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Zur Tarifpolitik preuflischer Grof3stadtschnellbahnen.

Vom Geheimen Baurat Dr

Ein wichtiges Kapitel im Schnellverkehrawesen der deut-
schen, richtiger der preuBischen Grofstddte bildet der von
der friitheren preuBischer Staatsbahnverwaltung eingeschla-
gene Weg der Tai fpolitik. Wir wissen, daf sich die Staats-
hahn bei Errichtung der GroBstadtschnellbahnen, wie wir sie
in den Berliner und Hamburger Stadi- und Vorortbahnen am
vollstindigaten entwickelt sehen, von dem Gedanken leiten
lie, diese drtlichen Bahnunternehmungen
wirtschaftlich vollstindig verachieden zu behandeln von dew
System der Fernhahnen, sie ganz in den Dienst der
grofstédtischen Verkehrs- und Siedlungsintereszen zu stel-
len, ohne auf eine Verzinsung der dafiir aufgewendeten Ka-
pitalien Gewicht zu legen, unter Verzicht sogar auf Betriige.
wie sie andere trtliche Verkehrsunternehmungen, die sich
selbst zu erhalten haben, fiir Abschreibungen und Riick-
stellungen erwirtschaften miissen. Die Staatshahnverwal-
tung konute sich dieses der GroBstadthevilkerung gebrachte
gewallige Opfer leisten, weil sie die Fehlbetrige aus dem
Gesamtertriignis der Staatshahnen zu decken vermochte. Sie
hat geglaubt, auf diesem Wege dem Vorbilde der Londoner

Grolibahnen zu folgen, die ebenfalls mit ihren Fernbahn-
strecken im Hauphtadtve}nel ein engmaschiges Stadt- und
Vororthahnnetz verwebt haben. Fiir die bau- und betriebs-
technizche Ausgestaltung der inneren Ortshbahnen waren die
seit den sechziger Jahren des vorigen Jahrhunderts ent-
standenen =elbstiindigen Londoner Schnellbahnunternehmun-
gen vorbildlich.

Auch bei den Londoner Schnellbahnen ist von einer be-
friedigenden wirtschaftlichen Entwicklung niemals die Rede
gewesen. Der Grund liegt in der niedrigen Tarifierung des
orilichen Verkehrs. Der mittelbare und unmitielbare Weti-
hewerh der tiberaus zahlreichen Gesellschaften, die sich in
den Londoner Stadf- und Vorortverkehr teilen, nétigte, die
Fahrpreise niedrig zu halten. Die Dezentralisation der Be-
vilkerung sollte durch Verlingerung der ortlichen Reise-
wege auch die Einnahmen vermehren. Der Wetthewerh hat
mit der Zeit zu Fahrpreisunterbietungen gefiihrt, die die

~Ing, ehrenh, Kemman, Berlin,

Wirtschafitlichkeit des Ortssehnellverkehrs im wesentlichen
aufhoben. Auch die tiberaus grofie Mannigfaltizkeit der Lon-
doner Schnellbahntarife ist auf diese Wetthewerbsverhilt-
nisse zuriickzufiithren, die die Verkehrsunternehmungen
zwangen, ‘lie Fahrpreise durch Einfithrung von Erméfi-
gungskarten verschiedenster Art immer mehr zu verhilligen.

Die Tarife der preuBischen Grofstadtschnellbahnen zei-
gen die gleichen Wesensziige. Aber sie sind aus anderen
Gesichtspunkten zustande gekommen. Wihrend es in Lon -
d o n Kampftarife waren. wurden die ermifigten Tarife den
preulischen GroBstadibewohnern aus freien Stiicken
dargeboten. Der Wettbewerh hiitte auch innerhalb eines
Schnellbahnnetzes, das sich ganz in einer Hand befand,
keine Rolle spielen konnen. Aber mit der Zeit stellte sich
heraus, dal die Tarifvergiinstigungen tief in die Boden-
politik hineinspielten, indem sie der Spekulation ein Mittel
an die Hand gaben, die Grundstiicks- und Mietpreise in die
Hghe zu setzen. Was der Bahnbenutzer am Fahrpreise er-
sparte, hatte er im wesentlichen wieder an der Miete zuzu-
legen. Obwohl diese Folgewirkungen bteizeiten erkannt wer-
den mubifen und gewil auch erkannt worden sind, glaubte
die preulische Staatsbahnverwaltung in der Verbilligung
der Fahrpreize doch noch erheblich weiter gehen zu sollen
als die Londoner Verkehrsgesellschaften. Wie ich in der
Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen —
Nr. 22 und 23 vom Jahre 1912 — eingehend nachgewiesen
habe, betrug vor dem Kriege der Fahrpreisdurchsehnitt
der Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen nur die Hilfte
desjenigen der Londoner Schnellbahmen. Die Preise der
Einzelfahrkarten 3. Klasse stellten sich beispielsweise nur
auf 40 bis hijchstens 80 v. H. derjenigen der Londoner Réhren-
bahnen und der Metropolitanbahn, Bei Voraussetzung glei-
cher Benutzungshiufigkeit ergaben sich die Preize der Mo-
natskarten im Berliner Stadtringverkehr zu nur 30 hiz 70
v. H., im Vorortverkehr zu nur 40 bis 80 v.H. der Londoner
Monatskartenpreise.  Fiir die kleineren Entfernungen
waren die Karten noch bhilliger. Die Preise erreichten einen
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solchen Tiefstand, daB die Fahrten in Anbetracht der grofe-
ren Benutzungshiufigkeit dieser Karten nahezu als Gratis-
fahrten zu bhezeichnen waren. Bei viermaliger tiiglicher
Benutzung der Monatskarten kostete die Einzelfahrt in Ber-
lin nur wenig mehr als ein Siebentel des Preises, der sich
in London auf die Fahrt ergab. Aber damit war die untere
Grenze der Fahrpreise noch lange unicht erreicht: wiihrend
beispielsweise fiir den Londoner Innenring in seiner ganzen
Ausdehnung von 21 km Monatskarten 2. und 3. Klasse fiir
332 und 20,5 Schillinge (= 332 und 20,5 Goldmark) aus-
gegeben wurden, war der Berliner in der Lage, das Stadt-
und Ringhahnnetz in seiner Gesamtausdehnung von nahezu
60 km Ausdehnung mit Monatskarten im Preise von 7.4 und
4.6 M. zu befahren. Zu einer so iiber die MaBen weitgehen-
den Tarifverbilligung, wie im Berliner Schnellbahnverkehr,
haben sich die Englinder auch unter dem schirfsten Druck
des Wettbewerhs nicht entschlieBen kénnen. Das System der
Ermafigungskarten des Ortsverkehrs ist es, das, von London
nach Berlin verpflanzt und hier weiter verbilligt, vor allen
Dingen die staatlichen Schnellverkehrsunternehmungen
wihrend der Vorkriegszeit zur villigen Unwirtschaftlich-
keit verdammte.

Die englischen Verkehrsanlagen sind immer als ge-
schiiftliche Unternehmungen behandelt worden. In ihren Er-
folgen waren sie freilich gehemmt durch die Verhiltnisse
des Wetthewerbs. Die Schnellbahnpolitik des preuBischen
Staates war eine Politik der sozialen Aufgabe, wie zie von
ihm in bester Absicht verstanden wurde. Aus diesem grund-
legenden Unterschied in den Auffassungen ist es zu erkléren,
daf die Staatshahn in den GrofBistiditen eine Verkehrspolitik
getrieben hat, die einem Privatunternehmen selbstmtrderizch
hitte vorkommen miigsen. Das-ist das Verhéngnis an dieser
Verkehrspolitik, daB sie, so gut gemeint sie war, ihr Ziel
doch nur teilweise erreicht hat. Statt mit den billigen Fahr-
preisen ausschlieflich der Allgemeinheit zu dienen, unter-
stiitzte sie in hohem Mafe die Grundstiicksspekulation, die
die giinstige Tarifkonjunktur fiir sich ausnutzte. Um so he-
denklicher war es unter diesen Umstiinden, die Gesamthevil-
kerung des preubischen Staates fiir die Fehlbetriige auf-
kommen zu lassen, die von einem einseitig bevorzugten Teil
der Staatshevélkerung, der die grifiten Stidte bewohnte, ver-
ursacht wurden. Die Erkenntniz kam spit, aber sie fiihrte
schlieflich wenigstens dahin, dab die Staatsbahnverwaltung
es ablehnte, ihre Schnellbahnnetze in den Grofstidien weiter
auszudehnen, ihren weiteren Ausbau vielmehr der Privat-
wirtschaft und den Stédien iiberlieB. Die Tariffrage
aber blieb unberiihrt.

Die Berliner Hochbahn war es, die dem Tarifwesen im
hauptstddtischen Schnellverkehrswesen zuerst eine gesunde
Richtung gab. Sie gelangte aus praktischen Erw#igungen
heraus zu dem FErgebnis, dall es gar nicht der bisherigen
Schleudertarifpolitik bediirfe, um die Aunfgaben des Grof-
stadfschnellverkehrs zu erfiillen. Die Erfahrungen fast
zweier Jahrzehnte haben ihr recht gegeben. Die Hochbahn
hat sich auf die Einfithrung billiger Zeitkarten, die die Wirt-
schaft der Unternehmungen so auBierordentlich schwer be-
lasten, bekanntlich tiberhaupt nicht eingelassen und sich aus-
gchlieBlich auf die Ausgabe einfacher Fahrkarten beschrinkt.
Ihr Vorgehen war fiir die nachfolgenden Schnellbahnunter-
nehmungen der Stadt Berlin (Nordstidbahn) und die der
Allgemeinen Elektrizitiits-Gesellschaft maBgebend und wird
wohl auch fiir die spéteren Unternehmungen vorbildlich blei-
ben, wihrend Hamburg fiir seine Schnellbahnen bis zum No-
vember 1919 noch die Zeitkarten beibehalten hat, deren Preise
indessen hiher bemessen wurden als die der Schnellbahnen
des preubischen Staates. Hier kommt jedoch in Betracht.
dal nicht der Bevilkerung eines ganzen Landes, sondern
im wesentlichen den Bewohnern der Grolstadt selbst die
wirtschaftlichen Fehlbeirige zur Last fallen.

Der Widerstreit der beiden Grundsitze im Grofstadt-
schnellverkehr — des sentimental-sozialen. der die Allge-

meinheit der Staatshiirger zu Wohltiitern einiger GGroBstédte
macht, und des praktisch-zozialen, der unter Wahrung der
Allgemeininteressen bestrebt ist, auch die Unternehmungen
wirtschaftlich auf eigene Fiille zu stellen — wirkt nach dem
Gesetz des Beharrungsvermdgens weiter bis in die neueste
Zeit hinein fort. Den durch die Revolution entfesselten
Lohnbewegungen mufliten die Tarife notgedrungen folgen.
Die Art, wie die heiden Grundsiitze sich hei der I'rage der
Tariferhéhungen auswirkten, izt lehrreich. Wihrend in
Berlin und Hamburg die selbstindigen Verkehrsunterneh-
mungen, die Strafienbahn und die Hochbahn, ihre Tarife so
einrichten miissen, daff aus den Mehreinnahmen die Ver-
tenerungen so weit wie miglich gedeckt werden oder, anders
ausgedriickt, daB die Tarife der Entwertung des Geldes um-
gekehrt folgen, vermag sich die Staatshahn auch heute
noch zu einem derartigen Vorgehen nicht aufzuschwingen.
Dem allgemeinen Zuge folgend. erhiht auch sie freilich ihre
Schnellbahnfahrpreise, aber so schiichtern, als ob sie nur
einer Form geniigen wolle und es heute fiir herechtigt an-
zehe, einen noch bedeutenderen Teil des Fahrgeldes von den
GrofBstadthewohnern anf die Gesamthevilkerung umzulegen.

Die Allgemeinheit hiitte gegen diese ungleiche Behand-
lung, die ein=eitige Bevorzugung der Grofistidter lingst Ein-
spruch einlegen miissen. Sie héitte dazu alle Veranlassung
gehabt angesichts der ungeheuerlichen Fehlhetrige im
Staatseisenbahnbetriebe, die heute schon iiber ein Dutzend
Milliarden angewachsen sind und noch unaufhaltsam weiter
anschwellen. K= kann nicht als zuliissig bezeichnet werden,
diese Fehlbetrige noch durch eine falsche Schnell-
verkehrspolitik zu vermehren. Der Gedanke, daf
der Schnellverkehr einen zu geringen Iaktor darstelle, um
bei dieser ZuschuBlwirtschaft beriicksichtigt zu werden, ist
nicht entscheidend in einer Zeit, in der alle Hilfzquellen aus-
egeschipft werden miissen, um wieder zu einigermallen er-
triiglichen Verhiltnissen zu kommen. Die staatliche Schnell-
verkehrspolitik sfellt sich aber auch in Gegensatz zu den
schweren tarifarischen Belastungen, die die anderen Verkehrs-
zweige der Staatgbahnen erfahren haben und weiterhin er-
fahren werden. Nachdem die Eisenbahnen nunmehr auf das
Reich iibergegangen sind, diirfte auch die Bevilkerung der
aulerpreullischen Linder Einspruch dagegen erheben, daf
die Schnellbahntarife der Staatsbahnen gegen die des iibrigen
Grofstadtverkehrs noch linger zuriickgesetzt bleiben. Wenn
die Reichspost soeben die bisherige Bevorzugung der Gurol-
stadtbeviolkerung im Briefporto aufgehoben hat, ist es um
so weniger gerechtfertigt, die GroBstadtbewohner auf den
Staatsschnellbahnen billiger fahren zu lassen als
anf den Linien der iibrigen grobstidiischen Verkehrsunter-
nehmungen. Das Gebot der Zeit erfordert Gleichstellung.

Wie grof die Fahrpreisunterschiede bei den Verkehrs-

Fahrpreise

Fahrkarten- bis

51 Marz | 1. Apeit |25, Jan Ton horil | 28"
attungen . Mirz | 1. April [23. Januar| 1. Januar | 1. Apri . Mal
g g 1918 1918 1919 1920 1990 1920

3.K1{2. K1{3. K1/2. K1)3. K1{2. K1 3. K1} 2. K1}3. K1/ 2. KI}3 KL]2.K1
Einzel- . | | |
karten: ; ; i [
bis zum ! |
5. Bahnhof | 10 | 15|15 | 20 | 20 | 30 i
8. Bahnhof | 15| 2020 | 30 | 30 | 40 |,
12. Bahnhof | 20 | 80|25 | 35
17. Bahnhof | 25 | 35 |35
I}?)G

30 | 45| 50 | 60 | 60 | 70

40 60|60 75|75 |90
45

18, Bahnhot
und weiter | 30 | 40

Friithkarten:
(bis 81y Uhr
giiltig)
bis zum
8. Bahnhof | 10 | 15| 15 | 20
12. Bahnhof [ 15 120 20 | 25
17. Bahnhof |20 | 25
18. Bahnhof
und weiter | 25

1. —Fahrpreise der
Berliner Hochbahn

aufgehoben




Jahrgang 1920, 15, Juni

unternehmungen {atsiéchlich sind, soll im folgenden an eini-
gen Hauptheispielen erldutert werden.

Die vorstehende Zusammenstellung 1 zeigt die Entwick-
lung der Fahrpreise der Berliner Hochbahn:

Die Fahrpreise sind hiernach von den Friedenssitzen
nach und nach auf das 5 bis 6fache in der ersten Tarif-
strecke gestiegen: mit wachsenden Entfernungen nimmi die
Erhéhung unter Verminderung der Tarifsireckenzahl all-
mihlich bis auf das 2%- und 2%fache ab. Die Friithkarten
gind in Fortfall gekommen.

Der Tarif der GroBen Berliner StraBenbahn
zeigt eine reichere Ausbildung. AuBer Einzelfahrscheinen
werden ermiBigte Monatskarten fiir eine bis vier Linien und

Fahrpreise
Fahrkarten- =T T a0 | & | & | &
gattangen |30. April 1. Mai |21 Jan. L%?ﬁ. 1 Jan. |1 April| 21. Mal
1918 | 1918 | 1918 | 1919 | 1920 | 1920 | 1920
Einzel-
fahrscheine: PL] 10 15 20 20 30 50 70
Doppel-
fahrscheine: Pf| — 25 35
(125 PL)(175 PL))
Karten fiir
8 Fahrten: M| — 1,— 140 5,—
(12,5 PL){17.5 PL) (62,5 PLy
Karten fiir i {
7Fshrten: M} — | — | — 2—1 — =
Karten fiir [ (286 PL)
6 Fahrien: M| — — — —_ - | 3—
| (30 P1)
Monatskarten :
inMark fiir ;
T EiRie . San 7,70 | 9,75| 138,70 | 15,60 | 23,50 | 40— | 56,—
2 Linien . ... . 10,20 12,50 17,50 ,— | 30— ' 50,— | 70:_
& ol wewd 13,40 53,50 g,— gg,—— 39— 65— 91—
e 16,40 | 20,— | 28— 32— oo 1100 — | 140 —
Samtl Linien | 040 | 25— | 35— | 40,— 60— [100— 140,
Arbeiter-
wochenkarten
in Mark
Fir 6 Wochen-
tagsfahrten ..| 050| 060 08| 1,—| 150| 250 350
Fiir 12 Wochen-
tagsfahrten . .| 1—] 120/ 1% 2—} 3,—§ 5—| T1,—

9 DieTarifederGroBbenBerlinerStraflienhahn.

fiir simitliche Linien, ferner Arbeiterwochenkarten fiir 6.
12 und mehr Fahrten ausgegeben. Bei den Fahrpreis-
erhéhungen der beiden letzten Jahre sind noch Doppel- und
Sammelfahrscheine fiir 2 bis 8 Fahrten hinzugekommen, auf
die eine bescheidene Preisermifiigung gewidhrt wird. Die
Enfwicklung ist aus der vorstehenden Zusammenstellung 2
ersichtlich, in der die aus den Sammelfahrscheinen sich er-
gebenden Preise der Einzelfahrt in Klammern beigefiigt sind.

Der Preis der einfachen Fahrt hat hiernach bei den
Einzelfahrscheinen eine Steigerung auf das 7fache, bei den
Sammelscheinen auf das 6%fache erfahren. Die Preize der
Wochenkarten sind auf das 7fache, der Monatskarten in noch
stirkerem Verhilinis gestiegen.

Bei der Berliner Stadt- und Ringbahn erfolgten
die Fahrpreiserhhungen wie in Zusammenstellung 3 an-
gegeben.

Der Tarif der Berliner Voerortbahnen ist nicht
wie bei der Stadtbahn und der Hochbahn zonenartig gestaf-
felt, sondern als Streckentarif ansgebildet, der bei 25 km —
frither 20 km — Entfernung in die Sitze des allgemeinen
Personentarifs einmiindet, bis dahin aber nach niedrigeren
S#tzen bemessen ist. Frither betrugen di¢ sllgemeinen Per-
sonentarife fiir die 3. Kl. 3 Pi, die 2. Kl. 45 Pi. auf das
Bahnkilometer. Sie stiegen mit der Fahrpreiserhshung vom
1. April 1918 auf 3,7 und 5,7 Pf, dann enitsprechend dem
Mafl der Tariferh6hung weiter. Die Entwicklung dieser
Tarifvorsiufe bei den FEinzelfahrkarten zeigt die mneben-
stehende Zusammenstellung 4.
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Fahrpreise
Fahrkarten- i ab ) b 15. Tuzi
autwgen | e s | LAY | B35 | BB
3. Kl f 2. KL |3.EL|2EL B.KL]_B.KL -3.K.I.f2.KL
Einzelfahrkarten: i J-
g- i
bis z. 5. Bahnhof 10 | 15 | 15 20| 20| 30| 30| 45
o B B \ 20| 30| 30! 40| 45| 60
Ry 5 . uwweiter[s 20 30 |
(ganze Stadt- u. Ringh.) 25! 40| 35! 50| 50| T5
Monatskarten: M. | .
his z. 5. Bahnhot 3.1 47 1 40| 6,0| 52! 78] 7,8 11,7
. \ 55| 80| 7.2{10.4|10,8 /15,6
» nd . uwweiter| 46 | T4 _
(ganze Stadt- u. Ringh.)|/ 7.0110,0] 91130139 (19,5
Wuchenka.rten}II.Khli: |
bis z. 5. Bahnhot : 13 2,0
v VR 17 2,5
S . uwweiter
(ganze Stadt- u. Ringb.) ' 2,2 | 33 l
Arbeiterwochenkar- hs,_‘;'dt' i
ten: Piieie |
bis zum g Bahnhof e ! g autgehoben
w g Mk | 100
dariiber hinaus und1%0 120

%) Zwischen dem Sellesisehen und Lebrter Bahohof sowie letzierem
und Westend je 60 Pf., zwischen Schles. Bahuhof und Wesiend 90 Pf.
*#) Drei Preisgruppen, auf die die Sitze der allgemeimen Verkehrs-
regelung, falls diese niedriger sind. Anwendung finden.

5. DieTarifederBerlinerStadt-und Ringhahn,

Die Preisentwicklung der Ermi#figungskarten folgte
prozentual der der einfachen Karten. Die Monatskarten sind
nach besonderen Siizen des Tarifs fiir den Fernverkehr
tarifiert; auler Hauptkarten werden Nebenkarten mit 50 v. H.
Ermifigung ausgegeben.

Bei der Stadt- und Ringbahn sind die Einzelfahrpreise
fiir die kiirzesten Strecken nur auf das 3fache, fiir die ganze
Bahn nur auf das 2%fache erhtht worden; eine etwas gro-
Bere Steigerung haben die Zeitkartenpreise erfahren. Die
Arbeiterwochenkarien sind aufgehoben; dafiir wurden
Wochenzeitkarten 3. Klasse ausgegeben. Auch auf den Vor-
orthahnen sind die Fahrpreise fiir die geringeren Enifer-
nungen nur auf eiwa das Dreifache erhtht worden; mit
wachsender Entfernung nehmen sie bis auf das 2fache ah.

InHamburg-Altona sind zurzeit auf der StraBen-
bahn Fahrpreise von 60, 80 und 100 Pf. fir Entfernungen
biz zun zwei, vier und mehr Teilstrecken in Kraft. Bei der
Hochbahn gelten dieselben Sitze in der 3. Klasse bis zur
fiinften, zehnten Station und dariiber hinaus. In der 2. Klasse

Fahrpreise
Fahrkarten- |y, 31 Marz|ab1.April| ab1.Nov. | voraussichtlich
gattungen 1918 1918 1919 | ab15. Juni 1920
3. KL{2.K1]3. K1.2.K1.13.K1[2.K1| 3. Kl | 2. EL
Einzel-
fahrkarten
bis 5 km 20 2% 40
}15 }20 30
. L3 1013 25 35 50
w 10, 20 | 30 | 25 | 40 40 60
E . 25 | 40 [ B0 | 45 50 75
- 18 20 | 30
» 1B 4 30 | 45 ) 35 | 60 55 90
« 1835 35 | 55 | 40 | 70 60 105
» » 30 | 45 _
. 22, { 40 | 60 | 45 | 80 70 120
» 2B, | 45 | 70 | 60 | 90 %0 133
S et v
fiee o1 iiber 25 km hinaus
gelien die Sétze des allgemeinen Personentarifs

4 Die Tarifeder Berliner Vorortstrecken,
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werden in den gleichen Staffeln 90, 120 und 150 Pi. erhoben:
infolge zu starker Ahwanderung ist eine ErmifBligung dieser
sitze auf 80, 100 und 120 Pf. heantragt. Der Stadt- und
Vororthahntarif der Staatshahn ist auch hier wesentlieh
niedriger.

Wahrend die Strafienbahn und die Hochbahn in der
Fahrpreisatellungder Auiwiirtshewegung der Lihne
und Baustoffpreise unier dem Gesichtspunkt folglen, die
Unternehmungen méglichst vor dem wirtschaftlichen Zu-
sammenbruch zu bewahren — mit welchem schlieBlichen
Erfolg. steht dahin — hiilt die Staatsbahnverwal-
tun g, die schon in Friedenszeiten die Fahrpreise so niedrig
gehalten hat, dal sie nicht einma! die notwendigen Bahn-
erhaltungzmittel erwirtschaften konnte, auch unter den ver-
inderten Verhélinissen immer noch an der Auffassung fest.
daf sie einem Teil der Grobstadtbevilkerung besondere Ge-
schenke machen miisse, obwohl sie die Mittel dazu, die sie
celbst lingst nicht mehr besitzt, nun aus der Tasche der
Steuerzahler des ganzen Landes nehmen mull, Das ist, so
unfreundlich ein solches Urteil dem GroBstiidter auch klin-
gen mége, in hohem Grade ungerecht.

In den GroBstiidten selbst wird die Zufriedenheit durch
derartige ungleiche Behandlung nicht geférdert. Die Be-
vorzugung derjenigen Bevilkerungsteile, die sich entlang
den Staatsschnellbahnen ansiissig gemacht haben, beschwert
naturgemifl die, welche aus der Not der Verhiiltnisse hei
den iibrigen Verkehrsmitteln hohere Fahrpreise zahlen
miissen. Die Folge ist, daB alle Fahrgiiste, die es irgend-
wie ermbglichen konnen, die Stuatsschnellbahnen benutzen.
die mit ihren obwohl im Preise erhohten Zeitkarien eine
selbst nach dem VorkriegsmalBstab noch immer sehr hillige
Beférderung bieten. Die Fahrgiiste iiberlegen sich, wie sie
die Staatshahnstrecken mit Nutzen in ihre Reizewege ein-
beziehen konnen, ohne dal die Summe der Fahrpreise und
des Abnutzungswertes fiir das Schuhwerk gréfier wird ale
die Fahrpreise der Strallenbahnen und der Hochbahn. Die
Sondertarifpolitik der Staatseisenbahnen.
deren Griinde in diesen Zeiten eines allgemeinen Mangels
an EntschluBlihigkeit nicht weit zu suchen sind. hat ganz
eigenartige Wetthewerhseracheinungen gezeitigt. Als letzt-
hin die Hochbahn und die Stralenbabnen in Hamburg ihre
Tarife kurz hintereinander auf den jetzigen Stand erhihten,
sah sich die Eisenbahndirektion Altona gendtigt. auf dem
inneren (Stadtbahn-) Ahschnitt, nimlich dem Abschnitt
Altona—Barmbeck der Blankenese—Ohlsdorfer Schnell-
bahnlinje, einen besonderen Abwehrtarif einzufiihren, weil
die Zahl der von den Hoch- und StraBenbahnen anf
die Stadtbahnstrecke iibergehenden Reisenden derart an-
schwoll, daB sie mit den vorhandenen Verkehrsmitteln
nicht mehr zu bewiltigen waren. Da durth diese Massen-
abwanderung im Zugverkehr vollig unhaltbare Zustinde
entstanden, sah sich die Staatsbahn, um einer ginzlichen
Betriebseinstellung vorzubeugen, die hei dem sehr hohen
Ausbesserungsstande der Triebwagen infolge ihrer dauern-
den auBerordentlichen Ueberlastung sonst in kiirzester Zeit
zu befiirchten war, genitigt, den von den Hoch- und Strallen-
hahnen abgedringten Verkehr durch Tariferhdhung wieder
auf diese Bahnen zuriickzufithren. Die einfachen Fahrpreise
der Stadtbahn wurden mit einem Schlage auf das Dreifache.
d. i. auf den Satz der Strafien- und Hochbahn gebracht, da-
bei auler den Wochenkarten 3. Klasse, deren Preis ebenfalls
verdreifacht wurde, alle Vergiinstigungskarten aufgehoben.
Die nachstehende Zusammenstellung 5 1iBt die Not-
standstarifierung auf dem Hamburger
Stadtbahnabschnitt deutlich hervortreten.
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3 Die Tarife der Hamburger Stadthabn

Der Erfolg der Abwehrtarifierung entsprach den Er-
wartungen. Wie er gekommen war, flutete der Verkehr
wieder in seine alten Kaniile zuriick,

Bemerkenswert ist, dafl der Abbau dieser Tarife nur
miglich war durch die Einstellung von Dampfziigen in den
sonst rein elektrischen Betriebh, und das zu einer Zeit, in
der es an Lokomotiven und Kohlen stark mangelte.

In Berlin wiederholt sich zurzeit etwas Aehnliches, in-
dem sich der Verkehr von den Strallenbahnen und der Hoch-
bahn den Staatsschnellbahnen mit ihren unleich niedrigeren
Fahrpreisen zuwendet. Bereits hat hier eine Verdichtung
der Zungfolge bis auf 2% Min. ins Auge gefalit werden
miissen,

Bemerkenswert ist in beidén Fi#llen der innere Wider-
spruch, der darin liegt, dal dieselhe Verwaltung, die
im allgemeinen Personenverkehr die Fahrpreise fortdauernd
in einem Male steigert, dall der Verkehr zu einem grofien
Teil abgedrosselt ist, eine AbwehrmaBnahme im
Stadtschmnellverkehr, bei der die Fahrpreise noch
nicht einmal auf die Hohe der iibrigen Ortsverkehre erhoht
sind, alshald wieder riickgingig macht, sobald ihr die Ver-
hilinisse dazu wieder Raum zu geben scheinen. Jedenfalls
zeigt sich in dem Hin und Her der StaatsbahnmaBnahmen
eine starke Unsicherheit und eine Schwiiche gegeniiher Kla-
gen, wie sie bei jeder Tariferhhung einzulaufen pflegen.
Alle Tarife sind heute Notstandstarife; die Staats-, jetzt
Reichsbahnverwaltung hat aber am. wenigsten das Recht,
einzelne Bevdlkerungsgruppen zugunsten der Gesamtbevil-
kerung zu bevorzugen.
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Verkehrstechnische Fragen im Lichte der kommenden Flugwettbewerbe.

Von Major a. D. Georg Paul Neumann, Berlin.

Auf dem Gebiete der Flugtechnik geben die Aus-
schreibungen fiir Wetthewerbe einen Beurtei-
lungsmafistab fiir die Gesamtentwicklung. Diese hatte in
der Vorkriegszeit im allgemeinen kriegsmifige Gesichts-
punkte verfolgt. Heute sind diese in den Hintergrund ge-
treten. Sie wurden ersetzt durch Forderungen dez
Verkehrs in seinen verschiedenen Spielarten.

Hochgeziichtete Geschwindigkeit ist die Voraus-
setzung fiir einen wirtschaftlich lohnenden, den Kampf mit
den iihrigen Verkehrsmitteln erfolgreich hestehenden Luft-
verkehr. Hier greifen folgende Bewerbe ein:

Der franzdsische Deutsch-de-la-Meurthe-
Wanderpreis (20000 Fr. dem jeweils ziegreichen
Piloten und Wanderpokal im Wert von 10000 Fr.), der von
Fall zu Fall auf der 200 km langen Rundstrecke um Paris:
Saint Germain—Senlis—Meaux—Saint Germain ausgetragen
wird und demjenigen zufillt, der die vorhergehende Sieger-
leistung mindestens um 10 v. H. tibertrifft. Stichzahl ist zur
Zeit etwa 275 km/Std. (Die Weltgipfelleistung steht auf
307 km.)

Der Gordon-Bennet-Wanderpreis (inter
national), hestehend aus einem Pokal im Wert von 12 500 Fr.
und 20000 Fr. fiir den siegreichen Piloten, der vom 27. 9.
bis 2. 10. d. J. in der Beauce, siidwestl. Paris. iiber einer
Rundstrecke von 100 km in drei L#ufen. also tither 300 km.
ausgetragen wird. Védrines gewann ihn 1912 zu Clearing
(Chicago), Prévost am 23, 9. 1915 zu Reims.

Der Jacques-Schneider-Wanderpokal im
Werte von 25000 Fr. und 25000 Fr. fiir den siegenden
Piloten. Die Fédération Aéronautique Internationale hat
die diesjahrige Veransialtung dem Aeroklub von Padua fiir
den September d. J. iibertragen. BSie wird zu einer reinen
Schnelligkeitskonkurrenz lediglich Seeflugzeuge zu einem
Fluge von 20 Seemeilen, aunzgetragen iiber einer markierten
Strecke iiber der offenen See von mindestens 5 Sm Umfang,
vom Lido aus starten sehen. Vorher geht ein Ausscheidungs-
fliegen nach Gesichtspunkten der Seetiichtigkeit. Aufier den
Insassen miissen sich 300 kg Nutzlast an Bord befinden. Im
September 1919 endete dieser Bewerb iiher den Gewissern
von Bournemouth mit einem MiBerfolg: ein einziger Be-
werber, der italienische TFithrer Janello, hatte die Bedin-
gungen erfiillt. und auch hieriiber waren die Meinungen
noch geteilt.

Aueh der franzisische Michelinpreis von 50000
Franken, offen his zum Jahre 1930. auf dén wir noch in
anderem Zusammenhange zu sprechen kommen. verlangt
mindestens 200 km Stundengeschwindigkeit, ebenso dient
das englische Luftderby vonHendon (24 Juli d. J.)
wie stets so auch in diesem Jahre der Hochgeschwindigkeit
ither eine 300-km-Sirecke. Man erwartet Stundengeschwin-
digkeiten bis zu 320 km. Fiir Juli ist ein Rennen London—
Pariz und fiir August ein solches auf der Strecke Hendon—
Manchester vorgesehen.

Um den ,Groben Preis von Iltalien” auf der Rundstrecke
bei Brescia wird im Frithjahr 1921 ein Rennen iiber 1000 km
veranstaltet werden mit gehandikapter Nutzlast und Verbot
einer Zwischenlandung. Also gleichzeitig Zuverldssigkeits-
bewerb! Amerika kiindigt fiir den 4. Juli d. J. ein 2000-km-
Rennen von Boston dber New Hawen, New York, Princeton,
Philadelphia, Baltimore, Washington usw. an,

Als Neuheit tritt nun in diesem Jahre neben die Hoch-
geschwindigkeit die Forderung der niedrigsten
Geschwindigkeit bzw. der grofiten Spannung
zwischen der Hochst- und Niedriggeschwindigkeit, bei der
das Flugzeug sich noch im wagerechten Fluge halten kann.

Dies zielt im Hinblick auf die Verkehrssicherheit auf eine
geringe Landegeschwindigkeit hin: denn die Landung -aus
der Hochgeschwindigkeit bleibt nun einmal die Quelle fiir
die Kleinholzfabrikation, besonders bei XNotlandungen im
freien Geldnde. Hier {ritt also in diesem Jahre zum ersten
Male der Verkehrsgedanke heherrschend in die Weit-
kewerhe ein. und zwar zuniichst hei dem eben zchon ge-
nannten. soeben vom Herbst d. J auf das Friihjahr 1921 ver-
schohenen

Rennen hei Brescia. wo die gemeldeten Flug-
zeuge sich einer diesheziiglichen Priifung (Ausscheidung)
unterwerfen miissen.

Auch gelegentlich des Sportfestes von Juvisy

werden demnéchst mit bestimmter Nuizlast wversehene
Handelsflugzeuge unter diesem Gesichtspunkt hewertet
werden, vor allem aber zielt der von der Zeifung

~L"Auto” gestiftete 10000- Fr. - Preis, genannt .Grand
Ecart®, auf diesen Punkt. Strecke 3000 m, Flughthe
300 m, die nach oben oder unten um nicht mehr als 50 m
gewechselt werden darf. Das Ausbrechen nach rechts oder
links darf 100 m nicht iiberschreiten, Beim Schnell- und
Langsamflug diirfen keinerlei technische Verdnderungen
vorgenommen werden, auch nicht in der Nutzlast. Die Ge-
zchwindigkeit darf nur durch Steuer oder Motor beeinflubt
werden. Die Wertung erfolgt nach dem Quotienten
Niedrigst-: Hichstgeschwindigkeit. AunlBerdem erfolgt eine
Wertung nach der aus der Niedrigstgeschwindigkeit heraus
bewerkstelligten Landung hinsichtlich der Auslaufstrecke,
gemessen auf fein geharktem Sande von der ersten Boden-
berithrung an. Die 3000-m-Strecke wird mit fliegendem Start
zweimal (hin und zuriick) tberflogen, und aus den beiden
Gruppen zu je zwei Fliigen das Mittel gezogen. Der Bewerb
istnational und offen vom 1 4. bis 1. 7. 4. J. bei Villa-
coublay.

Der schon erwihnte Michelinpreis von 500000 Fr.
sami seinem Vorbereitungspreis von 30000 Fr. fiir Vor-
priiffungen geht noch wesentlich weiter und zielt suf den
Schraubenflieger. Daher offen bis 1. 10. 1930. Hier
zoll ein Flugzeug konstruiert werden, das zwar durch einen
Flug Verzailles—Reims und zuriick (in 1 Std. 15 Min))
200-km-Stundengeschwindigkeit nachweist, das dann aber eine
10-km Rundstrecke in keinesfalls weniger als 1 Std. in 100 m
Hohe umkreizt und darauf nach der Landung hoehstenz & m
Auslaufstrecke bedarf.

Dieses Flugzeug wire das Ideal, eine Verbindung
von D-Zug und Fubginger, absolut gefahrlos bei der
Landung.

Auch der groBe technische Wetthewerb des eng-
lischen Luftamtes, der inzwischen infolge Wider-
spruchs der Industrie gegen die Hiarte der Bedingungen
noch wesentlich umgeéndert worden ist und nun am 3, August
des Jahres beginnt, verlangt diesen ,Eeart® und hat bisher
z. B. festgesetzt: fiir Landflugzeuge grofler Bauart fiir min-
destens 7 Fahrgiiste auBer Besatzung 160 und 72 km/Std. und
250 m freien Start- und Landeraum (Kreisdurchmesser): fiir
Landflugzeuge kleiner Bauart mit hochstens 6 Siizplatzen
auber der Bemannung 160 und 72 km in der Stunde und 125 m
Durchmesser des freien Start- und Landekreises; fiir Wasser-
flugzeuge (Amphibien fiirStartund Landung auf
Wasser und Land) mit mindestens 2 Fahrgisten aulier
Beszatzung 148 und 74 km/Std , also genau 100 Prozent Span-
nung zwischen Hoch- und Niedrigstgeschwindigkeit. Fiur
diesen Staatsbewerb zind zwar nur 64 000 Pid. ausgesetzt, doch
winken vor allem Serienauftriige fiir die Siegertypen.

Wir wollen bei ihm noch etwas verweilen, denn er stellt
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eine ganze Reihe von Verkehrsanforderungen, die sich nur
hier, und zwar in sehr bunter Mischung, vereinigt finden
und zeigen, mit welchem Ernst England auch technisch seine
Monopolstellung im Weltluftverkehr -zu sichern bestrebt ist.
Es ist mustergiiltig, mit welcher Energie, Umsicht und Folge-
richtigkeit in allen Teilen England auf das Ziel der Luft-
herrschaft lossteuert, nachdem es unter den deutschen Luft-
angriffen einmal aunfgehort hatte, eine Insel zu sein, und
erkannte, daB seine Weltherrschaft in Zukunft nicht allein
mehr mit Dreadnoughts und U-Booten zu sichern sein wird.

Das englische Luftamt verlangt u. a.: Anlassen der Mo-
toren vom Fiihrersitz aus ohne Kraftaufwand; 5-Minutenflug
bei voller Reisegeschwindigkeit ohne Betiitigung der Steue-
rungs- oder Stabilisierungshandhaben: Unmiglichkeit des
Ueberschlagens bei ebenem Boden; unbeaufsichtigtes und uu-
befestigtes Stehen der Landflugzeuge im Winde bis zu
16 km/Stunde, auch bej seitlich gerichtetem; Vorhandensein
einer Verankerungsvorrichtung zum Festmachen im Freien,
sieht besondere Priifungen beim Wettbewerb vor fiir Feuer-
schutz und Feuersicherheit der Benzin-Leitungen und -Tanks
(explosionssicher bei Absturz), Zugiinglichkeit der Motoren
im Fluge, bequemen Ein- und Ausstieg, erstklassiges Gesichis-
feld fiir den Fiihrer und Passagiere, leichtes Rollen (Stol-
dimpfer), gerfiuschlosen und vibrationsfreien Gang des Trieh-
werks (Schallddmpfer) und im {ibrigen natiirlich die Summe
aller der Forderungen, die ein neuzeitlicher technischer Wett-
bewerb hinsichtlich Start-, Landungs- und Zuverfdssigkeits-
prifungen stellt,

Wir haben hier auch bereits die ,Klasseneinteilung®,
gleichfalls ein Ergebnis neuer Anschauungen, die fiir die
verschiedenen Verkehrsaufgaben mit Sondertypen rechnet.
Aehnliches zeigt der italienische Bewerb von Brescia (Ein-
teilung nach Motorenzahl) und der

Wasserflugzeug - Wetthewerb von Ant-
werpen in der zweiten Hilfte Juli dieses Jahres im Zu-
sammenhang mit den olympischen Spielen. Dort werden
einmotorige Kurierflugzeuge mit zwei Fahrgiisten und zwei
Piloten fiir 140 km/Std. Mindestgeschwindigkeit verlangt.
dazu fiir die erste Gruppe noch 150 kg Ausriistung, fiir die
zweite Gruppe 200 kg Ausriistung und 600 kg Gepick. Der
Bewerb zielt besonders auf Flugzeuge fiir den Kolonial-
dienst hin.

Eine besondere Aufgabe hat sich die italienische
Brescia - Veranstaltung in einem zweiten Flug-
bewerb gesfellt, offen fiir Flugzenge mit zwei und Jdrei
Motoren und ither eine in drei Abschnitte zu je 400 km
geteilte Sirecke von 1200 km fiihrend. Die ersien 400 km
miissen die Flugzeuge mit allen gleichzeitig arbeitenden
Motoren durchfliegen, die zweite mit einem plombierten
Motor auller Betrieb, also noch mit einem oder zwei Motoren,
Dabei miissen sie auf 2000 m steigen. Fiir die letzten 400 km
wird der plomhierte Mofor freigegeben und der andere oder
einer der beiden anderen plombiert. Dazu gehandikapte
Nutzlast; Notlandung verboten. Wertung nach Reise-
geschwindigkeit. Eine bisher einzig dastehende Priifung
auf Betfriebssicherheit hei Ausfall eines
Teils der Betriebskraft!

Auch das englische Luftamt hat unter den Ab-
#nderungen seines t{echnischen Preisausschreibens (siehe
oben) Bestimmungen aufgenommen, nach denen mehr-
motorige Flugzeuge bei Start und Landung bei Abstellung
eines Motors gewertet werden sollen. Das Abstellen enes
Motors darf das Einhalten der Hohenlage und die Steuerbarkeit
nichf erschweren!

Der Gedanke der Verkehrssicherheit liegi auch dem
Coupe de Sécurité Blériot” von 100000 Fr. (niedrigste Ab-
stieggeschwindigkeit aus 500 m Hohe und Landung innerhalb
eines 5H0-m-Kreises) und dem deutschen natio-
nalen Preise von 40000 Mark zugrunde (Jauuar
bis Miarz 1921) fir denjenigen, der in einem Motor-

luftfahrzeug die zweckmifigste Anbringung und Ver-
wendung bewihrier und neuartiger Sicherheitsvorkehrungen
vorfithrt, die ihren Gebrauch besonders auch hei geschlosse-
ner Kabine zulassen. Der Fallschirm kommt hierbei in eine
schwierige Lage, es sei denn, dal man das ganze Flug-
zeug oder die Kabine allein an ihm abgleiten lifif, wefin
man sie z. B. durch schnellwirkenden Hebeldruck wvom
Gesamthau des Flugzeugs und seiner Triebanlage trennt.

Auch die ,,Union pour la Sécurité en Aéro-
plan-Paris" setzte soeben fiir 1920 100 000 Fr. fiir Er-
findungen auf dem Gebiete der Verkehrssicherheit aus, und
am 19. Juli 4. J. wird im Rahmen der Antwerpener Flug-
veranstaltungen gleichfalls ein derartiger Bewerb aus-
geiragen werden. Aehnliches ist gelegentlich des ersten
(internationalen) tschecheo - slowakischen Flug-
wetthewerbes bei Prag fiir den Sommer 1920
geplant.

Gleichwertig neben den Sicherheits- fritt in den kommen-
den  Wettbewerben «der Wirtschaftlichkeits-
gedanke, auch dieser zum ersten Male in der Geschichte
der Flugwetthewerbe. Am weitesten geht hierin

das englische Luftamt in seinem schon erwihn-
ten umfassenden technischen Bewerb, der am 3. August be-
ginnen soll und eine Wertung auch nach Benzin- und Oel-
verbrauch fiir 1 PS und nach Tragfihigkeit an Nutzlast fiir
1 PS vorsieht. U. a. wird bei einem Zuverlissigkeitsfluge
iiber eine Strecke von 720 km in etwa 1000 m Hohe, wobei
mindestens 128 km Stundengeschwindigkeit erzielt werden
miissen, der Betriebsstoffverbrauch fiir die Wertung ent-
scheidend sein. Grofe und kleine Landflugzeuge miissen aufler
mindestens 7 bzw, hichstens 6 Fluggisten (auBer der Beman-
nung), je zu 90 kg gerechnet, Betriebsstoff fiir 720 km Flug-
weg in rd. 900 m Héhe tragen konnen, die Wasser-, Land-
Amphibien auller der Besatzung in 300 m Flughthe bei min-
destens 130 km Stundengeschwindigkeit mindestens 225 kg
Nutzlast an Passagieren und Schwimmgiirteln, dazu Beiriebs-
stoffe fiir 650 km Flugweg.

Die iibrigen Bewerbe verlangen bei den vorgeschriebe-
nen groBen Streckenfliigen auch wenigstens daz Mitfithren
einer gewissen Nutzlast und gehen von dem handels-
verkehrsmiflig unfruchtbaren, rein sportlichen Durchfliegen
einer gewissen Strecke zum grofien Teil schon ab. So z. B.
die italienische Regierung bei ihrem aus Budgei-
riicksichten auf 1921 verschobenen und mit 1675000 Lire
ausgestaiteten Preisausschreiben fiir Land- und grole See-
flugzeuge, dessen Einzelheiten noch nicht bekannt sind. Fiir
die kleinen Landflugzeuge sind als erster Preis 250 000 Lire,
als zweiter plus dritter Preis 125 000 Lire vorgesehen, w#h-
rend das beste Seeflugzeug 800 000 Lire, die beiden niéichst-
placierten zusammen 500 000 Lire erhalten sollen.

Der mit 100 000 Fr. ausgestattete ,,Grand Prix" des
franzisischen Aéroclubs (1. Jahreshdlfte 1921) verlangt fiir
den 2400-km-Flug Paris—Lille—Paris—Bordeaux—Pau—
Paris—Metz—Paris mit vorgeschriebenen drei Zwischen-
landungen aufler hequemer Raumbemessung die Mitfiihrung
einer Last von mindestens sechs mal 80 kg gleich dem Gewicht
von sechs Fahrgisten, ferner 200 kg Waren und wird die
Reisegeschwindigkeit (,kommerzielle® Geschw. = Strecke
durch Gesamtzeit zwischen Start und Landung in km) werten.

Den internationalen 10000-Pfund-Preis der
LDaily Exprel” offen vom 1. Mai biz 31. Oktober d. J.,
kann nur ein Flugzeug gewinnen, das den London—Indien
(Kurachee)-Flug aufler mit der mindestens zweikdpfigen
Besatzung (Piloten) mit 600 kg Nutzlast in zwdlf Tagen
hin und zwdlf Tagen zuriick bewiiltigt und in Kurachee
nicht langer als 14 Tage ruht. Die mehrfach erwihnte
Antwerpener Veranstaltung verlangt fiir den
600-km-Rundflug (27. bis 30. Juli 4. J.) auf der Strecke
Antwerpen — Escaut — Tamise — Antwerpen—Escant—Doel
und zuriick (der Weg ist miglichst oft zn durchfliegen) fiir
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die einmotorigen Schnellflugzeuge (mindestens 140 km/Std.)
»wei Fahrgiiste plus 150 kg Nutzlast, fiir die mehrmotorigen
{(mindestens 110 km/Std.) sechs Fahrgiste mit 600 kg Ge-
piick, dazu zwei Piloten. )

Wenn in allen diesen Wettfliigen auch schlieblich die
grisfte Geschwindigkeit als der fiir den Luft-
verkehr niichst dem Tragvermigen ansschlaggebendste
Faktor entscheidend ist, so tritt doch zum ersten Male auch
die Nutzlast als mithestimmend auf und schaltet damit sport-
liche Renner aus. Dies ist auch bei den internationalen
Rennen um den Schneider-Pokal der Fall (September 1920,
Venedig), dessen Bedingungen 300 kg reine Nutzlast an
Bord verlangen, und war es auch in -den leizten Tagen bei
dem nur von einem einzigen Bewerber, und zwar statt in
drei, in acht Tagen erledigten Hin- und Riickfluge Monaco
—Bizerta (400 kg auler Pilot und Benzin) iiher Ajaccio und
mit Einschiebung eines Schleifenfluges auf der Strecke
Bizerta—Tunis—Susa—DBizerta.

Der Hohenwettbewerb, frilher vorherrschend,
ist stark zurlickgetreten, weil er mindere Verkehrshedeu-
tung besitzt. Wir fanden ihn in Monaco, offen fiir See-
flugzeuge.

Die Steiggeschwindigkeit, in Monaco ge-
wertet, tritt nur noch in den rein technischen Wetthewerben
in England, Frankreich und Italien hervor.

Die oben genannten Streckenwettbewerbe mit Nutzlast
reihen sich, da aufierhalb der vorgesehenen FEtappen-
stationen Zwischenlandungen meist preisausschliefend
wirken, an sich gleichzeitig auch in die Klasse der Zu-
verlissigkeitsbewerbe ein. Als solche grofien
Stils sind ferner anzusehen die folgenden Veransialtungen:

Das internationale ,Luftderby quer durch
Amerika" (Juni oder Juli 1920), ausgestattet mit
100000 Doll.),

der Preis Raymond Orthey (25000 Doll) fiir New-
York—Paris oder umgekehrt, ferner

der italienische Grardasee-Pokal (dazu 100000
Lire) iiher 600 km Wasserstrecke, gegeben vom ,Verein fiir
Fremdenverkehr.

Der ,Rund - um - den - Atlantik - Flug"” tiher
rd. 27000 km (1921; amerikanischer Aeroklub; mindestens
1 Million Doll) auf der Sireeke New-York—Cuha—Haiti—
Portorico— Caracas—Pernambuco — Dakar—Magador—Casa-
blanca—Portugal—Frankreich — England — Skandinavien—
Danemark— Belgien—Schottland — Island — Grénland—Neu-
fundland—New-York stellt die grofite Veranstaltung dar.
Dem schlieft sich wiirdig an der

JPacific - Flug® (13700 km; gleichzeitig Austrag
des 50 000-Dollar-., Ince-Preises”) von San Francisco iiber
Honolulu, Manila, Hongkong im Spitsommer des Jahres, fiir
den zwei amerikanische Riesenflugboote mit je 3600 PS
und ein englisches Vickershoot mit angeblich 4800 PS ge-
meldet zind, ferner

der projektierte Flug um einen in Aussicht befindlichen
200 000-Dollar-Preis der Hearst-Presse von San Fran-
¢visco nach Europa und der

Holland—Java - Flug (14800 km), der, von der
hollindischen Regierung ins Werk gesetzi, unmittelbar
hevorstehi (10000 Gulden).

Der Flug ,Rund um die Welt" ist zunichst vom
Aeroklub von Amerika zuriickgestellt worden; man begniigt
sich vorlaufig mit der Bewiltigung der genannten Teil-
strecken, von denen der Pacifie-Flug noch ginzliches Neu-
land darstellt. Nimmi man endlich nech den seitens des

franzésischen Ministeriums der 6ffentlichen Arheiten vor-
hereiteten und, wie es scheint, mit anndhernd 8 Mill. Fr.
ausgestatteten grollen nationalen technischen Wett-
hewerh der S, T. Aé. hinza (Teil A: Zuchtwettbewerb fiir
transportfihige Handelsflugzeuge. Teil B: fiir Motoren in
drei Gruppen von 125 bis 150, 250 his 350, 300 biz 600 PS)
und beriicksichtigt die zahlreichen kleineren. an Preisen
weniger wertvollen und mehr &rtlichen Veranstaltungen (in
Amerika und Frankreich fiir 1920 je etwa noch sechs biz
sieben, in Italien etwa drei usw.), so ergibt sich ein ge-
schlossenes, gewaltiges Bild von den Anstrengungen, die
tiir die Umstellung der Kriegsluftfahrt in den Dienst de=
Verkehrs im Gange sind.

Bemerkenswert izt es, dafl das Lufischiff hierbei
sahr in den Schatten gestellt worden ist, denn nur ein ein-
ziger, nationaler kanadischer Preis von 10000 Pfund ist
ihm fiir eine Fahri von Vancouver—Japan vor-
behalten. Allerdings sehen auch die Ausschreibungen fiir
den ,Rund-um-den-Atlantik-Flug* die Beteiligung von Luft-
schiffen vor. Insgesamt stehen, soweit das Zahlenmaterial
sich heute iibersehen 148t, Werte von etwa 10 Millionen
Friedensmark, dazu eine grofe Anzahl wertvoller
Pokale, Kunstobjekte usw. im Rahmen der kommenden Wett-
hewerbe zur Verfiigung. In ihnen steckt, das ist unleughar.
eine Fiille guter Gedanken. Sie werden uns ein Stiick
Weges vorwirts bringen, gehen aber dem Kern der Frage
von der Entwicklung des Verkehrsflugzeuges nicht zu Leibe.
Ueherall schaut zwischen den Zeilen das Kriegsflugreug
heraus, handelt es sich — immer dieses noch zum Ausgangs-
punkt nehmend, — um gewisse Abwandelungen
der im Kriege bewidhrten Bauarten. Wenn auch an sich
hegreiflich, denn die berufenen Konstrukteure sind auf die
kriegstechnische Praxis eingeschworen und trennen sich
gchwer von ihr, so fithrt dieses Verfahren doch in eine
Sackgasse; gibt es doch kaum eine kriegstechnische Auf-
gabe, der nicht eine verkehrstechnische Forderung wider-
spricht. Es handelt sich darum, unter Abkehr vom Alk-
gewohnten neue Bauartem nach Verkehrsgesichts-
punkten zu schaffen, die im allgemeinen Aufbau dem Kriegs-
flugzeug ebenso unihnlich sind wie der Personen- und
Frachtdampfer dem Kriegsschiff, und die als Mehrmotoren-
Flugzeuge im Gesamtaufbau neue Wege gehen. Sehr be-
merkenswerte, lichtvolle und techniseh einwandireie Aus-
filhrungen hierzu gibt die kleine Schrift des Dr.-Ing. Bader
iiher . Die Entwicklung des Verkehrsflugzeugs® (Verlag
Braunbeck-Berlin).

Es ist begreiflich, daf die uns bisher feindlichen
Staaten aus der Not der Zeit heraus versuchen, ihr nach
vielen Zehntausenden zihlendes fliegendes Material fiir
Friedensaufgaben umzubauen. Dies kann lediglich zu Halb-
heiten und ungiinstigen Kompromissen fithren, um so mehr.
als auch fiir die Neubauten dort immer noch die Gesichfs-
punkte beherrschend sein werden, die Friedensluftflotte
jederzeit in eine Kriegslufiflotte umwandeln zu konnen.
Alle diese Hemmnisse fallen fiir Deutschland fort. Vom
alten Materialbestande entbloft, konnen wir uns einheitlich
und ohne nach Kriegsfriedemsamphibien zu sireben, dem
Aufbau neuer Handels- und Verkehrsflugzeuge widmen, fiir
die unsere in der Welf unerreichten Riesenflugzeugtypen,
wenn auch nicht in ihren Ausmafen, so doch in der Gliede-
rung ihres Aufbaues vielfach die Wege schon weisen. Es
ist recht heachtenswert, dal sechs Ententestaaten, in dieser
Beziehung technisch mindestens auf einem Auge blind.
unsere neuzeitlichen R-Flugzeuge nicht geschlossen iiber-
nehmen, sondern sie je in fiinf bis acht Teile zersfgt, unfer
sich fiir Museumszwecke verteilen werden.
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lTebergang von Hauptbahnwagen auf Strafienbahnen.
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Versuche iiber die Moglichkeit des Uberganges von Hauptbahnwagen
auf regelspurige Straflenbahnen.

Von Landeshanrat Teuntszchhein. Miinster i. W,

Der durch den Krieg geschaffenen Notwendigkeit. die
StraBenbahnen auch dem Giiterverkehr diensthar zu machen.
stand vielfach die Schwierigkeit der Beschaffung der erfor-
derlichen Betriebsmittel entgegen. Es lag daher nahe. zu
versuchen, ob sich nicht wenigstens hei den regelspurigen
Strafienbahnen der Uebergang von Staatzshahnwagen ermig-
lichen lasze, und zwar auch hei den fast ausschlieBblich in
Betracht kommenden Strafenbahnen, hei denen Kriimmungen.
Spurrillen usw. nicht von vornherein fiir den Uebergang
von Haupthbahnwagen eingerichiet sind.

Bei der regelspurigen Strallenbahn Unna—Kamen—
Werne sind derartige Versuche im vergangenen Jahre durch-
gefiihrt worden. Es handelte sich dort darum, Kohlen von
der Zeche Konigshorn miglichst ohne Umladung nach der
Stadt Unna zu befirdern, um dort ein groferes Lager anzu-
legen, wobei die StraBenbahn auf rd. 3 km, und zwar haupt-
sichlich in stddtisch bebauten Straflen, zu benuizen war.
Die regelspurige Bahn der Zeche hat Anschlufl an den Staats-
bahnhaof Kénigshorn, Weil die Strallenhahn dicht an der
Angchlullstelle vorbeifiihrt, lieB sich eine Verbindung mit
der Strallenbahn verhéltnismdfBig einfach bewerkstelligen.

Fiir die Versuche, denen die A.-G. Kbnigshorn als Be-
sitzerin der Zeche grofe Beachtung entgegenbrachte, stellte
sie einen zweiachsigen regelspurigen Kohlenwagen mit 35 m
festem Radstand und 15 t Tragfahigkeit zur Verfiigung.
An diesem wurden die den Staatsbahnnormalien entsprechen-
den Spurkrénze ungefdhr auf das bei Strallenbahnen iibliche
MaB, also ganz erheblich, abgedreht. Ferner wurden des
Straflenpflasters wegen die Radreifen seitlich kegelférmig
abgedreht, so dall die #ulerste Kante des Radreifens rd. 10 mm
héher lag als die Lauffliche. Aulerdem wurde eine Ver-
minderung der Breite des Radreifens um 10 mm vorgenom-
men, die nach der Radmitte hin auf 30 mm auslief.

Um den Kohlenwagen mit dem Triebwagen der Strafien-
bahn befordern zu konnen, wurde unter dem Kohlenwagen
in Hohe des Puffers des Strallenbahntriebwagens ein kr#f-
tiger Querbalken aus Vignoles-Schienen und Profileizen an-
gebracht. Hieran wurden die iiblichen Strafenbahnmittel-
puffer befestigt, so dall die Wagen wie Straflenbahnanhénge-
wagen mit Kuppeleisen gekuppelt werden konnten.

Durch die Versuche mit dem =0 vorhereiteten Wagen
waren zwei Fragen zu losen: einmal, ob und in welchem
Umfange das Stralenhahngleiz damit hefahren werden
konnte, und sodann, ob das Befahren der Staatshahnweichen
mit den abgedrehten Spurkriinzen ohne Betriebsgefahr mig-
lich war.

Der Leistungsfihigkeit der Motoren des Triebhwagenz
entsprechend wurde der Kohlenwagen mit 10 t beladen. Das
Befahren des Strallenbahngleises ging dabei auf der geraden
Strecke glatt vonstatten, Kriimmungen konnten bis zu 25 m
Halbmesser ohne Bedenken hefahren werden. Bei solehen
unter 20 m Halbmesser trat Entgleisung ein. Da letztere
auf der in Betracht kommenden Strecke nicht vorhanden
waren, das erforderliche Lichtraumprofil auflerdem iiberall
gewahrt oder leicht herzustellen war, so hatten die bei den
Probefahrten anwesenden Vertreter der Staatshahn keine
grundsdtzlichen Bedenken gegen die Aufnahme des geplan-
ten Betriehes auf der fraglichen Sirecke.

Nachdem: der Kohlenwagen mittels tierischer Zugkraft
auf die Zechenbahn iibergesetzt war — eine Verbindung mit
der Strafilenhahn bestand nicht —, wurden Probefahrten im
Beisein von Vertretern der zustindigen Behirden vorgenom-
men, wobei der Kohlenwagen unbeladen blieb. Dabei wurden
die nach den Normalien der Staatsbahn ausgefiihrte Anschlufi-
weiche (1:9) und die anschlieBende gekriimmte Strecke der
Zechenbahn befahren. Der Kohlenwagen wurde dabei mit
Dampflokomotive befordert, weil der Strallenbahntriebwagen
wegen seiner schmalen Radreifen nicht itber die AnschluB-
weiche laufen konnte. Die Fahrten wurden zuerst langsam.
mit einer Geschwindigkeit von etwa 6 km/Std., und dann
rascher, mit bis zu 20 km/Std. ausgefiihrt. Sie verliefen
zur vollen Zuifriedenheit und gaben zu Beanstandungen
keinen AnlaB.

Es wiire ohne Zweifel lehrreich gewesen, festzustellen,
wie die Ergebnisse eines regelmifigen Betriebes, namentlich
auch mit Bezug auf die Schienenabnutzung. sich gestaltet
hitten; aber trotz der ermutigenden Ergebnisse ist es hei
diesen Probefahrten verblieben, weil aus anderen Griinden
von der Einrichtung der Kohlenbeforderung auf der Straflien-
bahn Abstand genommen wurde.

Abschlufl des deutsch-amerikanischen Schiffahrtsabkommens.

Ein eigentiimlicher Zufall will es, dall aus Amerika gleich-
zeitig das Zustandekommen von Vertrigen amerikanischer Schifi-
fahrisgesellschaften mit den beiden grifiten Reedereien Deutsch-
lands, dem Norddeutschen Lloyd und der Hamburg-Amerika-Linie,
gemeldet wird. Diese Verhandlungen sind wohl parallel gelaufen,
standen aber in keiner unmittelbaren Beziehung zu einander und
wurden vollkommen getrennt gefiihrt. Die nunmehr abgeschlos-
senen Vertrige haben also nichts miteinander zu tun, Der Nord-
dentsche Lloyd hat ein Abkommen mit der United States
Mail Steamship Co. getroffen, wihrend die Hamburg-Ame-
rika-Linie mit dem Wege iiber die Kerr-Linie einen grol-
ziigigen Vertrag mit dem sogenannten Harriman-Konzern abge-
schlossen hat. Ueber das Gesamtabkommen sind bei der Verwal-
tung der Hamburg-Amerika-Linie aus New York die folgenden
Telegramme ihrer Direktoren eingelaufen.

Das erste heifit: ,,Wir haben vorbehaltlich niiherer Einzelheiten
mit dem Harriman-Konzern, verireten durch die Firma W. A, Har-
riman & Co, ein Abkommen fiir 20 Jahre getroffen, um
unseren Linienverkehr der Vorkriegszeit gemeinschaftlich wieder
aufzunehmen., Harriman hat mit Chandler & Co., New York, die
Kontrolle iiber die American Ship and Commerce Corporation er-
worben, die ihrerseits alle Aktien der Kerr Navigation Co. besitzt.
IHarriman will diese Gesellschaft ausbauven, indem er Dampfer zur

Verfiigung stellt, um einen grélieren Teil unseres fritheren Linien-
verkehrs binnen kurzem wieder aufzunehmen.” (Zurzeit laft Kerr
seine Dampfer von amerikanischen Hifen nach Hamburg und von
Hamburg nach Stidamerika laufen.) Als Ergénzung zu dem Tele-
gramm ither den Abschlufl der Gesellschaft mit Harriman sendet
die Hamburg-Amerika-Linie noch folgende informierende Angaben
iilber den Harriman-Konzern: Auller der Kerr-Linie kontrolliert
Harriman die American Hawaiin Steamship Co. (die vor dem Kriege
hereits 20 Dampfer mit 137 150 Br.-Reg.-To. besall), eine der ilte-
sten und erfolgreichsten amerikanischen Linien, die Shawmut Co.,
die Independant Steamship-Linle, die Coastwise Transportation
Co., Linien, die zusammen iiber eine Tonnage von itber 300000
Br.-Reg.-To. vertiigen und eine Anzahl Schiffe im Ban haben. Har-
riman kontrolliert ferner die wichtige Schiffsmakler- und Reederei-
firma Livermeere, Deabern & Co., der eine grofie Anzahl Regie-
rungsschiffe ilberwiesen worden sind. Er kontrolliert weiter die
Cramps Ship and Engine Co., eine der bekanntiesten Werften, und
die Merchant Shipbuilding Co. in Chester und Bristel am Dela-
ware, eine der idltesten Werften, die wihrend des Krieges ver-
griflert worden ist. Auberdem hat er andere wohlbekannte In-
teressen in Eisenbahn- und Industrieunternehmungen. Die
Harriman-Interessen sind eng verbundenm mit
sehr starken finanziellen Gruppen in Amerika.
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Der Leiter dieses ganzen Konzerns war hisher der 34 Jahre alte
Sohn des welthekannten Eisenbahnmagnaten Harriman. Die Ver-
bindung mit diesem Konzern ist durch die Kerr-Linie entstanden.
die als erste amerikanische Reederei die Verbindung mit Hamhurg
aufnahm. und zwar in der Weise. dak die Hapag die General-
vertretung iihernahm. Die Reederei hat dann einen regelmiBigen.
achttigigen Dienst von Frachtdampfern zwischen Hamburg wund
New York eingerichtet. Durch die Uebernahme der Kerr-Aktien
seitens des Harriman-Konzerns wurden dann die Beziehmngen enger
gekniipft und gaben die Gelegenheit zu dem neuen groBen Ab-
kommen., von dem sich die leitenden Direktoren der Hamburg-
Amerika-Linie. die die langwierigen und gewiB nicht einfachen
Verhandlungen in Amerika fiihrten, viel versprechen.

Wie wir weiter erfahren. hat sich Geheimrat Cuno in einem
Telegramm an die Hamburger Direktion sehr befriedigt iiher den
Abschlub dieses Abkommens ausgesprochen. Zunidehst hatte man
in Deutschland angenommen. da die amerikanische Schiffabrts-
hehiirde, der Shipping Board. selbst es sei. der mit den deutschen
Gezellzchaften ein Abkommen schliefen wiirde, Jedoch war bald
zu ersehen, dal ein solches Gegeniiberstehen von Privatschiffahrts-
gesellschaften einerseits und einer staatlichen Behirde anderer-
seits zu keinem erspriellichen Ziele fiihren konnte. Den gang-
haren Weg hat man schlieBlich dadurch gew#hlt, dah eine ame-
rikanische Schiffahrtsgruppe die Kontrahenten fiir das Abkommen
mit der deutschen GroBreederei abgab. In dem Telegramm deg
Geheimrats Cuno ist besonders zu heachten, daB von eciner ge-
meinschaftlichen Wiederaufnahme des Linien-
verkehrs zwischen den heiden vertragschlieBenden Parteien ge-
sprochen wird. Daraus diirfte hervorgehen. dab sich die Hamburg-
Amerika-Linie keineswegs auf Gnade und Ungnade. nur um iiber-
haupt zu einem Abkommen zu gelangen, den Amerikanern ausge-
liefert hat. Insbesondere diirften die aus englischer Quelle stam-
menden Meldungen, dafi die Amerikaner allein die Kontrolle und
die Leitung iiber die Schiffahrislinien haben wiirden, fehlgehen.

Da vorldufig nur ein generelles Abkommen geschlossen wor-
den ist, dessen Einzelheiten noch festgesetzt werden sollen und
daher auch noch nicht bekanntgegeben werden kinnen. so wird
man gut ton. Niaheres abzuwarten, ehe man ein abschlieSendes
Urteil iiber die Verirdge [allt. Jedenfalls widre es aber minde-
stens voreilig, anzunehmen. daB die deutschen Schiffahrisdirek-
toren micht die nationalen Interessen gewahrt haben sollten und

nicht durchsetzen konnten. auch die Interessen ihrer Gesellschaf-
ten zun wahren: stehen sie doch keineswegs mit leeren Hénden da
Sie haben die Hafenanlagen und Kaieinrichtungen in deutschen
und ausldndischen H#fen zu bieten., ohne die die transatlantische
Fahrt fiir die Amerikaner aussichtslos ist. Sie haben in das Un-
ternehmen, das man sich als eine Art Trustgesellschaft vorzustel-
len haben diirfte. ihre weltumspannenden Beziehungen, das An-
gehen ihrer Reederei. ihre Erfahrunz in der GroBschiffahrt, die
Durebbildung ihrer nautischen nnd technischen Offiziere. die Sach-
keuntnis der geistigen Leiter ihrer Reederei einzubringen. Bitter
i=t ja die wohl zundchst nicht zu umgehende Bedingung, dab auch
die friher deutschen Schiffe dieser deutsch-amierikanischen Grob-
reederei unter amerikanischer Flagge faliren. Aber daran sind nun
einmal die durch den Friedensvertrag geschaffenen Verbilinisse
schuld.

Das aul gemeinsamen Interessen gegriindete Abkommen konnte
man sich auf folgender Basis vorstellen: Der amerikanische Kon-
zern erwirbt von der Schiffahrtsbehiirde amerikanische und die
Iriiheren Dampfer der Hamburg-Amerika-Linie, stellt diese sowie
ihre bisherigen und noch in Zukunft auf den eigenen Werften
fertigzubauenden Dampfer in den deutsch-amerikanischen See-
dienst ein und erhdlt dafiir von der Trustgesellschaft Charter-
gelder. Die Hapag ihrerseits gibt in diese Trustreederei die
vhengenannten Anlagen und Einrichiungen gegen eine feste Miet-
summe, Die von der Reederei erzielten Gewinne werden nach
einem internen Schliizsel verrechmet. Der Schiffspark wird all-
méihlich amortisiert. nnd ein Teil der Schiffe geht nach Ablauf
einer bestimmten Aunzall von Jahren in das Eigentum der Ham-
hurg-Amerika-Linie iiber. Jedenfalls ist soviel gewif. daB die
Hamburg- Amerika-Linie vor einem neuen Zeitabschnitt steht, Das
guf organisierte Unternebmen beginnt sich von neuem auf einer
allerdings ganz eigenartigen Basis zu entwickeln. Wenn das anch
mit fremder Hilfe geschehen muf. da der Friedensvertrag uns
aller Schiffe beraubit hat. 2o darf man doeh hoffen, daB der Vertrag
zum Segen nicht nur fiir Hamburgs Handel und Wandel. sondern
auch zum Nutzen der deutschen Volks- und Weltwirtschaft wird.
Bitter not tut uns eine deutsche Handelsflotte: das diirfen wir
nicht vergessen und in diesem Sinne in den nun zum Abschiub
gekommenen schwierigen Schiffahrtsverhandlungen den Beginn
cines langsamen, aber stetigen Wiederaufhaues der deutschen Han-
delsflotte begriifien. P. 8.

Der vorliufige Reichswirtschaftsrat.

Die Verordnun g iiber die Bildung eines vorldufigen Reichs-
wirtschaftsrates vom 4. Mai 1920 (Reichsgesetzbl. Nr. 99, S. 838 ff.).
die die wirtschaftlichen Verbéinde Deutschlands seit langem be-
schiftigt hat. liegt jetzt in endgiiltiger Fassung vor. Die Befug-
nisse des Reichswirtschaftsrates ergeben sich aus Art. 11 der
Verordnung. Danach sollen sozialpolitische und wirtschaftspoli-
tische Gesetzentwiirfe von grundlegender Bedeutung von der
Reichsregierung vor ihrer Einbringung dem Reichswirtschaftsrate
7ur Begutachtung vorgelegt werden. Dieser hat auch selbst das
Recht, derartige Gesetzesvorlagen zu beantragen. und wirkt hei
dem Aufbau der vorgesehenen Arbeiterriite, Unternehmervertre-
tungen und Wirtschaftsrite mit. Zur Begriindung wirtschafts-
politischer und sozialpolitischer Fragen kann er je einen stindigen
Ausschul bestellen, der von dem zustdndigen Ministerium zu horen
ist, bevor grundlegende Verordnungen auf Grund der Verord-
nungen vom 7. und 27. November 1918 (Reichsgesetzblatt S. 1292,
1339) und des Gesetzes iiber eine vereinfachte Form der Gesetz-
gebung fiir die Zwecke der Uebergangswirtschaft vom 17. April
1919 (Reichsgesetzblatt S. 394) erlassen oder die fiir die Kriegs-
und Uebergangswirtschaft von dem Bundesrate, den Volksbeauf-
tragten oder den Reichszentralbehirden gegebenen grundlegenden
Vorschriften aufgehoben oder in wesentlichen Punkten geéndert
werden. Die Reichsregiernng hat jedoch unter gewissen Bedingun-
gen das Recht, eine BeschluBfassung der Vollversammlung des
Reichswirtschaftsrates iiher diese Fragen zu verlangen. Der Aus-
cchuff kann aber auch seinerseits unter &hnlichen Voraussetzungen
dlie Behandlung einer Frage an die Vollversammlung verweisen.
Der vorliufige Reichswirtschaftsrat besteht aus 326 Mitgliedern.
Die Auaschiisse diirfen nicht mehr als 30 Mitglieder haberr Der
Reichswirtschaftsrat setzt sich aus Vertretern der verschiedenen
wirtschaftlichen Berufe zusammen, und zwar paritidtisch aus Arbeit-
gebern und Arbeitnehmern. AuBerdem sind 12 mit dem Wirt-
schaftsleben der einzelnen Landesteile hesonders vertraute Per-
stnlichkeiten vom Reichsrat zu ernennen, 12 weitere Mitglieder

hat die Reichsregierung nach freiem Ermessen aus denjenigen Per-
sonen zu erwithlen. die dureh besondere Leistungen die Wirtschaft
des deutschen Volkes in hervorragendem Malbe geférdert haben
oder zu fordern geeignet sind. Aus den Verkehrsunternehmungen
sollen folgende Vertreter berufen werden:

1. Schiffahrt:

3 Arbeitgebervertreter der Seeschiffahrt und des Schiffsmakler-
gewerbes, zu benennen von der Zentralarbeitsgemeinschaft
des Transport- und Verkehrsgewerbes in Verbindung mit
dem Verbande deutscher Schiffs- wnd Befrachtungsmakler,

3 Arbeitnehmervertreter der Seeschiffahrt, zu benenmen von

der Zentralarbeitsgemeinschaft des Transport- und Verkehrs-
gewerbes,

Arbeitgebervertreter und 2 Arbeitnehmervertreter der Bin-
nenschiffahrt, zu benennen von der Zentralarbeitsgemein-
schaft des Transport- und Verkehrsgewerbes.

2. Transportbetriebe:

1 Arbeitgebervertreter und 1 Arbeitnehmervertreter des Spe-
ditionsgewerbes, zu benennen von der Zentralarbeitsgemein-
schaft des Transport- und Verkelirsgewerbes.

1 Arbeitgebervertreter und 1 Arbeitnehmervertreter des Per-
sonen- und Lastfuhrgewerbes einschlieBlich des Luft- und
Kraftfahrwesens, zu benennen von der Zentralarbeitsgemein-
schaft des Transport- und Verkehrsgewerbes.

3. Post:

1 Vertreter der Reichspostverwaltung, zu benennen von der
Reichspostverwaltung aus den hoheren Reichspostbeamten,

1 Arbeitnehmervertreter, zu benennen gemeinschaftlich von
dem Zentralverbande deutscher Post- und Telegraphenbe-
diensteter Berlin. dem Deutschen Transportarbeiterverbunde,
ilem Verbande deutscher Post- und Telegraphenarbeiter und
Handwerker Bochum und dem Reichsverbande deutscher
Staatsarheiter und Beiliensteter.

L]
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. Eisenbahn:

1 Vertreter der preuBisch-hessischen Eisenbahnverwaltung.

1 Vertreter der anderen deutschen Eisenbahnverwaltungen.
heide zu benennen vom Reichsrat aus den hoheren Beamten
dieser Verwaltungen,

1 Vertreter der Kleinbahnen und StraBenbahnen, zu henennen
von der Zentralarbeitsgemeinschaft fiir das Transport- und
Verkehrsgewerbe,

1 Arbeitnehmervertreter, zu benemnen vom Deutschen Eisen-
bahnerverband,

1 Arbeitnehmervertreter, zu benennen gemeinschaftlich von
der Gewerkschaft Deutscher Eisenbahner und Staatshedien-
steter und dem Allgemeinen Eisenbahnerverband,

1 Arbeitnehmervertreter der Kleinhahnen und Straflenbahnen,
zu henennen von der Zentralarbeitsgemeinschaft fiir das
Transport- und Verkehrsgewerhe.

Die Zentralarbeitsgemeinschaft fiir das Transport- und Ver-
kehrsgewerbe hat inzwischen ihr Benennungsrecht ausgeiibt und
folgende Herren zu Mitgliedern des Reichswirtschaftsrates be-
stimmt: als Vertreter der Arbeitgeber fiir die Seeschiffahrt die
Herren Direktor Hartmann, Direktor Richter (i. Fa. Robert Slo-
mann) und Reeder Griebel (Stettin), als Arbeitnehmervertreter die
Herren Miiller, Klebe und Kapitin Simonson.

Als Vertreter der Binnenschiffahrt sind in den Reichswirt-
schafterat die Syndici Lindeck und Dr. Schmitz von seiten der
Arbeitgeber und die Herren Déring und Rudolf von seiten der
Arheitnebmer, fiir die Stralenbahnen und Kleinbahnen Herr Gene-
raldirektor Dr. Wussow fiir die Arbeitgeber und Herr Rathmann
fiir die Arbeitnehmer. fiir die Spedition Herr Levinsohn fiir die
Arbeitgeber und Herr Kuhn fiir die Arbeitnehmer und schliefilich
fiir das Fuhrwesen Herr Syndikus Dr. Esch fiir die Arbeitgeber und
Herr Schumann fiir die Arbeitnehmer berufen worden.

Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen.

Allgemeines.

Eine Lésung des Lohnproblems. Einem Aufsatze, den Reg.-
Baumeister Pfeil, Vorstandsmitglied des Verbandes Berliner Me-
tallindusirieller in den Wirtschaftlichen Mitteilungen aus dem
Siemens-Konzern veriffentlicht, eninehmen wir folgende Siellen:

Die steigende Teuerung aller Lebensbediirfnisse hat zu einer
immer wiederholten ErhShung aller Lohne und Gehilter gefithrt.
Der Wettlauf zwischen Preisen und Lohnen ist aber ganz aus-
sichislos, insoweit man durch die Erhohungen ein Steigen oder
auch nur ein Gleichbleiben der Lebenshaltung erwartet. Nur
Vermehrung der Vorrite kann einen Druck auf die Preise aus-
fiben, weil dann eine grioBere Schicht von K#ufern nitig ist.
Die steigenden Lihne haben aber nebenbei noch eine geradezu
umgekehrte Wirkung, als man von ihnen erwariet. Sie verlan-
gen eine gewaltige Zunahme der Zahlungsmittel, des Papiergeldes.
und damit eine Verschlechterung der Valuta. Dies vermehrt die
Kaufkraft der umliegenden Linder, begiinstigt das AbflieRen der
wenigen Vorrite nach dem Ausland und verhindert die Moglich-
keit, Waren ans dem Aueland einzufitbren. Von immer weiter-
gehender Lohnerhéhung ist also keine Verbesserung der all-
gemeinen Lebenshaliung 2zu erwarten. eher eine Ver-
schlechterung,

Eine auBerordentlich wichiige Rolle bei dem Bestreben. eine
unbedingt noiwenllige Verbesserung der Tebenshaltung soweit
als mdglich herbeizufithren, spielt die Beriicksichticung des Fa-
milienstandes des Lohnempfingers bel Bemessung des Lohnes. Der
alte Grundsatz: gleiche Leistung, gleicher Lohn! fithrt bei den heu-
tigen Zustinden auf dem Markt der Lebensbediirfnisse zu ganz
unhaltbaren Zustinden. Der Ledige und Kinderlose wird. solange
er gleichen Lohn erhilt wie der Familienvater mit Kindern. in
verhltnismiBiz hoherem Mafe in der Lage sein, sich durch
Ueberbietung Lebensmittel und sonstige Waren zu beschaffen, wih-
rend der Familienvater in eine immer iraurigere Lage gerit. Die
Statistik zeigt, daB in Berlin z. B. in der Metallindusirie auf 100
minnliche Arbeiter nur 45 Fraumen und 66 Kinder kommen, 535
sind also ledig. Zahlt man jedem den Lohn, wie er fiir eine vier-
kipfige Familie (= 3 Erwachsene) gezahlt wird, so gibt man den
Ledigen die Maglichkeit, so viel Nahrungsmitiel usw. zu ver-
brauchen wie eine vierkdpfige Familie. Dafl dies eine Notlage
in den Familien mit Kindern hervorrufen mug, ist klar. In immer
steigendem MaBe wird deshalb von allen einsichtigen Stellen der
Familienstand bei der Bemessung der Léhne beriicksichtigt.

Merkwiirdigerweise wird dieser so selbstverstindlichen und
in unserer heutigen Lage unbedingt notwendigen MaGregel von
seiten der radikalen Arbeiter- und Angestelltenorganisationen hef-
tigster Widerstand entgegengesetzt. Der hiufigste Binwand ist
der, dab nach Einfithrung der verschiedenen Bezahlung die Un-
ternehmer kinderreiche Familienviter von ihren Stellen verdriin-
gen und nur noch Ledige einstellen wiirden. Es ist zuzugeben.
Hal es noch Unternehmer geben mag, denen soziale und volkswirt-
schaftliche Einsicht fehlt, die also solche Erwiigungen anstellen
wiirden. Dem kann aber abgeholfen werden durch freiwilli-
gen Ausgleich der Familienzulagen innerhalh
der Unternehmerverbiinde und ndtigenfalls durch
ZwangsanschluB von AuBenseitern an solche Ausgleichsgemein-
schaften. Im Notfalle lieBe sich sogar an staafliche oder gemeind-
liche Ausgleichsstellen denken.

Damit wire dem ersten Einwand begegnet. Es folgt dann ge-
wohnlich ein zweiter. Es sei nicht zu verstehen, daB ein Arbeiter,
der villig gleiche Arheit verrichtet wie-sein Nebenmann, eine
héhere Entlohnung erhielte, blof weil er verheiratet sei und Kin-
der habe, Fiir gleiche Arbeit miisse auch gleicher Lohn gezahlt wer-
den. Dieser Sehluf ist verkehrt. Er ist gezogen aus dem falsch
verstandenen Grundsatz des gleichen Lohnes fiir gleiche Arbeit.

Nicht gleicher Lohn, sondern gleiche Lebens-
haltung solldurch gleiche Arbeit errungen wer-
den. Der Familienvater wird mit sehr gemischten Gefiihlen
seinen gleiche Arbeit verrichtenden Nebenmann betrachten, der
sich bei gleichem Lohn ein weit reichhaltigeres Frithstiick leisten
kann, der von Vergniigungen erziihlt, die er mitgemacht usw, Fiir
den Familienvater sind diese Dinge unerreichbar, obwohl er nicht
nur die-gleiche Arbeit leistet, sondern noch dazu Kinder aufzieht,
die ibn und seinen Nebenmann dereinst ersetzen sollen, was eine
im hochsten Mafe volkswirtschaftlich notwendige Leistung bedeu-
tet. Fiir diese hohere Leistung wird er geradezu hestraft, wenn
er nur den gleichen Lohn wie der Ledige erhili.

Der wahre Grund fiir den Widerstand der Gewerkschai-
t en diirfte freilich wohl darin zu finden sein. dal in ihnen die
Ledigen mnd Jungen die Hauptrolle spielen. Aber auch bei den
Arbeitgebern findet sich oft heftiger Widerstand gegen die
Entlohnung nach Familienstand. Zuniichst wird auch vielfach der
als falsch nachgewiesene Grundsatz vom gleichen Lohn fiir gleiche
Leistung ins Feld gefithrt. Dann wird die grofle Miihe und Arbeit
hetont, welche die Ermittelung und Priifung des vom Arbeit-
nehmer angegebenen Familienstandes mache. FEine gute Sache
darf aber hieran nicht scheitern. Es ist zu hoffen, daB in nicht
zu ferner Zeit nur noch nach dieser Methode gelobnt werden wird.

‘Wirklich erhebliche Einwénde konnten von keiner Seite gegen
die Beriicksichligung des Familienstandes bei der Entléhnung
vorgehracht werden. Andererseits sindl die Vorteile ganz auBer-
ordentliche. Auch die zahlreichste Familie braucht ihre Kinder
nicht hungern zu lassen. Nicht nur erhoht sich das Einkommen
mit der Kinderzahl, wie hoch diese auch sein mag, es wird auch
von dem Gesamtbeirag aller gezahlten Liéhne und Gehilter ein
griBerer Teil den Familien zufallen und damit aunch ein grifierer
Teil aller Nahrungs- und Lebensbediirfnisse. Bedenkt man, dab
unsere Verarmung sich darin zeigen mull, daBl die Lebenshaltung
jedes einzelnen geschmiilert wird, so ist es doppelt zu begriillen,
wenn von dieser Schmillerung diejenigen am -wenigsten betroffen
werden. deren Lebenshaltung schon immer eine notdiirftige war.

Zum Schlusse sei noch darauf hingewiesen, dall auch, ganz ab-
gesehen von allen sozialen und menschlichen Riicksichten, eine
verschiedene Bezahlung von Ledigen und Familienviitern sich
rechtfertigen lifit. Die notwendigen Ausgaben, also gewisserma-
Ben die Selbstkosten, eines Arbeiters sind ganz anders iiber seine
Lebenszeit verteilt als seine Einnahmen. Die Zeit der hochsten
Leistungsfihigkeit und die Zeit der héchsten Selbstkosten liegen
weit auseinander. Fs gilt, einen Ausgleich zu schaffen. Dies ge-
schieht, wenigatens bis zu einem gewissen Grade, durch die Fa-
milienzulagen. Fiir die ganze Arbeiisleistung im Leben eines
Arbeiters und das gesamte Lebenseinkommen gilt dann wieder,
im grofen Durchschnitt genommen: Gleiche Leistung, gleicher
Lohn, So betrachiet, ist dieser Grundsatz genau gleich dem auch
fiir jeden einzelnen Zeitahschnitt giiltigen: Gleiche Leistung
— gleiche Lebenshaltung.
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Die Einnahmen und Ausgaben der deutsehem FEisenbahnen.
Ueber die Betriebseinnahmen und Ausgaben der deutschen Eisen-
bahnen unter den Wirkungen des Krieges und der staatlichen T'm-
wilzung ist soeben eine amtliche Aufstellung fertiggestellt worden.
Im letzten Friedensjuhr 1913 kamen auf 3347 Mill. Einnahmen nur
2345 Mill. Ausgaben. Der Krieg verringerte die Einnahmen im
Jahre 1914 auf 2281 Mill., wihrend die Ausgaben etwa auf 2372 Mill.
stiegen. In den drei folgenden Kriegsjahren erh&hten sich die
Einnahmen wie Ausgaben. so daf immer noch ein gewisser Ueber-
schull blieb. 1915 wurden 3268 Mill. vereinnahmt und 2338 Mill.
ausgegehen. 1916 waren es 3805 Mill. gegen 2724 Mill., 1917 wurden
4435 Mill. eingenommen und 3648 Mill. ausgegeben. Das Jahr der
staatlichen Umwilzung. 1918, hrachte zwar wiederum eine Steige-
rung der Einnahmen auf 4617 Mill, die aber die Ausgaben mit
5941 Mill. nicht mehr deckien. Infolge der Tariferhfhungen wur-
den 1919 zwar 6674 Mill vereinnahmt, aber nicht weniger als
11040 Mill. verausgabt. Fiir das laufende Jahr werden die Ein-
nahmen auf 14 344 Mill., die Ausgaben auf 16935 Mill. geschitzt.
Die Abrechnung diirfte aber diese Zahlen wesentlich &ndern.

Bewertung von Kriegsanleihen in der Bilanz der Kleinbahmnen.
Durch Verordnung der Reichsregierung vom 24. Mirz 1920 (R-G.--
Bl 8. 333) war in § 1 bestimmt worden, daf Unternehmungen, die
von den Landeszentralbehérden als gemeinniitzig anerkannt wer-
den, in der Bilanz Kriegsanleihen nach dem letzten Bilanzwert,
héchstens jedoch zum Anschaffungspreize ansetzen diirfen. auch
wenn die Kriegsanleihen zur Zeit der Bilanzaufstellung einen ge-
ringeren Kurswert haben oder wenn eine solche Bewertung etwa
durch die Satzung verboten ist. Diese Verordnung war besonders
fiir solche Unternehmungen wichtig, die in der Form von Aktien-
gesellschaften bestehen. da fiir diese durch das Handelsgesetzbuch
§ 261 Ziff. 1 ausdriicklich die Bewertung der Wertpapiere zum
Borsenkurse des Tages der Bilanzaufstellung vorgeschrieben ist.

Durch Bekanntmachung des preuBischen Ministers der &ffentl.
Arb. vom 4. Mai 1920 (Reichsanzeiger vom 11. Maj 1920) sind nun
alle privaten Nebeneisenbahnen und Kleinbahnen, deren Sitz sich
in Preufien befindet, als gemeinniitzige Unternehmungen im
Sinne der Verordnung vom 24. Mirz 1920 anerkannt. Jedoch darf
nicht fibersehen werden, da die Unternehmungen, die von dieser
Vergiinstigung Gebrauch machen, auch die in § 2 der Verordnung
festgesetzten Pflichten erfiillen miissen, nimlich:

1. in der Bilanz den Bestand an Kriegsanleihen angeben und
gesondert von andern Vermbgensgegenstéinden bewerten
miissen;

. hierbei jihrlich mindestens I pCt. des gesamten Nennbe-
trages in Abzug bringen und diese Abschreibung bei der
Verdffentlichung der Bilanz erkennbar machen miissen:

3. bei der Festsetzung der Gewinnanteile 5 pCt. nicht iiber-

schreiten diirfen.

Die Erfiillung der Pflichten zu 1 und 2 wird woll allen Unter-
nehmungen unschwer méglich sein. und auch die Voraussetzung
zu 3 wird bei der heutigen schwierigen Lage der StraBen- und
Kleinbahnen in den meisten Fillen gegeben sein. So wird also die
Anerkennung der privaten Bahnen als gemeinniitzige Unterneh-
mungen eine wesentliche Erleichterung bei der Aufstellung der
Bilanz mit sich bringen, die von einer groflen Zahl von ihnen dank-
har begriifit werden wird.

Plan einer Vereinigung der franzésischen Eisenbahnen in
einer A.-G. Wie aus Pariz gemeldet wird, hat der Abgeordnete
Loucheur einen Gesetzeniwurf iiber die Vereinigung der fran-
zosischen FEisenbahnen einschlieflich der Staatsbahnen zu einer
Aktiengesellschaft mit einem Kapital von einer hatben Milliarde Fr.
ausgearbeitet. Es sollen Arbeiteraktien geschaffen werden.
die ausschlieBlich Eigentum des Personals sein sollen. das sich zn
einer Grenossenschaft vereinigen soll.

Neue englische Lokomotiven. Die Rhodesian-Eisen-
bahn in Siidafrika stellfe letzthin 2D1-Lokomotiven mit vier-
achsigem Tender in Dienst, die sich durch ihre hohen Achsdriicke
mit 13 t fiir die vorhandene Spur von 1,067 m auszeichnen. Die
Lokomotiven sind von den Montreal Locomotivwerken erbaut. Die
Zugkraft betrigt 14 700 kg und das Diensigewicht 75 { bei einem
Reibungsgewicht von 52 t. Der auf 2 Drehgestellen ruhende vier-
achsige Tender falt 15 cbm Wasser und 9.5 t Brennstoff. Sein
Dienstgewicht betrfigt etwa 47 t. Die Zylinder haben 558 mm
Durchmesser und 610 mm Kolbenhub. Die Treibrader haben
1320 mm Durchmesser und Achsschenkel von 203 XX 229 mm. Die
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Drehgestellrider haben 724 mm Durchmesser und 140 X 241 mm
Achsschenkel, die Schlepprider dagegen 838 mm Durchmesser mit
Achsschenkeln von 152 X 304 mm, die Tenderriader 864 mm Dareh-
messer und Achsschenkel von 133 X 304 mm. Der Radstand der ge-
kuppelien Achsen betrigi 3 X 1395 =418 mm. der Gesamtrad-
stand 9322 mm, die ganze Linge der Lokomotive mit Tender fiber
Puffer gemessen 20 462 mm. Der Kessel besitzt 129 Heizrohre von
57 mm Durchmesser und 26 BRauvchrohre von 140 mm Durchmesser.
Die Heizfldche betrigt fiir die Feunerblichse 12,7 qm. fiir die Rohre
195 qm und fiir den Ueberhitzer nach ‘Bauart Schmidt 53,8 qm, ins-
geramt 261.9 gm. Die Rositfliiche ist 325 qm und der Kessel! hat
12,6 Atm, Dampfiiberdruck. Die Lokomotive ist mit Dampf- und
Luftsangebremse, Hasler-(Geschwindigkeitsmesser und elekitischer
Beleuchtung ausgeriisiet.

Die Great Indian Peninsula Eizenbahn hat bei
den North British Locomotiv-Werken in Glasgow 100 Lokomotiven
bestellt, und zwar 30 Stiick 1E 4zylindrige Giiierzunglokomotiven.
60 Stiick 1D-Giiterzuglokomotiven, 10 Stiick D2-Tenderlokomotiven.
Die 1E-Lokomotiven werden zurzeit abgeliefert, Sie vermdgen
Ziige von 1600 t zu ziehen. Die 4 Zylinder von je 508 mm Durch-
messer und 660 mm Hub liegen in einer Ebene unter der Rauch-
kammer. Die AuBenzylinder liegen wagerecht und ireiben die
mittlere Kuppelachse an, die inneren Zylinder sind geneigt und
wirken auf die zweite Kuppelachse. Die Kuppelachsen haben
1135 mm Durchmesser, ihr Radstand betriigt 6725 mm, die Spur-
kriinze der zweiten und dritten Achse sind schwicher gehalten, die
der Endkuppelachsen dagegen um 20 mm seitlich verschiebbar. Die
Lauf- und Tenderachsen haben 1092 mm Durchmesser. Der dick-
bauchige Kessel hat 2164 mm Durchmesser bei einem Rohrwand-
abstand von 5133 mm. Er liegt 2740 mm iiber 80, In ihm sind
193 Heizrohre von 56 mm Durchmesser und 36 Rauchrohre von
133 mm Durchmesser untergebracht. Der Stebkessel ist 3505 mm
lang und ergibi eine Rosifliche von 4,18 gm. Die Kesselheizfliche
betrigi 325.1 qm. davon 789 gm des Robinson-Ueberhitzers, Der
Kesseldruck ist 1125 Atm. Mit Celfenerung beiriigt das Dienst-
gewicht 108 t, bei Kohlenfocuerung 107 t. Der vierachsige, auf
2 Drehgestellen ruhende Tender faBt 19 t Wasser und 9 t Ol
oder 12 t Kohlen. Dag Gesamtgewicht von Lokomotive und Ten-
der beirdigi bei Oelfenerung 174 t. (The Loeomotive Magazine,
Miirz 1920.) W. W.

Bahnverbindung Athen—Rom. Um eine schnelle Eisenbahn-
verbindung zwischen Griechenland und Italien herzustellen, ist der
Bau einer Bahnlinie von Athen pach Valona und die Einrichtung
einer Fahrverbindung ven dort nach Brindisi beabsichtigf, Wie
.Progrés d’Athénes” mitteilt, haben italienische Ingenieure. die
zum Studinm der Sirecke in Athen eingetroffen waren, ihre Ar-
beiten in Lamia begonnen.

Neue Erhthung der Eisenbahntarife in Polem. Auf Veranlas-
sung des polpischen Eisenbahnministeriums sind erhéht worden die
Personentarife des Warschaner., Wilnaer und Posener Bereichs
um 50 v. H., die des Radomer und Galizischen Bereichs um 30 v. H.,
die Giitertarife des Warschauer, Wilnaer, Radomer und Posener
Bereichs um 50 v. H., der Giitertarif des (Galizischen Bezirks um
30 v. H.

Der viéllige Verfall des Transportwesens in SewjetruBland
ist hauptssichlich auf den Mangel an Brennsioffen, rollendem
Material und Eisenbahnschienen und auf die Zerstérung
des Oberbaues der FEisenbahnstrecken zuriickzufithren. Die
Zahl der schadhaften Lokomotiven ist bis anf 80 v H.
zestiegen und wichst bestindig; monailich werden gegen 200 Lo-
komotiven aus dem Verkehr gezogen. Da die Reparaiuren nur
von Mannschaften der Arbeitsarmeen ausgefiihrt werden, so sind
gie meist oberflachlich, und nach kiirzester Frist miissen die aus-
gebesserten Lokomotiven wieder in die Werkstitten zuriickge-
bracht werden. Ebenso schlecht steht es mif den Waggons:
so sind denn alle Nebengeleise und toten Stringe mit beschiadig-
tem rollenden Material angefiilli. Der Verfall des Oberbaunes
der Eisenbahnstrecken hat eine nie dagewesene Ausdehnung er-
reicht. In einem besonders schlechien Zustande befinden sich die
Briicken, sogar die der Nikolaibahn. die augenblicklich als die
zweitbeste Bahn gilt. Der Mangel an Schienen ist durch das
Aufhéren der Schienenprodukiion sowie durch die Zersttrung
der Bahnen durch den Biirgerkrieg hervorgerufen. Zur Liosung
dieser Frage hat das Verkehrskommissariat beschlossen, die toten
Stringe und Nebengeleise auf gréferen Stationen und auch ein-
zelne Bahnstrecken (Welikije Luki—Bologoje) auseinanderzuneh-
men und die Hilfte der Reserveschienen fiir Reparaturzwecke zu
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verbrauchen Es wurden hierdurch 5500 Werst Schienen gewon-
nen. statt der fiir das Jahr 1919 erforderlichen 6300 Werst.

Zu diesen Schiden kommt noch die Brennstoffkrisis
hinzu. Infolge der schlechten Qualitit des Heizmaterials ent-
wickeln die Lokomotiven nicht geniigend Dampf. so daf die Ge-
schwindigkeit der Ziige zwischen 6 und 15 Werst in der Stunde
schwankt. Ein Zug von Petersburg nach Olonetz z. B. féhrt 26
Stunden. Der ganze Eisenhahnverkehr ist auf ein Minimum ein-
reschrinkt worden: auf der Nikolaibahn verkehren wenige Ziige
tiglich, auf den ithrigen Strecken 1 his 2 Ziige in der Woche.

Wie schlecht es mit dem Heizmaterial bestellt ist, beweist ein
Artikel aus der . Ekonomitscheskaja Shisn™, Danach ist die Nord-
westhahn nur fir einen Monat. ddie Bahn Moskau—Nishni-
nowgorod nur auf 8 bis 10 Tage mit Holz versorgt. Um die
Bahn Moskau—Kursk—Woronesh ist es auch nichit besser hestellt;
der Holzvorrat dort wird kaum bis Mitte Mai reichen.

Beschiadignng der Drehbriicke iiber den Tornefluf. Nach einer
Mellung avs Torpea ist die Drehbriicke iiber den breitesten Miin-
dungsarm des Torneflusses beschiddigt, und der Miitelteil der
Briicke hat sich derart gesenkt. daf die Briicke nicht mebr dureh
ihre eigenen Maschinen in Bewegung gesetzt werden kann. Ob
es mbglich sein wird, dem Schaden abzuhelfen, und wie hoch die
Kosten sein werden. ist noch richt festzustellen gewesen.

Straflenbahnen.

Streitigkeiten mit den Betriebsriten der Strafen-. Klein- und
Privathahnen. Nach § 93 des Betriebsriitegesetzes hat der Bezirks-
wirtzchaftsrat zu entscheiden hei Streitigkeiten iiber

1. die Notwendigkeit der Errichtung, die Bildung und Zu-
sammenseizung einer Betriebsvertretung.
Wallberechtigung und Wahlbarkeit,

Einrichtung. Zustiindigkeit und Geschiftsfiihrung der Be-
triebsvertretnngen und der Betriebsversammlungen,

4. die Notwendigkeit von Geschiftsfithrungskosten,

3. alle Streitigkeiten, die sieh aus dem Wahlen ergeben.
Solange Bezirksschaftsriite nicht bestehen. bestimmt nach § 103
die Landeszentralbehirde eine andere Stelle als Ersatiz.

oo 1

Fiir Preufien ist diese Bestimmung in den Ausflihrungs-
hestimmungen des Ministers fiir Handel und Gewerbe vom 8. Mirz
1920 (.Reichsanzeiger” vom 9. Mirz 1920) getroffen, und zwar
ist fiir Betriebe, die unter Titel VII der Gewerbeordnung fallen.
oder sonst zum Geschiftsbereich des Ministeriums fiir Handel
und Gewerbe gehdren, der Gewerbeinspekior oder Bergrevier-
heamte fiir zustdndig erkldrt. im iibrigen aber der Bezirksausschub.
Da auf alle Bahnunternehmungen, auch die Klein- und Strafen-
hahnen. die Gewerbeordnung nach § 6 nicht anwendbar ist und
da alle Bahnunternehmungen zum Geschiftsbereich des Ministeriums
fiir offentliche Arbeiten gehtren, ist also bei ihnen der Bezirks-
ausschul zur Entscheidung iiber solche Streitigkeiten zustandig.
Welcher BezirksausschuB &rtlich zusténdig ist. entscheidet nétigen-
falls der zustdndige Minister.

Fir Bayern bestimmen die Vollzugsvorschriften vom
20, Febr. 1920 (,.Bayerischer Staatsanzeiger* Nr. 45), daB die fiir
ilen Sitz des Betriebes zustdndige Bezirks-Verwaltungsbehodrde, in
Miinchen der Stadtrat, fiir Beiriebe des Staates und der Korper-
schaften des Gffentlichen Rechts die vorgesetzte Dienststelle oder
Aufsichtsbehérde zu entscheiden hat — An Stelle des Landes-
wirtschaftsrats tritt in den Fillen des § 94 das Staatsministerium
fiir soziale Fiirsorge.

In Sachsen ist nach der Verordnung vom 18 Mirz 1920
(..Sichs. Staatsanzeiger” vom 19. Marz) die Ortspolizeibehdrde zu-
sténdig, d. bh. die Amtshauptmannschaft bzw. der Stadtrat in Stad-
ten mit revidierter Stidteordnung. In Wirttemberg (Ver-
figung vom 9. Mirz, ,Staatsanzeiger” vom 9. Marz 1920) sind die
Schlichtungsausschiisse zustéindig, desgl. in Baden (Verfiigung
vom 24. Febr. 1920, ,Badisches Gesetz- und Verordnungsblatt”
Nr. 11), in Hessen (Verfiigang vom 17. Februar 1920) und in
Mecklenburg-Sehwerin (Bekanntmachung vem 26. Mirz
1920, ,Regierungsblatt* Nr. 49).

Das gleiche gilt auch fir Hamburg; nur bei Behérden und
Betrieben des Staates ist der Senat zustindig. (Verordnung vom
10. Marz 1920.) Dagegen ist in Bremen die Entscheidung dem
(Gewerhe- und Kaufmannsgericht iibertragen. (Verordnung vom
17. Marz 1920, .Reichs-Gesetzblatt Nr. 23.) In Liiheck ist das
Arbeitsamt zustindig. (.Generalanzeiger" vom 1. Mai 1820.) In

Oldenburg entscheidet bei Betrieben des Staates und der
Stadte I. Klaszze das Ministerium der szozialen Fiirsorge. Bei
andern nirht gewerblichen Betrieben die Aemter und Stadt-
magistrate. (Verordnung vom & Mirz. ..Gesetzblatt™., 13. Marz.)
Fiir Weimar ist der Gewerbe-Inspektor in Weimar zustindig.
(Verfiigung des Ministers des Ibpnern vom 2. Marz 1920.) In
Braunschweig entscheidet bei Unternehmungen des Landes
die Dierstaufsichtshehdrde, bei Unternehmungen der Gemeinden
die Kreisdirektion. bhei Privathahnen das Eisenbahn-Kommissariat.
{Bekanntmachung vom 14. Februar, Gesetz-Verordnungssammlung
Nr. 27.) Ferner sind zustéindig: in Altenburg die Wirtschafts-
Abteilung des Staatsministeriums (Verordnung vom 19. Febr, 1920,
Amtshlatt Nr. 22): in Anhalt das Landeswirtschaftsamt (Ver-
ordnung vom 23, Mérz 1920, Amtsblatt Nr,27): in Rudolstadt
das Landratsamt (Verordnung vem 26. Febr. 1920): in Waldeeck
der Landrat (Verordnung vom 7. Febr. 1920, Regierungsblatt
Nr. 7); in Lippe-Detmold bei Betrieben der Gemeinde die
Gemeinde-Aufsichtshehérde (Verordnung vom 4. Mirz 1920,
Staatsanzeiger™ Nr. 25): in Sehaumburg-Lippe die Ab-
teilung fiir Gewerbe- und Gemeindeangelegenheiten (Verordnung
vom 13, Febr. 1920, ,Landesanzeiger™ Nr. 14).

Ucher die Belichtheit der Doppel- und Sammelkarten im Ver-
kehr auf der Grofien Berliner Strafienbahn gibt folgende Ueber-

sicht Aufschluli:
Anteil an der Ge-

Einheits- .

- ] Ermiliigung samtzahl der befér-
satz Falioten jxu akt in pCt. derten Personen
Pr. in pCt.

Doppelkarten
15 2 23 Pf. 30 Pi 16.7 28
20 2 3 . 40 . 125 a9
Sammelkarten
15 8 100 M. 120 M. 16,7 62,5 + 28 = 905
20 & 140 . 160 . 125 33,0 + 39 = 92,0
30 T 200 ., 210 . 18 63.5
=0 6 300 ., 300 . 0.0 R
70 8 500 . 560 . 10,7 65 rd.

Aus der Uebersicht geht hervor, daf, nachdem sich die
Sammelkarte einmal eingefithrt hat, eine verhiiltnisméilig
geringe Ermdfigung geniigt, ihr eine weite Verbreitung zu sichern.
Bei der ersten ErmiBigung von 16,7 v. H. benutzten rd., 90 v. H.
aller Fahrgiste Sammel- oder Doppelkarten. Bei der zweiten ge-
ringeren Ermidfigung von 12,5 v. H. stiez offenhar wegen der
besseren Einfithrung und ihres griéferen Bekanntseins bei dem
Publikum dieser Satz sogar auf 92 v. H. Iine ErmidbBigung von
nur 48 v. H. reichte hei gleichzeitigem Fortfall der Doppelkarten
noch aus, um 63,5 v. H. der Fahrgiiste zur Benutzung der Sammel-
karten zu veranlassen. Dal sie fiir einen groBen Teil der Be-
sucher der Straflenbahn eine reine Bequemlichkeitskarte ist, zeigt
die Tatsache. dall auch ohne irgendeine Ermifigung immer noch
21 v. H. auf Sammelkarten gefahren sind. Hieraus geht hervor.
daB die Sammelkarte bei ausreichender Sicherung gegen Filschun-
gen und ausreichender Kontrolle ein geeignetes Mittel zur Beseiti-
zung der Kleingeldnot und zur schnelleren Abfertigung bietet.

Betriebseinstellangen.*) Die Bernbhurger Stralen-
Ibahn hat in Erwigung gezogen, den Betrieb wegen Unwirtschaft-
lichkeit demnéchst stillzulegen. — Auch die Gubener Straflen-
hahn plant die Betriebseinstellung zum 1. Juli d. J, — Die West-
deutsche Eisenbahn-Gesellschaft in Kéln hat aus
dem gleichen Grunde dem gesamten Personal zum 1. Juli d. J. ge-
kiindigt und beabsichtigt, zu diesem Zeitpunkt den elektrischen
Kleinbahnverkehr von Halbach iiber Liittringshausen—Lennep—
Remscheid nach Wermelskircher und von der Remscheider Tal-
sperre iiber Burg nach Solingen—Erahenhihe einzustellen. — Der
stédtische Finanzausschuff von Solingen hat vorgeschlagen,
den Betrieb der stddtischen Straflenbahn wegen ginzlicher Un-
wirtschaftlichkeit stillzulegen. Die stddtischen Zuschiisse betragen
cohne Beriicksichtigung der neuen Lohnforderungen rund 2 Mill
Mark, die nicht mehr durch weitere Fahrpreiserhéhungen aufge-
bracht werden kénnen.

'nterertrag der Pariser Untergrundbahn. Bei der Metro-
politan-Untergrundbahn in Paris stieg der Fehlbetrag des Be-
triebskontos fiir 1919 auf 3,937 Mill. Fr. gegeniiber einem Fehl-
betrag von 3.276 Mill. Fr. fiir das Jahr 1918, Damit erh8ht sich
das Defizit der sogenannten Kriegsspezidlkonten aunf 11,713 Mill. Fr.

*) Vgh ,Verkehrs-Technik“, Heft 13 vom 3. Mai 1920, S. 184,
Heft 14 vom 15, Mai 1920, S. 201, Heft 15 vom 25. Mai 1920, S. 217,
Heft 16 vom 5. Juni 1920, 8. 229,
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Strassenbau.

Asphaltarbeiten im StraBenbau. Die gewaltige Steigeruug, die
die Hohstoffe, Tagelshne und inshesondere die Fuhrleistungen in
letzter Zeit erfahren hahen, hat auch dazu gefiihrt, in Berlin die
Preise fiir die Asphaltarbeiten im StraBenbau recht erhehlich zu
erhohen. Mit Riicksicht darauf, daB die in Berlin gezahlten Sitze
auch fiir andere Gemeinden groBes Interessze haben, bringen wir
nachstehend auszugsweise einige Preise, wie sie in Berlin den
Asphaltfirmen fiir die Zeit vom 23. Februar his 31. Marz d. J. mit
riickwirkender Kraft gezahlt worden sind:

1. Fir das Aufbrechen der Betonbettung und zwar sowohl fiir
Oberbeton wie Unterbeton bis zu 20 em Stérke:

a) bei einer Fliche bis 1 gm pauschal 3450 M.
b} von 1—5 gm 34,50 ..
¢) von 5—50 gqm 42,50 .,
d} iiber 50 gm 30,50 ..

¢) Bei Reinhardtschen Platten ist zu dem Preise

fiir Aufbruch des Betons ein Zuschlag von

M pCt. zu rechnen.

Fiir Betonaufbruch zur Festlegung von Schienen. ferner
zum Reparieren. Festlegen und Auswechseln (Ernenern)
von Stilen, Herzstiicken, Kreuzungen. Weichen und einzel-
nen Schienen gilt einheitlich der Preis von 54.50 M. pro gm.

2. Fir Wiederherstellung der Betonbettung. 20 cm stark. aus-
sehlieflich Abbohlung:

a} bel einer Fliache his 1 gqm pauschal 62— M.
b} von 1—5 qm 62— .
¢) von 5—50 qm - .,
d) von 50—100 gm H— .
e) iiber 100 gm 42— .

f) {fiir jedes e¢m Mehrstirke ein Zuschlag von
‘!0 der hestehenden Einheitspreise,
g) bei Herstellung mit Reinhardschen Platten
ohne Abzug der Platten
h) fiir Stampfbeton Zuschlag fiir 1 chm 15 .

3. Fiir Wiederherstellung des Stampfasphaltpflasters:

a) bei einer Fléche bis zu 1 gm pauschal 62,— M.
b) von 1—3 gm 62,— ..
¢) von 3—6 gm b~ .,
d) von 6—10 qm 50— ..
e) von 10—30 qm 46— .,
f) von 30—50 gm 43— .,
g} von 30—70 gqm 41— .,
h}) von 70—100 qm 39— .,

i} von 100—1000 gm | nach vorheriger
k) iiber 1000 gm | Preisvereinbarung.

Zum Vergleich sei angefiihrt. daB im Frieden also noch im
Jahre 1914 fiir die entsprechenden Arbeiten folgende Sdtze gezahlt
worden sind:

1. Fiir das Aufbrechen der Betonunterbettung:

bizs zu 50 qm fiir 1 qm 3.— M.
iiher 50 gm fiir 1 qm 92— .
2. Fiir Wiederherstelluong der 20 cm starken Beton-
unterbettung bei einer Fléche biz zu 100 qm f. 1 gm 5H.—
iiber 100 gm fiir 1 qm 3,50 .,

3. Fiir die Wiederherstellung des Asphalt-
pilasters 21.00—10,50 ..

Diese Zahlen zeigen, in welch gewaltiger Weise die Preise fiir
derartige StraBenbauarbeiten angezogen haben. Rechnet man hier-
zu noch die Schwierigkeiten, die bei der Beschaffung des Zementes
und des erforderlichen Asphaltrohstoffes entstehen, so stellt sich
die Unterhaliung des Asphaltpflasters sehr ungiinstig, zumal es
auch nicht zu nmgehen war, die Pauschalsitze fiir dessen lostand-
haltung ebenfalls zu erhthen. Die Asphalifirmen in Berlin er-
hielten bisher fiir die gesamte Unterhaltung des von ihmen herge-
stellten Asphaltpflasters fiir 1 Jahr und 1 gm folgende Pauschal-
siitze:

Fiir Asphaltstrafien mit einer Liegedauer

bis zu 20 Jahren 50 Pf.
bei einer Liegedauer von 20—30 Jahren 60 .,
und bei einer Liegedauer iiber 30 Jahre 0.

Auf diese Siitze ist den Firmen fiir das Jahr 1919 fir die
auflerhalb des Gleiskérpers liegenden Fléchen ein Zuschlag von
120 pCt. fiir 1 Jahr und 1 qm bewilligt worden, unter der Be-
dingung, daf im Etatsjahr 1919 von ihnen mindestens 6,5 pCt. der
gesamten Fliche aulierhalb des Gleisbereichs umgelegt worden isti

andernfalls verringert sich die Zuluge entsprechend. Der Zuschlag
von 120 pCt. hedeutet fiir den Etat der Stadt Berlin eine Mehr-
belastung von 1760000 M., eine selbst unter den heutizen Verhilt-
nissen ganz erhebliche Summe. K

Kraftfahrwesen.

Gegen die behirdliche Einschrinkung des Kraftwagenverkehrs
nimmt jetzt auch der Verein Deutscher Motorfahrzeug-Industrieller
offiziell Stellung, der schon im vorigen Jahr allen in Betracht
kommenden- Behdrden, inshesondere auch dem Reichswirtschafts-
ministerium und dem Reichsamt fiir Luft- und Kraftfahrwesen in
wiederholten Verhandlungen seinen Standpunkt stets dahin zum
Ausdruck gebracht hat, dab das hestehende Einfuhrverbot filr die
Verbraucher von Betriebsstoff. welche ihre Kraltwagen aus wirk-
lich wirtschaftlichen Griinden zur Erfiillung ihres Berufes haben
miissen. viel mehr Schaden als Nutzen bringt. Wie in dem Ge-
schiftshericht des V. I M. T. ausgefiihrt wird. ermiglicht die
hehiirdliche Ueberwuchung des Benzinverbrauchs richt. daf selbsr
die fiir den &ffentlichen Verkehr zugelassenen Wagen den er-
forderlichen Betriebsstoff erhalten. Das heutige System erschwert
aber aullerdem in jeder Weise den Automohilverkehr auch fiir die-
jenigen Personen, die im Besitz einer Zulassungserlaubnis sind.
Daher konne die Parole nur lauten: .Fortmitdem Einfuhr-
verbot filr Betriebsstoff!™ Dann werde einme wesent-
liche Hemmung des Automobilverkehrs fallen, der zurzeit in
Dientschland vollstindig daniederliege.

Reisende. die kiirzlich Paris besucht haben, berichten iiher-
einstimmend. daf dort und auch im iibrigen Frankreich der Aunto-
mohilverkehr sich gegen den Friedenszustand ganz hedeutend ver-
mehrt habe. Frankreich weiB offenbar besser, daB man durch
Lahmlegung der Grundlage des ganzen wirtschaftlichen Lebens,
nimlich des Verkehrs. zu einer Besserung der Verh#ltnisse nicht
kommen kann. Jedenfalls ist dringend zu wiinschen, dalb das
Reichswirtschaftsministerium. wenn es das Einfuhrverbot nieht
ganz aufheben will, den groBen Industrieverbinden. die fiir ihre
Bediirinisse Benzin einfithren wollen, keine Hindernisse hereitet.
sondern sie in jeder Weise unterstiitzt. Tatsache ist. dal die
Abschliisse, die das Reichswirtschaftsministerium mit dem Aus-
land tiber Benzin getftigt hat. nur sehr mangelhaft von den aus-
lindischen Lieferanten erfiillt wurden, so dal es nicht angingig
ist, daB das Reieh fiir sich beanspruchi, den Benzinhandel allein
in der Hand zu haben. Auflerdem hraueht man kein Wort dariiber
zu verlieren, daB die Verteilupg des vom Reichswirtschatts-
ministerium eingefithrten Benzins durchaus nicht in der erforder-
lichen sachgeméBen und wirtschaftliech rationellen Weise ge-
sehieht.

Der Verein Deutscher Motorfahrzeng-Industrieller begriifit
daher amBerordentlich den Standpunki des Staaissekretsirs Dr.
August Euler. wonaeh das Einfahrverbot und die Hoehstpreis-
regelung fallen sollen. Der beim Reichskrafifahramt gebildete,
aus allen Interessenienkreisen zusammengesetzte Reichsausschul
hat einstimmig den Standpunkt des Staatssekreisirs geteilt und da-
mit die Vorstellungen. die der Verein Deutseher Motorfahrzeug-
Industrieller seit mehr als Jahresfrist nach dieser Richiung hin
gemacht hat, auf das klarste unterstrichen. Hand in Hand gehen
mul natiirlich mit der Aufhebung des Einfuhrverbotes die Auf-
hebaung der bhehtrdlichen Einschriinkung des
Kraftwagenverkehrs. die in ganz empfindlicher Weise
die Verkaufstitigkeit der Kraftwagenfabriken hachst nachteilig
beeinfluft. Nachdem nunmehr schon iiher fiinf Jahre lang der
Kraftwagenverkebr in immer steigendem Mafie durch alle mig-
licher Verordnungen eingeengi wird; kann sich das Poblikum kaum
noch vorstellen, daB es, wie frither, unbeschriinkt iiber die Be-
nutzung seines Kraftwagens verfiigen kann und es hilt schon
aus diesem Grunde vielfach mit Auftrigen zuriick. Eine sehwere
Beliistigung fiir die geringe Zahl der hehirdlich zugelassenen
Wagen bhildet die von vielen Zulassungsstellen gemachte Ein-
schriinkung, daB in dem Wagen nur bestimmte, der Behirde ge-
meldete Personen mitgenommen werden kinnen. Das fiihrt
natiirlich dann im Verfolg zn hichst unliebsamen Revisionen anf
oifener Strale und zu den dann sich ergebenden peinlichen Ver-
handlungen mit der Behirde, da selbstverstiindlich eine derartige
Anordnung gar nicht durchgefiihrt werden kann.

Griindung der ,Kraftverkehr Marken (. m. b, H*, Dieser
bisher als Reichsunternehmen gefiihrte Kraftwagenbetrieb ist in
eine Gesellschaft mit bheschrinkter Haftung unter Beteiligung
dez Reiches und einer Reihe von Stadt- und Landkreisen der
Provinz Brandenburg umgewandelt worden. Die Gesellaehaft
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unterhilt & Betriehsstellen. und zwar in Berlin-Schéneberg,
Nowawes, Jiiterbog, Kottbus. Guhen, Frankfurt a. 4. O, Lands-
berg a, 4. Warthe und Freienwalde a. d. 0. Die Zentrale der Ge-
sellschaft befindet sich in Berlin-Schéneberg, Kolonnenstralie 32.
und dort sind auch die Hauptwerkstatt sowie das umfangreiche
Ersatzieil-, Betriebsstoff- und Reifenlager untergebracht. Sémt-
liche Beiriehsstellen verfiigen neben einem den drtlichen Anfor-
derungen entsprechenden Park an Last- und Personenkraftwagen
iiber eigene Reparatur-Werkstitten, Ersatzteil- und Betriebsstoil-
lager., Die Lastkraftwagen der Gescllschaft befordern zurzeit in
der Hanptsache Kohlen und Lebensmittel. Durchschnittlich legen
die Lastkraftwagen im Monat insgesamt 120000 km zuriick.

Bei einigen Betriebsstellen der Gesellschaft. so z. B. in Frank-
furt a. d. O. (Strecke Frankfurt—Ziebingen—Krossen) und in
Landsberg a. d. Warthe (Strecke Landsberg—Friedeberg—Wol-
denberg} werden Personenomnibuslinien unterhalten. Die Ein-
richtung weiterer Personenlinien ist in Vorbereitung. Aulerdem
vermietet die Gesellsechaft Zugmaschinen und Personenkraftwagen.
Mit der neuen Gesellschaft mit heschrinkter Haftung sind nunmehr
16 Kraftverkehrsgesellschaften gegriindet worden. die sieh iiher
das ganze Reich verteilen.

Der erste Motorlinfer-Verein der Welt. Der ,Scooter Club
de France” will im Juli eine Tourenfahrt iiber 100 km auf der
Strecke Paris—Nantes und zuriick veranstalten. ks mul eine
Durchschnittsgeschwindigkeit von 15 km/St erreicht werden.

FluB- und Seeschiffahrt.

Englische Konirolle der Donauschiffahrt. Aus Wien wird der
.Frankf. Zig.* berichiet: Eine englische Gruppe ist am Werk, um
eine beherrschende Stellung in der Donauschiffahrt zu erlangen.
Sie hat sich die Mehrheit der Aktien der Ungarischen Fluli-
und Seeschiffahrtsgesellschaft gesicherf, sie hat
Optionen auf similiche Akfien der Stiddeuischen Dampf-
schiffahrtegesellschaft und auf 40 v. H. des Aktien-
kapifals der Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschalt
erworben. Auch mit der Jugoslawischen Schiffahrts-
Gesellschaft sollen Beziehungen angekniipit sein. Die Bereit-
willigkeit der Schiffahrisgesellschaften, sich in englische Hinde
zu begeben, erkldrt sich einerseits aus dem groBen Kapital-
beditrfnis aller Gesellschaften, um den im Krieg stark herabge-
kommenen Fahrpark wieder instand zu setzen, und noch mehr
aus den durch den Friedensvertrag und den Zerfall der Monarchie
entstandenen Verhaltnissen. Der Schiifspark der Iriiher verbiin-
deten Zentralmichte besteht aus etwa 300 Dampfern und 2000
Sechleppern mit 900 000 t Tragfihigkeit. Davon entfallen auf die
Donan-Dampfschiffahrts-Gesellschaft 134 Dampfer mit 61 800 Pierde-
kraften und 816 Schlepper mit 426 000 t, auf die Siiddeutsche
13 Dampfer mit 7900 Pferdekriiften, 5 Motorboote und 120 Schlep-
per mit 83 550 t, auf die ungarischen Unternehmungen 101 Dampfer
mit 39 340 Pferdekriften und 589 Schlepper mit 312000 t, anf den
Bayerischen Lloyd 20 Dampfer mit 9000 Pferdekriften und 100
Schiepper mit 280000 t. Von diesen Schiffen izt aber vor Abschluf
des Waffensfillsiandes eine groBe Anzahl in Ruminien und Jugo-
slawien zuriickbehalien worden, von der D. D. 8. G. 44 Dawmpfer
und 426 Schlepper, von der Siiddeutschen 5 Dampfer und 82 Schlep-
per, welche aber nach den Bestimmungen des Landkriegsrechis
zweifellos zuriickerstattet werden miissen. Auch hat Ungarn eine
Reihe von dsterreichischen Schiffen zur Erfiilllung seiner im
Waffenstillstandsverirag iibernommenen Verpflichtungen der En-
tente ausgeliefert, iiber deren Ersatzleistungspflicht ithrigens gar
kein Zweifel besteht. Dagegen haben die Verbiindeten Ersatz zu
leisten fiir die FluBschiffverluste der Entente bis zum Maximum von
20 v. H. ilires Schiffsparkes, doch wird dieses Maximum keines-
wegs in Anspruch genommen werden. Rumiénien soll im ganzen
4 Dampfer mit 600 PS und 125 Schlepper mit 136 000 t und Jugo-
slawien 4 Dampfer mit 1500 PS und 3 Schlepper mit 1290 t ein-
gebiifit haben. Aber der Iriedensverirag bestimmt neben anderen
Benachteiligungen der deutschen, denisch-dsterreichischen und un-
garischen Schiffahrt auf der Donau. dal ein von den Vereinigten
Staaten eingesetzier Schiedsrichter (es hat den Anschein, dal
Amerika trofz seines Riickiritiz von den Friedensvertrigen das
Amt iitbernehmen wird, da amerikanische Bevollmichiigie die
Donaufragen eingeliend studieren) zu bestimmen hat, wieviel
Dampfer und Boote die Zentralmiichte an die neuen Uferstaaten
abzutreten haben, wobei die berechtigten Bediirfnisse und der
Schiffahrtsverkehr in den letzten 5 Jahren vor dem Krieg als
Grundlage genommen werden sollen, und auch welche Vergiitung
die Beteiligten hierfiir zu leisten haben. TUeberdies hat der

Schiedsrichter zuo bestimmen, oh und welcher Teil dieser Vergii-
tungen auf Reparationskonto der Regierungen der Zentralmichte
gut zu  bringen ist. Der Schiffspark der Zentralméchie
izt also mehr oder minder in der Hand der amerikanizchen Schieds-
richter, und es izt begreiflich, dall dieses Risiko geringer angesehen
wird, wenn eine michiige englische Gruppe Alleinbesitzer oder
Beteiligter der Schiffe ist, als wenn diese sich ausschliefilich im
Besitz Osterreichischer oder ungarischer Interessenten und gar
viner Regierung, wie es hei der Siiddeutschen der Fall ist. be-
finden. Auech sollen die Englinder angeblich grofie Pline haben.
um Wien zum Mittelpunkt des Donauumschlags und Handels zu
machen, woran sich weitgehende Hoffnungen der Interessenten
fiir die Wiederherstellung der Rolle Wiens als Handelszentrum
fir den Nordsiid- und Westost-Verkehr kniipfen. Trotzdem wird
natiirlich der Uehergang der heimischen Sehiffahri-Interessen
unter Verzicht aul Tarifhoheit und andere Einflubmiglichkeiten
durchaus nieht allgemein gern geschen, und vor allem sind die
Bedingungen. zu denen die deutschsterreichische Regierung die
Aktien der Siiddeutschen der englischen Gruppe abzutreten sich
hereit zeigt. Gegenstand der Kritik. Wihrend das Aktienkapital
der Stiddeutschen seit ihrem Uebergang in 8sterreichische Hinde
im Jahre 1910 mit 8 Mill. M., fiir welche seinerzeit 4,65 Mill. M.
zezahlt worden sind, unverindert geblieben ist, sind die Flotte
und die Anligen in Wien. Budapest. Linz und Regenshurg we-
sentlich erweitert worden. Die englische Gruppe zahlt nun fiir die
derzeit in der Verfiigung der Gesellschaft sfehenden Besitztiimer
66000 Pfd. Sterl. und fiir jedes der von den Allilerten beschlag-
nahmten Schiffe, welche zuriickgegeben werden, eine Vergiitung
von 36 Millionen Kronen pro Dampfer und von 3 Mil-
lionen Kronen pro Schlepper. Dadureh kann sich der Abls-
sungsbetrag bestenfalls — bei Riickstellung aller Schiffe — (die
Schiffabtretungen nach dem Friedensvertrag gehen zu Lasten der
neuen Besitzer) um 89)¢ Mill. Kr. erhéhen, so dah zu den gegen-
wirtigen Kurzen der Devisenzentrale ein Erlés von rund 145 Miil.
Kronen herauskommt. Damit ist aber wohl der Entwertung der
Krone gegeniiber dem Pfund, aber nicht der Preissteigerung der
Schiffe anch in vollwertiger Valuta Rechnung getragen. Heute
kostet ein Dampfer von 1000 P8, 7—8 Mill. M., ein Motorboot
2 Mill. M, ein Schlepper 3¢ Mill. M. Miilite der Schiffspark der
Siiddentschen neu gebant werden, so wiirde er einen Wert von 160
Mill. M. darstellen, also mehr als das Vierfache des gebotenen
KRaufpreises, und wenn man auch die Abuutzung der Schiffe be-
riicksichtigt, und die ans dem Friedensvertrage entspringenden
Gefahren, so scheinf doch die englische Gruppe die Verkaufshereit-
schaft der deutschisterreichischap Regierung mehr als wiin-
schenswert ausgeniitzt zu haben. Da die Nationalversammlung
das letzte Wort zu sprechen hat, erscheint der Verkauf daher auch
von unserer Seite noch micht gesichert, obwohl natiirlich die blofie
Tatsache, dal ein solcher Optionsvertrag von der Regierung ab-
geschlossen worden ist, die Gefahren im Falle eines Riicktritts
vou unserer Seite nicht vermindert.

Admiral Troubridge, der Vorsitzende der interalliierten
Donaukommission, erklirte iibrigens als deren Ziel, die Donau zu
einer internationalen Wasesersiralle fiir die Lén-
der Mitteleuropas zu machen., Die Donaulinder miiliten
sich von politischen Meinungsverschiedenheiten freimachen.

Oelfeuerung und Bau von Motorschiffen. Die Kohlenfeuerung
auf Handelsschiffen wird mehr und mehr von der Oelfeuerung ver-
dringt. Schon vor dem Kriege heizte die englische Kriegsmarine
zum grofen Teil mit Oel. Tn der Handelsschiffahrt war man jedoch
bei der Kohlenfeuerung geblieben, denn Kohlen waren billig und
iiberall zu haben. Jetzt hat die Oelfeuerung infolge der Kohlen-
knappheit eine ganz auberordentliche Verbreitung erfahren. Neun
Zehntel aller amerikanischen Neubauten sind fiir Oelfenerung ein-
gerichtet, und auch die englischen Reedereien lassen ihre neuen
Schiffe mit Oel heizen und hauen ihre alten Schiffe hierfiir um.
Amerika mit seinem groBen Reichtum an Petroleum hat natiirlich
ein begreifliches Inieresse. anf seinen eigenen Schiffen mit dem
billigeren Oel zu heizen. Man ist in Amerika bereits damit be-
schiftigt, Oelstationen an allen fiir die Schiffahrt wichtigeren
Punkten zu errichten, um eine Gelegenheit zum Bunkern zu schaf-
fen. Die Vorteile der Oelfeuerung, wie Raumersparnis, Wegfallen
des in heiBen Zonen besonders listigen Kohlens, Arheitserleichte-
rung fiir die Heizer sind so haufig besprochen worden, dafl es sich
eriibrigt, erneut hierpuf einzugehen. In England will man sogar
noch einen Schritt weitergehen und propagiert neuerdings den
Uebergang zum Motorschiff, woriiber schon vor dem
Kriege, inshesondere in Dentschland und Danemark, gute Erfahrun-
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gen vorlagen. Das Motorschiff beniitigt nur etwa ein Drittel der
Menge Oel wie der gewdhnliche mit Oel geheizte Dampfer. Die
amerikanische Fachzeitschrift ,Motorship® gibt ein Beispiel. das,
die Richtigkeit vorausgesetzt, allerdings in wirtschaftlicher Hin-
sicht den Vorteil des Motorschiffes klar vor Augen stellt. Es
handelt sich um ein schwedisches Motorschiff von 10000 t, das
eine Reize nach Nordamerika, Siidamerika und zuriick nach Schwe-
den unternimmt. Danach bendtigt das Schiff etwa 300 t Oel bis
Amerika, bunkert dort 1000 t und trifft in Schweden wieder ein
mit einem Bestande an Oel von etwa 500 t. Da der Preis des Oels
in Schweden etwa das Dreifache des amerikanischen Preises be-
trigt, so halien sich nach dem Verksuf des Restbestandes an Oel
in Schweden die Kosten fiir Feuerung mit dem Verdienst an dem
Verkauf die Wage. Der Aufwand an Feuerungskosten ist alse
gleich null. An dem hohen prozeniualen Anteil, den die Kosten
der Feuerung an den allgemeinen Betriebskosten einer Reederei
haben, laBt sich ermessen, was dies bedeutet. IMeses Beispiel ist
wohl ein #ubBersi giinstiger Fall. Immerhin wiirde bei grofier Ver-
breitung des Motorschiffes der Kohlendampfer einen schwereu
Stand haben, ein Gesichispunkt, der bei dem Wiederaufbau der
deutschen Handelsflotte zu berilicksichtigen wire.

Nachrichtenverkehr.

Die neue Stuttgarter Funkstation. Seit einiger Zeit wird iv
Switgart an der Einrichtung einer Reichspost-Funk-
spruchstation gearbeitet. Die Inbetriebnahme soll -oraus-
sichtlich in den n#chsten Tagen erfolgen. Die Funkspruche -ation
so0ll bei Tage eine Reichweite von 500 bis 800 km, nachts von rund
3000 km haben. Mit dieser Tagesreichweite kann man von Stutt-
gart -aus sdmtliche Stationen anrufen.

Drahtlose Fernsprechstationen in Norwegen. Um der Fern-
sprechnot in Westnorwegen schnell abzuhelfen, wiinscht nach einem
Bericht aus Christiania die Telegraphenverwaltung, daB die
Kommunen die zur Einrichtung drahtloser Stationen erfurderlichen
Mittel bewilligen, — Solche Stationen sind wiinschenswert in
Bergen, Stavanger und Haungesund; man rechnet du-
mit, daB eine solche Station in vier bis fiinf Wochen zu montieren
mbglich sein miisse und somit die Fernsprechnot bald beseitigt
werden kinne. — Um die norwegische Fischerflotie der groBen
Vorteile feilhafiig werden zu lassen, dieeinedrahilose Fernsprech-
verbindung ihr bringen kann. beabsichtigt die Telegraphenverwal-
tung, fliegende Fernsprechstafionen zu errichten, die
der Fischerflotte folgen. damit diese wihrend der Fangzeit in
steter Verbindung mit dem Lande sein kann und letzteres iiber
den Gang der Fischerei jederzeit unterrichtet ist, um die not-
wendigen Mifieilungen an Aufkdufer und Salzereien zu machen.
Hilfe herbeizurufen nnd vor allem Sturm- und Unweiterwarnun-
gen zu erlassen. Die Fischerei wiirde dadurch nicht mehr so ge-
fahrvoll sein und Lionnte wirtsehaftlich hetrieben werden, wobei
natirlich Voraussetzung ist, dal entsprechende Kiistenstationen
dort errichtet werden, wo die groBen Fischereibetriehe sind.

Neue Telephonleitung Stockholm — Kopenhagen.  Zwischen
Stockholm und Kopenhagen ist dieser Tage eine nene Telephon-
verbindung in Gebranch genommen worden.

Vom italienischen Post-, Telegraphen- und Telephonwesen.
Die im italienischen Postverkehr im letzten Jahre erzielten
Einnahmen belaufen sich bis Ende April auf 178173963 Lire,
wihrend sie im vergangenen Jahre bis zum gleichen Zeitpumkt
185 703 915 Lire beirugen. Die Einnahmen bleiben also um 7 529 952
Lire gegen das Vorjahr zuriick. Die Einnahmen aus dem Tele-
graphenwesen betrugen bis Ende April d. J. 68916 728 Lire,
gegeniiber 45978 478 Lire im vorjdhrigen Etatsjahr. Das ist eine
Zunahme von 22 938 251 Lire. Die entsprechenden Einnahmen aus
dem Telephonverkehr befragen 25575179 Lire baw.
20516 039 Lire. Der Riickgang bei den Einnehmen der Post diirfte

Verschiedenes.

Kraftflufl und wirtschaftliche Fertigung. Der steigende Wert
der Kohle zwingt zur weitestgehenden Ausnutzung der aus ihr ge-
wonnenen Energie. Diese Erkenntnis fiihrte zur Grilndung der
Hauptstelle fiir Warmewirtschaft, dem Bindeglied zwischen den
verschiedenen Stellen, die im Deutschen Reiche praktisch an der
Herbeifiihrung sparsamer Wirmewirtschaft arbeiten. Die Be-
wirischaftung der unmittelbar aus der Kohle gewonnenen Energie
mull indessen noch durch die Bewirtschaftung der umgesetzien,

lediglich auf die fortgesetzten Unterbrechungen und EBinschrin-
kungen des Postdienstes durch Streik. Ohstruktion und dergleichen
zuriickzufithren sein.

Ein drahtloser Dienst Belgien—Amerika—Rotterdam. Wie
.Nieuwe Rotterdamsche Courant” aus Briissel meldet. ist eine
drahtlose telegraphische Verbindung zwischen den Vereinigten
Stanten und Belgien eingerichtet worden, die aber vorliufig nur
fiir den telegraphischen Dienst nach Belgien verwendet werden
kann,

Der Postverkehr mit Persien. Soweil es sich um Postsachen
Landelt, sind pach Persien gegenwirtig drei Wege verflgbar:
Ueber den Persischen Golf, iiber den Kaukasus uand iiber das
schwarze Meer,  Iler Verkehr mach dem Persischen Golf liegt
ausschlieBlich in englischen Hénden. Die in Betrachi kommenden
Reedereien hahen ihren Sitz in Antwerpen heziehungsweise in
Liverpool. London und Bombay. Der Verkehr von Marseille nach
Aden wird von franzisischen Dampfern besorgt, die die Post-
sachen in Aden auf ewglische Schiffe itberladen. Im Persischen
Golf werden auber dem Hafen von Buschire auch noch Bender
Abbas, Jast und Lingen angelaufen. Der Verkehr iiber den Kauka-
sus wird durch die Dampfer der Compagnie des Messageries Ma-
ritimes betrieben. welche Batum anlaufen. Von dort geht dex
Landweg iiber Tiflis, Dschulta und Tébris oder ither Baku, Enzeli
umd Reschid inz Innere. Die englische Post wird fast ausschlief-
lich iiber Baku befirdert.

Was den Verkelr iiber das Schwarze Meer betriffi, so handelt
v sich wieder um franzisische Dampferlinien. die Messageries
Maritimes und die Cowpagnie Paguet. Die Reisedauer betrigi
ctwa zehn Wochen, Zweilelsohne sind alle diese Verbindungswege
etwas kompliziert, aber sie sind immerhin so organisiert. dal man
sie beniitzen kann, um so mehr als die franzdsischen und britischen
Regicrungen darauf bedacht sind, die nitigen Begleitkommandos
stets mitzugeben.

Die Entwicklung des japanischen Telephonwesens isi, solange
dieser Dienst in Japan besteht, immer insofern riickstindig ge-
wezen. als das Verkehrsministerium niemals «ie Zahl der be-
antragten Telephone zur Verfiigung hatte. Infolgedessen mubten
die Antragsteller immer viele Jahre auf die Bewilligung eines
Telephons warten. Da nun Telephone in Japan beliebig iibertrag-
bar sind, hat sich dort ein regelrechter Hande! mit Telephonen auns-
eebildet, und es gibt Telephonmakler, deren einziges Gewerbe die
Vermittlung von Telephonanlagen ist. Der Preis fiir ein Telephon
hielt sich frither auf einigen hundert Yen, ist aber bei dem ge-
waltigen Aufschwung des japanisechen Wirtschaftslebens wahrend
des Krieges entsprechend gestiegen. Mitte April stand er auf
3000 Yen. fiir besonders giinstige Nummern wurden sogar bis zu
7000 Yen gezahlt.

Die Herstellung von Apparaten filr drabtlese Telegraphie und
Telephonie soll {ibrigens nun auch in Japan im grofen sufge-
nommen werden. Es hat sich zu diesem Zweck eine Gesellschaft
mit einem Kapital voun zuniichst 1 Mill. Yen gebildet, die eine
bereits bestehende Fabrikanlage iibernehmen und bedeufend er-
weitern will. Das Unternehmen will seine Tatigkeit auch auf das
Ausland ersirecken.

Aus dem Telegraphen- und Fernsprechwesen Chinas. Das
Verkehrsministerium in Peking hat laut ,London and China Tele-
graph® Antrigen chinesischer Kaufleute besliglich Errichtung
drahtloser Stationen in Sechanghai, Nanking, Yang-
tsechan und Hankau unter der Bedingung statigegeben. dafl
die Interessenten die Stationen auf eigene Kosten errichten und
ansschlieflich zn Handelszwecken benutzen. — Das Telephonamt
in Hankau hat vom Pekinger Verkehrsminizsterium Anweisung
erhalten, einen Fernsprechdienst iilber Land mit Schasi und
Itschang einzurichten. Die Kosten dieser Anlage werden auf
200 000 Dollar geschitzt.

fortgeleiteten Energie erginzt werden, damit nach Maglichkeit die
Verlustquellen, die sich auf dem Wege des Kraftverbrauvches ein-
stellen, beseitigt werden. Hierzu soll eine planmifiige Unter-
suchung iber den ,KraftfluB von der Kraftquelle
his zum Werkzeug" dienen, in deassen Verlauf noch erheb-
liche Energiemengen unnétig verloren gehen. Auch hier wird eine
durchgreifende Besserung nur erzielt werden, wenn eine titige
Gemeinschaftsarbeit aller beteiligien Siellen einsetzt und jede ihre
Erfahrungen und Kenntnisse zum Gelingen des Ganzen heifrigt.
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Zu diesem Zweek veranstaltet der Ausschub fiir wirtschaft-
liche Fertigung eine Reihe von Vortrigen mit Erdrterungen.
welche weiten Interessentenkreisen die Miglichkeit bietet, aus der
Fiille der behaudelien Betriebsfragen praktische und nutzbrin-
gende Anregungen zu schipfen. Die Vortrliige finden im grofen
Saal im Hause des Vereins deutscher Ingenieure, Berlin NW 7.
SommerstraBe 4a, statt. Der Zeitplan ist folgender:

Donnerstag, den 24. Juni 1920

10—1 Uhr: Einfiihrende Erklirungen zu den Bestrebungen
des Ausschusses fiir wirtschaftliche Fertigung auf dem Gebiete
Kraftfiub von der Kraltguelle bis zum Werk-
zeng”, (Dir. Hellmich) _

Das mechanische Triebwerk: a) Allgemeine Ge-
sichtspunkte. (Obering. Linke) b) Der Riemen- und Band-
antrieb und =eine Verlustquellen. (Obering. Duffing.)

Der elektrische Anirieh: a) Allgemeine Gesichis-
punkte, {Obering. Gaze) b) Der Reguliermotor. (Ohering.
Peollok.)

Freitag. den 25. Juni 1920,

9—12 Uhr: Der Kraftfluf und die Werkzeug-
masehine: a) Der Arbeitsbedarf von Werkzeugmaschinen und
die Mittel zu seiner Verringerung. (Ing. Mitan) b) Die Aus-
nutzung der Antriebskraft und sachgemiife Betriebstithrung.
(Dir. Huhn.)

Zusammeniassung der Ergebnisse. (Dir. Hellmich))

Teilnehmerkarten sind in der Geschiftsstelle des Techn. Vor-
lesungswesens GroB-Berlins, Berlin NW 7, Sommersiralle 4a, zu
haben. woselbst auch nihere. die Vortragsreihe betreffende Aus-
kiinfte erteilt werden.

Riickgang der Eisenpreise. Nachdem der Roheisenausschuf
des Eisenwirtschaftshundes eine teilweise Herabsetzung der Roh-
eisenpreise vorgenommen hat. ist jetzt auch vom Eisenwirt-
schaftsbund eine ErmiiBigung der Preise fiir Halh-
zeug und B.-Produkte beschlossen worden. Der scharfe
Widerstand, der sich noch vor einiger Zeit von seiten der
Industrie gegen die Herabzetzung der Preise geltend machte.
konnte, zumal auch noch neuerdings eine Heraufsetzung der
Kohlenpreizse unterblieb, nicht aufrechterhalten werden. Wenn
auch die Gestehungskosten der Werke, soweit sie sich aug in-
lindischen Faktoren zusammensefzen, heute eine Verminderung
noeh nicht erfahren laben. so erzielen sie durch die Besserung
der dentschen Valuta in den verbilligten Erzbeziigen jmmerhin
einen hetrdchtlichen Ausgleich. Es darf daher auch nicht mehr
ilberraschen, wenn in den letzten Verhandlungen des Eisenwirt-
schaftsbundes. an der Vertreter des Reichswirtschaftsministeriums
teilnahmen. auch die Erzeuger einer Preisermiifigung zustimmien.
Die nenen. fiir den Monat Jun i festzeseizten Eisenpreize hetragen
fiir die Tonne in Thomas-Qualitit:

fiir vorgewnlzte Blocke 2650 M. (gegen bisher 2900 M.), Stab-
eisen 3200 M. (3650 M.), Universaleisen 3535 M. (4050 M.), Walz-
draht 3585 M. (4150 M.). Grobbleche 4040 M. (4700 M.), Mittel-
bleche 4775 M. (5535 M.). Feinbleche, 1—3 mm, 4840 M. (5600 M.),
Feinbleche, unter 1 mm, 4865 M. (56253 M.), schwere Schienen 3320
Mark (3772 AL), Rillenschienen 3777 M. (4250 M.), Gruhenschienen
3300 M. (3752 M.).

Nachdem sich bereits aufl anderen Mirkien ein zum Teil nieht
nnerheblicher Preisabbau vollzogen hat, hat sich nun aueh die
Eisenindustrie dazu verstanden, den veriinderten Verhiiltnissen
Rechnung zu tragen.

Preise in der Elektrotechnik. Die Preisstelle des Zentralver-
bandes der deutschen elektrotechnischen Induairie beschloB, ebenso
wie im April und Mai aueh im Juni von einer Erhéhung der
Teuerungszuschlige im allgemeinen abzusehen, obgleich die
Gestehungskosten erheblich gestiegen seien. Eine Weiterfiihrung
dieser Preispolitik, die — nach Angabe der Preisstelle — trotz
betrdchtlicher Opfer im Interease der Gesundung der deutschen
Wirtschaft getrieben wird, erscheint allerdings nur dann moglich,
wenn sie durch die Verhilltnisze auf dem Rohstoffmarkte, insbe-
sondere durch Ermifiignng der Eisep- und Kohlenpreise, und

weiter durch die Gestaltung der Gehilter und Léhne sowie der
Unkosten gestiitzt wird.
*

Auch uns scheint ein Verlassen der hisherigen Preispolitik,
die z. B. bei elekirischen Motorwagenausriistungen Teuerungs-
zuschlige von mehr als 2000 v. H. auf die Kriegspreise gebracht
hat, dringend notwendig. Die tdiglich zunehmende Zahl der Be-
triebseinstellungen, die zum grofen Teil auf die unerschwing-
lichen Materialpreise zuriickzufiihren ist, zeigt deutlich, wohin
dieé bisherige Preispolitik fiilhrt. Die Sehrifil.

PreisermiBigung fiir Kupferhalbfabrikate. Die andauernden
Preisriickgiinge auf dem Kupfermarkte iiben nunmehr auch auf
den Markt der Halhfabrikate ihre Wirkung ans. So er-
miliigte der Kuplerblechverband in Kassel die Preise fiir Kupfer-
bleche um 1000 M. auf 2965 M. fiir 100 kg mit Wirknng vom
27. Mai ah.

Biicherschau.

Das Institut fiir Wirtsehaftswissenschaft zu
Braunschweig. Von Friedrich Lenz Dr. jur. et. phil,
a. 0. Professor der Staatswissenschaften in Braunschweig. Druck
und Verlag von Friedr. Vieweg & Sohn in Braunschweig. 1918,

Vergesellschaftung industrieller Betriebe.
Von S. Herzo g Rascher & Co., Verlag. Ziirich 1919,

Die heutige industrielle Elektrochemie. Ein
TUeherblick mit hesonderer Beriicksichtigung der schweizerischen
Verhdltnisse. Von Dr. F. Winter. 26 Abbildungen im Text

und 2 Tafeln. Sonderdruck aus .Technik und Industrie",
Halbmonatsschrift fiir das Gesamtgebiet der Technik. Jahrg. 1918,

Heft 17 bis 24. Rascher u. Co., Verlag, Ziirich, 1919, Preis
geh. 1,70 Fr.
Das Acetylen im Automobilbeirieh. Von Prof
(. F. Keel, Ingenieur. 72 Seiten mit 26 Abbildungen. Rascher
& Co., Verlag, Ziirich. 1919. Preis: Broschiert 3.90 Fr,
Funken aus der Luftwaffenschmiede. Von
Oberstleutnant a. D. Siegert. PreuBische Verlagsansalt

G. m. b. H., Berlin 8W 68, RitterstraBe 50. Preis 7,50 Mark.

Leindlfirnis-Ersparnis und die Verbesserung der
Anstreich- und Lackiertechnik. Von Paul Jaeger.
Mit ganz bhesonderer Beriicksichtigung der Bediirfnisse der
Eisenbahn- und Strafenbahn-Wagenwerkstiitten, Anfofabriken,
Schiffswerften und der GroBindustrie. Ein Hand- und Nach-
schlagebuch fiir Betriehsleiter, Werkmeister und Techniker.
35 Abbildungen im Text. Verlag von Konrad Wittwer, Stutt-
zart 1920.

Arbheiten zur Erlangung der

Doktor-Ingenieurs:

Braunschweig: Dipl-Ing.. Otto Stdtzner. Erzielung
gleicher Fundamentsenkung durch Wahl des kleineren Boden-
cinheitsdruckes bei der griéferen Fundamentgrundfliche. Tech-

Wirde eines

nische Hochschule zu Braunschweig. Druck von Albert Lim-
bach, Braunschweig.
Dipl.-Ing. Ludwig Zwerger. Das Wirmediagramm als

Grundlage fiir die Untersuchung einer Oelmaschine,
Techn, Hochschule Carola Wilhelmina zu Braunschweig.
verlag des Vereins deutscher Ingenieure. 1919,

Herzogl.
Selbst-

Vereinsmitteilungen.

Verein Deutscher Strafenbahnen, Kleinbahnen und Privat-
eisenbalimen E. V., Berlin 8W 11, Dessauer Str. 1,

Schiedsrichterliche Erhihung von Befirderungspreisen. Dem
Verein ist kiirzlich der erste Schiedsapruch anf Grund der Ver-
ordnung iiber die schiedsrichterliche Erhdhung von Beférderungs-
preisen der Eisenbahmen usw. vom 21. Februar d. J. iibersandt
worden. Das Schiedsgericht hat im vollen Umfange mit eingehen-
der Begriindung nach den Antriigen der Bahnunternehmerin er-
kannt. Vereinsverwaltungen, die fiir den Sehiedsspruch Interesse
haben, wollen sich wegen eines Auszuges an den Verein wenden.

Etwaige weitere Schiedsspriiche auf Grund der Verordnung
vom 21. Februar d. J. werden erbeten.

Wilzlager in Achsbuehs- und Motorankerlagern. Der Verein
hat das Ergebnis der Rundfrage in der ,V. T, Heft 2 vom
15. Januar 1920, 8. 32, betreffend Wilzlager in Achshuchslagern
und Motorankerlagern zusammengestellt. Vereinsverwaltungen,
denen diese Aufstellung noch nicht unmittelbar zugegangen ist,
werden gebeten, sie im Bedarfsfalle vom Verein anzufordern.

Ausgeschriebene Stellen.
(Siehe letzte Seite des Anzeigenteils)

Betriebsingenieur — Magdeburger Strafen-Eisenbahn-
Gezellschaft, Magdeburg.

(Schlufl des redaktionellen Teiles)
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