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ken. Das aber wird dann den einheitlichen Oberbegriff ,, Amerikaner
differenzieren. Im Volkstum werden die Kalifornier, die Bewohner der
Bewisserungsstaaten, des Mittelwestens, des Siidens, der Ostkiiste, der
Industrie- und Seenlandschaft, die Neuenglidnder und die New Yorker
geographisch bedingte Volksgruppen in den U. S. A. bilden.

Aber diese kiinftige, grofangelegte Volksgruppierung wird zwei-
fellos unter Hemmungen leiden, deren Keime bereits heute erkennbar
sind. Die Gesellschaft wird sich differenzieren und eine neue Form der
Aristokratie wird heraufkommen durch die Mayflower- und Concord-
leute, d. h. die hundertprozentigen Amerikaner, durch die angebliche
kulturelle Suprematie der Neuengldnder, durch die neuen Siidaristo-
kraten und durch die Geldaristokraten.

Die Eisenbahnfihren in ihrer weltwirtschaftlichen Be-
deutung.
Von Regierungsrat Dr. Emil Weinberg.

Die Eisenbahngeschichte aller Linder lehrt: Sobald sich die Eigen-
bahnen eines Landes seinen Grenzen nihern, suchen sie Anschlufl an
die Eisenbahnen des Nachbarlandes zu gewinnen. Dieses den Eisen-
bhahnen innewohnende Streben nach Anschlufl ist so miéchtig, daBl es
auch noch iiber dazwischen liegende Gewésser aller Art wirksam
bleibt. Uber diese hinweg suchen sie sich zu vereinigen. Dazu dienen
die Eisenbahnfidhren oder Trajekte (ferry-boat oder genauer
car ferry-boat, service de bacs. tragitti). Es sind dies Einrichtungen,
die zur Uberfiihrung einzelner Eisenbahnwagen oder ganzer Ziige,
ausnahmsweise auch von Lokomotiven, iiber Gewisser aller Art, be-
sonders iiber Fliisse, Binnenseen, Meerengen und Meeresbuchten sowie
in neuerer Zeit iiber offene Strecken des Meeres dienen.

Diese Einrichtung stammt aus dem Mutterlande der Eisenbahnen, aus Eng-
land. Die erste Eisenbahnfihre wurde dort bereits im Jahre 1851 iiber den 8.8 km
breiten Firth of Forth errichtet. Spiter allerdings wurde sie durch eine feste
Briicke ersetzt. f

Die Eisenbahnféhren sind flache und breite Schiffe, die héufig vorne und
hinten gleichmiBig gebaut sind. In diesem Falle konnen sie nach beiden Rich-
tungen, ohne zu wenden, fahren und anlegen. Sie besitzen entweder eigene moto-
rische Krifte und werden als Rad- oder Schraubendampfer gebaut oder sie wer-
den durch Schlepper bewegt (Schleppkihne). Auf dem Decke befinden sich ein
oder mehrere Geleise, auf denen die Eisenbahnwagen wihrend der Fahrt zur
Sicherung gegen jede Bewegung befestigt werden. Die Anlegestellen erfordern
besondere Vorkehrungen, damit der Ubergang der Eisenbahnwagen von den
Schienen des Landes zu denen des Schiffes sich sicher und ungehindert voll-
ziehé, Dazu dienen einerseits Landungsbriicken eigener Art, andererseits Féhr-
kammern und F#hrbetten, die in den Gewissern selbst aus Holz oder Stein auf-
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gefiihrt werden, ferner eigene Féhrhiéifen. Zum Ausgleich des Héhenunterschiedes
zwischen den Geleisen am Land und denen am Schiffe, der durch den wech-
selnden Wasserstand hervorgerufen wird, dienen eine Reihe von Einrichtungen,
die stiindig verbessert werden. Dazu gehoren: 1. Hebetiirme mit hydraulischen
Pressen, z. B. verwendet bei der im Jahre 1850 errichteten Rheinfihre zwischen
Homberg und Ruhrort. Auch diese Fiihre besteht nicht mehr. 2. Heb- und senk-
bare Geleise. 3. Aus- und Einpumpen von Wasserballast in das Schiff. 4. Ge-
neigte Ebenen mit verstellbaren Ubergangswagen, die ein anniihernd waagrechtes
Geleise tragen. 5. Um waagrechte Querachsen bewegliche Landbriicken mift
Gewichtsausgleich. 6. Hebedecke. 7. Abhebbare Biihnen fiir Eisenbahnwagen,
die beide zusammen mittels Kranes vom Hafengeleis ins Schiff und umgekehrt
beférdert werden. Diese grofziigige Art der Uberwindung des Hohenunter-
schiedes wird bei Beforderung von Giiterwagen in Amerika (s. spiter bei Cuba)
angewendet.

Wirtschaftliche Zwecke der Eisenbahnfihren. Sie dienen ent-
weder dem ununterbrochenen Verkehr von Personen-, Schlaf-, Gepick- und
Giiterwagen auf bestimmten von Gewissern unterbrochenen Eisenbahnlinien
oder bloB ortlichen Zwecken, um in einem von Wasserwegen, besonders von
Fliissen durchbrochenen Hafen, die Giiterwagen auf die fallweise erforderlichen
Geleise zu verschieben.

Im einzelnen liegen die Vorteile des ununterbrochenen Verkehrs in fol-
gendem:

a) Beim Personenverkehre. Die Eisenbahnfihren ersparen dem
Reisenden den Ubergang von der Bahn auf das Schiff und sodann den neuer-
lichen auf die Bahn. Dadurch entfdllt auch die Ubertragung des Reisegepicks,
das Aufsuchen von neuen Plitzen und bei Ubergang von Schlafwagen jede
Storung der Nachtruhe der Reisenden. v

b) Beim Giiterverkehre. Es entfillt die zweimalige Umladung der
Giiter von der Bahn auf das Schiff und umgekehrt. Dies bedeutet Gewinnn an
Zeit und Arbeit. Dadurch wird schnellere Beférderung, Ersparnis an sonst er-
forderlicher seemifiger Verpackung der Ware, Verminderung der Diebstahls-
oder Schadensgefahr erzielt. Uberdies sind die Frachtsitze der durchlaufenden
Eisenbahnverbindungen im Gegensatz zur Seeschiffahrt feste und im vorhinein
bekannte. Endlich entfallen durch die ununterbrochene Beférderung mittels der
Fisenbahn eine Reihe sonst notwendiger Auslagen wie: Hafen-, Bewachungs-,
Zwischenlager-, Kran-, Decken-, Kai-Unkosten.

Zur Beférderung auf den Eisenbahnfihren eignen sich daher erfahrungs-
gem#fl besonders: Lebensmittel, eine Reihe von Industrieerzeugnissen wie Ma-
schinen, Glas und Marmor, Fliissigkeiten in Zisternenwagen, auf eigenen Rédern
rollendes Eisenbahnzeug, Waren in losem Zustande wie Pflanzen und Strducher,
Reifen und Bestandteile von Kraftwagen, Ziegel, Schiefer, Kraftwagen, lebende
Tiere usw.

So viele Vorteile die Beforderung durch Eisenbahnfihren auch bieten,
haften ihnen selbst auch unverkennbare Nachteile an. Die Kosten der Anlage,
der Erhaltung und des Betriebes sind nicht unbetrichtlich. Die Geschwindigkeit
der Eisenbahnfiihren ist vermoge ihrer Bauart im Vergleiche zu Schiffen eine
mindere. Endlich mufl auch ausnahmsweise bei Sturm, Nebel oder starkem Eis-
gang wie z. B. im Jahre 1929 in der Ostsee zwischen Safnitz und Trelleborg
der Betrieb der Eisenbahnfihren zeitweise eingestellt werden. Bei starker Zu-
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nahme des Verkehres wird die Eisenbahnfihre, wenn moglich, durch eine feste
Verbindung von Land zu Land ersetzt. In Europa geschieht dies in der Regel,
wie bei Ruhrort (Rhein) und Lauenburg (Elbe), durch eine Briicke, in Nord-
amerika durch einen Tunnel.

Sehr verschieden ist die Entwicklung und Verwendung von Eisen-
pahnfibren in den einzelnen Weltteilen und Léndern. Sie hingen in
erster Linie von der Gliederung des betreffenden Landes ab.

In Osterreich bestand vom Jahre 1884 bis Ende 1916 eine Eisenbahnfihre
iiber den Bodensee in Gestalt von Schleppkihnen mit Gleisen (fiir je acht be-
ladene Wagen). Sie bildete einen Bestandteil der den osterreichischen Staats-
bahnen angegliederten Bodenseeschiffahrt. Diese Fihren versahen den Dienst
swischen Bregenz und Romanshorn (Schweiz) und Konstanz (Baden), somit
{iber die ganze Linge des Bodensees, spiter blof nach Romanshorn. Nach dem
Kriege war dieser Dienst infolge des Wettbewerbes der schweizerischen Boden-
geeuferbahn nicht mehr lebensfihig. Vereinzelte Beforderungen nach dem Kriege
bis zum Jahre 1925 konnten diesen Verkehrszweig nicht mehr aufrechlerhalten.
Daher hat sich die Generaldirektion der Osterreichischen Bundesbahnen als
Eigentiimerin im Jahre 1925 veranlaBt gesehen, die vier Trajektkihne zu ver-
kaufen und im Jahre 1927 die Trajekianlage abzutragen. In den Jahren 1885
bis 1914 wurden jihrlich durchschaittlich 35.000 Wagen in beiden Richtungen
beférdert und nahezu gleiche Einnahmen wie im Personenverkehre erzielt. Ein-
gefiihrt wurde hauptsichlich Steinkohle, ausgefiihrt Holz.

Von den europiischen Léndern hat Dinemark vermige seiner
Gliederung die stirkste Entwicklung der Eisenbahnfidhren aufzuwei
sen. Besteht es doch aus dem mit dem Festlande zusammenhingenden
Teile Jiitland und den Inseln: Fiinen, Lolland, Falster, Seeland mit
Kopenhagen, Mors, Alsen usw. Deshalb bestrebte sich die dénische
Staatseisenbahnverwaltung schon friihzeitig, durch Eisenbahnfihren
ein zusammenhidngendes dinisches Eisenbahnnetz herzustellen. Die
erste Eisenbahnfihre wurde zwischen Fredericia (Jiitland) und Strib
(Fiinen) bereits im Jahre 1872 in Betrieb gestellt. Derzeit bestehen
folgende regelmifBig betriebene Dampferfihrenverbindungen der déni-
schen Staatsbahnen mit Personen und Giiterverkehr:

1. Korsoér (Seeland) — Nyborg (Fiinen) iiber den Grofien Belt,
26 km, eroffnet 1883.

2. Fredericia (Jiitland) — Strib (Fiinen), 2.75 km, 1872.

3. Oddesund Siid — Oddesund Nord (Jiitland) iiber den Limfjord
2.5 km, 1883.

4. Glyngore (Jiitland) — Nykjobing (Insel Mors) iiber den Limfjord,
3.75 km, 1889. T

5. Masneds (Seeland) — Orehoved (Falster) iiber den Masnedsund,
3.5 km, 1884.

6. Helsingor (Seeland) — Hilsingborg (Schweden), 5 km, 1889.
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7. Kopenhagen Freihafen (Seeland) — Malmé (Schweden) iiber
den Sund, 30 km, 1895.

8. Gjedser (Falster) — Warnemiinde (Deutsches Reich) iiber die
Ostsee, 42 km, 1903.

Diese genannten Verbindungen betragen zusammen 115.5 km. Fiir
alle gilt das Internationale Ubereinkommen iiber den Eisenbahnfracht-
verkehr vom 28. Oktober 1924. Einer der wichtigsten Grundsitze dieses
Ubereinkommens besteht darin, dafl alle der Annahmebahn folgenden
Bahnen zur Ubernahme und Weiterbeforderung der Giiter verpflichtet
sind. Durch die Eisenbahnfihren ist nicht nur ein einheitliches
dénisches Staatsbahnnetz hergestellt, sondern es sind auch zwei
wichtige zwischenstaatliche Verbindungen Dinemarks mit dem Deut-
schen Reiche und Schweden geschaffen worden. Auf den genannten
Eisenbahnfiahren wurden in der Zeit vom 1. April 1928 bis 31. Mirz
1929 iiber 3 Millionen Reisende und 2 Millionen Tonnen Giiter be-
fordert.

Endlich besteht eine KEisenbahnfihre zwischen Mommark Firge
(Insel Alsen) — Faaborg (F'iinen).

Das Deutsche Reich steht mit drei nordischen Staaten in unmittel-
barem Eisenbahnverkehr. Die im folgenden unter 1.—3. genannten Féhr-
verbindungen unterliegen dem genannten Internationalen Ubereinkom-
men iiber den Eisenbahnfrachtverkehr vom 28. Oktober 1924. Auf der
Strecke Warnemiinde—Gjedser wurden im Jahre 1928 befordert:
153,000 Personen und 266,000 Tonnen Giiter, auf der Strecke Safnitz—
T'rilleborg im Jahre 1929 150,000 Personen und 245,000 Tonnen Giiter.

1. Warnemiinde (Mecklenburg) — Gjedser (Didnemark, Falster), be-
trieben von der Reichsbahndirektion Schwerin gemeinsam mit den Di-
nischen Staatsbahnen, 42 km, 1903, vermittelt durchlaufende Wagen von
Berlin und Hamburg nach Kopenhagen.

2. Stralsund Hafen (Pommern, R.-B.-D. Stettin) — Altefdahr (Rii-
gen), 1872, die idlteste deutsche Eisenbahnfihre.

3. SaBnitz Hafen (Riigen) — Trilleborg (Schweden), 107 km, 1909,
betrieben durch die R.-B.-D. Stettin gemeinsam mit den schwedischen
Staatsbahnen, vermittelt durchlaufende Wagen von Berlin und Ham-
burg nach Stockholm und Oslo.

4. Wittower Fidhre — F#ahrhof der Kleinbahn Bergen — Alten-
kirchen (Riigen) iiber den Breeger Bodden, 0.6 km, 1896.

5. Grossenbroder Fahre (Oldenburger Kleinbahn) — Wulfen (Insel
Fehmarn) iiber den Fehmarnsund in der Ostsee, 1902.

6. Friedrichshafen Stadt (Wiirttemberg. R.-B.-D. Stuttgart) — Ro-
manshorn (Schweiz) quer iiber den Bodensee, 12 km.
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Zwischen Belgien (Zeebriigge) und GroBbritannien (Harwich) wer-
den von der Eisenbahnfihre 127 km zuriickgelegt. Diese Fihre wurde
1924 von der Great Eastern Train Ferries Ltd. eingerichtet und steht
unter der Leitung der London & North Eastern Reilway. Vertreterin
dieser Gesellschaft ist die ,,Societé Belgo-Anglaise des Ferry-Boats
(Belgische-Englische ~ Fahrbootgesellschaft) in Briissel. Diesem
Verkehre, der nur fiir Giiter bestimmt ist, dienen 315
eigene Féhrbootwagen der Deutschen Reichsbahn. Die gewghnlichen
Wagen der Deutschen Reichsbahn kénnen in Grofbritannien nicht
laufen, weil das englische Profil der Wagen schméler und niedriger
als das deutsche ist und aufierdem in GrofBbritannien jeder Wagen mit
einer sogenannten Rangierbremse versehen sein mufl. Aufier dem Deut-
schen Reiche nehmen an dem Fahrverkehr teil: Osterreich, Ungarn, die
Schweiz, Belgien, Holland, Frankreich, Italien, die Tschechoslowakei,
Polen. Harwich und nicht ein am Kanal gelegener Ort ist als Ab-
fertigungsort gewihlt, weil er nur einen geringen Wechsel des Was-
serstandes bei Ebbe und Flut hat und aullerdem giinstige Verbindun-
gen mit Nordengland mit Umgehung von London besitzt. Diese Ver-
bindung wurde erst ziemlich spit hergestellt, nachdem schon im Welt-
kriege derartige Verbindungen zwischen Richborough und Calais er-
probt worden waren. Im Jahre 1928 wurden auf diesem Wege 18.500
beladene Giiterwagen mit 150.000 Tonnen Giiter beférdert. Das Fihr
boot kann 50 Giiterwagen aufnehmen.

Zwischen GrofBbritannien und Irland besteht keine Fihrverbin-
dung, obwohl die engste Stelle des Nordkanals blof eine Breite von
22 km aufweist. Der Grund liegt darin, daf die Spur in Irland 1.60 m
im Gegensatz zur englischen Regelspur von 1.435 m betriigt und daher
ein unmittelbarer Wageniibergang -ohnehin ausgeschlossen ist.

Fihren bestehen in den Hifen von Hull und Glasgow zu ortlichen
Zwecken. ‘

In Schweden gibt es Fihrverbindungen mit Dénemark, Malmo —
Kopenhagen und Hilsingborg — Helsingér sowie mit dem Deutschen
Reiche iiber Trilleborg — SaBnitz. Alle diese wurden bereits oben er-
wahnt.

In Norwegen erspart die 10 km lange Fahrverbindung Horten —
Moss iiber den Oslofjord die 167 km lange Eisenbahnfahrt iiber Oslo.

In den Niederlanden unterliegt die Féahre Enkhuizen (Nordholland)
— Stavoren (Friesland) iiber die Zuidersee gleichfalls den Bestimmun-
gen des Internationalen Ubereinkommens iiber den Eisenbahnfracht-
verkehr.
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Siziliens Handel mit Italien (mit Wein, Schwefel, Lebensmitte]
usw.) wurde durch 2 Verbindungen iiber die Stralle von Messina,
Reggio di Calabria, Villa San Gionvanni (Siiditalien) — Messina
Marittima (Sizilien), 8 km und Reggio di Calabria, Marittima (Sid-
italien) — Messina Marittima, 15 km, sehr gehoben.

Beide Verbindungen fiihren iiber die Strafle von Messina. Sie un-
terliegen den Bestimmungen des Internationalen Ubereinkommens iiber
den Eisenbahnfrachtverkehr. Uber die Meerenge von Messina wurden im
Geschiftsjahre 19281929 141,800 Wagen, und zwar 130,130 Giiterwagen
und 11.670 Personenwagen befordert. Auf die Richtung vom und zum
Festlande entfielen ungefihr je 70,000 Wagen. Zwischen der Insel Sar-
dinien und Italien besteht kein Kisenbahnfihrverkehr. Ausnahmsweise
wurden jedoch Lokomotiven und Wagen, alte gegen neue, von Italien
nach Sardinien mit Hilfe einer fiir den Sizilienverkehr bestimmten
Eisenbahnfihre ausgetauscht.

Uberaus grofl ist in Europa die Zahl der geplanien Fihrverbindungen.

Dazu gehoren: 1. Schweden-Baltikum: von Ny#sham (Schweden) nach
Tallin-Reval (Istland) und Libau (Lettland) und weiter mit Wagen mit aus-
wechselbaren Achsen fiir die breitere Spur nach RuBland. Diese Verbindung
wiire wichtig fiir die Ausfuhr schwedischer Maschinen, besonders landwirt-
schaftlicher und solcher fiir Molkereien, sowie fiir die Einfuhr von Lebensmit-
teln und Olschiefer aus Estland.

2. Schweden-England: von Géteborg (Schweden) nach Immingham (bei
Hull) und Grimsby (England). Dieser Verkehr wire fiir die schwedische Aus-
fuhr und fiir den schwedischen Touristenverkehr wichtig. Die Uberfahrt wiirde
23 Stunden dauern. Die bestehende Seeschiffahrt scheint sich jedoch gegen diese
Fihrverbindung auszusprechen.

3. Schweden-Finnland: Osterskir bei Stockholm (Schweden) nach Hangd
(Finnland).

4. Danemark-England: Esbjerg (Dinemark) nach Harwich (England).

5. Danemark-Norwegen: Frederikshavn (Dénemark) und Larvik (Norwe-
gen).

6. Bulgarien-Rumiinien: Zwischen Giurgiu und Rustschuk iiber die Donau
zur Fiihrung durchlaufender Ziige zwischen Bukarest und Sofia, eine Verbin-
dung, die auch Polen und Griechenland (Saloniki) férdern wiirde.

7. Buropéische Tiirkei — Kleinasien: Sirkedschi bei Konstantinopel nach
Haidar Pascha bei Skutari zur Fiihrung durchlaufender Ziige von London bis
Angora.

8. In Dianemark: Aarhus (Jiitland) — Kalundberg (Seeland).

9. In GroBbritannien: Insel Wight nach England.

Es bleibe dahingestellt, ob und wann diese Verbindungen hergestellt wer-
den. Jedenfalls ist zu ersehen, daf in FEuropa der Eisenbahnverkehr
durch Schaffung neuer F#hrverbindungen erleichtert und verbessert und das
Eisenbahnnetz Europas noch enger miteinander verflochten werden konnte.

Ahnlich wie Didnemark ist Japan ein Inselreich. Deshalb sind auch

in diesem Lande die Eisenbahnfihren die Voraussetzung fiir ein zu-
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sammenhéngendes Eisenbahnnetz. Es bestehen folgende Eisenbahnfihr-
yerbindungen:

1. Hondo (Stadt Aomari) und Jesso (Stadt Hakodate) iiber die Tsu-
garustrale, 110 km, eroffnet 1925. Diese Strecke ist oft von schweren
Stiirmen heimgesucht, die die Aufrechterhaltung des regelmifigen Giiter-
verkehres héufig erschweren.

2. Hondo — Shikoku, 20 km.

3. Hondo (Shimonoseki) — Kiushiu (Komori), 2.5 km.

Der Betrieb der beiden letztgenannten Féhrverbindungen bietet
infolge ihrer Kiirze und ihrer geschiitzten Lage keine Schwierigkeiten.
Die dritte Verbindung soll wegen des dort herrschenden lebhaften Ver-
kehres durch einen Tunnel ersetzt werden.

An eine Fiéhrverbindung zwischen Kiushiu und Korea wird schon
deshalb nicht gedacht, weil Korea die russische breite Spur besitzt.

Eine Eisenbahn verbindet Colombo, die Hauptstadt der Insel
Ceylon, auf einem Damm mit der Insel Masnar, von der eine Eisen-
bahnfihre iiber die Palkstrafle zur Insel Ramesvaran (Adamsstrafie)
fiihrt. Dort endigt die Eisenbahn des Festlandes, die die Verbindung
mit dem vorderindischen Eisenbahnnetz herstellt. Die ganze Strecke
von der Insel Masnar bis zum Festlande betrigt 23 km.

Der Bau und Betrieb von Eisenbahnféihren in Nordamerika ist
sehr fortgeschritten. Hunderte von Féhren verkehren auf den Grofen
Seen, besonders auf dem Michigansee, in den groflen Héfen, wie New
York, ferner iiber die groBen Strome, den Detroit-, den Columbia- und
Saint Joacquine-Fluf, auf den Meeresbuchten von San Francisco.

Die in den Héfen verwendeten Eisenbahnfihren gehoren den Eisen-
bahngesellschaften, deren Linien in den betreffenden Héfen enden, und
dienen hauptséchlich der 6 rtlichen Verschiebung von Giiterwagen,
z. B. in New York auf den weitverzweigten Buchten und Wasser-
stralen des Hudson, zur Verbindung der in den einzelnen Stadtteilen
und Vororten wie Queens, Brooklyn, New Jersey, Hoboken einmiin-
denden Linien. Diese Fihren sind zumeist Schleppfahren und werden
nach Bedarf zur Herstellung der erforderlichen Verbindungen ver-
wendet. '

RegelmiBige Verbindungen stellen folgende Eisenbahnféhren
her:

1. Eine Eisenbahnfihre der Canada Pacificbahn auf der Strecke
Detroit-——Windsor iiter den Eriesee.

2. Die Lage von San Francisco an der Spitze einer Halbinsel
bringt es mit sich, daf zwischen der Stadt und dem Festland ein leb-

18*
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hafter Fiahrverkehr besteht. FEine Fahre fiihrt. von San Francisco
nach Sacramento iiber die Meerenge von Carquinez, 145 km nordéstlich
von San Francisco. Das Fihrboot hat 4 Gleise und beférdert 48 Giiter-
wagen samt Lokomotive oder 24 beladene Wagen.

Auler dieser fiihren grofle Eisenbahnfihren iiber die Bucht von San
Francisco nach Oakland und Alameda auf dem - gegeniiberliegenden
Festland, ferner nach Sausolito iiber die Strafle vom goldenen Tore.
Allerdings beabsichtigt man nunmehr diese letztere Fihre innerhalb
einer Bauzeit von 7 Jahren durch eine 12-8 km lange Briicke zu er-
‘setzen. Die genannten Fihren gehéren Zumelst den Eisenbahngesell-
schaften. Im Jahre 1926 wurden 58 Millionen Personen und 2-3 Millionen
Tonnen Giiter iiber die Bucht von San Francisco auf Féhren befordert.

Cuba besitzt zwei Fahren. Die eine, den Cubanischen Staatsbahnen
gehorende, fiihrt von Habana nach Key West, einer Insel siidlich
von Florida iiber eine Entfernung von 176 km. Key West steht durch
eine 180 km lange Bahn, die von Miami an der Kiiste von Florida iiber
die Koralleninseln und iiber Briicken fiihrt, mit dem Festlande in YVer.-
bindung. .

Eine zweite Fihre fiihrt von Habana nach New Orleans in
Louisana am Mississippi. Diese Fihre ist eine der griofiten, die bisher
gebaut wurden. Sie nimmt auf 4 Decks 82 beladene und 30 leere Wagen
auf. Zur Verladung und Entladung werden die Wagen auf eine ab-
he_bbare Biihne gestellt und mittelst Kranes vom Hafengleis auf das
'SChiffgleis oder umgekehrt beforderf. Sie wurde im Jahre 1929 er-
offnet. Der von ihr zuriickgelegte Weg betrdgt 1100 km, der grolbte
Weg, den eine Fiahre auf offenem Meere zuriicklegt. Sie befordert in
erster Linie Rohzucker in ganzen Ziigen von Cuba nach dem Festlande.

Wie erwiihnt, wurden in Amerika bei starkem Personenverkehr Fih-
ren ofter durch Tunnels ersetzt, z. B. in New York die Verhindung von
Long-Island und New Jersey unter dem Hudson durchgefiithrt. Auber-
dem bhesitzen die amerikanischen Eisenbahngesellschaften namentlich
in New York zahlreiche ausschliefilich.dem Personenverkehr ge-
widmete Dampfer, ferries genannt, die die Verbindung iiher Gewésser
herstellen. Sie kommen jedoch aus diesem Grunde hier weiter nicht
in Betracht.

" In Siidamerika unterhilt die Entre — Rios Bahn einen Fihrbetrieb
zwischen Buenos-Aires und Ibicuy iiber den Paranafluff. Diese Fdhre
hat 4 Gleise und nimmt 36 Eisenbahnwagen auf. |

Diese Darstellung der Eisenbahnfihren macht nicht auf Vollstin-
digkeit Anspruch, weil dazu die Mitarbeit von Fachleuten aller Lén-
der der Welt notwendig wire. Die angefiihrten Beispiele wollen
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nur zeigen, welch bedeutsame Rolle die Eisenbahnfahrten in vielen
Lindern spielen, und dafi ihr Ausbau noch lange nicht vollendet: ist.
Ihre Entstehung verdanken die Eisenbahnfihren iiber grofere Wasser-
strecken abgesehen von geographischen Bedingungen bestimmten kauf-
minnischen Erwédgungen, wie aus einer Anzahl der angefiihrten Bei-
spiele zu ersehen ist. Der Bau jeder neuen Eisenbahnfihre setzt die
Lisung einer Reihe von technischen Fragen voraus, deren wichtigste
der sichere Ubergang der Wagen vom Lande zum Schiffe und um-
gekehrt ist.

In allen Léndern bereiten die Kraftwagen den Eisenbahnen
einen empfindlichen, stetig steigenden Wettbewerb. Daher sei ihrer auch
bei diesem Anlasse gedacht. Sie bedienen sich gerne der fiir den
Personenverkehr bestehenden Féhren {iiber Fliisse und kleine Ge-
wisser. In New = York verkehren sogar Fihren, die bloB die
Aufgabe haben, Kraftwagen und Autoomnibusse iiber den Hudson zu
setzen. Es kann nicht verkannt werden, dafl bei den: Kraftwagen in-
folge ihrer leichten Beweglichkeit und ihrer Unabhéngigkeit von den
Schienen der Ubergang auf eine Fihre viel leichter ist als bei Eisen-
bahnwagen. Dieser Umstand erleichtert ihmen daher auch in dieser
Richtung den Wetthewerb mit den Bahnen. Umso wichtiger sind
die Eisenbahnfihren fiir den Giiterverkehr ‘der Eisenbahnen. Auch
unterstiitzen sie die IKisenbahnen im Wettbhewerb mit Fluglinien, die
Gewdsser und Strecken des Meeres iiberschreiten. ]

Die weltwirtschaftliche Bedeutung der Eisenbahnfidhren
liegt darin, daf sie allen Orten und Léndern, die durch Gewisser ver-
schiedener Art voneinander getrennt sind, alle Vorteile des regel-
mifligen Eisenbahnverkehres, d. i. Piinktlichkeit und Sicherheit der
Verbindung gewidhren. An diese hat man sich aber nach einem hundert-
jdhrigen Bestande der Eisenbahn derart gewoéhnt, dal man sie als selbst-
verstindlich ansieht und sich ihrer nur dann erinnert, wenn der Ver-
kehr einer Eisenbahn oder Eisenbahnfihre durch ein voriibergehendes
Ereignis unterbrochen wird. e J

Von der grofen Zahl von Eisenbahnfihren, die auf den amer i-
kanischen Binnenseen verkehren, seien folgende erwihnt: Auf
dem Michigansee 1. eine Fihre zwischen Frankfort im Staate
Michigan und Kewaunee im Staate Wisconsin iiber eine Strecke
von 101 km, also ungefihr gleich der Strecke Safnitz-Trelleborg.
2. eine Eisenbahnfihre zwischen Frankfort im Staate Michigan
und Manitowoc im Staate Wisconsin. 3. zwischen Grand Haven
und Milwaukee, 4 auf dem Ontariosee besteht zwischen
Rochester an dessen Siidufer und Cobourg an dessen Nordufer eine
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Eisenbahnfihre, die die Verbindung zwischen den Vereinigten Staaten
und Canada iiber eine Strecke von 90 km herstellt.

Eine rein canadische Eisenbahnfihre besteht im Osten zwi
schen Kap Tormentine und Borden, die Neu-Braunschweig mit
der Prinz-Eduard-Insel verbindet.

An der Kiiste des Stillen Ozeans verkehrt ein Fihrschiff
zwischen Port Mann in Britisch Columbien und der Insel Van-
couver.

Die tertiiren Schotter des westlichen Weinviertels.
Von Rupert Hauer.

Im Rahmen einer grofleren Arbeit iiber die FluBlsysteme des Wald-
viertels sah ich mich aus mehreren Griinden veranlafBt, mich mit den
Schottern des westlichen Weinviertels, besonders des Hochfeldzuges,
etwas genauer zu beschaftigen. Zunéchst greift ja die Schmida mit
ihren Quellbdchen tief in den Ostrand des Waldviertels ein, und dann
lag der Gedanke nahe, hier am Rande des Weinviertels die Losung
fiir manche Frage zu finden, die man im Massiv selbst vergeblich
sucht. Inzwischen erschienen Keindls ,,Untersuchungen iiber die ter-
tidiren Schotter des Weinviertels” im 72. Bande (1929) dieser ,,Mittei-
lungen®, S. 283—292, und es sei schon jetzt Gelegenheit genommen,
dazu Stellung zu nehmen.

1. Was zunéchst die Ausdehnung der Schotter anbelangt,
sagt Keindl, daBl die Schotterablagerungen westlich der Schmida keine
groflere Ausdehnung erreichen. Das trifft jedoch nicht ganz zu; denn
auch auf dem rechten Ufer der Schmida finden sich Schotter, wenn
sie auch nicht so dicht liegen wie auf dem linken Ufer. So finden sich
zum Beispiel solche ostlich von Minichhofen und bedecken vermutlich
den ganzen flachen Hohenriicken nordlich davon. Das gilt vermutlich
von allen diesen flachen Bodenwellen, die sich vom Massivrand gegen
die Schmida hinziehen, ganz sicher aber von dem zwischen Straning-
bach und Schleinzbach liegenden Riicken, den ich abgegangen bin. Auch
auf dem Hohenriicken des Manhartshergzuges gibt es ja bekanntlich
Schotter in Menge.

Keindl veranschlagt die Machtigkeit der Schotter auf
130 m; er kommt zu dieser Annahme durch einen anscheinend ganz
richtigen SchlufB}. Diese Schotter bauen nach ihm ,die Hohen zwischen
Schmida und Géllershach und die des Schwarzwaldes und des Ernst-
brunner Waldes und auch noch die Hohenziige noérdlich des oberen
Gollersbaches auf. Das Hochfeld erreicht 364 m, der Hartwald 349 m,
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