nicht einsehen, daf die Eisenbahnen nichts
Starres sind und stindig dem Verkehr angepalt werden miissen.
Daf ihre Umgestaltung an manchen Stellen fiinf bis zehn Jahre
erfordert, wihrend der Verwaltungsmensch Jabr fiir Jahr seinen
Hausbalt aufstellen wollte.

Auch die Techniker brachten ofter den wirtschaftlichen Fra-
gen nicht das geniigende Verstindnis entgegen; sie wollten oft
nur bauen.. Dazu kam, dall der Staatseisenbahndienst ihnen ver-
ekelt wurde. Wenn ein Techniker sich regte, stutzte man ihm
die Fliigel. Man zog den bequemen Beamten dem tiichtigen vor.

Prof. Blum weist daon noch auf verschiedene Mingel hin, die
daraus entsprangen, dall die Eisenbahn vor allen Dingen ver-
waltet wurde, dal man besondere Dezernate schuf, in denen
der Techniker villig ausgeschlossen war, obgleich es sich um
Betriebsfragen handelte. Als nun der Krieg ausbrach, zog man
die Eisenbahn weit stirker heran, als es militdrisch notwendig
war.  Der letzte Reservebestand wurde aufgezehrt, Material und
Personal wurden iiberlastet, die Berufsoffiziere hatten wviel zu
groBen Einfluf in rein technischen Verkehrsfragen. Mdgen ein-
zelne von ihmen auch sehr tlichtig gewesen sein, sie haben trotz
Tiichtigkeit und Fleiff doch nicht das Uebel beseitigen kinnen, da
der Offizier der Eisenbahn eben als Laie' gegeniibersteht. Schon
1916 sind wir im Eisenbahnwesen am grofen Raume gescheitert.
Nicht verschweigen darf man auch die allgemeine Verfirgerung
der Eisepbahner durch das militdrische System, das im Beamten
eben einen Menschen zweiter Klasse sieht. Solche seelischen Ein-
fliisse soll man nicht unterschitzen oder gar totschweigen. Nach
so grofen Fehlern und bei der schwierigen Gesamtlage kénnen
wir unsere Bahnen, die jetzt Reichseisenbahnen werden, nur all-

mihlich der Genesung entgegenfiilbren. Wir miissen sie aufs
duBerste schonen, miissen besonders im Personalverkehr sehr be-
scheiden sein. Nach grollen einheitlichen Gesichtspunkten ist zu
verfahren, vor allem das Gesetz der Wirtschaftlichkeit zu be-
achten, dem die fritheren beliebten Verkehrsumleitungen nur zu
oft widersprachen. Bei der ,,Verreichlichung" ist eine verstindige
Zentralisation notwendig. Alle nutzlosen inneren Reibungen
miissen dabei vermieden werden. We gen der Zentralisation ist
wieder eine gewisse Dezentralisation, eine maglichst
weitgehende Selbstindigkeit der Linder, Provinzen, Kreise usw.
notwendig. Auch der private Unternehmungsgeist, der stets zum
Fortschritt fiihrt, darf nicht ausgeschaltet werden.

Zum SchluB weist der Redner darauf hin, wie die Eisenbahn
fiir die Entwicklung unser Innenkolonisation und die Dezentrali-
sation der Bevilkerung von grofer Bedeutung sein kinne. Auch
hinsichtlich der Entwicklung des internationalen Verkehrs ist der
Redner sehr hoffnungsvoll. So sehr sich die Franzosen bemiihen,
uns aus dem Durchgangsverkehr auszuschalten, es wird ihnen dag
kaum gelingen; denn bei solchen Fragen entscheidet vor allen
Dingen die Wirtschaftlichkeit. Bedeutsam ist auch der Anschiufy
der ehemals westrussischen Gebiete an unsere Vollspurweite.
Sicherlich werden die Polen fiir die Verkehrsentwicklung ihres
Landes eintreten, wihrend das zaristische RuBland planméflig den
Verkehr hier vereitelt hat. Auch die Tschechen suchen Anschlufl
an die deutschen Eisenbahnen. Hoffentlich schlagen wir eine ver-
stindige Verkehrspolitik ein. Mit dem Hinweis auf die Bedeu-
tung Hamburgs fiir den zukiinfiigen Weltverkehr schlof der mit
reichem Beifall aufgenommene Vortrag, der eine lebhafte Aus-
sprache herbeifiihrte. —el.
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Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

Kohlenverbrauch uud Leistungender Staants-
bahnen. Zurzeit wird wiederum iibher die Kohlenversorgung
der Staatsbahnen verhandelt und dabei auch das Verhiltnis ihrer
Leistungen zu ihrem Verbramch
an Kohlen des niheren eridrtert.
Einstweilén hat man sich dahin
geeinigt, dab die Kohlenvorrite,
die die Staaiseisenbahnverwal-
tung unterhilt, derart hemessen
werden gollen, dafl sie den Ver-
brauch von zehn Tagen
decken, wihrend die Verwaltung
zuniichst einen Vorrat von zwan-
zig Tagen gefordert hatte. Man
hofft, auf diese Weise wenig-
stens etwas mehr Kohlen als bis-
her fiir den allgemeinen Ver-
brauch freizumachen.

Im Verlauf der Verhandlun-
gen hiertiber hat sich aber amch
herausgestellt, daf iiber das zwi-
schen Kohlenverbrauch und Lei-
stungen bestehende Verhaltnis
vielfach ganz irrige Vorstellun-
gen bestehen, die zu verfehlien Schlubfolgerungen fithren. Es mag
deshalb zur Klarstellung des Sachverhalts darauf hingewiesen
werden, dal von den Preulisch-Hessischen Eisenbahnen im ersten
Halbjahr 1913 insgesamt 12 674 . Milliarden an Wagenachskilometern
geleistet wurden, daf dagegen in der ersten Hilfte des Jahres 1919
die Leistung nur 7939 Milliarden Wagenachskilometer betrug. Es
war daher ein Riickgang um 37 v. H. eingetreten. Demgegentiber
hatte sich der Kohlenverbrauch. im ersten Halbjahr 1913 auf
5771000.¢ oder auf 455000 t fiir eine Milliarde Jagenachskilo-
meter gestellt; dagegen betrug er in der ersten Hilfte des Jahres
1919 5549000 t oder 700000 t fir eine Milliarde Wagenachskilo-
meter. Er war demnach absolut zwar um 35 v. H. zuriickgegan-
gen, auf dr}e-Wagensaehakilo-m&terleistumg aber nm nicht weniger
als 54 v. H. gestiegen. Ein &hnliches Bild zeigt der auf 1000 Loko-
motivkilometer berechnete Kohlenverhranch. Er hatte im Durch-
schnitt des Jahres 1913 1440 t, im Jahre 1918 19,01 t betragen,
im Juni 1919 war er auf 1938 t. im September auf 19,80 t und im
Oktober 1919 auf 21,99 ¢ gestiegen. Verglichen mit dem .Jahre

Dr. Sigel,

der neue Leiter der wiirttem-
bergischen Staatshahnen,

1913 hedeutet das eine Steigerung um fast 50 v. M. Die Grinde
dieser auflerordentlich ungiinstigen Entwicklung sind . im allge-
meinen bekannt. Sie liegen in erster Linie in dem schilechten Zu-

stand der Lokomotiven und in der schlechten Beschaffenheit der

Schmiermittel sowie der Dichtungs- und Lokomotivhaustoffe, ins-
besondere im Ersatz der kupfernen durch eiserne Weucrbuchser.
Dazu kommt die schlechte Beschaffenheit der Kohlen und Briketto.
Enthielten diese frither 7 bis 10 v. H. Steine, so ist «ieses Ver-
hiltnis jetzt auf 20 bis 30 v. H. gestiegen. Die Kohlenarten, die
der Eisenbahn geliefert werden, sind vielfach ungeeignet. s
handelt sich dabei namentlich um Férderkohle and Kleinkohle, vor
allemy aber um erhebliche Lieferungen von Koks, der namentlich
in groBeren Mengen fiir Lokomotivawecke wenig brauehbar ist und
in Friedenszeiten iiberhaupt nicht verwandt wunde. Tnfolgedessen

ergeben sich erhebliche Feuerungsriickstinde an  Asche und
Schlacke. Dag alles zusammen hewirkt Dampimangel, geringe

Leistung, hiufiges Liegenbleiben der Magchinen auf freier Strecke.
in der Iolge Stillstand der nachfolgenden Ziige, kurz. Dick{lilesig-
keit des Betriebes. Die Maschinen stehen unler Dampl statt
zu fahren und verbrauchen daher Kohlen ohno Betriebsleistungen.
Zu allem dem kommt, dall die Eisenbahnverwaltung mit einem
ungeiibten Personal arbeiten muB, und daf sich die Leistungen
dieses Personals vielfach verschlechtert haben.

Abgesehen von allem dem wird aber auch nach wie vor iiber
ungeniigende Kohlenlieferung geklagt. Dic Vorriite, die . die
Lisenbahnverwaltung im Jahre 1918 zur Verfiigung hatte, reich-
ten damals fiir einen Zeitraum von-10 his 12 Wochen. Im Triih-
jahr 1919 waren sie so weit zurlickgegangen, dal sic nur noch
iir 14 Tage reichten, und zu Anfang November waren nur noch
fiir 5 bis 6 Tage Vorrite vorhanden, Infolge der Verkehrssperre
und der bevorzugten Versorgung der Eisenbahn ist darin wieder
eine kleine Besserung eingetreten, so daf jetzt mil Kohlen-
vorriten fiir einen Verbrauch von 10 Tagen zu rechnen ist. Das
ist aber fiir die Aufrechterhaltung eines glatten Betriebe unzu-
}iing-li‘_:h, denn bei so knapp bemessenen Vorriiten miissen fiir die
jeweilig in TFrage kommende Zuggattung ungeeignete Sorten
verwandt werden. Die Méglichkeit, die eingelnen Sorten zu
mischen und nach den besonderen Verwendungszwecken fiir die
verschiedenen betrieblichen Bediirfnisse zuzuteilen, ist nicht Ze-
geben, und daraus entspringt ein steigender Verbrauch, der durch

die oben angefiihrte Ziffer fiir den Monat Oktoher 1919 ver-
anschaulicht wird.

) Aushau der Vestischen Kleinbahnen Der Aul-
sichisrat der Vestischen Kleinbahnen bewilligte in seiner Sitzung
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vom & Januar d. J. 10 Mill. M. fiir den inneren Ausbau des
Unternehmens. In der Hauptsache wird es sich um Errichtung
einer Hauptwerkstdite auf dem Betriebshahnhofgrundstiick in
Herten und um Wagenbeschaffungen handeln. Auch ist der Aus-
ban des Betriebsbahnhofes Buer und die Erweiterung des Be-
triebsbahnhofes Bottrop vorgesehen, nachdem die Erweiterung des
Betriebsbahnhofes Recklinghausen eben vollendet ist. Ueher die
Reihenfolge der in Aussicht genommenen Bahnneubauten (etwa
100 km) erfolgt Beschlubfassung in der nichsten Aufsichtsrats-
sitzung. Das dem Landkreis Recklinghausen, den Stidten Reck-
linghausen, Buer, Bottrop, Gladbeck, den Gemeinden des Land-
kreises Recklinghausen und der Gemeinde Wanne (Landkreis
Gelsenkirchen) gehorende Unternehmen in Form einer &. m. b. H.
betreibt - elektrische - Strallen- bzw. Ueberlandbahnen von zurzeil
110 km Netzlinge im Gebiete der Gesellschafter, dem ehemaligen
»vest Recklinghausen" (daher ,,Vestische Klein-

bahnen™), das dem rheinisch-westfilischen Indu-

der Dordogne nutzbar gemachten Wasserkrifte. Bei der Verwirk-
lichung des Plans werden die Konzessionare verpflichief, sich
einem Bewirtschaftungsplan zu unterziehen, der eine einheitliche
Ausnutzung eines Bassins oder eines Flusses vorsieht; der Staat
behdlt sich das Recht der Teilnahme und der Kontrolle vor. um
die griBtmégliche Ausnuizung zu erzielen; sonst aber sind die
Konzessionare in ihrer Handlungsfahigkeit nicht gehindert. Da-
mit soll erzielt werden. dal keine Wasserkraft verloren geht.
(E. K. u. B.)

StraBlenbahnen.
Eine eigenartige Strallenbahn ist in Burbank
(Kalifornien. U. 8. A.) erhaut worden. Der 16 m lange Wagen,
der durch einen Propeller getrieben wird. besieht z. T. ans Alu-

striebegirk in seiner ganzen wesi-Gstlichen Rich-
tung von Oberhausen bis Dortmund nérdlich iiber-
gelagert ist.

Badische Lokal-Eisenbahnen, A.-G.
in Karlsruhe. Die Finanzlage der badischen
Privatbahnen hat sich in letzter Zeit aullerordent-
lich verschlechtert. Es ist deshalb in parlamenta-
rischen Kreisen auch schon die Rede davon ge-
wesen, die 22 noch in Baden befindlichen Privat-
bahnen zu verstaatlichen. Eine der bedeutendsten
badischen Privatbahngesellschaften, die Badische
Lokal-Eisenbahn-A.-G., ist durch ihre schlechte geld-
liche Lage gezwungen, den Zinsfull der Schuldver-
schreibungen voriitbergehend herabzusetzen und die
planméBige Schuldentilgung auf 10 Jahre einzu-
stellen. In einer auf den 12. Februar d. J. einbe-
rufenen Glaubigerversammlung wird sie
vorschlagen, dafl die Glaubiger aus den Teilschuld-
verschreibungen auf ihre Zinsen im Jahre 1920 ganz
verzichten und sich damit einverstanden erkliren.
dal. der Zinsfufl der beiden Anleihen von 43 v, H.

fiir die Jahre 1921 bis einschlieflich 1924 auf 2 v. H.

und von da an bis 1929 einschliefilich auf 3 v. H. herabgesetzt.
ferner die planmiliige Tilgung der Anleihen auf 10 Jahre vom
Jahre 1920 bis einschlieBlich 1929 vollstindig ausgesetzi wird.
Die beiden in Betracht kommenden Anleihen werden deshalb erst
his zum Jahre 1969 und 1970 vollstindig zuriickgezahlt sein.

Die suropiische Transportkrise Seitens der
englischen Regierung wurde auf Grund der vielen Angriffe wegen
der Zerriittung des Verkehrs in England infolge des schlechien
Zustandes des rollenden Materials eine offizielle Statistik -des
gegenwiirtig durch Reparaturen stilliegenden Materiale in ein-
zelnen L#ndern Furopas zusammengestellt. Nach dieser Statistik
hefinden sich gegenwiirtig in Reparatur in:

England 6 v. H. Waggons, 21 v. H. Lokomotiven
Italien -, s 27 .. “
Frankreich 15 . 22 .,

Oesterreich 35 ., - 37 ., N
Ungarn 24 . = KL
Bulgarien 44 ’ 63
StidruBlland 25 i 49
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Frankreichs Wasserkrdfte fiir die Elektri-
sierung seiner Bahnen TUnter dem Drucke des Krieges
und des Kohlenmangels hat Frankreich wihrend des Krieges eine
griofiere Anzahl Wasserkrifte der Industrie nutzbar gemacht und
dabei etwa 400 000- PS gewonnen. Eine im Maj 1917 von Minister
Ribot- ernannte Spezialkkommission hat nun ihre Arbeiten he-
endigt, {ther die sich Cels, der Unterstaatssekretir heim Mi-
nisterium fiir offentliche Arbeiten, dieser Tage folgendermafen
ausgesprochen hat: Frankreich verfiigt in seinen Wasserfillen
und Wasserldufen iiber etwa 9 Mill. PS, von denen im Jahre 1913
nur rund 750 000 nutzbar gemacht waren. Diese 9 Mill. PS stellen
die Kraft dar, die jébrlich auf 78 Mill. t Kohlen gewonnen werden
kénnen, wihrend Frankreich vor dem Kriege nur 60 Mill. t Kohlen
verbrauchte. Mit der erwihnten Wasserkraft konnien alle fran-
zisischen Bahnlinien betrighben werden. Nach dem Plan, der zu-
niichst verwirklicht werden soll, wiirden 3100 km der Paris-
Orleans-Bahn, 2200 km der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn und
3200 km der Stidbahn elektrisiert. Fiir die 3100 km der Paris-
Orleans-Bahn wiirden 85000 PS geniigen, also die Hilfte der in

minium und falt 56 Personen.
die auf beistehender Abbildung sichtbaren Rippen werden ver-

Er hat die Form eines Torpedos,

kleidet. Man beabsichtigt, auler dem vorhandenen einen zweiten
Propeller an der Vorderseite dés Wagens anzubringen, um die
Schnelligkeit zu verdoppeln und im Falle eines Versagens iber
Ersatz zu verfiigen.

Kraftfahrwesen.

Die Versammlung des Eartells der deutschen
Auntomobilklubs, die am TFreitag, dem 16. Januar d. J.
im Sitzungssaal des Automobilltlubs von Deutschland statifand.
wurde in Vertretung des verhinderten Prisidenten des A, v. D,
des Herzogs von Ratibor, durch den Vizeprisidenten des A. v. D,
Graf von Sierstorpif ertffnet. Von den Beschliissen, die aus

der umfangreichen Tagesordnung sich ergaben. heben wir
folgende, als von allgemeinem Interesse, hervor:
Der Niederlausitzer Automobilklub, Kottbus, wurde auf

seinen Antrag in das Kartell sufgenommen, dem nunmehr nach
Ansscheiden der Automobilklubs in Posen, Elsall-Lothringen und
Tsingtau 37 Klubs angehoren.

Bezliglich der Warnungstafeln brachte der Kartell-
ausschufl einstimmig seine Stellungnahme dahin zum Awusdruck,
dall die 4 internationalen Warnungstafeln durch nur ein Zeichen
tiir alle Gefahrenpunkte ersetzt werden sollien; er hielt es jedoch
fiir notwendig, diese Angelegenheit einer internationalen Regelung
zuzufithren.

Einen breiteren Raum nahmen die Verhandlungen iiber die
Organisation und Arbeit des Reichsamts fiir Luft- und
Kraftfahrwesen und damif zusammenhingende Fragen beir.
Zulagsung von Wagen, Brennstoffs und Bereifung -ein. Vize-
prisident Konteradmiral a. D. Rampold schilderte die Titigkeit
des Reichsausschusses beim Reichsamt fiir Luft- und EKraftfahr-
wesen, die Gliederung und Arbeit desselben in verschiedenen
Kommissionen und machte Vorschlige in bezug auf die Zulassung
von Privatkraftwagen. Herr Unterstaatssekretir Euler sowie
Herr Geheimrat Dr. Valentin vom Reichsamt fiic Luft- und
Kraftfahrwesen machten ausfithrliche Mitteilungen iiber die in
Bearbeitung befindliche Aenderung der Automobilgesetzgebung
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und iiber die Zulassung von Kraftwagen, gowie iiber die Brenn-
fifrage.

= Aulﬂ Anregung wurde eine Kommission gebildet zur Priifung

der Frage, ob es zweckmilig sei, eine Einkaufsgenossenschaft des

Kartells der deutschen Automobilklubs zu bilden.

Endlich wurde noch das Vorgehen der Automobilfabriken in
bezug auf die Aufhebung der Kaufvertrige besprochen'und_ die
Stellungnahme der Rechtschuiz-Kommission des A. v. D. in dieser
Frage bekanntgegeben.

Neue verkehrstechnische Aufgaben fiir den
Lastkraftwagen Bedeutsam stellt sich die Entwicklung
dar, die der Lastkraftwagen in den Vereinigten Staaten von
Amerika von dem Tage an durchgemacht hat, an dem die
Union unmittelbar in den Weltkrieg eingritf. Damals wuchsen
die Aufgaben, die den amerikanischen Eisenbahnen gestellt wur-
den, gewaltig. Aber schon wenige Wochen nach der Kriegs-
erklirung Amerikas waren die wichtigsten Knotenpunkte der
amerikanischen Eisenbahnen verstopft, und die Stauung nahm
einen derartigen Umfang an, dal man eine Katastrophe be-
fiirchtete. Aus dieser hichst bedenklichen Lage wurde das Land
durch den Lastkraftwagen gerettet. Er iibernahm es, den mitt-
leren und kleinen FEisenbahngiiterdienst zu erledigen. Sendun-
gen zwischen naheliegenden Stationen wurden durch Einrichtung
von Kraftwagenziigen befordert, wie auch Sonderkrafiwagen-
ziige durch einen besonderen Eildienst sich dafiir einsetzten, die
Eisenbahn zu entlasten und sie fiir ihre neuen Aufgaben ge-
eigneter zu machen. Die Giiterbefirderung blieb den Eisenbahnen
nur fiir lange Strecken, wobei besondere Aufmerksamkeit auf
die Bildung von Durehgangsgliterziigen gelegt wurde.

Die Lastkraftwagenziige sind zu Tausenden in Titigkeit ge-
treten und haben sich in jeder Form bewihrt. Dall sie auch in
wirtschaftlicher Beziehung nicht ungiinstig abgeschnitten haben,
kann man der Taisache entnshmen, dal nach Eintreten des Frie-
denszustandes besondere Verénderungen im Eisenbahndienst nicht
eingeffhrt worden sind.

Der starke Kraftwagenverkehr hat natiirlich auch die Idee
der Automobilstralen aufleben lassen. Schon vor dem
Eriege waren solche von New York aus nach den ndher gelegenen
Ortschaften und Stidichen angelegt worden. Wihrend des Krie-
ges ist dieses Strallennetz ausgebaut worden, und heute verlaufen
von New York aus eiwa 20 Automobillinien nach Washington,
Philadelphia und anderen Stidten. Zweifelsohne stehen wir hier
vor einer grofziigigen Entwicklung, und bald wird Amerika ein
Sirafllennetz sein eigen nennen kiénnen, wie ein solches sonsti
kaum irgendwo in der Welt vorhanden- ist.

Daf damit der Lastkrafiwagen noch mehr an Bedeutung. ge-
winnt, liegt anf der Hand. Gleichzeitig mit dieser ausgedehn-
ien Verwendung des Lastkraftwagens sieht man die Entwicklung
der Automobilwerke einhergehen. Die ungemein starke Nach-
irage nach Lastkraftwagen hat es zuwege gebracht, dall eine
ganze Reihe von Automobiliabriken sich dem Bau dieser Fahr-
zeuge widmet und Einheitsformen zu schaffen sucht. Wir haben
alle Ursache, diese Entwicklung zu verfolgen; denn auchin Deutsch-
land ist die Leistungsfihigkeit der Eisenbahn erheblich zuriick-
gegangen, wodurch das ganze Wirtschafisleben der Nation stark
beeinflullt ist. Ueber kurz oder lang wird man vielleicht auch
bei uns versuchen miissen, den Lastkraftwagen in dem mittleren
und kleineren Eizenbahngiiterdienst einzufithren.

Der schwere Eampf Hamburgs. Die hollindischen
Hafen machen die grifiten Anstrengungen, um die Exporttrans-
porte aus Deutschland heranzuziehen. Es gelingt ihnen das um
so leichter, als von Rotterdam und Amsterdam aus die Verschif-
fungsgelegenheiten viel zahlreicher und giinstiger sind als von
Hamburg, wo der Verkehr erst aufzuleben beginnt. Auch die
Frachtnotierungen sind von holldndischen Hifen sus viel giinstiger
als von Hamburg, so daB vielfach die hheren Eisenbahnfrachten
bis Roterdam und Amsterdam durch die niedrigeren Seefrachten
aufgeboben werden. Aber wenn dies auch nicht der Fall wiire,
die prompte Verschiffungsmiiglichkeit von Rotterdam und Amster-
dam aus macht die Wahl leicht. Im ithrigen miissen sich die
denischen Exporteure den Anordnungen anpassen, die sie von
ihren iberseeischen Abnehmern erhalten. Diese verlangen
vorzugeweise den Weg iiber die hollindischen Hafen., Neuei‘di-ngs
kommt auch Antwerpen auf. Namentlich siiddentsche Waren
werden durch Antwerpener Angebote herangezogen, die oftmals
ganz erheblich billiger sind als die Frachtsitze von Hamburg.

Sind das schon Schwierigkeiten genug filr die Wiederbelebung
des Hamburger Verkehrs, so kommt noch hinzu, dall die wieder-
holten Verkehrssperren das Wiedereinsetzen der Hamburger
Schiffahrt erschweren. Man kann also nur der Hamburg-Amerika-
Linie recht geben, wenn sie in einem wohlbegriindeten Schreiben
an den Reichsverkehrsminister verlangt hat, es migen die Ver-
kehrssperren nicht in Wirksamkeit treten, sofern es sich um
Exportgnt handelt, das fiir Hamburg bestimmt ist. Die deutsche
Qeffentlichkeit hat das allerlebhafteste Interesse daran, die deut-
schen Hiifen zu bevorzugen und zu firdern, und was geschehen
konnte, um die auslindischen Kiufer zu veranlassen, die deutschen
Hifen zu bevorzugen, sollle geschehen. Die Tatsache, dafl die
deutschen Ausfulirhiindler jetzt nur ab Fabrik eofferieren, legt die
Entscheidung fiir alle Fragen des Transpories in die Hiénde der
Kiufer. (Der Staatgbedarf.)

Fortschritte im Unterwassersignalwesen
Das fiir die Schiffahrt wichtige Unterwassersignalwesen, das den
Schiffen an gefihrlichen Kiistenstellen -mittels Glockenlduten
Warnungen zugehen lift, gewinnt allméhlich immer grollere Ver-
breitung. So lifit das Lotsenwesen in Schweden, wo es bisher
blof Unterseesignalglocken auf Feuerschiffen bei der Ingel Oeland
und auf der Reede von Trelleborg gibt, fiinf weitere Feunerschiffe
an verschiedenen Kiistenstirichen mit Glockensignalen ausriisten,
und allmihlich diirften simtliche Feuerschiffe Schwedens damit
versehen werden. Die grilleren Handelsschiffe gehen jetzt immer
mehr dazu ilber, sich Empfingerapparate anzuschaffen, so dal
schon aus diesem Grunde fiir die verschiedenen Linder mit aus-
gedehnten Kiisten Anlall vorliegt, Glockenstationen fiir unter-
seeisches Signalisieren einzurichten. Neben den deutschen
Glockenapparaten ist mneuerdings auch eine schwedische Kon-
strukiion aufgetaucht, die von der Gesellschaft Gasakkumulator
in Stockholm ausgenuizt wird, aber in Schweden selbst noch nicht
zur Anwendung gekommen ist. Was die auf den Schiffen anzu-
bringenden Empiingerstationen betrifft, so ist von den verschie-
denen Konstruktionen diejenige eines deutschen Werkes am he-
kanntesten. Nicht zuginglich im Handel waren hegreiflicher-
weise die wihrend des Krieges von der deuischen Marine er-
probien Apparate, die erst nach dem Friedensschlull der privaten
Verwertung {iberlassen worden sind. Es war indessen schon vor
dem Kriegsschlull so viel an die Oeffentlichkeit gedrungen, dafl
die deutsche Marine mit ihrer Unterwassersignalisierung sehr
weilt gekommen wire. An Bord der U-Boote gab es eine ganze
Serie, sowohl Empfinger- wie Absenderapparate, besonders fiir
Aussendung und Empfang von Signalen, durch die eine Verstin-
digung zwischen Fahrzeugen moglich war, sowie f{iir Auffangung
von Warnungssignalen von Glocken, Sechraubengeriusch von
Dampfern, Brandungen usw. Dal Hantdelsfahrzeuge Signale ab-
senden, kommt nicht in Frage. Fiir sie sind Apparate wichtig,
die die bestimmie Richtung angeben, aus der der Lauf kommt.
In dieser Beziehung sind zum Teil genaune Ergebnisse erziell
worden, wihrend man sich belreffs eines zweifen Verlangens, den
ungefdhren Abstand zur Lautquelle besiimmen zu konnen, noch
im Versuchsstadium befindet.

Die Kanalisierung der Mosel. In Frankreich
steht die Einbringung eines Gesetzentwurfs iber die Kanalisie-
rung der Mosel und die Nulzbarmachung einiger ilrer Neben-
fliisse fiir die Schiffahrt-bevor. Der Fluf ist nur in seinem oberen
Teile, von Frouard bis Metz, kanalisiert. In Frouard, also 9 km
von Naney, verbindet eine Abzweigung den Rhein-Marne-Kanal
mit der Mosel. Weiter abwiirts ist letztere bis Meiz kanalisiert,
mit sechs Sperren und zwilf Schleugen fiir Fahrzeugze von 300 t.
Schon einige Jahre vor 1870 hatte die Verwaltung der offent-
lichen Arbeiten die Verlingerung dieser Kanalisierung bis Dieden-
hofen gepriift, und das Werk war bereits fiir éffentlich-niitzlich
erklirt worden. Nach der Angliederung an Deutschland blieb
es dann liegen. Jetzt soll eg wieder aufgenommen werden mit
Riicksicht darauf, dal sich westlich von der Bahnstrecke Metz—
Diedenhofen die réichsten Erzlager des lothringischen Eisenreviers
befinden. Der gegenwirtig in Priifung genommene Vorentwurf
nmfalt folgende Arbeiten: Kanalisierung der Mosel von Metz bis
unterhalb Diedenhofens; Anlage von zwei Zweigstrecken in den
Talern der Orne und der Fentsch, mit Winmiindung in die kanali-
sierte Mosel. Allem Anschein nach 1t sich die Flulregulierung
derart bewirken, dal Schleppkihne von 1200 t benutzt werden
konnen, wahrend auf den Zweigstrecken nur Fahrzeuge von 600 t
in Frage kimen. Damit wire der kiinftigen Anlage eines schiff-
baren Netzes fiir Fahrzeuge von groflerem Gehalt als die Kihne
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von 300 t vorgearbeitet, die gegenwiirtiz auf den franzisischen
Kaniilen verkehren.

Staat und Handelsmarine in Frankreich Die
Marseiller Abteilung der Ligue maritime francaise hat nach Prii-
fung des Gesetzesvorschlages fiber den Wiederaufbau der Han-
delsflotte folgende Punkte aufgestellt:

1 Die vorgesehenen Mittel zum Wiederaufbau diirfen nicht nur
zur Schaffung einer staaflichen- Flotte, sondern vor allem zur
Verbesserung der allgemeinen Handelsfloite angewandt
wenden.,

2. Die Inbeiriebnahme dieser Flotte wiirde das Verschwinden
der Handelsflotte vom Standpunkte der Industrie aus bedeu-
ten; ferner hitte sie die Verschwendung grofier Summen zur
Folge, deren Frankreich jetzt so dringend bedarf.

3. Eine Handelsfloite kann nur unter der Bedingung erfolgreich
operieren, wenn man ihr thren Handelscharakter liBt.

4. Der Staat ist nicht imstande, eine Organisation dieser Art
mit Erfolg zu verwalten, wie es andere Monopole beweisen.
Die Abteilung in Marseille sprach den Wunsch aus, dal die

Ligue maritime francaise alles versuche, damit:

1. das Parlament diesen Gesetzentwurf zuriickweise,

2. den Reedern so bald wie miéglich vollstindige Freiheit ge-
geben werde,

3. sofortige MaBnahmen getroffen werden, um ein Programm fir
den Wiederaufbau festzulegen, und um die franzdsischen
Werften mit dem Material zu versorgen, dall sie fiir den
Schiffbau gebrauchen.

Luftverkehr.

Auf der Strecke Kairo—Kap, von deren forigeschrit-
tenem Ausbau bereits berichtet wurde, werden lediglich Flugzeuge
eingesetzt werden. Fiir die hohen Unkosten der Sireckenorgani-
sation wurde in erster Linie dem Kriegsami der Nachiragskredit
von 2 Mill. Pid. bewilligt. Der Gesamtflugweg von etwa 8500 km
liegt je etwa zur Hilfte nérdlich bzw. siidlich des Aequators, zum
griofiten Teil also in der tropischen Zone, und fithri iber Khartum,
Nimule (200 km nordwestlich des Victoria-Njansa), ostlich um
den See herum nach dem Ostufer des Tanganjika und dem nahe
dem Siidende dieses Sees gelegenen Ort Abercorn in Rhodesia.
Von dort iiber Bulawayo—Pretoria—Johannesburg—Bloemfontein
nach Kapstadt.

Die fiir die Schwierigkeiten dieser Flugstrecke mafigebenden
Witterungsverhiltnisse sind im Verlauf des langen Weges villig
verschieden. Die wihrend des ganzen Jahres regenlosen, sandi-
gen Nilebenen zwischen Kairo und Khartum, in ‘denen Nord- und
Nordostwinde vorherrschen, bieten im allgemeinen sehr giinstige
Flugbedingungen. Von Khartum zum Weillen Nil und zur Nord-
kiiste des Victoria-Njansa herrscht ein normaler Wechsel zwischen
feuchter und trockener Jahreszeit, doch wird die Regenzeit in
dem siidlichsten Abschnitt dieser Strecke sehr ausgedehnt und
dauert, sehr h#ufig von Gewittern begleitet, von Ende Mirz bis
Mitte Dezember. Im nordlichen Teil liegt der Weg des Siidwest-
Passats, der siidlichere greift bereits in die sehr ruhige Aequatorial-
zone hinein. Immerhin wiire der Weg den Blauen Nil enflang
klimatisch giinstiger, aber die abessinischen Berge mit den dort
herrschenden gefihrlichen Luftstromungen sprechen dagegen. Auch
im Bereich des Weillen Nils mnd seiner Hiigelketien gehdren
starke Luftwirbel nicht zu den Seltenheiten, Es schliefit sich
vom Victoria-Njansa, an dem der Aeguator nordlich vorbeistreift,
bis etwa zum 12. Grad siidlicher Breite das Gebiet der grofien
Seen, durchaus tropiseh, dem Bereich des Amazonenstromes in
Siidamerika vergleichbar, und fliegerisch #uBerst ungiinstig, an.
Jeder der Seen hat seinen besonderen Typ an schlechtem Weiter.
Am Viktoriasee herrschen fast das ganze Jahr Regen, Gewitter
und eine nasse, feuchte Luft, go dafl hier die Wahl der Flug-
stiitzpunkte gréfte Schwierigkeiten bereitete. Dschungeln und
hoher Graswuchs zwingen beim -Landen zu #ulierster Vorsichi.
Im Bereich des Tanganjika und des Kivusees ist die Witterung
#ulerst unsicher, im ganzen Distrikt herrschen schwere Morgen-
nebel, die erst von der Tropensonne veririeben werden miissen.
Der Wechsel zwischen der tropischen Tageshitze und dem Nacht-
tau wirkt auf alle holzernen Bauteile ungiinstig ein, vor allen
Dingen auch auf die Propeller und ihre Leimung. Ganzmetall-
flugzeuge diirfien hier empfehlenswert sein.

In der sich nun anschliefenden Zone vom 12. bis 20. Grad
siidl. Breite ist das Klima wesentlich giinstiger, die Regenzeit
kurz (November/Dezember und Marz/Mai). Vom mittleren Rhodesia
bis zum Kap herrscht eine gemifigte Warme. Aufer hiufigen

Morgennebeln bieten sich dem Flieger nur geringe meteorologische
Schwierigkeiten, die sich also auf den Mittelteil der Gesamtflug-
strecke vereinigen und durch das schwierige Landungsgeldnde
dort noch erhtht werden. Die Nord- und Siidteile sind durchaus
giinstig zu beurteilen. Die beste Flugzeit herrscht von Dezem-
ber bis Mitie Mirz. Von Mitte Mirz ab ist die mittlere (Seen-)
Zone bei den jetzt dort herrschenden Bodenverhiiltnissen duflerst
gefahrlich. Wenn der Flugdienst Kairo—EKap das ganze Jahr
hindurch durchgefithrt werden soll, so werden groBe Mittel fiir
Erdarbeiten usw. und fiir einen Wetterdienst in Verbindung mit
funkentelegraphischem Dienst auf der Strecke erforderlich sein.

Neben der Kap—Kairo-Strecke soll, veranlaBt durch einen
dringlichen Bericht des englischen Reichsausschusses {fiir die
Luftfahrt, vor allem auch die Strecke Kairo—Indien aus-
gebaut, ihr Beiriéb aber in Privathand gelegt werden. Der Staat
soll nach dem Vorschlag des Reichsausschusses den Wetler- und
F.T.-Dienst und die Einrichtung der Hauptstiitzpunkte und deren
Verwaltung iibernehmen und dureh reiche Preisstiftungen zu
Wettfligen auf der Strecke anregen, die in 8% Tagen durch-
flogen werden kann, gegenither 9 Tagen Seeweg. (Eairo—
Kurrachee 4000, Kairo—Bombay 4700 km Flugweg itber Bagdad.)
Im iibrigen gehi die indische Postbehiérde bereits daran, einen
wichentlichen Luftpostdienst zwischen Bombay wund Kurrachee
einzurichten. Die Flugzeuge gehen von Bombay nach Ankunft
der englischen Postdampfer ab. Die Briefe miissen aunf der
Adresse den Zusatz ,via Bombay-Kurrachee-Luftdienst” tragen.
Pakete werden vorldufig nicht beférdert. Das Ueberporio be-
trigt fiir 285 gr (1 Unze) Briefgewicht rd. 1.00 Friedensmark
{1 Schilling).

Die Erfahrungen fiir den Auslandsdienst werden naturgemdl
mit gréfter Sorgfalt zundchst im europdischen Flugverkehr ge-
sammelt. Die englische Handlay-Page-Gesellschaft plant fiir das
kommende Friihjahr eine wesentliche Erweiterung ihres Flug-
verkehrs zwischen London—Paris—Briissel, der in der Zeit vom
1. Mai bis. 31. Dezember 1919 4006 Fluggiiste und rd. 21000 kg
Post usw. iiber insgesamt 125000 km beférderie. Dies in der
Hauptsache auf der Strecke London—DParis, auf welcher der Ver-
kehrsdiensi einerseits von der ,,Aircraft und Travel Lid." (Airco)
in Verbindung mit der franzodsischen .Compagnie Générale
Transaérienne”, andererseits von der ,Handley Page® in Ver-
bindung mit der franzisischen ,Compagnie des Messageries
Aériennes” betrieben wird.

Die ,Airco”, die den regelmiligen Dienst auf dieser
Strecke am 25. August 1919 begann, hat bis Ende Dezember
90000 km iiberflogen. Der Postdienst arbeitet sehr zuverlidssig:
Briefe, die in London bis 11 Uhr vorm. aufgegeben werden,
werden in Paris um 4 Uhr nachm. bereits ausgetragen, dasselbe
gilt fiir den umgekehrten Verkehr.

Nachrichtenverkehr.

Errichtung einer drahtlosen Telegraphen-
station in Venezuela. Die venezolanische Regierung
bittet dureh Anzeigen in den Zeitungen um Einsendung von
Angeboten zur Errichtung einer drahtlosen
Telegraphenstation Die Angebote missen vor dem
30. Juni 1920 dem Minjsterio de, Fomenio de los Estacos Unidos de
Venezuela mit dem Vermerk (in spanischer Sprache): ,.Angebot
fiir drahtlose Telegraphie” zugesandt werden. Die Station soll
in der Nihe von Caracas errichtet werden und muB stark genug
sein, um mit gleichwertigen Siationen in den Vereinigten Staaten
und in Europa zu arbeiten, eine Einrichtung zum Senden von ver-
stiirkten Wellen, die durch eine Hochfrequenzwechselstrommaschine
erzeugt ‘werden, und eine andere zum Senden von abgeschwiichten
Wellen haben, um mit drahtlesen Stationen chne verstirkte Lei-
tung eine Verstdndigung zu erméglichen. Die Angebote sollen in
den allgemeinen Plan der Anlage, ausfiihrliche Pline und notwen-
dige Abbildungen enthalten, um ein vollstindiges Bild der Arbeit
zu hieten. Aulerdem sind erforderlich: eine allgemeine Beschrei-
bung der Maschinen und ihrer Arbeitsweise, Angabe der zur
Fertigstellung der Anlagen benétigten Zeit und ein ausfiihrlicher
Kostenanschlag. Die Regierung beabsichtigt, vierteljihrlich zu
zahlen, je nach dem Fortschritt der Arbeit, unter Vorbehalt von
10 v. H. einer jeden Zahlung bis zur endgiiltigen Fertigstellung.
Die Bewerber miissen den Betrieb und die Verwaltung der Station
auf die Dauer von sechs Monaten nach Fertigstellung iibernehmen.
In den Angeboten sollen nicht enthalten sein die Kosten fiir Zu-
fithrungsleitung der elektrischen Stromenergie und die Tele-
graphenlinien nach Caracas.
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Verschiedenes.

Die Normung als Mittel zur Herbeifiihrung
des Volkerfriedens. Der amerikunische Normenausschult
wabh nnlingst zu Ehren des Mr. Le Maistre von der British Engi-
neering Standands Association im Ingenieurklub zu New York ein
Festessen. an dcm Vertreter aller am Normungswerke interessier-
ten amerikanischen Organisatiouen teiluahmen. Auf eine Begrii-
Bungsansprache durch den Vorsitzenden Adams vom amerika-
nischen Normenausschufs erwiderte Mr. Le Maistre folgendes:

Die ,B. E. 8. A" (der englische Haupt-Normenausschufl) sei
1901 von Sir John Wolfe Barry gegriindet und unter seiner
Fithrung in 16jibriger harter Arbeit zn einer Organisation von
einigen 300 Ausschiissen und 1200 Mitgliedern agisgebaut worden.
die sich allmihlich das Vertrauen der Bevilkerung erobert habe.
Obgleich die Arbeiten in der Hauptsache in London geleistet seien,
hiitten doch viele Sitzungen an den Orten stattgefunden, an denen
die einzelnen zu normenden Erzeugnisse gefertigt wiirden. Seiner
Ansicht nach bestiinde die Normung zu 15 v. H. aus technischer
und zu 85 v. H. ans menschlicher Arbeit. Aulierdem sei die Nor-
mung eine Industrieangelegenheit, und daher miilte die Industrie
die Normen aufstellen und die Unterstiitzung der Ingenieure und
Sachverstdndigen erhalten. Die Normung hedeute eine wirtschaft-
liche Fertigung, und diese sei nur zu erreichen, wenn Ueberschnei-
dungen zwischen verwandten Gebieten vermieden wiirden. Hierzu
sei pine zentrale Organisation erforderlich, und eine solche sei
durch die B. E. 8. A. mit bestem Erfolge geschaffen; denn die
Ueberschneidungen wiren von Jahr zu Jahr seltener geworden.
In den letzten Jahren wiren bei der B. E. 8. A. zahlreiche Schrei-
ben aus den Vereinigten Staaten eingegangen, die eine enge Zu-
sammenarbeit in Normungsiragen angeregt hiiten. Die Beant-
wortung solecher Anfragen sei nicht immer leicht, zumal wenu
es sich um so weitverzweigte Organisationen wie bei der amerika-
nischen elektrotechnischen Indusirie handele. Die B. E. 8. A,
glaube aber, dal bei den engen Beziehungen zwischen den Ver-
cinigten Staaten und Grofbritannien und dem gegenwiirtigen Ent-
wicklungsstande der Normungsarbeiten eine erfolgreiche Zusam-
menarbeit in Normungsfragen auf beiden Seiten des Weltmeeres
durchfithrbar sein wiirde. Eines der festesten Binde-
mittel, die zwel oder mehr Vilker zusammenzufiihren berufen
seien, wire die technische und die industrielle Normung. Man
kionnte daher durch ein geschlossenes Zusammengehen in Nor-
mungsfragen der Wiederherstellung des Weltfriedens die besten
Dienste leisten.

«Neues Bauen" heilt ein soeben im Verlag der ,Bau-
weltl®, Berlin SW 68, erschienenes Buch von Dr.-Ing. Gutkind.
Es enthilt Beitrige der hervorragendsten Fachleute iiber die wirt-
schaftlichen, technischen und kiinstlerischen Voraussetzungen, die
heute, in der Zeit der Verkehrsschwierigkeiten und des Baustoff-
mangels, zum Bauen notwendig sind. Die Verkehrsfragen sind
von Prof. Dr-Ing. Blum, Hannover, hehandelt. Die wichtigsten
Verfiigungen der Behirden im Wortlaut vervollstindigen das
Buch, zu dem der Reichskommissar fiir das Wohnungswesen.
Unterstaatssekretir Scheidt, das Vorwort geschrieben hat.

Bei der Kleinbahn des Kreises Rendshurg
tritt mit Giiltigkeit vom 1. Februar 1920 der Nachtrag III des
Tarifs fiir die Befdrderung von Personen, Reisegepiick, ExpreBgut,
Leichen, lebenden Tieren und Giitern, Teil II vom 1. Juli 1917 in
Kraft, naeh welchem eine ‘weitere Erhohung der Tarifsitze bzw.
Befdrderungspreise vorgesehen ist. Nihere Auskunft wird ‘von
der Betriebsleitung in Rendshurg erteilt,

Personalnachrichten.

Baden Zugeteilt sind: die Regierungsbaumeister Karl
Burkel der Generaldirektion, Leopold Oppenheimer der
Bahnbauinspektion 1 in Mannheim, Emil Frank der Bahnbau-
inspektion in Eberbach und Friedrich Dippel der Bahnbau-
inspektion 2 in Mannheim.

Bayern. Dem Oberregierungsrat des Staatsministériums fiir
Verkehrsangelegenheiten Wilhelm Arnnold dst ider Titel und
Rang eines Ministerialrats verliehen worden.

Der Direktionsrat der Eisenbahndirektion Milnchen Wilhelm
Sc'h‘mid't ist in gleicher Diensteigenschaft als' Vorstand an die
Betriebs- und - Baninspektion Memmingen in etatmiBiger Weise
bernfen worden,

Verliehen wurde der Titel und Rang eines Oberbaurats dem
Regierungs- und Baurat bei der Regierung von Mittelfranken
Jakob Frankl und dem Regierungs- und Baurat bei der Regie-
ritng von Oberbayern Alfred Stamm.

Der Oberregiernngsrat der Eisenbahndirektion Regensburg
Lulwig Sperr sowie die mit dem Titel und Rang eines Ober-
haurats ausgestatteten Regierungs- und Baurite Karl Wolf bei
der Regierung der Pfalz und Artur Heberlein bei der Re-
gierung von Schwaben und Neuburg sind anf ihr Ansuchen unter
Anerkennung ihrer ausgezeichneten Dienstleistung in den daunern-
den Ruhestand versétat.,

Oldenburg. Es sind crnannt worden: die Oberbaurile
Dittmann und Rieken in Oldenburg zu Geheimen Oberbau-
riten, die Bauriite Schlodtmann und Buddeberg in Olden-
burg zu Oberbauriten, die Regierungsbaumeister Philipp Wohl-
schliger, Witzel und Kiittner in Oldenburg zu Bauriiten.

Preullen. Die preullische Staatsregierung hat den Re-
gierungs- und Baurat Julius Dorpmiiller in Essen zum Ober-
baurat mit dem Range der Oberregierungsriile ernannt.

Es sind verliehen planmifige Stellen: fiir Mitglieder der
Eisenbahndirektion: dem Regierungs- und Baurat Robert Lief-
fers in Stettin sowie den Bauridten Theodor Richard in Sanr-
briicken, Schweth in Essen und Bergmann in Kéln unter
Uebernahme aus dem Reichseisenbahndienst in den preuRischen
Staatsdienst; — fiir Vorstinde der Eisenbahn-Betriebsimter: den
Bauriten Emil Hartmann in Rheine, Conrad in Saarbriicken,
Karl Jordan in Lyck und Stiibel in Elberfeld unter Ucber-
nahme aus dem Reichseisenbahndienst in den preulischen Staais-
dienst, dem aus dem Reichseisenbahndienst in den hessischen
Staatsdienst ithernommenen Baurat Ewald in Darmtadt, den Re-
gierungshaumeistern des Eisenbahnbaufaches Eichert in Saar-
briicken und Duerdoth in Berlin und dem Eisenbahningenieur
Blankenburg in Gumbinnen; — fiir Vorstinde der Eisenbahn-
Werkstiitten- usw. Aemter: dem KEisenbahningenieur Herbold
unter Versetzung von Saarbriicken nach Langenberg i. Rhein-
land; — fiir Regierungshaumeister: den Regierungsbaumeistern
des Eisenbahnbaufaches Riemann in Erfurt, v. Gizyeki in
Altona und Binder in Berlin.

Die Baurfite Tesenwitz bei der Minislerialbaukommission
in Berlin tund Trier bei dem Oberprisidium (Abteilung fiir Vor-
arbeiten) in Hannover gind zu Regierungs- und Bauriiten ernannt.

Versetzt sind: die Regierungs- und Baurdite Geheimen Bau-
rite Papke von Stade nach Magdeburg an die Regierung und
Haubach von Oppeln nach Erfurt an’die Regierung; — die Re-
gierungs- und Baurite Lan g von Posen nach Cassel an dic Re-
gierung, Brauer von Posen nach Berlin an die Minjsterialbau-
kommission, Renner von Posen nach Magdeburg an die Regie-
rung. Holm von Gumbinnen nach Stettin an die Regierung.
Ahrns von Allenstein nach Liegnitz an die Regicrung, Plinke
von Oppeln nach Minden an die Regierung:

Zu Regierungsbaumeistern sind ernannt: der Regierungsban-
fithrer des Eisenbahn- und Strallenbanfaches Jakob Grenze-
hach aus Niederaula, Kreis Herzfeld; — die Regierungsbhau-
fithrer des Maschinenbaufaches Marcell G run aus Hildesheim unid
Eberhard Lehmann aus Berlin.

In den Ruhestand sind getreten: die Regierungs- und Bau-
vite Geheimen Baurdte Sckerl in Magdeburg und Morant in
Coblens, der Regierungs- und Baurat Leithold in Liegnitz wml
die Baurdfe Daniels in Aachen, Stuhl in Coblenz und Win-
ter in Birnbaum,

In den einstweiligen Ruhestand ist der Baurat Teerkorn
in Schrimm versetst.

Der Regierungs- und Baurat Karl Mey e r, Mitglied der Bisen-
bahndirektion in Hamnover, und der Stadthaurat Regierungsbau-
meister Kampf in Liineburg sind gestorben,

Wiirttemberg Durch Entschliefung des Staateprisi-
denten ist der tit. Ministerialdirektor Lupfer im Ministerium
der auswirtigen Angelegenheiten, Verkehrsabteilung, zum Mi-
nisterialdirektor daselbst ernannt worden.

Durch Entschliebung des Staatsministeriums ist dem zum Ver-
bindungsbeamten dem Arbeitsministeriums im Ruhrgebiet hestellten
Oberingenieur bei der Daimler-Motoren-Gesellschaft in Untertiirk-
heim Fritz Lenz fiir die Dauer der Bekleidung jenes Amtes der
Titel eines Baurats verliehen worden,

(Schlufl des redaktionellen Teilesg.)
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