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travaux et qui a résolu, de la fagon la plus heureuse possible, les
grandes difficultés rencontrées. Grace aux initiatives qu'il a

prises, au travail qu’il a fourni, le Conseil aura bientot la grande
satisfaction de voir s'élever, au milieu de ces montagnes suisses,
encadré par la majesté de ces hauteurs, un édifice digne de la
Société des Nations, un édifice digne d'étre, dans l'avenir, le
temple de la paix et de la concorde.

Sir Austen Chamberlain prie le Secrétaire général
de vouloir bien exposer les projets dans un emplacement of les
membres du Conseil auraient toute commodité pour les examiner.

Le Secrétaire général dit qu'il fera volontiers le
nécessaire.

Le projet de résolution proposé par le rapporteur est adopté,
sous réserve de linterprétation donnée au rapport pendant la
discussion.

Le Président tient a formuler le veceu, qui, sans doute,
est celui de tout le Conseil, que le batiment qui va étre construit
ici, au bord du lac Léman, grace au concours de tant de nations
— non seulement de nations Membres de la Société des Nations,
mais méme de pays qui n'en font pas encore partie —, ne soit
pas seulement pour l'avenir un symbole, mais I'expression d’une
réalité: la réalité de la paix, de la justice internationale et de la
solidarité humaine.

Rationalisierung bei der deutschen Reichsbahn.

Seit Jahren sind die Verwaltung und das Personal der
Schweizerischen Bundesbahnen ernstlich und sorgfiltig an der Arbeit,
den Betrieb der S.B.B. zu rationalisieren.!) Wenn sich die bereits
erzielten Erfolge fiir die Oeffentlichkeit noch nicht scharf genug
abheben, so liegt das, wie bekannt, an allen den Belastungen,
mit denen die S.B.B. seit Kriegsausbruch und Nachkriegszeit zu
Unrecht beschwert sind, wozu in erster Linie die Betriebsleistungen
in der Kriegszeit zu Gunsten der Eidgenossenschaft zdhlen, fiir die
keine entsprechenden Entschidigungen verrechnet wurden, und deren
hoher Zinsbetrag die Bahnrechnung noch heute derartig belastet,
dass eine Ermissigung der Fahrtaxen und Giiterfrachtsitze noch
immer nicht stattfinden kann. Im weitern sprechen die verschieden-
artigsten Interessen der Kantone mit, die einen rationellen, d. h.
riicksichtslosen, nur den Bahninteressen dienenden Abbau in man-
cher Hinsicht verhindern und erschweren. Man denke an den, an
sich ja begreiflichen Widerstand gegen die Aufhebung von Kreis-
direktionen, Reparaturwerkstitten u. a.

Bei Betrachtung dieser Situation ist es von Interesse, wie
sich die Rationalisierung der Eisenbahnen unserer Nachbarlidnder
vollzogen hat, und da ist es vor allem Deutschland, das in der
Rationalisierung seiner Reichsbahn am schirfsten und einschnei-
dendsten vorgegangen ist; die Reichsbahn konnte es, weil sie vollig
auf eigene Fiisse gestellt wurde, und sie musste es, weil ihr der
Zwang auferlegt wurde, die Reparationsleistungen an die friiher
feindlichen Lidnder in der Hauptsache aus ihrem Betrieb heraus-
zuwirtschaften.

Die Wege, die eingeschlagen werden mussten, um das heute
gesteckte Ziel zu erreichen, waren dornenvoll; harte Massregeln
mussten getroffen werden, und ist es von hohem Interesse, wie sich
in einem am 5. Dez. 1927 in der Handelshochschule zu Berlin ge-
haltenen Vortrag Reichsbahn-Generaldirektor Dr.Dorpmiiller dariiber
dusserte.?) Seine Ausfiihrungen zeigen ein lebendiges Bild der ge-
troffenen Massnahmen. Es moge davon einiges wiedergegeben werden.

Bei der Personalwirtschaft war eine der hirtesten, bedauerns-
wertesten Massnahmen der Personalabbau; vor dem Kriege war
man mit 700000 Menschen ausgekommen, in der Nachkriegszeit
war diese Zahl auf 1010000 Kopfe angeschwollen. 310000 Beamte
und Arbeiter mussten den Dienst der Reichsbahn verlassen, eine
bedauernswerte und undankbare Massnahme.

Der Weg der Rationalisierung fiihrte dann zu maschinellen
Verbesserungen, zu modernen Beladungs- und Entladungsvorrich-
tungen fiir Kohlen, elektrische Aufziige, Elektrokarren u.a. Vor
allem war es aber die Einfiihrung der durchgehenden Kunze-Knorr-
Giiterzugsbremse, die eine Ersparnis von einem Drittel des gesamten
Zugsbegleitungspersonals brachte, sodass 19000 Koépfe weniger
gebraucht wurden.

1) Vergl. das Sitzungsprotokoll auf Scite 156 dieser Nummer.
“) Vergl. ,Verkehrstechnische Woche® vom 4. Januar 1928,

Red.

Abb. 2, Gummiband-Raupenantrieb der Citroén-Wagen.

So ist es moglich geworden, 1927 mit im ganzen nur 710000
Kopfen auszukommen, trotzdem 1927 ein Rekordjahr fiir die Reichs-
bahn war, die Arbeitszeit gegeniiber 1914 stark verkiirzt, der Urlaub
stark verldngert und ungefihr 20000 Kriegsinvaliden im Betrieb
beschiftigt wurden.

Eine Folge der Rationalisierung der Personalwirtschaft war
aber eine gewisse Ueberalterung des Personals, und eine weitere,
dass sich der Pensionsfonds ganz gewaltig verstirkt hat. Trotz
alledem ist aber zu sagen, dass durch die Rationalisierung auf dem
Personalgebiet jdhrlich 750 Millionen Mark erspart werden.

Eine Hauptaufgabe bei der Rationalisierung ist die Organi-
sation, um jeden der 710000 Képfe an die richtige Stelle zu setzen,
wo er die besten Dienste leisten kann. Wichtig ist sodann, dass
die Zahl der Untergebenen und die Zahl der Vorgesetzten im
richtigen Verhdltnis stehen. Jeder Stelle soll ferner die grésstmog-
liche Selbstandigkeit eingeriumt werden, ohne i{ibertriebene Auf-
sicht, wodurch eine wiinschbare Dezentralisation erreicht wird.
Eine Zentralisation ist dagegen auf folgenden Gebieten notwendig:
In der Personalwirtschaft, in den Finanzen und in den zentralen
Beschaffungen; diese letzten haben einen ganz ausserordentlichen
Nutzen zur Folge. Um bei der Dezentralisation die Verbindungen
der Glieder unter einander wieder herzustellen, wird mit Konferenzen
und Kommissionen gearbeitet. Die Zahl der Instanzen soll so weit
wie nur eben moglich vermindert werden.

Auf einem Punkte allerdings ist der Reichsbahn die Durch-
fiihrung der Rationalisierung noch nicht gelungen: in der Einteilung
der Direktionen, von denen sie zurzeit dreissig besitzt. Wohl wire
eine Reihe von Direktionen entbehrlich, aber ihre Aufhebung findet
ihren Widerstand bei den Lindern und bei den Stidten

Dass trotz der Rationalisierungsmassnahmen die Reichsbahn
nicht von finanziellen Sorgen befreit ist, hat seine Ursache darin,
dass den steigenden Betriebseinnahmen auch gesteigerte Lasten
gegeniiberstehen. C. Wetzel .

Mitteilungen.

Raupenantrieb-Schneeauto Citroén. Zu Ende Januar d. .
ist zum erstenmal der Julierpass (2287 m) durch das Geknatter des
Automobilmotors in seiner Winterruhe gestort worden. Vier kleine
Citroén-Wagen mit Raupenantrieb, die sich auf unwegsamem Ge-
linde, und sogar im Wiistensand bereits bestens bewihrt hatten,
haben den Versuch unternommen und gliicklich durchgefiihrt, einen
verschneiten Bergpass auf ungebahntem Weg zu {iberfahren. Die
Wagen die wir in Abb. 1 und 2 hier zeigen, mit normalem Serie-
motor B 14 von 8 Steuer- und 30 Brems-PS, besitzen Schaltung fiir
sechs Vorwirtsginge von 1,8 km/h bis 45 km/h. Mit ihrem Gummi-
band-Raupenantrieb vermoégen sie Steigungen bis zu 65°/, zu iiber-
winden. Fiir Schneefahrt querfeldein besitzt der Wagen vorn einen
breiten aufwirtsgewdlbten Schild (Abb. 1), durch den der Schnee
zusammengedriickt und der Wagen entsprechend gehoben wird,
sodass er im Verein mit den breiten Blechkufen der Vorderrdder
iiber den Schnee wegzugleiten vermag. Die Lenkung ist dabei ganz
normal; fiir die Fahrt auf gebahntem Schlittweg werden die unter
den Ridern mit Aussparungen versehenen Kufen soweit gehoben,
dass der Wagen auf den Vorderridern rollt. Die Ausbildung des
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