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ZeitgemaBe Herstellungsfragen im Bahnwagenbau.

Von Direktor F. Westermann, Ammendorf,

Arbeiten und nicht verzweifeln! Auf wen passen z. Zt.
diese von Carlyle geprigten Worte wohl besser als auf das
deutsche Volk. An den Grenzpforten pochi der Sieger, auf
die Erfiillang unerhort harter Friedensbedingungen wartend.
Im Innern des Landes ist unser Wirtschaftsleben als Folge
dez verlorenen Krieges und der Revolution zertriimmert und
zerschlagen. Nur unter Aufwendung hértester, trotz aller
Riickschlige immer wieder mit neuem Mut beginnender Ar-
beit wird es uns miéglich werden. unser Vaterland vor dem
vollstindigen Zusammenbruch zu bewahren.

Und nicht nur arbeiten miissen wir, sondern vor allen
Dingen mit dem grifiten Wirkungsgrad arbeiten. Kein
Kilogramm Kohle, keine Pferdekraft, keine Mark an Wert
darf verschwendet werden. An simtlichen Produktions-
stellen muf} eine scharfe Priifung dariiber einsetzen, dab mit
duBerster Wirtschaftlichkeit gearbeitet wird, um eine mig-
lichst hohe Umwertung der Arbeit in Gold zu erzielen, vor-
laufig, vm dadurch mittelbar zur Stirkung unserer Valuta
beizutragen, spiiter, um den Anstiirmen des Auslandswett-
bewerbes, der uns fiir absehbare Zeit finanziell weit iiber-
legen ist, wenigstens in der Produktion die Spitze bieten
zu kénnen. Entweder es gelingt uns, aus dem bevorstehen-
den Wirtschaftskampfe als Sieger mit der Hoffnung auf ein
allmihliches Emporarbeiten hervorzugehen, oder aber es
gelingt uns nicht, und wir bleiben dann auf lange hinaus
die Arbeitssklaven Amerikas und Englands,

Leider besitzt Deutschland keinen Reichtum an Boden-
schiitzen. Wir sind fast ausschlieflich darauf angewiesen,
unsere Arbeit zu verkaufen, indem wir Rohstoffe im Aus-
lande einhandeln, sie bei uns durch Bearbeitung veredeln
und &ie dann zum Materialwert + Arbeitswert wieder aus-
fiihren. Die erste Vorbedingung fiir diesen Veredelungs-
verkehr ist die Schaffung des nétigen Ahbsaizes dadurch,
daB wir uns die Moglichkeit suchen, die Arbeit, selbst unter
Beriicksichtignng der in Frage kommenden Zdalle, billiger
oder hesser zu liefern als das Ausland. Auf einen durch

den schlechien Stand unserer Valuta bedingten Schutz diir-
fen wir dabei nicht zu viel rechnen, weil dieser uns ja auch
gleichzeitig den Einkauf der Rohstoffe entsprechend er-
schwert und die Arbeitsléhne vertenert. Ein Ausspielen der
deutschen Arbeiterschaft gegeniiher der auslindischen durch
schlechtere Lohnverhdltnisse oder weniger ausgedehnte
soziale Fiirsorge scheidet als Rechnungsfaktor ebenfalls aus.

Um eine geniigende Wetthewerbsfihigkeit unserer Ar-
beit zu erzielen, kann z. Zt. wohl nur ein Mittel in Frage
kommen, das die Nutzwirkung unserer Arbeit o steigert, dal
wir dadurch ein Uebergewicht gegeniiber der auslindischen
Arbeit erhalten. Nun besitzen wir ein unsireitiges Monopol,
das uns in diesem Punkte einen Vorsprung sichern konnte,
namlich unsere Wissenschaft. Das deutsche Velk hat in
seiner Gesamtheit eine Schulbildung erhalten, es ha{ einen
Stab gut durchgebildeter Chemiker, Ingenieure, Kaufleute
und Qualititsarbeiter zur Verfiigung wie kein anderes Volk
der Erde.

Nieht durch der Hinde Arbeit allein, wohl aber durch
Verbindung der Arbeit mit der Wissenschaft konnen wir den
Wirtschaftskampf zu unseren Gunsten enischeiden. Die
Wissenschaft muB unsere Arbeit so umwerten, dal wir da-
durch eine dem Gegner nicht zur Verfiigung stehende Watfe
erhalien. Sie muB mobil gemacht werden, um neue Erfin-
dungen zu schaffen, um die besten und geistreichsten Bau-
arten auszuarbeiten, um die wirtschaftlichsten Herstellungs-
moglichkeiten zu finden, um die hochrwertigste Edelarbeit
zu liefern, um die giinstigsten Arbeitsgebiete zu suchen und
um jede Arbeitskraft an den richtigen Ort zu stellen. Es
mub versucht werden, Sondergebiete fiir die deutsche Arbeit
zu finden; denn je mehr Wirtschaftsmonopole wir uns schaf-
fen konnen, desto grober wird der Nuizen unserer Arbeit
fiir uns sein.

Um ein wirtschaftliches Arbeiten unserer Erzeugungs-
betriebe zu erzielen, ist es ndtig, genaue Herstellungspline
zu schaffen und gutlaufende Organisationen aufzu-
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bauen. Organisieren, ein vielgepriesenes und vielgeschmiih-
tes Wort. Warum diese verschiedene Aul’fa%unb der Fiir-
sprecher und der Gegner? Dieses vollstindig klarzulegen,
wiirde iiber den Rahmen der Ausfiihrungen llEIatls‘J‘Eﬂlc
Nur einige Worte dariiher. Nicht durch papierene Formu-
lare und Vorschriften wird eine brauchbare Organisation
geschaffen, sondern durch das klare Erkennen der fiir die
einzelnen Organe am besten und am schnellsten zum Ziele
fithrenden Wege und durch das richtige Hineinleiten der
Organe in diese Wege unter Vermeidung aller enthehrlichen
ZwangsmafBnahmen. Eine auf diese Iirkenntnis aufgebaute
Organisation wird stets das erwartete Irgebnis bringen.
Der Geist ist es, der die Organisation lebendig macht, wiih-
rend der blofle Buchstabe tétet. Der Organisator, der nicht
das Gebiet in theoretischer und praktischer Beziehung bis
zur letzten Folgerung durchschaut, der nicht in der Lage
ist, das Fiir und Wider der einzelnen Anordnungen vorher
richtlig zu iiberblicken, gehirt zu der Gruppe d e r Menschen,
die das Wort Organisation in schlechien Ruf gebracht haben.
Weit voraus in der Herstellungsorganisation ist uns der
Amerikaner. Ich denke dabei weniger an d e n Mann, des<en
Name mit ehernem Griffel in der Geschichte der Technik
verzeichnet steht, und dessen Lehren anfangen, auch bei
uns einen maligehenden Einflufl auszuiiben, an Taylor, son-
dern an den Amerikaner im allgemeinen, der es seit
langen Jahren verstanden hat, die mehrfache Lohnhihe
durch eine entsprechende Organication so atiszugleichen,
daB er einen groflen Teil des Weltmorktes erobern konnte.
Kin Beispiel diirfte hier beachtenswert sein. Im Deutschen
Reiche waren i. J. 1914, also vor dem Kriege, rd. 90 000
Automobile im Gebrauch. Die Automobilfabrik Ford in De-
troit baute i. J. 1918 rd. 600000 Automobile und steigerte
ihre Herstellung so, daB im August 1919 an jedem Arbeitstag
3100 Automobile das Werk verlieBen. Diese Zahlen sind
statistisch festgelegt und- vom Verband deutscher Motor-
fahrzeug-Industrieller veriffentlicht, beruhen also auf Tat-
sachen. Und dabei ist dieses nur ein Werk, allerdings
das groBte. Eine andere Automobilgesellschaft, die Gene-
ral-Motor-Co., eine Interessengesellschaft, umfaft nicht weni-
ger als 37 verschiedene selbstindig arbeitende, aber unter
einheitlicher Oberaufsicht stehende Fabriken, die sich mit
der Anfertigung von Ziindkerzen, Anlassern, Kiihlern, Ri-
dern, Kotfliigeln, Motoren, Wagenkiisten sowie mit dem Zn-
sammenseizen dieser Teile befassen, wobei jedes Werk fiir
eine der Arbeiten besonders eingerichtet ist. Dal es hei
der Einrichtung einer derartigen Massenherstellung und Ar-
beitsteilung miglich ist, durch arbeitsparende Maschinen und
Werkzeuge die Lohne auf einen Teilbetrag der vordem zu
zahlenden herabzusetzen, diirfte auch dem Laien klar wer-
den. Sehr beachlenswert ist ja auch die Tatsache, daf auf
den amerikanischen Industriearbeiter ungefihr die dreifache
Anzahl an Pferdestiirken entfillt wie auf den europiischen
Industriearbeiter. Dies beweist ganz klar, daB der Ameri-
kaner in der Herstellungsorganisation einen grofien Vor-
sprung hat. Is ist nicht richtig, mit einem Achselzucken
iither solche Tatsachen hinwegzugehen und sie als in das
Reich der unbegrenzten Moglichkeiten gehirend zu betrach-
ten, denn gerade diese Riesenunternehmungen, gerade die
groBziigigen Griinder und Leiter dieser Werke sind unsere
Wetthewerber auf dem Weltmarkte, die darauf ausgehen,
entweder unsere Industrie unter ihre Oberaufsicht zu brin-

gen oder aber durch KampfmaBregeln unschiidlich zu
machen,

Als vorbeugende MalBregel ist allerdings bei ung eben-
fails eine Bewegung zur Spezialisierung der
Herstellung in FluB gekommen, die aber vorliufig in klei-
neren Bahnen geblieben ist. Is hat sich in Berlin fiir diese
Fragen unter Mitwirkung unserer Reichsimter, des Vereins
deutscher Ingenieure und anderer- Kérperschaften ein Aus-
schull fiir wirtschaftliche Fertigung gebildet. Ferner haben
die Ma=chinenfabriken bhegonnen, die weniger gangharen
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Verkehratechnik Nr. 19

Bauarten aus ihrem Herstellungsprogramm zu entfernen.
Die Gliihlampenfabriken haben sich zu einem Ring zusam-
mengeschlossen. MalBgebende Automobilfabriken, wie die
Brennabor-Werke, die Hansa-Lloyd-Werke und die Natio-
nale Automobil-Gesellschaft einerseits und 4 siichsische
Werke andererseits haben sich zu Interessengemeinschalien
zusammengeschlossen, um dadurch eine Verminderung der
Bauarten, eine Herstellung gsverbilligung und eine IIemh
setzung der Vertriebskesten zu erzielen. Dies sind die An-
fiinge einer grolleren Iintwicklung, denn es ist nicdht daran
zu zweifeln, daB in absehbarer Zeit durch die Not ge-
zwungen auch die heunte noch gegen diese Entwicklung ar-
beitenden Kreise wohl oder iibel sich zu einer groBziigigen
Denkweise hekehren lassen miissen, besonders wenn unsere
Valuta erst wicder in einigermallen normale Verhiilinisse
gekommen sein wird, weil sich erst dann der Auslandsweit-
Die Bedenken gegen diese
Entwicklung werden sich dann jedenfalls als weniger stark
erweisen als die uns zu einer wirtschaftlichen Herstellungs-
weise zwingende eiserne Notwendigkeit,

Dall wir auf unsere Industrie niemals die amerikani-
schen Herstellungsverhiltnisse voll iibertragen konnen, steht
fest. Dies. schliebt aber nicht aus, daB wir trotzdem oder
gerade deswegen alles daran setzen miissen, die Vergeudung
irgendwelcher Werte zu vermeiden, um dem iibermiichtigen
Gegner nicht noch den Kampf zu erleichiern. Der stets
wiederkehrende Einwurf der Gegner der Spezialisierung,
erst durch das Eingehen auf siimtliche Wiinsche der Kund-
schaft sei es uns gelungen, den Weltmarkt zu. erobern, trifft
bis zu einem gewissen Grade, wenigstens fiir einen Teil der
Industrie, ohne Zweifel zu. Es ist aber auch nicht notig,
diesem Zustande auf alle Fille ein knde zu machen, denn
es ist sehr gut denkbar, daBl neben den spezialisierten Wer-
ken fiir Massenfabrikation auch noch andere Werke sich mit
der Einzelanfertigung befassen. Es wiirden dann nicht
simtliche Werke irgendeines Industriezweiges alle mog-
lichen Bauarten bauen, sondern jedes Werk kénnte seine
Spezialitit anfertigen und abweichende Ausfiihrungen in
einem anderen Werk, das sich mit Einzelanfertigungen be-
fabBt, herstellen lassen. Die iiblichen Bauarten der speziali-
sierten Werke wiirden durch solche Mafnahmen ohne Zwei-
fel ein ganzes Teil wirtschaftlicher hergestellt werden kin-
nen. Der billigere Preis gegeniiber der Eirzelanfertigung
wiirde nur ein gerechtes Verhilinis darstellen. Ein senr
einfaches Beispiel hierfiir zeigt uns die Stiefelherstellunz.
Wenn jemand ein Paar Stiefel in Sonderausfiihrung wunsoht
£0 bestellt er diese nicht in einer Schuhfabrik, wo er abge-
wiesen werden wiirde, sondern bei einem Schuhmacher, der
ihn seincn Wiinschen entsprechend, allerdings zu erhihten
Preisen, bedient. Dieses Verhiiltnis hat sich erzwungen :r-
maBen herausgebildet, als die Amerikaner anfingen, unseren
Markt mit gutea und trotzdem billigen Sticfeln zu iiber-
schwemmen. Die Not ist immer noch der beste Lehrmeister.

Nach der Betrachtung dieser allgemeinen Gesichtspunkte

kommt nun, zur FKisenbahnwagenindustrie iiber-
gehend, die Frage: Was ist bisher von den Waggon-

fabriken unternommen, um eine wirtschaftliche Herstellung
zu erzielen, und was kann noch getan werden, um eine
weitere Vervollkemmnung der Arbeitsweise zu erreichen?

Bevor ich zur Beantwortung des ersten Teiles dieser
Frage iibergehe, michte ich vorweg bemerken, daB sich im
Deutschen Reiche ungefihr 50 Fabriken befinden, die mit
der Anfertigung von Eisenbahn- und StraBenbahnwagen be-
schiftigt sind. Zwischen diesen verschiedenen Fabriken
wurde friihzeilig eine bestimmte Einheitlichkeit und tech-
nische Hohe in der Herstellung dadurch herbeigefiihrt, ja
gewissermaBen erzwungen, dafl als griBter und hauptsiich-
lichster Auftraggeber fiir KEisenbahnwagen der Staat in
Frage kam, der ausschlieBlich bestimmte Bauarten, die nur
selten grofleren Abiinderungen ausgesetzt waren, nach eige-
nen Entwiirfen bauen lief. Hierdurch war die Miglichkeit
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gegeben, die Anferiigung vieler Kinzelteile, besonders Be-
schlagteile, in wirtschaftlichster Weise in den ‘einzelnen
Abteilungen der Waggonfabriken oder in besonderen Son-
derfabriken einzurichten. Letztere vertrieben diese Teile
im freien Handel, so dall kleineren Wagenbauanstalten, die
teuere Herstellungseinrichtungen infolge ungeniigender Aus-
nutzung aicht anschaffen konnten, die Gelegenheit zu einer
billigen Beschaffung gegeben war. Dadurch, dal der Staat
nach eigenen Entwiirfen sowie rach eigenen Bau. und Ab-
nahmevonrschriften arbeiten lie, wurde die Herstellungsart
der verschiedenen Werke bis zu einem gewissen Punkte in ein
festes Schema geprelt, wodurch dann wieder den als Liefe-
ranten in Frage kommenden Werkzeugmaschinenfabriken die
Moglichkeit gegeben war, entweder fiir die Wagenindustrie
besondere Maschinen zu bauen, oder aber wenigstens bei Neu-
bauten auf die Bediirfnisse des Wagenbaues in entsprechen-
dem MaBe Riicksicht zu nehmen. Dies trug zur Erzielung
einer einheitlichen Herstellung wesentlich bei.

Im ganzen betrachtet konnte dieser Zustand in der Zeit
vor dem Kriege als in herstellungstechnischer Beziehung
ganz befriedigend bezeichnet werden.

Infolge unserer schlechten Wirtschaftsverhiiltnisse und
der auBlerordentlichen Iirhéhung der Herstellungskosten ist
nun die Frage zu priifen, ob und welche Ersparnisse durch
irgendwelche Maflnahmen gewonnen werden kiénnen. Die
erste und hauptsichlichste Stelle unter den in Frage kom-
menden MaBnahmen diirfté wohl die Spezialisierung
derFabriken einnehmeri. Welzhen Einfluf kénnte eina
solche Spezialisierung auf die Wagenherstellung haben?
Nehmen wir an, daBl eine Fabrik mittlerer GroBle an Staats-
auftrigen 6 Giiterwagenbauarten, 1 Gepickwagentyp und
2 Personenwagentypen baut. Das sind 9 verschiedene Wagan-
arten, die teils in griferer, teils in kleinerer Stiickzahl, zu
fast gleicher Zeit und zum gleicken Endablieferungsiermin
in Auftrag gegeben werden. Das bedeutet, dal sich ein
groBer Teil der Auftrige gleichzeitig in der Bearbeitung
hefindet, und daf dadurch, daB die Auftrige 9 verschiedene
Bauarten bilden, ein nie aufhdrendes Umstellen der Fabri-
kation bedingt wird. In den Werkstellen fiir die maschinelle
Bearbeitung kommen die Arbeiter bis auf einzelpe Aus-
nahmen kaum dazu, sich auf besondere Arbeitsvorgiinge
griindlich einzurichten, denn inzwischen kommt die niichste
Bauart zur Bearbeitung, die eine andere Ausfithrung ver-
langt. Wieviel Kosten durch diesen stindigen Wechsel ver-
loren gehen, und wieviel Reibung dadurch in den Betrieb
hineingebracht wird, kann von jedem mit der Massenher-
stellung vertrauten Fachmann riehtig ermessen werden.

Ferner ist es in vielen Fillen nicht miglich, die Her-
¢tellung verbilligende Einrichtungen zu beschaffen, weil die
Zahl der anzufertigenden Teile infolge der verschiedenen
Wagenarten, die die Gesamistiickzahl des Aufirages eni-
sprechend unterteilen, zu klein ist.

Als weitere Folge des wihrend der Bearbeilung vor-
kommenden ifteren Typenwedhsels kommt dann die je nach
der Wagenart schwankende Belastungz der Montagewerk-
stellen hinzu. Die Montage fiir die Untergestelle und fiir
die Eisengerippe der Oberbauten erfordert einmal viel, ein-
mal wenig Arbeiler, je nachdem, ob offene oder gedeckte
Giiterwazen, oh Wagen mit oder ohne Bremse. oder ob Pe -
sonenwagen in Arbeit sind. In gleicher Weise macht sich
dieser Uebelstand in der Stellmacherei und in der Lackie-
rerei bemerkbar, noch verstirkt dadurch, daB die Personen-
wagenaufirige ofters nicht grof genug sind, um die fiir die
Fertigstellung in Frage kommenden Arbeiter das ganze Jahr
daran beschiftigen zu kénnen. Da das Anpassen der Werk-
stellen durch dbwechselnde Linstellungen und lintlassungen
von Arbeitern als Rechnungsfaktor ausscheiden muB, so sind
Verstopfungen der iiberlasteten Werkstellen und dadurch
bedingte Produktionsabdrosselungen der davon nicht bhe-
troffenen Werkstellen nicht zu umgehen.

Teilweise suchen die Fabriken den geschilderten Uebel-

stand so zu beheben, daB sie in der Montagewerkstellen
abwechselnd eine kleinere Menge sich in der Arbeit aus-
gleichender Bauarten bauen lassen. Diese Arbeitsart be-
dingt aber ein fortlaufendes Umstellen der Tétigkeit der
Arbeiter. Alle Tage mull — bildlich dargestellt — die
Schwungmasse angehalten und in eine neue Richtung wieder
in Bewegung gebracht werden. Jeder Fachmann fiir Reihen-
herstellung kennt die Schiidlichkeit und die Unkosten sol-
cher Anordnungen.

Durch die Anfertigung der vielen Wagenarten wird fer-
ner noch eine entsprechend verwickeltere Geschiiftsfiihrung
in simtlichen Biiros und ein entsprechend vergrifliertes Bau-
stofflager bedingt. Dadurch, daB dann die. Fabriken auch
Sonderwagen fiir die Privatkundschaft in den verschieden-
sten Ausfiihrungsarten herstellen, wird der geschilderte Zu-
stand noch — falls es sich um kleine Stiickzahlen handelt.
sogar ganz erheblich — verschlimmenrt.

Nun kommen wir zu dem wichtigsten Punkt unserer
Betrachtungen. Ist es wirklich nitig, daB alle 50 Fabriken
von miglichst jeder Bauart der verschiedenen Wagenarien
eine bestimmte Anzahl baut? Oder wiire es nicht besser,
bequemer und vor allen Dingen wirtschafilicher, wenn die
Auftrige so verteilt wiirden, dall jedes Werk ein oder
zwei Bauarten in entsprechend griéflerer Anzahl in Auf-
trag bekime? Wiirde dies nicht eine viel wirtschaftlichere
Ausniitzung des Werkes und einen viel rcibungsloseren Be-
trieb ergehen?

Diese Fragen miissen mit ja beantwortet werden, Ziehen
wir zur weiteren Erliuterung nochmals die weiter oben er-
wiithnte mittlere Fabrik an. Angenommen, sie liefert im Jahr
1500 Giiterwagen in 6 verschiedenen Bauarten. Auf jede
Bauart kommen dann im Durchschnitt 250 Wagen. Durch
die Spezialisierung wiirde nun errcicht, dal diese Firma
siimtliche 1500 Wagen in einer Bauart liefern kann, weil ja
die anderen Bavarten auf andere Werke verteilt werden.
Die Giiterwagenwerkstellen wiirden also das ganze Johr
hindurch mit einer ganz gleichmilligen Herstellung beschiil-
ligt sein,

Wieviel Arbeit wiirde dadurch dem technischen Biiro,
dem Bestellbiiro und dem Biiro fiir Aufstellung und Abrech-
nung der Stiicklohne abgenommen werden. Wieviel Sonder-
vorrichtungen und Sondermaschinen wiirden gebaut und an-
geschafft werden konnen, weil sie sich infolge der Reihen-
herstellung groflerer Gruppen gut bezahlt machen und die
Herstellung verbilligen. Wie einfach lieBe sich das Termin-
wesen gestalten. Wie ruhig und gleichmiéfig wiirde der
Herstellungsapparat laufen. Um wieviel besser kiénnten
Beamte und Arbeiter sich einarbeiten, und wieviel Aufent-
halt in der Arbeitsleistung wiirde dadurch fortfallen, Wieviel
Zinsen fiir «die in den verschiedenen Lagerbaustoffen fest-
liegenden Geldbetriige kinnten gespart werden.

Ersparung an Zeit, Frsparung an Geld und Krhéhung
der Leistung wiire die Folge. Wir sind leider heute so ge-
stellt, daB wir nichts zu verschenken haben und mit jedem
Pfennig geizen miissen Je eher daher eine =olche Um-
stellung unserer Werke miglich ist, desto besser ist es fiir
unser Volksvermigen. KEinmal wird und mufll sie in einem
mehr oder weniger groflen MaBstabe doch kommen, denn
dafiir biirgt die ganze Entwicklung unserer Herstellungs-
technik,

FKine Beschleunigung dieses Entwicklungstempos wiire
moglich durch das Kingreifen einiger grofziigig denkender
Fiihrer der Industrie. Die Schwierigkeiten, die sich einer
Spezialisierung in den Weg slellen, =ind nicht klein, aber
bei gutem Willen sind sie auf die eine oder andere Weise
zu iitherwinden. Aufgaben, die in anderen Industriezweigen
in groBziigiger Weise gelost sind, diirfen fiir die Wagen-
industrie nicht unléslich sein.

Ich bin mir sehr klar dariiber, dall ein Eisenbalinwagen
kein Stapelartikel ist, der auf Lager gelegt werden kann.
Infolge des Warenhungers der ganzen Welt ist die Gefahr
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der Uebererzeugung ja auch vorliufig kaum zu erwarten.
Sollte dieser Fall aber wirklich einmal eintreten, dann wire
es immer noch hesser, dal die am unwirtschaftlichsten ar-
heitenden Werke zu einer Umstellung auf einen anderen Her-
stellungzzweig gezwungen wiirden, als wenn der ganze In-
dustriezweig in Erwartung dieses etwa miglichen Falles
die Erzeugung ahdrosselte. Dies wiirde an die Schneider
erinnern, welche die erste Nihmaschine zertriimmerten, um
sich ihre Arbeit zu sichern. Im iibrigen werden dadurch,
daf jede Wagenfabrik miglichst viele Bauarten herstellt,
die Aufiragshestiinde fiir den Industriezweig nicht grioBer.
Bei mangelnden Aufirigen wird sich allerdings die eine aber
keineswegs vorteithafte Folge zeigen, daff die Werke sich
um jeden einzelnen Aufirag reifien. Folgerichtig wire jeden-
falls der Kampf gegen den Auftragsmangel durch Vermin-
derung der Herstellungskosten infolge der Spezialisierung,
weil hierdurch wenigstens ein Reiz zu weiteren Auftrigen
gegeben werden kapn. Es ist ein alter und hekannter Grund-
satz. dall bei billigeren Preisen der Bedarf entsprechend
steigt. <

Dafl ein in der oben angedeuteten Weise fiir Einzel-
ausfithrungen eingerichtetes Werk auch in der Annahme
von Privataufirigen insofern vorsichtig zu Werke geht, als
es nur solche Wagen arnimmt, die sich in seine Herstel-
lungsbauart einrethen lassen, brancht wohl nicht besonders
erwahnt zu werden.

Ueber den StraBenbahnwagenbau ist im
Augenblick weniz zn sagen. Solange viele Verwaltungen
ihren Stolz darin setzen, ihre eigenen Bauarten zu besitzen,

Verkehrstechnik Nr. 1

i Fabirweise hei Stralenhahnen.

und solange die Wagenfabriken eine Ehre darin suchen und
sich darum reiflen, diesen sédmtlichen Wiinschen, und =ei es
selbst unter griferen Geldopfern, nachzukommen, und so-
lange diese Einzelhauarten dann auch noch in Aufirdgen,
die nur einige Wagen umfassen. gebaut werden. solange
ist dabei nichis zu hessern. Diese unwirtschaftliche Arbeits-
weize ist eine Siinde an unserem VolKsvermigen, aber hier
wird die Not wohl bald einen Riegel vorschieben. Diese
Bauart diirfte in absehbarer Zeit so teuer werden, dal simi-
liche Wirtschaftsberechnungen der Bahnverwaltungen da-
von beeinflufit werden. Dann wird die Zeit gekommen sein,
um einzugreifen. Die fiir den Bau von Strallenbahnwagen
in Frage kommenden Firmen miissen dann weitsichtig genug
sein, um grobziigige Herstellungseinrichtungen zur Anferti-
gung grofler Reihen einiger gutdurchgebildeter eigener
Bauarten einzurichten, um dadurch wirtschaftlich und hillig
liefern zu konnen. Nur auf diese Art wird es miglich wer-
den, den StraBenbahnwagenhau dahin zu bringen, dal er
eine wirtschaftliche Herstellung zuldBt.*)

‘Wenn meine Ausfithrungen einige Anregungen gebracht
und die Werksleiter zur Priifung der angeschnittenen Pro-
bleme bewogen haben, so haben sie vorlaufig ihren Zweck
erfiilll. Ich hoffe, dal auch die Wagenindustrie sich der
Zeit gewachsen zeigen wird.

*) Die von dem Verein Deutscher Straflenbahnen, Kleinbahnen und
Privatbahnen eingeleitete Vorarbeit fiir eine Vereinheitlichung der Straben-
habmwagentypen —- beabsichiigt sind nur 2—3 Typen — sind seit iiber
einemm Jahre in Angriff genommen und haben auch schon jetzt einige
praktische Ergebnisse gezeitigt. D. Schriftltg.

Die wirtschaftliche Fahrgeschwindigkeit und Fahrweise bei StraBenbahnen.

Von Dr.-Ing. L. A dler, Oheringenieur der Grofen Berliner Strafenbahn.*)

Die dauernde Steigerung der Unkosten im StraBenbahn-
betrieb durch teure Baustoffe und Lshne sowie durch erhhte
Stromkosten fordert gebieterisch, dab alles mogliche getan
wird. um diese Kosten auf das geringste Mall herabzu-
driicken.

Neben der Verbesserung in der Unterhaltung der Trieb-
mittel durch sorgfiltige Unterweisung des Handwerkerperso-
nals sowie durch regelmiifige Ueberpriifung der Wagen, der-
art, dall Fehler rechtzeitig entdeckt und beseitigt werden
konnen, sind es vor allem zwei Dinge, die die Wirtschaft-
lichkeit von Bahnanlagen ausschlaggebend beeinflussen:
1. die Fahrgeschwindigkeit. 2 die Fahrweise.

Fiir den Verkehrswert einer Bahn ist die Gro Be der
Fahrgeschwindigkeit von wesentlicher Bedeutung. Thr Ein-
fluf jedoch anf die Wirtschaftlichkeit des Unter-
nehmens ist verschieden, je nachdem ob es sich um eine
hestehende Anlage handelt, hei der Triebmittel von
bestimmter Leistung und Fahrgeschwindigkeit vorhanden
sind, oder ob es noch méglich ist, entsprechend den Fr-
fordernissen des Verkehrs die Triebmittel und deren Leistung
withlen zu kinnen.

Der zweite Fall, der vor allem bei neuen Bahnan-
la g en vorliegt, ist der einfachere. An Hand der gestellten
Bedingungen wird der Fahrplan entworfen. Es wenrden die
Leistungen und Uebersetzungen der Motoren derart ge -
wahli, daB bei zweckentsprechender Anfahrbeschleuni-
gung und Bremsverzogerung die Motoren selbst hei voller
Besetzung der Betriebsmiitel in ihrer Beanspruchung inner-
halb der zuldssigen Grenzen bleiben. Hierbei ist besonderer
Wert darauf zu legen, dall eine geniigend lange Auslanf-
zeit filr die Wagen vorgesehen wird, d. h. dafi die Wagen,
nachdem sie eine gewisse Hichstgeschwindigkeit erreicht

*) Vorirag, gehalten in der auflerordentlichen Hauptversammlung des
Vereins Deuntscher StraBenbahn- und Kleinbahn-Verwaliungen in Berlin
am 27, November 1919,

haben, lingere Zeit stromlos fahren konnen, hevor die Brems-
wirkung einsetzt. Diese stromlose Auslaufzeit soll vor allem
als Zeitreserve dienen, um auch bei Verspitungen im Be-
triehe durch etwaige Verkiirzung des Auslaufes noch den
gestellten Fahrplan einzuhalten. AuBerdem triigt der Aus-
lauf auch zur Verringerung des Stromverbrauches bei sowie
zur Schonung der Wagenausriistungen, die dann erst bei
niedrigeren Geschwindigkeiten abgebremst werden.

Anders liegen die Verhiiltnisse bei vorhandenen
Bahnen, bei denen der Fahrplan und die Fahrgeschwindig-
keiten zu einer fritheren Betriebszeit festgesetzt und die
im Laufe der Zeit durch stindige Zunahme des Verkehrs
immer hoher heansprucht wurden. AuBler dem Umstande,
dal die beschrinkte Leistungsfidhigkeit der Motoren Scho-
nung durch verringerte Anfahrbeschleunigung und
Bremsverzégerung verlangt, kommt noch hinzu, daf die Mo-
toren bei hoherer Belastung lan gsamer lanfen und nicht
mehr die frithere Hiéchstgeschwindigkeit erreichen. Die
Folge davon ist, daBl hiunfig die vorgeschriehene Fahrzeit.
selbst wenn ohne Auslauf bis unmittelbar an die Haltestelle
unter Strom gefahren wird, nicht mehr eingehalten werden
kann. Der Fahrer ist dann gezwungen, um nicht mit iiber-
mifiger Verspitung an dem Endpunkt der Strecke anzu-
kommen, mit gréBerer Beschleunigung, also
auch mit hoherer Stromstirke anzufahren, als es der
Leistungsfiahigkeit der Motoren zutraglich ist.

Auflerdem kommt noch hinzu, daB bei stirkerer Be-
setzung der Ziige die Aufenthalte an den Haltestellen grifier
werden und hierdurch die gesamte Fahrzeit weiter ungiinstig
beeinflufit wird.

In Abb. 1sind die Verhaltnisse wiedergegeben bei Fahrt
mit einem besetzten Triebwagen allein sowie mit Ziigen, be-
stehend aus einem besetzten Triebwagen und zwei Anhiinge-
wagen, und zwar fiir eine mittlere Haltestellenentfernung
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von 300 m. Nach aulwiirls sind die Fahrgeschwindigkeiten
in Abhiingigkeit von den Fahrzeiten aufgetragen. Der be-
setzte Triehwagen (Kurve a) mit einem Gesamtgewichit
von 16 ¢ fahrt an mit einer Anfabrbeschleunigung von pa =
0,7 mfSek.2. Nach rd. 6,5 Sek. (15,4 m) sind die Widerstinde
iiberschaltet und der Fahrschalter auf die letzte Fahrstufe
gebracht. Die Geschwindigkeit des Wagens betrigt 16,7
km/Std. Der Wagen beschleunigt sich jedoch stindig weiter
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Abb. 1. — Fahrgeschwindigkeit und Stromverhrauch fiir die Fahrt
von Straflenbahnwagen. (Haltestellenentfernung 300 m.)

und wiirde, falls nicht ausgeschaliet wird, nach etwa 450 m
eine Hochstgeschwindigkeit von 31 km/Sid. annehmen. Um
jedoch mit gentigendem Auslauf rechtzeitig an die 300 m ent-
fernt gelegene Haltestelle heranzukommen, schaliet der
Fahrer nach etwa 10 Sek. (101 m) Fahrtdauer den Strom
aus, lafit den Wagen rd. 31 Sek. auslaufen und bremst dann.
Die gesamie Fahrzeit beirigt — wie auf der Langsachse
ersichtlich — etwa 56 Sek.

Der von jedem Motor verbrauchte Strom ist von der
Lingsachse nach abwirts aufgetragen. Der Strom beim An-
fahren betrug im Mitiel 69,5 Amp. und entsprach ungefdhr
dem Normalsirom des Motors bei der Stundenleistung. So-
bald der Fahrschalter auf die letzte Stufe gebracht ist, fallt
der Strom zuerst steil und dann immer weniger ab bis zu
dem Zeitpunkt, wo ausgeschaltet wird.

Bei dem Zuge mit zwei Beiwagen (Kurve b)
liegen die Geschwindigkeitsverhilinisse wesentlich anders.
Abgesehen davon, dab die erreichbare Héchstgeschwindig-
keit nicht mehr 31 km/Std., sondern nur 27,5 km/Std. betriigt,
ist anch die Anfahrbeschleunigung mit Riicksicht auf die
Leistungsfiahigkeit der Motoren eine wesentlich geringere.
Die Motoren diirfen beim Anfahren, insbesondere wenn es
sich um #ltere Bauarten ohne Wendepole handelf, nicht
héher als mit ihrem Stundenstrom beansprucht werden, an-
dernfalls ist mit einem Anbrennen des Kollektors und schwe-
ren inneren Beschiidigungen der Ankerwicklung zu rechnen.
Der Strom darf also auch bei dem behfingten Triebwagenzug
nicht hoher sein als frither. Dementsprechend wird dann
die Anfahrbeschleunigung hochstens 0.32 m/Sek.? betragen
diirfen. Auch die Bremsverzégerung wird zur Schonung der
Ausriistungen etwas geringer gewihlt werden miissen als
frither. Sie wird jetzt nicht mehr 0,9, sondern nur 0.7 m/Sek.?
betragen. Wie aus der Schaulinie b der Abb. 1 ersichilieh,

it e unter diesen Umstiinden dem Fahrer nicht miglieh.
=olhst wenn er unler Strom ol ne Auslanf bix unmittelbar
an die Haltestelle heranfithrt, die frithere Fahrzeit von 36.2
Sek. einznbalten. Um dies zu erreichen, mub er wesentlieh
rascher anfahren (U6 m/Sek.”), wodurch eine starke Ueber-
lastung der Motoren eintritt. Der Anfahrstrom betrigt dann
nicht mehr 69.5 Amp., sondern 111 Amp. Da auch die Er-
wirmung der Maschine, die fiir die Lebensdauer der
Ankerwicklung mafigebend ist, im Quadrate mit dem Strom
steigt, ergibt sich von selbst, wie schiédlich und unwirt-
schaftlich fiberhastetes Anfahren ist Es muf daherdem
Fahrer entsprechend der héheren Zuglast,
die ohnehin schon eine Mehrbeanspruchung der Motoren
gegeniiber frither erfordert, sowie infolge der erforderlichen
lingeren Aufenthalte an den Haliestellen eine gréfBere
Fahrtdauer zugebilligt werden.

Es liegt im Wesen der StraBenbahnmotoren, dalb
sie nicht, so wie dies z. B. bei den Automobilmaschinen der
Fall ist, bei Ueberlastung einfach in ihrer Geschwindigkeit
abfallen und stehen bleiben. StraBenbahnmotoren ver-
tragen ganz aullerordentlich hohe Ueberbeanspruchung, ohne
zu murren. Sie leiden jedoch innerlich und gehen in kurzer
Zeil zugrunde. Die bei vielen Bahnen festgestellie, auf-
fallend kurze Lebensdauer der Anker- und Feldspulen von
nur 1—2 Jahren ist nicht zum geringsten Teil auf solche
zu knappen Fahrzeiten zuriickzufiihren.

Die Verhiltnisse lassen sich nafiirlich bessern durch
Auswechslung der Motoren, zuweilen auch schon durch
Aenderung der Uehersetzung. Meistens wird jedoch dann
auch notwendig sein, die iiberbeanspruchten Fahrschalter,
Kabel, Widerstiinde, unter Umstdnden auch das Untergestell
und den Wagenkasten, die den erhthien Beanspruchungen
nicht mehr gewachsen sind, zu ersetizen. Eine solehe MalB-
nahme wird jedoch — insbesondere in GrobDBstadtbetrieben
mit groBem Wagenpark — nur zum Teil durchgefiihrt wer-
den kiénnen und dann einen grifleren Zeitraum in Anspruch
nehmen.

Die Fahrgeschwindigkeit mul sich da-
her unnter allen Umstinden den vorhande-
nen Wagen anpassen, falls wirtsehadftlich
gefahren werden soll

Um den EinfluB der Fahrgeschwindigkeit auf
die Wirtschaftliehkeit des Betriehes zu untersuchen.
wurden bei der Groflen Berliner Siraflenbabn eingehende
Ermittlungen durchzefiihrt. Es wurden vor allem die Schi-
den an den Motoren auf den einzelnen Linien festgestellt
und durch Vergleich von Linien mit gleicher Belasiung.
jedoch mehr oder weniger reichlicher Fahrzeit Schliisse auf
die moglichen Ersparnisse bei Verringerung der Fahrge-
schwindigkeit gezogen. Ebenso wurden Ermitflungen iiher
die mégliche Herabsetzung des Stromverbrauches angestellf.

Aus den dann aufgestellten Berechnungen ergab sich,
daB bei Verringerung der miitleren Fahrge-
schwindigkeit in Berlin um rd. 10 v. H eiwa 8 MillL
Mark jahrlieh erspart werden kénnen. Hierbei wurde natiir-
lich mitberiicksichtigt, daB die Fahrzeitverlingerung einen
Mehrbedarf an Wagen und Personal erfordert.

Sehr lehrreich ist aus den durchgefithrten Feststellungen
auf den einzelnen Linien auch -die Tatsache. daf Ringlinien
beziiglich Motorbeschadigungen am ungiinstigsten abschnei-
den. Dies kommt vor allem daher, daf auf ihnen Versp&tun-
gen wegen Fortfalls des ausgleichenden Endaufenthalis nur
durch iiberhastetes Fahren eingeholt werden konnen, falls
nicht Fahrtabkiirzungen, die moglichst zu vermeiden sind,
vorgenommen werden. Es wire zu iiberlegen, ob es nicht
zweckméBig ist, Ringlinien, &hnlich wie dies in Wien be-
reits geschieht, in Abschnitte zu unterteilen. Durch geeig-
neten Uebersteigverkehr an den Endpunkien kinnte auch das
jetzt auf diesen Linien besonders hohe Erirdgnis/Rgkm hei-
behalten werden. Das gleiche gilt fiir iibermifiig lange
Linien, die durch das Stadiinnere verkehren.
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Eine Verbezserung der Gesehwindigkeitsverhiltnizse hei
vorhandenen Bahnen [iBt sich bis zu einem hestimmten
Mafie erreichen durch Verlingerung der Halte-
stellenentfernungen. Es sei hier besonders auf die
grandlegenden Arbeiten von Giese*) hingewiesen. In GroB-
stadthetrieben kann unter Umstiinden auch — soweit es die
Verkehrsverhiltnisse gestatten — durch Verkiirzung des
Weges einzelner. hesonders verschlungener Linien bei
gleichbleibender Gesamtfahrzeit die mittlere Reisegeschwin-
digkeit giinstiger gestaltet werden.

Eine Verkennung der Verhiilinisse ist es. wenn in vor-
handenen Anlagen zur Erhéhung der mittleren Fahrge-
schwindigkeit die H § ¢ h s t geschwindigkeit plotzlich hinauf-
gesetzt wird. Eine solche Malnahme wurde zur Ersparnis
an Wagen und Personal besonders wiihrend des Krieges in
Stadten durchgefithrt, wo fiir verkehrsreichere Strafienziige
niedrige Hiichstgeschwindigkeiten vorgeschrieben waren,

Elektrische Strafienbahnwagen élterer Ausfithrung hahen

Adler: Fabrgesehwindigkeit wwl Falirweise bei Strabenbahmen.

Verkelirstechnik Nr. 19

Hilfe eines Morzeapparates durchgefiihri. der von einer be-

zonderen Batterie gespeist wurde.

Auf der Achze des Wa-

gens war eine Scheibe mit Schleifstiicken angebracht, die
bei jeder Umdrehung den Stromkreis zum Morseapparat je
nach der Geschwindigkeit des Wagens fiir léingere oder kiir-
zere Zeit schlof.

Aus den Geschwindigkeitsaufzeichnungen ist zn eni-

nehmen, wie unregelmiilig die Fahrgeschwindigkeil des Wa-
gens je nach den Haltestellenenifernungen und Behinderun-
aen war, die auf der Strecke eintraten. Der Wagenzug kann

bei dauernd eingeschalteten Motoren eine Hochstgeschwin-
ligkeit von rd. 30 km/Std. erreichen, die jedoch an keiner

Im Innern der Stadi wird

1

Stelle der Strecke erreicht wurde.

aie infolge des erforderlichen wiederholten Ausschaltens im

allgemeinen

sogar unter 20 km/S5id. bleiben. Dement-

sprechend sind auch die mittleren Reisegeschwindigkeiten.
hezogen auf die einzelnen Streckenahschnitte, sehr niedrig.
Selbst auf der geraden Strecke in der Hofjdgerallee im Tier-
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im allgemeinen zum Unterschiede von Pferdebahnwagen und
Dampfbahnen nur z w e i wirtschaftliche Hochstgeschwindig-
keiten, und zwar eine bei Parallelschaltung, die andere bei
Reihenschaltung der Motoren. Wenn hei Parallelschaltung
30 km/Sid. erreicht werden, so sinkt bei Reihenschaltung
die Hochstgeschwindigkeit ungefihr auf die Hilfte. Alle
anderen Zwischenstufen sind nur durch wiederholtes Ein-
und Ausschalten zu erzielen. Bei kurzen Haltestel-
lenentfernungen oder bei Fahren in engen Strallen
mit vielen Verkehrsbehinderungen werden infolge des er-
forderlichen frithen Ausschaltens die erwihnten Hochstge-
schwindigkeiten iiberhaupt nicht erreicht werden konnen.
Am deutlichsten sind die Verhiilinisse aus den unmittel-
bur im Betriebe aufgenommenen Fahraschaulinien (Abh. 2)
zu entnehmen. In ihr sind die Geschwindigkeiten aufge-
zeichnet, die ein fahrplanmiliger Zug, bestehend aus Trieb-
und Beiwagen, auf den einzelnen Abschnitten der Strecke
Alexanderplatz—Moabit der Linie 17 der Grofen Berliner
StraBenbahn einnimmt. Die Aufzeichnungen wurden mit

*) Vel E. Giese, Schnellstrafenbahnen. Verlag Mgser, Berlin 1917.

garten erreichte der Wagen infolge zeitweiligen Ausschal-
tens keine hohere Geschwindigkeit als 23 km/Std.

Die Héchstgeschwindigkeiten regeln sich
also bel gegehenen Ausriistungen mit den Halte-
stellenentfernungen und Verkehrshemmungen, Gleiskriim-
mungen usw. ganz von selbst. Thre besondere Be-
grenzung ist daher nur fiir Gefillstrecken und Ge-
fahrenpunkte am Platze, wo durch entsprechende Be-
titigung der Bremse die Geschwindigkeit beliebig verlang-
samt werden kann,

Fiir die Vermeidung von Unfillen ist es viel wichtiger,
die mittlere Reisegeschwindigkeit einzuschrinken. Der
Fahrer wird sich — wie die Erfahring lehrt — auch meisiens
nur nach ihr richten. Ist sie zu knapp, so wird er, um doch
rechizeitig an seinem Bestimmungsort anzukommen, iiber-
hasteter fahren und durch zu lange Einschaltung des Stro-
mes unwillkiirlich die Geschwindigkeit des Wagens steigern.
Es ergibt sich dies aus der bis zu einer Entfernung von
elwa 450 m stindig aufsteigenden Geschwindigkeitskurve
(Abb. 1). Unfidlle durch unvorsichtiges Befahren von
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Stralenkreuzungen. Weichen usw., auch durch zu friihes
Abfahiren von den Haltestellen. zind dann die Felge.

Anders liegen die Verhiiltnisse bei neuen Bahnen
oder hei Bahnen mit gréBeren Umbauten. Hier miifite un-
hedingt angestrebt werden, eine Erhithung der behrdlich zu-
gelassenen HULh\thaChWIHdIULeItEH zu erzielen, denn nur
dann wird es moglich sein, auch die mittlere Reisegezchwin-
digkeit, die in verkehrsreichen Strafien wesentlich unterhaﬁ:
der Hillte der Hichstgeschwindigkeit bleibt, zu steigern.
Die Wagen miifiten aher mit geniigend leistung=fihigen
Motoren und entsprechender Leberﬁetzunw ausgeriistet sein.

Durch geeignete Wahl der Feldschwichung*) hat
man es auch in der Hand, die Gesehw;ndjgkelt wirtschafilich
zu steigern. Inshesondere sei auf den groBen Vorteil der
Verwendung der Feldschwichung in der Reihenschaltung
der \Iotoren fiir imnerstiidtischen Betrieb hingewiesen. E_
wird mit ihr auch moglich sein, in verkehrsreichen Strafen.
cohne erst ither die Wlder-tande auf die Fahratellung in
Nebeneinanderschaltung der Motoren gehen zu miissen, schon
in Reihenschaltung d1e gewiinschten Geschwindigkeiten zu
erreichen und hlerdurch wesentlich an Strom zu sparen.

Neben der Festsetzung einer zweckentsprechenden Fahr-
geschwindigkeit fiir die Wagen ist es unhedingt erforderlich,
fiir eine moglichst giinslige Schaltweisze "der Fahrer zu
sorgen, denn gerade durch schlechtes Fahren kénnen sowohl
die besten Motoren iiherbeansprucht, als auch der Stromver-
brauch wesentlich verschlechtert werden.

Figenilich miifite der Fahrer, um die besten Ergebnisse
zu erzielen, genau nach vorher aufgestellten Fahrschaulinien
(dhnlich Abb, 1) fahren, Dies ldft sich bei Hoch- und Unter-
grundbahnen auch anndhernd erreichen, weil dort ganz be-
stimmte Haltestellenentfernungen vorliegen und mit heson-
deren Hemmungen auf der Strecke im allgemeinen nicht zu
rechnen ist. Hier werden daher neuerdings sogenannte auto-
matische Steuerungen verwendet, bei denen der Fahrer nur
auf einen Knopf zu driicken braucht, damit der Wagen sich
selbsttiitic mit gleichbleibender Beschleunigung und vor
allem auch mit gleichbleibendem Strom in Bewegung setzt.

Bei Stralenbahnen ist natiirlich ein derartigz genaues
Fahren infolge der auBerordentlichen Verschiedenheit der
einzelnen Streckenabschnitte und des hiufigen erforderlichen
Ein- und Ausschaltens nicht ohne weiteres moglich. Immer-
hin mufl auch hier angestrebt werden, dal sich der Fahrer
moglichst an die festgesetzten Grundregeln hilt.

Zu diesen gehoirt vor allem das richtige Anfah-
ren, also das gleichmiiBige Ueberschalten der Widerstiinde.
Dem Fahrer miissen die je nach den Belastungsverhiiltnissen
und Steigungen verschiedenen Schaltgeschwindigkeiten ge-
radezu in Fleisch und Blut tibergehen. Erleichtert wird dies
zum mindesten fiir die erste Zeit dadurch, dal — wie hereits
von Direktor Albrecht vorgeschlagen wurde — die Wagen
mit besonderem Stromzeiger am Fiihrerstand aunsgestattet
werden. Der Fahrer wird dann angewiesen, bei allen Ver-
hiltnissen stets mit moglichst gleichem Strom anzufahren
und zu bremsen.

Wichtig ist auch, dal der Falrer genau beurteilen lernt,
wann er zweckmilig den Strom ausschalten =oll, um
den Wagen mit geniigendem Auslauf an die Haltestelle her-
anfahren zu lassen. Es ist erwiesen, daf derjenige Fahrer,
der zeine Schaltzeit und Auslaufzeit am sichersten beherrscht,
nicht nur die Motoren schont und Strom sparf, sondern vor
allem auch die wenigsten Unfille verursacht.

Aus den auf der Strecke Alexanderplatz—Moabit auf-
genommenen Geschwindigkeitskurven (Abb. 2) kinnen auch
eine Reihe von Schliissen auf die Schaltweise des betreffen-
den Fahrers gezogen werden. Wie beispielsweizse bei An-
fahrt nach der Haltestelle Spandauer Sirale und auch bei
anderen ersichtlich, hat der Fahrer, statt ununterbrochen
bis auf die Parallelstellung der Motoren durchzuschalten,

*) Vgl. L. Adler, Die Feldschwiichung bei Bahnmotoren, Verlag Springer,
Berlin 1919,
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lingere Zeit anf der Reihenstellung verweilt und hierdurch
unnitigerweize an Fahrzeit verloren. Anderseits hat er auf
der Strecke Prinz-Albrecht-StraBe—Ké&thener Strabe infolge
voranfahrender Wagenziize und nah2r Weiche richtig ledig-
lich die Reihenstellung benutzt. Auf der unmittelbar vor-
hergehenden Strecke vom Anhalter Bahnhof nach der Prinz-
Albrecht-Stralie ist ein ausgezeichneter Auslauf zu ersehen.

In allgemeinen Umrissen ist die zweckmiiBigste Fahr-
weise von Volkers angezehen worden.*) Es werden in seiner
Schrift eine Reihe von Fahrthildern entwickelt und an iknen
Schaltfehler niiher erklirt. Volkers tritt dafiir ein, daB die
Fahrer solche Bilder genau verstehen und beherrschen, so
dab sie unwillkiirlich bei jedem Griff auf dem Wagen wissen,
wie sich das hetreffende Bild gestaltet. Ich weiB nicht, ob
dies nicht zu weit gegangen ist, aber auf alle Fille miizzen
diejenigen. die mit der Unterweisung und Beaufsichtigung
der Fahrer zu tun haben, diese Verhiiltnisse griindlich be-
herrschen: denn erst dann wird es tatsiichlich moglich sein,
daz Beste aus dem Betriebe herauszuholen.
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Abb, 3. — Karte zur Eintragung der Beobachtungs-
ergebnisse.

Zum richtigen Fahren gehort vor allem also eine griind-
liche Beaufsichtigung und Belehrung der
Fahrer. In bésonders vollkommener Weise ist dies bei
der Grofien Berliner Sirafenbahn durchgefiihrt. Nach einer
bezonderen Eignungspriifung in der Fahrschule**) werden
die Fahranwiirter drei Wochen hindurch sowohl! in der Fahr-
schule als auch beim Lehrfahrer auf der Strecke griindlich
ausgebildet. Erst nach bestandener Priifung werden die
Fahrer in den selbstindigen Fahrerdienst gestellt. Von
diesem Augenblick an beginnt ihre besondere Ueberwachung
und weitere Belehrung im Dienste in vollkommen plan-
mifiger Weise unter Leitung eines Betriebsinspektors und
mit Hilfe von 50 technischen Fahrmeistern.

Fiir jeden Fahrer ist nach Abh. 3 eine besondere Karte
angelegt, in der die Beohachiungsergebnisse von dem Fahr-
meister eingetragen werden. Verschriftsmdliiges Fahren
wird mit ,,I”, mittelmiliges mit ,,I[* und schlechtes Fahren
mit ,III* hezeichnet. Die Beobachtungen der Fahrmeister
in Uniform werden mit romischen, der in Zivil mit arabischen
Ziffern eingetragen. Aulerdem werden in den hetreffenden
Karten noch sonstige Vorkommnisse im Betriebe sowie vor
allem die vom Fahrer ausgesetzten Wagen mit Angabe der
Ursache vermerkt. Aus der Karte ist beispielsweize zu er-
sehen, daB der Fahrer auffallend oft Wagen wegen angeb-
licher Mingel an der Luftdruckbremse (L) aussetzie. Aus
der Hiunfigkeit der Beanstandungen wurde vermutet, dal der
Fahrer die Luftdruckbremse nicht richtig bedient. Ir wurde

*) E._;"_nlkem. Die Fahrkunst bei Strafienbahnen. (Ein Beitrag zur
Milderung der Kohlennot) Verlag Heymann, Berlin 1917.
**) Vgl. . Verkelirstechnik" 1919, Heft 2.
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daher Lesonders belehrt und dann erneut wiederholt iiber-
wacht. Die besondere Belehrung ist in den Fahrerergeb-
nissen dureh Umrahmung der Fahrmeisternummer gekenn-
zeichnet. Die weiteren Beobachtungen bei Wagen mit Luft-
bremse (kleiner Kreis neben der Bewertungsnummer! =o-
wie das Aufhiren der Bemiingelungen zeigten, daB die Be-
lehrungen erfolgreich waren.

Diese planmiBig durchgefithrte Beaufsichtigung und
Unierweisung der Fahrer hat in Berlin dazu gefiihrt, den
Stromverbrauch wesentlich herabzusetzen und die Anzahl
der Zusammenstilbe und der Motorbeschiddigungen zu ver-
ringern. Die Bewahrungskarten haben auflerdem hei Ent-
lastungsbeweisen vor Gericht gute Dienste geleistet.
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e Aafabrbeschleunigung ————s—
Abb. 4 — EinfluB der Anfahrtbeschlennigung auf den Strom-
verbrauch und die Motorerwérmung.

Neben einem solchen, griindlich durchgebildeten Ueber-
wachungssystem kénnen auch in den Wagen eingebaute
Zahler zur Verbesserung der Fahrweise beitragen. Der
Hauptwert solcher Zihler liegt jedoch stets in ihrer erziehe-
rischen Wirkung auf den Fahrer, der sich stindig fiberwacht
fiihit und sich daher in seiner Fahrweise zusammennehmen
wird. Vom rein technischen Standpunkt haben jedoch solche
Zahler den Nachteil, mehr die Herabsetzung des Stromver-
brauches als die Schonung der Motoren zu beriicksichtigen,
Forderungen, die sich hiufig scharf gegeniiberstehen. Wird
z. B. rascher angefahren, so sinkt bis zu einem gewissen
Mafle der Stromverbrauch infolge der kiirzeren Zeit, die
dann unter Strom gefahren werden mufl, wihrend anderseits
der Anfahrstrom und hierdurch die Motorbeanspruchung
steigt.

Zur niheren Erlduterung sind in Abb. 4 die auf Grund
einer Reihe von Fahribildern sowie durch Messung er-
mittelien Kurven des Siromverbrauchs sowie der
Motorerwarmung in Abhingigkeit von der Anfahr-
beschleunigung aufgetragen. Wie ersichtlich, sinkt
der Stromverbranch sehr stark mit zunehmender Anfahr-
beschleunigung bis zu etwa 04 m/Sek.?, um dann immer
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flacher zu verlaufen. Ueher 0.8 m/Sek.” ist die Abnahme
des Stromverbrauches nurmehr sehr gering. wiihrend die Er-
wirmung der Motoren (mittleres i?) immer weiter steigt.

Im Bereich zwischen efwa 0,45 und 0,7 m/Sek.* Anfahr-
heschleunigung ist die Abnahme des Stromverbrauches
ungefihr so grof wie die Zunahme der Motor-
heanspruchung, so daB dieser Anfahrbereich fiir normale
StraBenbahnverhiltnisse als der giinstigste bezeichnet
werden kann.

Bei der Bewertung der einzelnen Fahrer werden
daher wegen der einander entgegenlaufenden Forderungen
— Verringerung des Stromverbrauches und der Motor-
beanspruchung — nicht die besten Stromver-
brauchszahlen mallgebend sein diirfen, sondern Mittel-
werte, die sich erat aus niherer Betriebsbeobachtung ergeben.

Einwandfreie Ergebnisse sind mit dem Wattstun-
denzihler zu erzielen, der jedoch verhéltnismélig teuer
in der Anschaffung und empfindlich auf Erschiitterungen ist.
Bei Bahnen mit einigermallen gleichbleibender Spannung
wird auch der einfachere Ampére-Stundenzihler gute Dienste
leisten. Der einfachste Zihler, der deshalb auch weitaus
die griofite Verbreitung gefunden hat, ist der Zeitzdhler,
der die Zeit angibt, bei der unter Sirom gefahren wird,
Dieser Zihler begiinstigt jedoch nicht nur eine Ueherlastung
der Motoren durch zu rasches Anfahren, sondern hat auch
den Nachteil, daf der Fahrer, um moglichst kurze Zeit unter
Strom zu fahren, immer nur die Parallelstufe der Motoren
benutzt und die Reihenstufe, die besonders im ianerstiddti-
schen Betrieb von groflem Vorteil ist, nicht verwendet.
Immerhin ist es auch gelungen, mit diesem Zihler durch
Verwertung der mittleren Bewdhrungszahlen besonders bei
Bahnen mit leistungsfdhigen Motoren gute Ergebnisse zu
erzielen.

Es wird also auf eine sorgfiltige Beaufsichtigung und
Belehrung der Fahrer nicht verzichtet werden konnen und
erforderlich sein, inshesondere in Grofstadtbetrieben, durch
persinliche Beobachtung die Eigenarten und Fehler der ein-
zelnen Fahrer ndaher kennen zu lernen. Erst dann wird man
die Fiihrer zur richtigen Fahrweise erziehen konnen,

Zusammenfassung. Es wird in allgemeinen Um-
rissen der Einflull der Fahrgeschwindigkeit und Fahrweise
auf die Wirtschaftlichkeit dargestellt und darauf hinge-
wiesen, wie wichtig es ist, bei vorhandenen Bahnen die Fahr-
geschwindigkeit der Leistungsfihigkeit der Betriebsmittel
anzupassen. Bei neuen Bahnen, bei denen die Wahl der Be-
triebsmittel und Motoren noch offenstehf, sollie angestrebt
werden, maglichst durch Erhthung der Héchstgeschwindig-
keit giinstigere Fahrverhiltnisse zu schaffen.

Beziiglich der Fahrweise mul stets daran festgehalten
werdes, dal derjenige Fahrer am sichersten und besten fahrt,
der ganz aus seinem Gefiihl heraus die Fahrkunst beherrscht.
Das richtige Gefiihl aber mufl ihm anerzogen werden auf
Grund technischer Ueberlegungen.

Wir leben in einer Zeit, wo es darauf ankommt, mit allen
Kriften Neues zu schaffen, und da muf auch das Strafien-
bahnwesen immer mehr technisch durchdrungen und er-
forscht werden. Erst dann wird es mbglich sein, ganze
Arbeit in wirtschaftlichster Weise zu leisten.

Beitragsleistungen von Kraftwagenbesitzern zur Straflenerhaltung.
Von Dr-Ing. Georg Klose, Berlin.

Fiir die Beurteilung der Frage, ob die Kraftwagenhalter
zu einer bescheidenen Abgabe fiir den Wegebau heran-
gezogen werden sollen, mufl zunichst zwischen Stadi- und
LandstraBen unterschieden werden.

Auf den mit GroBpflaster, mit Asphalt oder Holz be-
festigten Stadistiralen zeigt sich im allgemeinen kein

EinfluB des Kraftwagenverkehrs auf die Fahrbahndecke,
und nur in besonderen Fillen 1aft sich eine Zerstirung der
Pflasterdecke beobachten. So goll in Essen in einigen
Straflen, die andauernd durch schwere Lastautos befahren
wurden, Kunstasphalt ganz erheblich zermiirbt worden sein.
Der Verfasser selbst hat in Berlin an den Haltestellen von
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Autodroschken, sowie dort. wo schwere Autobusse regel-
miilig Spur fahren mubten, Rillen im Pflaster festgestellt.!)
die biz zu mehreren Zentimetern hetrugen. Aus Stuttgart
wurde ferner herichtet?) dal durch eine als Zugmaschine
dienende Dampfwalze daz Steinpflaster stark heschidigt
wurde. Dagegen hat der Verkehr von Strafenlokomotiven
in Berlin nicht zu Klagen Veranlassung gegeben: es ist nur
heobuchtet worden, daf hin und wieder die Asphaltoherfliche
aufgerauht wurde und die Kanten von Pflastersteinen etwas
absplitterten, wodurch aber das Pflaster im grofen und
ganzen nicht beschidigt wurde,

Man kann also sagen, daB die Fahrbahndecke der Stadt-
stralen, bestehend aus (GroB-) Steinpflaster, Asphalt und
Holz, durch den Kraftwagenverkehr nicht iibermiBig leidet,
dali mithin hier die Einfiihrung einer besonderen Steuer nicht
notwendig erscheint, und zwar schon deswegen nicht, weil
eine Sonderung der Schiden in solche durch die Krafiwagen
und solche durch die iibrigen Fuhrwerke kaum durchfiihr-
bar ist.

Bei den LlLandstralen, die nur Schotterdecken he-
sitzen, liegt die Sache natiirlich anders. Die Feststellung von
Scehiden dureh die Automobile, und insbesondere die schweren
Lastkrafiwagen, ist hier unbestriiten, und es sind bereits in
den Schotterhahnen, dort, wo die Wagen haufig spuren, Fur-
chen biz zu 15 cm Tiefe entstanden.) Der Krieg hat weiter-
hin eine auBerordentliche Vermehrung der Kraftlastwagen
gebracht, die wohl auch in Zukunft anhalten wird, so dab
mit einer wachsenden Inanspruchnahme der Sirallen zn
rechnen isi.

In Deutschland soll durch die neue Bundesratsverord-
nung diesem Anwachsen des Verkehr: Rechnung getragen
und das gesamte Kraftfahrwesen geregelt werden. In einer
sehr bemerkenswerten Schrift von Dr. Oetling*) wird hierauf
niher eingegangen und im Interesse der Stralenunter-
haltungspflichtigen unter anderem verlangi:

1. Begrenzung des spezifischen Bodendruckes von Voll-
gummireifen auf 11.5 kg/em?® und von Luftreifen wegen
der griofleren Fahrgeschwindigkeit auf 6,0 kg/cm® am
Hinterrade und 25 kg/cm® am Vorderrade.

2. Verbot der Gleitschutzniete auf lingeren Strecken mit
Steigungen von mehr als 1:15 wegen des Schlupfes
der Rider.

3. Beseitigung der Holzeisenbereifungen.

4. Zulassung von Federridern.

Andererseits verlangt Oetling, um auch den Kraftwagen-
besitzern gerecht zu werden, eine Erhdhung der Geschwin-
digkeit. Bisher waren fiir Lastkraftwagen iiber 5,5 t Ge-
samtgewicht 16 km/Std. bei Gummireifen, und 12 km/Std.
bei Eisenreifen zugelassen. Die letziere Geschwindigkeit
entsprach den Ergebnissen des internationalen Strafen-
kongresses in Briissel 19107), auf dem fiir Fahrzeuge unter
4% t seiner Zeit 20 km/Std. festgelegt wurden. Demgegen-
iiber schligt Oetling folgende Hochstgeschwindigkeiten vor:

1. Bei Luftreifen 60 km/Std.
2. bei Vollgummireifen

a) bis zu 2,5 t Nutzlast . 30 km/Std.
b) ” ” 3t0 = Ei] . - = - 25 E2]
C} " n '-1'-10 ™ » oeo. o= 20 =

1y Zeitschrift £ Trapsperiwesen u. Stralenbau, Jahrg. 1917, Nr. 25.

2) Zeitschrift . Trapsportwesen u. Strafienbau, Jahrg. 1917, Nr. 5.

3) Vgl. die Abhandlungen von Nessenius in der Zeitschrift fiir Trans-
portwesen und Stralienbau, Jahrg. 1907, Nr. 6 ff, Jehrg. 1911, Nr. 3ff,
Jahrg. 1912, Nr. 17 ff. _

4} Dr. C. Oetling, ,Kenntnis der Wechselwirkungen zwischen Bau-
bereifungen und Fahrhahn'' als Vorbedingung fir die Gestaltung der zu-
kiinftigen Bundesratsverordnung betr den Verkehr mit Kraftfahrzengen.

i) Vgl. F. Loewe; Der Eraftwagen.

Fiir Strafenlokomotiven ist eine Grenze von 6 km/Std.
durch Polizeiverordnungen festgesetzt worden.®)

Das alles sind Mittel. um die Verkehrsfahrzeuge mit der
Fahrbahn in Einklang zu hringen. Doch auch die Stralien
mii=sen in Zukunft so ausgebaut werden, daB sie dem ge-
steigerten Kraftwagenverkehr gewachsen sind. Vorldufig
mul man aber mit den vorhandenen Schoiterdecken rechnen,
und es ist erforderlich, geeignete MaBnahmen im Interesse
der Wegehaupflichtigen zu treffen. Nessenius bringt fir
diesen Zweck auller den hereits aufgefiithrten Mitteln die
Herabsetzung der Geschwindigkeit, Verbot der Riefelung der
Radreifen usw. in Vorschlag:7)

a) Ungeeignete Straben fiir die schweren Lastkraft-
fahrzeuge zu sperren.

h) Den Kraftwagenhalier fiir allen Schaden an der
Fahrbahndecke haftbar zu machen.

Damit ist nun die Frage angeschnitten, in welcher Weise
der Kraftwagenhalter zu den Kosten des Wegebaues
herangezogen werden kann.

Graevell macht hieriiber nidhere Angaben®) und {iihrt
aus, dall gerade hei weniger befahrenen Stralen dem Unter-
haltungspflichtigen fiir die iibermiBige Abnuizung durch die
Kraftfahrzeuge eine Entschidigung gewidhrt werden muf.
Die Steuer, deren Héhe von Zeit zu Zeit nen abzuschitzen
ist, wird zweckmiBig in Form eines Pauschales nach Grofe,
Leistungsfihigkeit und Gewicht der einzelnen Wagen fest-
gesetzt und auf die einzelnen Wegeunterhaltungspflichtigen
entsprechend verteilt.

Ausfiihrlich geht Nessenins®) auf die Steuerfrage ein
und berechnet die Einheitssitze fiir die Straflenkosten, die
auf jedes Tonnenkilometer der heférderten Last entfallen.
Die gefundenen Zahlen weichen allerdings voneinander ab
und zeigen, dafi die leichten Pflasterungen am meisten durch
den Verkehr mit schweren Kraftlastwagen leiden. Lediglich
gegen eine Schadenersatzpflicht der Kraftwagenhalter
spricht sich Nessenius'®) ebenfalls aus.

Allgemein 1Bt sich sagen, daf in den Kreisen der Wege-
bauunterhaltungspflichtigen wohl dariither Einstimmigkeit be-
steht, daf die Straben durch die Kraftwagen, und zwar ins-
besondere die schweren Lastautomobile, iiberméflig abgenutzt
werden, und dal mithin die Kraftwagenhalter zu den Kosten
des Wegebaues mitherangezogen werden miissen. Dabei ist
aber zu beriicksichtigen, daf die Fahrten hanfig iiber weite
Strecken gehen und die Feststellung der zuriickgelegten
Wege Schwierigkeiten bereitet. Die Abgabe erfolgt daher
zweckmillig weder an die Gemeinde, in der der Wagen seinen
Standort hat, noch nach Tonnenkilometern, zondern, wie auch
Graevell ausfithrt, in Form einer Sieuer fiir das
ganze Land, berechnet auf die Grife, Leistungsfihig-
keit und das Gewicht des Fahrzeuges.

Ueber die Hiohe der Steuer lassen sich nur schwer An-
gaben machen. Am zweckméBigsten wird es =ein, wenn an
Hand der tatséchlich ermittelten Kosten in-den letzten Jahren
ein Unterschied gemacht wird zwischen Sirecken ohne, und
solehen mit Kraftwagenverkehr, und hieraus die durch letzte-
ren enistandenen Mehrkosteh verrechnet werden. Jedenfalls
erscheint es zweckmiiBig, den Autoverkehr durch die Hihe
der Steuer nicht zu unterbinden, wihrend andererseits ein
Ueberschull der Steuer fiir den doch in absehbarer Zeit not-
wendigen Umbau der Straflen als Pflasterfonds angelegt
werden kann.

8) Vgl. Zeitschr. {. Trensportwesen u. Stralenbau, Jahrg. 1918, Nr. 17,
7) Zeitschr. . Transportwesen u. Strallenbau, Jahrg. 1918, Nr. 6—8.
8) Zeitschr. . Transportwesen u. Straflenban, Jahrg. 1919, Nr. 3 u. 4.
o) Zeitschr. f. Transportwesen u. Siralenbaun, Jahrg. 1919, Nr. 5 u. 6.
10) Verkehrstechnik, Jahrg. 1919, Heft 2.
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Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen.

Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

Erweiterung der Verkehrsaufgaben einer Kleinbahn, Der
Hafenbetriebsgesellschaft Wanne—Herne ist auf
ihren Antrag durch den Regierungspriisidenten zu Arnsberg fol-
gende Erweiterung ihrer Verkehrsaufgaben mittels Nach-
trags Il zur Genehmigungsurkunde vom 15, Mai 1913
(i22 Nr. 891) erteilt worden:

.Die Kleinbahn ist ferner zur Bedienung folgenden Giiter-
verkehrs berechtigt:

1. Zwischen dem Staatsbahnhof Wanne einerseits und den auf
dem nachstehend unter a—l1 aufgefiihrien Geldnde vorhandenen
oder noch zu errichtenden Verkehrsanlagen, ferner den nachfolgend
bezeichneten Privatanschliissen und Freiladegleisen anderseits so-
wie umgekehrt:

a) Ehemaliges Ritlergut Crange, b) Industriegeliinde der Ge-
meinden Wanne und Eickel, ¢) Freiladegleis HeinrichstraBe Eickel,
d) Industriegelinde der Gemeinde Eickel dstlich des Staatsbahn-
hofes Wanne — ehem. Schulte-Altedorneburg, e) Privatanschluff
Dérranstalt des Landkreises Gelsenkirchen beim Bahnhof Wanne,
{) Privatanschiu Dynamowerk, Wanne, g) Privatanschluf Ruwe.
Eickel, h) Privatanschluf Hiilsmann, Eickel, i) Privatanschluff der
Gemeinde Eickel, k) Freiladegleis Brennerstrafie, Holsterhausen,
I} Wohnungsgeliinde Eickel (voriibergehend fiir Beforderung von
Baustoffen).

2. Zwischen Staatsbahnhof Bochum—Riemke iiber den
Kleinbahniibergabebahnhof der Gewerkschaft Constantin der Grolbe
cinerseits und dem auf nachstehend unter a—d aufgefiihrten Ge-
linde vorhandenen oder noch zu errichtenden Verkehrsanlagen
anderseits sowie umgekehrt:

a) Industriegelinde der Stadt Herne, b) Freiladebahnhof der
Stadt Herne auf vorgenanntem Industriegelinde, ¢) Industriegelinde
der Stadt Ierne, d) Wohngeliinde (voriitbergehend fiir die Befir-
derung von Baustoffen).

Die siiddeutschen Verkehrsorganisationen gegen den Umsturz.
Durch einen einstimmig gefaften BeschluB haben die in der Ar-
beitsgemeinschaft vereinigten Organisationen des Verkehrsperso-
nals von Bayern, Wiirttemberg und Baden bekanntgegeben, ..daB
sie aufl dem Boden der Reichs- und Linderverfassungen stehen. Sie
werden sich gemeinsam gegen jeden gewaltsamen Umsturz wen-
den, ob er von links oder rechts kommt. Das Eisenbahn- und Post-
personal wird derartige Versuche unverziiglich durch Stillegung
des gesamten Verkehrs im Keime ersticken.”

Die Liegnitz-Rawitscher Eisenbahn-Gesellschaft hat ihren Sitz
von Rawitsch nach Liegnitz verlegt.

Ein neuer bsterreichischer Giitertarif, Die Arbeiten fiir die
anliiBlich der Budgetberatung in der Osterreichischen Nationalver-
sammlung in Aussicht gestellte Tarifreform sind. nunmehr beendet
und es liegt der Entwurf der Grundlagen fiir einen neuen Giiter-
tarif der @sterreichischen Staatsbahnen vor. Ueber diesen wird
vom Staalsamt fiir Verkehrswesen mitgeteilt: Der Entwurf der
Grundlagen fiir einen neuen Giitertarif der ésterreichischen Staats-
bahnen ist vornehmlich dem Bestreben entsprungen, aus dem bis-
berigen Tarifsystem jene Hirten zu heseitigen, die infolge der
wiihrend und nach dem Kriege wiederholt durchgefiihrten linearen
Tariferhéhungen entstanden sind. Es soll dies dadurch geschehen,
dall die minder tragfihigeren Giiter und Entfernungen unter gleich-
reitiger stirkerer Heranziehung der belastungsfihigeren Giiter
und Entfernungen von den Frachtauslagen tunlichst entlastel wor-
den. IHierauf fuBt inshesondere die im Entwurfe vorgesehene Kr-
miiBigung der Kohlen- und Kokstarife und die Einfiihrung eines
besonderen Rohstofftarifes, welch letzterer gegeniitber den gelten-
den Frachtsiitzen Nachlisse bis zu 39 v. H. enthilt, und schlieBlich
dic Gewiihrung besonders billiger Tarife fiir Gemiise, Kartoffeln
und Obst. Bei den Giitern der Klassen A, B und C, in die neben
Rohstoffen und Halbfahrikaten auch Fertigwaren eingereiht sind,
ferner beim Spezialtarife 1 (Getreide und Mahlprodukte) sowie
beim Spezialtarife 3 (Erze) treten gleichfalls, und zwar in den
mittleren und weiteren Entfernungen FrachtermiBigungen ein. Die
als Folge dieser ErmiiBigungen sich ergebenden Mindereinnahmen
mufiten durch eine entsprechende Hoherhaltung der Frachisiitze Tiir
die tragfihigeren Artikelgruppen und fiir geringere Entfernungen
wettgemachl werden, weshalb die Frachtsiitze der Eilguttarife des
Frachtstiickgutes sowic die Nahverkehrsfrachtsitze der normalen

Wagenladungsklassen entsprechemd dem Werte der in sie einge-
reihten Giiter hinaufgesetzt wurden. Die hierdurch eintretenden
Frachiverteuerungen konnen, da die absolute Hihe der Frachtsiitze
bei den kleineren Entfernungen eine noch verhiilinismilig gerin-
gere ist, fiir die Volkswirtschaft nicht besonders fiihlbar werden,
zumal auch diese Frachterhihungen rasch abfallen und auf ver-
hiitnismillig kurze Entfernungen schon vollstiindig abgebaut sinl.
Schlieflich wird beabsichtigt, im Verkehr mit den Lokalbahnen
die bisherige gebrochene Frachtherechnung fiir Kohlen und Roh-
eloffe fallen zu lassen. Wenn auch im Hinblick aul die finanzielle
Lage des Staates in dem neuen Giitertarife der isterreichischen
Staatsbahnen nicht allen Wiinschen der heimischen Volkswirt-
schaft Rechnung getragen werden konnte, so bedeutet dieser Tarif
zufolge der in Aussicht genommenen frachtlichen Erleichterungen
immerhin eine sicherlich nicht unwirksame Unlerstiitzung der auf
den Wiederaufbau unserer Volkswirtschalt gerichteten Bestre-
bungen.

Inventarisierung des europiiischen Eisenbahnmaterials durch
die Entente. Die Pariser Botschafterkonferenz hat den Vorschlag
des Obersten Rates. ein Inventar iiber das gesamte rollende Material
der curopiiischen Eisenbahnen aufzunehmen, angenommen,

Die Neuregelung des franzisischen Eisenbahnwesens. Die mit
der Pritffung des Regierungsgesetzentwurfs iiber die Neuregelung
des [ranzisischen Eisenbahnwesens beauftragie Kammerkommission
hat kiirzlich den Bericht des Abgeordneten Lorin iiber den Geselz-
entwurf entgegengenommen. Der Berichterstatter stimmt den Vor-
schligen der Regierung grundsiitzlich zu, hiilt aber die Verwertung
der im Gesetzesvorschlag des Abgeordneten Loucheur enthallenen
Anregungen im Rahmen des Regierungsgesetzentwurfs, der ent
sprechend geiindert werden miilite, fiir wiinschenswert. Ueber den
Vorschlag Loucheur soll demmniichst von einem anderen Kommis-
sionsmitgliede Bericht erstattet werden.

Die Skodawerke in Pilsen haben den Ban von Lokomotiven in
crobem MaBstabe aufgenommen. Das Unternehmen hat sich auf die
Herstellung von 200—250 Lokomotiven jihrlich cingerichtet.

StrafBenbahnen.

Die Notlage der StraBenbahnen. Der Arbeitgeberverband der
deutschen Straflenbahnen. Kleinbahnen und Privateisenbahnen E. V.
hat an die Magistrate und Stadtverordnetenversammlungen denStidie
Deutschlands eine Denkschrift gerichtet, in der es u. a, heibt:

DiedeutschenStraBenbahnenstehendichtivor
ihrem wirtschaftlichen Zusammenbruech  Wir
halten es fiir unsere Pflicht, in letzter Stunde
nocheinmal unsere warnende Stimme zu erhehen.

Als ausschlaggebende Ursache des Niederbruches wird dann
neben der weitgehenden Einschrinkung der Arbeitszeit die ginzlich
unhalthare Lohnpolitik einzelner Stidte, namentlich der Stadt
Berlin, bezeichnet.

Als Entgegnung auf die gegen Berlin gervichieten Angriffe
iuBert sich nun Oberbiingermeister Wermuth in seinem Ant-
wortschreiben wie folgt:

Da in dem Aufruf des Verbandes an die Kirperschaften der
deutschen Stadtverwallungen fiir die ungiinstige Wirtschalislage
der StraBenbahnen in erster Linie die Stadt Berlin verantwortlich
gemachl wird, so darf ich mir als Oberbiirgermeister dieser Stadt
einige Worte der Entgegnung anf die Ausfiihrungen des Aufrufes
gestatten, soweit sie sich mil den Berliner Verhiiltnissen befassen.

Niemand wird die miBliche Lage verkennen. in der sich gegen-
wiirtig das deutsche Stralenbahnwesen befindet, aber diese un-
giinstigen Verhiiltnisse sind doch keineswegs nur eine Erscheinung
im Straflenbahngewerbe allein. Unser gesamtes Wirischaftsleben
befindet sich zurzeit in einer schweren Krise, deren Ueberwindung
noch eine hoffentlich kurze Zeit auf sich warten lassen und die
nicht durch einen sofortigen, von der sonstigen Preigentwicklung
unabhiingigen Abbau der gegenwiirtigen Libne., wie er in dem
Aufruf empfohlen wird, beschleunigt werden wiirde. Die Verhiilt-
nisse liegen in Berlin auch keineswegs so, dah die Arbeiter unver-
hiiltnismiilig hohe Lihne bezichen. Insbesondere sind die stidti-
schen Liohne nicht hiher als sie die Industrie zahlt, und wenn dort ein
Vergleich mit den Léhnen der Vorkriegseeit gezogen wird, so mull
hierbei auch darauf hingewiesen werden, dall diese Liohne vom so-



Jahrgang 1920, 5. Juli.

zinlen Standpunkt nicht eben als besonders hoch bezeichnet werden
konnten. Wenn aber die Stadtverwaltungen ihre Lohnpolitik mehr
als bisher nach den Interessen der Arbeitnehmer eingerichtet haben,
s wird man ihnen hierans umsoweniger einen Vorwurf machen
kinnen, als es in dieser schweren Uebergangszeit vornehmste Auf-
gahe der Gemeinden sein muB, denjenigen:Teilen der Bevilkerung.
die am stiirksten den wirtschaftlichen Niten preisgegeben sind —
und dazu ziihlen ohne Zweifel die auf feste Lohne und Gehiilter
angewiesenen arbeitenden Klassen — ihre lilfe zuteil werden
lassen.

DaB dabei die gebotene Riicksicht aufl die Unlernehmen geiibt
werden kann, beweisen gerade die Berliner Verhiltnisse, Die
Berliner Verkehrsmitlel befinden sich keineswegs in so ungiinstiger
Lage, wie sie doriseits geschildert worden ist, Besomdere Gewinne
lassen sich freilich nicht erwirtschaften. Bisher war es aber noch
immer miglich, die wachsenden Aufwendungen der Verwallungen
cinschlieBblich Verzinsung der Schuldverschreibungen durch eine
Erhbhung der Tarife auszugleichen, auch zurzeit konnten Ein-
nahmen und Ausgaben in Einklang gebracht werden, und ich kann
mich aul das sachverstindige Urteil der Direktion der GroBlien Ber-
liner StraBenbahn berufen, daB auch mit dem gegenwiirtigen Tarif
von G2¥ PI. fiir die Fahrt, der auch bei den Bahnen der Stadt
Berlin erhoben wird, noch keine Ucberspannung der Tarife einge-
treten sei. Erst in diesen Tagen hat die Direktion der GroBen
Berliner Strafienbalin den Nachweis gefiihrt, daB die aus der Tarif-
erhhung erwartete Mehreinnahme einkommt. Ein Vergleich mit
den Preisen des tiglichen Bedarfs zeigt ja auch zur Geniige, dal
der StraBenbahntarif nicht unerheblich hinter der allgemeinen
(Gieldentwertung  zuriickgeblieben ist. Denn wihrend heute der
durchschnittliche Preisstand das Zehnfache der Friedenspreise be-
irigt, hat sich der StraBenbahntarif nur etwa versechsfacht, Da-
mit soll natiirlich keineswegs gesgt sein, dal ein weiteres Anziehen
der Tariffrage unbedenklich sein wiirde, ich fiihre diese Tatsache
nur an, uwm darzutun, daB die dortseits an die Tariferhéhung ge-
kniipften Befiirchtungen wohl iiber das Ziel hinausschieBen. Im
iibrigen sind andere Stidte mit einer sicherlich nicht teureren Le-
Eenshaltung als Berlin, wie #z. B, Chemnitz, Kéln, Miihlheim, Brom-
berg, Graudenz, Baden-Baden, Herne. Sodingen-Castrop, Solingen.
Diisseldorf, Remscheid, Dortmund. ferner die Stralenbahnen im
Saartal z T. ganz bedeutend iiher die GroB-Berliner Tarife schon
hinausgegangen.

Wenn demgegeniiber andere Bahnen wie in Jena, Lahr, Wiirz-
Lurg usw. ihren Betrieb eingestelll haben, so kann dieses Vor-
rehen wohl kaum die gesamte Wirlschaftslage zuireffend kenn-
zeichnen. Denn es handelt sich hier durchweg nur um kleine
Bahnen. deren Betrieb sehr wohl sich in Zeiten, wie wir sie jetzt
durchleben, als ein gewisser Luxus darstellen und mit dem Betrieb
in ciner GroBstadt. wo der StraBenbahnverkehr Lebensbediirfnis ist,
in keiner Weise in Vergleich gestellt werden kaun. DaB im ithri-
gen in Berlin in Riicksicht auf die ungiinstige Wit schaftslage Be-
{riebseinschrinkungen vorgenommen worden sind, ist nicht zu-
treffend. Ebhenso unzutreffend ist die dortseitige Annahme, dal der
Betrieb bei der Erfurter StraBenbahn eingestellt worden sei.

Teh wiirde Thnen dankbar sein, wenn Sie diese Erwiderung den
Stadtverwaltungen und -vertretungen mitteilen wollten, denen Ihre
Bingabe zugegangen ist, damit auf die Angriffe gegen Berlin auch
die Verteidigung zu Worte kommt,

gez. Wermuth,

Der Arbeitgeberverband der Deutschen StraBenbahnen, Klein-
bahnen und Privateisenbahnen E. V. entgegnete hierauf:

Furer Exzellenz beehren wir uns in Beantwortung des gefl.
Sehreibens vom 22, d. Mis. ergebenst mitzuteilen, daB dessen In-
halt uns nicht geeignet erscheint. die Befiirchtungen, denen wir
in unserem Rundschreiben’ Ausdruck gegeben haben, in irgend
welchen wesentlichen Punkten zu beseitigen.

Wenn daraul hingewiesen wird, dal die stidtischen Lohne nicht
Lhilier seien als die der Industrie, so haben wir schon betont, daf
die Verkehrsunternehmungen nicht in der Lage sind, ihre Tarife
beliebig zu erhbhen wie die Industrie ihre Verkaufspreise. Auch
ist bekannt, daff die so leicht zugestandenen Lohnsleigerungen in
der Industrie dahin gefiihrt haben, die Teilnahme Deutschlands an
dem Weltmarkt in immer griflerem Umfange auszuschlieflen. Die
Industrie mufB, um sich lebensfihig zu erhalten, ernstlich an einen
Abbau der Lihne denken. Selbstverstindlich werden auch die
Stiidte auf diesem Wege folgen miissen.

Die wirtschaftlichen Ergebnisse. die dem Verbande aus allen
dentschen Stidten, die Stralfenbahnen betreiben, vorliegen, bewei-
sen, daB das gesamte Straflenbahnwesen sich in einer schweren Not-
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lage belindet, weil die Tarife den dauernden Lohnerhéhungen nicht
mehr folgen konnen, Wenn der Verfall zunichst bei den kleineren
Stiidien in die Erscheinung tritt, so greift der ProzeB zusehends
weiter um sich. Bereits sind auch die ersten GroBstidte in Mit-
leidenschaft gezogen. So kiampften die Bahnen in Stiadten wie
Magdeburg, Kiel, Kéln u. a. um ihre wirtschaftliche Existenz. Aus
Hamburg erhalten wir die Nachricht, daB jetzt bei der Straflienbahn
vielfache Linienverkiirzungen, bei der Hochbahn erhebliche Be-
triebseinschriinkungen notwendig geworden sind,

Wenn nach Mitteilung Eurer Exzellenz die Verhiltnisse in
Berlin noch nicht soweit gedichen gind, so ist u. E. nicht daran zu
zweifeln, daB auch hier die Grenze erreicht ist. Wenn angefiihrt
wird, daB andere Stidte, wie Koln, Miilheim, Diisseldorf u. a. iiber
die GroB-Berliner Tarife hinausgehen, so ist zu beriicksichtigen.
dall in den meisten westlichen Stidten, die zum Teil im besetzten
Gebiet liegen, eine erheblich teurere Lebenshaltung herrscht. Brom-
berg und Graudenz kommen hier nicht in Betracht. denn sie stehen
unter dem Einflufl der tiefstehenden polnischen Wihrung.

Mit ernster Besorgnis haben daher unseren Verband die in den
letzten Wochen erfolgten aullergewéhnlich grofen Zugestindnisse
an die Berliner Gemeindearbeiter erfiillt, da zu befiirchien ist, daf
die Verkehrsangestellten die gleichen Vengiinstigungen beanspru-
chen und nach den gemachten Erfahrungen aueh das Strallenbahn-
personal der anderen GroBstiidie mit dhnlichen Forderungen fol-
zen wird,

Aus der langen Reihe dieser Zugestiindnisse heben wir nur
liervor:

1. Urlaub von vier Wochen von 30 Jahren ab nach dreijiihriger

Beschiiftigung;

2.cin Lohnzuschlag von 25 v. 1. auf planmiifige Sonntags-
arbeit, die seit jeher bei Verkehrsunternchmungen gegen
entsprechende Gewidhrung von freien Tagen in der Woche
dic Regel gewesen ist, auBerdem ein Zuschiag von 662 v. H.
fiir Ueberstunden an Sonntagen; '

3. Bezahlung der in die Woche fallenden Feiertage, auch wenn
Arbeit nicht geleistet wird;

4. elf Punkte. nach denen bei bestimmten Veranlassungen halbe
cder ganze bezahlte Tage freigegeben werden, z. B. bei Hoch-
zeiten in der Verwandtschaft. dreimal bei Begriibnissen von
Vereinskollegen usw.

Also in einer Zeit, in der iiberall der Ruf erschallt, daf wir
nur durch Mehrarbeit wieder zu gesunden Verhiilinissen gelangen
konnen, cine immer weitergehemde Einschrinkung der Arbeit und
sogar der bezahllen Arbeitszeit! )

Mitl derartigen Bewilligungen geht Berlin, soweit uns bekannt
ist, allen anderen Stidten im Reiche voran. Wir wiilten auch
ni:ht, wo in der Industri . auf deren Verha tnisse E er EKxzellenz
Bezug nelrmen, ein derartiges Mal von bezahlten Leistungsein-
schriitnkungen zugestanden ist.

Ungeachtet aller dieser Bewilligungen sind — wie wir héren —
von den stidtischen Arbeitern neue Lohnforderungen angekiindigt
worden,

Ohne nach irgend einer Richtung hin Angriffe vornechmen zu
wollen, lediglich im Dienste der von uns vertretenen Sache haben
wir es fiir unsere Pflicht gehalten, den in unserem Verbande zu-
sammengeschlossenen Unternehmungen und allen Beteiligten den
Frnst der Sachlage vor Augen zu fithren mit den Folgen, die ein
Ucbergreifen derartig weitgehender Zugestindnisse auf die Ver-
kekrsunternehmungen haben miissen.

Der Vorstand, i. V. der Verbandsdirektor, Erler.

Magdeburger StraBen-Eisenbahn-Gesellsehaft, Die Generalver-
sammlung hat fiir das verflossene Geschiiftsjahr eine Dividende
von 4 v. I. festgesetzt und dem Vorstande und Aufsichtsrat Ent-
lastung erteilt. Die nach der Reihenfolge der Amtsdauer ausschei-
denden Mitglieder des Aufsichtsrates Herren Baurat Menck-
hofl, Berlin, und Rechtsanwalt und Stadtrat a. D, Dr. Mattes.
Stuttgart, wurden wieder in den Aufsichtsrat gewiihlt; neugewiihlt
wurden die IHerren Sadtrat Wilhelm IMaupt, Magdeburg, uml
Stadtrat Professor Dr. Otto Landsber g, Magdeburg.

In der Generalversammlung wurde ferner beschlossen, das
Grundkapital von 6000000 M. auf 9000000 zu erhéhen. Diese

Kapitalserhéhung ist notwendig zur Begschaffung von Mitteln zur
Ausfithrung von Erweiterungen, die in den mit der Stadigemeinde
abgeschlossenen Vertriigen vorgesehen sind. Von diesen 3 Mill. M.
meuen Aktien werden der Stadt Magdeburg, in Gemillheit des mit
derselben geschlossenen Vergleichs, 2 Mill. M. iiberlassen. die sie
mit 130 v. Il. bezahlt.
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Verkehrstechnik Nr. 19

Die StraBenbahn und Elektrizititswerk Altenburg A.-G., die
zugleich das Stammhaus der Altenburger Land-Kraft-
werke A-G. ist, konnte am 1. Juli d. J. den Zeitpunkt ihres
2bjahrigen Bestehens feiern. Die Gesellschaft entwickelte sich
aus kleinen Anfiingen heraus zu einem recht ausgebreiteten und
wirtschaftlich arbeitenden Unternehmen. Thr Leiter, Herr Direktor
Hermann Zetzsche, kann an diesem Tage ebenfalls auf eine
25jihrige erfolgreiche Titigkeit zuriickblicken. Ihm ist besonders
auch die Griindung der Altenburger Land-Kraftwerke zu-
zuschreiben,

Kraftfahrwesen.

Der Brennstoffbedarf fiir den deutschen Kraftwagenverkehr.
Vor dem Kriege waren nach der letzten amtlichen Statistik vom
1. Januar 1914 insgesamt im Deutschen Reiche rund 61000 Per-
sonenwagen und 10000 Lastkraftwagen zugelassen. Im Jahre 1920
sind es rund 30 000 Personenwagen und 18 000 Lastwagen. Es zeigt
sich also, daB nur die Hiélfte der Personenwagen, dagegen weit
mehr als die alte Zahl der Lastkraftwagen wieder genehmigt sind.
In welchem Umfange die Wagen der beiden Gattungen in Betrieb
kommen werden, wenn dem Automobilverkehr Beschriinkungen
nicht mehr auferlegt werden, liBt sich natiirlich nicht vorher
sagen. Immerhin kann als ziemlich sicher angenommen werden,
daBl ber1 den derzeitigen Preisen fiir Automobilbetriebsstoffe die
Zahl der verkehrenden Lastkraftwagen (Omnibusse mit einge-
rechnet) sich nicht erheblich vermehren wird, da schon jetzt eine
ganze Reihe der zugelassenen Lastkraftwagen und Omnibusse in-
folge der so hohen Betriebskosten aus dem Verkehr gezogen wurde.
Dagegen ist aber sicherlich mit einer bedeutenden Zunahme des
Personenverkehrs zu rechnen, da hier die Wagenbesitzer vielfach
selbst sehr bedeutende Betriebskosten gegeniiber der -groflen An-
nehmlichkeit, wieder im eigenen Auto durch Deutschland reisen zu
konnen, gerne in Kauf nehmen werden.

Nimmt man als Durchschnittsbedarf eines Personenkraftwagens
200 kg Betriebsstoff monatlich und als den eines Lastkraftwagens
500 kg an, so wiirden, um den Automobilverkehr in dem gleichen
Umfange wie vor dem Kriege in Gang zu setzen, rund 12200 t
monatlich fiir den Personenverkehr und rund 5700 t fiir den Last-
kraftwagenverkehr, d. h. insgesamt rund 18000 t Brennstoff
benttigt werden. KEs standen nun aber in letzter Zeit monatlich
rund nur eiwa 7000 t Betriebsstoff (aus- und inlindischer zusam-
mengerechnet) fiir Krafiverkehrszwecke zur Verfiigung, d. h. noch
nicht einmal die Hilfte der bendtigten Menge.

Geheimrat Valentin schligt nun in einem in der ,B. Z. am
Mittag* veriffentlichten Artikel vor, Benzin und Benzol nur zum
Mischen solcher minderwertigen Brennstoffe zu verwenden, die
ohne Zusatz von edlen Stoffen zum Betrieb von Automobilmotoren
wenig geeignet sind. Man kann durch solche Misch-Betriebsstoffe
cine sehr bedeutende Streckung der Edelstoffe erreichen, wenn
man Nachteile der einzelnen Materialien durch die Vorteile der
anderen aufhebt und so ihre Wirkung und Ausgiebigkeit erhiht.
(ieheimrat Valentin weist weiter darauf hin, daB bei einer plita-
lichen und planlosen Freigabe des gesamten Automobilverkehrs der
zukiinftigen Entwicklung des Automobilismus und infolgedessen
des einheimischen Marktes mit Kraftfahrzeugen kein guter Dienst
erwiesen wiirde. Die wenigen vorhandenen edlen Stoffe (Benzin
und Benzol) wiirden zu hohen Preisen von denjenigen Kraftwagen-
besitzern aufgekauft werden, die auf die Rentabilitit ihres Be-
iriebes keine Riicksicht zu nehmen brauchen. Die wirtschaftlichen
und rein niitzlichen Zwecken dienenden Betriebe dagegen (Last-
kraftwngen, Omnibusse, Autodroschken, Aerzte- und Geschifts-
wagen) wiirden infolge des weiteren Steigens der Betrichsunkosten
pach und nach zum Erliegen kommen miissen. Das Automobil
wiirde in nichster Zeit in Deutschland immer mehr zum Luxus-
gemensland werden und sich von seinem ureigenen Zweck, ein Be-
firderungemittel des tdglichen Gebrauchs zu sein, weit entfernen.

Von den bayerischen Motorpostlinien muBte im Bezirk Niirn-
berg bei Ausbruch des Krieges von den 48 in Betrieb befindlichen
Linien der grobte Teil eingestellt werden; auch die Vorarbeiten
fiir weitere 36 Linien wurden abgebrochen. Nun haben in der
letzten Zeit die Oberpostdirektionen in Bamberg, Niirnberg, Re-
eensburg und Wiirzburg den Betrieb ciner griBeren Anzahl dieser
Motorpostlinien wieder erdffnet.

Neue Bestimmungen iiber die Zulassungsbescheinigung fiir
Kraftfahrzeuge. Der Reichsverkehrsminister hat angeordnet, dall
die Verordnung vom 31. Mirz 1919 (Reichs-Gesetzbl. S. 372) iiber
die Abiinderung der Verordnung iiber die Neuausstellung von Zu-
lassungsbescheinigungen fiir Kraftfahrzeuge vom 21. Februar 1919
(Reichs-Gesetzbl. S. 243) aufler Kraft tritt. Fiir die Zulassung

zum Verkehr und die Kennzeichnung der im Eigentume der Heeres-
verwaltung stehenden Kraftfahrzeuge gelten nunmehr wieder aus-
schlieBlich die Vorschriften der Verordnung iiber den Verkehr mit
Kraftfahrzeugen vom 3. Februar 1910 (Reichs-Gesetzbl. S. 389); die
im § 1 Satz 2 der Verordnung iiber dic Neuaussiellung von Zu-
lassungsbescheinigungen fiir Kraftfahrzeuge vom 21. Februar 1919
(Reichs-Gesetzbl. S. 243) enthaltene Sonderregelung fillt fort.

Stinnes kauft Automobilfabriken. Die Generalversammlung
der Loeb-Werke in Charlottenburg, die in den Besitz von Stinnes
iibergegangen sind, genehmigte dic vorgelegte Neufassung des
Statuts, nach der u. a. die Firma geiindert wird in ,,Dinos“ Auto-
mobil-Werke A.-G." in Berlin. Der Zweck der Gesellschaft wird
dahin erweitert, daB sie auch berechtigt sein soll, Anlagen und
Unternehmungen zu erwerben und zu betreiben, die mit Ver-
kehrsunternehmungen zusammenhingen oder deren Be-
trieb zu fordern geeignet sind.

Eine amerikanische Auto-Linie Danzig—Polen. Eine amerika-
nische Gesellschaft beabsichtigt, einen IFrachtverkehr mit Kraft-
wagen von Danzig nach Polen einzurichten, um die Ansammlung
von Giitern fiir Polen im Danziger Hafen zu vermindern. Die
polnische Regierung hat zu dieser Befirderung mit Kraftwagen
ihre Zustinnmmung gegeben. Es sollen 20 amerikanische Lastkraft-
wagen fiir diesen Verkehr eingestelll werden.

Verschiedenes.

Lebensmittelpreise. Man spricht jetzt viel von ciner sinken-
den Tendenz der Warenpreise, die teils infolge der Besserung der
deutschen Valuta, teils infolge der sinkenden Kaufbetitigung des
Publikums zu beobachten ist. Soweit die Erndhrung in Frage
kommt, ist aber von einem Riickgang der Teuerung nichts zu mer-
ken, vielmehr geht hier die steigende Kurve der Preisbewegung
unerschiitterlich weiter aufwirts. Nach den im Wirtschaftsstatisti-
schen Biiro von Richard Calwer*) berechneten Indexziffern
stellten sich im Mittel von etwa 200 deutschen Plitzen die w o -
chentlichen Kosten der dreifachen Nahrungsmittelration des
Marinesoldaten, wie sie in der Vorkriegszeit bemessen war, auf
130,65 M. im Januar dieses Jahres, auf 147,65 M. im Februar, auf
167,60 M. im Mérz und auf 18978 M. im April. Die Zunahmen
werden von Monat zu Monat grioBer: sie betrugen von Januar auf
Februar 17 M., von Februar auf Mirz 1995, von Mirz auf April
22,18 M./'Woche, Die Monate Mai und Juni haben, wie jetzt schon
wahrscheinlich ist, weitere Steigerungen gebracht, so daB die In-
dexziffer bereits merklich iiber 200 M./Woche stehen diirfte. Im
April 1914 zahlte man fiir die gleiche Menge nur 24,96, also rund
25 M. Die Kosten der Erndhrung sind also bei gleichbleibender
Ration auf das Achtfache gestiegen. lLegt man eine andere Ra-
tion zugrunde, so wird die Steigerung gegen 1914 nicht viel anders
ausfallen. Alle derartigen Berechnungen haben nur bedingten sche-
matischen Wert und diirfen nicht mifibraucht werden, wie dies noch
vielfagh geschieht,

Der NormenausschuB veriffentlicht in Heft 10, 3. Jahrgang
seiner Mitieilungen (Heft 10 der Zeitschrift .Der Betrieb®) fol-
gende Normblattentwiirfe:

DJ Norm 36 (Entwurl 1) Zeichnungen, Bruchlinien, Schnitt-
flichen, Oberflichen, Schnittverlanf. — DJ Norm 236 Bl 1 u, 2
(Entwurf 2) T-Nuten fiir Aufspannplatten. — D J Norm 237 (Ent-
wurfl 2) V-Nuten fiir Aufspannplatten. — D J Norm 322 (Entwurf
2) Schmierringe. — DJ Norm 3533 (Entwurf 1) Handgewinde-
bohrer, Réhrengewinde. — DJ Norm 360 (Entwurf 1) Schneid-
eisen-Gewindebohrer, Réhrengewinde. — D.J Norm 363 (Entwurf 1)
Handbackenbohrer, Rihrengewinde, — D .J Norm 406 Bl. 1—5 (Ent-
wurf 1) Zeichnungen, MaBeintragung. — D .J Norm 407 (Entwurf 1)
Oelgliicer. — D'J Norm 432 Blatt 1 (Entwurf 1) Sicherungsscheiben
fiir Schrauben, — D J Norm 436 (Entwurl 1) Unterlegscheiben auf
Holzverbindungen. — ID.J Norm 439 (Entwurf 1) Flache Sechskant-
mutiern, metrisches Gewinde. — D.J Norm 508 (Entwurf 1)
T-Nulensteine, — DJ Norm 509 (Entwurl 1) Schraubenkipfe fiir
T- und V-Nuten. — DJ Norm 512 (Entwurf 1) Maschinen-Backen-
hohrer, Rihrengewinde,

Abdriicke der Entwiirfe mit Erliuterungen werden Interessen-
ten auf Wunsch gegen Bezahlung von 50 Pf. fiir ein Stiick von
der Geschiiftsstelle des Normennusschusses der dentschen Industrie,
Berlin NW 7. Sommerstr, 4a, zugestellt, — Bei der Priifung sich
ergebende Einwiinde konnen der Geschiftsstelle bis 15, Juli 1920
bekanntgegeben werden.

‘j -BI-.‘,.N.il; W 50, Prager Strafie 30.
(SchluB des redaktionellen Teiles.)







Raport dostępności





		Nazwa pliku: 

		2648.pdf









		Autor raportu: 

		



		Organizacja: 

		







[Wprowadź informacje osobiste oraz dotyczące organizacji w oknie dialogowym Preferencje > Tożsamość.]



Podsumowanie



Sprawdzanie nie napotkało żadnych problemów w tym dokumencie.





		Wymaga sprawdzenia ręcznego: 2



		Zatwierdzono ręcznie: 0



		Odrzucono ręcznie: 0



		Pominięto: 1



		Zatwierdzono: 29



		Niepowodzenie: 0







Raport szczegółowy





		Dokument





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Flaga przyzwolenia dostępności		Zatwierdzono		Należy ustawić flagę przyzwolenia dostępności



		PDF zawierający wyłącznie obrazy		Zatwierdzono		Dokument nie jest plikiem PDF zawierającym wyłącznie obrazy



		Oznakowany PDF		Zatwierdzono		Dokument jest oznakowanym plikiem PDF



		Logiczna kolejność odczytu		Wymaga sprawdzenia ręcznego		Struktura dokumentu zapewnia logiczną kolejność odczytu



		Język główny		Zatwierdzono		Język tekstu jest określony



		Tytuł		Zatwierdzono		Tytuł dokumentu jest wyświetlany na pasku tytułowym



		Zakładki		Zatwierdzono		W dużych dokumentach znajdują się zakładki



		Kontrast kolorów		Wymaga sprawdzenia ręcznego		Dokument ma odpowiedni kontrast kolorów



		Zawartość strony





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Oznakowana zawartość		Zatwierdzono		Cała zawartość stron jest oznakowana



		Oznakowane adnotacje		Zatwierdzono		Wszystkie adnotacje są oznakowane



		Kolejność tabulatorów		Zatwierdzono		Kolejność tabulatorów jest zgodna z kolejnością struktury



		Kodowanie znaków		Zatwierdzono		Dostarczone jest niezawodne kodowanie znaku



		Oznakowane multimedia		Zatwierdzono		Wszystkie obiekty multimedialne są oznakowane



		Miganie ekranu		Zatwierdzono		Strona nie spowoduje migania ekranu



		Skrypty		Zatwierdzono		Brak niedostępnych skryptów



		Odpowiedzi czasowe		Zatwierdzono		Strona nie wymaga odpowiedzi czasowych



		Łącza nawigacyjne		Zatwierdzono		Łącza nawigacji nie powtarzają się



		Formularze





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Oznakowane pola formularza		Zatwierdzono		Wszystkie pola formularza są oznakowane



		Opisy pól		Zatwierdzono		Wszystkie pola formularza mają opis



		Tekst zastępczy





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Tekst zastępczy ilustracji		Zatwierdzono		Ilustracje wymagają tekstu zastępczego



		Zagnieżdżony tekst zastępczy		Zatwierdzono		Tekst zastępczy, który nigdy nie będzie odczytany



		Powiązane z zawartością		Zatwierdzono		Tekst zastępczy musi być powiązany z zawartością



		Ukrywa adnotacje		Zatwierdzono		Tekst zastępczy nie powinien ukrywać adnotacji



		Tekst zastępczy pozostałych elementów		Zatwierdzono		Pozostałe elementy, dla których wymagany jest tekst zastępczy



		Tabele





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Wiersze		Zatwierdzono		TR musi być elementem potomnym Table, THead, TBody lub TFoot



		TH i TD		Zatwierdzono		TH i TD muszą być elementami potomnymi TR



		Nagłówki		Zatwierdzono		Tabele powinny mieć nagłówki



		Regularność		Zatwierdzono		Tabele muszą zawierać taką samą liczbę kolumn w każdym wierszu oraz wierszy w każdej kolumnie



		Podsumowanie		Pominięto		Tabele muszą mieć podsumowanie



		Listy





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Elementy listy		Zatwierdzono		LI musi być elementem potomnym L



		Lbl i LBody		Zatwierdzono		Lbl i LBody muszą być elementami potomnymi LI



		Nagłówki





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Właściwe zagnieżdżenie		Zatwierdzono		Właściwe zagnieżdżenie










Powrót w górę

