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Wir werden

den Frieden bewahren |

Von Martin Bottcher

Der Brief des Ministerprdsidenten der Deutschen

‘Demokratischen Republik, Otto Grotewohl, an

Dr. Adenauer und der Appell der Volkskammer an
den Bonner Bundestag hat auch in Westdeutschland
millionenfachen Widerhall gefunden, weil hier end-
lich einmal eine auch dem letzten Deutschen ein-
leuchtende Antwort auf die Frage gegeben wurde,
wie kann die Einheit Deutschlands wiederherge-

.stellt und ein drohender dritter Weltkneg verhin-

dert werden.

GewiB, nahezu sechs Jahre lang ist die Entwick-
lung im Osten und Westen unseres Vaterlandes
auseinander gegangen, aber schlieBlich verbindet
uns eine vielhundertjahrige Geschichte. In dieser
Stunde hdchster Gefahr nicht das, was uns trennt,
sondern das, was uns verbindet, herauszustellen,
war der Sinn der Initiative unseres Ministerprési-
denten und des Appells der Volkskammer. Nichts
Unmégliches wurde gefordert. Die Regierung und
Volksvertretung der Deutschen Demokratischen
Republik ist bereit, iiber jede, aber auch tber jede
Frage mit den Vertretern Westdeutschlands zu ver-
handeln. Das Volk selbst hat den Inhalt dieser bei-
den historischen Dokumente in dem Schlagwort zu-
sammengefalit ,Deutsche ‘an einen Tisch”. Aus-
driicklich ist betont worden, daB wir nicht daran

denken, fiir ein einheitliches Deutschland den Auf- -

bau der Deutschen Demokratischen Republik als
Muster hinzustellen. ,Wir sind bereit, Kompromisse
einzugehen”, hat bekanntlich Walter Ulbricht ge-

sagt, aber man mufl sich einmal zusammensetzen,

denn die Situation ist wahrhaftig ernst genug.

Und trotzdem hat Dr. Adenauer ,Nein" gesagt und
ist in diesem seinen ,Nein" von Dr. Schumacher be-
stiarkt. worden. Adénauer hat sein ,Nein” zundchst

mit dem Vorhandensein der Volkspolizei begriindet. -

Nun bitte, wir sind bereit, iiber Stdrke, Ausriistung
und Standort der Polizeiformationen in unserem
Vaterland zu verhandeln. Adenauer hat freie Wah-
len in ganz Deutschland gefordert, Bitte, wir sind
bereit, tiber den Wahlmodus und das Wahlver-
fahren fir solche Wahlen zu verhandeln. Aber Vor-
aussetzung ist doch immer, daB man sich endlich
einmal zusammensetzt. Herrn Dr. Adenauer pafit
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unsere Justiz nicht. Wir und Millionen West-
deutsche sind mit den westdeutschen Gerichtsprak-
tiken, die Friedenskdmpfer ins Gefdngnis werfen
und- Kriegsverbrecher freilassen, gar nicht einver-
standen, Auch tiber diesen Punkt kann man sprechen.
Aber Adenauer sagt ,Nein”, und Schumacher
wiederholt dieses ,Nein* in doppelter Lautstdrke.
Wer aber ,Nein” zum deutschen Gesprdch sagt,
sagt ,Ja” zur Remilitarisierung Westdeutschlands.
Dr. Adenauer, der in seiner ersten Erklarung be-
kanntlich als Grund fir die Ablehnung eines Ge-
spriches das Vorhandensein unserer Volkspolizei
angab, hat in seiner Rede vor dem Bundestag eine
westdeutsche Remilitarisierung glatt geleugnet.

Zitieren wir in diesem Zusammenhang die be-
kannte englische Wochenzeitschrift ,New Statesman
and Nation“: ,Die Zivilpolizei in den elf Landern
der Deutschen Bundesrepublik betrdgt 87 266 Mann,
von denen ein Teil mit leichten Waffen ausgeriistet
ist. Die ,Deutschen Dienstgruppen’ in der britischen
Zone bestehen aus 70 000 uniformierten Minnern,
von denen zunéchst 5 000 bewaffnet werden. Fiir die
Industriepolizei in der amerikanischen Zone sind
keine amtlichen Ziffern verfiigbar, doch wird glaub-
haft berichtet, daB sie mindestens 60 000 Mann
stark ist. Zu all dem kommt dann noch die Bereit-
schaftspolizei, ‘deren Mannschaftsstand mit 30 000
festgesetzt ist. Das sind rund eine Viertelmillion
Mannl* '
~.DaB die Remilitarisierung unweigerlich zu einem
nenen Krieg fithren muB und daf Dr. Adenauer das
auch weiB, bestitigt die Frankfurter Wochenzeit-
schrift ,hier und heute”, die aus ihrer Feindschaft
gegen die Staaten des Friedens noch nie einen Hehl
gemacht hat, in Nummer 8, Jahrgang 1951:

,DaB ‘Adenauer die deutsche Einheit fiirchtet, — die
deutsche Einheit als Produkt der kommenden Vierer-
konferenz, vorausgegangener und folgender Gespréche,
allgemeiner und geheimer Wahlen in Gesamtdeutsch-
land — ist leicht einzusehen. Die deutsche Einheit auf
diesem Wege zusammengekommen, wiirde das Ende
des innerpolitischen Gleichgewichts bedeuten, das Ende
vielleicht auch der bestehenden Parteigruppierung, die
beide seiner direktoralen Politik so auBerordentlich
glinstig sind. In der Konsequenz sieht er wohl keine
andere Losung der Frage der deutschen Einheit, als
die militdrische, so sehr er den friedlichen Charakter

der deutschen Aufriistung betont. Das bedeutet zu-

n#chst nur, daB er die deutsche Einheit jetzt nicht will,
und es kann bedeuten, daB er sie sicher nur als Frucht
eines bosen Krieges erhoffen kann, So hat die Frage
der deutschen Einheit an sich fiir thn im Augenblick
keine eigene politische Bedeutung. ] )
Gibt es Griinde, aus denen auch Schumacher die
deutsche Einheit fiirchten kénnte? Wenn es so ist, dann
fiirchtet er, der Schwiche seiner Bewegung sich be-
wuBt, die deutsche Einheit um so mehr, als sie ihn
auch auf anderen Gebieten, so in der Wirtschafts- und
- AuBenpolitik, vor Fragen stellen wiirde, wie sie von
seiner Partei in den letzten Jahren nicht einmal theo-
retisch zureichend gestellt, geschweige denn politisch
. angegangen worden sind. Die Sozialdemokratie hat,
und hier wird wieder eine gegenwirtige Schwiche
offenbar, nur prinzipielle und personelle Alternativen
zu den Prinzipien und Personen der Adenauerschen
Wirtschafts- und Sozialpolitik zu setzen, aber keine
.Alternative, die von den breiten Massen des Volkes
im gesamten Deutschland sowohl als Alternative gegen
.die Restauration erfaf3it und bejaht werden konnte . . .
Die Ablehnung der Ost- West - Gespriche ist eine
Demonstration der Schwiche der westlichen Demo-
kratie, ist. der Riickzug auf die militdrische Macht der
Vereinigten Staaten. Husarenattacken in der Form der
sozialdemokratischen Forderungen konnen daran nichts

. #ndern.“ :
Wie aber, das ist die Frage, die heute vor jedem
"Deutschen steht, soll die politische Entwicklung
weitergehen? Soll sie wirklich in einen neuen Krieg
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miinden? Gjbt es noch Méglichkeiten, ihn zu ver-
hindern? , : .

Es ist bezeichnend, daB Dr. Adenauer auf die
wahrhaft berechtigte Forderung aller Deutschen:
AbschluB eines Friedensvertrages noch in diesem
Jahr, mit keiner Silbe eingegangen ist. Ein Friedens-
vertrag 1951, so meint Dr. Schumacher, wére ein Er-
folg der Sowjetunion, und aus diesem Grunde ist er
dagegen. Das deutsche Volk aber ist liberzeugt da-
von, daB ein Friedensvertrag in diesem Jahr in
erster Linie ein Erfolg fiir Deutschland, ja eine Le-
bensnotwendigkeit fiir unser Vaterland ist.

Es ist das Verdienst Josef Wissarionowitsch Sta-
lins, in seinem bekannten Interview in der ,Prawda”

. iiberzeugend herausgestellt zu haben, daB die Vél-

ker selbst jetzt die Sicherung’ des Friedens in die
Hénde nehmen miissen. DaB das deutsche Volk in die-

. ser entscheidenden Stunde seine Mission erkannt

hat, hat die Essener Konferenz gegen die Remilitari-
sierung bewiesen. Die deutsche Arbeiterschaft wird

sich nicht noch einmal von einer prinzipienlosen

Fiihrung in ein Kriegslager treiben lassen. Wenn

unsere Leser diese Zeilen vor sich haben, werden sie
tiber den Verlauf der Europdischen Arbeiterkonfe-’
renz in Berlin bereits informiert sein. Die Ménner

und Frauen, die hier zusammengekommen sind, ver-
treten arbeitende Menschen aus Gesamtdeutsch-

land, ohne die der dritte Weltkrieg nicht stattfinden.

kann. ]
Die Jugend der Welt, die in den Berechnungen

der anglo-amerikanischen Generalstdbe bereits als’

Kanonenfutter divisionsweise eingeplant ist, wird
bei den III. Weltfestspielen der Jugend und Stu-
denten in Berlin Herrn Eisenhower beweisen, daB
seine Rechnungen nicht stimmen. Die Tagung des
Weltfriedensrates, der allen friedliebenden Men-
schen der Welt die Aufgabe stellte, jetzt einen gro-
Ben Aufklirungsfeldzug gegen die Kriegstreiber und
ihre Hinterménner zu fithren, zeigt uns Deutschen,
da8 wir in diesem Kampf nicht allein stehen.

Die Tatsache, daB allen anglo-amerikanischen
Sabotageversuchen zum Trotz die Pariser Konferenz
zustandegekommen ist, daB es der meisterhaften
Diplomatie Gromykows gelang, auch vor den un-
befangensten Menschen die Verschleppungstaktik

-der Vereinigten Staaten in der Frage der Entmili-

tarisierung und des Friedensvertrages mit Deutsch-
land zu enthiillen, ist ein Erfolg der sowjetischen

Friedenspolitik und des Friedenslagers in allen

Lindern.

Adenauer und Schumacher glaubten, mit ihren
Reden vom 10. Mirz in Bonn.den Schlufistrich unter
die Debatte iiber das deutsche Gesprédch gezogen
zu haben. Sie werden schon heute erkennen, daB
sie sich geirrt haben, denn die amerikanische Politik
hatte den zweifellos nicht gewollten Erfolg, daB sich
fiir den Mann auf der StraBe das politische Ge-
schehen sehr vereinfacht hat. Politik ist kein Buch
mehr mit sieben Siegeln, sondern eine leicht durch-
schaubare Angelegenheit, Der Arbeiter will keine
Waffen produzieren, weil er weiB, daB diese Waifen
seiner eigenen Vernichtung dienen, der Jugend-

liche will nicht als Kanonenfutter dienen, die Frau

scheut nichts so sehr als eine Wiederholung der
Nichte im Bombenkeller, der Umsiedler verzichtet
darauf, an neuen Soldatengrébern vorbei gen Osten
zu marschieren, der Unternehmer will produzieren,
nicht aber seinen Betrieb schlieBen, weil alle wich-
tigen Rohstoffe fiir die Riistung gebraucht werden,
der Hindler weiB, daB im Osten und Siidosten der
Welt ein unermeBlicher aufnahmebereiter Markt
vorhanden ist, den zu erschlieBen ihn die Anglo-
Amerikaner = hindern. Niemand will die® neue

Al
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Riistung mit Preissteigerung und Einschrinkung be-
zahlen, Die Schicht derer, die an Aufriistung und
Krieg interessiert sind, ist hauchdiinn in West-
deutschland, aber trotzdem noch einflufireich. Weil
aber alle diese Tatsachen auch dem unpolitischsten
Menschen einhdmmern, daB er jetzt um seine
Existenz, um sein Leben k&mpfen muB, deshalb
wird das deutsche Gesprach stattfinden, deshalb
wird allen Deklamationen Adenauers und Schu-
machers zum Trotz die Ohne-Uns-Bewegung nicht
nur wachsen, sondern feste organisatorische Formen
annehmen. Vor dem ganzen deutschen Volk wird

Die Verkehrsunfille 1950 —

- eine ernste Mahnung

Die Unfallstatistik des Jahres 1950 signalisiert die
ernste Gefahr einer Steigerung der Verkehrsunfélle
und zeigt, daB der weitaus groBte Teil aller Unfille
in der Unachtsamkeit der Menschen begriindet ist. Ein
betrichtlicher Tejl der Unfille ist auf mangelhafte

Qualitidt der Reparaturen zuriickzufithren, die wieder-

um das Resultat einer mangelhaften Arbeit oder Uber-
priifung, also zumeist auch auf ein ungeniigend ent-
wickeltes VerantwortungsbewuBtsein zurtickzufiithren
sind. Analysiert man die Ursachen der Eisenbahn-

.unfille, so zeigt sich, dal das personliche Verschulden

bei der Reichsbahn zu einem grofien Teil bei den Ran-
gierern, Weichenwirtern und Lokfithrern liegt. Aber
auch ein nicht geringer Teil der. Fahrdienstleiter ist
daran beteiligt und sogar — und das ist besonders
alarmierend — ein Teil aufsichtsfithrender Angestellter,

das heiBt, es sind die mitbeteiligt, die durch ihre Auf-

sicht Unfélle vermeiden sollen. Im Xraftfahrwesen
sind fast 70 Prozent aller Zusammenstofie durch die
Schuld der Fahrer entstanden. Doch ein nicht geringer
Teil hat seine Ursache im Zustand der StraBle, fiir
die die StraBenmeister und -wirter verantwortlich
sind. In der Schiffahrt ist das Verhéltnis zwischen per-
sénlich verschuldeten Havarien und von Menschen
unabhéingigen Ursachen etwas glinstiger. Aber auch
hier sind fast 45 Prozent aller Unfille direkt auf das
Versagen von Schiffsbesatzungen und Angestellten
der Wasserstraflenverwaltung zurtickzufiihren. In die-
sem Verkehrszweig: ist die Zahl der durch den schlech-
ten technischen Zustand des Schiffes und der man-
gelnden Auwusriistung entstandenen Havarien besonders

‘hoch. Das zeigt, daB die Qualitit der Schiffsreparaturen -

und die Ausriistung der Fahrzeuge bedeutend verbes-
sert werden missen.

Die Statistik der Reichsbahn zeigt ganz klar, daf3 das
personliche Versagen nicht etwa in erster Linie bei den
Jugendlichen liegt. Das gleiche zeigt sich beim Kraft-
verkehr und bei der Schiffahrt. Unter den Unfillen
bei der Rgichsbahn sind 3 Prozent auf Jugendliche im
Alter von unter 21 Jahren zuriickzufiihren, das be-
deutet 3,3 Prozent der im Betrieb beschiftigten Jugend-
lichen. 32 Prozent der Unfille sind von Personen im
Alter von 21 bis 40 Jahren verschuldet worden, das
sind 3,1 Prozent der in diesen Altersklassen im Be-~
triebsdienst Beschiéftigten; 26 Prozent von Personen im
Alter von 41 bis zu 50 Jahren, das sind 3,2 Prozent der
in -diesem Alter im Betriebsdienst Beschiiftigten;
25 Prozent von Personen im Alter von 51 bis zu
60 Jahren, das sind 2,8 Prozent der in diesem Alter im
Betrieb Beschéftigten und 14 Prozent iiber 60 Jahre,
das sind 3,3 Prozent dieser Altersklasse. Damit wird
die Behauptung widerlegt, die im Umlauf war und
darauf hinauslief, daB die Unfélle in erster Linie von
Jugendlichen oder ungenligend ausgebildeten Kriften
verursacht werden. In den weitaus meisten Féllen ist
die personliche Ursache in einer Gleichgiiltigkeit in der
Arbeitsausfithrung zu suchen, insbesondere bei denen,
die schon ein betrichtliches Lebens- und Dienstalter
hinter sich haben. Ein jlingerer Eisenbahner oder einer,
der erst kiirzere Zeit auf dem Arbeitsplatz einge-
setzt wird, arbeitet im allgemeinen verantwortungs-

-

die Frage der Essener Konferenz gegen die Remili-
tarisierung gestellt werden; ,Bist Du fiir oder gegen
die Remilitarisierung, bist Du fiir oder gegen Ab-
schluB des Friedensvertrages im Jahre 1951¢%" Ver-
stirken wir das deutsche Gespréch, diskutieren wir
iiberall, nehmen wir Verbindungen mit West-
deutschland auf, riitteln wir den letzten Sdumigen
wach., Dann wird die Antwort auf diese Frage ein
iiberwiltigendes Bekenntnis zur Einheit Deutsch-
lands und zum Frieden werden. Und an dem ein-
deutig zum Ausdruck gebrachten -Willen eines
60-Millionen-Volkes ‘kann niemand voriibergehen.

Von Ernst Wollweber

Staatssekretdr im Ministerium fiir Verkehr

bewufit. Die in der Ausbildung gelernten Handlungen
werden sorgfiltig ausgefithrt. Die groBere Routine des
dlteren Kollegen im Dienst ersetzt der Jugendliche
durch groBlere Sorgfalt und groBeren Eifer. Die von
interessierter Seite angefihrten ,Argumente®, daB
durch die Heranziehung von Jugendlichen in grofferem
AusmalB die Unfallgefahr gesteigert wird, haben sich
als absolut falsch erwiesen. '

Die Zahl dér todlich Verungliickten ist im Jahre 1950
zwar geringer, doch die Zahl der Verletzten ist groSer.
Charakterisierend flir die zunehmende -Unachtsamkeit
sind die Unfélle bei den Wegiibergingen iiber die
Bahn. Diese Wegtlibergéinge sind bekannt, gekennzeich-
net und -zu einem grofien Teil noch durch Schranken
gesichert. Bei diesen Unfillen ist die Zahl der tod-
lich Verungliickten und Schwerverletzten besonders
hoch. 251 solcher Unfélle waren im vorigen Jahre zu
verzeichnen, davon sind 16 durch das Versagen von
Schrankenwirtern verursacht worden. Der weitaus
grofite Teil ist auf die mangelhafte Fahrdisziplin der
Kraftfahrer zuriickzufiihren. Die Zahl der Verkehrs-
unfille, die auf FuBginger oder Radfahrer zuriickzu-
fiihren sind, ist noch hoch, aber im Verhiltnis zu 1949
trotz des gestiegenen Verkehrs zuriickgegangen. Die
Verluste an Menschenleben sind beim Kraftverkehr

-am hochsten. Das ist eine unriihmliche ,Leistung®. In

den Wintermonaten steigt die Kurve jener Kata-
strophen steil an, die auf den StraBenzustand zuriick-
zuflihren sind, in der Regel, weil nicht geniigend ge-
streut oder Schnee gerdumt worden ist. Der StraBen-
meister bzw. Strafenwiirter ist aber verantwortlich fiir
die Unfille, die in seinem StraBenabschnitt entstehen
durch den Zustand der StraBe. Bei Strafienglitte muB
sofort gestreut werden, und zwar mit solchen Streu-
mitteln, die nicht so leicht sind, daB sie vom Fahrwind
der ersten Fahrzeuge wieder von der Fahrbahn geweht
werden. Das ist in erster Linie auf den brandenbur-
gischen StraBien zu verzeichnen.

Die Ansicht, daB ein- ansteigender Verkehr auto-

- matisch ein Ansteigen der Unfille nach sich ziechen

muB, ist vollkommen falsch. Bei der Reichsbahn haben
im Gegenteil die Strecken mit der dichtesten Zugfolge
die relativ wenigsten groBeren Unfille. Die zurtick-
gehende Zahl der Unfille, die — trotz des steigenden
Verkehrs — auf Fufigéinger und Radfahrer zuriickzu-
fihren sind, widerlegt auch die Auffassung, da man
sich bei ansteigendem Verkehr mit einem Ansteigen
dér Unfallziffer abfinden miisse.

Die materiellen Schdden, die durch die Katastrophen
angerichtet werden, machen viele Aktivistenleistungen
wieder hinfillig. Dér durch Unachtsamkeit hervor-
gerufene Verkehrsunfall ist ein direkter Schlag gegen
den Aufbauwillen unserer Aktivisten. Es ist dabei
keine Entschuldigung, daB man es sehr eilig hatte und
auch eine Aktivistenleistung vollbringen wollte. Es
kommt insbesondere im Personen - Kraftverkehr gar
nicht darauf an, Schnelligkeitsrekorde aufzustellen,
sondern sicher zu fahren. Die Autoraserei ist nicht
darauf zurilickzufiihren, daB die Insassen des Wagens
wenig Zeit haben; der Zeitmangel entsteht bei ihnen

) 111
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meistens erst, weil sie zu spiat abgefahren s’ihd, und zu’

spat abgefahren sind sie in der Regel, weil sie nicht
die richtige Arbeitsdisziplin haben. Ein Teil der Un-
tille ist auf diese Disziplinlosigkeit zurtickzufiihren.

_ Die Bek:'a'nﬁpfumg der Unfallgefahr ist nicht nur eine

‘Ressortangelegenheit der im Verkehr Beschiftigten,

sondern daran sind alle Menschen interessiert, denn
jeder kommt irgendwie und irgendwahn am Tage mit
Verkehrsmitteln in Berithrung. Seine persdnliche
Sicherheit ist von der Sicherheit des sich bewegenden
Verkehrm;ttels mit abhingig. Das muf dazu fiithren,
daB die Bevolkerung mithilft, die falsche Elnstellung
zum Verkehrsunfall zu beseltlgen Einmal durch die
Beachtung der Verkehrsvorschriften und zum anderen
dadurch, da man in einem Menschen, der einen Ver-
kehrsunfall verursacht hat, nicht jemanden sieht, der
leider Ungliick gehabt hat. In den meisten Fillen han-
delt es sich gar nicht um ein Ungliick, sondern um eine

" verbrecherische Leichtfertigkeit, die zu verdecken oder

zu bemitleiden ganz falsch ist. )
Die Tatsache, dafl in sehr grof3em Umfange Menschen

- zu Schaden kommen konnen oder Material vernichtet

wird, verpflichtet aber gerade die mit der Sicherheit
des Verkehrs betrauten Personen, daB sie sich umstel-
len. Das gilt insbesondere fiir Krafifahrer und
StraBenmeister im - Bereich der Generaldirektion

- Kraftverkehr und StraBenwesen; das gilt fir Fahr-

dienstleiter, Lokfiihrer, Weichensteller, Rangierer und
Aufsichtsfiihrende bei der Reichsbahn; das gilt fiir die
Schiffsfihrer, Lotsen und fiir die Strommeister an den
Wasserstraflen, die daflir verantwortlich sind, dafl die
Sicherheit auf der WasserstraBe gewdhrleistet ist. Das
gilt aber auch fiir die Betriebsleiter und Ingenieure der
Reichsbahnausbesserungswerke, der Autoreparatur-
werkstétten, der Schiffswerften, die dafiir verantwort-
lich sind, daB die Qualitit der Reparaturen erhtht und
die Ausriistung der Fahrzeuge verbessert wird.

Das’ Wichtigste ist, -das Verantwortungsbewuﬁtsem
bei denjenigen zu enhohen bei denen eine Unfall-
urgache liegen kann. Dazu smd in den Betrieben und

_ fiir die einzelnen Berufsgruppen Belehrungen und In-

Der StraBenverkehr

%
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struktionen notwendig, die Vermittlung der Erfahrun-
gen der sicher arbeitenden Menschen an.die, denen es
noch an Erfahrung mangelt, die Besprechun.g beson-
ders charakteristischer Unfalle. Aus falsch verstan-
dener Kollegialitdt heraus soll Unachtsamkeit nicht
entschuldigt, sondern sie mufl in echter Kollegialitdt
scharf kritisiert werden. Es ist notwendig, durch Her-
ausgabe anschaulichen Lehrmaterials die Unfallquellen
aufzuzeigen. Die Eignungsprifung fiir die im Verkehr
THtigen, die Abnahmebedingungen - fiir Fahrzeuge
miissen verschirft werden. Neben der Durchfiihrung
einer ganzen Reihe technischer MafBnahmen ist die
harte Bestrafung des einwandfrel Schuldigen eine
zwingende Notwendigkeit. Die Industriegewerkschaften
und die Verwaltungsorgane haben in der Unfallbe~
kdmpfung eine auBerordentlich wichtige Aufgabe. Nur
gemeinsam werden sie imstande sein, eine verdnderte
Einstellung der Menschen zu Unfillen zu erreichen.
Die Zahl der Unfille, die durch Naturereignisse ver-
ursacht wurden — die meistens auch vermeidbar ge-
wesen wiren, wenn das Personal richtig aufgepaBt
hitte — sind auBerordentlich gering. Die Unfille bei
der Eisenbahn, beim Kraftverkehr und bei der Schiff-
fahrt haben — bis auf ganz wenige Ausnahmen —
eine Ursache, die im Versagen eines oder mehrerer
Menschen liegt. Die Einstellung zu tiberwinden, daB
ein Unfall ein unvermeidbares Ungliick sei, ist eine
der wichtigsten Aufgaben. Es wird in Zukunft nicht
nur eine Aufgabe der Verwaltungsorgane und Gewerk-
schaften sein, Aktivistenleistungen zu steigern, sondern
durch Bekidmpfung der Katastrophengefahr dafiir zu
sorgen, daf3 Aktivistenleistungen zum Teil nicht wieder
hinfillig werden durch das Versagen der Menschen.

Die Tatsache, daB die Unfallziffern frither zeitweilig
bedeutend hoéher lagen als heute, ist kein Grund zur
Entschuldigung der jetzigen Unfallziffern. Der MaB-~
stab zur Beurteilung von Unfillen kann nicht sein:
wieviel Unfille waren frither zu verzeichnen und wie-
viel Unfille ereignen sich jetzt? sondern: welche Un-.
fille sind vermeidbar? Und unter den Verkehrsunfillen
des Jahres 1950 wéaren die meisten bei einem gréBSeren
VerantwortungshbewuBitsein vermeidbar gewesen.

wdhrend der Leipziger Friihjahrsmesse

Die Leipziger Frthahrsmesse 1951 ist zu Ende. Uber .

200 000. Aussteller und Eink#ufer aus dem Ausland,
aus Westdeutschland und der Deutschen Demokra-
tischen Republik haben aus Le1p21g zweifellos den
Eindruck mitgenommen, dafl in der Leistung der ge-
samten Wirtschaft der Deutschen Demokratischen
Republik ein entscheidender Schritt vorwirts getan
wurde.

Die Messe hat gewaltige Auswirkungen auf den Ab-
lauf des StraBenverkehrs in Leipzig zur Folge gehabt.
Auf allen Gebieten des Verkehrs mufiten Hochst-
leistungen vollbracht werden. Die Verkehrszihlungen
haben ergeben, da im Durchschnitt taglich etwa 21 000
Fahrzeuge in beiden, Richtungen den .Hauptbahnhof-
Vorplatz durchfuhren. Es kann angenommen werden,
daB téglich etwa 10000 Kraftfahrzeuge nach Leipzig
kamen. Parkplatzeinrichtungen waren in so aus-
reichendem MaBe vorhanden, dafl es keine Schwierig-
keiten bereitete, in den Hauptmessetagen etwa 3000
Fahrzeuge auf bewachten Parkpldtzen unterzubringen.

Die Gruppe Verkehr der KWU bewiltigte den Mas-
senverkehr reibungslos, In 8 Messetagen wurden etwa
8 Millionen Personen in 770 Trieb~ und Beiwagen be-
fordert. Diese Wagenziige fuhren 1 Million Trieb-
wagen-Kilometer. AuBlerdem waren 15 Oranibusse mit

" ¢ Anhiingern und 11 Obus-Ziige eingesetzt. Eine be-

sondere Leistung war am 4. Mérz die Abbeférderung von
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etwa 50 000 Sportbegeasterten aus dem Bruno-Plache-
Stadion, da das dort ausgetragene FuBballspiel etwa
40 Minuten frither beendet war, ehe der Hauptstrom
der Besucher aus der Technischen Messe entstand. Da
beide Besucherstrome in Richtung der Stadt in einer
Hauptlinie lagen, muBten zum - Abtransport in etwa
60 Minuten 65 Dreierwagenziige eingesetzt werden,
die diese Aufgabe im Paternosterverkahr bewiiltigten.
Fiir die Besucher standen ferner 300 stdndige Taxen
und 400 Behelfstaxi zur Verfligung, die im Tag- und
Nachteinsatz bei dauernder Beahsprudmng allen An-
forderungen gerecht wurden.

Sehr hinderlich fiir die Verkehrsabwmkﬁlunp war das
in der Mitte der Messewoche einsetzende Schriee- und
Frostwetter. Der starke, diber Nacht andauemde
Schneefall machte es unmoglich, die Innenstadt sofort
und dauernd vom Schnee zu befreien. Etwa 2000 Men-
schen muBten flir die Beseitigung des Schnees und das
Bestreuen der Verkehrswege eingesetzt werden.

Dank der umsichtigen Lenkung durch die Verkehrs-
polizei kam es zu keiner Zeit zu nennenswerten Stau-
ungen. Der Verkehr konnte reibungslos-ablaufen, zu-
mal durch Umleifungen der Verkehrsstrom wvon der
Innenstadt abgeleitet wurde. Erfreulicherweise war die

. Unfallziffer wesentlich niedriger als in den vergange-

nen Messen. Alles in allem: Leipzig hatte wieder einen
wirklichen Messeverkehr,



i

Declaésified in Part - Sanitized Copy Approved for Release 2012/08/02 - CIA-RDP83-00415R010500040005-5

-l

Eigenbahn

[ =

Stromungstechnische Betrdchtungen

an der Lokomotiv-Feuerung

Im Heft 9/50 ,DER VERKEHR* hat Ing.Kalinowski
in dem Aufsatz ,,Das Verbrennungsproblem bei Dampf-
lokomotiven“ verschiedene neue Rostbauarten geschil-
dert und auch den Roststab Bull/Neustrelitz erwéhnt.

Die erste Notiz liber diesen Rost und die Bilder 1 und 2,

brachte ,Fahrt frei am 23. Juni 1950. Die guten Ergeb-
nisse mit diesem Rost wurden wie folgt geschildert:
»Unsere derzeitigen Roststéibe lassen die Verbren-
nungsluft geradlinig in die Feuerbiichse gelangen, und
alle mitgerissenen Kohleteilchen gelangen schnellstens
ins Freie.. .
Beim obigen Entwurf findet eine intensivere Durch-

~ wirbelung der Luft mit Kohleteilchen {iber dem Rost

statt, als es bei den iiblichen Bauarten der Fall ist.

Leider mufl ausgesprochen werden, dafl die Annahme
einer stromungstechnischen Verbesserung nicht richtig
ist. Der Autor hat hierzu bereits in ,Fahrt frei am
17. November Stellung genommen.

Nachstehend sollen ausfithrlicher einige strémungs-
technische Betrachtungen im allgemeinen gegeben
werden mit einer praktischen, Anwendung auf die

- Feuerung.

Vor etwa 25 Jahren wurde zuerst bewuBt festgestellt,
»dafl der Verbrennungsvorgang neben der chemischen
Seite auch eine physikalische Seite hat. In der Haupt-
~sache waren dies stromungstechnische Erkenntnisse.
Erinnert sei an die VergroSerung des Verbrennungs-
raums. Spiter brachte die Staubfeuerung mit ihrer
Verbrennung in der Schwebe neue Impulse und eine
erneute Vertiefung der Forschungsarbeit. Erwihnt sei
in diesem Zusammenhang, daB der moderne Kesselbau
uns auch die Flugasche und den Flugkoks bescherte.
Auch hier war es die Strémungslehre, die ihren Anteil
an der abermaligen Verbesserung beitrug und eine ge-
dnderte Peuerfiihrung — nimlich die Zufiihrung von
Zweitluft (Sekundérluft) — schaffte. Und wieder zeigte
sich beim Problem der Sekundirluft, daf nur bei Be-
achtung der stromungstechnischen Vorginge der Feue-
rungswirkungsgrad verbessert werden kann. Die tber
dem Feuerbett eintretende Sekundérluft darf nicht als
einziger und geschlossener Strahl, sondern muB, auf-
geteilt in einen feinen Schleier, so zugefiihrt werden.
daB die beabsichtigte innige Vermischung von Ver-
brennungsluft und dem einzelnen Brennstoffkern mog-
lich wird, .
_Die angeblich gute Verbrennung auf dem Bull-Rost
findet in den beiden angegebenen Verdffentlichungen

Bild 1 und 2

Roststdbe nach
Bull und ange-
nommene Luft-
Bild 1 strémung

(Entnommen aus
nFahrt frei vi 23, 6, 1950)

—

Bild 2

<F o

LN

Von Ing. Karl Guthknecht

ihre Erklérung in der schrigen Luftstrémung durch die
Rostspalten. Die Luft soll entsprechend den Pfeilen
von Bild 2 in das Feuerbett treten und dort durch den
Brennstoff mehrfach abgelenkt werden; diese Ab-
lenkungen sollen eine gute Durchmischung von Brenn-
stoff und Verbrennungsluft bewirken.

Um den Luftdurchschnitt durch
die Rostspalten zu betrachten, sei
zuerst auf die grundlegende stro-
mungstechnische Erkenntnis hin-
gewiesen: der Unterschied zwi-
schen driickendem (d.h. blasen-
dem) und saugendem Luftstrom.

Bild 3 zeigt einen driickenden
Luftstrom. Dargestellt sind die
Linien gleicher Geschwindigkeit.
Die Luft verldBt einen Kanal oder
ein Rohr als zusammenhingender
Strahl, d.h. der Luftstrom behilt

l “6.0"’/3
Jo »

15 seine Stromungsrichtung bei und
' . — wenigstens -anfangs — seine
\ Stromungsgeschwindigkeit. In
40 - einiger Entfernung von der Miin~

dung wird die Geschwindigkeit
05 geringer; der anfangs geschlos-
’ sene Luftstrom teilt sich auf und
nur der innere Kern behilt noch
flir eine gewisse Strecke seine
Strahlwirkung, bis auch er end-
lich einen Nullwert erreicht. Die
Weglinge, in der ein geblasener
Luftstrom seine Geschwindigkeit
verliert, ist abhingig von der
Luftgeschwindigkeit und von der
Form und Oberflichenbeschaffen-
"heit (Rauhigkeit) des Luftkanals.

Beispiele fiir eine unter Druck stehende Strémung
sind der Gartenschlauch, der Wasserhahn in der Kiiche,
das Wassernehmen der Lokomotive, die Kramersche
Gleissduberung.

Zu erwihnen ist in diesem Zusammenhang die Dise,
Bild-4. Nicht jedes geformte Mundstiick ist ein& Diise
in wissenschaftlichem Sinne. In einer einwandfreien
Diise erfolgt eine Energieumwandlung, indem Ge-
schwindigkeit in Druck umgewandelt wird und um-
gekehrt. Die Querschnittsverengung ergibt eine be-
stimmte, vorauszuberechnende Geschwindigkeitssteige-
rung. Beispiel hierfiir ist die Dampfdiise des Injektors,
wo dem Dampf eine solche Geschwindigkeit erteilt
wird, daB3 er ansaugend Wasser mitrei3t und gegen den
Kesseldruck in den Kessel driickt.

Befrachten wir nun die Stromungsverhdltnisse bei
einem saugenden Luftstrom. Der Unterdruck, der in
einem Rohr oder in einem Raum herrschit, holt sich die
Luft nicht nur in der geradlinigen Fortsetzung des
Rohres, also.nicht nur senkrecht
zur Miindung. Vielmehr stromt
die Luft von allen Seiten heran,

Bild 3
Strahlwirkung bei
einem drickenden
Luftstrom. (Darge-
stellt ist die Ab-
nahme der Luftge-
schwindigkeit in
m/sec.)

Bild 5. U. a. zeigt der hé&us- ’
liche Staubsauger diese Erschei-
nung. Vor allem demonstriert er Bild 4. Dise

auffillig, daB nur in dichte-

ster Nidhe des Mundstiicks eine wirksame, fiihlbare Ge--

schwindiigkeit herrscht. Bei einem zu weiten Abheben
des Saugriissels von der zu reinigenden Fliche bleibt
\der Staub liegen. Bild 6 zeigt die Linien gleicher Ge-
schwindigkeit vor einer runden Saugéfinung. Bei einer
Geschwindigkeit von 24m/s im Rohr herrscht in einer
Entfernung von nur 13 mm nur noch halbe Geschwin~
digkeit.- Bed einer Entfernung gleich dem Rohrdurch-
messer ist die Geschwindigkeit sogar auf ein Zehntel
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zurlickgegangen. Die Erklirung fiir «diesen starken
‘Riickgang liegt darin, dafl die Luft nicht in einer Ebene,
sondern rdumlich von allen Seiten angesaugt wird.

Ahnliche Stromungsbilder lassen sich auch fiir Rohr-
enden mit konischer Erweiterung bilden, Bild 7. Ent-
gegen der Laienvermutung -ergibt sich hier keine Luft-
ansaugung ausschliefSlich nur in der Mittenachse.

Wichtig ist, dafl die Stromungsverhélinisse weder
durch Anderung des Querschnitts noch durch eine Ver-
groferung der Luftmenge (also ‘grofere Amnsaug-
geschwindigkeit) grundsétzlich gedndert werden kénnen,
Praktische Anwendung einer Ansaugung in der skiz-
zierten Form bieten Absaugshauben iiber Schmiede-
feuer, Absaugung an Schleifmaschinen und an Holz-
’bearbentungsma:schmen, Rauchabsaugung im Lokomo-
tivschuppen.

Nunmehr soll der L'uftdurchtrltt am Bull-Roststab-
_ System betrachtet wenden Bine Stmmung nach Bild 2

?
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4a.rhﬂg'e Verluste, die in mm Wassersiule (WS) gemessen

werden. Das Brennstoffbett der Feuerung hat unter-
schiedliche Druckverluste (in diesem Falle Differenzzug
genrannt) bei hoher und niedriger SchichthShe und bei
den venschiedenen Brennstoffarten, Druckverluste er-
geben sich also durch Widerstiinde, die sich der hin-
durchtretenden Verbrennungsluft entgegenstellen; hier-
zu rechnen Rostspalten, die Brennstoffschicht, das tote
Feuerbett. Der Druckverlust mufl von einer Kraft iiber-
wunden werden., Bei der Lokomotive ist es das Blas-
rohr, bei einem Ventilator ist es der Antriebsmotor. Der
Druckverlust beeinflut nicht so ohne weiteres die
Grofle der Geschwindigkeit. Beim Bull-Roststab ist die
Abschrigung so gunstig, daB ein Druckverlust nicht
auftritt. Auch die Geschwindigkeit wird durch die Form
dieses Roststabes %hicht beeinfiufit. Eine - Geschwindig-
keitsminderung kdnnte nur durch eine Querschnitts-
vergréBerung innerhalb jeder Rostspalte erreicht wer-
den; das Gegenteil ist aber der Fall.

. I I,/ulu}uun
\ |_| / ' _2ym
i -— 40-,I:
/ T AN — Sy
— 0.5-./,
Bild 5 _ Bild 6 Bild 7 Bild 8
Saugwirkung Linien gleicher Geschwin- Trichterférmig erweiterte Luftstrémung
digkeit vor einer runden Saugéffnung bei Uberdruck

Saugdffnung

und Bild 8, also eine bleibende Ablenkung des Luft-
stroms aus der Senkrechten in die Schrige, hitte zwei
Voraussetzungen:

1. es miiBte ein driickender Luftstrom sein,

2. die Flihrung zwischen zwei benachbarten Roststiben miiBte
lang genug sein, um eine Strahlwirkung zuw erzielen.

Zu 1. Nur durch Druck 148t sich eine Strahlwirkung
des Luftstroms erreichen. Es muB hierfir Uberdruck (+)
unter dem Rost herrschen, wie er bei eingr Unterwind-
Feuerung vorhanden ist.

Zu 2. Um einen Luftstrom abzulenken, muBl er iiber
eine gewisse Linge gefiihrt werden. Im vorliegenden
¥Fall ist die Fihrung zu kurz (Bild 8), um den Luftstrom
zusammenzuhalten und eine Strahlwirkung zu er-
reichen, Selbst wenn Uberdruck vorhanden wire, wiirde
cin etwaiger Strahl beim Aufprallen auf das Brenn-
stoffbett gehemimt werden; auBerdem aber kreuzen
sich jeweils zwei Luftstrome (Bild 2), und daraus ergibt
gich gleichfalls die Zerstérung einer gerichteten Luft-
stromung.

Die beiden Voraussetzungen der vorstchénden Be-
trachtung sind nicht gegeben, weil bei der Lokomotiv~
Feuerung kein Uberdruck unter dem Rost vorhanden
fist. Vielmehr herrscht Unterdruck, erzeugt durch das
Blasrohr., Wie ist hierbel die Luftstromung durch die
Rostspalten? Der Unterdruck (—) im Feuerraum be-
wirkt eine Ausrichiung der aus den Rostspalten heraus-
iretenden Luftstrome in die Senkrechte (B:ld 9). Schald
der einzelne Stromfaden die Rostspalte verldft, verliert
er seine Fithrung und damit die bisher aufgezwungene
Stromungsrichtung. Weil der Unterdruck im Feuerraum
an allen Stellen derselbe ist, ist eine unierschiedliche
Stromungsrichtung nicht mdglich.

Bisher wurde noch nicht von der Geschwindigkeit
gesprochen, die. ja die charakteristische Begleiterschei-
nung Jeder Stromung ist. Welche Beobachtungen
kdnnen in dieser Hinsicht beim Bull-Roststab gemacht
werden? Innerhalb des Roststab-Systems ergibt sich die

Geschwindigkeit rechmerisch ~aus dera  Quotient
Lauftmenge . o s P
orschnitt und kann fiir jede Stelle bestimmt werden.

Etwas ganz anderes ist der Druckverlust lnfolge
Reibungen und Ablenkungen. Jede Strémung hat der-
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unter dem Rost

AbschlieBend darf {iber den Bull-Rost gesagt werden,
dafl er in strémungstechmischer Hinsicht keinen Unter-
schied zu den iiblichen Rosten mit geraden Spalten hat.

Stromungstechnische Untersuchungen der vorstehen-
den Art lassen sich auch auf den Feuerraurn und auf
den Kessel (Wasserrohrkessel in der Land-Bauart) an-
wenden. Besonders die Staubfeuerung hat erfahrungs-
gemil beim Zusammenarbeiten des Feuerungstech-
nikers mit dem Strémungsfachmann die besten Ergeb-
nisse gebracht.

Gegeniliber anderen Feuerungen sind . beim Loko-.
motivkessel sehr kurze Wege flir die Feuergase vor-
handen. Der in den Feuerraum hineinragende Feuer-
schirm bewirkt eine Einschniirung und eine Zusammen-
ballung der abziehenden Gase (Bild 10). Unausgebrannte
Kohleteilchen, die bis hierher gelangt sind, werden auf
dem restlichen Wege nicht mehr verbrennen, weil die
hohe Geschwindigkeit eine Strihnenbildung erzeugt,
die keine innige Vermischung des einzelnen Brennstoff-
kerns mit der Verbrennungsluft erméglicht. Durch die
scharfe Ansaugung und Ablenkung der Feuergase an
der &dufieren Spltze des Feuerschirms wirkt sich der
hohe Unterdruck im Feuerraum nicht auf den_unter
dem Feuerschirm liegenden Teil des Rostes aus. Als
Folge tritt hier eine geringere Luftmenge durch den
Rost.

Durch das Hinwegsaugen aller Rauchgase iiber den
Feuerschirm erfahren die vorderen Steine neben der

: Bild 9
Luftstrémung bei Unterdruck unter dem Rost
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Mortel neben einer feuerfesfen' Struktur auch einé

rémungsiechnish’ foler Aavm e
.5/ N5 /e / _ abreibfeste Oberfléiche abgeben miissen.

i N —

Jrahlablosung
Hirbelbildung

_ Bild 10
Strémungsbild fiir eine Feverbiichse in normaler Bavart

~

Hitzebeanspruchung eine zusitzliche Abnutzung durch
die schleifende Wirkung von Flugkoks und Flugasche.
Wenn im Januarheft der Zeitschrift ,DER VERKEHR".
von den Schwierigkeiten am Feuerschirm geschrieben
wurde, so sei darauf hingewiesen, daB Steine und

Richtige Anwendung

der Dochtschmierung

Die beim Triebwerk und Fahrgestell einer Lokomo-
tive notwendigen Schmierstellen sind iliberwiegend mit
Dochtschmierung ausgestattet. Der Ausnutzungsgrad
dieser Schmierung ist sehr gering, denn ohne Uber-
tréibung kann man behaupten, da nur 20 Prozent des
zugefiihrten Oles an der Schmierstelle selbst den be-
absichtigten Zweck erfiillen. Die restlichen 80 Prozent
dagegen werden sinnlos auf die freie Strecke oder
gegen sonstige Lokteile geschleudert. Laufende Uber-
priiffungen zeigen sténdig’ ungleiche, zum gréften Teil
tiberm#Bige Olmengen an den einzelnen Schmierstellen,
hervorgerufen durch die willkiirliche Querschnittswahl
der Schmierdochte. Belehrungen fiihren nicht immer zu
dem gewiinschten Erfolg. Wie oft schon hérte man:
,Was die Lok braucht, muB sie haben.“ Zugegcben,
diese Einstellung ist richtig, aber nur fiir den tatséch-
lichen Olverbrauch an der Schmierstelle, denn auch
hier ist jegliches Uberma8 vom Ubel. :

Zur Realisierung des Fiinfjahrplans ist es nicht mehr
vertretbar, daBl ‘das Ol unniitz vergeudet bzw. gleiten-
des Material wegen ungeniigender Schmierung vor-
zeitig dem Verschleil ausgesetzt wird. Abhilfe hierin
zu schaffen, war deshalb dringendes Gebot.

Wenn in der Literatur auch geniigend iiber Schmie-
rung, Schmiermittel usw. geschrieben wurde, so findet
man doch wenig Anhaltspunkte Uber die Leistungs-

fahigkeit der Dochtschmierung. Deshalb wurden Docht-
" schmierversuche durchgefiihrt zur Ermittlung von
Leistungswerten, die eine sparsame aber ausreichende
Schmierung garantieren.

Diese Versuche zeigten, daB bei dem Gebrauch der
zur Zeit handelsiiblichen losen Dochte eine Streuung

von 40 bis 60 Prozent des Olausflusses zu verzeichnen

ist. (Abb. 1)

Bine derart groBe Toleranz wird immer unwirt-
schaftlich sein, Denn bei einer Streuung liegt der Ol-
verbrauch zu hoch, wihrend bei einer minus-Streu-
ung unndtig hoher Materialverschleil3 eintritt.

Wie aus der Abb.1 weiterhin ersichtlich ist, liegt die
stiindliche Forderleistung bei 1,33 cm® Wenn die
Kapillarwirkung trotz des minderwertigen Materials
der Schmierdochte noch als gilinstig zu bezeichnen ist,
so . liegt die Streuung in nicht mehr vertretbaren
Grenzen. .

Die vorstehenden Ausfithrungen sind nicht nur eine
stromungstechnische Betrachtung. Sie ergeben gleich-
zeitig feuerungstechnische Folgerungen. Eine ausfiihr-
lichere Betrachtung der Zusammenhiinge beider Ar-
beitsgebiete ist verlockend, geht aber iiber den Rahmen
dieser Arbeit hinaus.

AbschlieBend wire darauf hinzuweisen, daB in ver-
schiedenen Zweigen der Technik Versuche an Modellen
durchgefiihrt worden sind, um aus den Versuchsergeb-
nissen Erkenntnisse fiir die Wirklichkeit zu gewinnen.
Erinnert sei an die Windkanalversuche fiir Flugzeuge
und an die Versuche iiber den Luftwiderstand von
Lokomotiven und Personenwagen. Ahnliche Versuche
iiber die Stromungsvorgénge in der Lokomotivfeuerung
hatten den Vorteil, daB sie am naturgroBen Modell
durchgefithrt werden konnten. Das Aufgabengebiet
solcher Modellversuche wire aufierordentlich umfang-
reich und wiirde stromungstechnische und (trotz Ver-
wendung kalter Luft) feuerungstechnische Unter-

suchungen umfassen.
rd

Von Hans Sperling
und Hans Schwarz

Um diese Streuung in normalen Grenzen zu halten,
wurden die einzelnen Féaden zu Zoépfen geflochten, was
natiirlich zwangsléufig eine Herabsetzung der Kapillar-
wirkung zur Folge hatte. Die folgenden Schaubilder
zeigen uns, daBl es aber besser ist, auf die erhohte
Forderleistung zu verzichten, um dafiir eine konstantere
Ausflufmenge zu erzielen, Durch Verdnderung der An-
zahl der Fiden ist die Forderleistung regelbar. '

Abb. 2a zeigt, daB bei Schmierdochten (drei Faden
einzeln) die Foérdermenge 0,67 cm%h und die Streuung
+ 50 Prozent bis — 50 Prozent betrégt. Bei der gleichen
Anzahl von Fidden, dieselben aber zu einem Zopf ge-
flochten, wird das Bild wesentlich veréndert, und zwar:

2,0

Leistung und Streuung eines 4adrigen
1,8| Schmierdochtes

1,6

1,2
1,0

S — — — —— —

0.8

Fordermenge in cm3

0,6

0.4

0,2

Bild 1

—s= Minuten 30 : 60
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- 1,0 r .
‘. Leistung u. Streuung eines 3adrigen . Abb. 2b Férdermenge 0,35 cm®h Streuung + 25 Prozent
0,8 _Schmierdoch{es 3 Fadeneinzeln bis — 18 Prozent. Wahrend bei den losen Fiden die

! Olaustrittsschwankungen 100 Prozent betragen, sind
dieselben bei geflochtenen Fiden auf 43 Prozent zuriick-
gegangen. i

In Abb.3a und b werden die Férderleistungen von
Schmierdochten vier Fiden eirizeln sowie vier Fiden.
geflochten gezeigt, Diese Anzahl von Fiden diirfte die
gebrduchlichste im Betrieb sein, Hier sehen wir, da
bei den losen Fidden Olaustrittsschwankungen von
+ 40 Prozent bis — 60 Prozent eintreten. Mit anderen.
Worten, die in der Praxis am meisten Anwendung
findende Anzahl von Schmierféiden ist nach den Er-
gebnissen "der Versuche am unwirtschaftlichsten.
Wesentlich anders sieht es aus, wenn man die gleiche
Anzahl von Fiden im geflochtenen Zustand zur An-
3 Faden geflochten | wendung bringt. Hier liegt die Streuung bei + 5 Pro-
zent bis —3& Prozent, was als zuldssig betrachtet
werden kann.

Ahnliche Verhiltnisse zeigen uns auch die: Abb. d4a

und b, wo fiinf Fdden zur Anwendung kommen. Immer
wieder stellen wir fest, daB die Schmierfiden im ge-
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‘flochtenen Zustand wesentlich wirtschaftlicher sind als

im losen Zustand.

~S#mtliche Versuche wurden bei einer 3-cm-Einsteck-

tiefe der Schmierdochte in die Oltiillen und einer
Temperatur von 20 ° C durchgefiihrt.

Infolge der so stark voneinander abweichenden
Werte wurden die Schmierdochte einer Untersuchung
unterzogen und hierbei festgestellt, daB die Schmier-
dochte mit Ziegen-, RoB- und sonstigen Haaren durch-
setzt sind, die die Kapillarwirkung sténdig verdndern.
Es wird jetzt Aufgabe der Textilfachleute sein, einen

Riickblick und Vorschqﬁ auf das

i N . - L)

. ‘ B ‘."\ v v ' - ; " ’ i , v c e . . . 3 N } i Ll i :‘ B ‘> "-:i P
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Schmierfaden zu entwickeln, der den gestellten Forde-
rungen gerecht wird. Mit der Textil-Ingenieurschule
Zittau wurde deshalb Verbindung aufgenommen. Die
dortigen Kollegen haben sich in liebenswiirdiger Weise
zur Verfiigung gestellt, uns in absehbarer Zeit fach-
liche Beurteilungen mit wissenschaftlicher Begriindung
betr. Entwicklung eines geeigneten Dochtmaterials zu-
kommen zu lassen. Sollten diese Versuche giinstige
Resultate zeigen, so wére es dann an der Zeit, nicht
mehr das minderwertigste, sondern wirtschaftlichste
Material fiir die Dochtschmierung in Anwendung zu
bringen. “

i\ Von Heinz Napierala

Verbesserungs-Yorschlagswesen bei der Deutschen Reichsbahn

" Als unmittelbar nach dem Zusammenbruch im Jahre

1945 der Ruf an die gesamte Bevdlkerung erging, aktiv.

am Aufbau unserer durch die Kriegseinwirkungen zer-
storten Heimat mitzuhelfen und Verbesserungsvor-
gchlige auf allen Gebieten zu machen, waren es an-
fangs nur wenige, die den Sinn richtig erkannten. Auch

* bei den Kollegen der Deutschen Reichsbahn befurfte

es immer wieder vieler Hinweise, um die Bedeutung
des Vorschlagswesens richtig zu verstehen. Es kann

aber heute behauptet werden, wie einige Zahlen nach--

stehend aufweisen werden, daB3 sich das Vorschlags-
wesen zu einem gewaltigen und nicht mehr wegzu-
denkender Faktor beim Aufbau unserer Wirtschaft
entwickelt hat und damit zur Erfiillung unseres jetzt

angelaufenen Finfjahrplans beitragen wird.

Die nachstehende Aufstellung bringt umfassend einen
Uberblick tiber die zahlenméBige Entwicklung der ein-
gereichten Vorschlige und deren Nutzen vom Jahre
1946 bis 1950.

eingereichte Vorschliige

Im Jahre Nutzen in DM
1946 211 etwa 47500
1947 : ' 804 ’ ” 191 500
1948 1915 » 474 500
1949 3385 » 969 000
1950 . 5290 » 2100000
Es darf jedoch nicht vergessen werden, daB der

Motor dieses Antriebes die.sich immer mehr ent-
wickelnde Wettbewerbs- und Aktivistenbewegung - ist.
Im vergangenen Jahr konnte von Monat zu Monat ein

_steigender Eingang von Vorschliigen verzeichnet wer-

den. Mit 250 Verbesserungsvorschligen wurde im
Januar 1950 begonnén. Die Spitze an Eingingen lag
im August bei 714 Vorschliigen. Das RAW Dessau sowie
die RBD Schwerin haben, prozentual auf die Kopfstirke
umgerechnet, im Jahre 1950 die meisten Verbesserungs-
vorschlige eingereicht. ’
Hiermit soll jedoch nicht gesagt sein, daBl eine grofie

" Anzahl von Vorschligen auch einen hohen Nutzen auf-

weist. Gerade in der Nutzenfrage waren die Ermitt-
lungen bei der Deutschen Reichsbahn in den vergange-
nen Jahren sehr schwierig. Es konnte nur auf mehr
oder weniger ungenaue Angaben zurlickgegriffen wer-
den. Das wirkte sich auch darin aus, daf mit unseren
im Jahre 1950 gezahlten Primien von zusammen
72000 DM zum Nutzen (2100000 DM) prozentual (3,5)
noch nicht ganz der Mindestsatz von 5 Prozent laut An-

ordnung der DWK vom 23. Oktober 1948, die heute

noch Giiltigkeit hat, erreicht wurde.

Das Jahr 1951 wird auf Grund der Einfithrung be~
triebswirtschaftlicher Abrechnung einen wesentlichen
Vorteil bringen, so dafB3, wenn auch noch -erfahrungs-
gemiB in bezug auf die Nutzenverfolgung im Vor-
schlagswesen Schwierigkeiten auftrelen werden, ein
besseres und genaueres Arbeiten moglich sein wird.

Ohne auf den Arbeitsablauf, der sich zwangsléufig
aus der jetzt anlaufenden Reorganisation ergibt, ein-
zugehen, soll hier nur kurz angedeutet werden, dafl
auch bei der Deutschen Reichsbahn das Vorschlags-
wesen eine gesetzliche Grundlage gefunden hat. Von

allgemeinem Interesse ist, daB im BEV der General-
direktion eine Nomenklatur entsteht, die es nach eini-
ger Zeit ermdglichen wird, #hnlich wie auf dem Amt
fiir Patent- und Erfindungswesen, alle bereits gemach-
ten Vorschliige, die ein bestimmtes Sachgebiet betreffen,
in einem bestimmten Fach wiederzutreffen. Bisher -
wurden die Vorschlige aus der Improvisation heraus
nur nach den laufenden Eingangsnummern abgelegt,
und ein Gesamtiiberblick konnte im Bedarfsfalle nur
schwer erreicht werden.

Ferner ist jetzt ein zentraler Erfahrungsaustausch ge-
plant. Sédmtliche brauchbaren Verbesserungsvorschlige
sollen in einem Mitteilungsblatt erfaBt werden, das
turnusméBig allen entsprechenden Dienststellen zuge-
leitet wird. Ebenfalls gehort zu einem geordneten Ge-~
schéftsbetrieb, und erst recht im Vorschlagswesen, eine
Terminkartei, die sich ebenfalls im Aufbau befindet.

Alle diese Dinge, die an sich so selbstverstéindlich er-
scheinen, konnten bisher nicht realisiert werden, da die
Personalfrage in bezug auf den Stellenplan erst in den
letzten drei Monaten des Jahres 1950 befriedigend ge-
16st werden konnte. Diese Unzutréglichkeiten, die oft-
mals unverschuldet von seiten der Bearbeiter zu Ver-
zogerungen in der Bearbeitung der Vorschlige beitru-
gen, haben in der Vergangenheit sehr oft zu MiBstim-
mungen unter den Einsendern gefiihrt. Es kann aber
gerade zu dem Terminwesen -gesagt- werden, daB das
BEW 1z Z. dabei ist, diesen Zustand zu beseitigen, so
daBl die Kollegen in Zukunft nicht mehr unnétig auf
Nachricht warten miissen. Es ist beabsichtigt, bei Vor-
schldgen, die zwangslédufig eine lingere Bearbeitungs-
zeit in Anspruch nehmen, die Einsender durch
Zwischenberichte entsprechend zu verstidndigen.

Es sollen nun im folgenden einige besondere Punkte
auf dem Gebiet der Vorschliige selbst herausgegriffen
werden, die z. T. die vergangene Zeit im schlechten wie
auch im guten aufzeigen. Als erstes. soll ein Beispiel
dariiber gegeben werden, daB, wenn auch im BEV
fortschrittliche Kollegen, mit umfangreichem Wissen
ausgeriistet, bestrebt sind, korrekt zu arbeiten, infolge
zeitlicher Uberlastung Fehler entstehen konnen, die
aber doch bei glitiger Auseinandersetzung immer zu
einem guten Ende fithren werden. )

Von einem Kollegen des Bahnhofs Pulsnitz, RBD
Cottbus, wurde am 16. September 1950 der Vorschlag
gemacht, zur Sicherung der Fahrkartenhauptbestands-
schriinke kostenlose Papiersiegelverschlilsse an Stelle
von Bleisiegelverschliissen einzufiihren. Der Vorschlag
wurde durch die GD in allen RBDen mit Erfolg ein-
gefiihrt und bringt nach Mitteilung der Abteilung II

.eine einmalige Ersparnis von 18000 DM durch den

Wegfall des Ankaufs besonderer Plombenzangen und
eine jihrlich laufende Einsparung von 9000 DM fiir den
Verbrauch an Plomben. Dem Einsender wurde eine
Priamie von 150 DM gezahlt, die ihn jedoch nicht be-
friedigte. Er erhob dagegen, wie wir jetzt festgestellt
haben, mit Recht Einspruch. Nach Uberpriifung des
Einspruches wurde festgestellt, daB der Prédmie nur
die jahrliche Einsparung an Plomben von 9000 DM
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' zugrundegelegt wurde, ihm aber eine Entlohnung von

770 DM zu zahlen ist.

Das folgende Beispiel zeigt, daB das BEV unter’

Mitwirkung der IG Eisenbahn einen Streitfall eben-

~falls zum Guten klirte: Ein Kollege im RAW Potsdam

hat eine alte Gewindeschneidemaschine so. umgebaut,
daB jetzt mit dieser Maschine eine 100prozentige Mehr-

produktion und eine Selbstkostensenkung erreicht -

wurde. Die vom RAW gezahlte Pramie von 200 DM er-

schien der #rtlichen BGL gegeniiber dem Nutzen zu

niedrig und sie wandte sich-liber die IG Eisenbahn an
das BEW der GD mit der Bitte um Stellungnahme. Die
Uberpriifung hat ergeben, dafi dem Kollegen noch wei-
tere 210 DM auszuzahlen sind.

Diese beiden Beispiele sollen nur aufzeigen, wie trotz
des guten Willens der einzelnen Bearbeiter Licken
vorhanden waren, die unter Umstinden zu schweren
Schéidigungen im Ansehen des Vorschlagswesens fiih-
ren konnten. Diese Fehlentscheidungen werden aber in
Zukunft durch die jetzt anlaufende straffe Organisa-

Dié Grundlagen und Maéglichkeiten

-

‘tion unter Verwendung einheitlicher Richtlinien ver-

mieden werden. v

Wenn zum Schluf3 noch einige besonders gute Vor-
schlige herausgegriffen werden, so soll gleichzeitig da-
mit zum Ausdruck kommen, daB, wie vorstehend auf-
gezeigt wurde, auch die Tausende kleinen Vorschlige
einen nicht zu iibersehenden Faktor darstellen. Zum
Teil sind bei den groBen Vorschlidgen die Versuche noch
nicht abgeschlossen. Der Erfolg ist jedoch schon klar zu
erkennen.

Der Begriff ,Stangenschmiervorrichtung Oster-
mann* ist heute jedem Eisenbahner geldufig. Obwohl
mit dieser Vorrichtung z. Z. 1000 Lokomotiven ausge-
riistet werden, befindet sie sich noch immer im Ver-
suchsstadium. Der Bmktr Biesen von der GD, Abt. IV,
muB ebenfalls in diesem Zusammenhang genannt wer-
den, da er die Entwicklung der Vorrichtung tatkriftig
mit vorantrieb. Aus dem ehemaligen kleinen Apparat
der Schmiervorrichtung ist bis heute eih Pfennig-
artikel mit noch besserer Wirkung. entstanden, Uber
die endgtiltigen Oleinsparungen im Betrieb der Deut-
schen Reichsbahn werden bald konkrete Zahlen zur
Verfligung stehen. )

Ferner sei hier auf die Entwicklung der Funken-

schutzeinrichtung an der Lok hingewiesen, die vorihrem

AbschluB steht und der Deutschen Reichsbahn in Zu-
kunft Hunderttausende von DM, die bisher auf Grund
von Schadenersatzanspriichen ausgegeben werden mufi-
ten, einsparen hilft.

Nicht zu vergessen ist die Verwendung von ,Bnn“-
Lagermetall, das die Heildufer auf ein Minimum
herabsetzt und dem Kollegen eine Belohnung von
500 DM einbrachte. Die aufgezeigte Entwicklung und
deren Auswirkungen sollte wohl jeden Kollegen
weiterhin anregen, auf dem Gebiet des Verbesserungs-
vorschlagswesens noch aktiver zu werden. Es kann ge-
sagt werden, daB} alle Voraussetzungen fiir einen guten
Start in das erste Jahr unseres Fiinfjahrplanes ge-
geben sind.

Von Dr. -Ing. W. Riede

der wirtschaftlichen Schnellzerspanung

Der nachstehende Aufsalz zeigt unseren AKti-
visten und Technikern in den Werkstitten und auf
“den Werften, wie gro die Mobglichkeiten der
erweiterten Ausnutzung der Kapazitdt unserer
spanabhebenden Werkzeugmaschinen sind.

A. Die wirtschaftliche Bedeutung der Schnellzerspanung
In der metallverarbeitenden Industrie iiberwiegt die
spangebende Fertigung, denn es ist nicht moglich, die

Tinzelanfertigung spanlos so wirtschaftlich zu gestalten,

wie spangebend. Die spanlose Fertigung verlangt fiir
jede Werkstiickform, auch wenn es sich nur um ge-
ringfiigige MaBabweichungen handelt, ein besonderes

Werkzeug, dessen Herstellungskosten in der Regel

betrichtlich sind. Die zerspanende Fertigung ist da-
gegen in der Lage, mit einem einzigen Werkzeug
praktisch jedes gewiinschte MaB und jede beliebige
Form zu erzielen.

Ebenso 1iBt oft die Art des verwendeten Werk-
stoffs eine spanlose Fertigung nicht zu. So ist es zum
Beispiel nicht moglich, harten Stahl ohne Zerspanung
mafhaltig zu bearbeiten. ' .

Die Erfolge bei der spanlosen Herstellung von
Schrauben durch Gewinderollen und bei der Fertigung
von Getrieberidern durch Einrollen der Verzahnuhg
sollten jedoch darauf aufmerksam machen, daB die
spanlose Fertigung auch bei einer anschlieBenden
Hiarte- oder Vergiitungsbehandlung des Werkstlickes

" hohe MaBgenauigkeit erreichen 14Bt.

118

Um nun zu erreichen, daB trotz der Unwirtschaftlich- -
keit in bezug auf die Materialausnutzung die Ferti-
gungskosten bei der Zerspanung gering bleiben, muB
alles versucht werden, um die Fertigungszeit herab-
zusetzen, das heilt, es muBl die wirtschaftliche Schnell-
zerspanung durchgefiihrt werden, - Schnellzerspanung
ist nicht allein durch eine Erhohung der Schnitt-
geschwindigkeit zu erreichen. Es miissen hier vielmehr
alle Arbeitsgidnge genauestens auf die Moglichkeit einer
Zeitersparnis untersucht werden, das Ein- und Aus-
spannen, die Werkzeuginstandhaltung und Einrich-
tung, das Messen, die Umschaltung der Maschine, das
Riickfiihren des Werkzeugschlittens fiir einen neuen
Schnitt und Hhnliches. \

Die spanabhebende Fertigung hat immer noch den
groBten Teil der Bearbeitung zu iibernehmen. Jede
Leistungssteigerung oder Kostensenkung bei der Zer-
spanung muB sich also in der Wirtschaft flihlbar,be-
merkbar machen. .

B. Voraussetzungen einer wirtschaftlichen Schnell-
zerspanung

Die Voraussetzungen, um eine wirtschaftliche
Schnellzerspanung durchzufilhren, sind im Grunde
genommen folgende drei Punkte:

a) die Bearbeitungszugaben miissen so klein wie nur még-
lich sein, . .

b) diese geringe Materialzugabe mufi dann mit einer Ge-
schwindigkeit in Spine verwandelt werden, die so hoch
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liegt, wie sie die Werkzeugmaschine oder das Werkzeug.

gerade zullift, .

. ©) Alle Neben- und Leerzeiten miissen so klein wie moglich
gehalten werden. '

Das heifit also, die zerspanende Fertigung wird desto
wirtschaftlicher, je weniger Werkstoff in Spine ver-
wandelt werden muB und je hoher die Schnitt-
geschwindigkeit praktisch gewihlt werden kann.

Die verniinftige Durchfithrung dieser Grundsiitze ist
nur ‘mdglich, wenn man erkennt, welche ausschlag-
gebende Bedeutung die Steigerung der Leistung in der
spanabhebenden Fertigung fiir die D‘urchfiihrung des
Flnfjahrplanes hat und welche Wege hierzu ein-
geschlagen werden miissen. '

Angenommen, es stehen in der Deutschen Demo-

kratischen Republik 400000 Werkzeugmaschinen aller
Art — Ségen, Hobler, Drehbiinke, Bohrmaschinen,
Schleifmaschinen usw. —, dann bedeutet dies, da wir
im Jahr in der metallverarbeitenden Industrie rund
gerechnet fir die zerspanende Fertigung 1,0 Milliarden
Maschinenstunden zur Verfiigung hitten. Wiirden wir
nun die Durchschnittsleistung aller dieser Maschinen
nur um 30 Prozent erh6hen, so wiirden uns ohne Neu-
investierungen im Jahr rund 300 Millionen Maschinen-
-stunden mehr als bisher zur Steigerung der Produk-
tion zur Verfiigung stehen!

Mit einer solchen Produktionskapazitit in Reserve
146t sich schon allerlei anfangen! Jeder in der Zer-
spanung tdtige Mensch muf sich immer wieder dieses

Beispiel vor Augen halten. Er muB sich klar sein, dal}-

sich diese 300 Millionien Maschinenstunden aus ein-
gesparten Minuten und Sekunden wihrend des
Arbeitens und vor allem aus vermiedenen unniitzen
Stillstinden der Maschine zusammensetzen!

Die positive und bewuBte Einstellung zur Arbeit
der Menschen an der Maschine kann diese Aufgabe,
unsere Werkzeugmaschinen um 30 Prozent mehr als
bisher auszunutzen, allein allerdings nicht lésen. Es
darf dabei ja nicht Raubbau mit unseren Produktions-
mjitteln durch riicksichtslose Uberlastung der Maschinen
getrieben werden, auch nicht Raubbau mit der mensch-

~ lichen Arbeitskraft, Unsern Aktivisten muB eine immer
mehr verfeinerte Fertigungsorganisation zu Hilfe
kommen. Was niitzt es, wenn durch Steigerung der

Schnittgeschwindigkeit auf das wirklich zur Zeit még-
- liche Maf3 die reine Bearbeitungszeit stark gesenkt
. wird, dabei aber die Nebenzeiten unverindert bleiben
und die Stillstinde der Maschine jetzt sogar vielleicht
noch groBer werden als bisher, weil sich der gesamte
ArbeitsfluB noch nicht auf das neue Bearbeitungs-
tempo eingestellt hat! i

Solange sich nicht alle an der Fertigung\dieses Werk-~
stlickes beteiligten Abteilungen und Menschen dem
neuen Arbeitsthythmus anpassen, bedeutet eine ein-
zelne Aktjvistenleistung noch keine Leistungssteigerung
im Durchschnitt des Betriebes, Sie bietet aber dic
Grundlage der Erfahrung, auf der man die Leistungs-
steigerung aufbauen kann.

Auch beim Aufbau einer immer mehr verfeinerten
Betriebsorganisation muB3 man sich dariiber klar sein,
dafl die Summe von Kleinigkeiten im Jahre Tausende
von Stunden Ersparnis ergibt.

‘Als Beispiel sind zu nennen: Verwendung von ge-
normten Drehmei3eln, die dem Dreher fertig geschliffen
und geléppt nach Bedarf an die Bank gebracht werden.
Passende, sauber bearbeitete Unterlagen, um das
Werkzeug schnell genau auf Mitte einzustellen, an
Stelle der mihsam zusammengesuchten Blechstreifen,

'

die immer eine ungenaue und federnde .Einspannung

des Drehmeiflels ergeben. Gute Arbeitsvorbereitung,
durch die die giinstigste Einstellung der Werkzeug-
maschine zur Erreichung der besten Zerspanungs-
leistung festgelegt wird, so dafl der Mann an der. Bank
nicht erst lange probieren mufB}, um die beste Aus-
nutzung der Maschine zu finden. Anbau eines Be-
lastungsanzeigegerites, das die volle Ausnutzung der
Antriebsleistung der Werkzeugmaschine anzeigt. Diese
und &hnliche MaSinahmen bezwecken nicht unmittelbar

eine Leistungssteigerung bei der reinen Zerspanungs-'

arbeit, sondern vielmehr die Herabsetzung der Tot-
zeiten, und damit ist eine Erhshung der Ausnutzungs-
moglichkeit der Maschine gegeben. ‘

Eind immer mehr verfeinerte Fertigungsorganisation
verlangt viel Kleinarbeit, sie geht den Ursachen des
Leerlaufs auf den Grund, sie sorgt fiir die breite Ein-
fiihrung der von den Aktivisten praktisch erprobten
wirtschaftlichen Arbeitsmethoden. . )

Zu den ‘ideologischen und organisatorischen Voraus-
setzungen miissen aber auch technische MaBnahmen
kommen, um durch Schnellzerspanung eine moglichst
hohe Steigerung der Arbeitsproduktivitit zu erreichen.

Die Konstrukteure miissen ganz streng die Forde-
rung beachten, da nur dort Bearbeitung vorgesehen
werden darf, wo AnschluBmasse oder PaBmasse ver-
langt werden! Abgesehen davon, daB bei genauer
Befolgung dieser Forderung viel unniitze Zerspanungs-
arbeit gespart wird, ist auch zu bedenken, daf eine
sauber geschmiedete oder gegossene Oberfliche viel
unempfindlicher gegen Biegungsschwingungen ist als
eine bearbeitete.

Ebenso mufl der Konstrukteur vorsichtig bei der
Wahl der Passungen sein, wenn es sich um Einzel-
fertigung oder geringe Stiickzahlen handelt. Die Inne-

“haltung enger Toleranzen erfordert bei einer Einzel-

fertigung auf iiblichen Universalmaschinen hochwertige
Fachkrifte, viel Zeit und dauerndes Nachmessen.

Die Forderung, dafl nur dort bearbeitet werden darf,

. wo AnschlufimaBe erforderlich sind und daB dort atich '

nur fertigungstechnisch bedingt geringste Bearbeitungs-
zugaben vorgeschrieben werden, setzt allerdings vor-
aus, dafl die Hersteller von Halbzeug — Walzwerk,
Gesenkschmiede, Gieflerei, PreBwerk — saubere und
mafhaltige Stlicke liefern. Die Innehaltung der DIN-
Normen fir Werkstoffe und Walzwerkserzeugnisse ist
unbedingte Voraussetzung fiir eine Leistungssteigerung
in der Zerspanung! Ebenso muf sich der GieBer wieder
daran gewshnen, dal die auf der GuBzeichnung ein-
getragenen MafBe verbindlich sind!

Eine weitere technische Voraussetzung  fiir wirt-
schaftliche Schnellzerspanung ist eine einwandfreie
zentrale Werkzeugmacherei und Werkzeuginstand-
haltung. Der hohe Wert der Werkzeuge fiir die Metall-
bearbeitung bedingt, daf sie einwandfrei in der Her-
stellung, Hirtung und Anschliff sind. Dies kann nur
von hochwertigen Fachleuten unter Verwendung der
richtigen Arbeitsverfahren und Maschinen erreicht
werden. Nur eine gut eingerichiete mit besten Kriften
besetzte Werkzeugmacherei kann Hartmetallwerkzeuge
so herrichten, daf sie die héchste Leistung hergeben.

Die Voraussetzungen fiir eine wirtschaftliche Schnell-
zerspanung sind also: BewuBte Einstellung zu den
Problemen der Steigerung der Arbeitsproduktivitit in
Verbindung mit griindlicher Schulung, so dafi die tech-
nischen Zusammenhinge klar iibersehen werl'den.
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Verfeinerung der Fertigungsorganisation mit dem
Ziel, die Verlustzeiten soviel als moglich zu verringern.
Der Mensch an der Maschine wird dadurch in die Lage
versetzt, sich seiner eigentlichen Aufgabe vell und ganz
zu widmen. )

Technische Voraussetzungen sind: Einwandfreies
Halbzeug, leistungstihiges Werkzeug und Maschinen,
sowie fertigungsgerechte Konstruktion. .

C. Derzeitige Moglichkeiten der wirtschaftlichen
Schnellzerspanung

In dem vorhergehenden Abschnitt sind Voraus-
setzungen fiir die Durchfithrung der Schnelizerspanung
- angefithrt. In der Praxis wird noch zu groSer Wert
auf die Steigerung der Schnittgeschwindigkeit um
jeden Preis gelegt. Es ist unbestritten, daB in vielen
Fillen die Schnittgeschwindigkeit in keinem Verhiltnis
zur Leistungsfihigkeit des Werkzeuges und der
Maschine stand. Aber es ist vom Standpunkt wirt~
schaftlicher Zerspanung falsch, nun in das Gegenteil
zu verfallen und Rekordgeschwindigkeiten erreichen
zu wollen, ohne dabei die wirtschaftliche Einstellung
der Maschinén zu beachten.

Die wirtschaftlichste Schnittgeschwindigkeit wird

durch die Bearbeitungszugabe, die Motorleistung und

die Standzeit des Werkzeugs bestimmt. Als Grund-
satz kann man aufstellen, daB dann wirtschaftlich
zerspant wird, wenn die Bearbeitungszugabe moglichst
in einem Schnift heruntergenommen wird, mit einem
" Spanquerschnitt, der den Antriebsmotor der Bank
voll auslastet, und zwar mit einer Schnittgeschwindig-
keit, bei der das Werkzeug mindestens eine Stunde
lang scharf bleibt.
Man kann also desto schneller zerspanen, wenn
1. die Bearbeitungszugabe gering ist, weil dann ent-
sprechend der geringen Spantiefe ein desto groBerer

Vorschub oder hoéhere Schnittgeschwindigkeit gewdhlt
werden kann, ohne den Motor zu Uberlasten, .

2. die Leistung des Antriebsmotors méoglichst hoch ist, weil
ein stirkerer Motor bei dem gleichen Spanquerschnltt
eine entsprechend hohere Schnittgeschwindigkeit zZuldgt

Tals ein schwicherer, .

3, Hartmetallwerkzeuge bester Herstellung verwendet wer-
den, weil mit solchen Werkzeugen etwa flinfmal so hohe
Schnittgeschwindigkeiten bei gleichem Spanquerschnitt
und gleicher Standzeit zu erreichen sind, als bei Schnell-
stahlwerkzeugen. :

Selbstverstindlich muB auch das Werkstiick so stabil
'sein, dafl es die volle Ausnutzung der Motorleistung
gestattet. Bei langen, dimnen Werkstiicken muf8 die
Arbeitsvorbereitung festlegen, welche Werkbank in
Frage kommt, d.h. es muB ermittelt werden, welchen
hdchsten Schnittdruck das Werkstiick noch zuléBt, so
daB daraus die Bank bestimmt wird, deren Antriebs-
motor gerade diese Leistung hergibt.

Zur Zeit steht einer Erhthung der durchschnittlichen
Schnittgeschwindigkeit auf Werte von etwa 250 bis
‘800 m/min eigentlich nur die verhiltnism#Big geringe
Leistung der Antriebsmotoren unserer Werkzeug-
maschinen entgegen. Um beispielsweise bei einem
Material St 50,11 einen Spanquerschnitt von 8X08=
6,4 mm? mit einer Schnittgeschwindigkeit von 250 m/min
abzudrehen, sind rund 36,0 kXW Antriebsleistung er-
forderlich, Derartig starke Bénke sind sehr selten vor-
handen. '

Die Mehrzahl der in den Betrieben stehenden Werk-
zeugmaschinen six}d noch Konstruktionen, die es nicht
gestatten, die volle Leistung der 60-Minuten-Stand-
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zeit von Hartmetallwerkzeugen auszunutzen. Es sind
Binke, deren Motoren die mdglichen groSen Span-
leistungen — das ist das- Produkt aus Schnitt-
geschwindigkeit mal Spanquerschnitt — der Hart-
metallwerkzeuge nicht durchziehen. Auch der Anbau
stirkerer Motoren ist nicht moglich, weil die Getriebe
und die Lagerung eine dauernde stirkere Belastung
nicht aushalten.

Bei den Schnelldrehversuchen, bei denen man ohne
Uberwachung der Motorbelastung grofle Spanquer-
schnitte mit hohen Schnittgeschwindigkeiten abzu- .
drehen versuchte, haben sich daher auch Maschinen-
briiche und durchgebrannte Motoren ergeben.

Die derzeitigen Moglichkeiten der Schnellzerspanung
in bezug duf eine Erhohung der Schnittgeschwindig-~
keit bei Innehaltung guter Zerspanungsleistung sind
also durch die Leistung der Antriebsmotoren begrenzt.
Die Tabellen tiber zulissige Schnittgeschwindigkeiten
fiir eine Standzeit. des Werkzeugs von 60 min sind
ohne Beriicksichtigung der Motorleistung nicht ohne
weiteres anwendbar.

ZweckmiBig ist daher der Anbau eines Anzeige-
gerdtes an die Werkzeugmaschinen, das z.B. durch
Lichtzeichen anzeigt, ob bei der eingestellten Spantiefe,
dem gewiihlten Vorschub und der Schnittgeschwindig-
keit der Motor voll ausgelastet ist. /(Ein solches Geriat
wurde im Zerspanungsausschuf der Kammer der’
Technik Sachsen-Anhalt entwickelt.)

Hat also ein Dreher z. B. die groftmdgliche Span-
tiefe eingestellt und einen entsprechenden Vorschub
gewihlt, dann kann er nach der Angabe des Anzeige-
gerites sehr schnell die richtige Schnittgeschwindigkeit
einschalten, bei der die Maschine voll ausgelastet ist.
Das heifit, er kann ohne Rechnung die wirtschaftlichste
Ausnutzung der Maschine wihlen, er zerspant so wirt-
schaftlich als moglich, er dreht so schnell als moglich

die Bearbeitungszugabe herunter.
‘ (Fortsetzung folgt)
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Kraftverhehs

’-—

Der Betriebsplan 1951

Von Kurt Starke

des volkseigenen Kraftverkehrs

Nach Verabschiedung des Gesetzes fiber den Volks-

wirtschaftsplan 1951 wird der Ministerrat der Deutschen

Demokratischen Republik in Kiirze die ersten Durch-
fihrungsbestimmungen erlassen. Sie werden den end-
giltigen Termin fir die Erstellung des Betriebsplans
1951, den VEB-Plan, festlegen. In diesem Plan als Teil
des gesamten Volkswirtschaftsplans finden die Auf-
gaben des einzelnen Betriebes gegliedert und auf-
geschliisselt ithren Niederschlag.

Da der Volkswirtschaftsplan es jedem wzur Pflicht
macht, an seiner Erfullung mit allen Kriftenr mit-
zuwirken, ergibt sich aber zugleich das Recht, an der
Aufstellung des Betriebsplans entscheidend mit-
zuarbeiten, seine Durchfithrung voranzutreiben und zu

liberwachen.

In den VE-Betrieben ist der Gegensatz zwischen
gesellschiaftlicher Arbeit und dem privaten Besitz an
Produktionsmitteln beseitigt. Die kapitalistisch-tkono-
mischen Gesetze sind auBer Kraft gesetzt. An Stelle
des Profitstrebens ist die krisenfeste Gestaltung unserer
Wirtschaft unter Beriicksichtigung des Rentabilitiits-
prinzips getreten zum Nutzen aller, Es ist daher Auf-
gabe eines jeden Belegschaftsmitgliedes, an der Pro-
duktionsentwicklung, an der Kostengestaltung, am
Materialverbrauch, an der Qualitdtsgestaltung usw.
seines Betriebes personhch planenden und tat1g}erm An-
teil zu nehmen.

Der Betriebsplan erfiilit nur dann seinen Zweck,
wenn er ein lebendiges Glied des Volkswirtschafts-
plans wird, was aber nur zu erreichen ist, wenn die
gesamten Mitarbeiter des Betriebes an seiner Awuf-
stellung mitarbeiten. Bei dieser gemeinsamen Beratung
mufl die Erkenntnis leitend sein, daB der Betriebsplan
das entscheidende Mittel ist, die Arbeitsproduktivitét
zu erhdhen, die fbetmebhchen Selbstkosten zu senken,
Material einzusparen bzw. besser auszunutzen, den
Erfindergeist der Arbeiter und Angestellten zu wecken
und die Qualitit stéindig zu steigern. Die Summe aller
dieser Bemiihungen, fiur eine allgemeine Arbeits-
verbesserung zu sorgen und der volkseigenen Wirt-
schaft eine iberlegene und fithrende Stellung zu sichern,
wirkt sich in der Steigerung des persoénlichen und
allgemeinen Lebensstandards, in der Sicherung unseres

. friedlichen Aufbaues als Endeffekt aus,

Nur ein auf breitester Grundlage diskutierter, von
der gesamten Belegsduaft erarbeiteter Betrlebsplan
fithrt zu dieseni Ziel, wird zum Gesetz des Handelns
fiir den Betrieb und fithrt zur Planerflillung und bei
verstirktem Einsatz aller Kréfte zur Planiibererfiillung.

Als im Jahre 1950 der VEB-Plan, der Beiriebsplan
fiir die volkseigene Industrie, erschien, ergab sich, daB
dieser fiir den VE-Kraftverkehr nicht anwendbar war.
In gemeinsamer Arbeit erstellten die Betriebswirt-
schaftler des volkseigenen Kraftverkehrs unter An-
lehnung an den Industrieplan einen fir den Kraft-
verkehr arteigenen Betriebsplan. Bei der Entwicklung

- wurden Begriffe verankert, die den in der Kraft-

verkehrswirtschaft Tétigen geldufig sind, um so zu
gewdhrleisten, dafl jedem Betriebsmitglied die Mog-
lichkeit gegeben ist, an der Gestaltung der Betriebspléne
mitzuwirken. Bei der Awfstellung der Betriebspline
wird - sich in den einzelnen Betrieben durch die Dis-
kussion ergeben, ob die Arbeit der ,Grundsatz-
kommission® mit vollem Erfolg gekrént-ist oder ob sich
Anderungen ergeben, die eine Umarbeitung notwendig

" machen. Es gilt daher, der Gestaltung der einzelnen
- Plangruppen, den Meﬁemhen:en usw. Beachtung zu .

widinen und, sofern erforderlich, konkrete Fest-
stellungen zu treffen. Der Betnebsplan 1951 fiir den

© Vvolkseigenen Kraftverkehr setzt sich aus folgenden

Plangruppen zusammen:

- . s
'

Gruppe 00 — Zusammenstellung ‘der wichtigsten

Planziele des Betriebes,

Gruppe 10 — Leistungsplan,

Gruppe 20 — Entwicklungsplan,

Gruppe 30 — Kapazititsplan,

Gruppe 40 — Materialplan,

Gruppe 50 — Arbeitskrifteplan,

‘Gruppe 60 — Kultur- und Sozialplan,

Gruppe 70 — Kostenplan

Gruppe 80 — Absatzplan,

Gruppe 90 — Finanzplan,

Im Nachfolgenden sollen einige Anregungen fiir die
betriebliche Diskussion, fiiir die allgemeine Orientierung
gegeben werden. Die Gruppe 10 — Leistungsplan —
umfiallt die tatséchlichen Leistungen des Betriebes im
Jahr 1950 und die geplanten Leistungen im Jahre 1951
uriter Anwendung der von der Grundsatzkommission
erstellten MeBwerte. Im Leistungsplan kénnen nur die
mit den vorhandenen Belegschaftsmitgliedern unter
Benutzung der vorhandenen Betriebsmittel, Fahrzeuge,
Maschinen, sonstige Einrichtungen usw. erstellten
Leistungen aufgenommen werden. In diesen Plan
gehort nicht der Absatz der Handelsware, wie z.B.
Absatz von Treibstoffen, Ertrag aus Vermietung von
Garagen usw. Da der Leistungsplan eine Gesamtiiber-
sicht iiber alle Arten der Betriebsleistung ergibt, wird
sich bei der Diskussion mit der Belegschaft zeigen, wird
diese richtig angesprochen, welche Moglichkeiten durch
die Initiative des einzelnen gegeben sind, ein Maximum
an Leistungen zu erreichen,

Die sich dabei zwangsliufig ergebende allgemeine
Produktionsberatung wird zugleich ihren Niederschlag
finden im Rahmen des Entwicklungsplans, der Plan-
gruppe 20. Jeder Betrieb wird fiir jedes Planjahr einen
Plan des technisch-organisierten Fortschrittes aus-
arbeiten, in dem s@imtliche Maflnahmen zur Verbesse-
rung der Betriebsorganisation, der Verwaltungsenbe‘t
der Fahrleustung‘en und Fahrzeugauslastung sowie des
Arbeitsablaufs in den Reparaturwerkstitten, die Ver-
ringerung des WMaterialverbrauchs wmusw. festgelegt
werden. Hier gilt es, die Erfahrungen der gesamten
Balegschaft auszuwerten, die gesamten Mitarbeiter zu
mobilisieren, damit die Bearbeitung dieser Plangruppe
die besten, richtungweisenden MaBnahmen zutage
fordert.

Die Planung der Kapazitit — Gruppe 30 — ist fiir
die Transport- und Reparaturbetriebe entsprechend den
gesondert erstellten Plinen durchzufithren. Die Grund-
lage fur die Errechnung bildet die Uberlegung, welche
MaBnahmen notwendig sind, um.zu einer Erhéhung
des Produktionsverméogens, zu erhdhten Produktions-
leistungen zu gelangen, und wie die betrieblichen Eng-
pédsse iiberwunden werden kdnnen. Die Betriebs- und
Leistungskapazitét derKfz.-Reparaturbetriebe wird aus
den Betriebsstunden nach Reparatureinheiten ([RE)
ermittelt, und zwar

filir Handarbeit . ..
fiir allgemeine Maschmenarbemt
filir Spezialmaschinenarbeit . 1Std. = 2,33 RE.

Diese Begriffe erscheinen im ersten Augenblick
wesensfremd. BEs wird sich aber zeigen, daf gerade
diese Art der Beurteilung der Leistung die Plan-
aufstellung besonders verstindlich macht und erleich-
tert. Da die Ausnutzung der Maschinen wesentlich von
dem techmnisch-organisatorischen Zustand des Betriebes
abhéngt, miissen die Betriebsleitung und BGL sowie
die Befriebsgruppen der demokratischen Parteien
besonders fiiir eine in die Tiefe gehende Diskussion
Sorge tragen.

Das trifft auch zu fir «die Plangruppe 40, den
Materialplan. . Er gibt in seinen einzelnen Plénen hin-
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sichtlich der Transport- und Reparaturbetriebe einen
Uberblick diber die Verwendung der Betriebssloffe,
Materialien usw. Er fithrt zwangsliufig zur Uber-
priifung des Verbrauchs mit dem Ziel, durch standige
Kontrollen unter Mitwirkung eines jeden Belegschafts-
mitgliedes die Normen zu verbessern, um die Selbst-
kosten auf das notwendige Minimum zu beschrinken.
Allein diese Aufgabenstellung zeigt die Notwendigkeit
einer ‘breiten Betriebsaussprache, um diber die vor-
geschriebene Selbhstkostensenkung hinauszugelangen.

Die gleichen Voraussetzungen bestehen fir die Be-
handlung der Plangruppe 50, den Arbeitskrifteplan,
der, wie auch die restlichen Plangruppen, denen der
Industriepline entspricht.

In den nichsten Tagen wird der von der Grundsatz-
kommission entwickelte und von der Staatlicherr Plan-
kommission genehmigte Betriebsplan flir den Kraft-
verkehr in die Betriebe gclangen. Die kollektiv
erarbeiteten Erliuterungen zum Betriebsplan 1951 wer-
den den Betrieben die Hilfestellung geben, die erforder-

.
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lich ist, um die Beiriebspline an Hand der gegehenen
Kontroliziffern so vorzubereiten, daf sie den Betriebs-
gegebenheiten entsprechen, daB die Pline  diskutiert
werden konnen, um fir die gesamte Belegschaft zum
Gesetz ihres eigenen Handelns zu werden.

Aufgabe der Betriebsleitungen und der Betriebs-
gewerkschaftsleitungen mufl es sein, nach der gemein-
samen Planerstellung gemeinsam <den Betriebsablauf
durch Vergleiche des Solls und des Ists.stindig zu kon-
trollieren, um den Betriebsablauf zum Nutzen des
Volkswirtschaftsplans 1951 stindig zu verbessern. Die
strikte Einhaltung der Vorschriften tiiber das volks-
eigene Rechnungswesen (19. Durchfithrungsbestimmung
vom 15. Januar 1951) wird diese Arbeit wesentlich er-
leichtern. Um dieses Ziel zu erreichen, miissen die Ver-
antwortlichen des Betriebes zusammen mit der® BGL
alle MaBnahmen ergreifen, um laufend der gesamten
Belegschaft als Mitarbeiter des ,eigenen Betriebes®
die betriebliche Wirtschaftsfiihrung auch in der Be-
triebsabrechnung néherzubringen.

100 000er-’-Bewegﬁng muB verbreitert werden —
Kldrung der Reparaturbegriffe

Bis jetzst wurde der Verbreiterung. der 100 000er-
Bewegung nicht die geniigende Bedeutung seitens der
IG Transport und der Generaldirektion Krafiverkehr
und StraBenwesen beigemessen. Die Entfaltung der
100 000er-Bewegung fag bisher in «der Initiative der
Kraftfahrer. Selbstkritisch stelite Kollege Ullrich, stell-
vertretender Vorsitzender der IG Transport, auf der
1I. Deuischen Verkehrskonferenz fest, daB selbst -die
Abt. Arbeit und Sozialpolitik im Zentralvorstand der
1G Transport keine genauen Angaben dariitber machen
konnte, wieviel Kraftfahrer und Fahrzeuge an_der
100 000er-Bewegung in den zur IG Transport gehdren-
den volkseigenen und ihnen gleichgesteliten Beirieben
beteiligt sind. Weiterhin ist es eine Tatsache, daB die
" Industriegewerkschaften sowie auch der Bundesvor-
stand des FDGB, die Parteien und Massenorganisa-
_tionen, .Verwaltung und Ministerien mit ihrem nicht
geringen Fahrzeugpark auch heute noch der 100 000er-
Bewegung abwartend gegeniibersiehen. Diese Tai-
sache hatte ihre Ursache bisher darin, daB die Be-
griffishestimmungen fiir Kfz.-Reparaluren nicht auf
einer einheitlichen Grundlage beruhten. Durch die
enge Zusammenarbeit zwischen der IG Transport und
der Generaldirektion Kraftverkehr und Straenwesen
war es mdéglich, diese Schwiche zu tiberwinden.

. In enger Zusammenarbeit zwischen der IG Transport

und der Ceneraldirektion Kraftverkehr und StraBen-
wesen wurden die bisher bestehenden Begriffe der
Reparaturen an Kfz. tiberpriuft und

Wir unterscheiden jetzt:
1. Allgemeiné Instandseizung
2. Zwischen-Reparatur
3. Grofireparatur

Zur Allgemeinen Instandsetzung gehoren:

Behebung von Schiden und Fehlern an den einzelnen
Aggregaten, ohne Ausbau derseiben, z B. Ar-
beiten an der Ziindung, Lichtmaschine und -anlage und
Bremsen, Kleinere Schwei- wund Ausbeularbeiten an
Karosserie und Kotfiiigel.

Die Zwischen-Reparatur sicht folgende Arbeiten vor:

Ausbau und Instandsetzung einzelner Aggregate, z. B.
Federn, Lichtmaschine, Starter, Kupplung und Auswechseln
von eéinzelnen Kugellagen!. Arbeiten am Motor, jedoch
ohne komplette Uberholung (ohne Lager- und
Zylinderausschleifen), Ausbesserungsarbeiten am Aufbau,
Polster und Lackierung.

Die Gro_lirepa:rahir sieht vor:

Die Uberholung mehrerer Aggregate, Aus- und Einbau der-

selben mit kompletter Motoriiberholung, grifiere Arbeiten
. ‘am Aufbau, Lackierung. ’

Tiir diese hier angefithrten Begriffsbestimmungen
der Kfz,-Reparaturen sind selbstverstidndlich fur jedes
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durchgearbeitet, -

TFahrzeug, unterteilt nach Typen, wie sie vor und nach
1845 gebaut wurden, Normen festgelegt, die bei jeder
anfallenden Reparatur eine wichtige Rolle spielen.

Die durchschnittlichen Laufzeiten eines Kraftfahr-

zeuges zwischen vorzunehmenden Reparaturen betra-

gen:
1. Zwischen zwei allgemeinen Instandsetzungen

w
v or 1845 nach 1945
bei etwa 5000 kKm

2. Zwischen zwei Zwischenreparaturen
vor 195 nach 1345
bei 25 000 km bei 30 000 km

3. Zwischen zwei GroBreparaturen durchschnittlich
vor 1315 nach 1945 :
bei 30 060 km bei 60 000 km

1. Zwischen zwei allgemeinen Instandsetzungen

Lkw
vor 1945 nach 1945

bei etwa 5000 km

9. Zwischen zwei Zwischenreparaturen
vor 1915 nach 1945
bei 25 000 km bei 30 000 km

3. Zwischen zwei GroBreparaturen durchschnittlich
vor 1945 nach 1945
bei 40 000 km bel 50 000 ki

Wenn ein Kraftfahrer mit seinem Fahrzeug die Ver-
pflichtung eingeht, 100000 km zwischen zwei Grof3-
reparaturen zu fahren, so ist damit gemeint, daBl er
die fiir seine Wagentype vorgesehene Laufleistung bis
zur nichsten GroBreparatur iberbietet und dieselbe
einspart. Das schlieft nicht aus, moglichst viel allge-
meine Instandsetzungen und Zwischenreparaturen ein-
zusparen.

Die Erreichung dieses Zieles wird davon abhédngen,
inwieweit es der Kraftfahrer versteht, sein Fahrzeug
besonders sorgfiltig zu pflegen und wirtschaftlich so
zu fahren, daB mdglichst wenig Reparaturen vorge-
nommen werden brauchen. Die Verpflichtung ist dann
hinfallig, wenn nachweislich durch Verschulden des
Fahrers (d.h. durch ungentgende Pflege, schlechtes
Fahren usw.) vor Erreichung der festgelegten Norm
eine komplette Motoriiberholung vorgenommen wer-
den mubB. -

Hierbei muB erwihnt werden, daB bei allen ange-
filhrten Reparaturen, die aber nicht die GroSreparatur

_ betreffen, nur kleinere Reparaturen am Motor und

allen anderen Aggregaten vorgenommen werden diir-
fen, die auf keinen Fall das Auswechseln von Kolben
oder die Neulagerung von Lagern bzw. die Auswechs-
lung von ganzen Aggregaten vorsieht. s

.
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Macht es sich notwrendlg, dafl mehrere Kolben aus-
gewechselt, Zylinder ausgeschliffen oder Lager neu
gelagert bzw. Aggregate ausgewechselt werden miis-
sen, so hat der Technische Uberwachungsdienst die
Aufgabe, genau zu iiberpriifen, ob es sich um Mate-
rialfehler handeli, oder diese Schiiden durch falsche

Behandlung oder unwirischaftliche Fahrweise hervor-

gerufen wurden.

In jedem Falle, wo es sich um Materialfehler han-
delt, lduft die Verpflichtung nach Beseitizung der
Schiden weiter,

Handelt es sich nicht um Materialfehler, mufl nach
Beseitigung -der Schéden mit einer neuen Verpflich-
tung begonnen werden .Dabei ist zu bemerken, daf3
Lager-Nachsetzen wihrend der Verpflichtung vorge-
nommen werden dirfen.

Die Generaldirektion Kraftverkehr hat in Zusam-

fnenarbeit mit der IG Transport fiir alle in der Deut-
schen Demokratischen Republik laufenden Kraftfahr-

. zeéuge nachstehende Tabellen, unterteilt nach Typen,
-und eine Tabelle fiir die Laufleistung der Reifen,

unterteilt nach GréBen, ausgearbeitet:

Norm der Laufstrecke zwischen zwei Grofreparaturen

tiir Lkw, Kom und Pkw

Laufleistung eines
KoM

Typ ) im Linienverkehr%)
. und eines Lkw

Maybach CS 5 50 000 km
. HL 42 60 0600 km
HL 62, 64, 68 60 000 km.

HL 120 . 80000 km

Biissing . D2 50 0060 km
LD 70 000 km

GV/GD 70 000 km

Vomag . B24H 60 000 km
. 6 R 1060 60 000 km
6 R 3080 70 000 km

4 GR 4060 €0 000 km

Daimler-Benz | OM 65 60 000 km
. OM 67 60 000 km

Ford Vs 50 000 km
BB L 60 000 km

"Deutz 5 M 516 * 60 000 km
Opel 361 50 000 km
Borgward Expres 50 600 km
. L 1400 50 000 km
Columbus 50 000 km

Bremen €6 000 km

F 200 50 000 km

' ) . F 400 50 000 km
Daimier-Benz M 69 50 000 km

M 159 50 000 km

Framo % Tonner : .
Baujahr vor 1M5 45 000 km

Baujahr nach 1945 55 000 km

Henschel T 50 000 km

8 60 000 km

D 70 000 km

. G 70 000 km

Deutz S 88 55 000 km

L FaM 513 55 000 Km

¥ 6 M 516 55 000 km

8 105 55 000 km

Krupp M 304 | 80 000 km

) M 811 65 000 km

M 201 60 000 km

M12 60 000 km

MAN DO 334 ’ 65 000 km

. DO 53¢ 65 000 km

D 1040 65 000 kKm

D 2040 70 000 km

D 3555 70 000 km

Opel 351 70 000 km

R . 2,5 1 . 50 000 km
Phinomen Granit

Bauiahr vor 1945 50 000 km

Baujahr nach 1945 60 000 km

Vomag 4R 30!\10 65 000 km

Skoda 706 R 70 000 km

Horch H3 70 000 km

Chevrolet ’ LA 50 000 km

LR u. LS 50 000 km

Citroen . P 36—P 38 : 50 000 km

Grif & Stift 12089 . 60 000 km

120D 9 60 000 km

D105 | 65 000 km

D 120 65 000 km

* Die Laufleistung eines KOM im stadtverkehr legt .um
10 Prozent nledriger.

s . ) L e g e
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Laufleistung eines
KOM

Typ im Linienverkehr®)
und eines Lkw

Renault 603 50 000 km
450 50 000 ki
343 50 000 km
383 . 50 000 km
622 50 000 km
Steyr L3t 50 800 km
LTt 50 000 kKm
SIS LKW 70 000 Km

Norm der Laufstrecke zwischen zwei GroBreparaturen

fiir Pkw/
Typ ( Laufleistung
DKW ’ alle GroBen 45 008 knx
Ford 0,91 und 1,17 1 50 000 km
Adler 55 000 km
Hansa 55 000 km
Opel Pa 50 000 km
Kadett‘ 50 000 km
Olympia 50 000 km
21 70 000 km
Super 70 000 km
Daimler-Benz 170V 75 000 km
230 75 000 km
Wanderer 70 000 km
Horch 75 000 km
BMW 75 000 kra -

Normleistungen fiir die Reifenlaufstrecke

Grofie Normleistung
4,50/5,50~16 . ..........0...... 30000 km
6,00/6,50—18 ........ co.. 30000 Km
C4,50/5,00—17 ... . 30000 km
6,00/6,50—20 ........ . 35000 km
1,00/7,25—20 ........ .. 35000 km
L3020 ..., .. 35000 Km
8,25—20 ........ «o. 40000 Km
9,00—20 .......... oo 50000 km
106,00—11,00—20 . .. 506000 km
20020 .............. .. 60000 Km
13,00/14,00—20 . 60800 km
12,0022 ... . 60000 km
10,5024 ... ..o, 55 000 km

'Die hier angefiihrten Reparaturbegriffe, die fiir jede
Reparatur vorgesehenen Reparaturpre1se und Repa-
raturstundenzahl werden fiir die- Primienordnung der
Kraftfahrer, die in Kiirze verdffentlicht wird, als
Grundlage dlenen

Diese Pramienordnung w1rd gleichzeitig die Grund-
lage fir die Leistungsentlohnung unserer Kraftfahrer
werden. Sie wird sich aufbauen auf den Punkt 3 der
Forderung der Gewerkschaften an die Regierung der
Deutschen Demokratischen Republik, wonach die Werk-
tdtigen unserer VE- und gleichgestellten Betriebe an
den von ihnen erzielten Material- und Grundstoffein-
sparungen mit mindestens 25 Prozent zu beteiligen sind.

Mit der Klidrung der Reparaturbegriffe fiir Kraftfahr-
zeuge ist eine laufende technische Uberwachung der
Fahrzeuge notwendig. Sie wurde festgelegt nach jeweils
5000 gefahrenen Kilometern. Sie muf3 sich erstrecken
auf die Verkehrssicherheit des Fahrzeuges sowie auf
eine genaue Uberpriiffung der Maschine, damit eine
laufende Kontrolle gewihrleistet ist. Darmt wird er-
reicht, daB die Uberschreitung der .festgelegten Lauf-
lexstung des Motores nicht auf Kosten der Maschine
geschieht. Insbesondere kommt es darauf an, laufend
Kontrollen dariiber zu filhren, daBl der hochstzuléssige

’Olverbrauch nicht tiberschritten wird.

Er betragt:
normal 0,2 Litr. == 100 km
und darf den héchstzu~
léssigen Verbrauch von 0,6 bis 0,8 Lir. == 100 km
nicht Giberschreiten.

Bei der Verbreiterung der 100 000-Kilometer-Bewe-
gung ‘darf es keinesfalls dazu kommen, daB Rekorde
erzielt werden und dabei Schiden fiir die Motoren ein-
treten, die eine weitere Reparatur ausschlieffen. Damit
wurden wir unserer Volkswirtschaft mehr schaden als
nutzen
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éipziqes» :fae%iahh;mge 1951

) - Ein Spiegél-bild

unserer Aufbauleistungen

Links: Der 3-Zylinder IFA
Verbesserungen versehene

Der 50-t-Eisenbahnkran der Fa. Unruh &VLiebig findet seine Verwendung beim Links: Besonderes Interess
Laden und Entladen schwerer Lasten, beim Bau und Montage, beim Schienenlegen, VVBLOWA Lokomotivbau,
bei Ungliicksfdllen und &hnlichen Aufgaben. zuglok) besitzt einen Zwant

v _ . betrdgt 42 atii mit einer Lei
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DKW F 9 Sportwagen (s. ,Der Verkehr*, Nr. 10/50, S. 88). Rechts: Die mit allen technischen Neuerungen und
BMW-Limousine 343 mit ihrem 55-PS-Motor bildete unzweifelhaft einen grofien Anziehungspunkt.

& bei den Besuchern fand in Halle I die hier abgebildete schwere - Schiffsmaschine. Rechts: Die von der
Karl-Marx-Werk, Babelsberg, entwickelte Kohlenstaublok (1E1 I—IefiBdampfaDre\ilzy’linderverbund-Schneﬂgﬁter-
;sumlaufkessel nach der Bauart ,Lamont” mit Kohlenstaubfeuerung und Kondensatortender. Der Dampfdruck

stung von 2900 PS.
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Die technische Uberwachung muf nach den Richt-
linien, die von der Generaldirektion Kraftverkehr fest-
gelegt sind, durchgefiihrt werden. Die 100 000-Kilo~
meter—Lelstung muB sich gleichermaBen aufbauen aul:

1. Erhébung der Laufstrecke

tepanturen.

Ca. Erhommg der Reifenlaufstrecke bis zur 1, bzw. 2. Rund-
erneuerung.
3. Unterschreuung der Kraftstoffverbrauchsnormen
Einhaltung des festgesetzien Ulverbrauchs

zwisch-en zwei

und

Die Verpflichtungen und Wettbewerbe beginnen:

1. Nach einer durchgefiihrten GroBreparatur des Motors,
wenn derselbe die vorgeschriebene Rinlanfeit gelaufen
ist und die technische Uberwachung keine Beanstan-
dungen am Motor und Fahrzeug hat.

2. Bei Ubernahme fabrikneuer XKraftfahrzeuge, wenn sie
ihre Einlaufzeit gelaufen sind.

3. Bei alten Kraftfahrzeugen, wenn die Leistungen der-
selben nach einer durchgefiihrten GroBreparatur kon-
trollierbar sind. Sie muB aber wenigstens bel 30000 ge-
‘fahrenen Kilometern nach der Grofireparatur einsetzen.
Die vergeschriebene Einlaufzeit wird auf die 100 000-km-
Verpflichtung mitangerechnet,

Wird die 100 §00-km-Leistung erreicht, so ist selbstver-
stiindlich die Moglichkeit gegeben, die Verpflichtung zu ver-
lingern auf weitere Kilometer, wenn ¢s der technische
Zustand des Fahrzeugs zuldBt,

Von der Eigsparung der hier angeiiﬁhrten Repara-
turen ist nicht zu trennen die Einsparung von Kraftstoff
und die Verlingerung der Lebensdatier der Reifen.

Hier missen wir uns besonders die Erfahrungen
unserer sowjetischen Freunde zu eigen machen. Auch
mit der Verldngerung der Laufzeit der Reifen kénnen
unsere Kraftfahrer bedeutende Einsparungen erreichen.
Um eine hohe Haltbarkeit des Gummis zu erzielen,
miissen auch in unseren VE- und gleichgestellten Be-
trieben den Kraftfahrern Instruktionen fiir die Be-
nutzung der Reifen gegeben werden. Unsere Wissen-
schaftler, die an der Entwicklung und Produktion der
Reifen maBgeblich beteiligt sind, missen Richtlinien
ausarbeiten, wann die Reifen rechtzeitig ausgewechselt
werden miissen, damit eine gleichmifBige Abnutzung
des Mantelprofils erreicht wird. Laufend und vor jeder
Fahrt muB3 mit Hilfe eines Handmanometers der Luft-
druck der Reifen kontrolliert und, wenn notlg, Luft
nachgepumpt werden.

. Unsere sowjetischen Freunde haben die Erfahrung
gemacht, daB bei einer Verminderung des Luftdruckes
in den Reifen um 20 Prozent die Laufdauer derselben
sich um 30 Prozent verringert. Neben der laufenden
Uberwachung des technischen Zustandes aller Aggre-
gate und des ganzen Fahrzeugs ist die Uberprifung
fiir den richtigen Radsturz sowie. die Regulierung der
Bremsen unerléBlich, - .

Beim Fahren ist grofie Aufmerksamkeit der Fiih-
rungstechnik des Fahrzeugs zu schenken. Scharfes
Bremsen bedeutet hohen Reifenverschleif und fiihrt
sehr leicht zu Durchschligen. Der Wagen muf ruhig
und ohne Rucken und in den Kurven laugsam gefahren
werden. Der richtigen Verteilung der Ladung ist grofle
Bedeutung beizumessen. Uberbelastungen unserer
Fahrzeuge fithren zur schnelleren Abnutzung der Rei-
fen. Beim Montieren der Reifen mufB darauf geachtet
werden, dal3 sowohl die Schlduche als auch die Decken
durch Einstreuen von Talkum vor Reibungen geschiitzt

S | N

Erfahrungsaustausch

Im Heft 5/51 werden im Kraftverkehrsteil unserer
Zeitschrift erstmalig unter dem Titel,Erfohrungsaus-
fausch” Verbesserungen und Verbesserungsvorschlége
unserer volkseigenen Kraftfahrzeugindustrie, von
Reparaturwerkstitten und Kraftfahrern verdtientlicht
werden. In diesem Zusammenhang fordern wir alle
Leser zur Mitarbeit an der Ausgestaltung des Erfah-
rungsaustausches auf, ] .
) Die Redakfion
AN J
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werden. Anstreichen der Radscheiben wird dieselben
immer glait halten. Bei Zwillingsreifen muf3 erreicht
werden, gleiche Muster des Profils zu verwenden, Alle
Kraftfahrer sollten mehr als bisher darauf achten, die
Reifen nicht zu iiberhitzen. Hier beginnt die Zerstérung
des Reifens. Scharfe Kanten und Strafienbahnschienen
miissen langsam und vorsichtig Uberfahren werden. Die
laufende technische Uberwachung ist zweckmiBig auch
auf die Reifen auszudehnen. In grofleren Betrieben
sollte man besondere Gummireifen-Kommissionen bil-
den, mit denen unsere sowjetischen Freunde schon gute
Erfahrungen gemacht haben. Sie haben die Aufgabe,
die Kraftfahrer immer wieder auf die Vorschriften fir
die Benutzung der Reifen hinzuweisen.

Mit den hier aufgezeigten Beispielen wird unseren
Kraftfahrern der Weg gewiesen fiir die Errichtung.
eines persdnlichen Kontos.

Unsere Kraftfahrer, die in der 100 000-Kilometer-
Bewegung fahren, sind an den eingesparten Repara-

"turen, Kraftstoffmengen und Reifeneinsparungen in

Form von Prémien zu beteiligen.

Unsere Autoreparaturwerkstitten miissen in noch
groBerem MafBe Qualititsarbeit liefern. Unsere Kraft-
fahrer werden nur dann hohe Leistungen erzielen kon- *
nen, wenn sie die Gewdhr haben, daB alle Fahrzeuge,
die in unseren Werkstitten repariert worden sind, den
Qualititsvorschriften 100prozentig nachkommen.

Mit der Klirung der Reparaturbegriffe, der Fest-
legung der Normen fiir jede Fahrzeugtype und der
Schaffung einer wirklich brauchbaren Prémienordnung
fiir die Kraftfahrer sind.die entscheidendsten Fehler,
die der Entfaltung der 100 000-Kilometer-Bewegung zur
Massenbewegung bis jetzt im Wege standen, behoben
worden.

Notwendig wird es sein, durch Herausgabe einer Bro-
schiire die Erfahrungen unseres ,Helden der Arbeit",
Erich Schneider; schnellstens unseren Kraftfahrern
niherzubringen. Die Erfahrungen unserer 100 000-Kilo-
meter-Fahrer, die diese Leistungen schon erfiillt und
zum Teil schon iiberschritten haben, gilt es auf alle
VE~ und gleichgestellten Verkehrsbetriebe unserer
Deutschen Demokratischen Republik zu iibertragen.

Die bis jetzt noch sehr mangelhafte Verbindung mit
den sowjetischen Kraftfahrern mull stirkstens ver-
breitert werden, um ihre Erfahrungen und Arbeits-
methoden auszuwerten und anzuwenden. Der Entwick-
lung des Erfahrungsaustausches ist gréSte Bedeutung
beizumessen. Im Verlauf des Fiinfjahrplanes mul}3 es
uns: ' mehr und mehr gelingen, unsere Kraftfahrer zu
Produktionsarbeitern zu entwickeln. Unsere volks-
eigenen Fahrschulen miissen darauf umgestellt werden,
in ithnen nicht nur das Fahren (d.h. Schalten und die
Kenntnis der Arbeitsweise des Motors und die Bestim~
mungen der Verkehrsordnung usw.) zu lehren, sondern
hier muf} schon die fachliche Qualifizierung der Kraft-
fahrer beginnen. In demselben MafBe, wie der Kraft-
fahrer das Fahren und Schalten lernt, muB er fiir eine
gewisseZeit in einer Autoreparaturwerkstaﬁ zur prak-
tischen Arbeit mitherangezogen werden. Damit wird
erreicht, daB unsere Kraftfahrer mehr und mehr klei-
nere Arbeiten an den einzelnen Aggregaten des Fahr-
zeuges vornehmen kodnnen, die sonst erst in einer allge-
meinen Instandsetzung oder Zwischenreparatur vor-
genommen werden.

In engster Zusammenarbeit mit dem Ministerium
fiir Verkehr, der Generaldirektion Kraftverkehr und
der IG Transport miissen auch fiir unsere 100 000-Kilo~
meter-Bewegung Schulen fiir hohe Arbeitsproduktivitit
und Aktivistenschulen organisiert werden, um gerade
diese Bewegung ernsthaft weiterzuentwickeln. Nur so
wird es uns gelingen, wie oben angefiihrt, die dem,

" Transportwesen und insbesondere dem Kraftverkehr

gestellten Aufgaben im Funfjahrplan wirklich zu er-
fiillen,
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Akti

. Arbeitsprozesses

( Fortsetzung und SchluBl)

6. Plan zur weiteren Mechanisierung und Verbesserung
des Arbeitsprozesses i

Bedingt durch die Errichtung unseres Betriebes aus
acht verschiedenen kleineren Betrieben, mangelte es bis-
her an der einheitlichen Gesamtstrukturbildung und
Organisation, - Zur einheitlichen Ausrichtung sieht der
Plan folgende Hauptaufgaben vor:

a) Durch gemeinsame Besprechungen aller Abteilungen und
Leiter der Brigaden sollen Erfahrungsaustausche gebildet
werden, Fiir die Mechanisierung und Verbesserung des

miissen die eingegangenen Verbesserungs-
vorschlige schnellstens in die Tat umgesetzt werden, Ein-
gereicht werden dieselben bei der Aktivistenbrigade (Xoll.

Kind). Sie verpflichtet sich, dieselben tiglich auszuwerten
und im Betrieb zu propagieren. Die allwochentlich statt-
findenden Produktionsberatungen sollen im besonderen der

Kontrolle der gefaBten Beschliisse diecnen. Ab 13. Dezember |

tiglich eine Viertelstunde vor Arbeitsschluf Produktions-
An dieser
Produktionsberatung nimmt der Leiter des Materiallagers teil
und erteilt Auskunft iiber die an ihn gestellten Fragen iiber
die Materialeingiinge. ‘
Verantwortlich: Der Werkleiter.

Termin: laufend,

b) In unserem Motorenpriifstand ist schnellstens eine Ab-
saugvorrichtung zu schafien, da die Auspuffgase usw, die
Gesundheit der betreffenden Kollegen gefahrden.
Verantwortlich: Betriebsleitung.

Termin: 30. November 1950,

¢) Montagetische und Werkbinke sind sowohl noch fiir

einzelne Maschinen als fiilr das Nebemwerk Engelstrafe 7u
peschaffen bzw. bercitzustellen. Fiir die Lehrwerkstatt

‘unseres Betriebes ist schnelistens cin verschliefbarer Schrank

zur Verfiigung zu stellen, um die wertvollen Werkzeuge und
MeBgerite unter Verschluf halten zu konnen.
Verantwortlich: Betriebsleitung.

Termin: 30. November 1950.

d) Aggregatebau, Kurbelwellenschleiferei, LagergieBerei
sind auf Serienarbeit umzustellen, um eine rationelle Arbeits-
weise zu erzielen,

Verantwortlich: Brigadier — Mechanik.
Termin: 30. November 1950,

e) Sachgemifie Demontage der angelieferten Motore fiir den
Motorenbau ist dringendst erforderlich, um eine Beschidigung
zu vermeiden,

Verantwortlich: Betriebsleitung.
Termin: 15, November 1950, -

f) Zur Verbesserung der gesamten Arbefsorganisation ist
die persénliche Verantwortung jedes einzelnen fiir den Ab-
lauf in seinem Arbeitsbercich notwendig. Um alle Beleg-
schaftsmitglieder mit der Betriebsorganisation restlos ver-
traut zu machen, sind folgende Arbeiten notwendig:

Erstellen von Unterstrukturplinen fiir jede Hauptabteilung.
‘Verantwortlich: Hauptabteilungsleiter und Abteilungsleiter,
Termin: 15. Dezember 1950.

g) Erstellung eines Gesamt-Organisationswerkes, in welchem
simtliche Unterstrukturpline, Arbeitslinien und Organi-
sationsvorschriften vorhanden sind.

h) RegelmiiBige Unterrichtung der Abteilungsbelegschalts-

mitglieder im_ Rahmen der AGL-Versammlung, f{iber den
Arbeitsablauf ihrer Abteilung.
Verantwortlich: Kaufm. Leltung.

Termin: 31. Dezember 1350,

i) Die  Kontrolle der Durchfilhrung unserer Betriebs-
organisation wird durch die Mitglieder der Planbrigade

. Qurchgefiihrt. Festgestellte Fehler sind sofort abzustellen,

j) Die Materialanforderungszettel sind unbedingt am folgen-~
den Tage auszurechnen unpd der Betriebsbuchhaltung zuzu-
stellen. Die Lieferfirmen sind zu ersuchen, die Rechnungen
mbglichst im Duplikat zugleich mit der Lieferung zu senden.
Verantiwortlich: Abteilung Einkauf. und Lagerbuchhaltung.
Termin: 20. November 1950.

k) Die Finanzbuchhaltung und Kasse wird verpfiichtet, eine

tigliche Verbuchung der anfallenden, Belege zu crzielen. Eine

stindige Uberwachung simtlicher Konten in hezug auf ihre
Klarheit und sofortige Bereinigung der Auftragsdifferenzen.
Besonderer Wert ist darauf zu legen, daB die AuBenstinde
auf einen Monatsumsatz heruntergedriickt werden miissen.,
Verantwortlich: Hauptbuchhaltung.

Termin: 31. Mérz 1951.

1) Die Betriebsbuchhaitung stellt sich folgende Aufgaben:
‘Erstellung des Betriebsabrechnungshogens bis zum 15, des
nachfolgenden Monats und Bekanntgabe an simtliche Ab-
teilungen. Erstellung des Kostenstellenbogens bis zum 15, des
nachfolgenden Monats.

.m) Nicht zu beschaffende Ersatzteile sind nach Auftrags-
erteilung durch die Abteilung Mech.-Werkstatt vordringlichst
zu erledigen. .
verantwortlich: Brigadier — Mech.-Werkstatt,

Termin: 20. November 1350.

n) Die Finanzbuchhaltung sorgt nach Vorplanung Ffiir die
rechtzeitige Erstellung von Betriebsmitteln, um die Be-
gleichung der Lieferanten-Rechnungen ohne Verzugszinsen zu
erzielen. . )
verantwortiich: Hauptbuchhaltung.

Termin: 30. November 1950,

A R A S T AR
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istenpléne in den Auto_réparaturwerkst&tten

7. Plan fiir die rationelle Ausnutzung der Arbeitszeit

Der Werktitige in unseren volkseigenen Betrieben
hat das Recht zu fordern, daB ihm alle Wege zur Er-
reichung seines Zieles — Verbesserung der Arbeits-
produktivitit — offen sind.

a) Minderwertige .oder stumpfe Werkzeuge erfordern
Arbeitsunierbrechungen, weshalb die Werkzeugausgaben an-
gehalten werden miissen, nur einwandfreie Werkzeuge atis-
zugeben.

Verantwortlich: Werkleiter
Termin: 25, 11. 1950

) Durch Erteilung Klarer Auftriige und Bereitstellung aller
Unterlagen und Materialien sind Wartezeiten zu verringern,
Es darf nicht mehr vorkommen, dafi insbesondere FachKkrifte
ihre Arbeitszeit dazu verwenden miissen, diese Unterlagen
und Materialiem seibst herbeizuschaffen, wofiir die Leiter der
Brigaden ‘Sorge zu tragen haben,

Verantwortlich: Brigadiere
Termin: 25. 11, 1950

¢) Die Betriebsleitung wird beauftragt, fiir die in geniigen-
der Anzahl auf Lager liegenden 24 Voltlampen Transformato-
ren zu beschaffen, um den Engpa8 an Handlampenbeleuch-
tungen zu beseitigen,
Die Detridbsleitung wird verpflichtet,
Stellen zu erwirken, dag
(220 Voli) erhiht wird.

d) Die nach dem Gesetz der Arbeit festgelegte 48 Stunden-
woche mufi unbedingt cingehalten werden. ‘In Ausnahme-
fdjlen diirfen Uberstunden nur mit Genehmigung der BGL
geleistet werden.

Verantwortlich: BGL
Termin: 25. 11, 1950

8. Plan fiir materielle, kulturelle und soziale Ver-
besserung der Lebenslage der Belegschaft

Der Fiinfjahrplan, das bisher grofte friedliche und
kulturelle Aufbauwerk in der deutschen Geschichte,
stellt an das deutsche Volk, insbesonders aber an die
Werktédtigen, hochste Anforderungen. Demgegeniiber
miissen auch in unserem Betrieb alle Moglichkeiten
ausgenutzt werden, um unseren Werktétigen, ent-
sprechend ihren Neigungen, Gelegenheit zu geben, sich
an der Kulturarbeit zu beteiligen. Die BGL unseres
Betriebes stellt sich in dieser Hinsicht folgende Auf-
gaben:

a) Gesundheitswesen.

Die Belegschaft ist ‘besonders darauf hinzuweisen, daff der
Betriebsarzt, welcher zweimal in der Woche seine Sprech-
stunde im Betricbssanititsraum abhilt, reger als bl;sher_m
Anspruch genommen wird. Dadurch sparen wir wesentlich
an Ausfallstunden ein und ersparen unseren Kolleginnen und
Kollegen lange Wartezeiten bei somsligen Arzten.

In Belegschaftsversammlungen wird die Belegschaft noch-
mals darauf hingewiesen,

Veraniwortlich: BGL — Komm. f. Arbeitsschutz
Termin: 15, 12, 1950

b) Arbeitsschutz,

Die Arbeitsschutzkommission wird hiermit verpflichtet, jeden
Monat eine Betriebsbegehung durchzufithren. Die Betriebs-
leitung ist verpflichtet, schnetler als bisher die jeweils bean-
standeten Mingel zu beheben, es geht nicht an, daf deren Be-
seitigung wiederholt angemahnt werden muB. Jedes einzelne
Belegschaftsmitglied ist verpflichtet, die Arbeitsschutzbestim-
mungen zu beachten und dazu beizutragen, daB Unfiille ver-
mieden werden, um wertvolle Arbeitskrafte fiir die Aufgaben
des Fiinfjahrplanes zu crhalten,

Verantwortlich: Betriebsleitung — BGL — Komm.

Termin: 15. 12. 1950

¢) Die Kulturgruppen des Werkes sind mit Hilfe der FDJ-
Betriebsgruppe, SED-Betriebsgruppe und Betriebsleitung
weiter auszubauen, um sie fiir alle betrieblichen Veranstal-
tungen heranziehen zu kiénnen.
Verantwortlich: BGL
Termin: laufend

d) Die bereits bestehende Werkbiicherei ist weiter auszu-
bauen, insbesondere durch Fachbiicher fiir unsere Jugend zu
erginzen.

Verantwortlich: BGL
Termin: laufend

e) Die Errichtung eines Betriebsfunks fiir unser Werk ist
schnellstens in die Wege zu leiten und die Genehmigung von
der VVB einzuholen.

Verantwortlich: BGL und Betriebsleitung
Termin: 25.11. 1350

f) Die von den Werktitigen unseres Betriebes laufend in
Anspruch genommene Kantine wollen wir weiter ausbauen.
Verantwortlich: BGL
Termin: 31, 12. 1950 :

g) Die Wasch- und Umklcideriiume fiir unsere produktiven
welblichen Krifte sind schnellstens zu erstellen.
verantwortlich: ' BGL und Betriebsieltung
Termin: 25. 11, 1950

bei den zustindigen
die Zuteilung an Gliihlampen
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‘und sparsame Arbeit des Betriebes,

h) Zur Verbesserung der Werkkiichenverpflegung ist die
Errichtung einer eigenen Werkkiiche geplant. Durch Ausbau
einer Werkhalle ist dariiber hinaus die Schaffung eines Kul-
turraumes sowie eines Klubraumes fiir die Jugend geplant,

Verantwortlich: BGL und Betriebsleitung
Termin: 1.Mai 19:1
1) Der an der Halle 16 sich befindende Fahrradstinder muf

sofort instand gesetzt und zum allgemeinen Gebrauch an der
neuen Motorenhalle aufgestellt werden, .

Verantwortlich: Betriebsleitung
Termin: 30. 11, 1950 . -

9. Plan zur Erhiihﬁng der b’éruﬂichen Qualifikation

-Die uns im Rahmen des Fiinfjahrplanes gestellten
groBlen Aufgaben lassen sich nur 15sen, wenn sie mit
féhigen und. geschulten Arbeitern und Angestellten
in Angriff genommen werden kdnnen. An den Féhig-
keiten unserer Werktétigen brauchen wir nach den
grofen Leistungen, besonders in den letzten Monaten,
nicht mehr zu zweifeln,

Von der besseren fachlichen Schulung unserer Ar-
beiter und Angestelliten ist das Tempo des Aufbaues
auch unseres Betriebes abhingig. Unsere Werktéatigen
haben die Verpflichtung, stindig an sich zu arbeiten
und ihre beruflichen Qualititen zu steigern. Die Plan-
brigade stellt sich daher folgende Aufgaben:

a) In regelmiBig stattfindenden Besprechungen am Arbeits-
platz sollen wichtige Arbeitsginge allen Kollegen in einem
regen Erfahrungsaustausch bekanntgemacht werden,
Verantwortlich: die Planbrigade
Termin: 30, 11.1950 .

b) Wir haben uns zum Ziel gesetzt, 10 Prozent unserer Be-
legschaft an den Fachlehrgiingen der Volkshochschule teil-
nehmen zu lassen. 50 Prozent der entstehenden Kosten werden
aus den Kulturfonds der Gewerkschaftsgruppe des Betriebes
gezahlt, .

Verantwortlich: Planbrigade, BGL und Betriebsleitung.

¢) Innerhalb unseres Betriebes werden wir in der Freizeit
durch werkeigene Fachkrifte sowohl fachtechnische als auch
verwaltungsmiiflige Schulungen durchfiihren wund hierbei anse-
ren Nachwuchs an jungen Spezialmonteuren sichern, wie auch
allen Kolleginnen und Kollegen Fragen der Betriebsorganisa-
tlonen erliutern. Dauer der Schulung wéchentlich 2 Stunden,
Verantwortlich: Betriebsleitung
Termin: 30, 11. 1950

‘ 10. Plan zur Beseitigung falséher Arbeitsnormen

Die Arbeit in unseren volkseigenen Betrieben ist ein
Mittel dazu, unsere volkseigene Wirtschaft stindig zu
festigen und den Lebensstandard des deutschen Volkes
laufend zu verbessern. Eine der- wichtigsten Voraus-
setzungen dafiir ist die Steigerung der Zahl dt_ar im
Leistungslohn Beschiftigten. Die ‘Grundlage 131erfL}r
bilden technisch begriindete Arbeitsnormen, Fiir die
Erstellung derselben werden folgende Aufgaben fest-
gelegt: }

a) Erstellung technisch begriindeter Normen am Arbeits-
platz in Zusammenarbeit mit TAN-Sachbearbeitern und Leitern
der Arbeitsbrigaden, wobei Arbeitsablaufstudien durchzu-
fithren sind. Die Arbeitsbrigaden verpflichten sich, innerhalb
ihrer Brigaden auf die Erstellung technisch begriindeter Nor-
men hinzuwirken und den Kampf gegen unrichtige Normen
zu organisieren,

b) Wir stellen uns die Aufgabe, ab Anfang des Jahres 1951
80 Prozent unserer Kollegen im Leistungslohn za beschiiftigen.
Verantwortlich: TAN und B-rlgwd-ierg
‘Termin: bis: 31, 12, 1950 — 70 Prozent im Leistungslohn

11. Plan fiir die Senkung der Selbstkosten und die
- Kontrolle der Durchfiihrung des Aktivistenplanes

_Die Selbstkosten sind der finanzielle Ausdruck sidmtlicher
Aufwendungen eines Unternehmens fiir die Warenpro_duktlon
eder fiir die Ausfiihrung von Arbeiten.

Die Senkung der Selbstkosten ist Im Volkswirtschaftsplan
festgelegt. Wenn sie in gréferem Umfange gesenkt werden,
als planmiBig vorgesehen war. so ist das ein Zeichen fiir gute
‘Wir haben uns zur Aut-
gabe gestellt, in Durchfiihrung der vorgenmannten Einzelpline
die Selbstkosten um mindestens 5 Prozent {iber die vorge-
sehene planmifige Senkung hinaus zu senken,

Die Kontrolle der Durchfiihrung des Aktivistenplanes wird
idurch dle Planbrigade sowie BGL und SED-Betriebsgruppe
durchgefiihrt und in regelmiBigen Kontrollsitzungen schrift-
Jich niederg’elegt. . .

Die Gesamtbelegschaft wird monatlich durch die Planbrigade
liker den Fortgang des Aktivistenplanes unterrichtet,

Nagh den Durchrechnungen unserer Teilpline stellen wir
bel versichtigster Berechnung folgende Angaben iiber ereich-
bare Eiggparungen auf:
mopatlich eywa 3500 DM, fiir das Jahr 1951; etwa 40 000 DM.
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12 Plan zur Popularisleruhg. unseres VEB-Planes:
innerhalb der Belegschaft

Durch eine rege Agitationstitigkeit wollen wir der Beleg-
schaft die Bedeutung unseres VEB-Planes niherbringen. Im
Rahmen von Belegschaftsversammlungen wird monatlich je
eln AKtivist unseres Betriebes iiber den VEB-Plan sprechen,

Verantwortlich: Planbrigade
Termin: 30, 11. 1950,

schaft haben sich bereit erklirt; diesen Plan in unserem Be-
trieb zu verwirklichen, um Produktionsverluste zu vermeiden,
die Selbstkosten zu senken und damit die Arbeitsproduktivitiit
zu steigern.

Wir haben nach Riicksprache mit den Kollegen vom Auto-
haus am Johannisplatz, Lg:ipzlg, Zvy_eigbetr@ieb der

Erfahrungsaustausch vorzunehmen mindestens
monatlich ven jedem Betrieb drei Kollegen zu diesem Er-
fahrungsaustausch zu entsenden, Die Dauer deg Wettbewerbs
wird fiir die Zeit vom 1. Oktober 1950 bis 31. Dezember 1850
festgelegt, '

Der Aktivistenplan ist der entscheidende Hebel zur
Realisierung des Flinfjahrplanes.

Die Erfiillung des Fiinfjahrplanes bedeutet fiir uns
alle Frieden — Einheit — Wohlstand.

Zum Wohle unseres Volkes sparen wir
mit der Sekunde, dem Gramm, dem Pfennig.
x

Mit diesem sich in 12 Einzelpldne gliedernden Akti-
vistenplan haben sich die Kollegen vom ARW I, Er-
furt, das Ziel gesetzt, die Selbstkosten im 1. Planjahr
des Fiinfjahrplanes UberplanméBig um 5 Prozent zu
senken.

Im 1. Planjahr ist vorgesehen, rund DM 30. 000,—
durch die richtige Verwendung von Grund- und Hilfs-
stoffen einzusparen; DM 5. 000,— wurden als Ziel der
Einsparung durch bessere Pilege der Maschinen und
Werkzeuge gesetzt, wovon allein DM 2, 000,— auf den
Arbeitslohn fiir einen big jetzt mit der Pflege der Ma-
schinen und Werkzeuge betrauten Reparaturschlosser
entfallen, Durch Verbesserung der Qualit#tt der Repara-
turen und den damit verbundenen geringeren Anfall
von Reklamationen werden die Kollegen des ARW 1,
Erfurt, DM 3. 000,— einsparen. Die im Plan 4 vorge—
sehene Senkung von DM 320,— durch Einsparung von
Energie wird erreicht, obwohl mehr Maschinen und
Brennstellen in Betrieb genommen werden. Die Ver-
besserung des innerbetrieblichen Transportwesens
bringt eine Ersparnis von DM 200,— und schaltet dabei
aus, dafl Leerldufe entstehen,

Mit diesen hier angefiihrten wenigen Beispielen wird
den Kollegen in unseren Autoreparaturwerkstéitten auf-
gezeigt, daB auch im Transportsektor die Erstellung
von Aktivistenplinen gegen alle Produktionsverluste
moglich ist. ’

Die Kollegen vom ARW I, Erfurt, miissen stindig
ihren Aktivistenplan uberarbeiten und ergéinzen. - Der
Plan 8 fiir die ‘materielle, kulturelle und soziale Lebens-
Erhdhung der beruflichen
Qualifikation miissen aus dem Aktivistenplan heraus-
genommen werden. Die Aufgaben, die in diesen beiden
Einzelplédnen gestellt sind, gehdren in den Betriebsplan
bzw. in den betrieblichen Kollektivvertrag,

Notwendig ist, daB der Aktivistenplan fiir jeden
Kollegen ‘sichtbar ausgehéingt wird und daB der Vor-
schlag, der Name deg Kollegen, der den Vorschlag ein-
gebracht hat, der voraussichtliche wirtschaftliche Nutz-
effekt, der Durchfiihrungstermin - und die fir die
Durchfithrung Verantwortlichen erfaBit sind. Damit
werden die Kollegen stirker als bisher fiir die erfolg-
reiche Erfiilllung des Aktivistenplanes interessiert und
sind in der Lage, in steigendem MaBe von ihrem Mit«
bestimmungsrecht durch die Kontrolle iiber die Durch-~
flithrung der angenommenen Vorschlige Gebrauch zu
machen,

Die Aktivistenbrigade des ARW I, Erfurt, sollte die
hier angerissenen Punkte beachten und an die Reali-
slerung schnellstens herangehen. S

eclassified in Parf - Sanitized Copy Approved for Release 2012/08/02 - CIA-RDP83-00415R010500040005-5



Declassified in Part - Sanitized Copy Approved fo_r Release 2012/08/02 : CIA-RDP83-OO415RO10500040005;5 "

Wié verldngern wir die Lebensdauer der Reifen?

Es liegt in der Hand des Kraftfahrers, die Lebens-
dauer seiner Reifen zu verlingern und somit dazu bei-
zutragen, daf wertvolle Rohstoffe nicht verschwendet,
sondern richtig ausgenutzt werden. Ebenso wie andere
Teile des Kraftfahrzeuges dankt auch der Reifen seinem
Besitzer Aufmerksamkeit und Pflege durch die Er-
ziclung hoher Kilometerleistungen. Der Kraftfahrer
muBl daher wissen, welche Umstinde die Reifen-
leistungen maBgeblich beeinflussen..

Es sind dieses:
1. Belastung und Luftdruck.

Jeder Reifen ist flir eine bestimmte Belastung kon-
struiert. Unter dem EinfluB der Last driickt sich der
Reifen an der Stelle, an welcher er den Boden beriihrt,
ein. Uberbelastung bewirkt ein zu starkes Zusammen-
driicken des Reifens und fithrt mit der Zeit zu einer
‘Uberbeanspruchung des Unterbaues und somit zu
Gewebeschiden, Jede Uberbelastung bewirkt eine
Minderleistung. Wie sich bei Versuchen ergab, haben
2. B. 25 Prozent Uberbelastung etwa 35 Prozent Minder-
leistung zur Folge. Andererseits ergeben sich hohere
Leistungen, wenn es nicht erforderlich war, die
Maximaltragfihigkeit dauernd auszunutzen. Es emp-
fiehlt sich daher, bei besonders in Anspruch genommenen
Fahrzeugen, wenn die Konstruktion es zuldft, auf die
gleichen Felgen passende UbergréfBien zu montieren, die
nicht voll in Anspruch genommen werden. Die Reifen-
leistung wird dadurch gesteigert, was den Preisunter-
schied mehr als ausgleicht.

Die fiir jeden Reifen in Frage kommende Trag-
fahigkeit, ebenso wie der Luftdruck, ist in den Be-
lastungs- und Luftdrucktabellen der Reifenfabriken
testgelegt. Jeder Kraftfahrer sollte sich zur Pflicht
machen, seinen Wagen bei Ubernahme oder falls Um-
bauten vorgenommen sind, durch welche sich das
Gewicht oder die Ladefihigkeit &ndert, auf die Waage
zu fahren, um die Belastung der einzelnen Reifen
festzustellen, und zwar bei unbelastetem, teilweise
belastetem und vollbelastetem Fahrzeug. Bei nicht
Innehaltung des vorgeschriebenen Luftdruckes muB der
Reifen ebenso wie bei Uberbelastung eine fiir ihn nicht
vorgesehene Mehrarbeit leisten, und es ergeben sich
Schiden im Utterbau, die fast immer eine haltbare
Instandsetzung ausschliefen.

Besondere Wartung bedarf die Zwillingsbereifung bei
‘Nutzfahrzeugen. Man soll nicht einen neuen Reifen
zusammen mit einem abgefahrenen montieren, da sonst
eine ungleichm#Bige Verteilung der Last eintritt und
der hohere Reifen den groferen Teil der Last zu tragen
hat. Wenn sich die Montage zweier ungleicher Reifen
als Zwillingsreifen nicht vermeiden 148t, so muB der
im Profil besser erhaliene Reifen nach auBlen gelegt
werden. Es empfiehlt sich auflerdem bei Montage von
neuen Reifen in Zwillingsanordnung nach je 6000 bis
8000 km Laufzeit eine Auswechselung des inneren mit
dem faw_zﬁen laufenden Reifen vorzunehmen. Auch ist es
angebrhcht, den Luftdruck im innen laufenden Reifen
etwa /s atii niedriger zu halten. Es wird dadurch ein
Ausgleich zur StraSenwolbung und gleichmiBigere Be-
lastung erzielt.

2. Fahrgeschwindigkeit, Fahrweise und Uberhitzung
| der Reifen.

Ebenso wie sich bei schneller Fahrt ein hoher Benzin-
verbrauch ergibt, so ist ‘auch die Reifenabnutzung eine
gréBere. Durch die Reibung zwischen Reifen und Fahr-
bahn wird ebenso wie infolge der Durchwalkung des
Reifens Wirme erzeugt, und zwar bei schneller Fahrt
in erheblicherem Ma@e. Der Gummi wird bei erhohter
Temperatur weicher, was einen gréferen Abrieb zur

Folge haben muB. Nach den durchgefijhrten Versuchen -
ist die Laufflichenabnutzung eines Reifens, wenn man
dieselbe bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit von
55 km als normal bezeichnet, bei einer Geschwindigkeit
von 80 km um etwa 35 Prozent hoher und steigt bei
dartiber hinausgehenden Geschwindigkeiten noch in
erheblicherem Mafe. Dauernd schnelles Fahren ergibt
somit einen groBeren ReifenverschleiB, ebenso wie das
Durchrasen von Kurven und héufiges und scharfes
Bremsen.

Eine Uberhitzung ist jedem Reifen schidlich, im
besonderen dem Nutzwagenreifen. Wenn ein Reifen
iiberhitzt ist, so ist von den drei Punkten, auf die es
ankommt — Luftdruck, Belastung, Geschwindigkeit —
wenigstens ein Teil falsch gewihlt, Nur wenn diese
Punkte nach den Tabellen der Reifenfabriken genau
aufeinander abgestimmt sind, 148t sich die schadliche
Uberhitzung des Reifens vermeiden. Auch ein tiber-
hitzter Reifen fithlt sich — infolge Kihlung der Auflen-
seite durch den Fahrwind und da Gummi ein schlechter
Wirmeleiter ist — zun#chst nur handwarm an, weil
der Herd der Uberhitzung im Innern des Reifens liegt.
Erst nach einiger Zeit ist die Innentemperatur nach
auBen gestrdmt. Fihlt sich nach einer Fahrpause von
20 Minuten ein Reifen iiberhitzt an, so ist dieses ein
Beweis, daf entweder die Geschwindigkeit zu hoch,
das Gewicht der Ladung fiir den Reifen zu schwer
oder der Anfangsluftdruck zu. niedrig war. Verkehrt
ist es in jedem Falle, den durch die Erhitzung stérker
angestiegenen Luftdruck durch Ablassen von Luft
herabzusetzen, da der Reifen nach erfolgter Abkithlung
einen zu geringen Luftdruck haben wiirde. Es muB
daher vor allem gepriift werden, ob der Luftdruck des
vollig abgekiihlten Reifens den Vorschriften der Luft-
drucktabelle entspricht.

Uberhitzung hat nicht nur eine schnelle Laufflichen-
abnutzung zur Folge, sondern es ist moglich, daB die
Lauffiiche sich stiickweise vom Gewebe ablost, Schiden
im Unterbau auftreten und der Reifen an seiner
schwichsten Stelle platzt.

Unter diesem Zeichen vorwarts
zu neuen Erfolgen,
zu besserem Leben!
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3. Einwandfreier Radlauf und einwandfireie Besdlaffen-
heit der Felgen

Wenn sich eine emseltxge oder sonst ungleichmiBige
Abnutzung der Lauffliche besonders bei den Vorder-
reifen bemerkbar macht, so ist unbedingt eine Uber-
pritfung des Fahrzeuges erforderlich. Falsche Vorspur,
falscher Sturz der Vorderrdder, ausgeschlagene Lenk-
organe, verbogene Achsschenkel sowie schleifende
Bremstrommeln bewirken, daf der Reifen nicht richtig
rollt unkl durch Abradieren vorzeitig verschleifit. Auler-
dem hat unkorrekter Radlauf auch einen: erhéhten
B}etriebsstoffverbrauch zur Folge.

Alle Reifen sind in den Wulstpartien besonders
empfindlich. Wulstschiden schliefien meist eine halt-~
bare Instandsetzung aus. Ein korrekter Reifensitz ist
nur gewéhrleistet, wenn der Reifen auf die Felgen-
abmessung montiert wird, fir die er konstrujert ist.
Schadhafte, rostige und falsche Felgen verursachen
Wulstdefekte, die auch infolge des Eindringens von
Feuchtigkeit ein Durchrosten der Drahteinlagen mit sich
bringen kénnen und dem Reifen den Halt auf der Felge
nehmen. Die Felgen miissen von Zeit zu Zeit vom Rost-

- ansatz befreit werden. Verbeulte Felgen sind aus-
zuwechseln, Wulstschiden entstehen bei Flachbe{tfelgen
auch, wenn der abnehmbare Seitenring verbogen ist
oder infolge mangelhafter Spannung nicht mehr fest in
der Felgennute sitzt. ’

Die Reifenmontage mufBl, um eine Beschidigung der
Wulste zu vermeiden, sachgemi durchgefiihrt werden.
Bei Montage eines Reifens auf eine Tiefbettfelge darf
keine Gewalt angewandt werden. Nach der Reifen-
montage miissen die Kennlinien, die sich beiderseits
{iber den Wulsten befinden, iiberall im gleichen Abstand
vom Felgenrand sichtbar sein.

4, Jahreszeit, Witterung und Strafienbeschaffenheit

Vorgenannte Punkte haben auf den Verschleifl eben-
falls EinfluB, worauf noch besonders hingewiesen

Sind Kraftwagen pfandbar?

Bei der Frage, ob ein Kraftwagen pfindbar ist,
kommt es weniger auf die Art des Wagens an, sondern
darauf, wer der Besitzer desselben ist. Gehdrt das
Fahrzeug einer Privatpersom, dann ist es ohne jeden
Zweifel der Pfiandung unterworfen. Nach § 811 der
ZivilprozeBordnung in der Fassung vom 24. Oktober
1934, dessen Bestimmung heute noch gilt, sind zwar
Gegenstinde, die zum personlichen Gebrauch des
Schuldners dienen oder die zur Haushaltfiihrung not-
wendig sind, der Pfindung nicht unterworfen. Wenn
auch Kraftfahrzeuge heute nicht mehr als Luxus, son-
dern als Gebrauchsfahrzeuge anzusehen sind, so kann
doch diese Schutzvorschrift auf sie keine Anwendung
finden. Zu den Privatpersonen in diesem Sinne rechnen
auch Arzte, Rechtsanwélte, Kaufleute usw. Gewi mag
fiir diese und #hnliche Berufsgruppen <lie Benutzung
eines Kraftfahrzeuges zur Ausiibung des Berufs win-
schenswert sein,. sie ist jedoch nicht unbedingt not-

~wendig. Die Austibung dieser Berufe ist — wenn auch
mit Schwierigkeiten — ohne einen Kraftwagen moglich.

Nach dem bereits erwihnten § 811 der ZPO genieflen
weiter alle Gegensténde einen Pfiandungsschutz, die der
Schuldner zur Ausiibung seiner korperlichen oder gei-
stigen Tétigkeit oder sonstiger persdnlicher Leistungen
notwendig hat. Unter den Begriff ,Gegenstéinde“ in
diesem Sinne fallen ohne Zweifel auch Kraftfahrzeuge.
Es ergibt sich hieraus, daBl ein solches Fahrzeug dann
unpfiindbar ist, wenn es der Schuldner zur persénlichen
Ausiibung seiner Berufstdtigkeit, aus der er seinen
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werden soll. Im Sommer wirk} sich Sonnenbestrahlung,
Luftiemperatur und Erhitzung der Fahrbahn unglnstig
auf den Laufflichenabrieb aus, wéhrend im Winter und
in den kiihleren Jahreszeiten wie auch bei Regen und
Schnee eine gewisse Abkiihlung der Reifen erfolgt.
Wenn der Fahrer auch keinen EinfluB auf das Wetter
hat, so ist es doch angebracht, im Sommer grofie Fahr-
strecken in die kithleren Tageszeiten zy verlegen und
nach Moglichkeit den parkenden Wagen nich{ in die

" Sonne zu stellen. Es wird auch interessieren, dafl die

Reifenabnutzung von dem Zustande der Strafien und
der Streckenfithrung abhingt. Auf guten Strafen mit
glatter Decke ist die Abnutzung geringer., Auf Straien
mit vielen Kurven, Steigungen und Gefdllen ist der
Verschleifl auch bei guter Strafiendecke erheblich hoher.

Zusammenfassend soll mnoch darauf hingewiesen
werden, daB vieles von dem Gesagten, besonders
langjdhrigen Kraftfahrern, als selbstverstiandlich er-
scheint, Die Praxis und statistische Aufzeichnungen
haben jedoch ergeben, dafl noch eine recht grofle Anzahl
von Reifen durch unsachgemifie Behandlung und sorg-
lose Wartung vorzeitig unbrauchbar wird, und zwar
insbesondere auch die wertvollen Riesenluftreifen durch
Uberbelastung.

Die Reifenindustrie im Bereiche der Deutschen Demo-
kratischen Republik, die nach dem Zusammenbruch von
Grund auf aufgebaut werden muBte, fertigt bereits
wieder Reifen in allen gingigen Gréfien an, mit denen
— eine entsprechende Wartung vorausgesetzt — durch-
aus zufriedenstellende Leistungen erzielt werden. Ein
»Technischer Ratgeber“ befindet sich in Vorbereitung
und wird demnichst herausgegeben. Es wird allen
Kraftfahrern empfohlen, den darin vermerkten Daten,
Belastung, Luftdruck und Fahrgeschwindigkeiten be—
treffend besondere Beachtung zu schenken. .

Berufserwerb erzielt, unbedingt bendtigt. Nach der bis-
lang ergangenen Rechtsprechung ist diese Vorschrift im
Interesse der Gldubiger eng auszulegen. So stellt das
Landesgericht Berlin in einer Entscheidung vom
23. Juni 1949 (1a T 186/49) fest: ,Der § 811 der ZPO
schiitzt den Erwerb durch eigene Arbeit. Die Verwer-
tung der Arbeitskraft wird durch Erhaltung der unent-
behrlichen Arbeitsmittel gewidhrleistet. Nicht unter den
Schutz der Vorschrift fallt dagegen der Unternehmer,
der aus der Ausnutzung séchlicher Betriebsmittel und
der Verwertung fremder Arbeitskréifte seinen Erwerb
zieht.* Nach dieser Stellungnahme ist ein Pfindungs-
schutz nur fiir den Wagen moglich, den ein Fuhrunter-
nehmer zur Auslibung seines Berufes oder Gewerbe-
betriebes selbst fahrt. Hierbei spielt es keine Rolle,
ob es sich um einen PKW oder einen LKW handelt.

Voraussetzung ist lediglich, daB der Besitzer aus diesem
einen Fahrzeug durch eigene Arbeitsleistung seinen
Broterwerb erzielt. Fahrt der Unternehmer den Wagen

. nicht selbst, sondern ein von ihm angestellter Kraft-

fahrer, dann entfillt der Pfindungsschutz. Dies gilt
auch dann, wenn der Fuhrunternehmer mehrere Wagen
besitzt. In diesem Falle ist nur der Wagen geschiitzt,
den der Besitzer selbst lenkt. Recht glinstig fiir die
Schuldner ist weiter ein Urteil des gleichen Gerichtes
vom 15. August 1949 (la T 28/49). Nach diesem geht
ein einmal bestehender Pfindungsschutz fiir den Kraft-
wagen auch dann nichi{ verloren, wenn der Besitzer
seinen Beruf zeitweilig oder teilweise nicht ausiibt.
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\ Von Wilhelm Schulze

Die Privatschiffahrt im Fiinfjahrplan

Seit 1945, verstarkt jedoch seit Bildung der Deut-
schen Schiffahrts- und Umschlagsbetriebszentrale
(DSU), Berlin O 17, Beymestr. 19, gemif Anordnung der
fritheren  Deutschen Wirtschaftskormission = vom
o7. Juli 1949, verstummen die boswilligen Gertichte
iiber eine Enteignung der Privatschiffahrt nicht. Auch
anlaBlich der II. Deutschen Verkehrskonferenz hat der
komm. Generaldirektor der GD Schiffahrt, Keul, mit
aller Entschiedenheit diese Enteignungsgeriichte als
unsinnig herausgestelit. Diese Gertlichte entbehren jeder
Grundlage, zumal durch die Verfassung der Deutschen
Demokratischen Republik das Privateigentum geschiitzt

ist. Andererseits steht jedoch auch fest, daf der Besitz .

an Produktionsmitteln, in unserem Falle an Verkehrs-
mitteln, eine Verpflichtung gegeniiber der Allgemein-
heit in sich birgt.

Wenn nun auch fiir die Schiffahrt endlich das in die

. Wege geleitet wird, was in anderen Wirtschaftszweigen
zwischen demn Volkseigentum und den Privatunter-

nehmern schon lingst in Kraft getreten ist, ndmlich die

gegenseitigen Verpflichtungen vertraglich niederzulegen,

wird die Atmosphére bereinigt werden.

Erste Voraussetzung flir die Vertragsbeziehungen
zwischen der volkseigenen Deutschen Schiffahrts- und
Umschlagsbetriebszentrale und einem Privatschiffs-
eigner ist die universelle Binsatzfihigkeit der Fahr-
zeuge, dié nicht durch ihre Abmessungen an bestimmte
Stromgebiete gebunden sind. Der Schiffsbesitzer muf}
alse sein Eigentum zun#chst so instand setzen, einsatz-
fahig halten und ausriisten, daB er von der Ostkiiste
Mecklenburgs die inneren WasserstraBen der Deutschen
Demokratischen Republik und umgekehrt erreichen
kann, Diese volle Einsatzfihigkeit seines Schiffes gibt
ihm Verdienstmoglichkeiten in allen Richtungen gegen-
iiber dem Eigentiimer, dessen Fahrzeug wegen des
schlechten Zustandes nur bedingt fiir = bestimmie
WasserstraBen einsatzfdhig erklart werden kann. In
diesem Punkt muB leider festgestellt werden, da sich
die Privateigner auf Grund falscher Einflisterungen
der Instandhaltung der Flotte nicht im erforderlichen
Umfange gewidmet hatien. Der schlechte Zustand der
Privatflotte hat die Grenze des Ertriglichen erreichi.
will die Privatschiffahrt an der Gesundung der Wirt-
schaft der Deutschen Demokratischen Republik teil-
haben, muf} sie ihre Aufgaben, die sich aus der Unter-
rniehmereigenschaft ergeben, erkennen und entsprechend
handeln. Die Aufgaben sind in zwei Punkten heraus-
zustellen: )

1. Werterhaltung und Einsatzfihigkeit des privaten Flotten-

bestandes,

2. Finanzierung des Betriebes aus eigenen Kréften oder mit

Krediten der genossenschaftlichen Banken.

Auch bei der Deutschen Schiffahrts- und Umschlags-
betriebszentrale als dem Befrachtungsunternehmen
innerhalb der Deutschen Demokratischen Republik hat
man die Pflichten aus dem Gesetz vom 27. Juli 1949
nicht erkannt. Es ist ihr nicht gelungen, ein veriret-
bares Vertragsverhélinis mit der Privatschiffahrt zu
entwickeln, Diese Tatsache hat verschiedene Ursachen:

1. Das Festhalten der Privatschiffahrt selbst an alten Ge-

; wohnheiten und

2. die Mentalitét der in der DSU titigen Mitarbeiter fritherer

Privatreedereien und Befrachtungsunternehmungen, die
die Gewohnheiten ifhrer alten Praxis auf die DSU zu
{ibertragen suchien und dadurch MiBstimmung in Kreisen
der’ Privatschiffseigner hervorriefen.

Auf der II. Deutschen Verkehrskonferenz in Halle
wurde fiir die Schiffahrt ein Arbeitsprogramm -ange-
. nommen. Hierin ist u.a. die Deutsche Schiffahrts- und
Umschlagsbetriebszentrale verpflichtet, bis zum 31. Mai
dieses Jahres mit 25 Prozent der Privatschiffseigner der
Deutschen Demokratischen Republik Leistungsvertrige
. abzuschliefen. Inzwischen hat das Ministerium fiir Ver-

v

kehr der Deutschen Demokratischen Republik ange-
ordnet, daf bis zum 30. Juni 1951 derartige Vertrége
mit 40 Prozent der Privaischiffseigner abgeschlossen
sein miissen. Es muB also herausgestellt werden, daB
auch die Regierung durch das Ministerium fiir Verkehr
der Entwicklung der Vertragsbeziehungen zwischen der
Deutschen Schiffahrts- und Umschlagsbetriebszentrale
und den Privateigentiimern entsprechend der Regie-
rungspolitik erhshte Aufmerksamkeit widmet.

Selbstverstindlich mufl bei der Abfassung  dieser
Vertrage der gesellschaftlichen und wirtschaftlichen
Entwicklung in der Deutschen Demokratischen Republik
Rechnung getragen werden. Daher wird es keinesfalls
sogenannte Mietvertridge geben, die auch Vergitungen
ohne Leistung beinhalten, sondern es wird notwendig
sein, eine neue Form der Verbindung zwischen dem
Befrachtungsunternehmen (DSU) und den Privatschiffs-
eignern zu finden. Es mufl also davon ausgegangen
werden, daB die Leistung das Entscheidende ist und
auch nur mit einer Leistungssteigerung ein hoherer:
Verdienst des Privatunternehmers verbunden sein
kann. Diese jetzt in Vorbereitung befindlichen Vertrage,
die bereits mit einem Teil der Privatschiffseigner dis-
kutiert werden konnten, werden eine Wende in der
Zusammenarbeit zwischen der DSU ufd den Privat-
betrieben mit sich bringen. Es wire jedoch falsch, wenn
die Privatschiffseigner jetzt davon ausgingen, daB sie
auf Grund dieser Vertriige ohne Risiko arbeiten
kénnten. Eine Verpflichtung in diesem Sinne wurde
bereits eingangs angefiihrt, d. h. Finanzierung des Be-
triebes aus eigenen Mitteln oder Kredite, die nicht von
der DSU zur Verfiigung gestellt werden. Die DSU ist ein
Befrachtungs- und Reederei-Umschlagsunternehmen,
nicht jedoch ein Bankinstitut. Gerade wenn von einer
Wende in der Arbeit der Privatschiffahrt gesprochen
wird, darf nicht vergessen werden, dafi sie auch diese
alten Gewohnheiten {iber Bord werfen muB. Hierbei
handelt es sich vordringlich um folgende Dinge:

1. Die Zahlung von Frachtvorschilssen zu einem Drittel bei

Reiseantritt, zu einem zweiten Drittel bei Ankunft am
Reiseziel usw. ist nicht mehr tragbar, denn aus dem Unter-

nehmerrisiko erwichst auch die Verpflichtung zur Aus-
stattung mit eigenen Geldmitteln.

2. Die Uberstundenverglitung an die Besatzung des Schiffes.
zu Lasten der Ware muB {iber Bord geworfen werden.
Die Uberstundenverglitung der Arbeitskrifte des Schiffs-
eigners ist Aufgabe und Risiko des Unternehmers, der
sein Produktionsmittel auBerhalb der normalen Arbeits-.
zelt zur Verfiigung stellt.

Zu 1. muB ganz besonders darauf hingewiesen wer-
den, daf die neuen Bestimmungen iiber den Geldver-
kehr innerhalb der Deutschen ‘De'mokratischen Republik,
ganz besonders jedoch ‘die Einengung des Bargeld-
verkehrs, notwendigerweise zu einer einseitigen Auf-
bauschung des Rechnungswesens bei der DSU flihren
miissen, wenn die vielen einzelnen Privatbetriebe ihre
Unternehmungen nicht von sich aus mit Betriebskapital
ausstatten. Es muf3 also eine Voraussetzung der Ver-

tragsbeziehungen sein, daB der Privatunternehmer in

der Schiffahrt tiber so viel flilssige Mittel (die nicht
Bargeld zu sein brauchen) verfigt, als zur Aufrecht-
erhaltung seines Betriebes erforderlich sind. Er muB
also nicht nur, wie eingangs erwéhnt, sein Fahrzeug
technisch instand halten, sondern auch wirtschaftlich in
der Lage sein, ein Vertragsobjekt {iber die ldngstmog--
liche Strecke selbst zu finanzieren. Die Genossen-
schaftsbanken sind zweifellos in der Lage, ihm hier-
bei zu helfen.

7Zu 2. weise ich erneut auf die seit 1946 verfiligten
Bedingungen iiber die Lade- und Loschfristen in der
Binnenschiffahrt hin. Allen Betrieben, die sich der
Schiffahrt bedienen, ist die Verpflichtung auferlegt, den
Léschtag nicht mehr mit acht Stunden tiglich, sondern
als einen 24 Stunden umfassenden Arbeitstag anzu--
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»sehen. Wihrend des Ladens und Loschens werden also

den Betrieben auch auBierhalb des normalen Acht-
stundentages Verpflichtungen auferlegt, die Be- oder
Entladung fortzusetzen. Die daraus auflaufenden er—

_heblichen Betriebskosten filhren zu einer zusétzlichen

Belastung. Als NutznieBer dieser verinderten Lade-
und Loschfristen tritt in jedemn Falle das Schiff —
gleichgliltig, ob es sich in Volkseigentum oder Privat-

hand befindet — auf. Im fliissigen Akblauf der geplanten-

Transporte wird also der Schiffseigner unter Anwen-
dung der neuen Bestimmungen sein Fahrzeug friiher
fiir eine neue Reise zur Verfiigung stellen kdnnen, als
es nach den Bedingungen aus der Zeit vor 1945 moglich
war. Er hat also den Gewinn aus der Umlaufs-
beschleunigung und verlagert nach alten Gewohnheiten
sein Risiko auf diejenigen, die ohne EinfluB auf die

' ‘Wahl des Verkehrsmittels und ohne EinfluB auf den

Zeitpunkt des Umschlages sind.

Mit diesen als Beispielen aufgefithrten und dhnlichen
‘Gewohnheiten mu3 die DSU im Verein mit der Privat-
:schiffahrt durch die abzuschlieBenden Vertrige brechen.
Es gibt zwar -Leute; die hierzu wiederum eine gesetz-
liche Regelung erwarten; ich bin dagegen der Auf-
fassung, daB man Notwendigkeiten, die sich aus einer

' :gesellschaftlich-6konomischen Wandlung ergeben, er-

kennen muf3 und dann durch freiwillige Vereinbarungen
in Form von Vertrigen zum Gesetz erhebt. Auch
sollten sich beide Teile dariiber klar sein, daB ihre
‘Beschiftigung nicht allein von einem Transportplan
innerhalb des Volkswirtschaftsplans der Deutschen

- ‘Demokratischen Republik abhéngt, sondern in erster

‘Linie von dem Willen getragen sein muB, nicht einen
‘Transportplan, sondern dariiber hinaus simtliche an-
fallenden Transportaufgaben, die sich aus der Uber-
erflillung, der Produktionspldne ergeben, zu bewil-
tigen. Dariiber hinaus ist natiirlich wichtig, daB man
seine eigenen Risiken nicht auf andere Wirtschafts-
zweige abzuwdlzen versucht.

Zum SchluB noch einige Ausfiihrungen iiber die Ab-
sichten der Generaldirektion Schiffahrt gegeniiber den
Reparaturwerften, Bisher habe ich mich mit den
Pflichten der Privatschiffseigner und der Deutschen
Schiffahrts- und Umschlagsbetriebszentrale ‘beschiftigt,
ohne daB die reparaturfeindliche Politik ‘der Werften
die gebithrende Beachtung gefunden hitte. Wir fordern
schon auf Grund der zu schlieBenden Vertrige die
Werterhaltung auch der Privatschiffe. Die Preisgestal-
tung der Reparaturwerften in-der Nachkriegszeit war
nicht dazu angetan, die Schiffseigner zur Reparatur
und damit Werterhaltung ihrer Fahrzeuge zu er-
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muntern. Die Preise waren enorm hoch, wihrend die
Arbeiten in unzureichender“Qualitit ausgefiihrt wur-
den. Es ist keinem Schiffseigner, auch nicht der DSU,
zuzumuten, fiir qualitativ schlechte Reparaturen weiter-
hin die bisher in Ansatz gebrachten Preise zu zahlen.

Bei der Gesundung des Schiffsparkes ist es erste Pflicht
der Werften, ihre Arbeitsproduktivitit zu steigern, die
Qualitdt der Arbeit zu verbessern und dariiber hinaus
die Reparaturpreise mindestens um 20 Prozent zu
senken, um so die Wirtschaftlichkeit der Schiffahrt
insgesamt zu stdrken. Um die Beschiftigung der

Werften braucht sich niemand Sorge zu machen, wenn
die aufgezeigten Mafinahmen realisiert werden. Die
Generaldirektion Schiffahrt kann die bisher verfolgte
unsinnige Preispolitik der Werften micht durch Auf-
trige weiterhin stiitzen. Ich bin der Meinung, daB die
Privatschiffahrt nicht wegen Geldmangels ihre Repa~
raturen zuriickgestellt hat, sondern durch ihre Passivi-
tit die Werften zwingen wollte, wirtschaftlich ver-
niinftig zu arbeiten. Es kann nachgewiesen werden, da3
es Schiffseignern auch nach der Wihrungsreform 1948
moglich war, ihre infolge eigener Abwesenheit durch
die Generaldirektion Schiffahrt gehobenen, mit erheb-
lichen Kosten ' ausgebauten Schiffe durch Ablésung
dieser Kredite wieder selbst in Bewirtschaftung zu
nehmen. Zu einem Teil haben die genossenschaftlichen
Bankeh geholfen, zu einem grofien Teil sind diese
Mittel aus den privaten Schiffahrtskreisen selbst auf-
gebracht worden. Es fehlt also weniger am Geld als am
Wollen, hervorgerufen durch die ungesunde Preis-
gestaltung der Werften in Verbindung mit den
unwahren Behauptungen iiber die Enteignung der
Privatschiffahrt.

Abschlieffend méchte ich herausstellen, dal nur der
Enteignung, und dann nur durch ordentliche Gerichts-
verfahren, zu befiirchten hat, der entgegen der Ver-
fassung und gegen bestehende wirtschaftliche Gesetze
der Deutschen Demokratischen Republik handelt,

Fiihrend in der Binnenschiffahrt ist das volkseigene
Unternehmen, die Deutsche Schiffahrts- und Um-
schlagsbetriebszentrale, die im Verein mit der Privat-
schiffahrt auf  Grund vertraglicher Regelungen .die
Transportaufgaben auf den Wasserstrafien im Rahmen
des Filinfjahrplans zu erfiillen hat. Privatschiffer, Mit-
arbeiter der Deutschen Schiffahrts- und Umschlags-
betriebszentrale und der Werften erkennt eure Auf-
gaben im Rahmen der Wirtschaftspline als der Grund-
lage der Verbesserung des Lebens:in der .Deutschen
Demokratischen, Republik. :

Die Wiederherstellung der SeewasserstraBlen | Von Otto Sirzclecki |

und Seehﬁfen

Nach dem Hitlerkrieg waren nicht nur die Seewasser-
strafen und -héfen der Ostsee durch Minen und Wracks
‘nahezu unbenutzbar, sondern auch die Bauwerke tru-

..gen auBler den Kriegsschiden noch den Stempel jahre-

langer Vernachléssigung. Der erste Abschnitt der
Sanierung erforderte daher von der Verwaltung die
‘Sicherung des Bestandes gegen weiteren Verfall -und
die R#umung und Kennzeichnung der wichtigsten
Schiffahrtswege. Dieser Abschnitt war 1948 im wesent-
lichen abgeschlossen. )

Fiir die gegenwirtige Etappe des Neu- und Wieder- .
" aufbaues muBten neue Wege beschritten werden. In

dem Mafle, wie die produzierende Wirtschaft lang~
fristige und aufeinander abgestimmte Pliine erstellte,
wurden auch fiir die Transportleistungen Pline auf-
gestellt, nach denen sich der Giiterverkehr heute voll-
zieht. Aus dieser bewuBlten Lenkung der Giiterstréme
ergeben sich die Aufgaben der Wiederherstellung und
der Neuinvestitionen fiir die Verwaltung der Wasser-
straBen. Jedoch wurde vom Gedanken.der Wirtschafts-
einheit ganz Deutschlands auch hier nicht abgewichen.
BewuBt verzichtet die Deutsche Demokratische Repu-
blik darauf, Konkurrenzhifen zu Hamburg, Bremen

- oder Liibeck zu schaffen. In diesem Zusammenhang sei
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auf die groBe Rede des Stellvertretenden Minister-
prisidenten Walter Ulbricht vor der Volkskammer
bei der Erliuterung der Vorschlige zum Finfjahrplan
hingewiesen, in der er betonte, daB ‘ein Ausbau der
Ostseehdfen Rostock, Warnemiinde und Wismar fir
den Uberseeverkehr nicht vorgesehen sei.

Nachdem die wichtigsten S chiffahrtswege von
Wracks und Minen gesiubert waren, wurde die Wrack-
suche und -bergung im gesamten Seegebiet durch
das sprunghafte Anwachsen der Fischereiflotte drin-.
gend erforderlich. Die zentrale Verwaltung der Wasser-
strafien, Generaldirektion Schiffahrt, schuf sich fiir die
Losung dieser Aufgaben im , Wirtschaftsbetrieb Schiffs-
bergung und Taucherei“ (WST) das erforderliche In~
strument. Erfahrene Seeleute stellten sich zur Ver=
fligung und fuhren mit seetiichtigen Schiffen und neu .
entwickeltenn Wracksuchgeriten die Seegebiete ab,
legten die Schiffahrtshindernisse nach Koordinaten fest
und bezeichneten sie mit Wracktonnen. Die Aktivisten
aus dem Seemannsberuf entwickelten neue Bergungs-
methoden, legten Schwerpunkte fest, erarbeiteten fiir
die einzelnen Gerite und Fahrzeuge Leistungsnormen
und fiir die gestellten Aufgaben Kampfprogramme. Der
Bergungsgruppe der ¥DJ wurde auf Grund ihrer

\
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Spitzenleistungen im Wettbewerb das grofite Hebe-
schiff, das Jugendschiff ,1.Mai“, mit einer Hubkraft
von 100 Tonnen iibergeben; es arbeitet heute nach
einer Norm von 3 Tonnen Schrott pro Stunde. Der
Bergungsbetrieb konnte im Jahre 1950 aus dem See-
gebiet der Deutschen Demokratischen Republik rund
12 000 Tonnen wertvollsten Schwarz- und Buntmetall~
schrott bergen und damit auBer der Fahrwasser-
riumung gleichzeitig einen sehr wertvollen Beitrag flir
das Rohstoffaufkommen unserer Stahlindustrie leisten.

Um die Fahrwassertiefe, deren Unterhaltung iiber
ein Jahrzehnt vernachlissigt worden war, wiederherzu-
stellen und um auch die Umschlagskapazitét der See-
hifen zu sichern bzw. die Zufahrt zu den in Erweite-

rung und im Bau befindlichen Seeschiffswerften in der

erforderlichen Wassertiefe zu ermoglichen, waren unge-.

wohnliche Baggerleistungen erforderlich, So wurden
mit einem iiberalterten Geritepark zum Teil in schwer-
stem Boden in den Jahren 1946 bis 1949 iiber 2240 000
Kubikmeter Baggergut gefordert. Durch Schaffung
einer Geriteleitstelle, die zentral den Einsatz und die
Instandsetzung der Bagger, Schuten, Schlepper usw.
lenkt, durch vorbildliche Aktivistenleistungen, durch
Wettbewerbe von Geriit zu Gerit und durch Einfithrung
von Mehrschichtenbetrieb gelang es 1950, die Leistungen
der vergangenen Jahre noch zu {iberbieten, so daB eine
Jahresleistung von rund 1600 000 Kubikmeter erreicht
werden konnte. .

AuBerdem muBte der starken Versandung der Fahr-
wasser entgegengewirkt werden, die vorwiegend durch
verstirkte Sandwanderungen mit den Kiistenstréomun-

_gen infolge weitgehendem Verfall von Buhnensystemen

bedingt war. Es erwies sich daher als notweridig, auch
die in der Zeit des Nazismus vernachldssigten Arbeiten
des Kiistenschutzes in Zusammenwirken mit der
Wasserwirtschaftsverwaltung wiederaufzunehmen. Zur
Sicherung des besonders gefihrdeten Nordwestfahr-
wassers nach Stralsund wurden neue schwere See-
buhnen von groBer Linge erbaut und auf der Halb-
insel Bock grofiere Flichen Schutzpflanzungen neu an-
gelegt. In engem Zusammenhang damit wurden durch
den Seehydrographischen Dienst der Deutschen Demo-
kratischen Republik umfangreiche Peilungen, Stro-
mungs-, Sandwanderungs- und Wellenmessungen SsoO-
wie Gelindeaufnahmen durchgefiihrt, um die Grund-
lagen fiir weitere Arbeiten so zu erstellen, daf Fehl-
investitionen mit Sicherheit vermieden werden, Auch
im Seegebiet Warnemiinde wurden solche Messungen
und Peilungen als Grundlage von Grofimodellversuchen
durchgefiithrt, um fir die in diesem Raum entstehenden
Werften und Standorte der Hochseefischerei die erfor-
derlichen Fahrwasserverhiltnisse nach griindlicher

wissenschaftlicher Entwurfsbearbeitung zu schaffen.

Abb. 1
Uterbefestigung in Warneminde. Zustand 1947

Abp. 2
Ostmole Warneminde nach Wiederherstellung

Zu groBten Besorgnissen gab bei Ende des Krieges
der Zustand der Seemolen AnlaB. Schwerste Kriegs-
schiden sowie eine zehnjdhrige Unterbrechung jeg-
licher Unterhaltungsarbeit hatten den Bestand dieser
Bauwerke ernstlich gefihrdet. Besonders die Warne-
miinder Ostmole von iiber 1 km Linge befand sich in
einem fast hoffnungslosen Zustand. VergréfBert wurden
die Schwierigkeiten der Wiederherstellung durch das
Fehlen von Stahlspundbohlen. Wenn dieses Bauwerk
— fiir den Molenkopf mit dem Einfahrtsfeuer bestand
1948 unmittelbar die Gefahr des Einsturzes — heute
wieder gesichert dasteht, so war das nur durch aufler-
gewdhnliche Leistungen der Arbeiter und Ingenieure
moglich. (Abb.1 und 2.) Ahnliche Verh&ltnisse wurden
vorgefunden an der Westmole Warnemiinde und den
Molen in SaBnitz und Stralsund, die aufer den natiir-
lichen Verfallserscheinungen auch umfangreiche Kriegs—~
schiden aufwiesen. In Stralsund war durch den ver-
wahrlosten Zustand der Nord- und Ostmole der ge-
samte Verkehr in dem nach Nordost offenen Hafen
gefihrdet. Die Nordmole wurde 1949 in alter Form
wieder betriebssicher hergestellt. Das war bei der
1925—1927 im Zuge der Hafenerweiterung errichteten
Ostmole nicht méglich. Das Bauwerk mufite bereits
1939/40 einer Generaliiberholung unterzogen werden,
da infolge ungiinstiger Baugrundverhiltnisse — trag-
fihiger Boden steht zum Teil erst bei 26,0 m unter
M.W. an! — inzwischen Setzungen bis zu 2,0 m ein-
getreten waren. Die Setzungen hérten aber auch dann
nicht auf, sondern die Schiden vergréferten sich noch
durch die fehlende Unterhaltung in den Kriegsjahren.
So muBite die Bauweise grundlegend ge#ndert werden.
Auf beiden Seiten der zum Teil versackien Pfahl-
reihen, zwischen denen Faschinen und Packwerk aus
Findlingen eingebracht waren, werden zur Zeit auf
Sinkstiicken Steinschiittungen in einer Neigung 1:2
angeboscht und so ein ‘Wallprofil bis +2,0m her-
gestellt, das bei weiteren Setzungen nachgepackt wer-
den kann. '

Wie bereits erwihnt, wird die Kapazitét unserer See-
hiifen nur insoweit erhdht, als das auch im gesamt-
deutschen Rahmen vertretbar erscheint. Es wurden
daher nach Beseitigung der Kriegsschiden nur Investi-
tionen vorgenommen, die zum Umschlag solcher Giiter-
strome erforderlich sind, die auch nach der Wiederher-
stellung der Einheit unseres Vaterlandes durch diese
Hifen laufen werden. Fiir die alten Grundsitze ort-
licher Planung, wie sie von den Hafenstédten zur Er-

reichung einer gewissen Anziehungskraft fiir das Um-

schlaggeschift angewandt wurden, ist also kein Raum.

Zur Verwaltung der wichtigsten Handelshifen Ro-
stock-Warnemiinde, Wismar und Stralsund wurden
1948 die Hafengemeinschaften als Korper-
schaften des oOffentlichen Rechts gegriindet. In ihnen
sind mit gleicher Stimmenzahl die Regierung der Deut~
schen Demokratischen Republik durch die General=
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Abb. 3
Kaimaver aus Stahlbetonfertigteilen in Wismar

direktion Schiffahrt, die Regierung des Landes Mecklen-
burg und die Stadtverwaltungen vertreten. Ihnen ob-
liegt u.a. auch die bauliche Unterhaltung der Hifen
und simtlicher Hafenanlagen. Durch ihre Vertretung
in den Hafengemeinschaften ist die Generaldirektion
Schiffahrt in der Lage, die Koordinierung der Planun-
gen beim Ausbau der Hifen mit denen der Seewasser-
straflen sicherzustellen.

In der Zeit des Nazismus waren auch die Ostsee-
hifen unseres Kiistengebietes stark vernachléssigt
worden, so daf3 die vorhandenen Kaianlagen in vielen
Féllen vollstindig erneuert werden muliten, Es wurde
zum Teil bereits eine gréBere Wassertiefe vorgesehen,
wobei wegen des Mangels an Stahlspundbohlen oft voll-
stéindig neue Wege beschritten werden mufiten. So ent~
stand in Wismar eine neue 300 m lange Kaimauer auf
Pfahlrost mit tiberbauter Boschung erstmals aus vor-
fabrizierten Stahlbetonteilen (Abb. 3), bei deren Bau
in groBiem Umfange auf Stahlbetonkdpfe aufgestin-
derte Holzpfihle verwandt wurden. Diese Bauweise
verhindert das Faulen der in freiem Wasser geramm-
ten Pfihle und erspart gleichzeitig die kostspielige ein-
gespundete Baugrube (s. auch ,,DER. VERKEHR® 1950,
Heft 6, S.177 und 1951, Heft1, S.27).

Auch tiber den Bau der Waggonkippanlage fﬁr Kali

in Wismar wurde anliBlich deren Einweihung hier.

bereits berichtet. Diese Anlage ermdglicht den Um-~
schlag von 400t Kali pro Stunde direkt vom Waggon
tiber groBe Forderbinder. auf die Seeschiffe, Zur Er-
ginzung wird gegenwirtig eine Kalihalle mit 20000t
Aufnahmevermégen als Zwischenlager gebaut, die
gleichfalls mechanisch beschickt und auf die Band-
anlagen durch Kratzerwerke entleert werden kann.
28 m weit gespannte Holzfachwerkbinder, in deren
Scheitel eine Férderbandanlage aufgehéngt ist, iiber-
wolben die Halle. Diese Waggonkippanlage ist die ein~
zige ihrer Art auf der Erde. Annshernd 500 Spezial-
waggons pendeln zur Zeit zwischen den thiiringischen
Produktionsgebieten und Wismar, um das Kali, eines
unserer wichtigsten Exportgiiter, an die internationale

Schiffahrtsstrae zu beférdern.

Die an vielen Stellen iiberalterten und durch Kriegs-
einwirkung beschidigten Krananlagen wurden den
Bediirfnissen entsprechend durch neue Portalkrine und
Verladebriicken ersetzt. Neben kleineren Gliterschup-
pen, Verladehallen u.a.m, wurde in Rostock ein neuer

. zweigeschossiger ‘Hafenspeicher errichtet mit einer

Stahlbetondecke fiir 200 kg/gm Nutzlast, die unter
weitgehender Verwendung von vorfabrizierten Bau-
gliedern hergestellt wurde; hier wirken die Stahlbeton-
fertigteile als Tragelemente und auch als bleibende
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Schalung; lediglich eine Fiill- und Druckbetonschicht
wurde ortlich aufgebracht (Abb. 4). Die hier ange-
wandte Konstruktion war vom Lieferwerk noch nicht
so durchgearbeitet, daB die Montage der Fertigteile
vorteilhafter gewesedd wire als die monolitische Bau~
weise, was jedoch unabdingbar von Konstruktionen aus
vorfabrizierten Baugliedern erwartet werden mubB.

Die fabrikmiBige Herstellung von Stshlbetonteilen
bietet den Vorteil héchster und gleichméBiger Beton-
qualitdt durch kontinuierliche Anlieferung der Zu-
schlagstoffe meist gleicher Herkunft, Verarbeitungs-
temperatur, Wasserzusatz und Verdjchtung; stationirer
Maschinenbeirieb, Unabhéngigkeit von der Witterung
und vereinfachte Qualititskontrolle erméglichen genaue
Kalkulation und hohe Wirtschaftlichkeit; die Typi-
sierung der Bauglieder und die im Baustellenbetrieb
kaum erreichbare Betonfestigkeit von 600—700 kg/gm
gestatten- sparsame Bemessung und konstruktive Durch-
bildung von héchster Vollkommenheit. Unter diesen

" Gesichtspunkten muf} an die Betonwerke die Forderung

gestellt werden, die im Fertigbetonbau gegebenen Mog-
lichkeiten zum Nutzen unseres Aufbaues voll auszu-~
schépfen. In diesem Zusammenhang. sei noch einmal
auf die Arbeit von W. Vélckers »Die Hafenbauten Wis-
mar im Zweijahrplan® — in Nr. 1/1951 »DER" VER-
KEHR“  hingewiesen. Als Ergidnzung zu diesen Um-
schlagsanlagen und Bauten wurden umfangreiche
Sozialanlagen erstellt, wie sie unserer Auffassung der
Sorge . fiir den Menschen entsprechen. Insbesondere
wurden an den Stellen, wo Kohle, Kali usw. umge-
schlagen werden, vorbildliche HeiBduschanlagen ge-
schaffen. und in simtlichen Hafengebieten Sanitéts-
stiitzpunkte errichtet,

Besonders hohe Aufwendungen erforderte das See-
zeichenwesen, dem ganz besonders in den vom Krieg
betroffenen Seegebieten erhshte Bedeutung fiir die
Sicherung der Seeschiffahrt zukommt. Da in allen
diesen Gebieten Wracks und Minen noch heute die
Schiffahrt gefdhrden, ist die Kennzeichnung der Fahr-
wasser wichtiger denn je. Diesem Erfordernis dienen
vor allem die sogenannten wZwangswege*“, deren Ver-
waltung im Jahre 1950 im Seegebiet der Deutschen
Demokratischen Republik wieder in ihrem vollen Um-
fange von rund 150 sm in deutsche Hénde tibernommen
wurde. Die Erweiterung der Tonnenhéfe in Wismar,
Safinitz und Ueckermiinde und die Einrichtung neuer
Tonnenhéfe in Warnemiinde und Stralsund geben die
Mbglichkeit der Betreuung dieser Anlagen, deren stin-
dige Kontrolle durch vier Seezeichenschiffe verschie-
dener Typen durchgefiihrt wird, Dadurch war es mog-
lich, die frither iibliche Auswechslung der . Sommer-
und Winterbetonnung wieder iiberall turnusmiBig
durchzufiihren, wobei die zum Teil noch vorhandenen
alten Holzseezeichen an allen wichtigen Schiffahrts-
wegen durch solche aus Stahl ersetzt wurden. Die un~ -

Abb. 4
Stahlbetondecke fir 2 to Nutzlast/qm aus Betonfertigteilen
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Abb. 5

Seezeichenpfeiler in der Wismar-Bucht
(vor Montage des Richtfeuvers)

bewachten Richt-, Leit- und Quermarkenfeuer wurden
mit Uberwachungsgeriiten und neuen Lichtquell=-
Wechselvorrichtungen ausgeriistet, die bei Storungen
ein automatisches Umschalten der Feuer von elektri~
schem auf vPropangasbetrieb bewirken. Besonders
grofen Umfang nahm in diesem Rahmen die Arbeit
fur die vollstindig neu durchgefiihrte Nachtbefeuerung
des Fahrwassers in der Wismar-Bucht an, wo u.a. vier
Richtfeuer auf Pfeilern im freien Wasser zu griinden
waren (s. ,DER VERKEHR* Nr. 1/1951, S. 29), (Abb. 5).

Gleichzeitig wurde ein Seezeichenversuchsfeld fir die
Entwicklungs- und Forschungsaufgaben, das bei Kriegs-
ende vollstindig zerstért war, wiederaufgebaut und
mit Priifgeriten und MeBinstrumenten neu ausgestattet.

=

Noch e,'ivnmd'l':",',Scha"_fft cine fortschrittliche

. : Y]
Seemannsordnung!
Nachstehend veréffentlichen wir einen Diskussions-
beitrag zu dem in Heft 2/51 unserer Zeitschrift

erschienenen * Artikel ,,Schafft eine fortschritiliche See-
mannsordnung!” Wir seizen die Verdéffentlichung von
Diskussionsbeitrigen zu diesem Thema in unserer
ndchsten Nummer fort.

Wir Seeleute freuen uns, wenn sich unsere General-
direktion Schiffahrt intensiv damit beschiftigt, eine
~ neue Seemannsordnung : zu erstellen. Aus diesem

_Grunde diirften die in der Zeitschrift ,Der Verkehr®
Nr. 2/1951 unter der Uberschrift ,Schafft eine fort-
schrittliche Seemannsordnung!* dargelegten Ausfithrun-
gen bis auf wenige Ausnahmen von allen Sceleuten, die
sich bisher ernsthaft mit der neuen Seemannsordnung
beschiftigten, gutgeheilien werden.
wenigen Ausnahmen — genau gesagt, sind es zwei —
haben es in sich. ’

Der erste Punkt betrifft die persdnliche Verantwor-
tung fur die Wirtschaftlichkeit des Schiffes. Hier heifit
es: ,,Grundsétzlich wird festgelegt, daB der Kapitén die
volle Verantwortung und alleinige Entscheidung in
allen Fragen der seeménnischen Fiihrung des Schiffes
hat. In dieser Hinsicht hat er allein das Recht, Be-
. satzungsmitgliedern Weisung zu erteilen. Bei allen an-
deren Fragen der Fiihrung des Schiffes, wie personellen,
kulturellen, wirtschaftlichen und sozialen Angelegen-
heiten iibt die zu bildende Bordgewerkschaftsleitung
das Mitbestimmungsrecht aus.® Demnach kann der
Kapitén fur wirtschaftliche Fehler allein nicht mehr
verantwortlich gemacht werden, denn Mitbestimmen
bedingt eine Mitverantwortung.
kiinftig den Kapitdn nur noch. . eine Kollektivschuld
treffen wird, Meines Erachtens iedoch kann nur der

Aber gerade diese..

Das bedeutet, daB .

Das Seezeichenwesen in unserem Kiistengebiet wird
dank der Entfaltung der selbstverantwortlichen Ini-
tiative aller in dieser Sparte tatigen Mitarbeiter der
Wasserstraenverwaliung bald den friedensmifBigen
Stand erreicht haben. Landfeste und schwimmende
Leuchtfeuer, Baken und Tonnen, Funkfeuer, Luftschall-
und Unterwasserschallanlagen geben dem Seemann die
Mboglichkeit sicherer Navigation bei jeder Witterung.

Die Lotsen sind die ersten Reprisentanten eines
Staates, die mit den Vertretern anderer Nationen auf
deren Schiffen zusammenkommen. In unserer jungen
demokratischen Republik kommt den Lotsen eine be-
.sondere Bedeutung zu, ist doch ihr Auftreten und ihr
Konnen mitbestimmend fiir die Beurteilung des ganzen
neuen Staatswesens. Aus dieser Erkenntnis heraus
wurde unter der Bezeichnung ,Chef des Lotsenwesens*
eine besondere Dienststelle mit dem Sitz in Rostock

~ geschaffen, die direkt der Generaldirektion Schiffahrt

nachgeordnet ist. Damit sind die Lotsen nicht mehr
Angestellte der WasserstraBenidmter, sondern haben —
gleichzeitig mit einer wesentlichen Verbesserung ihrer
wirtschaftlichen Lage — ihre eigene villig neu organi-
sierte Verwaltung erhalten.

_ Die vorhandenen Lotsenstationen wurden der ver-
stirkten Kiistenschiffahrt entsprechend ausgebaut und
personell besetzt. :

Der Fiinfjahrplan stellt allen Dienststellen und Be-
trieben der Wasserstrafienverwaltung ungeheure Auf-
gaben durch den Neubau einer eigenen Hochseehandels-
flotte und eine vielfache Vergroferung der Fischerei-
kapazitdat. Die Werktéatigen der Schiffahrt nehmen
diese Aufgaben mit dem festen Entschlufl in Angriff,
die Plidne zu erfiillen und iiberzuerfiillen. Die bereits
erreichten Leistungen haben sie zu festen Kollektiven
zusammenwachsen lassen und ihnen gezeigt, welche
Krifte Menschen zu entwickeln vermdgen, die wissen,
daB ihre Arbeit sie selbst und ihr Volk vorwérts-
bringt.

Von Ernst Werner

Kapitin allein verantwortlich zeichnen. Selbstver-
standlich wird der Kapitén alle Wirtschaftsfragen mit
der BGL kollektiv beraten, denn diese Beratung schafft
ihm gerade die Voraussetzung fiir seine persoOnliche
Entscheidung und seine persdnliche Verantwortung.

Trotz unseren Erfahrungen, die wir in den letzten
Jahren in unseren volkseigenen Betrieben gewonnen
haben, wird in dem Entwurf der neuen Seemannsord-
nung angestrebt, den Betriebsleiter — an Bord den
Kapitin — von seiner personlichen Verantwortung zu
enibinden. Offenbar glaubt man, daf die Kunst, ein
schiff von einem Hafen nach dem anderen zu navigie-
ren, allein einen guten Kapitdn ausmacht. Weit gefehlt!
Gerade nach dem Festmachen beginnt der Betrieb eines
Schiffes auf vollen Touren zu laufen. Und in diesem
Augenblick beabsichtigen wir, die personliche Verant-
wortung eines Kapiténs einzuschrinken und ihn sozu-
sagen auf halbe Ration zu setzen. Eine solche Ldsung
halte ich fiir denkbar umgliicklich. Umegekehrt wiire es
richtiger. Ja, ich mdochte sogar behaupten: Die Eigenart
eines Schiffsbetriebes — im Gegensatz zu einem volks-
eigenen Betrieb auf dem Festlande — erfordert eine
noch gréBere Vollmacht fir den Kapitén.

Und nun zum zweiten Punkt, zu der Beschiftigung
der Frau an Bord. Aus dem Artikel geht hervor: In
.den bisher gefiihrten Diskussionen zeigte es sich, daf
die Teilnehmer durchweg der Auffassung waren, dafl

die Frau in einigen der vielen Berufsgruppen der See- -

fahrer sehr wohl in der Seeschiffahrt jhren Dienst
tun kann, z. B. als Kochin, Stewarde3, Zahlmeisterin,
auf den Passagierschiffen als Kinder- und Kranken-

schwester, Gértnerin, Friseuse, Kinovorfihrerin, Fahr-

stuhlfijhrerin, Musikerin, Proviantverwalterin, An-
richtegehilfin usw. Wir sehen, wir haben zwei Dutzend
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und mehr Berufe, die bei der Seefahrt von Frauen
ausgeiibt werden kénnen. Den physischen Anforderun-
gen fiir den Seemannsberuf ist fiir die Dauer
jedoch keine Frau gewachsen. Wenn der Autor und
seine Diskussionsteilnehmer zu guter Letzt zu der Auf-
fassung kamen, daB die Technisierung aller Arbeits-
vorginge an Deck und in der Maschine — also im
eigentlichen Seemannsberuf — derart erleichtert seien,
daB nunmehr auch die Frau diesen Dienst versehen
kbnne, dann ist das ein Irrtum. .

Die Trossen und die Vorldufer haben keineswegs an
Gewicht und Umfang verloren. Die Lukendeckel wur-
den groBer und schwerer. Withrend noch vor 30 Jahren
das ‘Schwergutgeschirr von zwei oder drei Matrosen
aufgebracht wurde, forderte man in den vergangenen
Jahren eine immer gréfere Tragfihigkeit. Heute wer-
den etwa sechs kréftige Matrosen bendstigt, um dieses
Geschirr aufzubringen. Oder denken wir an die Ladung.
Der Laie wird sagen, das sind Schauermannsarbeiten.
Auch das_ist falsch, Wenn auf See z. B. die Ladung
Ubergeht, oder die Deckslast bei schwerer See in Be-
wegung gerdt, dann miissen Wir von jedem Matrosen,

" von jedem Heizer und Trimmer, ufid nicht zu guter

Letzt von jedem Offizier erwarten, dal er imstande ist,
Schwerstarbeit zu leisten. Wenn es in dem Artikel
weiter heiBt: ,Es ist iberhaupt nur entscheidend, daB
die Frauen sich die gleichen fachlichen Qualifikationen
zur Ausfiihrung aller seemiinnischen Aufgaben wie der
Mann aneignen miissen”, so kann ich auch dem nicht
zustimmen. Eine fachliche Qualifikation kann man nicht
aus Biichern. oder vom Zusehen erlernen. Ein Seemann
in leitender Stellung jedoch ohne praktische Erfahrung
mag sich auf dem Foto gut ausnehmen, in Wirklichkeit
ist er jedoch Ballast an Bord, Es kann nur der ein
guter Schiffsingenieur oder ein guter Kapitén werden,
der die Schwierigkeiten aller vorkommenden Arbeiten
nicht nur kérperlich kennengelernt hat, sondern auch
in der Lage ist, sobald die Umsténde' es erfordern,
diese Arbeiten zu verrichten,

Ein weiterer Umstand, den wir nicht auBer acht
lassen koénnen, liegt in der Natur der IFrau. Wihrend
sie in den Betrieben auf dem Lande bei UnpiBlich-
keiten die Moglichkeit hat, leichtere Arbeiten zu ver-
richten oder einen Tag zu Hause bleiben kann, 148t sich
das im Seemannsberuf nicht durchfiihren. Nehmen wir
an: 20 oder 30 Prozent der Beschéftigten an Deck und
in der Maschine wiirden aus Frauen bestehen. Dann
miifliten wir, um einen geordneten Betrieb aufrecht-
zuerhalten, fiir einen eventuellen Ausfall der Frauen

_Schutz von Hafenbauten und Schiffen

Jedem Menschen ist sicher schon einmal beim Durch-
streifen eines verddeten Waldreviers zum BewuBtsein
gekommen, welche verheerende Wirkung kleine, un-
scheinbare Insekten durch die Macht ihrer Zahl auf das
Leben in der Natur ausiiben kénnen. Die Nonne und
der Borkenkifer haben im Laufe der letzten Jahrzehnte
in Deutschland und anderen européischen Lindern
ganze Nadelwilder vernichtet. Wihrend diese Schid-
linge nur den lebenden Wald: befallen und so dem
Leben eines Baumes ein vorzeitiges Ende bereiten,
zerstOren andere Insektenarten das bereits zu Brettern,
Mdobeln, Balken, Schiffen oder sonstigen Bauwerken
verarbeitete Nutzholz durch unaufhérliches Nagen und
Bohren oft bis zur vélligen Vernichtung. Uber Art und
Schéidlingswerk einiger solcher Insekten wurde bereits
in Heft 9/50 des ,, Verkehr“ auf Sei‘e 62 berichtet. Etwas
ausfihrlicher soll hier die Zerstérungsarbeit des Schiffs-
wurms im besonderen und die Bekdmpfung von Holz-
schidlingen im allgemeinen behandelt werden. Es wird
von verschiedenen Seiten bestiitigt, daB dem Schid-
lingswerk dieses nur im Salzwagser lebenden Tieres
bisher wenig Beachtung beigemessen wurde, Die
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zusétzliches Personal anmustern. Jedes Schiff hat seine
feste Besatzungssiiirke. Jede Hand hat ihr festes Auf-
gabengebiet, Alle diese Hinde zusammen sichern uns
den geregelten Dienstablauf an Deck und in der
Maschine. Fehlen einige Hénde, und fehlen diese Hiinde
in regelméiBigen Absténden, dann werden sich fiir den
Bordbetrieb kritische Tage ergeben. Anders verhilt es
sich natlirlich, wenn die Frau fir einen der leichteren
Berufe an Bord gemustert ist. :

Ein sehr wesentlicher Grund, Frauen fiir den See-
mannsberuf nicht heranzuziehen, scheint mir in dem
Arbeitsschutzgesetz zu liegen. Nach diesem Gesetz darf
die Frau nur ein Gewicht von hochstens 15 kg tragen.
Sicher wird niemand die Absicht haben, dieses Gesetz
zu beugen. In Anbetracht der Hirte der seeménnischen
und technischen Arbeiten im Seemannsberuf wird eine
Beschiftigung der Frau in diesem Beruf gegenstandslos.

Wir sollten uns keine Experimente erlauben und uns
lieber die Erfahrungen der sowjetischen Handelsmarine

, zu eigen machen, Im Jahre 1945 konnten wir auf den

in unseren Hifen liegenden sowjetischen Dampfern
vereinzelt Frauen sehen. Sie verrichteten zumeist den
Dienst als StewardeB oder Kochin. In ganz wenigen
Féllen waren sie an Deck oder in der Maschine titig.
Das war zweifellos noch eine Kriegserscheinung, Bereits
ein Jahr spéter — 1946 — waren auf allen sowjetischen
Schiffen, die unsere Hiifen anliefen, die Frauen nur
noch als Kéchin oder Stewarde beschiftigt. Seit 1948
wird auch dieser Diénst von Miénnern durchgefiihrt.
Unsere. Lotsen haben hiufig die sowjetischen Kapitine
und Offiziere nach der Ursache dieser Personalumstel- -
lung gefragt. Die Antwort lautete, die Frauen konnen
in den Binnengewissern den Dienst auf den Fahr-
zeugen verrichten, dagegen wiren sie auf ‘Seeschiffen
den kérperlichen Anforderungen auf die Dauer nicht
gewachsen,

~

LVon Fri?d:ich Carl Clajus

Larven des Schiffswurmes (teredo navalis) schwiirmen
zu Millionen im salzhaltigen Meerwasser, dessen Salz-
gehalt mindestens 0,7 Prozent betrdgt. Sie verschonen
keinen Holzteil, der ihnen unter Wasser in den Weg
kommt. Durch eine stecknadeldicke Bohrréhre ver-
schafft sich die Larve Eingang in die Holzteile und
entwickelt sich zu dem dicken, grau-schleimigen Bohr-
wurm, der, seinen glasharten Doppelkopf als Bohrwerk
benutzend, in der Léngsrichtung des Holzes bohrend
und fressend hin- und herwandert, bis das Material
schlieBlich wie ein Schwamm durchléchert ist und zu-
letzt nur noch aus diinnen, weien Kalkschalen besteht,
womit der Schiffswurm seine Réhren auskleidet, Leck-
werden von Schiffen sind neben Zusammenstiirzen von
Bollwerken und dem Abbrechen von Festmachepfihlen
die natiirlichen Folgen. Die Festmachepfihle fir
Schiffe waren in Strande, einem kleinen Kiistenort an
der westlichen Ostsee, derart von dem Schiffswurm
zerfressen, daB man sie mit dem kleinen Finger um-
knicken konnte. In Eckernforde machte sich im Friih-

- jahr 1950 die Sperrung des Innenhafens erforderlich,

weil der holzerne Unterbau der Kaianlagen restlos
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‘vom Schiffswurm zernagt war. Die Kaimauer schwebte
daher in der Luft bzw. im Wasser. In siidlichen Ge-
‘wissern gibt es auBlerdem die librigens als Leckerbissen
geschiitzten ,Steindatteln®, die sich sogar in Felsen ein-
bohren und an Uferbauten ebenfalls viel Schaden ver-
ursachen. Auch die Zerstérungen an den Siulen des
-Serapistempels bei Pozzuoll (Mittelmeer) sind durch
-die Steindattel (Lithodomus marine) hervorgerufen und
hatten schlieflilich das Zusammenstiirzen des Tempels
zur Folge.

Die Imprégnierungstechnik hat es sich zum Ziel ge-
macht, durch Anwendung von Holzschutzmitteln ein

fir die gesamte Volkswirtschaft giinstigeres Verhaltnis -

zZu erreichen zwischen der Wachstumsdauer und der
‘Gebrauchsdauer des Holzes.

Wie die Fliegen bei Fleisch oder Kise, so legen die
‘Holzschédlinge ihre Eier ans Holz, in das sich die Jung-
larven hineinfressen und -bohren, das dabei anfallende
Holzmehl zugleich als Nahrung benutzend. Das muB
bei den BekdmpfungsmaBnahmen beriicksichtigt- wer-
den, weil es darauf ankommt, nicht nur die an der
AuBlenseite des Holzes haftenden Eier und die einige
Millimeter ins Holz eingedrungenen Larven, sondern
auch die ins Innere des Holzes vorgedrungenen und zu
Holzwiirmern herangewachsenen Insekten zZu ver-
nichten.

Neben der verhéltnismiBig seltenen Feuchtluft- und
HeiBluftbekdmpfung von Holzschadlingen sind die
‘wirksamsten Mittel teertlhaltige Imprégnierungen, wie

sle viele holzverarbeitende Betriebe und auch die-

meisten Hafenbauverwaltungen an der Kiiste zum
Schutz hélzerner’ Hafenbauwerke verwenden. Die
vielen von der chemischen Industtie angebotenen Holz-
schutzmittel bieten gleichzeitig einen wirksamen Schutz
gegen die Wittemng, Faulnis und den Pilzbefall,

Die nachhaltigste Wirkung erzielt man, wenn das
Holz in groBe, luftleer gemachte Behilter kommt, wo
das Teerdl im Vakuum tief in das Material eindringen
kann und darauf jahrelang den Angriffen von Holz-
schadhngen standhélt. Beim Boots- und Schiffbau
‘kann dieses Verfahren wegen der Grofle der Bauteile
nicht angewandt werden. Bei dem Neubau oder der
Uberholung von Schiffen. oder Booten muB daher auf
gute Konservierung des Holzes geachtet werden. Den

Schiffskérper soll man einige Tage trocknen lassen,
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Stick eines zerfressenen Festmachepfahles

damit das Konservierungsmittel moghchst tief ins Héalz
eindringen kann. Gerade das tiefe Eindringen der
die Holzschadhnge abstoBenden Imprignierungsmittel
sichert Schutz vor dem Befall. Bei den Anstricharbeiten
diirfen die Stellen nicht vergessen werden, mit denen
das Fahrzeug auf den Pallungen aufliegt. Diese miissen
daher entsprechend versetzt werden. Manche Fischer
beschlagen das Unterwasserschiff zum Schutz gegen
das Emdrmgen des Schiffswurms mit Messingblech,
dessen erkung durch Verlegen von Teerfilz hinter
den Blechen gesteigert werden kann. Der sich am
Messing bildende Griinspan verhindert gleichzeitig den
Muschelbewuchs und  den damit verbundenen Ge-
schwindigkeitsverlust an Schiffen.

Je nach der Gefdhrdung der von Holzschidlingen
befallenen Holzteile kommt fiir die Imprignierung mit
Holzschutzmitteln folgende Behandlung in Betracht:

Oberflichenschutz — Eindringtiefe bis 2 mm

Tiefwirkender Oberflichenschutz — Eindringtiefe
bis 1 cm

Vollschutz —
Kerngrenze

Eindringtiefe iiber 2 em bis zur

Teilschutz an Gefahrstellen 4—\Eindringtiefe bis
10cm in Faserrichtung und bis 2cm senkzjecht
hierzu

Nachschutz — Eindringtiefe méglichst bis zur
Grenze der aufgenommenen Fliissigkeit.

Fir das tiefe Eindringen des Schutzmittels ist die
natiirliche Saugfihigk®it des Holzes besonders glunstig.
Eine gute Austrocknung ist daher unerlidBlich, wie
iiberhaupt die Anwendung von Schutzélen und o&l-
artigen Mitteln zur Erzielung der notigen Tiefen-
wirkung Trockenheit des Materials voraussetzt .

DaB die Schutzbehandlung von Holz in Hochbauten
bereits Gegenstand der Gesetzgebung war, mag die
volkswirtschaftliche Bedeutung dartun, die der Konser-
vierung unseres wichtigsten Baustoffes Holz zukommt
(vgl. hierzu: Zentralblatt der Bauverwaltung 1940,
Seite 801, und Deutscher Baukalender 1942, Seite II 63). -
Wenn auch sonst noch keine allgemeinen gesetzlichen
Vorschriften fir die Schutzbehandlung des in Hand-
werk und Industrie verarbeiteten Holzes bgstehen, so

- gebietet es allein die wirtschaftliche Vernunft, diesem

Stick einer zerfressenen -Bootsplanke. Man erkennt deutlich
die kleinen Eintrittslocher der Larven des Schiffswurmes und

die von diesem selbst in der Planke angerichteten Zerstérungen
> /

wichtigsten Rohstoff unserer Heimat durch sachgemifBe
Imprégnierung eine méglichst lange Lebensdauer zu
verschaffen.
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- Jutesuationale Deskehrarindschaii

Von Ing. Paul Kalinowski
und Do'metscher A. v. Vietir ghoff

- Sowijetische Lokomotiven

Das Jahr 1934 hat in der Geschichte des sowjetischien
Eisenbahnwesens besondere Bedeutung, denn von die-
sem Zeitpunkt setzte ihre moderne und kithne Entwick-
lung ein, nachdem in den vorausgegangenen Planjahren
eine Kohle- und Eisenbasis gebildet worden war. Im
Jahre 1934 wurde die gigantische Lokomotivfabrik
»OKktober-Revolution“ in Betrieb, genommen und von
der Regierung der BeschluB gefaBt, im zweiten Fiinf-
jahrplan die sowjetischen Eisenbahnen tfechnisch zu
vervollkommnen. Bis 1937 sollte der Lokomotivbestand

.~ um 5100 Lokomotiven erhéht werden, bei gleichzeitiger
Modernisierung des Lokparkes. Insgesamt sind in den
drei Vorkriegs-Fiinfjahrplinen dem Lokpark 11 852
Lokomotiven zugefiihrt worden.

DaB die qualitative Erweiterung des Lokparkes mit
det quantitativen Schritt hielt, zeigt eine Vergleichszahl
des Giiterumschlags. Von 1933 bis 1938 ist ein um das
2,2fache angestiegener Giiterstrom bewegt worden, der
sich bis 1940, dem letzten Vorkriegsjahr, noch wesent-
lich erhéhte. .

- Allgemeine Grundsiize:

In erster Linie waren fiir die Ge-
sundung des Lokomotivparks wirt-
schaftliche Gesichtspunkte —maf3-
gebend, Es kam darauf an, den
- Wirkungsgrad der Lokomotiven zu
verbessern und damit den Kohlen-
verbrauch zu senken. Alle Loko-
motiven erhielten Speisewasservor-
wirmer und bei neuen. Lokomotiven
wurden Einrichtungen zum Vor- . 7

3009

20

Wege. Bekannt ist die bahnbrechende Entwicklung im
elektrischen LichtbogenschweiBen, die sogar zu einem
fast 100prozentig geschweiSten Lokomotivkessel geftihrt
hat, obwohl es auch heute noch in aller Welt Fachleute
gibt, die behaupten, daB ein geschweiter Kessel im
Lokomotivbetrieb unméglich sei. Bei den neuesten
sowjetischen Lokkesseln ist lediglich die Verbindung

zwischen Steh- und Langkessel genietet.

Beschreibung: :

Eine der leistungsfihigsten sowjetischen Giliter-
zuglokomotiven ist die Lokgattung FD (Felix
Dsershinski) Abb. 1. Es gibt zwei Bauarten, FD 21 und
FD 20, die sich im Reibungsgewicht und Achsdruck von-
einander unterscheiden, wie aus dem Schema Abb.2
ersichtlich ist. Es handelt sich um eine fiinffach ge-
kuppelte Lokomotive mit einer vorderen und hinteren
Laufachse. Die hintere Laufachse lduft im Lenkgestell.
Ihre Hochstleistung liegt bei 2600 PS und. iibersteigt
damit die Leistung &lterer sowjetischer Giiterzug-
lokbauarten um das Zweifache bei nur etwa 40 Prozent

D21
{75x 78

w e SO0 ——pg 500 ——
/25 / - :
|10

i+

7
77071 2200 il 1625 | foZ3 [ | 162 ]

wirmen der Verbrennungsluft vor-
gesehen. Durch Erhéhen des Kessel-
drucks und der Uberhitzungstempe-
ratur konnte sowohl die Kohle besser
ausgenutzt als auch die Leistungder
Lokomotiven erheblich . gesteigert
werden. Den Saugzugeinrichtungen
der Lokomotiven widmete man grofie
Aufmerksamkeit. Ferner wurden Ver-
besserungen vorgenommen durch Ver-
ringern der schidlichen Rume in
den Zylindern, Begradigen der
Zylinder-Einstrém- und Ausstrom-
kanile durch Vervollkommnung des
Schiebers.

Die Verwendung hochwertiger Bau-

Abb. 1

12374

g o Ay A
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stoffe, besonders fiir Teile, die dem
VerschleiB ausgesetzt sind, gestattete
ein Heraufsetzen der Laufleistungen
bis zur nidchsten Hauptfausbesserung .
und verringerte auBerdem die Stand-
zeit fiir die Ausbesserungen. * -
Besonderer Wert wurde von den
sowjetischen Lokomotivbauern auf
die Vereinheitlichung des Lokparkes
gelegt. An Stelle der Vielzahl von
Tokgattungen gingen nur noch wenige
" Standardtypen in Serie, die zu einem
groBen Teil aus gleichen Normstiicken
“hergestellt sind. Deshalb war es nicht
nur moglich, die Produktion um ein
Mehrfaches zu steigern und infolge
der Normalisierung von Bauelemén-

Abb. 2

2000
0}

{75278

ten die Fertigungswirtschaftlichkeit 4400 290

entscheidend zu verbessern, sondern
es stieg auch die Giite der Loko-
motiven, was sich dahingehend aus-
wirkte, daB der Ausbesserungsstand
bei den neuen Lokomotiven wesent-
lich zurlickging. ; i .
. Die Lokomotiv-Konstrukteure in der Sowjetunion

arbeiteten nach vollig neuen Konstruktionsgrundsétzen,

und auch die Fabrikationsingenieure beschritten neue
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Abb. 3
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héherem Reibungsgewicht. Wihrend der MeBfahrten
mit dieser Lokomotive konnten sogar Leistungen von
3100 PS registriert werden.
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Die Lokomotive der Baureihe FD eignet sich beson-
ders zum Fahren von Schwerlastziigen mit durch-
schnittlichen Reisegeschwindigkeiten von 50 km/h.
Durch ihre Indienstnahme trug sie erheblich zur Er-
héhung der StreckendurchlaBfihigkeit bei. Eine groBe
Feuerbuchse mit Verbrennungskammer und ausge-
dehnter Rostfliche erlaubt auch die” Verfeuerung
geringwertiger Kohlensorteén mit hohem Wirkungsgrad.
Als Baumerkmale der Baureihe FD sind noch hervor-
zuheben: der eingebaute RufBbldser, die Walschaert-
Steuerung, die Trieb- und Kuppelstangen mit ge-
schlossenen Kopfen, deren Lager in Ol laufen, die
mehrfach gestiitzte Kreuzkopfgleitbahn und der
Barrenrahmen. Die Zylinder sind aus Stahlguf} und
dienen zugleich als Vorderstiitze des Kessels und zur
Zwischenrahmenbefestigung. Die Kolben laufen in guf3-
eisernen Buchsen, die in den Zylinder eingeprefit sind.
Die Baureihe FD 20 ist im Jahre 1931 entwickelt wor-
den, indes die Konstruktion der FD 21 aus dem Jahre
1938 stammt. Die FD 21 ist in letzter Zeit noch weiter
vervollkommnet worden. Kennzeichnend ist fiir sie vor
allem die mechanische Beschickungseinrichtung (Sto~
ker), die des Heizers Arbeit auch bei der gréBten Loko-
motivanstrengung erleichtert. Ferner ist auffallend der

weitrohrige Uberhitzer und die Gegengewichte ohne -

Bleieinisitze in den Treib- und Kuppelrddern. Der
Rahmen ist verstirkt und bei der Federaufh@ngung
wurden die Schneiden durch Rollen ersetzt.

Tabelle 1 enthiilt die wichtigsten Kenndaten der
sowjetischen Hochleistungs-Giiterzuglok im Vergleich
mit. den leistungsfihigsten' deutschen Glterzug-
lokomotiven. v

Von den sowjetischen Reisezuglokomotiven
it die Baureihe IS (Josef Stalin), Abb.3, die Haupt-

daten in Tabelle 2. 700 Tonnen schwere Schnellziige -
kénnen mit 100 Kilometer Geschwindigkeit mit der -
IS-Lok gefahren werden, Die grofie Feuerbuchse und
ein giinstiges Verhiltnis zwischen Feuerbiichs-Heiz-
fliche und Gesamt-Heizfliche lassen hohe Heizfldchen-
anstrengungen zu, ohne daB sich die Schadenanféllig=-
keit der Lok erhoht. Uberhaupt zeichnet sich die Gat-
tung IS durch Betriebszuverlissigkeit und Einfachheit
in der Konstruktion aus, was auf die giinstige Wahl der
GrundmaBe fiir die Hauptorgane der Lok zuriick-
gefiihrt werden kann.

Die betrichtliche Erhdhung der Zugauslastung, die
etwa das Doppelte der sonst {blichen Schnellzug-
gewichte ausmacht, und die hohe Geschwindigkeit der
Reiseziige mit IS-Lok hatten eine wesentliche Ver-
besserung des Reiseverkehrs auf dem Hauptstrecken-
netz der UdSSR zur Folge. )

Wie die Giiterzuglok Gattung FD ist auch die Reise-
zuglok der Gattung IS eine Einheitslokomotive, die
nach dem Austauschsystem gebaut wurde. Die Lok ist
vierfach gekuppelt, der Achsdruck betrigt 20,4 Tonnen.
Die vordere Laufachse und zwei hintere Laufachsen
im Drehgestell gewihrleisten auch bei hohen Ge-
schwindigkeiten eine ruhige = Fithrung im Gleis.
Wegen des etwa gleich hohen Eigengewichts der IS-
Gattung mit der FD-Gattung und der annihernd glei-
chen Abmessungen sowie der Gleichartigkeit der Be-
anspruchungen dieser Konstruktionselemente sind die
meisten Teile zZwischen IS- und FD-Lok austauschbar.
Belde Gattungen haben z.B. den gleichen Kessel ein-
schlieBlich Ausriistung, ferner gleiche Zylindér, Schie-
ber, Stopfbuchsen und Kreuzkopfe. Einheitlich sind
auch das Drehgestell und die Lauf- und Kuppelwellen,
was sich vor allem auf die Ausbesserungs- und Unter-

haltungswirtschaft vorteilhaft auswirkt.

In der Achsanordiung #hnelt die 1S-Gattung der
deutschen Baureihe 41. LeistungsmaBig tibertrifft jedoch
die sowjetische Maschine die deutsche Vergleichslok um
etwa 30 Prozent.

type. Mit einer Dauerleistung von 2500 PS und einer
Spitzenleistung von 3200 PS iberragt sie bei weitem
alle bisher gebauten Dampflokomotiven. Daf} sie auch
den modernen deutschen Schnellzuglokomotiven uber-
legen ist, beweist die Zusammenstellung der Kenn-

Tabelle 1: Die sowjelische Giterzuglok Baureihe FD im Vergleich zu den bekanntesten deutschen Lokomotiviypen.

Lfd. Nr., Kenndaten FD 52 58 44
1 Achsanordnung . 1E1h2 1'Eh2 1'Eh 3 1'Eh3
. 2 EinfOhrungsjahr . . . 1931/38 1942 1915 . 1925/36
. 3 Héchstgeschwindigkeit km/h 85 80 60 80
4 Hochstleistung . . . . v . PS 2600 1680 1460 1960
5 Reibungsgewicht . . . . . . t 105 76,9 84,3 99,4
- 6 Diensigewicht . . . - . . . t 135 86,1 98,8 ) 1141
“ 7 Kesseldruk . . . . . . . . atd 15 16 14 16
8 Rosiflache .o°. « v + + « o m?2 7.04 . 3,9 3,28 4,7
9 Verdampfungsheizfldche . . . m? 295,2 177,6. 192 238
10 Uberhitzerheizflache . S.oom? 138,5 63,7 77,7 100 -
11 Kolben ® . . . . mm 670 600 560 600
12. Kolbenhub mm 770 660 660 660
13 Treibrad: ¢ mm 1500 1400 1400 1400
.14 Woasservorrat s e e . m? 44 30 215 34
15 Kohlenvorrat . . . « . . ..} 22 10 : 7 .10
. 16 Gesamiachsstand (Lok u. Tender) m 25,82 19,800 15,395 19,190
17 Gesamtlénge Uber Pulfer . . . m 28,97 22,975 18,495 22,620

Tabelle 2: Die. soWjeIisché Reisezuglok Baureihe IS im Vergleich mit den bekanntesten deutschen Reisezug-
lokomotiven. . : :

> Ltd. Nr. Kenndaten ' B 1 38 o1 03 41
1 Achsanordnung . 1D2'h2 2C h2 2Ci'h2 2C1h2 1'D1'h 2
2 Einfohrungsjahr . . . 1932 1910 1925/27 1937 1934
a 3 Héchsigeschwindigkeit km/h 130 90 130 140 90
4 Hochstleistung .« ., . . . . Psi 2680 1300 2260 1890 1910
5 ReibungsgeWicht . . . . . . t 81,6 474 59,7 54,98 78,0
6 Dienstgewicht . . . . . . . t 134 73,3 111 103,04 101,9
7 Kesseldruck . att 15 13 16 16 20
8 Rostflache © . . . . « « .+ m?2 7,04 2,83 4,5 39 4,09
9 Verdampfungsheizﬂ(’iche m?2 295,2 162,3 247 202,96 203,65
10 Uberhitzerheizflache m? 138,5 43,2 85 72,22 72,22
11 Kolben - . . . mm 670 550 600 470 520
12 Kolbenhub e 1 1114] 770 600 660 660 720
13 Treibrad ¢ . . . . . .. . MM 1850 1590 2000 2000 1600
. 14 Wasservorrat . . . . - . . m? 51 2 34 34 34
15 Kohlenvorrat - . . . .« « . o 17 : 22 . 7 10 - 10 10
- 16 Gesamtachsstand (Lok u. Tender) m 25,57 13,536 20,320 20,225 . 20,175
17 Gesamilédnge Uber Puffer . m 28,91 18,972 23,940 23,905 23,905
»
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Erste Durchfiihrungsbestimmung zu der Verordnung

zur Verbesserung der Wirischaftlichkeit der Deutschen

Reichsbahn und -der Lage der Eisenbahner in der
Deutschen Demokratischen Republik

Auf Grund des § 24 der Verordnung vom 9. Oktober
1950 zur Verbesserung der Wirtschaftlichkeit der Deut-
schen Reichsbahn und der Lage der Eisenbahner in der
Deutschen Demokratischen Republik (GBIl S. 1063)

~wird in Ubereinstimmung mit der Staatlichen Plan-
kommission, mit dem Ministerium der Finanzen, dem

Ministerium fir Arbeit und nach Anhéren des Zentral-

vorstandes der Industriegewerkschaft Eisenbahn fol-

gendes_bestimmt:

Verbesserung der materiellen Lage der Eisenbahner

. §1  _

(1) Zu den leitenden Angestellten, mit denen gemis
§ 9 der Verordnung Einzelvertrige abzuschliefen sind,
gehoren: ) :

a) Abteilungsleiter bei der Generaldirektion;

b) Prisidenten, Vizeprisidenten, Wirtschaftsdirektoren,
Kulturdirektoren bei den Reichsbahndirektionen;

¢) Abteilungsleiter der Reichsbahndirektionen;
Amtsvorstinde der Reichsbahnimter;

d) Werkdirektoren, technische Leiter und Wirtschafts-
‘leiter der Reichsbahnausbesserungswerke und des
Reichsbahnfernmeldebaues.

(2) Weiter konnen Einzelvertrige abgeschlossen
werden . : .

8) in besonderen Féllen mit Ingenieuren, Technikern,
Chemikern, Architekten, Statikern und Betriebs-
wissenschaftlern;

b) mit Dienststellenleitern, technischen Leitern und
Wirtschaftsleitern von Bahnbetriebswerken mit
mehr als 500 Beschiftigten oder von grdferen,
verkehrswichtigen Bahnhdfen.

(3) Fur Angestellte, mit denen Einzelvertiréige abzu-
schlieBen sind, werden die Gehaltssitze der Tarifver-
triige der Deutschen Reichsbahn nicht angewendet.
AuBerdem kénnen im Einzelvertrag weitere vom
Tarifvertrag abweichende Bestimmungen getroffen
" werden, soweit nicht gesetzliche Vorschriften entgegen-
stehen. Wenn der Einzelverirag eine abweichende
Regelung nicht enthélt, gilt der Tarifvertrag.

(4) Der Generaldirektor der Deutschen Reichsbahn
wird ermdichtigt, die fiir Abs.1 und Abs, 2 notwendigen
Verwaltungsanweisungen zu erlassen,

§2

(1) Die gem#B § 10 der Verordnung zu zahlende
Pramie erhalten diejenigen . Eisenbahner, die am
14. Oktober 1950 oder spiter eine 10-, 25- oder 40jh-
rige Beschaftigungsdauer erreichen. Die Zahlung er-
folgt ab 1.Januar 1951,

'(2) Zeiten, in denen Eisenbahner ohne Losung des
Arbeitsverhaltnisses freigestellt oder beurlaubt waren,
averden auf die Beschiftigungsdauer angerechnet.

(3) Eisenbahnern, die infolge gewerkschaftlicher oder
antifaschistischer Betatigung in der Zeit bis zum 8. Mai
1945 entlassen wurden, wird bei der Wiedereinstellung
die Zeit der Unterbrechung bis zum 8. Mai 1945 auf die
Beschiftigungsdauer angerechnet.

(4) Eisenbahnern, die ohne eigene Veranlassung aus
dem Eisenbahndienst ausgeschieden sind oder aus-
scheiden, wird bei der Wiedereinstellung die vor dem
Ausscheiden zurtickgelegte Zeit auf die Beschidftigungs-
dauer angerechnet.

(5) - In Zweifelsfallen, die sich aus den Abs.2 bis 4
ergeben, entscheidet die Generaldirektion der Deut-
schen Reichsbahn. .

(6) Die Primie betrigt bei einer Beschiftigungsdauer

von 10 Jahren . . . . 100 DM,
von 25 Jahren 250 DM,
von 40 Jahren 400 DM.

(7) Die Pramie und das Diplom sind dem Eisenbahner
am Tage der Vollendung der 10-, 25- oder 40jihrigen
Beschiftigungsdauer in wiirdiger Form auszuhindigen.

140

_(8) Eisenbahnern, die in der Zeit vom 14. Oktober 1950
bis zum Tage der Verkiindung dieser Durchfithrungs-
bestimmung die 10-, 25~ oder 40jéhrige Beschiftigungs-
dauer vollenden, sind Prémie und Diplom umgehend
auszuhindigen.

§3

(1) Als Angehorige der technischen Intelligenz im
Betriebe der Deutschen Reichsbahn im Sinne des §11
der Verordnung gelten Ingenieure, Chemiker und
Techniker, die konstruktiv und schépferisch verant-
wortlich titig sind und hervorragenden Einflufi auf
Betriebsfithrung und Arbeitsvorginge nehmen, sowie
konstruktiv und schopferisch titige Baumeister und
Architekten. Diese Bestimmung bezieht sich z. B, auf
Konstrukteure fiir Loks und Kohlenstaubloks sowie
auf Briickenbaukonstrukteure. .

(2) Leitende Angestellte, mit denen gemif § 9 der
Verordnung Einzelvertrige abgeschlossen worden sind,
kénnen, sofern sie durch konstruktiv schépferische und
verantwortliche Titigkeit hervorragenden EinfluB auf
Betriebsfiihrung und Arbeitsvorginge nehimen, in den
Kreis der Versorgungsberechiigten einbezogen werden.

(3) Vorschlagsberechtigt sind alle selbstéindigen
Dienststellen der Deutschen Reichsbahn, die ijhre aus-
fiithrlich. begriindeten Einzelvorschlige in Zusammen-
arbeit mit der zustindigen Betriebsgewerkschafts~
leitung auf dem Verwaltungswege an die General-
direktion einreichen, Das weitere Verfahren richtet sich
nach §3 der Ersten Durchfiihrungsbestimmung vom
26. September 1950 zur Verordnung liber die zusitz-
liche Altersversorgung der technischen Intelligenz in
den volkseigenen und ihnen gleichgestellten Betrieben
(GBL. S. 1043). )

Verbesserung der sozialen Betreuung der Eisenbahner

Die unentgeltliche Lieferung von Arbeitsschutzklei-
dung umfafit auch Jdie Lieferung von Arbeitsschutz-
mitteln. Beide werden fiir bestimmte Beschiftigungs-
arten geliefert. Diese Beschiiftigungsarten sind in dem
,Verzeichnis der zugelassenen Arbeitsschutzkleidung
und Arbeitsschutzmittel“ festzulegen, das als besondere
Dienstvorschrift von der Generaldirektion der Deut- -
schen Reichsbahn herauszugeben ist.

§5

(1) Der zusitzliche Urlaub im Sinne des § 17 der Ver-
ordnung wird erstmalig. im Urlaubsjahr 1951 gewdhrt.

(2) Als Beschiftigungsdauer gilt die ununterbrochene
Titigkeit in einem Ausbildungs- oder Arbeitsverhilt-
nis bei den fritheren Deutschen Eisenbahnen, der Deut-
schen Reichsbahn und den von ihr tlibernommenen
Privat- und Kleinbahnen.

(3) Unterbrechungen im Sinne des §2 Abs.2 und 3
dieser Durchfiihrungshestimmung werden als Beschifti- |
gungszeit angerechnet.

(4) Der zusitzliche Urlaub wirg im tibrigen nach den
Bestimmungen der Tarifvertrige gewdhrt und bezahlt.
Er ist auch dann zu gewihren, wenn dadurch der nach
§ 34 des Gesetzes der Arbeit vom 19. April 1850 zur
Forderung und Pflege der Arbeitskréfte, zur Steige- .
rung der Arbeitsproduktivitit und zur Verbesserung
der materiellen und kulturellen Lage der Arbeiter und
Angestellten (GBL S. 349) zuldssige Jahreshochsturlaub
von 24 Tagen {iberschritten wird.

§6 .

Die Einrichtung von Verkaufsstellen fiir Lebens-
mittel und Industriewaren im Sinne des § 19 der Ver-
ordnung wird von den Reichsbahndirektionen und
Reichsbahnausbesserungswerken unter Mitwirkung der
jeweils zustidndigen Betriebsgewerkschaftsleitung mit
der Handelsorganisation (HO) bzw. der Konsumgenos-
senschatt vereinbart. :

Berlin, den 6. Februar 1951.
Ministerium fiir Verkehr

I.V.: Wiachter
Staatssekretar
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EDUARD STEYER

Bauunternehmung

'Hoch-', Tief- und Eisenbetonbau

Spezialitét: Feuerungs-u.Schornsteinbau

LEIPZIG W 31

NonnenstraBe 11b Fernruf: 4 43 56

.IRICOSAI. S

das bewdahrte Schnellbinde-

und Dichtungsmittel fiir Zement
ermdglicht die beschleunigte Inbetriebnahme
von Maschinen und Reparatur von Betonful3-
boden ohne Betriebsstdrung. Herstellung
besonders widerstandsfahiger Estriche, Ab-
dichtung von Kellern, Wasserbehdltern usw.
Verlangen Sie Verarbeitungsvorschrift und
Preisliste.

Pharma - VVB Chemische Fabrik Griinau

Berlin-Griinau Telefon 63 2261
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Runderneucrung dsichert gute Fairt
KLunderneuerung Rohstsffe spart!
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[REIFEN-MULLER
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YBERLIN-SCHMOCKWITZ-RUF ! SAMMEL-NR.632091

Dresdner

Dachpappen- und
Asphaltiabrik

Dresden N 30, RankestraBe 32/34
Fernruf: 54219

Spezialtabrik
fiir

Waggondachdecken
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DIE WOCHENZEITUNG DER DEUTSCHEN EISENBAHNER
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erscheint wochentlich einmal In den 1Y/: Jahren ihres Bestehens ist ,,Fahrt frei* * |

zum Preise von 15 Pfennig - zum beliebtesten Blatt aller deutschen Eisenbahner
geworden. Wer ,,Fahrt frei” liest, hat einen Spiegel {f

des politischen und gewerkschaftlichen Lebens der
Reichsbahn vor sich )

Interessante Betriebsreportagen, ein umfangreicher o

Kulturteil, die Berichte iiber die Ereignisse inner- .

halb der Sportvercinigung ,,Lokomotive®, die 1

Rubriken fiir Kiiche und Haus — das alles hat
»Fahrt frei zu einer der vielseitigsten Wochen- j
zeitungen werden lassen ;
Wenn Sie noch nicht stindiger Leser der ,,Fahrt

frei“ sind, konnen Sie eine laufende Belieferung

durch eine Bestellung an Thr zustindiges Postamt : A

veranlassen. Selbstverstindlich >nimmt auch die \

Redaktion, Berlin W 8, Markgrafenstrafe 55 — &,

Basa 33586 —, Bestellungen entgegen !
Bestellen Sie noch heute ,,Fahrt freits, die Wochenzeitung der deutschen Eisenbahner . §
. i
! . I

Pt

n g

verrac DiRlWisthaft serus W 8, FRANZOSISCHE STR. 55 -
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Mit amtlichen Nachrichten des Ministeriums fiir
Verkehr der Deutschen Demokratischen Republik

Zeitschrift fur das

gesamte Verkehrswesen

e

Verkehrsaufbau fiir Frieden und Einheit
Die II. Verkehrskonferenz der Deutschen Demokratischen Republik in Halle a. S.

vom 2. bis 4. Februar 1951

Von Minister fiir Verkehr Prof. Dr.-Ing. Hans Reingruber

Die II. Verkehrskonferenz der Deutschen Demo-
kratischen Republik wurde zu einem machtvollen
Bekenntnis des Willens, den Frieden zu erhalten
und die deutsche Einheit zu verwirklichen.

Die T. Verkehrskonferenz nahm Stellung zu dem
Vorschlag des Ministerprésidenten der Deutschen
Demokratischen Republik, Otto Grotewohl, an Dr.
Adenauer, nahm Stellung zu dem Appell der Volks-
kammer an den Bundestag in Bonn wegen Auf-
nahme eines gesamtdeutschen Gesprdches zur Bil-
dung eines Gesamtdeutschen Konstituierenden Rates
auf parititischer Grundlage.

‘Die Konferenzteilnehmer gaben einstimmig und
begeistert mit stiirmischem Applaus ihre Zustim-
mung zu den Mafinahmen, die sowohl dem Vor-
schlag des Ministerprasidenten der Deutschen. De-
mokratischen Republik als auch dem Appell der

Volkskammer zugrunde liegen.

Die II. Verkehrskonferenz protestierte mit Ent-
schiedenheit gegen die Remilitarisierung in West-
deutschland, da sie eine ernste Bedrohung des Frie-
dens, die Gefahr der restlosen Zerstorung Deutsch-
lands und die Ausléschung deés Bestandes der deut-
schen Nation bedeutet.

Der Aufruf der II. Verkehrskonfefenz an die im
Verkehrswesen der Deutschen Demokratischen Re-
publik beschiftigten Ménner, Frauen und Jugend-

- lichen und der besondere Appell an die Kollegen

in Westdeutschland, in Betriebs- und Dienststellen-
versammlungen zu den akuten Lebensfragen unse-
rer Nation Stellung zu nehmen, wird die volle Ver-
antwortungsbereitschaft aller im Verkehrswesen
ganz Deutschlards tatigen Arbeiter, Angestellten
und Angehérigen der ‘Technischen Intelligenz aus-

. 16sen, um alles zu tun, den Frieden zu erhalten und

die Einheit unserer Nation herbeizufithren.

~ Den bei der Reichsbahn, der Schiffahrt, dem
Kraftverkehr und Strafenwesen arbeitenden Men-
schen der Deutschen Demokratischen 'Republik

’
A

N
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kommt die tiberaus hohe Aufgabe zu, alle Kraft fir
die Erfillung des Volkswirtschaftsplanes 1951 ein-
zusetzen in der Erkenntnis, daB ohne Erfiillung der
Transportpldne die ausreichende und plnktliche
Versorgung der Industrie, der Landwirtschaft und
der Bevolkerung nicht méglich ist. Unter Auswer-
tung aller Erfahrungen, unter Vermeidung aller
Fehler der Vergangenheit, durch die Entwicklung
neuer fortschrittlicher Arbeitsmethoden, durch die -
breite Entfaltung der Aktivisten- und Wettbewerbs-
bewegung in den Verkehrsbetrieben muB deshalb
die Voraussetzung zur Erfiilllung des Volkswirt-
schaftsplanes 1951 geschaffen werden.

Die II. Verkehrskonferenz beschrénkte sich keines-
wegs darauf, nur die erzielten Erfolge zu be-
handeln; sie analysierte griindlich und umfassend
die in der Vergangenheit aufgetretenen Schwéchen
der Atbeit. Damit ist die Gewahr gegeben, daf &hn-
liche Fehler in der Zukunft vermieden werden. Das
kritische Verhalten zu den eigenen Fehlern und
Schwiichen ist ein Merkmal der Verdnderung des
Arbeitsstils und bildet eine wichtige Grundlage fir
ein besseres Leistungsergebnis. An Stelle der bis-
herigen selbstgefdlligen Betrachtungen ist die selbst-

‘kritische Uberpriifung getreten. Die II. Verkehrs-

konferenz der Deutschen Demokratischen Republik
hat damit den maBgebenden Impuls gegeben, der
unsere weitere Arbeit entscheidend beeinflussen
wird.

Jetzt kommt es darauf an, in allen Betrieben und
Verwaltungen des Verkehrs die auf der 1I. Ver-
kehrskonferenz gegebenen Grundsdtze in die
Praxis umzusetzen, den neuen vorausschauenden
Artbeitsstil durch die Erstellung eines Arbeits-
programms zu entwickeln, das ‘auch der kleinsten
Dienststelle die Mdglichkeit - gibt, ihre Arbeits-
ergebnisse stindig zu kontrollieren und zu ver-
bessern. Es kann keinen Zweifel dariiber geben,
daB die Abkehr von der sporadischen Arbeits-

methode und der Ubergang zu einem festen voraus-
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disponierenden\ Arbeitsprogramm, gestiitzt auf die

aktive Mitarbeit der gesamten Belegschaft, die

entscheidende Voraussetzung fiir die Erfiillung der
Transportpléne gibt. Eine ‘solche Methode befihigt
uns, alle noch zur Zeit bestehenden Schwichen zu
iiberwinden und zu beseitigen.

Die personliche Verantwortung jedes einzelnen
mufi gefestigt werden in der Zielsetzung, gleich-
zeitig mit der erhShten Leistung die Hebung der
Qualitdt der Leistung zu erreichen. Diese Entwick-
lung ist auf der II. Verkehrskonferenz berticksichtigt
worden durch den Beschlu$, leitende Kader heran-
zubilden und ihre Qualifizierung sicherzustellen. ]

Die II. Verkehrskonferenz der Deutschen Demo-
kratischen Republik stellt eine weitere und sehr
ernste, volkswirtschaftlich bedeutende Aufgabe:
arbeitsorganisatorische, wirme- und feuerungstech-
nische Verbesserungen durchzufithren zur Erzielung
einer fiinfprozentigen Senkung des Kohleverbrauchs
bei der Reichsbahn und einer siebenprozentigen bei

der ‘Schiffahrt im Verlauf des Jahres 1951. Diese
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Aufgabe wird nur erfiillt werden kénnen, wenn alle
verantwortlichen Kréfte einheitlich auf dieses hohe
Ziel abgestimmt werden,

Heizer, Lokfilhrer und Schiffsmaschinisten, die
hierbei in erster Linie angesprochen werden, kén-
nen aber nur dann die notwendige Erfolgsarbeit
leisten, wenn gleichzeitig alle fiir den Betriebsablauf
verantwortlichen Stellen die rationellste und zwedk-
dienlichste Betriebsabwicklung sichern, wenn die
Anzahl der Leerfahrten auf ein Minimum be-
schrdnkt wird, wenn Verspédtungen, schlechte Zug?
auslastungen, unzweckméBige Fahrpldne, schlechte
Lokkupplungsplédne usw. vermieden werden, Unsere

Wérmetechniker und Ingenieure miissen alle Erfah-

rungen der Feuerungs- und Wéirmetechnik hier
nutzbringend zur Anwendung bringen. So wird die-
ser Erfolg der Volkswirtschaft bedeutsame Mengen
Kohle fiir andere Aufgaben des Fiinfjahrplans zu-
fiihren, ’ ‘ :

Der Verkehr hat im Volkswirtschaftsplan 1951
eine Generalprobe daflir abzulegen, ob er befdhigt

e . —
Deutsche an

oDie [l. Verkehrskonferenz der Deutschen Demokra-
tischen Republik in Halle begrifit in begeisterter. Zu-
stimmung die Initiative der Regierung der Deulschen
Demokratischen Republik zur Erhaltung des Friedens
und zur Herstellung der Einheit Deutschiands.

Der Vorschlag des Ministerprasidenten Otto Grote-
wohl der Deutschen Demokratischen Republik auf. Auf-
nahme von Besprechungen zur Bildung eines Gesami-
deutschen  Konsfituierenden Rates auf paritatischer
Grundlage wurde vom Bundeskanzler Dr. Adenauer nach
sieben Wochen des Schweigens brisk abgelehnf. Damit
hat Dr. Adenaver die nationalen Interessen des deutschen
Volkes zugunsten ausléndischer imperialistischer Auf-
traggeber verraten.

Die eingeleitete Remilitarisierung in Westdeutschland
ist eine ernste Bedrohung des Friedens und schliekt die
Gefahr einer restlosen Zerstérung Deufschlands, der Aus-
I6schung dér deutschen Nation in sich ein.

Die Volkskammer der Deutschen Demokrafischen Re-
publik hat ungeachtet der Ablehnung durch den Bundes-
kanzler Dr, Adenaver dem Bundestag in Bonn aus ver-
antworlungsbewuhter Sorge um die Erhallung. des Frie-
dens und die Herstellung- der Einheit Deutschlands die
Aufnahme eines Gesamideutschen Gespréches zum
Zweck der Bildung eines paritétisch  zusammen-
gesefzten Gesamtdeuischen Konstituierenden Rates vor-
geschlagen. Die Volkskammer der Deutschen Demokra-
tischen Republik hat sich bereit erklért, im Geiste ehr-
Ticher Versténdigung die Verhandlungen Uber alle Fra-
gen zu fGhren, die mit der Schaffung und den Aufgaben
de:l Gesamtdeutschen Konstituierenden Rates verbunden
sind.

Die Volkskammer hat ihre Vertreter im voraus bevoli-
mdchtigt, tber das von Dr. Adenauer beanstandete Ge-
setz zum Schutze des Friedens zu verhandeln, um die
Grundlagen eines gemeinsamen Gesefzes zum Schuize

- des_ Friedens fir Gesamideutschland zu schaffen.

Sie ist einverstanden, Uber die Stérke, Bewaffnung und
Standortverteilung der Polizei in ganz Deutschland, dar-
unter auch der Volkspolizei in der Deutschen Demokra-
tischen Republik, zu verhandeln und zu allgemeingilti-
gen Vereinbarungen zu kommen.

Halle (S), den 2. Februar 1951

N

Die nachstehende Resolution wurde von den Teilnehmern der Il Deutschen Verkehrskonferenz
einstimmig angenommen:

‘Westdeutschland, die Herbeifihrung des Gesamdeut-

Die Il. Verkehrskonferenz ;ier-‘,Deuts;'hen Demoquﬁschen Republik

N
einen Tisch!

Sie hat ihre Bereitschaft zur Durchft'.'uhrung:j freier, allge-
meiner, gleicher, geheimer und direkter Wahlen in Ge-
samideutschland erklart. -

Die Volkskammer hat in ihrem Appell zu jedem geltend
gemachten Verbehalt Dr. Adenavers Stellung genom-
men und dazu in jedem Falle verbindliche Erklarungen
und -Vorschldge gemacht, die von allen gutwilligen
Deutschen akzepftiert werden kdnnen.

Die Volkskammer hat eindeutig zum Ausdruck ge-
bracht, dak sie bereit ist, Gber jeden vorhandenen
Differenzpunkt auf der Grundlage eines Gesamtdeut-
schen Gespréiches eine fir beide Teile fragbare Lésung
auf dem Verhandlungswege zu sichern. ‘ ’

Mit diesen Vorschldgen ist die reale Basis zur Her-

stellung der Einheit Deutschlands und zur Sicherung des
Friedens gegeben.

Die Il. Verkehrskonferenz. der Deutschen Demokrafi- -
schen Republik stellt sich vorbehaltlos hinter die Be-
schlisse der Volkskammer und ihren Appell an den
Bundestag der Bundesrepublik Deutschland. Sie appel-
liert besonders an die Kolleginnen und Kollegen der
Bundesbahn, des Kraftverkehrs und der Schiffahrt in

schen Gesprdches zu unterstitzen.

Sie ruft alle. im Verkehr beschéftigten Ménner, Fraven
und Jugendlichen ouf, ihre ganze Kraft fiir die Erhaltung
des Friedens, for die Herstellung der Einheil Deutsch-
lands einzusetzen. Sie appelliert an die Kollegen in
Waestdeutschland, in Betriebs- und Dienststellenversamm-
lungen hierzu Stellung zu nehmen und ihre Verireter'im
Bundestag zur Autnahme der Verhandlungen und zur
Bildung des Gesamtdeulschen Konstituierenden Rates zu
verpflichien. . .

Entfaltet die breite Volksbewegung zur Erhaltung des
Friedens, zur Herstellung der Einheil Deutschlands, zur
Ablehnung der Remilitarisierung in Westdeutschland!

»

Es lebe der Kampf zur Erhaliung des Friedens, zur
Herstellung der Einheit Deutschlands.. .

Es ' lebe der paritdtisch . zusammengeseizte Gesamt-
deutsche Konstituierende Rat!”

W,
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ist, richtige Beschliisse mit den richtigen Methoden
in die Praxis umzusetzen.

Aber auch an die Wirtschaft hat der Verkehr
einige fiir die Transportplanerfiillung entscheidende
Forderungen gestellt: rechtzeitige Erstellung der
Warenverteilungsplane, gleichbleibende Auslastung

_der vorhandenen Transportraumkapazitdt an allen

Tagen des Jahres (auch an Sonn- und Feiertagen),
Sicherung der dafiir erforderlichen Be- und Entlade-
bereitschaft, Ubergang zur konzentrierten Be- und
Entladung, d.h. Fahren von Massengiitern in aus-
gelasteten  Durchgangspendelziigen vom  Auf-
kommensort bis zum Bestimmungsort, zum Beispiel
Leipzig—Berlin oder Senftenberg—Rostock.

Die berechtigte Forderung der Wirtschaft nach
vermehrter Bereitstellung von Giterwagenraum ist
nicht zuletzt von ihrer eigenen Versanddisposition,
von ihrem Anteil an der rechtzeitigen Be- und Ent-
ladung abhéngig. So, wie es zum selbstverstindlichen
Gebot geworden_ist, die vorhandenen Rohstoffe

zwedkdienlichst und sparsam zu verwenden, so mufl
es zum Gebot werden, mit dem vorhandenen Lade-
raum das Maximum an Transportleistung zu er-
zielen. ‘

Der Verkehr schldagt dazu der Wirtschaft den Ab-

schluBl von Komplexwettbewerben vor., Uberall da,

wo nach griindlicher Vorbereitung solche Wett-
bewerbe zustande kommen, fiihrten sie bisher be-
reits zu einer erheblichen Verbesserung der Wagen-
umlaufzeiten und dadurch zu einer besseren Be-
darfsbefriedigung der Wirtschaft.

Obwohl in den Transportpldnen des Jahres 1951
hohe Leistungssteigerungen vorgesehen sind, wer-
den diese Aufgaben im Volkswirtschaftsplan 1951
auch von den Werktédtigen im Verkehr erfiillt wer-
den. Dafiir bietet uns die sich stdndig verstarkende
Wettbewerbs- und Aktivistenbewegung die Ge-
wihr, dazu werden auch in entscheidendem MaBe
die Beschliisse der II. Verkehrskonferenz der Deut-
schen Demokratischen Republik beitragen.

Il. Deutsche Verkehrskonferenz

Vom 2. bis 4, Februar 1951 fand im Klubhaus der
Gewerkschaften in Halle die II. Verkehrskonferenz
der Deutschen Demokratischen Republik statt. 550 Teil-
nehmer aus den Verkehrstrigern Reichsbahn, Schiffahrt,
Kraftverkehr und Straffenwesen, aus dem Ministerium

fiir Verkehr und den Linderregierungen sowie gleich-,

berechtigte Vertreter der GroBverlader unserer In-
dustrie faBten in der dreitigigen Arbeitskonferenz
richtunggebende Beschliisse fiir die Erfiillung des
Transportplanes im Volkswirtschaftsplan 1951, Von
allen Anwesenden wurde iibereinstimmend betont, da8
es jetzt notwendig sei, in gemeinsamer Anstrengung
die erkannten Fehler und Schwiichen zu liberwinden
und die gefaBten Beschliisse in die Tat umzusetzen.

Der Staatssekretir im Ministerium fiir Verkehr der
Deutschen Demokratischen Republik, Ernst Wollweber,
erdffnete die IL. Verkehrskonferenz und unterstrich,
daB die Teilnehmer dieser Tagung einen wesentlichen
Beitrag fiir den Frieden und die Einheit Deutschlands
leisten kénnen, indem sie griindlich beraten und bin-

-

dende Beschliisse fassen, um durch ein funktionieren-
des Transportwesen die Erfiillung des Finfjahrplans
in allen Zweigen unserer Wirtschaft zu unterstiitzen.
»Per Sinn dieser Konferenz ist es“ so sagte Staats-
sekretir Wollweber wortlich, ,im gegenseitigen Aus-
tausch der Erfahrungen die Arbeitsmethoden und die
Arbeitsorganisation zu verbessern, mit dem Ziel, die
Arbeitsproduktivitit im Verkehr bedeutend zu erhéhen,
um durch einen schnelleren Umlauf der Transport-
mittel und durch eine véllige Auslastung der vor-
handenen Ladekapazititen sidmtliche Giiter schnell,
sicher und restlos zu transportieren und dabei die
Selbstkosten und die spezifischen Brennstoffverbrauchs-
normen bedeutend zu senken.

" Nach der Konstituierung des Présidiums bat Staats-
sekretir Ernst Wollweber, der die Versammlungs-
fithrung im Présidium iibernahm, den Minister fir
Verkehr der Deutschen Demokratischen Republik, Pro-
fessor Dr.-Ing. Hans Reingruber, das Wort zu ergreifen.

Die Verk}ehrsqufgobe'n im ersten Jahr des Fiinfiahrplanes ~

Zu Beginn seiner grundlegenden Ausfithrungen ,Die
Verkehrsaufgaben im ersten Jahr des Fiinfjahtjplam_es“
gab der Minister fiir Verkehr einen kurzen Rickblick

And eine Vorschau auf die politische Lage und unter-

strich hierbei, dall es eine der ersten Aufgaben der Ver-
kehrsschaffenden der Deutschen Demokratischen Repu-
blik sei, mit aller Entschlossenheit fiir den Frieden
und die Einheit unseres Vaterlandes zu k#mpfen. Im
weiteren Verlauf seiner Ausfithrungen skizzierte der

.Minister die grofien Aufgaben des Fiinfjahrplanes und

betonte, daB dieser Plan fiir die materielle und kul-
turelle Entwicklung unseres Volkes eine sichere Basis
bietet. In diesem Zusammenhang ging er dazu liber, die
im Rahmen des Fiinfjahrplanes festgelegten Aufgaben
fiir den Verkehr zu umreiBen. Der Minister stellte zu
Beginn die Forderung, daf3 die Verwaltungsstellen ihre
alten formalistischen und burokratischen Arbeits- und
Anleitungsmethoden ablegen und aus den Erfahrungen
der Aktivisten lernen muften,

Aufgaben der Reichsbahn
Dann wandte sich der Redner an die Kollegen der

Deutschen Reichsbahn und betonte nach eingehender

Kritik der bisher geleisteten Arbeit, dal die unzu-
reichende Planerfiillung im I und II. Quartal des
Jahres 1950 in der Konsequenz flir alle Verkehrs-

trager die Verpflichtung enthilt, den Kampf um die

Flanerfiillung vom ersten Tag, von der ersten Stunde
des Jahres an mit der gleichen Entschlossenheit
und Beharrlichkei} zu fithren wie im letzien Quartal
oder am letzten Tag. Sehr eindringlich kritisierte der

\

\
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Minister den immer wieder auftretenden Riickstau und
wies darauf hin, dal man sich dariiber im klaren sein
miisse, daB die Planung nicht allein von der Beladung
abhingig gemacht werden konne, sondern dafl sie un-
bedingt auf die Entladekapazitét und -bereitschaft ab-
zustimmen sei. In seiner Betrachtung liber die bisherige
Arbeit der Deutschen Reichgbahn stellte der Redner
ferner fest, daf3 die Reichsbahn im Jahre 1950 durch die
Bildung von Schwerlastziigen insgesamt 5841 Ziige ein-
sparen konnte, Der Minister unterstrich in diesem Zu-~
sammenhang wortlich: ,Die Bewegung zur freiwilligen
Normenerhdhung hat bei der Deutschen Reichsbahn ein
beachtliches AusmaB angenommen. Im Jahre 1949
hatten wir rund 6000 freiwillige Normenerhdhungen. Im
1. Quartal 1950 betrug die Zahl der freiwilligen Nor-
menkorrek{uren 5557. Bei der Uberpriifung von 17184
Arbeitsnormen konnte die beachtliche Zeitersparnis
von 92000 Arbeitsstunden erzielt werden. Rund 80 000
Eisenbahner stechen gegenwirtig im inner- und iiber-
betrieblichen Wettbewerb.« ’

Im weiteren Verlauf seiner Rede ging der Minister
auf den Kohleverbrauch der Deutschen Reichsbahn ein
und wies darauf hin, daf von ihr etwa ein Drittel
unserer .gesamten Kohleerzeugung verbraucht wird.
Wortlich stellte er hierzu fest: ,Durch eine einprozentige
Kohleeinsparung konnte ein grofles Stahlwerk ein
halbes Jahr mit Kohle versorgt werden, konnten
60 Millionen kW Strom erzeugt werden. Diese Menge
wire ausreichend, um eine mittlere Stadt fiir ein Jahr
mit Strom zu versorgen. Mit einer einprozentigen Kohle-
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Der Minister fir Verkehr der Deufschen Demokratischen
Republik, Prof. Dr.-Ing. Hans Reingruber, wdhrend ‘seines
grundlegenden Referates
einsparung kénnte ermdglicht werden, daB jedem Haus-
halt der Stadt Halle im Jahr 16 Zentner Kohle zusitz-
lich geliefert werden kénnten. Die Deutsche Reichsbahn
aber hat dariiber hinaus die Verpflichtung, im Rahmen
des Flinfjahrplanes die spezifische Kohleverbrauchs-
norm um insgesamt 16 Prozent zu senken. Die realen
Moglichkeiten fiir diese Einsparung sind vorhanden, und
zwar durch die Beseitigung der Zugverspidtungen, durch.
die bessere Auslastung unserer Ziige, durch die Er-
héhung der Langstreckenfahrten, durch die Auswertung
der Erfahrungen der 500er-Bewegung, durch die An-
wendung aller Erfahrungen der Wirme- und Feuerungs-
technik, z. B. durch die Anlage des toten Feuerungs-

bettes.” ,

Im Verlaufe seiner weiteren Ausfiihrungen ging der
Minister auf die Schulung des Nachwuchses ein und
stellte hierzu fest: ,Die Menschen werden weder als
Techniker noch als Ingenieure noch als Betriebswirt-
schaftler geboren. Wer eine solche starke Aktivisten-
und Brigadebewegung zu verzeichnen hat und dann
© {lber Mangel an geeigneten Kadern spricht, der klagt
sich selbst an. Erstellen Sie den erforderlichen Schu-
lungsplan, Erarbeiten Sie den Xriffelenkungsplan.
Dann konnen wir Schlul machen mit dem Gerede von
den nicht vorhandenen Kadern, Dann werden wir die
entscheidenden Kader haben, die aus ihrer grsell-
schaftlichen Einstellung, aus den Erfahrungen ihrer
AvDeit und ihren erworbenen theoretischen Kennt-
nissen Beispiele d2r vorbildlichen, Verantwortungs-
bereiten und . qualifizierten Leltung ecines Betriebes
geben werden, Es ist eine enfscheidende und dringende
Aufgaba, die vor allen Verkehrsbetrieben steht: Neue
befihigte und verdiente Menschen, junge Menschen zur
Fiihrung der Betriebe zu qualifizieren.“

Zum Abschlul seiner Ausfiihrungen tiber die Auf-
gaben der Deutschen Reichsbahn verpflichtete der
Minister den Generaldirektor der Deutschen Reichs-
bahn, die 8 Millionen DM, die. im Jahre 1951 fiir die
Verbesserung der hygienischen und sanitiren Anlag-n
und Einrichtungen verwendet werden sollen, in zweck-
dienlichster Weise zur Anwendung zu bringen. .

Aufgaben der Schiffahrt

Sodann ging der Minister fiir Verkehr. Prof. Dr.-Ing.
Reingruber, auf die Aufgaben der Schiffahrt ein und
fiihrte wortlich aus: ,Die wichtigste Aufgaba, die der
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Deautsche Demokratische Republik

Der Ministerpridsident

An die
Delegierten der
II. Deutschen Verkehrskonferenz

Halle
Klubhaus der Gewerkschaften

Ich begriffe die Delegierten und Gdasle der
Il. Deuischen Verkehrskonferenz im Namen der Re-
gierung der Deutschen Demokratischen Republik.

Aktivisten, Arbeiter und Angestellte, Techniker und
Wissenschaftler haben seit 1945 unter schwierigsten
Verhdltnissen ein Hochstmaf an  Pflichterfollung,
Opferbereitschaft und Leistungswillen gezeigt. Die
Regierung und die Bevdlkerung der Deuischen De-
mokratischen Republik danken allen Werktdtigen |
im grolen Arbeitsbereich des Verkehrs {ir ihre er-
folgreiche Tdtigkeit. Die Verwirklichung des Font-
johrplans und die Etfillung der Aufgdben im Volks-
wirtschafisplan 1951 hdngt, ebenso wie die Plan-
erfillung in der Vergangenheit, in starkem Mafe
von den Leistungen des Verkehrs ab. Mégen die
Beratungen der . Deutschen Vetkehrskonferenz die
Grundlage fir die planmahige Durchfiihrung der be-
deutsamen Aufgaben des Verkehrs unter dem Ge-
setz des Finfjahrplans schaffen hélfen. Zuverlassig-
keit und Belriebssicherheit im Verkehr gewdhrleisten’
die Planerfillung auch auf vielen anderen Gebieten-
unserer Wirtschaft, Helfen Sie auf diese Weise, den
Frieden zu sichern und ein einheitliches unabhdngi-
ges, demokratisches und friedliebendes Deutschland

zu schaffen. gez.: Otto Grotewohl

-

Generaldirektion Schiffahrt obliegt, ist die sichere
Durchfiihrung aller ihr durch den Plan auferlegten
Transportaufgaben. Die Generaldirektion Schiffahrt be-
dient sich hierbei ijhres grofiten Wirtschaftsbetriebes,
der Deutschen Schiffahrts- und Umschlagsbetriebs-
zentrale. Der Deutschen Schiffahrts- und Umschlags-
betriebszentrale fallen deshalb entscheidende Auf-
gaben zu, Der Verladeplan des Jahres 1950 konnte mit
106 Prozent erfiillt werden, das Jahr 1951 verlangt eine
5prozentige Steigerung., Analysiert man die Erfillung
1950, so kann man feststellen, daB die Ubererfiillung
in erster Linie aus dem Transnort nicht lebenswichtiger
Gliter resultiert. Die Analyse weist bei den lebens-
wichtigen Gilitern eine Untererfiillung des Planes aus.
Der Grund hierfiir liegt in der Hauptsache darin, daf
auch das Jahr 1950 keine Besserung in deor Giiter-
stromentflechtung gebracht hat. Die Transportplanung
im Jahre 1950 unterlag stindig einer starken berech-
tigten Kritik und hat, ebensowenig wie in den Vor-
jahren, ihre Aufgabe erfiillt. Insbesondere sind die
Leerlaufbewegungen nicht befriedigend eingeschrinkt
worden, Bei richtiger Giliterentflechtung und recht-
zelhger Umlegung geeigneter Transporte auf die
Schiffahrt hatten rund 260 000 t Guter zusétzlich be-
fordert werden konnﬂn

Die Flottendlsp051t10n mufl durch die Verbesserung
der Arbeiten im Meldedienst, .der strengen Uber-
wachung der Flotte exakter werden. Die bereits im
Jahre 1850 als notwendig erkannten und angeordnet=n
MaBnahmen sind endgtliltig zu realisieren. Hierzu ge-
hort: .

a) Schaffung von Langstreckenschleppungen, um unnétiges

und mehrmaliges Koppeln zu vermeiden,

b) Sofortige Abschleppung nach beendeter Be- bzw, Ent-
ladung, dazu genaue Kontrolle der Be- und Entladung
durch die verantwortlichen Dispacher zur Verhinderung
des Wartens von Fahrzeugen.

>
Im weiteren Verlauf seiner Ausfiithrungen forderte

der Redner: ,Die im Jahre 1950 neu herausgegebenen
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-Brennstoffverbraudfsnormen miissen einer laufenden
Kontrolle unterzogen werden, so daB der Brennstoff-
verbrauch fiir die Flotte durch Vermeidung unwirt-
schaftlicher Dampfverluste um mindestens weitere

- 7 Prozent zu senken ist.

Zur S.eigerung der Leistung und aus Wirtschaftlich-
keitsgriinden ist es notwendig, wihrend des Fiinfjahr-
planes an eine planmifige Erneuerung der TFlotte
heranzugehen. Es miissen deshalb neue Binnenschiffs-
typen entwickelt werden, die fiir den Durchgangs-
verkehr vom Binnenland zur Kiste geeignet sind und
‘moglichst alle WasserstraBen der Deutschen Demokrati-
schen Republik befahren koénnen.”

AuBerdem forderte der Minister die Verbesserung
der Fahrwasserverhilinisse auf den Binnenwasser-

straBen und gab zugleich Richtlinien fir die Schaffung’

und Sicherung der Kurswege an unserer Kiiste. Wortlich
stellte er fest: ,,Um die Verbesserung der Beleuchtung
der Kurswege zu sichern, ist es’ unbedingt erforderlich,
daB eine bessere Kontrolle der Kurswege erfolgt, um
so Havarien nach Moglichkeit auszuschlieffien.”

Aufgaben des Kraftverkehrs und Straflenwesens

AnschlieBend kennzeichnete der Minister die Haupt-
aufgaben fiir den Kraftverkehr und das Straflenwesen.
~Wenn auch der Kraftverkehr die tonnenkilometrische
Leistung im Volkswirtschaftsplan 1950 mit 22 Prozent
iberertiillt hat, so bin ich doch der Meinung, dafl der
vorhandene Transportraum noch besser als bisher
ausgenutzt und vor allen Dingen die noch stilliegende
Tonnage mobilisiert werden muB. Aus den Fehlern des
vergangenen Jahres sind die notwendigen Lehren zu
zichen, damit der Einsatzfaktor der Kraftfahrzeuge
wesentlich g-este*igert wird.

Der Ruf nach dem notwendigen Treibstoff mag zum
Teil begriindet sein, ich bin aber der Auffassung, daB
sich wesentliche Treibstoffeinsparungen dadurch er-

. moglichen lassen, daB die Lastkraftwagenhalter durch

einen geordneten Anhéingerbetrieb den Kraftstoff weit-
gehender als bisher ausnutzen. Besonderes Augenmerk
ist auf die Leistungskontiolle im Kraftwagentransport
zu richten. Es ist notwendig, durch eine Verbesserung
des gesamten Formular- und Berichtswesens eine
Leistungskontrolle einzufiihren, welche eine straffe
Einsatzlenkung erméglicht, die Ausnutzung des Ton-
nageraumes nach wirtschaftlichen = Gesichtspunkten
sicherstellt und im Laufe des Filnfjahrplanes endgilltig
die immer noch in einem ziemlichen AusmaBe durch-
gefithrten Leerfahrten unterbindet.

Der Kraftverkehr kann nach seiner Strukiur in erster
Linie nur Zubringer- und Verteilerverkehr fir die an-
deren Verkehrstriger sein, wobei ihm selbstversténd-

~lich auch kiinftig bestimmte Leistungen im Ferntrans-
port zufallen werden. h ’

Der vorhandene Kraftwagenpark wird durch die
Leistungssteigerungen im Flnfjahrplan eine Ergénzung
durch den Neubau von Lkws, Omnibussen, Pkws und
auch Anhingern erfahren. Die Verkehrsschaffenden
aber missen bemiiht bleiben, mit den vorhandenen
Fahrzeugen moglichst gute und hohe Kilometerleistun-
gen zu erzielen. Unsere Kraftfahrer haben unter Beweis
gestellt, daB nicht nur mit fabrikneuen Fahrzeugen

100 000-Kilometer-Leistungen erzielf werden kdnnen.
Bs ist aber notwendig, diese 100 000er-Bewegung, zu

~ welcher der Held der Arbeit, der Kraftfahrer Erich

Schneider, den Auftakt gegeben hat, entscheidend zu
verbreitern. Hierdurch wird eine wesentliche Ent-
lastung der Reperaturwerkstditen und auch des
Materials moglich sein,

Die Selbstkostensenkung steht im Rahmen des Flnf-
jahrplanes mit im Vordergrund. Durch den organi-
sierten technischen Uberwachungsdienst miissen die
Voraussetzungen geschaffen werden, um den vorhan-~
denen Kraftwagenpark durch eine systematische Uber-
priifung nach bestimmten Kilometerleistungen in seiner
Einsatzfahigkeit zu erhalten,

Die Erfiillung des Reparaturplanes im Kraftverkehr
188t noch erhébliche Mingel erkennen, die im Jahre
1951 unbedingt zu beseitigen sind. Auch die Qualitét
der Reparaturen war oftmals mangelhaft. Zur Steige-
rung der Qualitét der Reparaturarbeiten ist deshalb die
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Einfilhrung von Giitekontrollen sowie die Durch~
fiihrung von Wettbewerben auf breiter Grundlage not-
wendig. Insbesondere ist die Steigerung des Anteils der
Arbeiten im Leistungslohn unumgénglich.®

In diesem Zusammenhang stellte der Minister mit
Rgeht fest, daB der Arbeiterberufsverkehr mit Omni-
bussen verbessert werden muB, damit er den Bedurf-
nissen unserer werktitigen Bevolkerung tatséachlich
entspricht. Auf die Aufgaben des Straflenwesens ein-
gehend, fihrte der Redner u.a. aus:

,Die Leistungen des Straflenwesens der Deutschen-
Damokratischen Republik konnten auch im vergan-
genen Jahre durch Investierungen und Generalrepara-
{uren erheblich verbessert werden. Die zur Verfiigung
stehenden und entwickelten Bindemittel entsprechen
noch nicht den technischen  Anforderungen. Bis
zum AbschluB der auf dem Gebiete der Verbesserung
der Qualitdt der Braunkohlenteer-Bindemittel ein-
geleiteten Forschungen kann daher auf die Beimengung
von Steinkohlenteer zum Braunkohlenteer noch nicht
verzichtet werden. Alle Kraft muf eingesetzt werden,
die Produktion an Kleinpflaster und Splitt zu erweitern
und qualitativ zu verbessern. Dariiber hinaus erscheint
es mir aber auch notwendig, im gesamten StraBen-
wesen der Entwicklung neuer Arbeitsmethoden mehr
als bisher Beachtung zu schenken. Die Kollegen im
StraBenwesen werden es sich zur Aufgabe machen
miissen, ebenfalls neue Arbeitsmethoden zu entwickeln
und durch Wettbewerbsbewegungen die Voraus-
setzungen zu schaffen, da sich unsere StraBen laufend
in fahrsicherem Zustand befinden. Wir werden hierzu
durch die Einfithrung von Aktivistenplénen, die Er-
richtung von StraBenwirterschulen sowie durch die
Erweiterung von Betriebsberufsschulen und die Ein-
richtung von Aktivisten- und Fachschulen die gesell-
schaftlichen und fachlichen Voraussetzungen schaffen.
Die im Rahmen des Fiinfjahrplanes zu erwartende
Steigerung des StraBenverkehrs sctzt die Schaffung
einer leistungsfihigen, nach einheitlichen Grundsitzen
arbeitenden StraBenverwaltung voraus. Durch die Neu-
ordnung des StraBenwesens wird in nichster Zeit eine
entsprechende Regelung erfolgen.*

Zum Abschluf3 seiner richtunggebenden Ausfiihrungen
faBte der Minister die entscheidenden Probleme fiir alle
drei Verkehrstriiger zusammen und hob hervor, daB
nur durch die Verkiirzung der Umlaufzeit des Trans-

N

Das Prasidium
‘ der II. Deutschen Verkehrskonferenz

In das Présidium der [l Deutschen Verkehrskon-
ferenz wurden einstimmig folgende Teilnehmer ge-
wdihlt:

Minister fir Verkehr, Professor Dr.-Ing.

Hans Reingruber

Vorsitzender der 1G Eisenbahn, Minister fir Arbeit,

Roman Chwalek

Staatssekretar for Verkehr, Ernst Wollweber

Staatssekretar fir Verkehr, Erich Wachter

Herr Schichow, Abteilung Transport und

Nachrichtenwesen der SKK

Werner Laake, Held der Arbeit

Karl Fritsche, Held der Arbeit

Erich Schneider, Held der Arbeit

Gunter Stumpt, Verdienter Aktivist, RAW Leipzig

llse Michaelis, Verdiente Aktivistin, '

RAW Magdeburg

Ernst Lissau, Aklivist, Bf Riesa

Christa Schade, Jungaktivistin, WSA Dresden

Friedrich Specht, Aktivist, DSU Magdeburg

Oftto Hahnert, Aktivist, DSU Berlin

Heinz Korge, Jungaktivist, Kiz.-Rep.-Werkstatt

Potsdam - ..

Franz Pigur, Akiivist, Landesstraffenbauvamt

Straufberg

- _ ,J
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bortraumes, durch die Beseitigung der unniitzen Warte-
zeiten, durch gleichmiBige Be- und Entladung, durch
bessere Auslastung, durch vorausschauende Betriebs-
dispositionen, durch Sicherstellung eines stdndigen
fllissigen Betriebsablaufes, durch Verbesserung der
Arbeitsorganisation, durch Senkung des Materialvg;—
brauches und damit der Selbstkosten, durch den
energischen Kampf gegen die Zugverspitungen, mit der
unbedingten Senkung des Verbrauches an festern und
flissigem Brennstoff, mit der planméBigen Weiter-
entwicklung und Qualifizierung  der Aktivisten ‘und
ihrer Heranziehung zu leitender Tétigkeit sowie mit
der allseitigen Forderung der Jugend die groBlen vor
dem Verkehrswesen dep Deutschen Demokratischen
Republik stehenden Aufgaben erfiillt werden konnen.

Die Aﬁfgaben der Gewerkschaften

AnschlieBend ergriff der Stellvertretende Vorsitzende
der IG Eisenbahn, Kollege Lindner, das Wort. Er gab
einen Riickblick auf die Entwicklung der Aktivisten-
bewegung . im Transportwesen, an deren Spitze die
Helden der Arbeit, Heine, Fritsche, Laake und ‘Schnei-
der stehen und stellte unter dem Beifall aller Teil-
nehmer.fest: , Die Ubererfiillung der im Zweijahrplan
fiir den Verkehr festgelegten Aufgaben und damit die
Realisierung der in Eisenach gefaf3iten Beschliisse war
nur moglich, weil die groBe Sowjetunion mit ihren
Jahrzehntelangen Erfahrungen im Aufbau einer sozia-
listischen Wirtschaft uns unschitzbare Hilfe geleistet
hat. Allein wiren unsere Aktivisten niemals in der
Lage gewesen, die groBe Bewegung zur Erstellung von
Aktivistenplanen, die Entfaltung der Selbstnormer-
bewegung, die Verbreitung der Kowaljow=Methode
und die Entwicklung der 500er-Bewegung sowie der
100 000er-Bewegung zu schaffen.

Im weiteren Verlauf seiner Ausfiihrungen stellte er
fest, daB die Arbeit der Ingenieure und Techniker ein
wichtiger Faktor in der Planerfiillung sei. In diesem
Zusammenhang fiihrte Kollege Lindner wortlich aus:
»Die Arbeit unserer Betriebsintelligenz muB viel stir-
ker mit den Wissenschaftlern der Lehranstalten und
wissenschaftlichen Institute sowie mit den Organen und
Einrichtungen der Amter der Technik verbunden wer-
den. Zwischen unseren technischen Aktivs und den
Wissenschaftlern der Lehranstalten — so ist es im
Plan der IG Eisenbahn beschlossen worden -— sind

Werner Lindner, Stellvertretender Vorsitzender der IG Eisen-
bahn, wéhrend seines richtungweisenden Referates
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Im AnschluB8 an die Ausfithrungen des Ministers fiir
Verkehr begriiBte Herr Schichow von der SKK die
Konferenz und wiinschte ihr den besten Erfolg bei der
Losung der Fragen, die zur Verbesserung der Arbeit
aller Verkehrstriger der DDR beitragen méogen,

Den BegriiBungsworten des Vertreters .der SKK
sprach Staatssekretir Wollweber unter anhaltendem
Beifall aller Konferenzteilnehmer seinen herzlichen
Dank aus. .

Sodann erhielt Kollege Lucas das Wort zu etner Er-
kldrung von besonderer Bedeutung fiir den Kampf
um die Sicherung des Friedens und die Einheit unseres
Vaterlandes. Auf Grund der Erkldrung des Kollegen
Lucas beschlossen die Teilnehmer der Konferenz die

auf Seite 78 zum Abdruck gebrachte Resolution.

Patenschaftsvertrige abzuschlieBen, um im gegen-
seitigen Erfahrungsaustausch und durch gegenseitige
Hilfe wertvolles Material einzusparen und an Stelle
dessen neue Werkstoffe zy verwenden.«

Der Redner ging dann darauf ein, daB die Eisen-
bahner erkannt haben, daB es durch die Beseitigung
der Produktionsverluste moglich ist, schneller die Re-
konstruktion unserer Betriebe durchzufiihren. Wortlich
fihrte er aus: ,Heute kénnen wir feststellen, daf in
der Reichsbahn 53, in der Schiffahrt 4 und im Kraft-
verkehr 6 Aktivistenpline entwickelt worden sind und
durchgefiihrt werden. Durch die Aktivistenpline der
Reichsbahn haben sich die Eisenbahner das Ziel ge-
setzt, weit tiber 5 Millionen DM im Jahre 1951 einzu~
sparen. Bei Schiffahrt und Kraftverkehr ist das Ziel
eine Einsparung von iiber 300 000 DM. Voraussetzung
fir die Aufstellung der Aktivistenpline ist das Be-
stehen von Arbeitsbrigaden. Die Arbeitsbrigaden sind
die kleinste Produktionseinheit in den volkseigenen
Betrieben. Sie werden geleitet durch den von den Mit-
gliedern der Brigade gewihlten Brigadier. Die Arbeits-
brigaden sind die neuen Kampfeinheiten der Werk-
tatigen zur Erfillung des Planes. Allein in der Reichs-
bahn bestehen 7164 Arbeitsbrigaden, in welchen 44 319
Kollegen einen ruhmreichen Kampf zur Erfiillung des
Filinfjahrplans aufgenommen haben. Jetzt kommt es
darauf an, daB die Verwaltungs- und Gewerkschafts-
organe die Betriebe planmiBiger und stirker bei der
Aufstellung der Aktivistenpline unterstiitzen.«

In seinen weiteren Ausfiihrungen betonte der Redner,
daB3 es eine Tatsache sei, ,,daB der Zustand der Arbeit
unserer Gewerkschaften im Verkehr und die Arbeit
unserer Verwaltungsorgane noch nicht zufrieden-
stellend ist.

Sehr kritisch beleuchtete Kollege Lindner sodann
die Arbeit der GD Reichsbahn und der einzelnen Ab-
teilungen des Ministeriums fiir Verkehr. Er betonte
in diesem Zusammenhang wortlich: ,,Wir schlagen der
Generaldirektion und den Reichsbahndirektionen vor,
einmal griindlich zu untersuchen, wieviel Berichte,
Meldungen, Analysen, Statistiken, Aufstellungen und
Formulare eingespart werden kénnen durch ein ver-
cinfachtes System zur Schaffung eines genauen Uber-
blickes iiber die Lage unseres Betriebes.* Im Anschluf3
daran ging der Redner darauf ein, daB der Betriebs-
kollektivvertrag ein Motor fiir die Planerfiillung sei
und erklirte wortlich:

»Im Plan der IG Eisenbahn zur Entfaltung der Pro-
duktivkréfte flir die Durchfithrung des Funfjahrplans
wird gesagt:

sDurch Abschluf von Betriebskollektivvertrigen ist die

Weiterentwicklung der Lohnpolitik in dile Betriebe zu ver-

legen, da dort die Voraussetzungen fiir die Erhdhung des

Reallohnes durch die Steigerung der Arbeitsproduktivitit

geschaffen werden. Bis Ende des Jahres 1951 sind in allen

Betrieben, die Betriebspline haben, Betriebskolléktivver-

trige unter breiter Mitarbeit der Belegschaft zwischen

BGL und der Werk- bzw. Betriebsleitung abuuschlieSen.¢

Damit stehen alle Leitungen der Verwaltung und
Gewerkschaft und unsere Aktivisten vor einer Auf-
gabe, die zu 16sen nur dann méglich sein wird, wenn
eine griindliche Diskussion iiber ihre Bedeutung und
die Voraussetzungen zu ihrer Erfiillung gefiihrt wird.
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Durch die Einfilhrung des Tarifvertrages fiir die Be-
schiaftigten der Deutschen Reichsbahn am 1. 4. 1950
wurde die Lohngestaltung in der Reichsbahn auf das
Leistufigsprinzip umgestellt. Damit wurde erstmalig
in der Deutschen Reichsbahn die Lohngestaltung zu

einem Organisator zur Steigerung der Arbeitsproduk-

tivitit und- eines besseren Lebens.

. Es ist aber also notwendig, daf§ im Rahmen der kom-
menden fiinf Jahre — wie der Stellvertretende Vor-
sitzende des Bundesvorstandes des FDGB, Rudolf
Kirchner, -ausgefiihrt hat — einen Weg zu finden, der

1. unsere Betriebsbelegschaften mit den gesetzlichen Be-
stimmungen iiber ihre Rechte wie iber ihre Pfl’chten In
der Arbeit, iiber ihre Arbeitsbedingungen aufklirt, und

2. die Moglichkeit schafft, daff der Betriebskollektivverirag
zu einem wirklichen Mobllisator der Werktitigen flir
die Planerfiillung, also fiir das bessere Leben wird.

Durch die Einfilhrung des Betriebskollektivvertrages
konnen die Werktitigen das Leistungsprinzip besser
anwenden und das Niveau ihres Lebens viel starker
selbst bestimmen.

Die Vorarbeiten zur Einfithrung des Betriebskollek-
tivvertrages sind ‘sofort in Angriff zu nehmen, denn
die erste Aufgabe besteht darin, eine ideologische Auf-
klirung liber diese wichtige Frage bei allen Beschaf-
tigten durchzufiihren.

- Die Einfiihrung des Betriebkollektivvertrages mufl
aber in allen Betrieben erreicht werden, und da bei
- der Kompliziertheit der Eisenbahn dies keine leichte
Aufgabe sein wird, miissen vor allen Dingen die quali-
fizierten Kader geschaffen werden, die in Zusammen-
arbeit mit unseren Aktivisten schnellstens die Grund-
lagen dafir schaffen.”

Zu der Frage der Komplexwettbewerbe als einer

neuen Phase der Entwicklung in der Reichsbhahn

stellte Kollege Lindner fest:

,In den letzten Wochen ist in der Eisenbahn eine
neue Bewegung durch die Initiative unserer Aktivisten
entwickelt worden, die fiir die Planerfiillung eine grof3e
Bedeutung besitzt. Diese Bewegung ist der AbschluB
von komplexen Wettbewerben zwischen den Betrieben
der Deutschen Reichsbahn und den volkseigenen Be-
trieben der Wirtschaft. Heute stehen bereits 40 Be-
triebe der Reichsbahn mit 40 Betrieben der, volks-
eigenen Industrie im Komplexwettbewerb, um die Be-
und Entladung zu steigern sowie die Umlaufzeiten
unserer Wagen zu beschleunigen.

Sehr richtig wurde von den Eisenbahnern erkannt,
daB es bei der AbschlieBung -von Komplexwett-
bewerben vor allen Dingen darauf ankommt, mit den
groBten und fir die Wirtschaft wichtigsten volks-
-eigenen Betrieben zuerst diese abzuschlieffen, Aus
diesem Grunde ist es auch ganz natiirlich, dag zuerst
mit dem Hittenwerk Thale, der Grube,Nachterstedt,
mit 5 Bergbaugruben im Revier Senftenberg, mit
Buna Merseburg, Leuna GroSkorbetha und mit der
Max-Hiitte Unterwellenborn Komplexwettbewerbe ab-
geschlossen worden sind.

Alle Gewerkschaftsorgane miissen jetzt mit Unter-
stiitzung der Verwaltungsstellen unseren Eisenbahnern
bei der Durchfithrung dieser . Komplexwettbewerbe
helfen. Diese Bewegung darf auf keinen Fall unter-
schitzt werden, denn wenn es gelingt, in kiurzester
Frist aus dieser Bewegung eine Massenbewegung zu
machen, dann wird sich daraus eine grofle Steigerung
der Arbeitsproduktivitit und damit eine Selbstkosten-
senkung nicht nur fiir die Reichsbahn, sondern fir
die gesamte Wirtschaft ergeben.”

Einen weiteren Raum in den Ausfithrungen des Kol-
legen Lindner nahm die Kritik der durchzufiihrenden

. MaBnahmen zur Verbesserung des Berufsverkehrs ein.
,Woran alle mitarbeiten miissen®, so stellte der Redner
fest, ,ist vor allen Dingen die Frage der Herstellung
der Piinktlichkeit unserer Berufsziige und die Beseiti-
gung der Unfille. Weiter muf durch gute Zusammen-

- arbeit mit den volkseigenen Betrieben eine einwand-~
freie Gestaltung der Fahrpléne der Berufsziige, die

N

. ~
\
Deutsche Demokratische Republik |

Stelivertreter
des Ministerprésidenten Walter Ulbricht

An das

Prisidium der 1. Deutschen Verkehrskonferenz der
Deutschen Demokratischen Republik,

Halle (Saale)

Klubhaus der Gewerkschaften,
Stresemannplaiz

Im Verlaute des Finfjahrplans sind gewaltige Ver-
kehrsaufgaben zu losen. Mit dem Wachstum der
Produktion auf allen Gebielen wird die Verbesse-
rung unseres Verkehrs zu einer zentralen Frage. |

. Verkehrsverwaliungen und Gewerkschaften, Trans-
portarbeiter, Eisenbahner, Schitfer und Kraftfahrer
missen alles tun, um die Schwierigkeiten zu be-
seitigen. .

Ich hoffe, dak die il. Deutsche Verkehrskonferenz
der Deutschen Demokratischen Republik . Mittel und
Wege findet, um eine reibungslose Erfillung des
Verkehrsplanes zu gewdhrleisten. Damif leistet sie
auch einen grohen Beitrag zum Wiederaufbau unse-
rer Wirtschaft, zur Erhaltung des Friedens und im I(
Kampt um die Einheit Deutschlands.

| . gez.: Walter Ulbricht \

\
N

den Interessen unserer Wirtschaft, der Werktitigen
und des Verkehrs entsprechen, erreicht werden.“

Kollege Lindner.schlof sein Referat mit den folgen-
den Ausfiihrungen:

,Fiir die Verbesserung der Lage der Eisenbahner ist
im Jahre 1950 bereits Entscheidendes getan worden.
Dies kommt besonders in der Verordnung des Minister-
rates der Deutschen Demokratischen Republik vom
9. Oktober zur Verbesserung der Wirtschaftlichkeit der
Deutschen Reichsbahn und der Lage der Eisenbahner

zum Ausdruck. Mit dieser Verordnung wird nicht nur

die gute Arbeit der Eisenbahner durch die Regierung
anerkannt, sondern es wird gleichzeitig die aufler-
ordentliche Wichtigkeit der Eisenbahn fir die gesamte
Wirtschaft zum Ausdruck gebracht. Eindeutig wird
in dieser Verordnung gleichzeitig — und darauf liegt
der Schwerpunkt der gesamten Verordnung — gesagt,
daB mit den in der Verordnung enthaltenden Maf3-~
nahmen vor allen Dingen die Wirtschaftlichkeit der
Eisenbahn durch Einfithrung der Betriebspldne, Ver-
breitung des Leistungsprinzips usw. gesteigert werden
mufl.

Es wird noch zu wenig erkannt, daB die Bestim-
mungen der Verordnung iiber die Verbesserung der
materiellen Lage der Eisenbahner nur dann verwirk-
licht werden konnen, wenn die Wirtschaftlichkeit ge-
steigert wird. :

Die zusétzliche Entlohnung, die Auszahlung der Pré-
mien flir langjihrige gute Arbeit, die Einfithrung der
Direktorenfonds, die Wiederherstellung von Unter-
kunfts-, Aufenthalts-, Wasch- sowie Umkleiderdumen,
die Regelung der unentgelilichen Lieferung von
Arbeitsschutzkleidung, die Forderung der Beschafti-
gung von weiblichen Arbeitskraften verbessern
wesentlich die Lage der Eisenbahner.

Kritisch muB aber auch hier festgestellt werden, daB
die Verwaltungsorgane an der Realisierung dieser Ver-
ordnung noch zu langsam arbeiten. Auch die Gewerk-
schaftsorgane haben ungeniigend diese Verordnung
unter unseren Eisenbahnern popularisiert und nur
ungeniigend die Wichtigkeit der Verbesserung der
Wirtschaftlichkeit erkannt, worin die Unterschitzung
dieser Verordnung zum Ausdruck kommt. Diese
Schwiichen miissen mit aller Energie iiberwunden
werden.

AuBer dieser Verordnung kommen die ernsthaften
Anstrengungen, die zur Verbesserung der Lage der
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Eisénbahner gemacht werden, darin zum Ausdruck,
indem gegeniiber dem Jahre 1949 die Zahl der Kinder-
tagesstétten um 70 Prozent, der Kindererholuhgsheime
um 10 Prozent und der Erholungsheime fiir Erwachsene
um 10 Prozent erhéht worden sind. Fiir den Ausbau
der sanitiren und hygienischen Einrichtungen sind
allein im Jahre 1951 tiber 3 Millionen DM und fiir die
_Kindertagesstétten und Lehrlingsheime fast 400 000 DM
geplant.

In den Plan der IG Eisenbahn zur Entfaltung der
Produktivkréfte fir die Durchfiihrung des Funfjahr-
planes sind sehr umfangreiche Aufgaben. und MaB-
nahmen eingearbeitet worden, durch welche es den
Eisenbahnern erméglicht werden soll, sich ein hoheres
gesellschaftliches, kulturelles und fachliches Niveau
anzueignen. Die Einrichtung von Aktivistenschulen,
Schulen fiir hohe Arbeitsproduktivitit, gewerkschaft-
liche Betriebsabendschulen, Durchfiihrung und Ein-
richtung von Sonderlehrgéingen fiir 20 000 Facharbeiter
und Einrichtung von Externatslehrgiingen fiir 48 000
Eisenbahner der operativen Dienstzweige — wie es in
das Arbeitsprogramm der Generaldirektion der Deut-
schen Reichsbahn aufgenommen worden ist — sind sehr
wichtige Mafinahmen, um unsere im Verkehr Téatigen
fir ihre Aufgaben zu qualifizieren.«

Keine Tonne Fracht unkontrolliert

Als Vertreter des Amtes. fiir Warenkontrolle und
innerdeutschen Handel sprach, anschliefend Kollege
Philipp iiber den notwendigen Kampf gegen
Schmuggel und Spekulation zum Schutz der Entwick-
lung unserer Wirtschaft. Er betonte, daf3 die Planziele
des Transportwesens nur erreicht werden konnen,
wenn alle am Transport Beteiligten die Warenbegleit-~
scheinpflicht und die in der 3. Durchfiihrungsbestim-
mung des Gesetzes. zum Schutze des innerdeutschen
Handels festgelegten MaBnahmen beachten. ;,Bei ge-
wissenhafter Beachtung dieser Bestimmung®, so fiithrte
der Redner aus, ,erreichen wir, daB erstens die dem
Transportwesen gestellten Aufgaben des Fiinfjahr-

.
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BegriiBungstelegramm .
. an die Ratstagung der Internationalen
Demokratischen Frauenfideration in Berlin

Die Teilnehmer der Il Verkehrskonferenz der
Deutschen Demokratischen Republik in Halle grifen
die Verireterinnen von 91 Millionen Fraven der gan-
zen Welt auf der Rafstagung der Internationalen
Demokratischen Frauvenféderation in Berlin.

Die Erhaltung des Friedens in der ganzen Welt
verlangt die Teilnahme aller Frauen am Kampt
gegen die von den USA-Imperialisten heraufbe-
schworene Kriegsgefahr. ’ -

Darum gilt es, alle Frauen davon zu iberzeugen,
daf ihr Kempf Gber die Zukunft jhrer Vélker und
-damit ihrer Kinder entscheidet. Wir versprechen
thnen, dafiir Sorge zu tragen, daf die Verkehrs-
schaffenden der Deutschen Demokratischen Republik
alles tun werden, um den Weltfrieden zu erhalten.

~ Wir wiinschen lhrer Tagung einen vollen Etfolg.
. Mdge sie dazy beitragen, dieses gemeinsame Ziel
zu erreichen.
Das vorstehende Telegramm wurde von
den Konferenztellnehmern einstimmig an-
genommen,

planes erfiillt, dafl die wirtschaftlichen Schidigungen
unserer Republik {iberwunden und daB die Kontroll-
organe -des Amtes flir Kontrolle des Warenverkehrs
mehr Zeit gewinnen, um ihren eigentlichen Aufgaben
gerecht zu werden®, Zum AbschluB seiner Ausfiihrun-
gen wies Kollege Philipp alle Verkehrsschaffenden
darauf hin, daB keine Tonne Fracht auf der Eisenbahn,
keine Tonne Fracht auf den Umschlagplitzen des
Schiffsverkehrs, kein Stiick Frachtgut beim StraSen-
verkehr unkontrolliert transportiert werden diirfe.

An alle im Verkehr titigen Arbeiter, -Angestellten
und Angehérigen der Technischen Intelligenz

Die Deutsche Demokratische Republik, getragen vom
Willen und Vertrauen des Volkes, das sich am sicht-
barsten in dem Ergebnis der Volkswahlen 1950 wider~
spie;gcit, blickt auf groBe und entscheidende Erfolge
zuriick.

. Dank der umfassenden Entfaltung der Aktivisten-
und Wettbewerbsbewegung, der selbstlosen und briider-
lichen Hilfe der Sowjetunion und der volksdemokra-~
tisi?pﬁ? Staaten wurde der Zweijahrplan Ain 1'/> Jahren
eriullt. :

Gestlitzt auf die Erfolge des demokratischen Wirt-
schaftsaufbaus und die Festigung der antifaschistisch-
demokratischen Ordnung, der damit verbundenen
stetigen Verbesserung der Lebenshaltung der Bevélke-
rung, getragen von der sich immer mehr entfaltenden
Masseninitiative in der Aktivisten- und Wettbewerbs-
bewegung, tritt die Deutsche Demokratische Republik
in eine hdhere Phase der Entwicklung, den Finf-
jahrplan, ein.

Der vom III. Parteitag der Sozialistischen Einheits-
partei Deutschlands dem deutschen Volke unterbreitete
Filinfjahrplan ist der groBe Plan des Kampfes um die
Gestaltung eines einheitlichen, unabhingigen, demo-
kratischen und friedliebenden Deutschlands, der das
Lebensniveau unseres Volkes auf eine bisher un-
bekannte Hohe hebt. Er gibt der Arbeiterklasse und der
Bevélkerung in Westdeutschland das Beispiel, wie man
ohne Besatzungsstatut, ohne Hohe Kommissare efne
dem Volke dienende Friedenswirtschaft aus eigener
Kraft aufbaut.

Der Fiinfjahrplan ist ein Friedenswerk und seine
Erfillung hat die Erhaltung des Friedens als Voraus-
setzung. .
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Die II. Verkehrskonferenz der Deutschen Demokra-
tischen Republik ruft alle Verkehrsschaffenden auf, mit
Entschiedenheit gegen die verbrecherischen Pline des -
anglo-amerikanischen Imperialismus zu kémpfen, der
nach seiner Niederlage im Kampf gegen das um seine
Freiheit und Unabhangigkeit k@mpfende koreanische
Volk im Begriff ist, den amerikanischen Rrieg auf
deutschem Boden gegen die friedliebende Sowjetunion,
gegen die volksdemokratischen Linder und gegen die
Deutsche Demokratische Republik vorzubereiten.,

Berufskollegen in Westdeutschland! Kiampft mit uns
gegen die mit der Remilitarisierung verbundenen
anglo-amerikanischen Absichten, einen Bruderkrieg in
Deutschland auszuldsen, erhebt mit uns gemeinsam die
Forderung an die westlichen Besatzungsmichte der
Einhaltung der Potsdamer Beschliisse,

Zur Erhaltung des Friedens und zur Herstellung der’
Einheit Deutschlands hat der Ministerprasident der

. Deutschen Demokratischen Republik dem Bundes-

kanzler Dr. Adenauer in Bonn den konstruktiven Vor-
schlag auf Bildung eines parititischen Gesamtdeutschen
Konstituierenden Rates unterbreitet.

Nach der Ablehnung durch Dr. Adenauer hat die
Volkskammer der Deutschen Demokratischen Republik
an das Bundesparlament in Bonn appelliert, durch
Aufnahme des gesamtdeutschen Gespriches die Bil-
dung eines Gesamtdeutschen Konstituierenden Rates
herbeizufiihren. Unterstiitzt die Volksabstimmung in
Westdeutschland gegen die Remilitarisierung und fiir
einen Friedensvertrag 1951.

Die IIL Verkehrskonferenz der Deutschen Demokra-
tischen Republik ruft alle bei der Eisenbahn, in der
Schiffahrt, im Kraftverkehr und StraBenwesen be-
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Dr.-Ing. Hans Reingruber.
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‘schiftigten Arbeiter- und Angestellten auf, den 'Appell'

der Volkskammer zu unterstiitzen und ihre ganze Kraft
fiir die Erhaltung des Friedens, fiir die Herstellung der
Einheit Deutschlands, fitr die Erfillung des Fiinfjahr-
planes einzusetzen.

Kolleginnen und Kollegen der Verkehrsbetriebe der
Deutschen Demokratischen Republik! Unterstiitzt die
westdeutschen Eisenbahner im Kampf gegen die An-
griffe auf ihre Lebenshaltung und Existenz, im Kampf
gegen die Durchflihrung des General-Hanes-Planes, der
dig Verschacherung wertvoller Teile deutschen Volks-
vermogens der Bundesbahn an das amerikanische
Kapital vorsieht, der zu Massenentlassungen und zur
weiteren Erhohung der Kurzarbeit fihrt, der durch
Tariferhdhungen im Berufsverkehr um 50 Prozent und
im Giiterverkehr um 30 Prozent eine weitere Verteue-
rung der Lebenshaltung zur Folge hat!

Die im Verkehr der Deutschen Demokratischen
Republik arbeitenden Menschen tragen eine besondere
Verantwortung fiir die Erfiillung des Volkswirtschafts-
planes 1951. Ohne die Erfillung der Transportpléne
ist die ausreichende und plinktliche Versorgung der
Industrie, der Landwirtschaft und der Bevolkerung
nicht moglich.

Deshalb muB unter Auswertung aller Erfahrungen,
unter Vermeidung aller Fehler der Vergangenheit,
durch neue, fortschrittliche Arbeitsmethoden, durch
eine breite Entfaltung der Aktivisten- und Wett-
bewerbsbewegung in den Verkehrsbetrieben die Vor-
aussetzung. zur Erfiillung des Volkswirtschafts-
planes 1951 geschaffen werden. ’

- Die II Verkehrskonferenz der Deutschen Demokra-
tischen Republik ruft alle im Verkehr Tatigen auf, ihre
Anstrengungen zur Senkung der Kohlenverbrauchs-

normen zu verstirken, Es gilt, durch die Verbesserung

des Betriebsablaufes, insbesondere die Beseitigung der
Verspitungen und der Untille, die Umlaufzeiten dem
Plan entspréchend zu senken, durch eine bessere Aus-
lastung aller im’ Verkehr vorhandenen Ladekapazitét,
besonders durch Vermeidung von Leerldufen, die
zweckdienlichste, koordinierteste Transportauslastung
zu erréichen. Es gilt, durch Dbessere Zugauslastung,
besonders durch vermehrten Einsatz von planméiBigen

Schwerlastziigen, die Betriebsflussigkeit und damit die

Leistungskapazitit zu  steigern. Die Grundlage der
Planerfiillung bilden dabei die beschlossenen Arbeits~
programme der Generaldirektionen, Jetzt kommt €S
darauf an, diese Programme durchzufiihren.

Eisenbahner! Entfaltet die Initiative zur fiinfprozen-
tigen Senkung der Kohleverbrauchsnorm fiir das
Jahr 1951!

‘Schiffer! Entfaltet die Initiative zur siebenprozentigen
Senkung der Kohleverbrauchsnorm!

8lick in den Konferenzsaal der
{l. Deutschen ' Verkehrskonfe-
renz ‘wéahrend der Rede des
Ministers fir Verkehr, Prof.
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Kraftfahrer! Entfaltet die Initiative zur fiinfprozen-
tigen Senkung des Kraftstoffverbrauches!

Damit leistet ihr einen entscheidenden Beitrag fur
die ausreichende Belieferung unserer Industrie und der
Bevolkerung mit Kohle!

Kohle ist das Brot der Industrie! Sparsamkeit im
Kohleverbrauch bedeutet durch Planerfillung Steige-
rung des Wohlstandes!

Den Aktivisten, Brigadieren, den Trégern der Wett-
bewerbe, sind die bisherigen grofien Erfolge zu ver-
danken. Thnen verdanken wir die entscheidende Ver-
besserung unseres Lebens. Kolleginnen und Kollegen!
Je umfassender und groBer diese Bewegung ist, um so
gewaltiger wird der Erfolg sein! Werdet selbst Akti-
visten, schlieft euch in Arbeitsbrigaden zusammen,
entfaltet den inner- und iiberbetrieblichen Wettbewerb.
erstellt in allen Verkehrsbetrieben Aktivistenpline und
organisiert so den Kampf gegen jede Art von Pro-
duktionsverlusten! Entfaltet die Kritik und Selbst-
kritik. Sie ist eine scharfe Waffe gegen jede Art von
Biirokratie und hilft uns, unsere Arbeitsmethoden
stindig zu verbessern,

Kollegen in den Verkehrsbetrieben! VergeBt nicht,
daB die Feinde des demokratischen Aufbaus, die Feinde
unseres Volkes, die Feinde der Steigerung unseres
Wohlstandes, die imperialistischen Kriegsbrandstifter
und ihre Agenten mit allen Mitteln der Spionage und
Sabotage versuchen, uns an der Erfiillung der dem
Volke dienenden Volkswirtschaftsplane zu hindern.
Entfaltet die Wachsamkeit in den Betrieben, entlarvt
die Saboteure und Schiidlinge! Schiitzt vor Schaden,
was inr selbst schafft! Werdet Hiiter des Eigentums
des Volkes!

Alle Arbeiter, Angestellten, Techniker und Ingenieure
des Verkehrs sind von dem Willen getragen, den Frie-
den zu sichern, die Einheit unseres Volkes zu verwirk-
lichen und damit unserem Volke eine reiche und gliick-
liche Zukunft zu geben. Unsere Arbeit in der Erfillung
der Transportpline ist dazu ein groBer und entschei-
dender Beitrag.

Aus dieser Verantwortung heraus entfaltet die Krﬁ%te
zur Erfilllung des Volkswirtschaftsplanes 1951!

Kein Verkehrsbetrieb ohne Wettbewerbs- und Akti-
vistenbewegung!

Es lebe der Kampf fiir Frieden, Einheit und Wohl-
stand! . .
Vorwirts fiir die Erfilllung der Transporipléne!

1L Verkehrskonferenz
der Deutschen Demokratischen Republik

Vorstehender Aufruf wurde von den Teilnehmern der
II. Ve;kehrskoniere’nz einstimmig beschlossen.
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Fachtagung der Deutschen Reichsbahn

Der -Generaldirektor der Deutschen Reichsbahn,
Erwin Kramer, unterstrich in seinem einleitenden Re-
ferat die Schwerpunkte und Aufgaben der Deutschen
Reichsbahn im Volkswirtschaftsplan 1951. Selbst-
kritisch beleuchtete er die Arbeiten des vergangenen
Jahres und ging dann darauf ein, wie in enger Zu-
. sammenarbeit mit der Industrie und der verladenden
Wirtschaft der vorhandene Transportraum, planméfBig
eingesetzt, einen groBeren volkswirtschaftlichen Nutzen
als bisher erbringen kann. In diesem. Zusammenhang
wies der Redner darauf hin, dal ein Weg hierzu der
Abschlul von komplexen Wettbewerben zwischen der
Deutschen Reichsbahn und den Grofiverladern sein
kénne. ,Betrachtet man die Gesamtheit der téglich
verladenen Giiter®, so fithrte der Generaldirektor wort-
lich aus, ,so ergibt sich, da aus dem scheinbar unent-
wirrbaren Durcheinander nach verschiedenen Rich-
tungen sich ganz bestimmte Giiterstrome herausheben.
Bei der Uberpriifung des Versandes einer Kohlengrube
ergab sich, dafl diese téglich 284 Wagen belddt, die
nach 150 verschiedenen Bestimmungsorten abgerichtet
werden. Dieses Spiel wiederholt sich mit geringen
Variationen téglich, Es ist nicht einzusehen, daB- es
dieser Grube unméglich sein sollte, ihre Verladung so
einzurichten, daB die Wagen, die nach einer bestimm-
ten Stadt gehen, zusammen beladen und als ge-
schlossene Gruppe der Bahn {iibergeben werden. Bei
-bestimmten Stddten wiirde eine solche Gruppe bereits
einen ganzen Zug ausmachen, der von der Eisenbahn
ohne irgendwelche zusitzliche Rangierbewegungen
direkt, und ohne Verschiebebahnhdfe zu beriihren,
dem Bestimmungsort zugefithrt werden kann.“

Die Ausfihrungen des Generalditekiors der Deutschen

Reichsbahn, Erwin Kramer, auf der Fuchtagung der

Deutschen Reichsbahn bildeten die Grundlage fir eine

fruchtbare Diskussion zur Verbesserung der Arbeitsmethoden
- des gréften Verkehrstrégers unserer Republik.

-86

*

In seinen weiteren Ausfithrungen unterstrich der
Redner, daB ein Schwerpunkt in der Planerfiillung die
Senkung der Kohleverbrauchsnormen sei, Er betonte,
daB diese Aufgabe mit allem Ernst angefaBt und sorg-
faltig vorbereitet werden muB, wenn sie erfolgreich
gelost werden soll, Wortlich stellte Generaldirektor
Kramer hierzu fest: ,Wenn der Kampf um die 250 km
tédgliche Laufleistung im Nahgiiterverkehr gefiihrt
wird und unsere Lokfithrer und Heizer nehmen diese
Losung mit der gleichen Begeisterung auf, wie die der
500er~-Bewegung, so kann kein Zweifel daran bestehen,
dafl sie uns ein neues und noch breiteres Feld fiir die
Verbesserung unseres Betriebes und die Einsparung

Hunderttausender von Tonnen XKohle erschlieffen.”

Kollege Kramer wies ferner darauf hin, daB die rich-
tige Auswahl des Brennstoffes fiir jede Lokgattung
von entscheidender Bedeutung sei und daB es nicht

das Streben sein diirfe, die weitere Senkung des Kohle- '

verbrauchs allein in der Verbesserung der Sorten zu
suchen. ,Es wird notwendig sein®, so fiihrte er wort-
lich aus, ,die jlingsten Erfahrungen in der Rostgestal-
tung, besonders aber das tote Feuerbett, in viel brei-
terem Umfange als bisher anzuwenden. Eine andere
Moglichkeit besteht in der Erhéhung der Auslastung
der Ziige und der Laufleistungen der Lok.“ Auf die
Kohlenstaublok eingehend betonte er:; ,Die jetzt lang-
sam den Kinderschuhen entwachsende Kohlenstaublok,
deren Einsatz in gréferer Zahl in diesem Jahre zum

erstenmal méglich wird, gestattet uns die wirtschaft-

liche Verwendung des Abriebs und die Ersparung
Zehntausender von Tonnen Kohle.“

Nachdem der Redner auf Unstimmigkeiten in der
Kohlewirtschaft, die durch leichtfertige Arbeitsweise
eingetreten sind, einging, befaBte er sich mit Fehlern,
die durch mangelnde Dienstaufsicht bei der Baustoff-
lagerung entstanden und gab zahlreiche Hinweise, wie
die bisher aufgetretenen Fehler und Mingel beseitigt
werden koénnen,

In seinen weiteren Ausfiihrungen wandte sich Ge-
neraldirektor Kramer gegen die mangelnde Plandisziplin
bei der Durchfithrung des Transportplanes. »S0 war es
im abgelaufenen Jahr hiufig der Fall®, stellte er wort-
lich fest, ,daB die Pline, nach denen unsere operative
Arbeit abliuft, nicht tibereinstimmten. Die technischen
Pline wiesen hiufig groBe Unterschiede gegeniiber den
Volkswirtschaftsplénen auf. Es kam sogar vor, daf in
einigen Direktionen mehrere technische Pline neben-
einander existierten.“ AbschlieBend betonte der Ge-
neraldirektor zu diesem Punkt: ,Eine solche Lage der
Dinge ist nicht geeignet, die Arbeit zu férdern.*

Kollege Kramer forderte ferner eine bessere und
schnellere Zugbildung und wies darauf hin, daB man,
soweit als mdglich, Rangierbewegungen in den Ver-
schiebebahnhéfen vermeiden miisse. In seinen weiteren
Ausfiihrungen unterstrich er, daB zur Verbesserung des
Giliterwagenparkes eine Beheimatung der (}ﬁterWagen
angeordnet wurde.

In diesem Zusammenhang weisen wir alle Leser
auf unseren Artikel: ,Die Aufgaben der Eisen-

bahner im Fiinfjahrplan” von Erwin Kramer,

Generaldirektor der Deulschen Reichsbahn, ,Der
Verkehr” Heft2, S. 40 bis 44, hin,
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Aus der Diskussion:
Kollege Seifert, RBD-Bezirk Cottbus

Kollege Seifert, RBD - Bezirk "Cottbus, wies in
der Diskussion darauf hin, daB die Komplexwett-

bewerbe das Ziel haben, durch die Entfaltung einer
breiten Masseninitiative den Wagenumlauf zu be-

schleunigen und die Produktion der Kohlenindustrie”

im besten Zustand den Abnehmern zuzufiihren.

Kollege Markscheffel, RBD-Bezirk Erfurt

LJAuch wir im Rba Nordhausen haben im Kollektiv
einen Wettbewerbsplan erstellt®, berichtete Kollege
Markscheffel und fiihrte weiter aus: ,Im Intercsse der
Selbstkostensenkung, der Beschleunigung des Wagen-
umlaufs und der Steigerung der Transportleistungen
halten wir es fiir erforderlich, eine Komplexbrigade
zwischen dén Kaliwerken und der Eisenbahn abzu-
schlieBen. Die Wettbewerbsbedingungen unterteilen
sich in fiinf Punkte:

1. Schaffung von Kalipendelziigen;

2. Aufstellung von Fahrplinen fiir Kalipendelziige;

3. Entladung der Kaliziige im Hafen ohne Auflosung der Ziige;

4, Planmigige Abfertigung der Voll- und Leerziige;

5. PlanmiBige Durchfiihrung der Voll- und Leerziige.*

In diesem Zusammenhang betonte der Kollege Mark-
scheffel, daB zur Durchfilhrung dieses Wettbewerbes
auch die Mitarbeit der Kollegen des Verkaufskontors
fiir Kali und Salze notwendig sei.

Held der Arbeit, Kollege Laake

Der Held der Arbeit, Kollege Laake, stellte in seinen
Ausfithrungen fest: ,Wir haben es uns zum Ziel ge-
setzt, darauf hinzuwirken, Schwerlastziige als Regel~

*und Durchgangsziige zu fahren, d.h., mit wenig Ziigen

das jeweilige Lastaufkommen abzubeférdern, um da-
mit die hochstmogliche Ausnutzung der Ziige zu ge-
wihrleisten. Wir haben bereits im Bahnhof Fried-
richstadt gute Erfolge erzielt. An 29 Tagen wurden
176 Schwerlastziige géfahren.“ In seinen weiteren Aus-
tithrungen machte der Held der Arbeit, Kollege Laake,

¢ instruktive Vorschlige, die von den Teilnehmern mit

spontanem Beifall begriilft wurden. So forderte er
die Auflssung der Rba und der ZL-und die Schaffung
einer zentralen OzL im RBD-Mafstab als wirklich
operativ arbeitende Stelle, deren Daseinsberechtigung
durch die Umstellung auf die betriebswirtschaftliche
Abrechnung gerechtfertigt ist.

Kollege Kutschka, RBD-Bezirk Berlin

Der Kollege Kutschka, RBD-Bezirk Berlin, betonte,
daB bei planmiiBig durchgefiihrter Arbeit die Unfall-
gefahr bedeutend geringer sei und stellte fest, daB
beim Rangierpersonal Nachwuchskrifte fehlen, Er
berichtete: ,Um den Kampf gegen die mangethatte
Zugbildung und die Verspiitungen energisch zu fiihren
und um auBerdem den Wagenumlauf entscheidend zu
senken, ist vor einer Woche auf einer Arbeitsbespre-
chung in Schoneweide beschlossen worden, auf 14 Ver-
teilerbahnhéfen bzw. GroBgiiterbahnhéfen des Bezirkes
Berlin Rangierbrigaden zu bilden.”

Kollege Kalinowski, GD Reichsbahn ]
Als nichster Redner ergriff Kollege Kalinowski das

“'Wort und berichtete von der Arbeit, die getan wurde,

um die der Reichsbahn zur Verfiigung gestellten
Brennstoffe mit hdherem Wirkungsgrad auszunutzen

‘und beschrieb die Wege, die zur Erreichung dieses

Zieles in néchster Zeit beschritten werden miissen.
»1. Verbesserung des gesamten technischen Zustandes der
.Lokomotiven. ’ )
2. Verbesserung des wilremtechnischen Zustandes der Loko-
motiven. . s
3., Verbesserung der Verbrennungseinrichtungen der Loko-
mqtiven unter besonderer Beriicksichtigung der durch die
Umstellung. von. der Steinkohlen- zur Braunkohlen-
feuerung sich ergebenden Bedingungen.
4, Wirtschaftlicherer Einsatz der Lokomotiven.*
In seinen weiteren Ausfiihrungen befaBite sich der
Redner mit den groBen mechanischen Beanspruchungen,
denen die Lokkohlen ausgesetzt sind.

Kollegin Ilse Michaelis, RAW Magdeburg

Die Kollegin Michaelis unterstrich auf Grund ihrer
Erfahrungen im RAW Magdeburg, daB es nur durch
enge Zusammenarbeit zwischen der Arbeiterschaft und
der Intelligenz méglich ist, die grofien vor uns stehen-
den Aufgaben zu erfiillen und forderte als vordring-
lichste Aufgabe die Einftihrung der Kowaljow-Methode
auf breitester Basis in allen volkeigenen und gleich-
gestellten Betrieben,

Minister fiir Arbeit Roman Chwalek

Der Minister fiir Arbeit und 1. Vorsitzende der
IG Eisenbahn, Roman Chwalek, wies in seinen Aus-
fiihrungen auf die Bedeutung der Betriebs~Kollektiv-

Vertriige hin. Er unterstrich, dafl unsere Tarifvertrage -

sich noch stark an die alten Tarifvertrdge anlehnen.
Waortlich stellte er fest: ,Unsere Tarifvertrige sind
noch immer Festlegungen von Rechtsnormen, in denen
Arbeitszeit, Urlaub, Lohn- und Gehaltsgewihrung bei
Arbeitsversiumnis, Lohngruppeneinteilung, Hoéhe der
Lohne festgelegt wurden, Das ist unter kapitalistischen
Verhiltnissen eine zwangsldufige Notwendigkeit. Der
Charakter solcher Tarifvertrige kann sich daher auch
nicht in der privaten Industrie bei uns &ndern, da hier
noch die Ausbeutung der Arbeiter und Angestellten
durch kapitalistische Unternehmer erfolgt. Er muf} sich
aber #ndern in unseren volkseigenen Betrieben. In
unseren volkseigenen Betrieben und in unserer Volks-
wirtschaft hat der Tarifvertrag als Rechtsquelle seine
Grundlage verloren. Alles das, was in der kapita-
listischen Zeit als Produkt eines schweren Kampfes der
Arbeiterschaft um ihre Rechte in einem Tarifvertrag
festgehalten und festgelegt werden muBte, ist bei uns
in der Gesetzgebung und insbesondere im Gesetz der
Arbeit geregelt. Wir werden in Zukunft solche Rechts-
normen in der volkseigenen Industrie und in den
Tarifvertrigen tiberhaupt nicht mehr haben.“

In seinen weiteren Ausfiihrungen wunterstrich der
Minister fiir Arbeit, daB es das Ziel sei, einen um-
fassenden Arbeitskodex zu schaffen, d. h. ein umfassen-
des Gesetz, in welchem alle Rechte der Arbeiter: Mit-
bestimmung, Urlaub, Kiindigung usw. zusammengefaBt
sind. Er betonte hierbei, dafl die Schaffung eines
solchen Gesetzes weder in Westdeutschland noch in den
anderen kapitalistischen Staaten méglich sei. Einen
solchen Arbeitskodex finden wir seit einigen Jahren
in der Sowjetunion und in einigen volksdemokratischen
Staaten.

Wortlich stellte er in seinen weiteren Ausfilhrungen
fest: ,,Wer den Fiinfjahrplan studiert hat, wird wissen,
daB unsere Wirtschaftspline, daB unsere ganze Wirt-
schaftspolitik nur ein Instrument ist, um die Lebens-
lage der Werktétigen auf allen Gebieten zu verbessern.
Wer den Fiunfjahrplan eingehend studiert, wird fest-
stellen, dafl er eine Erhéhung der Nominallshne vor-
sieht. Er sieht dariiber hinaus die Senkung der Preise
bei gleichzeitiger Erhéhung der Lohne vor, und, was
noch wichtiger ist, bis zum Ende des Fiinfjahrplans
soll die Lohnsteuer auf 50 Prozent gesenkt werden.”

Im weiteren Verlauf seiner Ausfiihrungen stellte

Kollege Roman Chwalek fest, daB mit dem AbschluB
des Kollektivvertrages die Arbeiter und Angestellien
zu wirklichen Trigern unseres Planes und der Auf-
gaben des Betriebes werden. Der Betriebs-Kollektiv-
vertrag wird eine gegenseitige Verpflichtung darstellen
.zur Erfillung der Aufgaben der Dienststellen und zur
Durchfithrung der notwendigen kulturellen und sani-
tiren Maf3inahmen. ,,Das wesentlich Neue ist, so unter-
strich der Redner, ,daB8 der Abschlufl dieses Tarifver-
trages eingehend in der gesamten Belegschaft diskutiert
werden mufBl. Ein Betriebskollektivvertrag kann nur
vom Dienststellenleiter und von der BGL unterzeichnet
werden, wenn er durch Beschliisse von der gesamten
Belegschaft gebilligt und beschlossen wird. Wesentlich
wird auch sein, daB alle Vierteljahr in einer Beleg-
schaftsversammlung der Werkdirektor, der Dienst-
stellenleiter und die BGL vor der gesamten Belegschaft
Bericht erstatten tiber die Durchfithrung des Betriebs-
kollektivvertrages. Somit hat die Belegschaft die Mog-
lichkeit, die Durchfiihrung des Kollektivvertrages zu
iberwachen, Verbesserungsvorschlige zu machen und

I
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kritisch und selbstkritisch zu allen Fragen der Plan-

- erfiillung Stellung zu nehmen.“

Zum Abschlufl unterstrich der Redner, daB es das
Ziel der IG Eisenbahn sei, in kurzer Zeit in allen
Dienststellen solche Betriebskollektivvertrige nach ein-
gehender Diskussion in mehreren Belegschaftsversamm-
lungen mit voller Zustimmung der Belegschaften ab-
zuschlieflen. :

 Wirtschaftsdirektor der Deutschen Reichsbahn,

Kollege Hetz

»Unser Verwaltungs- und Planungssystem®, so be~
tonte der Redner in ‘seinen Diskussionsausfithrungen,
»fuBt auf dem Rentabilititsprinzip und setzt die Ab-
hingigkeit zwischen den Ergebnissen der Leistung
unserer Transportarbeit und den Geldmitteln fest. Das
bedingt, daB klar abgegrenzt Wirtschaftsbereiche auf
Amterbasis geschaffen werden, die eine weitgehende
Eigenwirtschaftlichkeit ihrer zugehorigen Wirtschafts-
einheiten voraussetzen, Wir werden bis zum 1. Juli 1951
diese Wirtschaftsbereiche eingerichtet haben. Wir habena
den groBen Wirtschaftsbereich RAW, den Wirtschafts-
bereich Bau mit Fernmelde- und Signalwesen, den
Wirtschaftsbereich Bw und Bww, den wir schon am
1. Januar 1950 eingerichtet haben und als letzten d-=n
Wirtschaftsbereich Verkehr und Betricb mit den selb-
stdndigen Wirtschaftsbahnhéfen., Es ist notwendig,
dall wir in diesen Wirtschaftsbereichen in den nichsten
Wochen Betriebspline aufstellen. Das bedeutet, wie
vorhin Kollege Roman Chwalek bereits unterstrich,
daBl auf der gleichen Ebene wie die gesetzlich ver-
bindlichen Betriebspléne auch die Betriebskollektiv-
vertrige aufgestellt und abgeschlossen werden miissen.
Das wichtigste Kriterjum, ob dieser oder jener Wirt-
schaftsbereich richtig mit den Staatsmitteln wirt-
schaftet, ist der Selbstkostenpreis der Produktion
beziehungsweise der vollbrachien Leistung. Die im
Plan ‘bestimmten Selbstkosten orientieren die Wirt-
schaftseinheit dahin, die qualitative Kennziffer des
Planes einzuhalten und neue Reserven fiir die Rekon-

struktion unserer’ Eisenbahn zu ermitteln. Damit

riicken. wir einer Hauptschwiiche zu Leibe, eben der
noch vollig kameralistisch geleiteten baulichen Unter-
hallungsarbeit und der véllig noch ohne Rechnungs-
wesen arbeitenden Betriebe und Verwaltungsstel'en.
Bis zum 1. Mirz“, so betonte Wirtschaftsdirektor Hetz,
swerden die Leistungs- und Preiskataloge fiir die bau-
liche Unterhaltung aufgestellt werden, danach anschlie-
erd die Planpreise fir die Verschiebebahnhofe und

&

Bahnhofe. Das heiit, daB jeder zu behandelnde Giiter- -

wagen und Wagen seinen Preis hat, mit dem er abge-
fertigt werden muB und somit eine genaue Selbst-
kostenabrechnung innerhalb der Dienststelle erfolgen
kann.“ : .

Kollege Hetz ging dann auf die bisherigen Erfolge
dieser Abrechnungsgrundlage in den Bwen ein und
stellte fest, daBl die Wirtschaftseinheit, die auf der
Grundlage des Rentabilitdtsprinzips arbeitet, wirklich
daran interessiert ist, das Soll der Leistungen einzu-

‘halten und dadurch nicht nur die finanzielle Lage der

Dienststelle, sondern auch die ihrer Belegschaft zu ver-
bessern. Wortlich betonte er: ,Damit haben wir einen

- sehr wichtigen Bestandteil unserer Aktivistenpline, .
ndmlich die sofortige rechnerische Erfassung der realen

Einsparungen, verwirklicht.®

Der Wirtschaftsdirektor ging dann auf die brigade-
weise Abrechnung tiber und stellte fest, daB das Ziel
der eigenwirtschaftlichen Brigade im Lokdienst prak-
tisch erreicht sei. Im weiteren Verlauf seiner Aus-
fithrungen nahm er kritisch und selbstkritisch zur Frage
der Arbeitsvorbereitungen Stellung, Er betonte: .Zum
wichtigsten Gebiet der Arbeitsvorbereitung gehort die
schnelle Entwicklung fortschrittlicher Material-Ver
brauchsnormen, Sie werden nach eingehendem Stu-

- dium des ‘technologischen Ablaufs der Produktion unter

Verwendung von Aktivistenmethoden aufgestellt.«

Kollege Seeger, 1. Vorsitzender der IG Eisenbahn,
Berlin

Im Anschlufl an die Ausfiihrungen des Wirtschafis-
direktors Hetz sprach der Kollege Seeger, Erster Vor-
sitzender der IG Eissnbahn, Berlin. ,Wenn wir den
Betriebsablauf der letzten Monate analysieren; miissen
wir feststellen, daB wir nicht im geniigenden MaBe den
Kampf gegen die Zugverspitungen aufgenommen
haben.“ Er forderte: ,Dieser Kampf kann nicht die
Aufgabe einzelner Betriebszweige der Reichsbahn sein,
sondern alle Kollegen in unseren Betrieben miissen
sich daran beteiligen. Wir haben bisher den Fehler
begangen, daB jeder Betriebszweig fiir sich die Ur-
sachen der Verspitungen zu erkennen suchte, anstatt
in gemeinsamer Arbeit die Mingel festzustellen und

zu beseitigen.”

Kollege Rosenthal, Bw Dresden-Altstadt

Kollege Rosenthal vom Lokaktiv ,Wilhelm Pieck®
berichtete iiber den Empfang der einzelnen Mitglieder
des Aktivs beim Prisidenten der Deutschen Demokrati-
schen Republik, Wilhelm Pieck. Er unterstrich, daB sich
der Président sehr eingehend iiber die Leistungen be-
richten liel. Die Mitglieder des Lokaktivs. konnten in
ciner zwanglosen Unterhaltung alle Fragen, die einer
Losung bedurften, an den Prisidenten *herantragen.
Im weiteren Verlauf seiner Diskussionsausfiihrungen
schlug Kollege Rosenthal vor, daB man jetzt auch im
Reisedienst die t#glichen Leistungen der Lokomotiven
nach den Erfahrungen der 500er steigern kann. Er rief
alle Lokaktivs zu einem Wettbewerb auf, um die Kilo-
meterleistungen der Reiseziige unter gleichzeitiger Ein-
sparung an Kohle und Betriebsstoffen zu erhéhen.

Kollege Kuhl, Bw Falkenberg

Kollege Kuhl vom Bw Falkenberg betonte mit Recht-
»Wenn man die 500er-Bewegung in gréBerem Rahmen
konkret ausgewertet hitte, wiren ‘in der Deutschen
Demokratischen Republik hunderitausende Tonnen
Kohle eingespart worden.“ In diesem Zusammenhang
stellte er fest: ,,Als grofiten Mangel betrachten wir den
Zustand, daB bei der 500er-Bewegung nur die kilo-
metrische Laufleistung gesteigert wird und fast in
gleichem MafBle mangelhaft ausgelastete Ziige ge-

.fahren werden. Hier entsteht die Aufgabe, die Be-

wegung der Schwerlasiziige mit der 500er-Bewegung

In einer kurzen Pause der Fachtagung Reichsbahn iberraschte  zu koordinieren und das Schwergewicht auf die tonnen-
unser Fotograf die Kollegen (von links nach rechis): Miekisch, kilometrischen Leistungen zu legen. Wir fordern des-
GD Reichsbahn, Lehmann, RBD Berlin, Zoliner, Kulturdirektor:der  halb die Kollegen des Maschinengiienstes auf, am Wett-
Deuischen Reichsbahn, Hetz, Wirtschaftsdirekior der Deutschen. bewerb um die Erreichung der téglich 500 000 Tonnen-
Reichsbahn, und Hartmann, GD Reichsbahn, bei einer Diskussion kilometer-Leistung teilzunehmen.“ Zum AbsdxluBsemer

Uber den vorgelegien Resolutionsentwurf. Diskussionsausfiihrungen verpflichtete sich der Koilege
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Kuhl, mit seiner Jugén&lokbrigade tdglich 650 000
Tonnenkilometer zu leisten. Aulerdem will die Jugend-
brigade zu Ehren der deutsch-sowjetischen Freund-
schaft den Kohleverbrauchssatz auf 35 Tonnen senken.

Kollege Walsch, Bh. Saalfeld

»Der Bahnhof Saalfeld arbeitet mit seinen in zwet
verschiedenen Bezirken eingesetzten Rangierkolonnen
im Leistungslohn. Als Durchschnitt im Wagenausgang
bestand eine Norm von tdglich 725 Wagen bei einem
dienstplanméfBigen Personal von 52 Kopfen. Die Lei-
stung pro Kopf betrug 17,3 Wagen. Bereits nach kurzer

<« Zeit konnte die Norm von 725 Wagen auf 798 Wagen

erhoht werden. Diese Normerhéhung beruht auf der
Verbesserung der Arbeitsorganisation und dem stén-
digen Wageneingang. Die Realitdt des Leistungslohnes
jedoch. beruht auf der technisch begriindeten Norm.

. Aus diesem Grunde haben wir im September 1950 Ar-

beitsstudien und Zeitermittlungen durchgefiihrt, Das
Ergebnis war, daff wir seit dem 1.Oktober 1950 beide
Rangierbezirke zusammenlegten und eine technisch be-
griindete Arbeitsnorm von 915 Wagen pro Tag er-
stellten, d.h. pro Kopf 20,81 Wagen. Das Zusammen-
legen beider Rangierbezirke hat den Vorteil, dafl die
Rangierkolonnen sich gegenseitig besser unterstiitzen
und dadurch die Leistung wesentlich erhoht wird.“

Nationalpreistriger Hans Wendler

Kollege Wendler gab den Teilnehmern der Fachtagung
einen kurzen Abrif3 {iber die Entwicklung der Kohlen-
staublokomotive in der Deutschen Demokratischen Repu-
blik. Nachdem er eine Reihe von technischen Einzel-
heiten vorgetragen hatte, stellte er fest: ,Bei den
Fahrten vor dem MeBBwagen im November 1950 wurden
gewaltige Ersparnisse einwandfrei nachgew1esen Im
praktischern Betrieb wiirde nach meiner Schitzung®,
so stellte der Redner fest, ,eine Ersparnis von 25 bis
30 Prozent angesetzt werden konnen, wenn alle tech-
nischen Voraussetzungen sowie entsprechender Einsatz
und Auslastuhg der Ziige gewihrleistet ist.“ Uber die
genauen Einzelheiten des Diskussionsbeitrages werden
wir in einer spéiteren Ausgabe berichten. '

Koilege Wéndt, RBD-Bezirk Halle

Kollege Wendt ging in seinen Ausfithrungen auf die
Versuche mit neuen Rosten, die im RBD-Bezirk Halle
durchgefithrt wurden, ein. So wurden bei Versuchen
mit den Wellrosten von Canehl 5 bis 8 Prozent Er-
sparnis und bei den vom Kollegen Wendt weiterent-
wickelten Treppenrosten 12 bis 15 Prozent Kohle-
ersparnis erzielt. Kollege Wendt forderte, daB die
Pntersuchungen vor dem MeBwagen beschleunigt
weitergefithrt werden.

Held der Arbeif, Kollege Fritsche

,,Es ist doch allen bekannt“, so stellt der Held der
Arbeit, Kollege Fritsche, in seinem Beitrag fest, ,daB,
wenn 500 Kilometer gefahren werden sollen, die Lok-
kupplung von einem Zug auf den anderen ziemlich
enggehalten ist, so dafl die Lok auf dem Wendebahnhof
nur eine kurze Zeit zur Bespannung des nichsten Zuges
zur Verfiigung hat. Daher ist es notwendig®, so forderte
der Redner, ,,da} alle Ziige, die in der 500er-Bewegung

. gefahren werden, allen Stellen, welche daran beteiligt

sind, bekanntgemacht werden, denn nur so kann und
wird die Wirtschaftlichkeit der 500er Erfolg haben. Es
geht nicht an, daB, wie es in den letzten Wochen des
ofteren der Fall war, die 500er mit 2 bis 3 Lokomotiven
gefahren werden.. Hierdurch entsteht ein kiinstlicher
Lokmangel, der in Wirklichkeit bei piinktlicher Durch-
fahrung niemals vorhanden wire.* Zum AbschluB
seines stkussmnsbeltrages machte der Held der Arbeit,
Kollege Frltsche, einen Vorschlag, wie man die Lok-
reparaturen in den Bwen qualitativ verbessern und
billiger gestalten kann

Kollegm Lange, RBD—Bezlrk Berlin’

»BEs ist uns gelungen”, so stellte die Kollegin Lange
in ihrem Diskussionsbeitrag fest“, den prozentualen
Anteil der weiblichen Beschéftigten bis zum Dezember
1950 auf 11,1 Prozent zu steigern.” Sie unterstrich in
diesem Zusammenhang, daB es notwendig sei, noch

weit mehr Frauen als bisher bei der Deutschen Reichs-'

bahn zu beschiiftigen.

s

Der 1.Vorsitzende der IG Eisenbahn und Minister fir Arbei,
Roman Chwalek, und der Stellveriretende Vorsitzende: der
1G Eisenbahn, Kollege Schaefer, befrachien den ersten Eni-
wurf eines ,Blitzplakates”, das von der IG Eisenbahn auf der
I1. Deutschen Verkehtskonferenz der GD Reichsbahn (bergeben
wurde, Damit wurde zum erstenmal von der IG Eisenbahn die
sowjetische Methode zur Verbreiterung des Erfahrungsaus-
tausches und der Verbesserungsvorschidige der Akfivisten auch
fur die Befriebe der Deufschen Reichsbahn zur Anwendung
gebracht.

Kollege Wunsch, GD Reichsbahn

Die Erfahrungen, die beim Oberbau im Jahre 1951
gesammelt wurden, wurden durch den Kollegen Wunsch
der Konferenz vorgetragen. Insbesondere ging er
darauf ein, wie man durch Anwendung neuer Metho-
den beim Oberbau eine Selbstkostensenkung durch-
fithren kann. Wortlich fithrte er aus: ,Die Versuche,
die wir angestellt haben mit einer Unterlageplatte aus
Preflholz, fihrten zu positiven Ergebnissen. Aus den
Erfahrungen der Eisenbahner der Sowjetunion ler-
nend“, so unterstrich Kollege Wunsch, ,werden wir
auch dazu ibergehen, Einschnittsprengungen bei- uns
durchzufiihren; dann braucht man nicht mehr hundert-
tausende Kublkmeter Erde mit dem Bagger auszuheben
und abzutansportieren.”

x

Im SchluBwort betonte der Generaldirektor der
Deutschen Reichsbahn, Erwin Krameér, daB die Dis-
kussion der Fachtagung Reichsbahn wichtige Beitridge
fiir das Arbeitsprogramm gebracht habe. Insbesondetre
habe die Diskussion gezeigt, dafl Kritik und Selbst-
kritik aus der Arbeitsweise der Deutschen Reichsbahn
nicht mehr wegzudenken sei. Er unterstrich, da@ eines
der wichtigsten Probleme fiir die Erfullung des Planes
die Senkung des Kohleverbrauches sei und betonte in
diesem Zusammenhang, daB es notwendig sei,
daB die 500er-Bewegung auf eine hohere Ebene hin-
liberwachse. ,,Es kommt nicht darauf an®,-so stellte er
fest, ,nur 500 Kilometer zu fahren, sondern diese
500 Kilometer sind jedesmal mit 1000 t zu multipli-
zieren. Der Kampf um die 500000 Lokleistungskilo-
meter im Tag wird auch die Enge durchbrechen, in
die unsere 500er-Bewegung gekommen ist.“ Zum
Abschlufl wies der Redner darauf hin, daB die Dis-
kussion gezeigt habe, daB die Entwicklung unserer
Jugend groBe Fortschritte macht. Wortlich fithrte er
aus! ,Die Jugend kimpft Schulter an Schulter mit
ihren &lteren, erfahrenen Kollegen um die gleichen
groflen Ziele, Die Jugend hat sich mit ihrem Elan an
die Spitze der Wettbewerbe gestellt, und das Beispiel
des Seydewitz-Kollektivs beweist, was wir erreichen
konnen, wenn unsere Jugend in kameradschaftlicher
Zusammenarbeit mit den erfahrenen Kollegen mit
frischem Mut an die Dinge herangeht.“
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Fachresolution der Deutschen Reichsbahn - :

Der Fiinfjahrplan ist der Plan des Kampfes um die
Erhaltung des Friedens und der Wiederherstellung der
politischen und wirtschaftlichen Einheit Deutschlands.
Er schafft die Voraussetzungen zu einem mneuen,
besseren Leben!

Die erhShte Produktion, der Warenumschlag, der
Ex- aind Import sowie die Beférderung der Menschen
erfordern eine entsprechende Steigerung des Giliter-
und Personenverkehrs., ’

Deshalb sind der Deutschen Reichsbahn im Fiinfjahr-

plan folgende Aufgaben gestellt:

Die Transportleisturigen sind auf 157 Prozent zu
steigern.

Die Beladung von Gliterwagen ist
19750 auf 31000 zu erhdhen.

Die Umlaufzeit eines Giiterwagens
Tagen auf 3,26 Tagen zu verringern.
750 km Gleis sind neu zu legen und 2300 km Gleis-
strecke sind durchr Generalreparatur zu erneuern.
Eine Selbstkostensenlkung von 15,5 Prozent ist zu
erreichen. '

Diese Aufgaben zu erfilllen, ist Gesetz; den Plan
itberzuertiillen, die Bediirfnisse der Wirtschaft zu be-
friedigen, ist unsere grofite Ehre! '

Durch den Plan der Industriegewerkschaft Eisenbahn
zur Entfaltung der Produktivkrifte fir die Durch-
fithrung des Fiinfjahrplanes und durch die Verordnung
unserer Regierung iiber die Verbesserung der Wirt-
schaftlichkeit der Deutschen Reichsbahn und die Lage
der Eisenbahner in der DDR ist eine gute Grundlage
fiir die planméBige Enbtwicklung der Produktivkrifte
geschaffen worden,

Der Plan der Gewerkschaft und die Aufgaben der
Verordnung kénnen nur dann erfillt werden, wenn
ein entscheidender Kampf um die Rekonstruktion
unserer Betriebe gefithrt wird. Zur erfolgreichen
Purchfiihrung dieses Kampfes ist es notwendig, die

ist von 3,75

Erfolge der Aktivisten- und Wettbewerbsbewegung -

suszuwerien und die Erfahrungen unserer Aktivisten
allen Eisenbahnern zu eigen zu machen. Wir kdnnen
die uns gestellten Aufgaben aber nur dann erfiillen,
wenn wir kritisch und  selbstkritisch die Haupt-
schwichen der bisherigen Arbeit erkennen, aufzeigen
und MafBnahmen zu ihrer Beseitigung ergreifen.

Die Hauptschwiichen unserer Arbeit waren:

1. Die Analysierung unserer Gesamtarbeit war nicht
immer richtig und verhinderte deshalb -ein klares Er-
kennen der Fehler und Méingel. Die Folge war eine
mangelhafte SchluBfolgerung, welche die rechtzeitige
Binleitung der. notwendigen Mafnahmen zur Beseiti-
gung dieser Schwichen hemmte.

2. Kritik- und Selbstkritik sowie Auswertung der
Kritik der Offentlichkeit sind noch nicht zum Grund-
satz der Arbeit geworden. Deshalb wurden die ge-
sammelten Erfahrungen und Erfolge, besonders die
unserer Aktivisten in ihrem Kampf um die Steigerung
der Arbeitsproduktivitit, schleppend und nur unge-
nilgend ausgewertet,

3. Der Entwicklung des StaatsbewuBtseins der Eisen-

bahner wurde nicht die notwendige Aufmerksamkeit -

geschenkt, so daf3 von einem Teil unserer Kollegen die
Bedeutung der antifaschistisch-demokratischen Ordnung
noch nicht vollig erkannt wurde.

4, Es wurden nicht geniigend MafBnahmen zur
schnelleren Entwicklung von neuen und- Weiter-
entwicklung der vorhandenen Kader fir die neuen Auf-
gaben der hoheren gesellschaftlichen Entwicklung er-
griffen. Das hinderte auch die Steigerung der persin-
lichen Verantwortung und die Uberwindung veralteter
Arbeitsmethoden. C

Darin liegt die Hauptursache der schlechten Zu-
sammenarbeit operativer Stellen; das ist der Grund

tiir die schleppende und nicht immer exakte Purch- .
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fﬁhgumg der Gesetze und Verordnungen unserer
Regierung und die Verkennung deren Bedeutung.

Die Folgen waren. u. a, die ungeniigende Auswertung
und Weiterentwicklung der 500er-Bewegung, man-
gelnde Plandisziplin und nicht immer richtige Ver-
wendung der Investitionsmiitel und des Materials.

Deshalb ist die Uberwindung der hier geschilderten
Schwichen von groSer Bedeuiung fiir die Erfillung
der uns im Fiinfjahrplan gestellten Aufgaben.

Erst der Mensch verleiht den Planziffern das Leben.
Deshalb ist die entscheidende Voraussetzung fir die
Erfiilllung des Transporiplanes die Entwicklung der
Masseninitiative und die Entfaltung eines nie ge-
kannten Arbeitsenthusiasmus. Er befdhigt uns, durch
neue Arbeitsmethoden und bessere Organisation in
unseren Betrieben und Verwaltungen die Grundlage
fiir die Erfiillung des Fiinfjahrplanes zu schaffen.

Unsere Losung im Planjahr 1951 lautet deshalb:
Besser, schneller und rentabler transportieren!

Planaufgabe

Unsere Hauptaufgaben fassen wir in folgendem
Arbeitsprogramm zusammen:

In den Direktionen und Amtern sowie in allen
Dienststellen sind auf Grund der Planauflagen des
Volkswirtschaftsplanes 1951 die Betriebspline auf-
zustellen. Es muB die Verpflichtung jedes einzelnen
Eisenbahners sein, seine eigenen Aufgaben, die ihm
im Betriebsplan gestellt sind, zu studieren und fiir
die Erfullung zu kimpien.

Verantwortlich
fiir Anleitung
und Kontrolle:

Die Leiter der
Abteilungen
Schulung,
Dienststellen-
leiter und die
Leiter der
Betriebe

Stirkung des demokratischen Staats-
bewuBitseins und Entwicklung neuer
Kader

Im Jahre 1951 werden 20000 Fach-
arbeiter in Sonderlehrgingen in Abend-
schulen in den RAWen, Bwen und Bm
ihr fachliches und gesellschaftliches
Wissen erweitern.

48 000 Eisenbahnern der operativen dto.
Dienstzweige einschl. des bautechni-
schen Zweiges wird die Moglichkeit
gegeben, sich in Externatslehrgingen
in den Rba-Bezirken zu schulen.

Zur fachlichen und gesellschafts- dto.
politischen Weiterbildung unserer Akti-
visten, insbesondere zur Auswertung
der Erfahrungen der Stachanow-Bewe-
gung und zur breitesten Anwendung der
fortschrittlichsten Arbeitsmethoden sind
in allen RAWen und in jedem RBD-
Bezirk in je einem Bw einer Bm, einer
Giiterabfertigung und auf einem Zug-
bildungsbahnhof Aktivistenschulen bis
zum 1. April 1951 zu errichten. ~

Um Erfahrungen und fortschrittliche Die Leiter der

Arbeitsmethoden auf gleichartige Be- Ap Arbeit
triebe und Dienststellen zu iibertragen pienststellen-
und ‘den Erfahrungsaustausch der Akti- %f’i.tf" _“(;“’
visten auf zwischenbetrieblicher Grund- Hegrishe

lage zu unterstiitzen, sind- sténdige
Konsultationen der technischen Intelli-
genz. fiir die Aktivisten in jedem Be-

triebe und jeder Dienststelle ein-
zurichten.
Zur Heranbildung von leitenden Der Kultur-

direktor der

Funktiondren, die ein hohes fachliches. gpngr

sowie gesellschaftlich-wissenschaftliches
Niveau haben, sind Halbjahreslehrginge
in Berlin einzurichten, beginnend am
1. Mirz 1951,

Es ist sofort von der GDR ein Plan
zu erstellen, der die Umarbeitung der
DV und die Ausarbeitung von Lehr-
biichern fiir den Eisenbahndienst ent-
hilt,

Leiter der
Abteilung
Verwaltung
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Zur Qualifizierung der leitenden An-
gestellten der GDnR, RBDen, Amter,
RAWen und Schwerpunktdienststellen
- ist im Turnus von 14 Tagen, beginnend
am 1. Marz 1951, eine auBerhalb der
Arbeitszeit abzuhaltende Fachschulung

‘zu organisieren.

Steigerung der Arbeitsproduktivitit,
insbesondere der Beladung durch Ver-
besserung der Organisation und der
Betriebsleistungen

Das Giiteraufkommen ist auf Grund
der Ermittlungen der Wirtschaft und
Industrie zusammenzufassen und in
Gliterstromen festzulegen.

Bis zum 1. August 1951 muf3 erreicht
werden, daBl 60 Prozent der Massen-
giiter konzentriert verladen und in
geschlossenen Ziigen abgefahren werden.

In engster Zusammenarbeit mit den

Aktivisten im Betriebs- und Verkehrs-

dienst sind Giiterzugfahrpline den

~ Giliteraufkommen und Gltersiromen
sofort anzupassen.

Die bestehenden Komplexwettbewerbe
zwischen volkseigenen Betrieben und
Dienststellen-der Déutschen Reichsbahn
iiber die Zugfiihrung, Be- und Ent-
ladung sowie Reinigen und Abholen
der Wagen sind auf weitere Betriebe
auszudehnen und auf der Grundlage
der gesammelten Erfahrungen zu festen
Vertrigen zu entwickeln. -

Die von den Brigaden Kuhl und
Fritsche entwickelté 500 000er-Bewegung
ist stirkstens zu unterstiitzen.

Auf Grund der ermittelten Glter-
- strome ist anzustreben, die Normen. in
) ~der Auslastung der Ziige zu durch-
brechen mit dem Ziel, die Auslastung
zu' erhohen. Dariiber hinaus
. Zahl der bis zum 1. Februar 1951 ge-
fahrenen Schwerlastziige um 15 Prozent
zu erhéhen, und zwar die ersten
8 Prozent bis zum 1. Juli 1951, die
restlichen 7 Prozent bis zum 31. Dezem-

ber 1951,

Zur Verbesserung des Betriebes sind
die Zugleitungen nicht betriebs-, son-
dern hinsichtlich der Zugiiberwachung
streckenmiBig bis zum 1. Juni 1951 zu
reorganisieren, die Arbeitsmethoden
sind zu vereinfachen und dabei zu ver-
bessern und die Qualifizierung der Kol-
legen zu erhdhen.

Um die operative Arbeit bei den Zug-

) leitungen zu verbessern, ist die Zug-

: liberwachung zu vervollkommnen und

zunéchst in einem zentralen Industrie-

gebiet eine Hauptstrecke mit einer Zug-

leitungstelefonie und einem " Strecken-
leuchtbild auszuriisten. .

Zur Verbesserung der Zugbildung ist
der Arbeitsprozel der groBien Ver-
schiebebahnhéfe bis zum 15. Mirz 1951

+ durch eine Studienkommission zu durch-
leuchten.

- Die von dieser Studienkommission
gemachten Vorschldge fiir die Verbesse-
rung der Arbeit der Verschiebebahn-
hofe sind bis zum 1. August 1951 ein-
®zufiihren. : .

Das Rangiérgeschéft ist durch Ver-
besserung ~der technischen Anlagen,
insbesondere durch Einfithrung des
Rangierfunks, durch = Einsatz ' von
Wechsellautsprecheranlagen sowie durch

Al
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ist die

Verantwortlich
fiir Anleitung
und Kontrolle:
Die Leiter der
Abieilungen
Schulung,
Dienststellen~
leiter ung
Leiter der
Betriebe

Dle Leiter der
Abteilungen
Planung und
Statistik

Die\ Leiter der
Abteilungen
Gilterverkehr

dto.

dto.

dto.

Die Dienst-

stellenleiter der

Zugbildungs-
bahnhife

Die Leiter der
Abteilungen
(Betrieb)

Die Abteilungen

(Signal- und
Fernmeldebau)

Die Leiter der
Abpiteilungen
(Betrieb)

dto.

Die Leiter der
Abteilungen
Bau- und
Signal- und
Fernmelde-
wesen

~
moderne - Gleisbremsen und Verbesse-
rung der Weichenzungen bis zum
1. August 1951 auf folgenden Bahnhofen
zu beschleunigen: Seddin, Halle-G. und
Senftenberg.

Zur Entfaltung der Produktivkrifte
fiir die Durchfiihrung des Funfjahr-
plans ist sofort mit dem Abschliefien
von Betriebskollektivvertridgen in den
reigenwirtschaftlichen Dienststellen auf
der Grundlage der Betriebspline zwi-
schen BGL und Betriebsleitung zu be-
ginnen.

Um fir den Abschluf3 der Betr.-Kol-
lektiv-Vertrige Beispiele zu schaffen,
sind dem RAW Schoneweide, RAW
7. Oktober Zwickau, Bw Schoneweide,
Bw Grimmenthal, Ga Plauen o. Bf und
Bf Potsdam Muster-Betr.~Kollektiv-
Vertridge zu schaffen.

Steigerung der Wirtschaftlichkeit

Der Kampf um die Senkung der
Kohleverbrauchsnormen um 5 Prozent
mufl durch umfassende MaBnahmen
der Verwaltung unterstiitzt werden.
Dazu miissen die Versuche zur Ermitt-
lung des wirtschaftlichen Rostes abge-
schlossen und, beginnend im Februar
1951, monatlich 50 Loks umgebaut
werden.

Der Umbau der Kohlen#aubloks ist
zu beschleunigen. Dazu ist es not-
wendig, eine bessere und schnellere
Lieferung in der WMaterialversorgung
flir den Umbau zu organisieren. Zur
Versorgung der XKohlenstaubloks mit
Kohlenstaub ist der 1. Bauabschnitt
fliir die Mahlanlage im Bw Halle bis
zum 1. Mai 1951 zu beenden.

Fiir alle Rangierloks ist ab sofort das
tote Feuerbett einzufiihren.

Alle laufenden wissenschaftlichen Ver-
suche zur Einsparung von Kohle, Ent-
hirtung des Kesselspeisewassers und
zur Verbesserung des wiirmetechnischen
Zustandes der Loks sind zu beschleu-
nigen. Die Kammer der Technik, alle
Wissenschaftler und Aktivisten sind zur
Mithilfe bei der L{sung dieses Pro-
blems aufzurufen.

In der Oberbauunterhaltung ist zur
Mechanisierung des Arbeitsprozesses in
150 Bm der Einsatz von Stopf- und
Bohrmaschinen bis zum 1. Oktober 1951
sicherzustellen,

Um die Wirtschaftlichkeif im Eisen-
bahntransportwesen zu steigern, ist in
allen Dienstzweigen bis zum 1. Juli 1951
die Abrechnung der Leistungen und
Kosten gemiB der Regierungsverord-
nung vom 9. Oktober 1950 durch-
zufiihren. Damit wird gewdhrleistet,
dafl die Selbstkosten der einzelnen
Betriebszweige, auf die Leistungen be-
zogen, erfafit werden und die durch die
vorbildliche Arbeit unserer Aktivisten

erzielten Ersparnisse ihre reale Be-

wertung finden.

In den Verschiebebahnhtfen sind fiir
die Behandlung der Wagen bei der
Zugbildung Planpreise festzusetzen und
ein Prédmiensystem auszuarbeiten. Die
bei der Zugbildung beteiligten Eisen-
bahner sollen ab 1. August 1951 hier-
nach Primienlohn erhalten.

Auf den Verschiebebahnhtfen Dres-
den-Friedrichstadt, Halberstadt, Halle,
Bitterfeld und Erfurt-Gbh haben die
Arbeitsvorbereitungsbiiros bis zum

Verantwortlich
fir Anleitung
und Kontrolle:

Die Leiter der
Abteilungen
Bau- und
Signal- und
Fernmelde-
wesen

Die Leiter der
Abteilungen
Materialver-
sorgung und
Maschinen-
dienst, ferner
die Dlenst-
stellenleiter
und Leiter der
Betriebe

Der
Vizepriisident
der RBD Halle

Die Leiter der
Abteilungen
Maschinen-
dienst

dto.

Die Leiter der
Abteilungen
Bau

Der Gruppen-
leiter der
Betriebs~
wirtschaft bei
der GDR

dto,

und Abt.-Leiter
Arbeit und
Lohn GDR

Die Leiter der
Abteilungen
Arbeit und
Lohn
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L Juni 1951 die Voraussetzungen fiir
den Leistungslohn im Rangierdienst zuy
schaffen.

Die bisher erstellten Arbeitsnormen
auf den Verschiebebahnhtfen sind —

unter Beriicksichtigung der Selbst-
" normerbewegung -— von den Arbeits-
vorbereitungsbiiros bis zum 1. Juni

1951 zu Uberpriifen.

In Verbindung mit der volkseigenen
Industrie sind neue Isolierstoffe zur
. Verbesserung  des
Zustandes der Loks zu erforschen.

In der Oberbauunterhaltung ist der
ArbeitsprozeB weitestgehend zu mecha-
nisieren,

Das Schaufelverfahren in der Gleis-
unterhaltung ist pro Quartal in 60 Bmen
einzufiihren.-

Um Kleineisen zu gewinnen und die
Kosten der SchienenstoBpflege  zu
senken, sind bis 31. Dezember 1951
50' “Prozent aller Schienenstéfe  im
15-m-Bau auf den Strecken zu ver-
schweifen.

Zur Sicherung des Betriebes und der
Erfilllung des Planes sind die Ab-
teilungen Materialversorgung und -ein-
kauf verantwortlich fiir die rechtzeitige
Veranlassung der zugeteilten und be-
notigen Kontingente. *

Fir die eigenwirtschaftliche Abrech-
nung der Baudienststellen sind ab
1. Mé&rz 1951 Leistungskataloge an-
zuwenden, nach denen die Arbeiten
bezahlt werden.

Die von den Brigaden der aus-
gezeichneten Qualitdt in den RAWen
planmiBig  reparierten Qualitétslok
haben eine beachtliche Einsparung an
Kohle wund Unterhaltungskosten im
Lokbetrieb erbracht. Deshalb ist von
den Betriebsleitungen der RAWe die
Arbeit dieser Brigaden zu férdern und
fir jede Qualititslok eine besondere
Préimie an die Brigaden auszuzahlen.

Im RAW Brandenburg-West ist sofort
ein  zentrales Konstruktionsbiiro zu
errichten und die laufende Vervoll-
stdndigung und Berichtigung des Vor-
richtungskataloges vorzunehmen,

Der Bau von Vorrichtungen, Lehren
und MeBwerkzeugen ist bis zum 1. Mai
1951 ebenfalls zu zentralisieren.

Um die Standzeiten der auszubessern-
den Lok und Wagen in den RAWen
zu verkiirzen, sind spezifische Normen
dieser Zeiten his zum. 1. Mirz 1951
festzulegen, N

Die Kesselwagenleitstelle verpflichtet
sich, bis zum 1. August 1951 durch
Verbesserung der Be- und Entladung
und Sicherheitseinrichtungen eine Stei-
gerung des  vorhandenen Transport-
raumes an freiziigigen Kesselwagen um
10 Prozent vorzunehmen.

Um die Arbeitsproduktivitit zu stei-
gern und «di¢" Eisenbahner stirker an
der Selbstkostensenkung zu inter-
essieren, ist in allen Betrieben die
brigadeweise Abrechnung bis zum
1. Juli 1951 einzufiihren.

Hierzu miissen besonders zur Er-
sparnis von Materia] technisch begriin-
dete Verbrauchsnormen erstellt und die
vorhandenen iiberpriift werden, damit
bei Unterbietung dieser Normen den
Beschiéftigten Ersparnisprimien gezahlt
werden kénnen. .
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wérmetechnischen -

Verantwortlich
fiir Anleitung
und Kontrolle:

Die Leiter der
Abteilungen
Arbeit und
Lohn

Die Leiter der
Abteilungen
Maschinen-
dienst

Die Leiter der
Abteilungen
Bau

dto.

dto.

Die Leiter der
Abteilungen
Material-
versorgung

Die Leiter der
Abteilungen
Bau und dic
Gruppenieiter
der Betriebs-

wirtschq.ft

Leiter der
Abteilung
Arbeit und
Lohn und die
Werkdirektoren

Der Leiter der
Abteilung Aus-
besserungs-
werke bei der
GDR

dto,

Gito.

Die Leiter der
Abteilungen
Arbeit und
Lohn sowie
Abteilungen
Finanzen

Die Leiter der
Abteilungen
Arbeit und
Lohn sowie
Material-
versorgung

Von der Abteilung ,Materialversor-
gung® in Ubereinstimmung mit der
Abt. ,Arbeit und Lohn“ ist bis zum
1, Mérz 1951 ein Plan fiir die syste-
matische Entwicklung technisch begriin-
deter Materialverbrauchsnormen auf-
zustellen. .

Die Arbeitsvorbereitungsbiiros haben
den Prozentsatz der technischen Arbeits-
normen bis zum 1. Juli 1951 auf min-
destens 15 Prozent und bis zum 31. De-
zember 1951 auf mindestens 20 Prozent
zu erhéhen,
Die Erstellung von Arbeitsnorm-
Katalogen hat nach den durch die Abt.
»Arbeit und Lohn“ der GDnR zZu geben-
den - Richtlinien
erfolgen:
tir die Bmen bis zum 31, Mérz 1951,
fiir die Bwe und Bwws bis zum
30. Juni 1951, .

fiir das Sicherungswesen bis zum
31, Mirz 1951, : ]

fiir das Fernmeldewesen bis zum
30. September-1951,

fir den Verkehrsdienst bis zum
31. Mai 1951 und

fiir die RAWe-Giiterwagen G, O, O

und R bis zum 31. Mai 1951, :

Die Arbeiten fiir die Erstellung des -

Lohngruppenkataloges sind zu be-
schleunigen mit dem Ziele, bis 31. Mirz
1951 die Arbeiten beendet zu haben.

Von der DR ist fiir den Zeitraum des
Filinfjahrplanes ein Rekonstruktions-~
plan zu erstellen, der die Wieder-
herstellung  undg Héherentwicklung
unserer Eisenbahn darlegt. Dieser Plan
mufl auf Grund der fortgeschrittensten
technischen Erkenntnisse und unter der
Voraussetzung der Erhéhung der Ar-
beitsproduktivitit durch immer stirkere
Einfihrung fortschrittlicher neuer Ar-
beitsmethoden erstellt werden. Im
ersten Abschnitt des Planes ist fest-
zulegen: Erweiterung der DurchlaB3-
fahigkeit unserer Bahnhéfe und Strek-
ken, volle Auslastung der Kapazitit

‘unserer Werkzeugmaschinen und maschi-

nellen Anlagen in den RAWen und
Bwen auf Grund der Kontrollziffern
unseres Leistungsplanes und .der In-
vestitionsmittel. Die Vorarbeiten fiir die
Erstellung des Planes haben die Be-
triebsleitungen und Planungsabteilun-
gen. Der Plan selbst ist unter Teil-
nahme aller Eisenbahner zu erstellen.

Sorge um den Menschen

Der Berufsverkehr ist den Bediirf-
nissen der Werktiitigen und der VE-
Betriebe anzupassen. .

Es sind MaBnahmen zu treffen, daB
alle Ziige, die dem Berufsverkehr
dienen, ab sofort vorrangig - behandelt
und verschérft iiberwacht werden.

Im allgemeinen Reiseverkehr sind ab
sofort die Verkehrsstrome vierteljdhr-
lich zu erforschen, zu analysieren und
dementsprechend die Fahrpline zu er-
stellen.

Im Kampf um die ErhShung der
Betriebssicherheit sind nach einem bis
zum 15. Februar 1951 zu erstellenden
Plan s@mtliche Rangierer, Fahrdienst-
leiter und Aufsichtstiihrende zu schulen.
Diese Schulung hat sich gleichzeitig auf
alle im Weichen-, Stellwerks- und
Bahnbewachungsdienst beschiftigten
Eisenbahner zu erstrecken.

By

wie nachstehend zu.
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Verantwortlich
fiir Anleitung
und Kontrolle:

Die Leiter der
Abteilungen
Arbeit und
Lohn sowle-
Material-"
versorgung

Die Leiter der
Abt. Arbeit
und Lohn,
Dienststellen-
leiter una
Leiter der
Betriebe

Die Leiter der
Abt, Arbeit
und Lohn

Die Leiter der
Abteilungen -
Reiseverkehr

Die Abteilungs-
leiter der Ab-
tellungen Reise-
verkehr

Die Abteilungs-
leiter der Abt.
Schulung
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Es sind bis zum 15. Marz 1951 Richt-
linien zu erstellen, die gewé&hrleisten,
daBl Eisenbahner erst nach erfolgter

Verantwortlich
fiir Anleitung
und Kontrolle:

Die Abteilungs-

grindlicher Ausbildung wund einem Tleiter der
Nachweis ihrer praktischen Befdhigung Abteilungen
eingesetzt werden. Personal

1. Genaue Uberpriifung der Neu-
einstellung von ménnlichen Arbeits-
kriften gemiaB der Einstellungs-
‘sperre fiir M#nner vom 27. August

1950.
2. Individuelle Heranziehung von
‘Frauen fiir die laufbahnméBige
Ausbildung. :

3. Kollektive Arbeit aller Verwaltungs-
stellen mit den Dezernaten zur
Lenkung der weiblichen Arbeits-
krafte.

Die im Investitionsprogramm vor-
geschenen Mittel fiir kulturelle und
soziale Zwecke sind eritsprechend den

Plinen, die unter engster Zusammen-

- arbeit mit der IGE aufgestellt sind, zu
verwenden. ’

. Eg werden errichtet:

1. 1 Poliklinik fiir 7500 Personen in
Halle, Fertigstellung bis zum 30. No-
vember 1951,

Die Abteilungs-
leiter der Abt.
Soziales, die.
Kulturdirek-
toren und
Kulturleiter

2, Sanititsstellen bis spitestens 1.Sep-
tember 1951 in folgenden Dienststellen:
~ RBDBerlin: Ostbahnhof, Bww Griinau,
Bm Westend, RAW Tempelhof;

Fachtagung der |
Generaldirektion Kraftverkehr

Die Fachtagung der Generaldirektion Kraftverkehr -

und StraBenwesen wurde mit  einem grundlegenden
Referat des Generaldirektors Otto eingeleitet. Im
Vordergrund der Austithrungen des Generaldirektors
standen die Leistungen, die im Fiinfjahrplan dem
Kraftverkehr zur Erfiillung gestellt sind. Insbesondere
umriB der Redner die Ziele, die es bereits in néchster
Zeit zu erreichen gilt. ,Der Kraftverkehr wird seine
Leistungen®, so stellte Kollege Otto fest, »innerhalb des
Flnfjahrplans im Transport auf 167 Prozent steigern,
die Personenbefdrderung im Omnibusverkehr wird von
'86 auf 125 Millionen Personen erhoht. Die Wieder~
herstellung und Rekonstruktion von 35 Mill. gm Stra-
Bendecke sowie der Neubau von 23 000 laufenden Metern
SiraBen und Briicken muB erfolgen und gewihrleistet
sejn. Zur Erfullung dieser gestellten Aufgaben mufl
auch in unseren volkseigenen Transportbetrieben das
.Ziel angestrebt werden, die Arbeitsproduktivitit im
Verlauf der vor uns liegenden £linf Jahre um 60 Pro-
zent zu erhdhen sowie die Selbstkosten um mindestens
23 Prozent zu senken.“ '

Nachdem der Redner eine selbstkritische Einschitzung
der Leistungen des Jahres 18950 gegeben hatte, ging er
dazu iiber, die notwendigen Mafinahmen zu erldutern,
die in stirkerem MaBe als bisher den planméBigen
Einsatz der Kraftfahrzeuge gew#hrleisten sollen. ,Das
Wesentlichste ist wohl®, so flihrte er wortlich aus, dafl -
der Lastkraftwagen in seiner Leistung kontrolliert wird,
d. h. natiirlich, daB eine Unterlage geschaffen wird, die
eine solche Leistungskontrolle mit Sicherheit moglich
macht. Der zur Zeit in Betrieb befindliche Fahrbefehl
weist die geforderte Qualitit zur Leistungskontrolle
nicht auf. Der in Arbeit befindliche Frachtschein muB
unbedingt die Grindlage einer zu entwickelnden Lei-
stungskontrolle Werden. Es wird sich als notwendig er-
weisen, daB man den bisher nicht nach einheitlichen
Gesichtspunkten innerhalb der Deutschen Demokrati-
schen Republik gelenkten Kraftverkehr, und hier zu-
. mindest den volkseigenen Sektor, straffer organisiert.

X béf"Kyaftyquchy hat 'im Wesentlichen die Aufgabe,
-die Eisenbahn und die Schiffahrt bei der Entwicklung
i wlEIRbR e s

gl
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Verantwortlich
fiir Anleitung
und Kontrolle:
Die Abteilungs-
leiter der Abt.
Soziales, die
Kulturdirek-
toren und
Kulturleiter

RBD Cottbus: Bw Hoyerswerda;

RBD Dresden: Rb-Schule Heinichen,
Bf Zwickau, Bw Werdau;

RBD Erfurt: Bw Erfurt P, Bf Weillen-
fels, Bf Ebcleben, Bf Vacha;

RBD Halle: Falkenberg;
RBD Magdeburg: Bf Aschers_leben;

RBD Schwerin: Bw Hagenow-Land,
Bf Glistrow. 5

g

‘3. Kinderheime:

RBD Berlin: Rheinsberg,
(Kindertagesstatte),
zum 1. April 1951;

RBD Greifswald: Kinderheim in Bingz,
Fertigstellung bis August 1951.

Erkner
Fertigstellung bis

4. Kindertagesstitten fur 50 Kinder
bis spitestens Oktober 1951:

RBD Cottbus: Cottbus, Hoyerswerda;

RBD Dresden: RAW Dresden und
Aue;

RBD Erfurt: Erfurt;

RBD Halle: Engelsdorf, Delitzsch;

RBD Magdeburg: Giisten, RAW Sten-
dal.

5. In Greifswald wird bis zum Okto-
ber 1951 eine Kinderwochenstétte fiir
etwa 50 Kinder errichtet.

und StrafBenwesen

ihrer konzentrierten Beladung und bei der Organisa-
tion des Massentransportes zu unterstiitzen. Diese Auf-
gaben kénnen nur durchgefiihrt werden, wenn in der
obersten Ebene zwischen allen Generaldirektionen und
der VVB Deutsche Spedition hierfiir die notwendigen
Voraussetzungen geschaffen werden, némlich die Fest-
legung von Gilitersammelstellen und dadurch natiirlich
auch gegeben fiir den Kraftverkehr, Schaffung von
Transportbasen, die diese Sammelstellen bedienen.
Wenn hier im Kraftverkehr von Giitersammelstellen
gesprochen wird, so bitte ich, das durchaus so zu ver-
stehen, daB diese schwerpunktmifBig einen Durchla8
von Giitern haben, die zu ihrem allergroften Teil der
Reichsbahn zufallen.

In einigen Lindern der Deutschen Demokratischen
Republik macht sich infolge der sich rasch aufwarts
entwickelnden Industrie, und hier ganz besonders im
Lande Sachsen, ein spiirbarer Mangel an Omnibussen
im Arbeiterberufsverkehr bemerkbar. Es ist selbstver-
standlich, daB der Arbeiterberufsverkehr mit Omnibus-
sen die Vorrangstellung im gesamten Omnibusverkehr
einnimmt. Selbstverstiandlich muB das Einziehen von
Omnibuslinien parallel laufen mit einer Massenauf-
klirung der hiervon Betroffenen. Man muf jedoch
dabei berlicksichtigen, bei den Widerspriichen, die sich
hier ergeben, daB gern von allen Stellen, die den Omni-
bus benutzen, dieser als das bequemere Reisemiltel im
Nahverkehr sowie im Fernverkehr angesehen wird. Der
Omnibus hilt auf dem Marktplatz; er hélt sogar, wenn
man mit dem Fahrer bekannt ist, eventuell vor der Tir
des Hauses, und es wird bei dieser Einstellung immer
mit Schwierigkeiten verbunden sein, Linien, die zu
einem geringen Teil ebenfalls dem Arbeiterberufs-
verkehr dienen, einzustellen und sie wirtschaftlichen
Schwerpunkten zuzufithren. Aber man ist gezwungen,
auf Grund der vorhandenen Kapazitit eine genaue Dif-
ferenzierung vorzuncehmen. :

Die zur Zeit noch “nicht im Einsatz befindlichen
Omnibusse miissen durch Instandsetzung dem Arbeiter-
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berufsverkehr zugefiihrt werden, Die Creneraldirektion
Kraftverkehr und StraBenwesen macht den Vorschlag,
in diesem Jahr 300 Omnibusse, die sich nicht im Ein.
satz befinden und stark reparaturbediirftig sind, instand-
zusetzen und sie dem Verkehr einzuschleusen. Die
Abteilung Planung sowie die Abteilung Verkehrstech-
nik der Generaldirektion Kraftverkehr und StraBen-
wesen wernden sich auf diese Schwerpunktaufgabe mit
einem grofien Teil ihrer Arbeit konzentrieren miissen,
Voraussetzung ist natiirlich, daB in den Lindern eben-
falls mit groBter Initiative an der Losung dieses Pro-
blems gearbeitet wird.«

Auf die Bedeutung der 100 000-km-Bewegung ein-
gehend, stellte Generaldirektor Otto fest: ,Die 100 000-
km-Leistung unseres Kollegen Erich Schneider ist
noch nicht zu einer Massenbewegung geworden, und
gerade hier sowie auch bei den Brigaden der aus-
gezeichneten Qualitdt im Reparatursektor muB der
Hebel a@ur Verbesserung unserer Arbeit angesetzt
werden. :

Im weiteren Verlauf seiner Ausfiihrungen ging der
Redner auf die Notwendigkeit der Qualititssteigerung
in den Reparaturbetrieben ein und betonte: » Wenn
wir beriicksichtigen, daB die Reparaturbetriebe die Vor-
aussetzungen fiir die 100 000-km-Leistungen: schaffen

sollen, und wenn wir gegeniiberstellen, daB die durch- -

schnittliche Laufzeit zwischen zwei ‘Generalreparaturen
32 000 Kilometer betrégt, so ergibt sich das notwendige
- Mafl an Arbeit, das zu leisten ist.«

AnischlieBend nahm Kollege Otto zu den notwendigen
- Arbeiten im Strafenwesen Stellung und fithrte aus:
»Im StraBenwesen wurde der Investitionsplan 1950 mit
100 Prozent erfiillt. Es konnte sogar eine reale Ein-
sparung von rund 100000 DM erzielt werden. Trotz-
~dem, wenn wir uns den Zustand eines gewissen Teiles
der instandgesetzten Straflen ansehen, mufl man prak-
tisch zu der SchluBfolgerung kommen, daB sich in
bezug auf den urspriinglichen Zustand der Strafien
vor der Reparatur nicht sehr wviel gedndert hat. Das
Kontrollsystem auf den Baustellen, wenn man tiber~
haupt im wahrsten Sinne des Wortes von einem solchen
sprechen kann, hat versagt,

Ein zentrales Problem im Straflenbau, das in der
kommenden Zeit einer Losung zugefiihrt werden muf,
ist natiirlich die Verbesserung der Qualitit der aus
einheimischen Rohstoffen hergestellten Bindemittel.

Ein sehr umfangreiches Programm hatte der Briicken-
bau im Jahre 1950 zu erfiillen. Wie im Jahre 1949, so
wurde auch im Jahre 1950 das Ziel nicht ganz erreicht.

Auf dem Gebiete der Schulung und des Nach-
wuchses konnten im Jahre 1950 einige Erfolge erzielt
werden. Dieses Gebiet verlangt besondere Beachtung.
Die Errichtung von neun Betriebsberufsschulen sowie
von 30 Jugendzimmern und Kulturriumen und die
U:t_)ern.a‘hme der Straflenmeisterschule Schleusingen darf
nicht als abschlieBende Arbeit betrachtet werden. Fir
das Jahr 1951 sind folgende Erweiterungen vorgesehen:

1. Weiterer Ausbau der Strafenmeisterschule Schleusingen,

2. die Errichtung von Straflenwirterschulen, mindestens je

eine in jedem Lang,

3. die Erweiterung der Betriebsberufsschulen sowie die

Errichtung von Fachschulen,

{

110 000 Kilometer ohne Generalreparatur

49 Kraftfahrer der VVB Land Sachsen Krafver-
kehr, Betrieb Ivag Dresden, verpilichteten sich, mit
ihren Fahrzeugen mehr als 11000Q Kilometer ohne
Generalreparatur zu fahren. Dies soll durch sorg-
faltige Fahrzeugpilege, gewissenhafte Uberprifungen
der Fohrzeuge und schonende Fahrweise erreich
werden. Kraftfahrer Zerndt von den KWU-Belrieben
Dresden will mit seinem Framo-Dreirad-Lieferwagen
mindestens 50 000 Kilomeler ohne Generalreparatur
zuricklegen und dobei eine mit Lastkraftwagen
gleichzusetzende Leistung erzielen. ) )
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4. die Qualifizierung der Fachkrifte durch besondere Lehr-
ginge, .

5. die Firderung der Aktivisten in Zusammenarbeit mit dem
FDGB,

6. die Errichtung von Kraftfahrzeug-Jugendwerken,

7. die Erstellung des Nachwuchsplanes in den volkseigenen
Reparatur- und Verkehrsbetrieben.*

Zum Abschluf seiner Ausfithrungen betonte der
Redner unter dem Beifall der Anwesenden: ,Die
Deutsche Demokratische Republik steht im Kreise der
friedliebenden Volker mit der Sowjetunion an der
Spitze. Diese Stellung wird uns die Garantie dafiir
geben, dal wir, selbstverstindlich unter Anwendung
der eigenen Kraft, in der Lage sind, die uns gesteliten
grofien Aufgaben zu bewiltigen. Stellen wir, soweit
es noch nicht geschehen ist, unbedingt den Kontakt
_mit unseren Arbeitern in den Verkehrs- und Repa-
raturbetriebenr her, gewinnen wir uns durch engste
Flihlungnahme das gegenseitige Vertrauen ab, er-
Offnen wir einen Erfahrungsaustausch mit unseren
Freunden fin der Sowjetunion, und der Kampf um
die Erfiillung unseres Planes wird uns zum Siege ver-
helfen im Kampf um die Einheit Deutschlands und
im Kampf um die Erhaltung des Weltfriedens.*

Im Anschlul an die Ausfiihrungen des General-
direktor Otto sprach Kollege Ullrich von der IG Trans-
port.

Kollege Ullrich, IG Transport

Kollege Ullrich vom Zentralvorstand der IG Trans-
port ging in seinen Ausfiihrungen von den Aufgaben,
welche dem Kraftverkehr im Fiinfjahrplan gestellt
sind, aus und unterstrich, daB auch die Kollegen ‘im
Kraftverkehr ihren Plan nur dann erfiilen kénnen,
wenn es ihnen gelingt, den Frieden zu erhalten.

Sehr klar umri3 der Redner den Aufgiabenkreis der
Betriebsleitungen und skizzierte die Forderungen, die
durch den Finfjahrplan an die Gewerkschaft gestellt
werden. Wortlich fiithrte er hierzu u. a. aus:

»Grundsétzlich gesehen haben die Verwaltung, die
Betriebsleitungen unserer volkseigenen und ihnen
gleichgestellten Betriebe, die Gewerkschaft und die
Kollegen alles zu tun, was die Erfiillung des Planes
gewihrleistet. Aus dieser gemeinsamen Aufgabe er-
geben sich MaBnahmen, fiir die entweder die Gewerk-
schaft oder die Verwaltung bzw. Betriebsleitungen
verantwortlich sind.

Fur die Entfaltung der Wettbewerbsbewegung ist
die Gewerkschaft verantwortlich. Sie hat gemeinsam
mit der technischen Intelligenz, der Betriebsleitung,
den Aktivisten und Brigadiers nach den Vorschligen
der Kollegen am Arbeitsplatz Wettbewerbsbedin-
gungen zu erarbeiten.

Die Aufgabe der Betriebsleitung besteht darin, alle
technischen Voraussetzungen im Betrieb zu schaffen,
daB das notwendige Material fiir die Produktion heran-
geschafft wird, ein gut organisierter Einsatz der Fahr-
zeuge gewdhrleistet ist, daB geniigend Transportgut
zur Beftrderung vorhanden ist, um einen reibungs-
losen Ablauf des Wettbewerbes zu garantieren.

Bei der Einfithrung des Leistungslohnes hat die
Gewerkschaft die Aufgabe, die Kollegen im Betrieb
davon zu iiberzeugen, daf die Entlohnung nach dem
Leistungsprinzip in unseren volkseigenen und ihnen
gleichgestellten Betrieben die Entlohnung ist, die sich
notwendigerweise aus ihrem Verhiltnis zur Arbeit im
volkseigenen Betrieb ergibt, weil wir in unserer volks-
eigenen Wirtschaft davon ausgehen, daB der Lohn ein
Mittel zur Arbeitskrdftelenkung und zur Produktions-
steigerung sein muB, daB die Lohnsumme mit den
anderen Planaufgaben und Produktionsplanergebnissen -

. Ubereinstimmen mufl und daB der Arbeiter nach

seinen Leistungen und nach dem Ergebnis, welches
der Betrieb aus seiner Arbeitsleistung erzielt, bezahlt
werden muf.

. - Aufgabe der Betriebsleitung ist -es, die Voraus-

‘setzung zur Einfithrung des Leistungslohnes dadurch
zu schaffen, dafi die TAN-Kollegen durch Diskussionen
mit den Kollegen am Arbeitsplatz technisch begrindete
Arbeitsnormen aufstellen. ‘
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Danach ging Kollege Ullrich auf die Kernfrage, die
Entwicklung der Masseninitiative zur Steigerung der
Arbeitsproduktivitét, ein. ,Wir haben uns“ so stellte
er fest, ,folgende Aufgaben gestellt;

Dije Arbeitsbrigaden in den volkseigenen und ihnen . gleich-
gesteliten Betrieben miissen zu Motoren in der Planerfiillung
und zur Grundeinhgit in der Durchfiihrung des Arbeitspro-
zesses werden. :

Jede Arbeitsbrigade muf3 sich einen Gewerkschaftsorgani-
sator wihlen, der die Kollegen der Brigade gewerkschafts-
politisch betreut. Seine Aufgabe ist es, die Brigade von den
auf sie entfallenden Planaufgaben stidndig zu unterrichten,
den Wettbewerb zu organisieren und durch sténdige propa-
gandistische und agitatorische - Titigkeit das demokratische
Bewul3tsein seiner Kollegen zu heben. Er soll sich gleich-

. zeitlig um die persdnlichen Belange seiner Brigade-Mitglieder

kiimmern und ihnen Helfer und Berater in sozialen und kul-
turellen Fragen sein.

Im Kraftverkehr haben wir augenblicklich die verschieden-
sten Formen der Zusammensetzung der Arbeitsbrigaden.
Einmal bezeichnet sich die Besatzung eines Fahrzeuges, z. B.
nur der Kraftfahrer und der Beifahrer, als Arbeitsbrigade.
DaB zwei Mann keine Arbeitsbrigade bilden konnen, ist klar.
Wieder gibt es andere Arbeitsbrigaden, die sich zusammen-
setzen aus der Besatzung des Fahrzeuges und einem Kollegen
der Werkstatt. In den meisten unserer Betriebe ist man
noch am Suchen, die zweckmifigste Zusammensetzung der
Arbeltsbrigade zu finden.

Die zweckmifBigste Losung erscheint mir, die Besatzungen

.von Fahrzeugen, die aus dem Transportplan jeweils flir einen

bestimmten Zeitraum ihre Aufgabe erhalten, zu einer Ar-
beitsbrigade zusammenzufassen, in die auch, wenn eine
eigene Werkstatt vorhanden ist, der Kollege der Werkstatt
mit éinbezogen wird.

Notwendig ist, ohne =zu einer schematischen Lésung zu
kommen, daf wir uns in kurzer Zeit ernsthaft bemthen,
einen gangbaren Weg der Brigadenbildung in unseren Kraft-
fahrzeugbetrieben zu finden.*

Im weiteren Verlauf auf den Perspektivplan ein-
gehend, betonte der Redner: ,Im Perspektivplan ist
vorgesehen, im Jahre 1951 fiir jedes Quartal einen
neuen Wettbewerb mit konkreten Zielen zu organi-
sieren. Diese Ziele sind:

a) Planerfiillung

b) Steigerung der
produktivitit

c) Senkung der Selbstkosten

d) Qualititsarbeit.

100 000er Bewegung

Die Basis fiir die Wettbewerbe der Kraftfahrer sind
die Verpflichtungen unserer Kraftfahrer, 100000 km
ohne Generalreparatur zu fahren. Diese Bewegung
wurde von unserem Kollegen Schneider, dem
Held der Arbeit, ausgel6st. Die besten unserer Kraft-
fahrer-Aktivisten haben heute bereits die 100 000-km-
Grenze iiberschritten. Nachdem der Redner darauf
hinwies, dal von der Generaldirektion und dem ZV
der IG Transport gemeinsam Bewertungsrichtlinien
ausgearbeitet wurden, unterstrich er in seinen weiteren
Ausfiihrungen, daB es notwendig sei, diese Richtlinien
mit den Kraftfahrern zu diskutieren und neu zu tiber-
arbeiten. Er forderte in diesem Zusammenhang von

Arbeitsleistung bzw. Arbeits-

‘den Betriebsleitungen, 'daB in allen volkseigenen Be-

trieben die Voraussetzungen fiir die Durchfiihrung der
100 000er Bewegung geschafft werden misse.

Kollege Ullrich ging dann auf die entscheidende Rolle
der Aktivistenpline zur Steigerung der Arbeits-
produktivitit ein und wies darauf hin, daf} sie der
Wettbewerbsbewegung eine reale Grundlage geben.
Wortlich stellte er fest: ,Bei der Ausarbeitung der
Aktivistenpléne ist es mdglich, durch die Mitarbeit der
gesamten Belegschaft alle Fehlerquellen im Betrieb
aufzudecken und jeden zur Mitarbeit anzuregen. Dar-
aus ergibt sich die Mdoglichkeit, eine vollkommene
Reorganisation, wenn es notwendig ist, im gesamten
Arbeitsablauf des Betriebes, durchzufiihren, was zur
Rentabilitit und Selbstkostensenkung des Betriebes
fiithren muB.“

Organisiert Aktivistenschulen!

Zum AbschluB seiner Ausfiihrungen forderte der
Vertreter der IG Transport die Organisierung von
Aktivistenschulen in den Betrieben und stellte hierfiir
nachstehende Grundsdtze zur Beachtung heraus:

»Aktivistenschulen werden in den volkseigenen Betrieben er-
richtet. Sie haben das Ziel, den Belegschaften zu helfen,
sich die Arbeitsmethoden und Erfahrungen, die besten Hand-

griffe, die rationellste Arbeitsorganisation der Aktivisten und
qualifizierter Facharbeiter anzueignen, die Erfahrungen der

Wéhrend einer Pause tauschen die Helden der Arbeit, det
Kraftfahrer Erich Schneider (links) und der LokfGhrer Werner
.Laake (rechis) ihre Erfahrungen aus.

Stachanow-Bewegung der Sowjetunion und der Volksdemo-
kratien auszuwerten und zu lernen, sie anzuwenden, eine
allseitige hohe Arbeitsproduktivitit auf der Grundlage und
Anwendung der besten Arbeitsmethoden im Betrieb zu er-
reichen. .

“Dle Aktivistenschulen helfen allen Arbeitern, ihre Arbeits-
norm auf der Grundlage einer hohen Qualifikation zu ertiillen
und tiiberzuerfiillen, und dadurch auch hoéhere Loéhne zu er-
reichen. Nach AbschluB des I.ehrganges sollen die besten
Arbeiter zum Besuch technischer Lehranstalten delegiert
werden. Aktivistenschulen werden. in den Abteilungen
errichtet, zuerst an den Schwerpunkten und Engpéissen. Sie
sollen Arbeiter des gleichen Berufes umifassen.

Die Arbeitsmethode der Aktivisienschule besteht darin, da
eln Aktivist, ein qualifizierter Facharbeiter als Instrukteur
unmittelbar am Arbeitsplatz eln bis vier Kollegen"seine Ar-
beitsmethode vorfiihrt, sie unterrichtet, ihnen Hinweise gibt
usw., bis sich die Kollegen seine - Arbeitsmethoden und Er-
fahrungen angeeignet -haben. Wenn sich die Notwendigkeit
ergibt, kann dieser praktische Arbeitsunterricht durch theo-
retischen Unterricht ergédnzt werden. -

Die Schaffung der technischen Voraussetzungen unterliegt
der Verantwortung der Betriebsleitung. Die Betriebsgewerk-
schaftsleitung kontrolliert dle Arbeit der Aktivistenschulen,
hilft ihnen und schligt der Betriebsleitung diejenigen Akti-
visten und Facharbeiter zur Pramiierung vor, die ihre Arbeits-
methoden am besten ihren Kollegen tibermittelten.

Zzur Errichtung der Aktivistenschulen ist eine besonders
enge Zusammenarbeit mit der technischen Intelligenz des
Betriebes notwendig. .

Den Verhiltnissen im Betrieb entsprechend kann sich die
Arbeit der Aktivistenschulen auf besondere Fragen, wie z. B.
die Verbesserung der Qualitit der Produktion, die Erzielung
einer hohen Arbeitsproduktivitit, die Erhéhung der Renta-
bilitdt und die Senkung der Selbstkosten konzentrieren.

In Zusammenarbeit mit der Betriebsleitung organisieren dle
Betriebsgewerkschaftsleitungen im Kulturraum des Betriebes
oder im Betrieb selbst technische Kabinette. Die technischen
Kabinette unterstiitzen durch Graphiken, Fotografien, Aus-
stellung von Werkstiicken, neuen Werkzeugen, Modellen usw.
die Arbeit der Aktivistenschulen und tragen zur Vermittlung
der besten Arbeitserfahrungen bel.”

Nach den Ausfithrungen des Kollegen Ullrich trenn-
ten sich die Teilnehmer in gesonderte Fachtagungen
fiir den Kraftverkehr und das Straflenwesen.

Aus der Diskussion:

Held der Arbeit Erich Schneider

In scinem Referat tiber die Punkte, die man
schnellstens erfiillen muf}, um die 100 000er-Bewegung
der Kraftfahrer zu einer Massenbewegung zu entwik-
keln, betonte der Held der Arbeit, Erich Schneider, daB
es in erster Linie darauf ankommt, daf sich jeder
Kraftfahrer schriftlich verpflichtet, 100000 km ohne
Generaliiberholung zu fahren. Als Kraftfahrer und
Kraftfahrzeugfachmann wandte sich Kollege Schneider
gegen jede Uberspitzung und Rekordjidgerei. Wortlich
stellteé er hierzu fest: ,,Wir diirfen unsere Kraftfahrer
nicht dahin bringen, daB sie ihre Motore so lange
fahren, bis vielleicht die Kurbelwelle in einem Zustand
ist, in dem sie nicht mehr geschliffen werden kann.*

Er unterstrich, daB die Organisation der 100 000er-
Bewegung von festen Bestimmungen und Richtlinien
gestiitzt sein muB und fiihrte weiter aus: ,Das ist nur
moglich, wenn von Seiten der Generaldirektion Kraft-
verkehr und StraBenwesen in Zusammenarbeit mit dem
Zentralvorstand der IG Transport genaue Richtlinien
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und Bestimmungen herausgegeben werden, die die
Definition der Begriffe: Generalreparatur, Motoriiber-
holung und Zwischenreparatur genau festlegen. Es
mufl weiterhin schnellstens eine Primienordnung fiir
die 100 000-km-Fahrer und eine Liste der Leistungs-
normen fiir die einzelnen Motore festgelegt werden mit
dem Unterschied: fabrikneu und generaliiberholt. So-
weit ich durch die Redaktion der Zeitschrift ,,Der Ver-
kehr, welche sich .das Ziel gesetzt hat, mit allen ihr
zur Verfiigung stehenden Mitteln dazu beizutragen, daf
sich die 100 000er-Bewegung zu einer Massenbewegung
entwickelt, unterrichtet bin, ist die Generaldirektion
Kraftverkehr und StraBenwesen in gemeinsamer Arbeit
mit dem Zentralvorstand der IG Transport dabei, die
endgiiltigen Bedingungen festzulegen. Ich schlage aber
weiterhin noch vor, dafB festgelegte Richtlinien und
Bestimmungen ausgearbeitet werden, die fiir die
Prémienordnung und Beurteilung der Leistungen mafB-
gebend sind, und zwar sollte man unbedingt unter-
scheiden: ’

PKW bis zu einem Liter

PKW von einem Liter bis zwei Liter und mghr
LKW mit Benzinmotor bis zu 5 Tonnen
LEKW-Dicsel bis zu 5 Tonnen

Schwerlastfahrzeuge und kleine Lieferwagen,

" Weiterhin mufl man auch die Einsailzgebiete unter-
scheiden und festlegen:
Gebirgige Gegenden
Flachland .oder Geblete mit durchweg schlechten Strafien,
ferner ob die Fahrzeuge im dauernden Fernverkehr oder
nur im Stadtverkchr eingesetzt sind.«

" Der Held der Arbeit, Erich Schneider, ging in seinen
weiteren Austiihrungen darauf ein, daB3 es notwendig
ist, die Qualitdtsarbeit in den Kfz.-Reparaturwerk-
stétten noch weit mehr als bisher zu verstirken, da nur
durch qualifizierte Arbeit in den Reparaturwerkstitten
ein Kraftfahrer 100 000 km fahren kénne. Es sei des-
~halb erforderlich, da man auch das mit der General-
{iberholung beauftragte Kfz.-Personal an der Primien-
verteilung ®iir die 100 000-km-Fahrer beteiligt,

Kollege Schneider schlug weiterhin vor, die Erfah-
rungen der 100 000-km-Fahrer zusammenzufassen, um
sie auswerten und auf alle Kraftfahrer iibertragen zu
kénnen. Zum Abschlufl seiner Ausfiihrungen forderte
er alle Kraftfahrer "auf, mitzuhelfen, die 100 000er-
‘Bewegung weiter zu entwickeln und schlof mit den
Worten: ,Damit leisten wir einen wertvollen Beitrag
flir den Kampf um die Einheit unseres Vaterlandes und
‘den Frieden in der ganzen Welt.«

Kollege ﬁrbahn, IG Transport

Kollege Urbahn stellte in seinem Diskussionsbeitrag
fest, daBl es notwendig sei, die Begriffe: Zwischenre-
paratur und Generaliiberholung zu kldren. Nachdem
der Redner einige Beispiele der Entwicklung der
100 000er-Bewegung aufgezeigt hatte, betonte er, daB
die Zusammenarbeit zwischen dem Zentralvorstand der
IG Transport und der GD Kraftverkehr und StraBen-
wesen noch enger gestaltet werden muB, so daB in sehr
kurzer Zeit sowohl die Begriffe: Reparatur und Gene-
raltiberholung als auch die Pridmienordnung erstellt
und bekqnntgegeben werden kdnnen.

Zum AbschluB8 seiner Ausfithrungen wandte sich
Kollege Urbahn der Entwicklung der Aktivistenpline
zum Kampf gegen die Produktionsverluste zu. ,Die
Zielsetzung der Aktivistenpldne“, so stellte er fest, ,ist
selbstverstindlich in unseren Betrieben eine andere als
in den Produktionsbetrieben, aber grundsitzlich miis-
'sen wir festhalten, dafl auch die Zielsetzung bei uns
in der maximalen ErschlieBung und Ausnutzung der
Betriebe, Verbesserung der Qualitdt, Senkung der
Selbstkosten, Erhohung der Rentabilitdit und Bildung
und Erreichung iiberplanmiBiger Akkurnulationsmittel
‘besteht.«

Kollege Prausse, VVB Thiiringen

_ Kollege Prausse beleuchtete in seinemn Diskussions-
beitrag die 100 000er-Bewegung von der finanziellen
Seite her und bewies an einigen Rechenbeispielen, wie
dringend notwendig die Definition des Begriffes Ge-
neraliiberholung ist. :
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Kollege Hampel, VVB Sachsen

»Wir haben im Lande Sachsen“ so rief der Redner
den Anwesenden zu, ,ebenfalls in vier Schwerpunkt-
betrieben eine hundertprozentige Erfassung aller Kraft..
fahrer einschlieBlich LKW, die sich der 100 000er-Be-
wegung angeschlossen haben. Schwierigkeiten im Be-
rufs-Autoverkehr, die durch das Springersystem ein-
treten, haben wir dadurch tiberwunden, daB wir Bri-
gaden einsetzen, die regelmiBig eine Linie iiberneh-
men.“ In seinen weiteren Ausfiihrungen schlug Kollege
Hampel vor, bis Ende Februar eine Konferenz aller
100 000er-Fahrer durchzufiihren,

Kollegin Becker

Kollegin Becker berichtete aus den Erfahrungen, die
sie in ihrem Betrieb bei der Organisierung und Ein-
richtung von Aktivistenschulen gemacht hat und be-
tonte, daf3 die Organisierung Hand in Hand gehen muf3
mit einer Untersuchung durch die Betriebsleitung und
ihrer technischen. Abteilung in bezug auf die Anwen-
dung der Kowaljow-Methode. Sie wies ferner darauf
hin, dafl es jetzt darauf ankime, die Erfahrungen der
Aktivisten und Brigadiere weiterzugeben. Wortlich
stellte sie fest: ,,Wenn wir in den Betrieben simtliche
Brigaden davon Uberzeugen, daB sie ihre Arbeitser-
fahrungen, ihre Handgriffe, ihre Arbeitsplatzorgani-
sation an die Kollegen, die die gleiche Arbeit leisten,
weitergeben, erreichen wir die Steigerung der Arbeits-
produktivitdt und eine Senkung der Selbstkosten und

- qualifizieren damit unsere Facharbeiter.“

Kollege Bonnet, Zentralvorstand der IG Transport

.Kollege Bonnet stellte in seinem Diskussionsbeitrag
fest, daB es falsch sei, Brigaden mit zwei Kollegen zu
bilden, und betonte, eine Brigade muf3 von mehreren
Kollegen gebildet werden, wenn sie ihre Aufgaben,
Steigerung der Arbeitsproduktivitit, Qualitétssteige-
rung und Selbstkostensenkung erfiillen soll. ,Diese
Aufgaben“, so unterstrich der Redner, ,kénnen nur im
Kollektiv geldst werden.

Kollege Watzdorf

Kollege Watzdorf berichtete von den MaBnahmen,
die man im Lande Brandenburg zur Verbesserung des
Arbeiterberufsverkehrs eingeleitet hat. Insbesondere
unterstrich er, daB eine enge Zusammenarbeit mit der
Reichsbahn zu wesentlichen Verbesserungen im Berufs-
verkehr gefiithrt habe. Wortlich stellte er fest: ,,Wir
haben eine Fahrplanbesprechung mitgemacht und die
Erfahrungen gesammelt, daB, wenn die Reichsbahn
einen anderen Fahrplan einfiihrt, der Kraftverkehr
sechs Omnibusse einsparen kann.“ Zum Abschlufl
seiner Ausfithrungen stellte er die Fordetung, daB man
einen fiir alle Omnibusbesitzer geltenden Vertrag fiir
den Arbeiterberufsverkehr ausarbeiten solle, damit die
unterschiedliche Behandlung wegfillt.

Kollege Paul -

Zu den Problemen Leistungssteigerung und Trans-
portkontrolle stellte der Kollege Paul fest: ,Die
Leistungskontrolle steht selbstverstdndlich in engster
Verbindung mit dem Leistungsprinzip und ist wohl am
rationellsten auszuschopfen, wenn eine Ornganisations-
einheit besteht. Die heutige Lage des Giiterfernver-
kehrs 1468t eine Leistungskontrolle und Leistungssteige-
rung nur unter besonderen Schwierigkeiten zu. Die
Organisationseinheit des Giliterfernverkehrs ist noch
nicht geschaffen. Das erschwert selbstverstindlich das
Leistungsprinzip und die Leistungskontrolle.”

Wiéhrend der Diskussion tUberbrachte eine Delega-
tion im Namen der Belegschaftsmitglieder des Auto-
reparaturwerkes Halle der Konferenz die herzlichsten
Griie und wiinschte einen guten Verlauf. Zu Ehren
der Konferenz wurde von den Werktitigen des Auto-
reparaturwerkes Halle eine Sonderschicht durchge-
fihrt, Die Brigade der besten Qualitit ,Max Reimann*
erreichte bei der Erneuerung von Teilen einer Karosse-
rie eine Leistungssteigerung von 147 Prozent. Die Bri-
gade ,Karl Marx“ erreichte bei der Lagerung von
Kurbelwellen und Pleuellagern eine 162,5prozentige
Leistungssteigerung. Die Brigaden ,,Einheit* und , Vor-

wirts® fiihrten freiwillige Normenerhéhungen durch.
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‘hierzu fest: ,Die Unterhaltung des

Kollege Kiimmel
Kollege Kiimmel befaBte sich in seinem Diskussions-

_ beitrag mit der Frage der Beschaffung von Spezial-

fahrzeugen fiir den volkseigenen Kraftverkehr. Wort-
lich stellte er fest: ,Wir besitzen nicht einen einzigen
Tieflader.”

Kollege Lemke

Kollege Lemke forderte, daB3 in der Resolution die
Bildung einer Fachkommission verankert werden
miisse. Die Fachkommissionen haben termingebundene
Arbeit zu leisten, insbesondere in der Frage der Reifen-
beschaffung, der Ersatzteile und der Spezialfahrzeuge.

Dr. Miiller, Ministerium fiir Finanzen ‘

Der Vertreter des Ministeriums fiir Finanzen nahm
zu den Problemen der Richtsatztage Stellung und for-
derte die Bildung einer Kommission, die sich insbeson-
dere mxt diesem umfassenden Thema beschiftigen solle.
Vertreter der Volkspolizei )

.~ Zur Frage der Unfallverhiitung und der Unfélle
sprach ein Vertreter der Volkspolizei und stellte fest,
daB im Jahre 1950 mehr als 17000 StraBenverkehrs-

unfille registriert worden sind, bei denen 15 600 Kraft-
fahrzeuge beteiligt waren. Bei diesen Unfilllen gab es
1114 Tote und 14 055 Verletzte. Auf dié Ursachen ein-

gehend, stellte er fest: ,Es wurde filschlicherweise

Fqglmtagung Straflenwesen

‘Die Fachtagung des StraBenwesens wurde mit einem
Referat des Kollegen Leiser tiber die fiir das StraBen-
wesen im Vordergrund stehenden Probleme eingeleitet.
Nachdem Kollege Leiser betonte, daB das Straien-
wesen -einer straffen Lenkung bedarf, um die Arbeit
zu verbessern und den Austausch von Erfahrungen
auf daé gesamte Gébiet der Deutschen Demokratischen
Republik zu {ibertragen, ging er darauf ein, dafl, in
der Planung von BaumaBnahmen einheitliche Grund-
sitze angewendet werden miissen. wortlich: stellte er

Straflennetzes
muB nach einheitlichen Richtlinien erfolgen, Diesem
7iel zur Verwirklichung zu verhelfen, wird das in
Arbeit befindliche Strafiengesetz dienen.“

Im weiteren Verlauf seiner Ausfihrungen hob
Kollege Leiser die Notwendigkeit der Qualifizierung
der StraBenwirter heryor und fihrte u. a. folgendes
aus: ,vor allen Dingen aber mufi er im Wegerecht
und in der StraBenverkehrsordnung Bescheid wissen,
da er ja mitverantwortlich tiir die Verkehrssicherheit
auf den StraBen ist. Er soll sich in den Gesetzen und
Verordnungen, die das StraBenwesen betreffen, aus-
kennen. Er muB die Rechte der Verwaltungen wahr-
riechmen, z. B. gehort es zu seiner Pflicht, sich iiber
Bebauungsgrenzen, \ber die Fragen des Anbaues an
Verkehrsstrafien, {iber die Zuldssigkeit der Anlage
von Zufahrten und die sich daraus ergebenden Folge-

. rungen auszukennen. Das ist wichtig, weil gegebeénen-

falls von seinen Feststellungen der Haushalt ‘der
Strafenverwaltungen auf der Ausgaben- und Ein-

n\ahmenseite beeinflufit wird.

Der Strafienwirter mufl aber auch iiber eine Recihe
von theoretischen Kenntnissen verfiigen, die fiir die
Durchfithrung technischer Aufgaben unbedingt not-
wendig sind. Er muB Kenntnisse vom Aufbau des
Strafienkorpers, theoretische und praktische Kennt-
nisse in der Unterhaltung des StraBenkirpers, in der
Feststellung und Beseitigung von Schiden, in der

" Regulierung -der Kanten und der StraBengridben be-

sitzen, Er mufB} Durchlisse und Kkleine Brickenbau-

~_werke unterhaltén konnen, er muB in Baustoff-Fragen

Kenntnisse besitzen und unter Umstéinden auch die
Abnahme von StraBenbaustoffen vollziehen konnen.
Die Behebung von Frostschdden gehort ebenfalls zu
den notwendigen Fertigkeiten, die der Strafenwérter
sich erarbeiten muf. SchlieBlich gehdrt das gesamte
Gebiet der Baumipflege, ' der Nachpflanzung, der
Schidlingsbekampfung zu dem Berufswissen des
StraBenwirters. Erst wenn man die Diensttacehiicher

“Giberprift, kann man sith ein Bild davon machen, was
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auch von der Volkspolizel der Standpunkt vertreten,
daB immer die Kraftfahrer die Schuldigen seien. Es ist
erklirlich, daB an der hohen Zahl der Unfille 30 bis
60 Prozent auf den Kraftfahrer bzw. die Kraftfahr-
zeuge zuriickzufiihren sind, 20 Prozent auf FuBginger
und Radfahrer. Dariiber hinaus hat der Stra3enzustand
eine groBe Rolle gespielt und tragt etwa einen 5prozen-
tigen Anteil an allen Unfillen. Im Herbst und Winter
steigt die Zahl der Unfille erheblich und das zeigt, dafl
die Arbeit des StraBenwesens von besonderer Bedeu-
tung ist.“

Kollege KeSller

Kollege KeBler berichtete aus seinen Erfahrungen in
der Ubertragung verantwortlicher Arbeiten an Frauen
und stellte wortlich fest: ,Es zeigt sich, daf unsere
Frauen durchaus in der Lage sind, die ihnen Uber-
tragenen Arbeiten durchzufiihren.” T

Kollege Weingart

Kollege Weingart unterstrich die Ausfiihrungen des
Kollegen KeBler und betonte: ,Wir haben verschiedene
weibliche Lehrlinge, die sich sehr gut entwickeln. Wir
hoffen, daB sich unserg Lehrlinge zu Facharbeitern
entwickeln und spiter vor verantwortliche Aufgaben
gestellt werden koénnen. In der Verkehrslenkung
haben wir die Erfahrung gemacht, daf Frauen einsatz-
freudiger als ihre ménnlichen Kollegen sind.“

ein StraBenwiirter tatséchlich leisten mufB: 45 Prozent.
seiner 7Zeit werden dafilr aufgewandt, Baustoffe zu
verladen und zu transportieren. 20 bis 35 Prozent
seiner Dienstzeit ist er mit StraBenarbeiten beschiftigt,
also mit Erdarbeiten,  Pflasterarbeiten, Teerarbeiten,’
mit Reparaturen an der Strafe. 3 bis 10 Prozent wer-
den zum Regulieren der Kanten und zum Riumen’
der Griben verbraucht. Nur 2 Prozent werden zur
Instandhaltung und Verbesserung der StraBlenver-
kehrsschilder aufgewandt, und nur 2 bis 8 Prozent
bleiben fiir die Baumpflege tibrig. 3 bis 8 Prozent sind
Verwaltungsdienst, 5 Prozent Briickenarbeiten und
1 bis 4 Prozent Holzarbeiten, also Fallen von Biaumen
und Zerschneiden.®

Der Redner wandte sich dann der Aufstellung von-
Aktivistenplénen zu und stellte in diesem Zusammen-
hang fest: ,Wenn auch der Aktivistenplan auf die
Initiative der Aktivisten zuriickgeht, so darf er nie-
mals die Angelegenheit einzelner sein. Sein Erfolg
hingt davon ab, ob es gelingt, eine Diskussion iiber
den Aktivistenplan in der gesamten Belegschaft zu
entwickeln., Das Problem der Verbesserung der
Arbeitsmethoden ist zur Aufgabe der gesamten
Belegschaft zu machen.”

Kollege Knabe, Miihihausen

Der Redner kritisierte, daB bei der Erstellung der
Aktivistenpline die Unterstitzung der Gewerkschaft
zu schwach sei.

Kollege Pigur, Miincheberg

Kollege Pigur schlof sich den Ausfithrungen des
Kollegen Knabe in bezug auf die Aktivistenpldne anr
und betonte, daB es notwendig sei, eine Anderunz im
Ortsklassensystem vorzunehmen, Er stellte die Frage:
,Warum Unterschiede in der Bezahlung, wenn die
Arbeit die gleiche ist?* und hob hervor, dafi man
keinesfalls die Wirterstrecken normen konne. Bei
Schotterdecken diirfe die Strecke nicht mehr als hoch-
stens 5 Kilometer betragen, da sonst die Gefahr be-
stinde, daB die Wirter sich um die Nebenanlagen nicht
kiimmern koénnen. Bei gut liegenden Strafien wiren
5 bis 7 Kilometer Wirterstrecke vertretbar.

Im weiteren Verlauf der Diskussion stand im Vorder-
grund, daB man, um die StraBendecken zu erhalten,
auf alle Fille Steinkohlenteer zur Verfiigung stellen
miisse. Es wurde betont, daB gute Ergebnisse erzielt
worden sind, wenn man zu dem Bindemittel auf Braun-
kohlenteerbasis einen Zusatz von 25 Prozent Ste'n-
kohlenteer beimengt. Insbesondere wurde in der Dis~
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kussion hervorgehoben, daB mindestens soviel Stein-
kohlenteer. zur Verfligung gestellt werden sollte, um

die Strafiendecken absiegeln zu kénnen.

Zum Abschlu8 der Fachtagung des StraBenwesens
stellte Kollege Leiser den Gedanken zur Entwicklung
einer Arbeitskartei, die zur Kontrolle der Teerarbeiten
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eingefiihrt werden soll, zur Diskuss.on. Alle Beteiligten
sprachen sich einstimmig fiir diese Arbeitskartei aus
und waren der Ansicht, daB sie jeder fithren kann,
insbesondere deshalb, weil es keinen StraSenwirter
oder StraBenmeister gibt, der sich nicht dafiir einsetzt,
dafl der Zustand der StraBlen besser wird.

Fachresolution der Gener’aldirektion Kraftverkehr und StraBenwesen

Die erfolgreiche Erfillung des Fiinfjahrplans — der
Plan des Friedens — sichert die politische und wirt-
schaftliche Einheit unseres Vaterlandes und tridgt zur
Starkung des Weltfriedenslagers bei.

 Die stiirmische Aufwartsentwicklung der gesamten -

Wirtschaft in den vor uns liegenden fiinf Jahren ver-
langt vom Kraftverkehr und vom Straflenwesen die
Schaffung der notwendigen Voraussetzungen zur Er-
reichung folgender Ziele:

1. Steigerung der Leistunéen im Giiterkraftverkehr
auf 167 Prozent; '

2. Steigerung der Personenbeférderung im Omnibus-
verkehr von 86 auf 125 Millionen Personen, wo-
bei die Sicherung des Arbeiterberufsverkehrs die
Schwerpunktaufgabe darstellt; .

3. 35 Millionen gm StraBendecke sind zu erneuern.

Zur Erfiillung der Aufgaben und angesichts der Er-
fahrungen der bei der Durchfithrung des Zweijahr-
plans festgestellten Schwiichen und Maéngel ist die volle
Entfaltung aller schopferischen Krifte der im Kraft-
verkehr und StraBenwesen Schaffenden unbedingte
Notwendigkeit. Die Basis dazu bildet der von der IG
Transport entwickelte Perspektivplan.

Auf dem Sektor Kraftverkehr traten im Volkswirt-
schaftsplan 1950 folgende Schwiichen und Maingel be-
sonders hervor: .

1. Die Entwicklung des politischen und StaatsbewuBt-
seins sowie die Entwicklung neuer Kader im Kraft-
verkehr und StraBénwesep wurden vernachléssigt;

2. die Verwaltungen, insbesondere auch die General-
direktion Kraftverkehr und Straflenwesen, unterstiitzen
nicht geniigend die Entwicklung der Masseninitiative,
Das kommt vornehmlich dadurch zum Ausdruck, daB
die 100 000-km-Bewegung und die Bildung von Ar-
beitsbrigaden im Reparatursektor in ihrer Wichtigkeit
unterschiitzt und die Erfolge der Arbeit unserer
Aktivisten nur in einem geringen MafBe¢ -ausgewertet
wurden;

" 8. in- fachlicher Hinsicht wurden die aufgetretenen
Miéngel und Fehler nicht rechizeitiz erkannt. Das
wirkte sich hemmend auf die operative Arbeit aus,

Die Uberwindung und Beseitigung der aufgezeigten

Mingel und Schwiichen durch Entfaltung von Kritik
und Selbstkritik, Kontrolle der gefal3ten Beschliisse
sowie Festlegen der persdnlichen Verantwortlichkeit
tragen wesentlich dazu bei, die Erfiillung der gesteckten
Planziele zu sichern.
. Fur den Kraftverkehr und das StraSenwesen sind
im Volkswirtschaftsplan 1951 folgende Schwerpunkt-
aufgaben festgelegt, die in engster Zusammarbeit mit
der IG Transport durchzufithren sind. .

MaBnahmen zur Leistungssteigerung

1. In allen Vetkehrsverwaltungen und VIEB-Betrieben
sowie StraBenmeistereien sind regelmiBig Arbeits-
und Produktionsberatungen durchzufiihren. Die Ge-
neraldirektion Kraftverkehr und Strafenwesen und die
Hauptabteilungen Verkehr der Linderregierungen
haben nach einem Plan an diesen Beratungen teil-
zunehmen,
Ziel: a) Beitrag zur Steigerung der Arbeitspro-

duktivitdt um 20 Prozent;

b) Senkung der Selbstkosten um mindestens

7 Prozent,

Beginn der Arbeits- und Produktionsbe-

ratungen am 1. M#rz 1951.

flir Verkehrsbetriebe und Verwaltungen die

Abteilung Verkehrswirtschaft der General-

direktion Kraftverkehr und StraBenwesen;

flir Reparaturbetriebe die Abteilung Ver-
- kehrstechnik der Generaldirektion Kraftver-
. kehr und Strafenwesen;

Termin:

Verantwortlich:
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flir Straflenmeistereien die Hauptabteilung
Strafienwesen der Generaldirektion Kraft-
verkehr und Straflenwesen.

2. Erweiterung der Betriebsberufsschulen von 9 auf 15;
Errichtung

a) einer zentralen Fachschule fiir den Kraftverkehr;

b) von Aktivistenschulen in den Betrieben;

c) je einer Fachschule fiir StraBenmeister und ' Stra-
Benwirter in den Lindern der Deutschen Demokrati-
schen Republik; . :

Aufstellung einer Ausbildungs- und Priifungsprdnung
fir die StraBenmeisteranwirter und Stralenwirter-
lehrlinge in Zusammenarbeit mit dem FDGB,;

Beginn der Lehrlingsausbildung und der StraBen-
meisteranwirterschule auf der StraBenbau-Techniker-
schule Schleusingen:

Durchfiihrung von Kurzlehrgéingen fiir Baukontrol-
leure. :

Ziel: a) Hebung des gesellschaftlichen und fach-
lichen Niveaus;

b) Entwicklung neuer Kader unter beson-
derer Foérderung der Jugend und Frauen
in verantwortliche Funktionen.

Termin: 1. April 1951. ’

Referat Schulung der- Generaldirektion
Kraftverkehr und Strafenwesen,

3. Auswertung der Leistungen unserer 100 000-km-
Brigaden und der Leistungen der Brigaden der ausge-
zeichneten Qualitit.

Die von den sowjetischen Kollegen angewandten Ar- .
beitsmethoden sind zu - studieren. Mit Hilfe der IG
Transport ist ein Erfahrungsaustausch mit sowjeti-
schen Autotransportbetrieben zu organiseren,

Verantwortlich:

Ziel: Enltwicklung der 100 000-km-Leistungen zu
einer Massenbewegung in volkseigenen und
ihnen gleichgestellten Betrieben.

Termin: sofort.

Verantwortlich: Hauptabteflung Kraftverkehr der General-

direktion Kraftverkehr und Straienwesen,
4. Der Erfahrungsaustausch unter den volkseigenen
Verkehrs- wund Reparaturbetrieben, den Verkehrs-
verwaltungen sowie den Straflenmeistereien ist zu orga-
nisieren,

Ziel: a) Erhéhung der Leistungen im Kraftver-
kehr und StraBenwesen;
b) Senkung der Selbstkosten,
Termin: Beginn 1. Mirz 1951,

Verantwortlich: Hauptabteilung Kraftverkehr und Haupt-~
abteilung StraBenwesen der Generaldirektion
Kraftverkehr und Straenwesen sowie die
Hauptabteilung Verkehr der Liénderregie-
rungen,

5. Einfithrung

a) des Leistungslohnes in den Verkehrsbetrieben und
Steigerung desselben in den Reparaturwerkstitten auf
mindestens 60 Prozent der Produktionsgrundarbeiter;

b) des persdnlichen Leistungskontos in allen volks-
eigenen und ihnen gleichgestellten Betrieben;

¢) Erstellung von technisch begriindeten Arbeits-
normen in den volkseigenen und ihnen gleichgestellten
Betrieben.
Ziel: - Steigerung der
20 Prozent.

Arbeitsproduktivitit um

Termin: fiir a) und b) 31. Dezember 1951
flir c) ab sofort,
Verantwortlich: Hauptabteilung Kraftverkehr der General-

direktion Kraftverkehr und Straenwesen

sowie die Hauptabteilung Verkehr der Lén-

derregierungen, )
Beforderungsaufgaben .

6. Erstellung eines realen Transportplanes fiir den
Giiter-Kraftverkehr in Zusammenarbeit mit der
Generaldirektion Reichsbahn und Schiffahrt. .
Ziel: a) Unterstiitzung der konzentrierten Be-

ladung und Organisation aller Massen-~
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. Termin:

-Verantwortlich: Abteilung Briicken der

‘transporte auf den Verkehrstrégern
Reichsbahn und Schiffahrt;
b) bessere Bewdltigung des Spitzenverkehrs;
¢) hohere Auslastung der Kraftwagen durch
Einrichtung von Giitersammelstellen.
Termin: 1. Mirz 1951,
verantwortlich: Hauptabteilung Kraftverkehr der General-
direktion Kraftverkehr und StraBenwesen in
Verbindung mit der VVEB (2) Deutsche
Spedition.

7. Einfiihrung des Frachtscheines und der Pflicht-
abrechnung in zwei Zeitabschnitten — im ersten Ab-
schnitt fiir den Fernverkehr, im zweiten Abschnitt flr
den Nahverkehr.

Ziel: ) a) Schatfung eines realen Berichtswesens;
' b) bessere Kontrolle und Auslastung der
vorhandenen Kapazitét.
fiir den ersten Abschnity — 1. April 19513
. fiir den zweiten Abschnitt — 1. Oktober 1951.
verantwortlich: Abtellung Verkehrswirtschaft der General-
direktion Kraftverkehr und Stralenwesen.
8. Verbesserung des Arbeiterberufsverkehrs durch

a) Abschluf} einheitlicher Anmiet- und. Leistungsver-
trige mit den privaten KOM-Fahrzeughaltern;

b) Abstellung von Parallelverkehren mit der Reichs-
bahn und der Schiffahrt;

¢) Aufbau von 300 reparaturbediirftigen Omnibussen;
Verbesserung des Personenverkehrs entsprechend den
kulturellen Bediirfnissen der Werktétigen der Deut-
schen Demokratischen Republik.

Termin:

Ziel: Sicherung des Arbeiterberufsverkehrs flr
die im Flinfjahrplan festgelegten Schwer-
punktaufgaben.

Termin: Abschlufl 30. September 1951,

Verantwortlich: Hauptabteilung Kraftverkehr der General-
) _ direktion Kraftverkehr und Strafienwesen.
9. Anwendung der im Juli 1950 verfiigten Kraft- und
Schmierstoffnormen,

Ziel: Beitrag zur Senkung des Kraft- und
Schmierstoftverbrauchs um 5 Prozent.

Termin: . 1. Mirz 1951, .

verantwortlich: Die Hauptabteilungen Verkehr der Linder-
regierungen.

Kontrolle: Abteilung Verkehrs-Technik der General-

direktion Kraftverkehr und Straflenwesen.
10. Einfiihrung des technischen Uberwachungs-
dienstes fiir volkseigene Kraftfahrzeuge.
Ziel: Erhshung der Laufzeit zwischen zwel Gene-
ralreparaturen und Einsparung von Material.
1. April 1951, '
Verantwortlich: Abteilung Verkehrs-Technik der General-
direktion Kraftverkehr und StraBenwesen.

Strafien- und Briickenbau

11. Forderung der Forschung zur Entwicklung
brauchbarer Braunkohlenteerbindemittel zur Reparatur
und zum Neubau unserer Strafien. Bis zur Erreichung
dieses Endzieles ist die Forderung auf Bereitstellung
von Steinkohlenteer zur Absiegelung der Schwarz-
decken nach Mdglichkeit zu realisieren.

Ziel: Einsparung von Devisen.
Verantwortlich: Abteilung StraBfen der Generaldirektion
Kraftverkehr und Strafienwesen. '

12. Verwendung einheimischer Rohstoffe im Strafien-
und Briickenbau und weitere Ausschdpfung innerer
Reserven. : .
Ziel: a) Einsparung vinn Engpafmaterialien;

: * b) Einsparung von Devisen.

Verantwortlich: Hauptabteilung StraBenwesen ' der General-
direktion Kraftverkehr und StraBenwesen
und die StraBenverwaltungen der Linder.

13. Schwerpunktm#Big  richtige und rechizeitige
Sicherstellung der Briickenbaukontingente und Uber-
wachung sowie Hilfeleistung bei der Realisierung der
Baustoffe durch die Bauindustrie.

Ziel; ) PlanmiBiger Ablauf des Brickenbau-
programms.

Generaldirektion
Kraftverkehr und StraBenwesen und die

o . Straffenverwaltungen der Linder.

14, Bildung spezialisierter - Arbeitsbrigaden in der
StraBen-Briickenunterhaltung sowie Einsatz eigener

‘Fachkrifte bei MaBnahmen zur Uberwachung und

Priifung der Briicken.

Mit grolem Beifall wurden die AusfUhrungen des

Minisfers for Verkehr, Prof, Dr.-Ing. Hans Reingruber,

von den Teilnehmern der Ii. Deulschen Verkehrskonferenz

begrifl. Unser Bild zeigt: Generaldirektor Otto, GD

Kraftverkehr und Strafenwesen (links), Erich Schneider,
Held der Arbeit (rechts).

Ziel: a) Erhdhung der Arbeitsproduktivitit;
b) planmi#Bige Steigerung in der Ausfiihrung
der Arbeiten;
¢) Senkung der Selbstkosten.
Termin: 1. April 1851. .
vVerantwortlich: Die StraBenverwaltungen der Linder und
die Strafienbaudmter.
15. Beschaffung der notwendigen Zahl an Fahr-
zeugen und Strafiengeréten aus Investitionsmitteln 1951

_ und aus ungenutzten Reservemn.

Ziel: a) Erhdhung der Arbeitsproduktivitit;
b) Senkung der Selbstkosten.
Termin: 31. Dezember 1851.
verantwortlich: Abteilung StraSen der
Kraftverkehr und StraBen.
16. Vergiitung der StraBenmeister und Strafien-
wiirter nach einheitlichen Grundsitzen in allen Lén-
dern, wobei als »Dienststelle* die Landesstrafienbau-
smter festgelegt werden. Gelenkte Zuweisungen vOn
Mitteln fiir die Beschaffung von Dienstbekleidung,
Wetterschutzkleidung und Dienstfahrzeugen in allen
Léndern nach MaBgabe der Dringlichkeit.
Ziel: a) Erhohung der Arbeitsmoral und der Ar-
beitsproduktivitit;
b) Senkung der Krankenziffer;
¢) Senkung der Selbstkosten.
Termin: Beginn sofort. N
vVerantwortlich: Die Hauptabteilung Strafienwesen der Gene-
raldirektion Kraftverkehr und StraBenwesen
und die Gewerkschaft VBV,
17. Kontrolle iiber die Verwendung der Finanzmittel
fiir den Kultur- und Sozialfonds.

Generaldirektion

Ziel: Verbesserung der kulturell'en und sozialen
Belange der Verkehrsschaffenden.
Termin: sofort.

Verantwortlich: Die Hauptabteilungen Verkehr der TLiander-
regierungen in Verbindung mit den Landes-
vorstanden der IG Transport.

Kulturreferat der Generaldirektion Kraft-
verkehr und StragBenwesen.

Sonderaufgaben

18. Sicherstellung der Befdérderungsmittel fur die
Teilnehmer an den Weltjugendfestspielen 1951 in
Berlin.

Termin: sofort.

Verantwortlich: Die Generaldirekiion Kraftverkehr und
StraBenwesen und die Hauptabteilung Ver-
kehr der Linderregierungen.

19. Bekampfung der Verkehrsuntélle durch

a) Aufklirung;

b) Ausbildung;

¢) laufende technische Verkehrsiiberwachung in Ver-
bindung mit den Massenorganisationen und den
Organen der Volkspolizei.

Ziel: Senkung der Unfallziffern in der DDR.
Termin: ab sofort.

Kontrolle:

verantwortlich: Generaldirektion Kraftverkehr und Strafien-

wesen.
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”

Fadﬂag'ung der Generaldifektion Schiffahr‘t “

Die Fachtagung der GD Schiffahrt wurde nach der
Erbffnung durch die Kollegin Lipkow durch ein Re-
ferat des kommissarischen Generaldirektors der GD
Schiffahrt eingeleitet. ) '

Zu Beginn seiner Ausfiihrungen stellte der kom-
missarische Generaldirektor der GD Schiffahrt, Kollege
Keul, fest, daB die Transportleistungen der Schiffahrt
im Jahre 1950 mit 1051 Prozent. erfiillt werden
konnten. In seiner Kritik zur Erfiillung des Transport-
planes der Schiffahrt im Volkswirtschaftsplan 1950 be-
tonte er, daB trotz einer Ubererfiillung des Verlade-
planes einzelne Giiter nicht voll zur Verladung ge-
langten. In diesem Zusammenhang unterstrich Kollege
Keul, da die VVEAB im Jahre 1951 unbedingt zu
einer besseren Planung in bezug auf die Abgangs- bzw.

. Empfangsorte kommen mus.

Zu den vor der Schiffahrt liegenden Aufgaben stellte
der Redner u. a. fest: ) . .

»Das Jahr 1951 verlangt von uns eine Transport-
leistung von 9 500 000 Tonnen und 1 239 500 000 Tonnen-
kilometern, Die Dezimierung gegenliber dem Plan 1950
resultiert daraus, daB in dem diesjdhrigen Plan nicht
mehr Dienstgutleistungen enthalten sind. Setzt man
diese Art Leistungen vom Plan 1950 ab, so bedeutet
der Plan 1951 gegeniiber dem Plan 1950 eine Steigerung
von 5 Prozent.

Der Transportplan 1951 verlangt von der Schiffahrt
zur Sicherung der Transporte eine Verminderung der
Kahnumlaufzeiten von 14,2 auf 13,6 Tage. Die monat-
lichen Reisen erhdhen sich von 2,15 auf 2,317.

Aus der Analyse der vorjéhrigen Arbeiten miissen
wir deshalb die MaBnahmen entnehmen, die notwendig
sind, um die gesteigerte Forderung an uns zur Er-
filllung zu bringen:

Um eine Kapazitédtserhhung in der Flotte herbei--

zufithren, mufBl der Umlaufbeschleunigung erhohtes
Gewicht beigemessen werden. Dazu gehort: :
Die Schaffung von Langstreckenschleppungen,
das Verhindern des Wartens auf Fahrzeuge durch so-
fortige Abschleppung nach beendigter Be- bzw. Entladung.
Die im Jahre 1950 vielfach nur formal durch-
gefithrte Arbeit bei den AuBenstellen muB umgestellt
werden zu einer operativen, schnellen Téatigkeit, Hierzu
wird der Einsatz von Instrukieuren sowie der weitere
Ausbau von Betriebsschulungen durchgefiihrt.

Die Vorausavisierung aller Schiffseinheiten sowie der .

der Schleppziige zwischen den einzelnen Schleppstellen
hat im Jahre 1950 wesentliche Maéngel gezeigt. Es wird

in der Navigationsperiode 1951 ein strenges Kontroll- )

schema {iber die ordnungsgeméBe Vorausavisierung der
Schleppziige und die Einhaltung der Vorausavisierung
aller Schiffseinheiten durchgefiihrt.

Ein wichtiget Hebel zur Verbesserung der Flotten-
arbeit ist die Durchfiihrung der Leistungswettbewerbe
und die Auswertung und Ubertragung der Erfahrungen
unserer Aktivisten auf die tiibrigen Mitarbeiter. Die
hierin im Jahre 1950 gezeigten Méingel miissen durch
die Schaffung eines Aktivistenkollektivs f{ir den Ge-
samtbetrieb der DSU bekimpft werden. Die straffe
Flhrung der Leistungswettbewerbe und der laufende
Erfahrungsaustausch zur Verbesserung der Arbeit sind
die entscheidenden Aufgaben, die sich das Aktivisten-~
kollektiv gestellt hat,.

Die wichtige Weiterentwicklung der gesamten Arbeit
erfolgt insbesondere durch die Schaffung von Akti-
vistenpldnen und die Durchfiihrung *von Leistungs-
wettbewerben zu ihrer Erfiillung, .

Bei der Fahrgastschiffahrt“, so berichtete der Redner
weiler, ., miissen wir folgende entscheidende Schwichen
feststellen:

Gegentiber dem Jahr 1949 ist im Jahr 1950 eine

neunprozentige Verminderung der Personenbefdrderung
zu verzeichnen. Die Pers-onentonnen'kilometerleistung
verminderte sich um 2 Prozent.

Im Gegensatz zur Transportflotte, die eine wesent-
liche Ersparnis des Brennstoffverbrauchs zu ver-
zeichnen hatte, ist bei der Personenschiffahr: ein Mehr-
verbrauch von 0,7 Prozent zu verzeichnen,

100

'W'erm auch objektive Griin-de vorhanden sind, die
eine Verminderung der Personenbeférderung zur Folge
haben, wie die langanhaltende Niedrigwasserperiode

an der Elbe, so liegen doch aber die entscheidenden

Griinde in der ungeniigenden organisatorischen Arbeit.

Folgende SchluBifolgerungen miissen gezogen werden-
Die Schwiiche der zentralen Leitung der Fahrgast-
schiffahrt lag in der nicht genligenden strengen Xon-.
trolle der einzelnen Bereiche und damit der Uber-
wachung jedes einzelnien Fahrzeuges in der Deutschen
Demokratischen Republik, Fiir 1951 wird die Kontrolle
der Arbeit und des Einsatzes der Personenschiffe fiir
das gesamte Gebiet der Deutschen Demokratischen
Republik einschlieBlich der zweckméfigen TUber-
wachung eines reellen Fahrkartenverkaufs neu auf-
gebaut.“ '

In diesem Zusammenhang unterstrich Kollege Keul,
daB von der Fahrgastschiffahrt die im Jahre 1951 an-
gelaufene Werbung wesentlich gesteigert werden mufl
und betonte: ,,Aufgabe der Fahrgastschiffahrtsabteilung
ist es insbesondere, engen Kontakt mit den Massen-
organisationen zu nehmen. Es muB die Erkenntnis ver-
wirklicht werden, daB die Fahrgastschiffahrt eine
wichtige kulturpolitische Aufgabe fiir die Verbesserung
des kulturellen Lebens unserei Bevélkerung hat.©

Sodann ging der Redner auf den Reparaturplan ein
und konnte feststellen, daB im Jahre 1950 iiber den
Plan hinaus durch die Erfiillung der vorgesehenen Re-
paraturen zusétzlicher Schiffsraum der Transportflette
zur Verfligung gestellt werden konnte. Insbesondere
betonte er: ,Das Referat Schiffsmechanik der Abtei-
lung V der Generaldirektion hat im zurlickliegenden
Jahre wertvolle Arbeit in bezug auf die Erhaltung der
Maschinenanlage der Flotte geleistet. Eine der wesent-
lichsten MaBnahmen, die durchgefiihrt werden muBten,
war die Feststellung der wirklichen ILeistung einer
Maschinenanlage (auf allen Schiffen), Hierin bestand
bisher keine Klarheit. Der schiffsmechanische Dienst
der DSU wurde angewiesen, alle technischen Daten, die
zur Ermittlung der Leistung einer Anlage erforderlich
sind, aufzumessen und festzustellen, Die Werte wurden
in einer Maschinenkartei aufgenommen, AuBerdem
erfolgte die Ausarbeitung von Brennstoffverbrauchs-
normen fiir feste und fliissige Stoffe,

Fiir jedes maschinell betriebene Fahrzeug wird zur
Zeit ein BrennstoffnormenpaB angelegt, worin die Lei-
stung und die jeweilige Brennstoffverbrauchsnorm
verzeichnet sind. Die richtige und zweckentsprechende
Anwendung der Norm setzt gleichzeitig eine Bekimp-
fung aller unnétigen Dampfverluste voraus. Nur so
konnen wir zu einer Einsparung von Brennstoff kom-
men, Besonders aufzugreifen war hier die Bek@mpfung
des Kesselsteines in unseren Schiffskesseln. Die Ein-
fithrung des alkalischen Kesselschutzes nach dem Tri-
natriumphosphat-Verfahren wurde ab 1.Januar 1951
angeordnet.“

Auf den Reparaturplan der Flotte im Jahre 1951 ein.
gehend, unterstrich Kollege Keul, daB die Wiederher-
stellung von 161 Fahrzeugen und die Hauptinstand-
setzung von 178 Fahrzeugen vorgesehen ist. Wértlich
filhrte er hierzu aus: ,Das ist eine wesentlich h8here
Forderung als es der Plan 1950 vorsah, d. h., da wir auf
Grund der Erfahrungen des vergangenen Jahres schon
jetzt mit aller Kraft uns auf die kommenden Aufgaben
konzentrieren miissen. In Erkenntnis der mangelhaf-
ten Arbeit, namentlich bei” GroBbauvorhaben, insbe-
sondere beim Bau von Spezialschiffen, technischen Ge-
riten usw., im letzten Jahre, hat die GDS ein Ent-
wurfsbiiro fiir Schiffbau und Schiffsmaschinenbau neu
geschaffen. Dieses Biiro wird alle Projekte und Bau-
beschreibungen in allen Einzelheiten ausarbeiten und
dann der Bauwerft zustellen, die dann lediglich nur
noch die Arbeitszeichnungen anzufertigen hat. Bei
allen Umbauarbeiten, besonderen Bauvorhaben Usw.
wird ab 1.Januar 1951 das Entwurfsbiiro angesetzt.

Die DSU wird ab sofort bei der Vergebung von Bau-
arbeiten an Fahrzeugén nur noch wie folgt verfahren:
Die DSRK erhilt den Aufirag zur Erstellung der Taxe

Declassified in Part - Sanitized Copy Approved for Release 2012/08/02 - CIA-RDP83-00415R010500040005-5



fiir ein instandzusetzendes Fahrzeug, Die Werft legt
der DSU sodann einen spezifizierten Kostenanschlag
vor. Darauf wird der Zuschlag auf einen Festpreis
unter gleichzeitigem AbschluB8 eines Bauvertrages er-
teilt. Ein anderes Verfahren wird in Zukunft nicht
mehr angewandt, Diese Mafinahme bedingt, daB die
 Werft den Kostenanschlag genau unter Berticksichti-
gung aller Faktoren abzufassen hat. Der festgesetzte
Preis gilt dann als fiir beide Seiten verbindlich.”

Auf die Senkung der Brennstoffverbrauchsnormen
eingehend, betonte der Redner: ,Im Jahre 1951 muf
eine siebenprozentige Brennstoffeinsparung durch die
strikte Durchfithrung der folgenden Mafnahmen er-
reicht werden:

1. Konsequente Bekimpfung des Kesselsteines.

2. Beseitigung aller Isolierschiden auf den Fahrzeugen.

3. Einwandfreies Feuern (Bedeckung der Roste).

4, Erneuerung von undicht gewordenen Packungen usw."

Sich den Aufgaben der Verbesserung der Fahrwasser-
verhiltnisse zuwendend, flihrte Kollege Keul folgendes
aus: ,Fiir die Arbeiten an den Binnen- und Seewasser-
straBen muB eindringlich gefordert werden, daB sich
die Planung aller Vorhaben wesentlich zu verbessern
hat. Die Zusammenarbeit zwischen den WasserstraSen-
imtern und der ausfithrenden volkséigenen Bauindu-
strie ist vollkommen unzureichend. Es gilt hier, die
bisherige Arbeitsmethode zu #ndern. Es muf} sicher~
gestellt werden, dafl bereits bei den Planarbeiten, die
zum Investitionsplan fithren, vollkommen Klarheit
tiber die beabsichtigten Arbeiten besteht. Baureife
- Entwiirfe miissen so rechizeitig vorliegen, daB bei Be-
ginn der Bauausfiihrung alle notwendigen organisa-
torischen Mafinahmen geldst werden konnen.“

- In seinen weiteren Ausfithrungen befaBt sich der
Redner mit der Entwicklung des Baggerwesens und
stellte fest, daB im Jahre 1947 rund 315000 cbm und
im Jahre 1950 1 640 000 cbm gebaggert werden konnten,
Den mengenmiBigen Ergebnissen steht eine stindige
Kostensenkung gegeniiber. Wihrend im Jahre 1947

der Kubikmeterpreis noch 5,30 DM betrug, konnte er.

im Jahre 1950 auf 3,22 DM gesenkt und somit die For-
derung der Eisenacher Transportkonferenz tibererfiillt
werden. Eine derartige FLeistungssteigerung konnte
nattirlich nur durch besondere Mafnahmen erreicht
werden. So wurde im Jahre 1950 erstmalig in der See-
baggerei im 24-Stunden-Betrieb gebaggert. Hinzu
kommt. daB die Organisation, besonders der techni-
schen Flotte, sich stdndig_verbessert.

In diesem Zusammenhang unterstrich der Redner,
daB die fiir das Jahr 1951 geforderten Ziele zwar auf
erheblich schwererem Boden liegen, aber trotzdem er-
flillt werden konnen.

. Im weiteren Verlsuf seiner Ausfiihrungen ging Kol-
jege Keul auf die Arbeit in den Binnen- und Seehifen
ein.und betonte, daB mit der vorhandenen Umschlag-

kapazitit auch die im Jahre 1951 gestellten Aufgaben -

durchaus erfiillt werden kdnnen. Zu der Frage der
Seehifen stellte er fest: ,Wenn auch die zur Zeit vor-
handeneni Anlagen an den Sechéfen noch nicht ausge-
lastet sind und weitere Investitionen von uns vor-
genommen werden, so miissen wir dabei bedenken, daf
die Hauptaufgaben fiir die Seehéifen erst noch kommen
werden. Die zunehmende Erweiterung der Wirtschafts-
bezichungen mit den uns befreundeten Staaten und
der erfolgreiche Abschlufl -weiterer Handelsvertréige
 durch das Ministerium fiir Aufienhandel werden dazu
fiihren, daB bereits im Jahre 1951 eine gesteigerte Lei-
stung von den Qeehifen verlangt werden mufl.“

In diesem Zusammenhang unterstrich er ferner: ,Das
Jahr 1850 brachte uns steigende Aufgaben im See-
zeichenwesen. Die neu gestellten Aufgaben konnten
im wesentlichen gelést werden. Das Jahr 1951 aber
muB uns dazu bringen, daf3 die Beleuchtung weseéntlich
verbessert wird, Dabei fillt eine wesentliche Aufgabe
der Seezeichenversuchsabteilung der Forschungsanstalt
fiir Schiffahrt, Gewdésser- und Bodenkunde zu. Licht-
starken mit einem Wirkungsgrad von 2 Seemeilen und
mehr miissen unbedingt erreicht werden.”

Zum AbschluB seiner Ausflihrungen ging Kollege
Keul auf das Problem der Sicherung des Nachwuchses
ein und stellte hierzu fest, dafl die DSU es bisher ver-
siumt hat, die Ausbildung ihrer Schiffsjungen in prak-
tischgr und theoretischer Hinsicht sicherzustellen.

AN

dung fiir die Hochseeschiffahrt ein.
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Planerfiillung im Jahre 1950

Wie die Staatliche Plankommission mitteilt, wurde
der Transportplan in der Deutschen Domokratischen
Republik im Jahre 1950 wie folgt erfilit:

Die Leistungen der Eisenbahn, der Schiffahrt und
des Kraftverkehrs stiegen im Jahre 1950 gegeniiber
dem Jahre 1949 um 17 Prozent (nach t/km). Damit
erreichten sie nahezu das gesteckte Ziel. Die Lei-
stungssteigerung betrug bei den einzelnen Ver-

kehrstragern:
1950 zu 1949 in Prozent
Eisenbahn 17,3
Schiffahrt . . . 91
Kraftverkehr 17,6

Die Tagesbeladung von Giiterwagen im Jahr 1950
hat sich im Vergleich zu 1949 um 13,8 Prozent er-
héht, ) )

Die Umlaufzeit der Giiterwagen verkirzie sich im
Jahre 1950 gegeniber 1949 um 4,7 Prozent.

Der Reparaturplan fir die Wiederherstellung von
Personenwagen wurde Ubererfilit. Gegentiber 1949
erhdhte sich die Anzahl der Reparaturen von Per-
sonenwagen im Jahre 1950 um 8,8 Prozent.

Die Zahl der beférderten Personen stieg bei der
Eisenbahn gegeniiber dem Vorjahr um 9 Prozent.

Der durch die Aktivistenbewegung der ,500er”
ausgeldste Wetthewerb ergab eine ErhShung der
Laufleistungen der Lokomofiven im Giterverkehr
um 10,8 Prozent und im Personenverkehr um 14 Pro-
zenh

Der Giterbeférderungsplan der Binnenschiffahrt
wurde im Jahre 1950 mit 1051 Prozent erfllt und
gegeniber 1949 eine um 19,2 Prozent grolere La-
dung befdrdert.

Der Krattverkehr in der Deulschen Demokratischen
Republik steigerte im Jahre 1950 die Goterbeférde-
rung nach #/km gegenitber 1949 um 17,6 Prozent.

Im Personenverkehr mit Kraffomnibussen stieg die
Zahl der befdrderten Personen gegeniber 1949 um

L.zs Prozent. p

Wortlich betonte er: ,Sie {die DSU) hat nicht alles
getan, um eine Ausbildungsstétte fiir Schiffsmaschi~
nisten aufzubauen.®

Einen besonders breiten Raum in der Behandlung
der Nachwuchsprobleme nahm die Nachwuchsausbil-
Wortlich wies
Kollege Keul auf folgendes hin: ,Eine besondere Be-
deutung kommt der Nachwuchsausbildung fir das See-
maschinen- und Funkpersonal fir die im Bau befind-
liche Hochseechandelsflotte und fiir- unsere Hochsee-
fischerei zu. Die einzige hierflir in Frage kommende
Institution ist die Seefahrtschule in Wustrow.“ Er for-
derte den Ausbau der Seefahrtschule, so dagB sie in der
Lage ist, den gestellten Anforderungen beziiglich der
Kaderentwicklung gerecht zu werden.

,Was die Beschiiftigung der Frauen innerhalb der
Arbeitsbereiche der GDS anbelangt®, so betonte der
Redner, ,koénnen wir feststellen, daB3 wir eine stetige
Steigerung zu verzeichnen haben. Zur Zeit betragt
der Anteil der Frauen bei allen Betrieben der Wasser-
straBenverwaltung und der DSU aufier dem- Werft-
sektor 13 Prozent.® Der Generaldirektor forderte in
diesern Zusammenhang, daB es in diesem Jahr darauf
ankommt, den Prozentanteil der bei der Schiffahrt be-
schiiftigten Frauen erheblich zu steigern und wies auf
die in der praktischen Arbeit bei der Generaldirektion
gesammelten Erfahrungen hin.

Kollege Zimmermann

Kollege Zimmermann als Vertreter der IG Transport
stellte in seinem Referat fest, daB sich in der Schiff-

1ot
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fahrt bis jetzt 7479 Kollegen in 608 Arbeitsbrigaden
zusammengeschlossen haben; Er forderte in diesem Zu-
sammenhang die Ubertragung der Arbeitsmethoden
sowie der technischen und praktischen Erkenntnisse der
Aktivisten auf alle Werktiitigen der Schiffahrt. Er
unterstrich ferner; da3 durch planvolle Aufklirung der
Belegschaft und der Funktionére der IG Transport der
Gedanke des Wettbewerbes verbreitert und vertieft
werden miisse. Wortlich stellte er fest: ,Jeder muf3 er-
kennen, dafl die Wetthewerbe, wenn sie gut organisiert
durchgefiihrt und systematisch gelenkt, kontrolliert und
ausgewertet werden, eine entscheidende Rolle in der
Planerfillung spielen. Aus den Erfahrungen des
Jahres 1950 wies der Redner darauf hin, daf3 auf einen
zu langen Zeitraum abgeschlossene Wettbewerbe nicht
den Erfolg bringen wie ein Wettbewerb iiber einen
kurzen Zeitraum. ,Im Jahre 1951 werden deshalb fiir
jedes Quartal neue Wettbewerbe mit konkreten Zielen
organisiert. Diese Ziele sind:

Planertftillung

Steigerung der Arbeitsproduktivitit

Senkung der Selbstkosten

Qualititsarbeit,
In diesem Zusammenhang®, so betonte Kollege Zim-
mermann, ,milssen die Betriebsgewerkschaftsleitungen
von der Betriebsleitung verlangen, daB alles getan
wird, um regelméBig und systematisch Produktions-
beratungen in allen Abteilungen des Betriebes durch-
zufiihren. Diese Produktionsberatungen miissen unter
Teilnahme der besten Arbeiter, Aktivisten und Briga-
diere erfolgen. Die Produktionsberatung ist die Form

- der aktiven Wahrnehmung des Mitbestiramungsrechtes

am Ablauf der Betriebe.”

Auf die Einflihrung des Leistungslohnes eingehend
‘unterstrich der Redner: ,Die Einfiihrung des Leistungs-
lohnes bedingt eine laufende Erstellung von-technisch
begriindeten Arbeitsnormen. Bei der Planung der
Arbeit selbst muB3 jeder wissen, daB in einer be-
stimmten Zeit ein bestimmtes Arbeitsergebnis erzielt
werden kann, wenn man den richtigen Mann an den
richtigen Platz stellt.«

AnschlieBend befaBte sich Kollege Zimmermann mit
der Bedeutung der Aktivistenpline und forderte die
Erstellung von Aktivistenplénen in jedem Betrieb, Er
betonte in diesem Zusammenhang: ,Das Ziel des Akti-
vistenplanes ist: Mit der Sekunde, mit dem Gramm,
mit dem Pfennig sparen! Der Aktivistenplan und seine
Teilpldne miissen sowohl die Festlegung der Verant-
wortlichkeit als auch den Zeitpunkt der Durchfithrung
der MaBnahmen beinhalten. Die Erstellung der Akti-
vistenpline muBl in enger Zusammenarbeit mit den
Aktivisten, Facharbeitern, Technikern, Meistern und

Ingenjeuren erfolgen.© ,

Freiheit fiir Paul Bartsch!

Hauptdirektor Salomon von der DSU wendete sich
auf der Fachtagung der Generaldirektion Schiffahrt
in einer aulerordentlichen Erklarung gegen die auf
Befehl der. Amerikaner in Westberlin provozierten
»Schleusenkriege”. Insbesondere wendete er sich
gegen die widerrechiliche Verhaftung der Kollegen
Paul Bartsch und Alfred Brinning, die sich seit dem
16. Dezember 1950 in den Kerkern der Westberliner
Justiz befinden. Einstimmig forderten die Kollegen
der Schiffahrt in einer Resolution die sofortige Frei-
lassung der Kollegen Bartsch und Briinning.

Wie wir bei Redaktionsschluh erfahren, wurde
der Kollege Bartsch zu sieben Monaten Geféngnis
verurleilt. Diese Verurleilung ist eine Forisetzung der
willkirlichen Rechtsbeugung der Westberliner Justiz.
Die Westberliner Justiz, die im Auftrage der anglo-.
amerikanischen Kriegstreiber Hunderte von Friedens-
kémpfern in die Gefdngnisse warf, hat damit ein
neves Justizverbrechen begangen.

Alle Transporischaffenden der Deufschen Demo-
kratischen Republik schlieflen sich der Forderung
unserer Schiffahriskollegen an:

»Freiheit f0r Pavl Bartsch!”
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Aus der Diskussion:

Kollege Sobottka, DSU

Als erster Diskussionsredner ergriff Kollege Sabottka
das Wort. ,,Sehen wir uns das Abschleppen an¥, so be~
tonte der Redner, ,dann miissen wir feststellen, daB
gerade an der Kiuste Wartezeiten fiir die Kihne ent-
stehen, die durch zweckméBige MaBnahmen abzustellen
sind. Wenn nicht gentigend Schlepper mit Oberflichen-
kondensation zur Verfiigung stehen, dann soll man be-
helfsweise Schlepper mit SitiBwassertanks ausriisten
und damit zuséitzliche Schleppkraft schaffen. AuBerdem
sollte man die Haff- und Boddenfahrten verkiirzen, in-
dem man nicht nur bis Anklam, sondern bis Wolgast
durchschleppt.

Kollege Bittcher, DSU

XKollege Bottcher sprach iiber die Moglichkeiten der
Selbstkostensenkung  und betonte, dai durch die An-
wendung der Vorwirmer und durch die fehlerlose Iso-
lierung der Kessel die Wirtschaftlichkeit um 10 Prozent
gesteigert werden kann. Auf die Kesselsteinbildung
eingehend, siellte er fest; ,, Wir miissen dazu iibergehen,
das Wasser mit Natriumphosphat zu enthéirten. Damit
wird nicht nur verhindert, daB8 sich Kesselstein ansetzt,
sondern bei Kesseln, bei denen dieser schon vorhanden
ist, 16st er sich durch diese Behandlung auf.«

- Kollege Hihnert

Kollege Hihnert wendete sich in seinem Diskussions-
beitrag der Zusammenarbeit zwischen der Reichsbahn
und den Hafenniederlassungen zu. Er forderte in die-
sem Zusammenhang, daBl die Schiffahrt ein neues
Meldesystem schaffen miisse, so daB die zulaufenden
Kéhne rechtzeitig dem Hafen avisiert werden kénnen
und die Reichsbahn damit geniligend Zeit hat, ihre Dis-
positionen fiir einen reibungslosen Abtransport zu
treffen.

Kollege Diirrast, DSU

»Schwerpunkte fiir die Arbeit des Jahres 1951% so
stellte Kollege Diirrast fest, ,sind die Sicherung der
Giiter, die operative Lenkung und der Einsatz der
Flotte. Entscheidend ist“, so unterstrich der Redner in
diesem Zusammenhang, ,daB der Plan auf die Be- und
Entladung abgestimmt wird, Die Giiterentflechtung und
~umlegung mufl so vor sich gehen, da die Verkehrs-
mittel an der Stelle sind, an der sie gebraucht werden.“
Er berichtete weiter, daB ein Planungsausschul ge-
schaffen wurde und daB3 es bei richtigem Einsatz dieses
Planungsausschusses moglich seih wird, in der Trans-
portraumlenkung grofle Erfolge zu erzielen.

Kollege Wurche,
Lehrling im Wasserstrafenhauptamt Berlin

Kollege Wurche kritisierte Schwiichen und Mingel,
die sich bei der Ausbildung von Lehrlingen ergeben
und forderte die Verbesserung der kulturellen Betreu-
ung, insbesondere der Lehrlinge.

Kollege Salomon, DSU

Der Redner gab in seinen Diskussionsausfithrungen
bekannt, daB die Umlaufzeit auf 13,2 Tage gesunken
ist. Er forderte, daB die Schlepperdispositionen besser
organisiert werden miissen. Ferner gab er bekannt, daf
der einheitliche Tarif fiir die Hafen~- und Umschlags-
betriebe ab 1.Januar 1952 in Kraft treten wird. ,Als
eine der Hauptaufgaben, ,so betonte der Redner, ,ist
die Heranbildung des Nachwuchses anzusprechen,

Kollege Schulze

- In seinen Ausfiihrungen unterstrich der Redner, daf
es notwendig sei, die Vorschlige der Aktivisten zur
Verhinderung von Wirmeverlusten, insbesondere den
Vorschlag des Aktivisten Béttger beziiglich der Ver-
dnderung der Roste lin den Feuerungsanlagen, zu ver-
breitern, da diese dazu beitragen werden, den Kohle-
verbrauch und die Selbstkosten der Schiffahrt zu sen-
ken. Insbesondere unterzog er die bisherige Arbeit der
DSU bei der Lagerung der Kohle einer scharfen Kritik.
Er forderte zur Erhéhung und zur Beschleunigung des
Umlaufes, daB man zwischen den beteiligten Verkehrs-
trigern Reichsbahn und Schiffahrt einen Rahmen-
vertrag schaffen miisse, der die gegenseitigen Ver-
pilichtungen in der Warenzufuhr und Kahnraum-
gestellung festlegt und fiir den Fall der Nichteinhaltung
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lfli;ismzielle Konsequenzen fiir den Vertragsverstol ent-
‘halt, C ¥
Kollege Kummerléw ’

Kollege Kummerléw beleuchtete die Verbesserung
der Arbeit und die daraus resultierende Planaufstellung.
Er betonte, dafl es notwendig sei, unseren Aktivisten
flir die Aufstellung der Aktivistenpline eine klare und
einfache Anleitung zu geben. ,Der ‘Aktivistenplan®, so
stellte der Redner wortlich fest, ,bedarf einer straffen
Gliederung. Man mufl drei Gruppen unterscheiden, die
sich mit der Erhaltung, Pflege und somit auch Er-
sparnis der

Mittel des Grundfonds,

" mit der Ersparnis finanzieller Umlaufmittel und

mit der Einsparung materieller Umlaufmittel be-

_ schiftigen.

Hierunter ist zu verstehen

Verbesserung der Arbeitsmethoden, bestmogliche

. Ausnutzung der Arbeitszeit, Verbesserung der Be-

triebsorganisation, Erstelluing von TAN, Durch-
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iiihrung von Arbeiten gesamtbetrieblicher Bedeu-
" tung, . : .
Uberholung, Umsetzung der Pflege der Maschinen
und Betriebsmittel, Verinderung und Verbesserung
der Transportmittel,
Einsparung und richtige Verwendung von Grund-
und Hilfsstoffen. Verbesserung der Arbeitsqualitét.
Im weiteren Verlauf seiner Ausfiihrungen wandte
sich Kollege Kummerléw den TAN-Arbeiten zu und
stellte fest: ,Die Losung der hier auftretenden Schwie-
rigkeiten kann nur dadurch erfolgen, daB3 wir enger
zusammenarbeiten und unsere so verschiedenartigen
Arbeitsgebiete der Binnenwasserstrafien, Binnenhifen,
Binnenflotte, Werften, Seewasserstralen, Seeflotte und
Seehifen in einer iiberbezirklichen Form, die nicht an
Betriebs- und Verwaltungsgrenzen gebunden ist, er-
fassen. -Bei der Erstellung der Wirtschaftszweig-Lohn-
gruppenkataloge war es notwendig, diese gewonnene
Erkenntnis zum ersten Male in die Tat umzusetzen und
es kann hier gesagt werden, es ist ein voller Erfolg.“

Arbeitsprogramm fiir die Generaldirektion Schiffahrt
und die ihr angeschlossenen Dienststellen und Betriebe

Bei einer kritischen Analyse der durchgefiihrien
Arbeiten des Jahres 1950 kann man feststellen, dafl
noch Schwichen und ‘Mingel vorhanden sind, die 1951
iiberwunden werden miissen. Dies ist um so notwendi-
ger, da das Jahr 1951 gesteigerte Leistungen auf allen
Cebieten der Schiffahrt verlangt. :

Im Mittelpunkt der Aufgabenstellung der Eisenacher
Verkehrskonferenz standen besondere Mafinahmen, die
zur Besseren Ausnutzurig der Transportflotte und der
Verbesserung der Arbeit an den WasserstraBen filhren
sollten, Diese Aufgaben wurden in folgenden Punkten
nicht erfillt:

1. Das durch die bisherige Transportplanung neu er-
stellte Transportplanungsverfahren fiihrte zu keiner
wesentlichen Verbesserung. '

9. Die zur Herabminderung der unwirtschaftlichen
Standzeiten fiir Waggons und Liegezeiten der
Schiffe vorgesehenen Vertrége mit der Reichsbahn
sind nicht abgeschlossen worden.

3. Die Neuorgahisation des Schleppdienstes hat eine
noch nicht ausreichende Verkiirzung des Umlaufes
ergeben.

4. Die Arbeiten an den Wasserstrafen sind nicht
immer zu den beschlossenen Terminen zum Ab-
schluB gebracht worden. )

5, Die geforderte Preissenkung bei den Arbeiten der
Reparaturwerften flihrte zu keinem befriedigenden
_Ergebnis. Wichtige Fahrzeuge und Gerédte sind nicht
termingem#B fertiggestellt worden.

Die auf dér Fachtagung der Generaldircktion Schiff-
fahrt anlaBlich der II Deutschen Verkehrskonferenz in
Halle anwesenden Aktivisten der Schiffahrt, der Hifen
und Werften und der Wasserstrafenverwaltung sowie
die verantwortlichen Leiter beschliefen deshalb zur
Sicherung der Erfiillung der gesteigerten Planaufgaben

- des Jahres 1951 folgende Mafinahmen:

I. Transportwesen N

1. Umlaufbeschleunigung )

‘g) Zur Umlaufbeschleunigung der volkseigenen Flotte
ist bis zum 30.Juni 1951 in Zusammenarbeit mit dem
Zentralvorstand der Industriegewerkschaft Transport
ein Leistungsprimienlohnsystem zu schaffen.

b) Bis zum 31.Mai 1951 sind mindestens 25 Prozent
der privaten Flotte in ein Vertragsverhéltnis zur Deut-
schen Schiffahrts- und Umschlagsbetriebszentrale zu
bringen. ‘

Verantwortlich; Direktor der DSU-Zentrale.

¢) Aufbau von Langstrecken-Schlepplinien auf der
Elbe zwischen Boizenburg—Magdeburg und Magde-
burg—Grenze sowie zwischen Elbe und Oder.

Termin: 1. April 1951. .

Verantwortlich: Leiter des Flotteneinsatzes in der
DSU-Zentrale. ’

N

-

d) Verdichtung des Meldesystems zur Erzielung realer
Angaben tUber die Flottentiitigkeit, Schaffung ver-
einfachter Flottendispositionspline sowie Wiederein-
fithrung von Standortmeldungen fiir Schwerpunkte.

Termin: 1. April 1951,

Verantwortlich: Ieiter des Flotteneinsatzes in der
DSU-Zentrale.

e) Ausdehnung des Eilgutliniendienstes auf den
Strecken Halle—Saale—Mecklenburg und zurlick sowie
Berlin—Mecklenburg und zuriick.

f) Einflihrung von ILokalverkehren ilber Kurz-
strecken im Land Sachsen, Sachsen-Anhalt, zwischen
Saale und Mittelelbe sowie im Innern Mecklenburgs.

Termin: 1. Mai 1951, .

Verantwortlich: Leiter der Abteilung Befrachtung in
der DSU-Zentrale. ’

2. Hafen- und Umschlagbetriebe

Tarifwesen

Bis zum 30. Juni 1951 sind einheitliche Tarife fir
Umschlag und Lagerung auf der Grundlage der Selbst-
kostenermittlung zu erstellen und die Einfiihrung bis
zum 1. Januar 1952 zu gewdihrleisten. Neben der ge-
forderten transportplanméBigen Sicherung des ge-
brochenen Verkehrs sind vertragliche Bindungen zwi-
schen den 3 Verkehrstrigern tiber den geregelten Zu-
und Ablauf in den Hifen zur Vermeidung der Warte-
zeiten bis zum 1.Juni 1951 einzugehen.

Verantwortlich: Abteilungsleiter Flotte und Héfen
in der GDS.

3. Personenschiffahrt

a) In den verkehrsschwachen Monaten ist der Einsatz
von Fahrzeugen in Ubereinstimmung zu bringen mit
dem notwendigen Aufwand, :

b) Einsatz der Passagierflotte anléBlich der Welt-
jugendfestspiele 1951, Erstellung des Einsatzplanes bis
zum 30. Juni 19851,

Verantwortlich: Leiter der Abteilung Personenschiff-
fahrt in der DSU-Zentrale.

4. Kohlecinsparung
Zur Steigerung der Wirtschaftlichkeit der Flotte ist
der Kohleverbrauch im Laufe des Jahres zu senken:
um 7 Prozent durch technische Mafnahmen (Ver-
meidung von Dampfverlusten) und
um 5 Prozent durch Verbesserung des Umlaufes
und durch Ausnutzung der Kraft.
Verantwortlich: Direktor der DSU-Zentrale.

5. Organisatorische Maflnahmen

a) Zur Verbesserung der Arbeitsorganisation und des
Flotteneinsatzes der DSU ist die DSU-Filiale Berlin
bis.zum 1. April 1951 zu bilden,

Verantwortlich: Direktor der DSU-Zentrale,
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b) Bis zum 1. Mé#rz 1951 ist der Staatlichen Plan-
kommission ein Verbesserungsvorschlag zum jetzigen
Transportplanungsverfahren vorzulegen, der sich auf

die Planung der Transporte vom Aufkornmen bis zum |

Empfangsort ersireckt.
Verantwortlich: Abteilungsleiter Planung in der GDS.

II. Werften

Unter Verantwortung des Abteilungsleiters fiir
Schiffsreparaturen und Schiffsmechanik der General-
direktion Schiffahrt ist folgendes zu sichern: -

a) Senkung der Schiffsreparaturpreise um durch-
schnittlich 20 Prozent bei gleichzeitiger Verbesserung
der Qualitiit der auszufiihrenden Arbeiten.

‘,b) Zur Verbesserung des Lotsenwesens Fertigstellung
on
2 Lotsenversetzbooten bis zum 1. Juni 1951 und
2 Lotsenversetzbooten bis zum 30. November 1951.
c) Bereitstellung zus#tzlicher Transportmittel an die
DSU im Umfange von .
14 Schleppern mit 6250 PS,
10 Frachtschiffen mit Selbstantrieb mit 2280 PS und
3321 t,
43 Frachtschiffen ohne Selbstantrieb mit 20 699 t.

d) Beendigung der Winterreparaturen der technischen
Seeflotte bis zum 15. Mai 1951.

€) Zur Sicherung des Schrottplanes restlose Fertig-

‘stellung des Hebeschiffes ,,Grobian® bis zum 1. Mai 1951

und Fertigstellung von 4 Hebezylindern bis zum 1. Mai

1951 sowie weiteren 6 Nebenzylindern bis zum
1. Juli 1931. . -
- III. Binnenwasserstrafien

a) Fertigstellung der Sicherheitstore im Oder-Havel-

" Kanal bis zum 1. Mai 1951,

Verantwortlich: Wasserstralendirektor von Berlin.

b) Fertigstellung der Kaimauer im Hafen Riesa bis
zum 1. September 1951,

Verantwortlich: WasserstraBendirektor von Magde-
burg,

¢) Fertigstellung der Deichsicherungsarbeiten bei
Bohnenburg a. d. Elbe bis zum 30. September 1951.

Verantwortlich: Wasserstrafendirektor von Magde-
burg.

d) Fertigstellung der Ufermauer in Konigs Wuster-
hausen bis zum 15. M&rz 1951,

Verantwortlich: Leiter des WasserstraBenhauptamtes
Berlin,

IV. Seewasserstrafien

a) Durchflihrung dér im Plan enthaltencn Baggerun-
gen bis zum 15. Novernber 1951; Senkung der Bagger-
preise um 4 Prozent auf 3,10 DM pro cbm,

Verantweortlich: Leiter des WasserstraBenhauptamtes
Rostock.

Kulturveranstaltung

Am zweiten Tag der Verkehrskonferenz fand im Klubhaus der
Gewerkschaften in Halle eine Kulturveranstaliung staft. Unser Bild
zeigt den stimmlich besten Chor des Abends, den Chor »Reichs-
bahn Magdeburg” unfer Leifung seines Dirigenten Gerhard Bock
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b} Zur Sicherung der Hochseeschiffahrt ist die Ver-
besserung der Beleuchtung der Zwangswege herbei-
zufihren durch Erhéhung der Lichtstirke mit einem
Wirkungsgrad von 2 sm.

Verantwortlich: Seezeichen-Versuchsabteilung
Friedrichshagen.

¢) Zur Sicherung der Kennzeichnung der Zwangs-
wege. ist jeden zweiten Tag eine Kontrolle der See-
zeichen im Einvernchmen mit der Hauptverwaltung
Deutsche Seepolizei durchzufiihren.
Veraniwortlich: Abteilungsleiter SeewassersiraBen in
der GDS, .
V. Seechifen

a) Inbetriebnahme von 5 Verladebriicken bei der
Hafengemeinschaft Rostock bis zum 15. Mai 1951, )

b) Fertigstellung der offenen Lageriiberdachung in
Rostock bis zum 15. Mai 1951, .

Verantwortlich: Technischer Leiter der Hafengemein-
schaft Rostock. :

c) Fertigstellung der Ufermauer im Kalihafen bis
zum 15. November 1951,

Veraniwortlich: Technischer Leiter der Hafengemein-
schaft Wismar.

VI Kulturarbeit und Nachwuchswesen

Der Kulturarbeit und damit der BewuBtseinshebung
der in unseren Betirieben arbeitenden Werktitigen ist
groBte Aufmerksamkeit zu widmen. Insbesondere ist
hierzu durchzufithren:

.a) Ausbau und Ausrlistung eines Wohnschiffes zur
schwimmenden Kulturstitte bis zum 1.Juni 1951 zur
kulturellen Betreuung unserer Kollegen auf abge-
legenen Baustellen.

Verantwortlich: Direktor der Wasserstrafendirektion
Berlin. )

b) Die Unterkiinfte der Werktiitigen der volkseigenen
Schiffahrt sowie die Einrichtungen auf den verwal-
tungseigenen Wohnschiffen miissen laufend verbessert
werden. )

Verantwortlich:
fiir die fahrende Schiffahrt: Direktor der DSU-
Zentrale, '
fiir die verwaltungseigenen Wohnschiffe: die Ab-
teilungsieiter.

Binnen- und SeewasserstraBen der GDS

¢) Schaffung eines Lehrkombinats fiir Wasserbau mit
einer Aufnahmefihigkeif von 95 Plitzen bis zum
1. Oktober 1951. ‘

d) Erhéhung der Ausbildungskapazitit der See-
fahrtsschule Wustrow von 120 auf 200 Plitze bis zum
1. Oktober 1951.

e) Einrichtung von Betriebslehrgingen fiir TAN-
Arbeit, Planung, Finanz- und Verkehrswirtschaft.

Verantwortlich: Leiter der Referate Schulung und-
Nachwuchs der GDS.

f) Die Schifferschule Schénebeck ist in ihrer Kapazi-
tédt voll auszulasten mit 75 Teilnehmern pro Lehrgang
unter gleichzeitiger Qualifizierung des Lehrkérpers und
Lehrstoffes, .

Verantwortlich: Abteilungsleiter Personal in- der
DSU-Zentrale, A

g} Forderung von Aktivisten und Bestarbeitern durch
entsprechende Schulung und Entwicklung fiic verant-
wortliche Funktionen.

Verantwortlich: Abteilungsleitér Personal der GDS
sowie DSU-Zentrale.

h) Das fachliche Wissen unéerer technischen Mit-
arbeiter ist durch die Einfilhrung von Lehrbriefen der
Technischen Hochschule Dresden zu fordern.

Verantwortlich: Leiter des Referats Schulung und
Nachwuchs der GDS,

i) Fir die Kontrolle der Innehaltung der gefaBten
Beschliisse,

Verantwortlich: Kontrollreferent der Generaldirek-
tion, :

%
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Diskussion im Plenum

Am dritten Tage der II. Deutschen Verkehrskonferenz
traten die Teilnehmer, von ihren Fachtagungen kom-
mend, im Plegum zusammen, Staatssekretdr Woll-
weber iibergab an Staatssekretér Wichter als ersten
Diskussionsredner das Wort.

Staatssekretir Erich Wichter

Eindringlich wies der Redner die Anwesenden daraut
hin, daB die Minner und Frauen des Verkehrs die Pio-~
niere seien im Kampt um die Einheit, den Frieden und
den Fortschritt. Wortlich stellte er unter dem Beifall
aller Teilnehmer fest: ,Zum erstenmal in der Ge-
schichte Deutschlands haken wir eine Regierung, deren
Arbeitsprogramm sich ausdriicklich mit den nationalen
Forderungen einer grofien demokratischen Volks-
bewegung verbindet. Unsere Regierung hat inzwischen
die diplomatische - Anerkennung der Regierung der

~ UdSSR und der Volksdemokratien gefunden. Die Auf-

kann, welcher unserer

nahme dieser diplomatischen Bezichungen beweist, daB
die DDR zahlreiche und méchtige Freunde in der Welt
besitzt und in ihrem Kampf um Einheit und Frieden
nicht allein steht. Die zahlreichen Handelsvertrige mit
diesen Léndern sowie die Aufnahme der DDR in den
Rat fiir gegenseitige Wirtschaftshilfe sind der ein-
drucksvolle Beweis fiir eine Atmosphére der Freund-
schaft und des Vertrauens.® .

Frau Margarete Lippkow

Tm Anschluf an die Ausfithrungen des Staatssekre-
tars Wachter sprach die Kollegin Margarete Lippkow.
Die Kollegin Lippkow wand.e sich in ihrem Diskus-
sionsbeitrag den Fragen der Schiffahrt zu. Sie forderte
die enge Zusammenarbeit zwischen der Generaldirek-
tion Schiffahrt und.der VVB Hochsceschiffahrt in bezug
auf die Festlegung zweckmiBiger Typen und die Er-
stellung und Uberpriifung der En'wiirfe sowie der Er-
stellungskosten. In diesem 7usammenhang forderte sie

" ferner die Herstellung eines reibungslosen Ablaufes des

Im- und Exportes und fiihrte hierzu wortlich aus: ,Eine
rechtzei.ige Voravisierung aller Transporte mit Angabe
der GroBe, der Ladung und des Tiefganges der Schiife
mub erfolgen, so dafl fristgerecht festgestellt werden
) Hifen fur das Einlaufen der
Schiffe geeignet ist. Hierbei kann der deutsche Auflen-
handel durch Einwirken auf die Verlader dafiir Sorge
tragen, daBl Schiffe eingesetzt werden, die fur unsere
Hifen geeignet sind. Ein wichtiger Punkt hierbei ist
die Sicherstellung der Hin- und Riickladung fiir unsere
zukiinftige Flotte, um auch die Sicherung der Wirt-
schaftlichkeit des Seeverkéhrs zu gewidhrleisien.“ Am
SchluB ihrer Ausfithrungen ging die Kollegin Lippkow
auf die Entwicklung von neuen Binnenschiffstypen, die
fiir den Durchgangsverkehr vom Binnenland zur Kiiste
geeignet sind, ein und fordeite, daB man bei der Er-
stellung dieser Schiffstypen beriicksichtigen solle, dafl
sie moglichst alle WasserstraBen der DDR belahren
kénnen,

Kollege Egon Noack, Jungaktivisg

Kollege Noack, Jungaktivist der Deutschen Reichs-
bahn, berichtete von der Durchfiihrung des Trans-
portes zum Deutschlandtreffen Pfings.en 1950 und
fithrte in diesem Zusammenhang weiter aus: ,Heute,

in den ersten Wochen des Jahres 1951, bereiten wir uns -

erneut ‘auf ein grofies Ereignis vor, das bere.ts von der
gesamten Jugend der Welt und der gesamten fried-
licbenden Mecnschbeit mit Freude erwartet wird.”Es
sind dies die III. Weltjugendfestspiele, die auf Beschlu

- des Weitbundes der demokra.ischen Jugend im Sommer

_dieses Jahres in Berlin stattfinden.«

) Mt Recht stellte
der Redner fest, daf die sorgfaltige Vorbereitung und
der reibungslose Ablauf der ITIL Weltjugendfestspiele

.‘e’ip entsche?dehder Schlag gegen die Brandstifter

. . \
- - B E N

eines neuen Krieges im Herzen Europas sei..,Aus die-
sem Grunde®, so hieB es in seinen Ausfilhrungen wei~
ter, ,appelliere ich an alle Massenorganis-atio-rien, an
a}le Betriebe und Verwaltungsdienststellen, an jeden
einzelnen von uns: Beginnt rechtzeitig mit den Vor-
bereitungen und iibernehmt besondere Auftrige, be-
nennt die verantwortlichen Kollegen offentlich und
stellt ihnen zur Erfiillung dieser Auftrége konkrete
Termine!“

Generaldirektor Otto

Generaldirektor Otto ging in seinem Diskussionsbei-
trag auf die speziellen’ Aufgaben des Kraftverkehrs ein
Nachdem er betonte, daB durch Uberpriifungen fest-
gestellt wurde, daB der bisherige Fahrauftrag keines-
wegs den an ihn gestellten Anforderungen als Abrech-
nungsunterlage geniigt, unterstrich er, daB die Fach-
tagung Krattverkehr und S.raflenwesen beschlossen
hitte, um im Kraftverkehr zu einer wirklich realen
Leistungskontrolle zu kommen, den Frachtschein und
die Pilichtakrechnung einzufiihren. Der Frachtischein
wiirde dhnlich wie. der Frachibrief bei der Bahn ge-
handhabt werden.

Kollege Seeger, IG Eisenbahn, Berlin
Kollege Seeger berichtete von dem Kampf der Eisen-

bahner in Westberlin zur Uberwindung der Spaltung .

der Hauptstadt unseres Vaterlandes. Unter anhal.endem
Beifall stellte er fest: ,Die Eisenbahner und alle im
Transportwesen Beschiftigien, auch in Westberlin,
lassen sich nicht in ihrem Kampf um den Frieden durch
Verhaftungen und Terror abhalten. Sténdig wichst der
Wille und der Mut, alle Krifte einzusetzen flir den ge-
meinsamen Kampf gegen die Feinde des friedlichen
Aufbaues.« Der Redner berichiete, daB in den West-
verliner Dienststellen die Eisenbahner, auch diejenigen,
welche nicht der IG Eisenbahn angehoren, sich der
Kampffront gegen die Spaltung Berlins und die Spal-
tung Deutschlands anschliecen.

Kollege Keul, GD Schiffabrt

Kollege Keul, der kommissarische Generaldirektor
der GD Schiffahrt, berich‘ete in seinen Diskussionsaus-
filhrungen von dem Resultat der Fachtagung Schiffahrt
und stellte in den Vordergrund, dal es bei der Schiff-
{ahrt moglich sei, die noch vorhandenen Reserven der
TFlo.te durch bessere Arbeitsmethoden so einzusetzen,
daB erhohte Aufgaben erfiillt werden konnen, Wortlich
tithrie er in diesem Zusammenhang aus: SFur die Um-~
laufbeschleunigung der Flotte werden Langstrecken-
schlepplinien auf der Elbe und zwischen Elbe und Oder
eingerichtet, Der Eilgutliniendienst auf den Strecken
Halle (S)—Mecklenburg sowie Berlin—Mecklenburg
wird erweitert. Die Lade- und Léschvorschriften wer-
den einer Uberpriifung unterzogen, um festzustellen,
ob in einzelnen Fillen eine Kiirzung der Fristen her-
beigefithrt werden kann.® Sehr energisch wandte sich
Kollege Keul gegen das von bestimmten interessierten
Kreisen an die Schiffahrt herangetragene Geriicht, daf§
jin Kiirze mit einer Enteignung der Privatschiffer zu
rechnen sei. Wor.lich stellte er hierzu fest: ,Alle der-
artigen Geriichte entbehren jeglicher Grundlage. Ich
weise darauf hin, daB bereits im Jahre 1946 durch die

. GD Schiffahrt zum Ausdruck gebracht wurde, dafi an

eine Enteignung der. Privatschiffer nicht gedacht wird.“

Kollege Karl Fritsche, Held der Arbeit
Der Lokfiihrer, Held der Arbeit Karl Fritsche, berich-

“tete aus seinen Erfahrungen in der 500er-Bewegung und

wies darauf hin, daB diese entscheidende Bewegung
zur Einsparung von Trensportraum und Kohle im
Augenblick durch die schlechte Auswertung der Erfah-
rur.gen stagniert. Er be.onte, daB viel mehr Wert darauf
gelegt werden milsse, eine gute Durchschnittsleistung
fiir alle Lokomotiven zu erreichen. ,Das bedeutet”, so
sagle er wortlich, ,,dal man ausgehend ven der 500er-
Bewegung eine gleiche Bewegung bei den Loks im Ran-
gierdienst und vor allem im nahen Giiterverkehr
organ'sieren mufB.“ Den Kollegen des Giiterverkehrs
vief er zu: ,Tretet ein in den Wettbewerb zur Errei-
chung der 250-km-Tagesdurchschnittsleistung!“
105
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Die Aufgaben der SED-Betriebsorganisationen
bei der Erfiillung der Transportaufgaben

Im weiteren Verlauf der Diskussion sprach als
Vertreter der Sozialistischen Einheitspartei Deutsch-
lands Kollege Menzel von der Generaldirektion
Reichsbahn. ,Die Sozialistische Einheitspartei Deutsch-
lands“, so betonfte der Redner, SkKampft fir die
Lebensinteressen des Volkes, getragen von dem Willen
Millionen Werktitiger der Deutschen Demokratischen
Republik zur Verdnderung des gesellschaftlichen, wirt-
schaftlichen und kulturellen Lebens. Durch die Er-
kenntnisse und Lehren des Marxismus-Leninismus ist
die Sozialistische Einheitspartei Deutschlands in der
Lage, die bestehenden Probleme schnell und sicher zu
16sen, neue Aufgaben und Perspektiven zu stellen. Aus
dieser Tatsache heraus ist zu erkléren, daB nur die
Sozialistische Einheitspartei Deutschlands in der Lage
war, einen solchen grandiosen Plan wie den Flinfjahr-
plan dem deutschen Volke zu unterbreiten. Die
Sozialistische Einheitspartei Deutschlands fiihlt sich
daher besonders verpflichtet zur Sicherung und Er-
fiillung dieses Planes.“

Der Redner ging dann darauf ein, daB der Fiinfjahr-
plan. einen entscheidenden Anteil an dem groflen
Kampf um die Erhaltung des Friedens und die Er-
ringung der demokratischen Einheit Deutschlands so-
wie der entscheidenden Verbesserung der sozialen und
kulturellen Verhéltnisse des gesamten deutschen
Volkes trigt. Im Hinblick auf die Hauptaufgabe zur
Erfillung des Finfjahrplans unterstrich Kollege
Menzel, daB es notwendig sei, die Arbeitsproduktivitit
zu steigern und die Tatsache zu erkennen, daf3 groBe
Teile der Verkehrsmittel unserem Volke gehdren und
damit ein neues Verhiiltnis zur Arbeit in diesen Be-
irieben bedingt ist. Er betonte, daB es erforderlich ist,
durch die Anleitung der Gewerkschaft die tausend-
fachen Leistungen unserer Aktivisten weiter zu ent-
wickeln und durch die Aufstellung konkreter Akti-
vistenpléne und die Entfaltung komplexer Wettbewerbe
auch im Verkehr eine Steigerung der Arbeitsproduk-
tivitdt zu erzielen. ,Zugleich aber®, so unterstrich der
Redner wortlich, ,hat die Partei und Gewerkschaft
tédglich die Interessen der Arbeiter zu vertreten und
gegen gewisse heute noch in unserer Verwaltung
herrschende biirokratische 'Tendenzen einen ent-
scheidenden Kampf zu fiihren.

Die Verwaltung muB endlich ihre Aufgabe erkennen,
viel mehr als bisher mit den Massenorganisationen,
insbesondere den Gewerkschaften, zusammenarbeiten,
die enge Verbindung und Zusammenarbeit zwischen
unseren Aktivisten in allen Verkehrszweigen und der
Verwaltung herstellen und eine schnelle allseitige Aus-

wertung der Erfahrungen unserer Aktivisten und der
zahlreichen Verbesserungsvorschlige “unserer Werk-
titigen sowie der technischen Intelligenz durch die
Verwaltung vornehmen. :

Die Betriebsparteiorganisationen der Sozialistischen
Einheitspartei Deutschlands bei der Reichsbahn, der
Schiffahrt und dem StraBen- und Kraftverkehr sind
filhrend bei der Entwicklung der Aktivisten- und
Wettbewerbsbewegung. Mit Stolz- kénnen wir auf die
Helden der Arbeit, unsere Genossen, die Lokfiihrer
Paul Heine, Karl Fritsche und Werner Laake, blicken.
Gleich ihnen haben sich Tausende unserer besten Ge-
nossen an die Spitze der Wettbewerbe gestellt. Sie
leiten einen entscheidenden Kampf um die Verbesse-
rung der Qualitidt zur Senkung der Selbstkosten, der
Verbesserung der Arbeitsmethoden und der Arbeits~
organisation zur Steigerung der Arbeitsproduktivitit
zur Erfillung der Pline.

Beispielhaft arbeiteten unsere Genossen des Jugend-
aktivs Max Seydewitz, die sich besondere Verdienste
erwarben in der Entwicklung der Finfhunderter-
bewegung und der Verbesserung der Feuerungstechnik.
Sie haben gleich allen anderen Aktivisten der Reichs-
bahn sich die groSen Erfahrungen der sowjetischen
Eisenbahner Kriwonos und Lunin zu eigen gemacht.
Es ist die Aufgabe, die reichen Erfahrungen der
Stachanow- und Kowaljow-Methode unseren Aktivisten
im Verkehr durch systematische Schulung zu ver-
mitteln. )

Ich begriiBe deshalb besonders den Vorschlag, der
auf der Tagung der Generaldirektion der Deutschen
Reichsbahn gemacht wurde, iiber die Einrichtung von
technischen Konsultationsbiiros. Damit wird endlich

‘dem Willen unserer Aktivisten und der Notwendigkeit

der engen Zusammenarbeit zwischen - den Neuerern
unseres Aufbaues und der technischen Intelligenz statt-

) gegeben.

In Anerkennung der groBen Leistungen, die die
Eisenbahner der Deutschen Demokratischen Republik
erzielten, ergriff unsere Partei die Initiative zur Ver-
ordnung liber die Verbesserung der Wirtschaftlichkeit
der Deutschen Reichsbahn und der Lage der Eisen-
bahner. Es ist notwendig, die Eisenbahner mit den
Problemen ‘der Wirtschaftlichkeit stirker vertraut zu
machen, sie dafiir zu interessieren, ihre schdpferische
Initiative hierflir ‘zu wecken. Die Sozialistische Ein-
heitspartei Deutschlands kritisiert die Generaldirektion
und das Verkehrsministerium hinsichtlich der lang-
samen Arbeit bei der Erarbeitung der noftwendigen
Durchfiihrungsbestimmungeén zur Verbesserung der
Lage der Eisenbahner. Es ist aber Aufgabe der demo-
kratischen Mitarbeit der Masse der Eisenbahner, die
von ihrer Regierung erlassenen Gesetze und Verord-
nungen lebendig werden zu lassen und deren Durch-
flihrung zu beschleunigen.*

In seinen weiteren Ausfithrungen ging Kollege
Menzel auf die Verhiltnisse in Westdeutschland und
die Remilitarisierungsbestreburigen der Anglo-Ameri-
kaner ein. In diesem Zusammenhang forderte er alle
Anwesenden zur verstirkten Wachsamkeit auf, da ge-
rade der anglo-amerikanische Imperialismus stiindlich
und téglich bemiiht ist, durch Sabotagetrupps und
Agententitigkeit den friedlichen Aufbau unserer Deut-
schen Demokratischen Republik zu stéren. )

Unter dem Beifall aller Anwesenden rief er den
Teilnehmern der Konferenz abschlieBend zu:

»Mit der Erfiillung der Pline werden wir einen ent-

* scheidenden Beitrag zur Erhaltung des Friedens und

zur Einheit Deutschlands leisten. Mit jeder Lokomo-
tive, mit jedem Schiff, mit jedem Kraftwagen werden
unsere Genossen ,Helden der Arbeit!, unsere Genossen
Aktivisten an erster Stelle in Verantwortung und
Pflicht gegentiber der Partei und, getragen von dem

Sehr aufmerksam folgen die Teilnehmer.dem Verlauf der Kon-

ferenz. Unser Bild zeigt von links nach rechts: Kollege Friedrich

- Menzel, GD Reichshahn, Kollege Kurt Lucas, Leiter des Minister-

sekretarials im Ministerium fir Verkehr, Kollege Helmut Kriegel,
Zentralvorstand der IG Eisenbahn

reichen Erfahrungsaustausch auf dieser II. Verkehrs-
konferenz der Deutschen Demokratischen Republik,
helfen, das erste Planjahr des Fiinfjahrplans, den
Volkswirtschaftsplan 1951, vorfristig zu erfiillen.®
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Genéraldirektor Erwin Kramer

Der Generaldirektor der Deutschen Reichsbahn,
Erwin Kramer, schnitt eine besondere Frage des Ver-
kehrs, némlich die enge Zusammenarbeit, an. Er unter-
strich, daf gerade die von der Reichsbahn mit den
GroBverladern abgeschlossenen Komplexwettbewerbe
ein selbstverstindliches Element in unserem neuen
Arbeitsstil werden miissen, Er iibertrug dieses Beispiel
auf die Verkehrsschaffenden und sagte wortlich: ,Ich
will aber unseren Kollegen, und zwar allen, nicht nur
den Eisenbahnern, sondern auch den Schiffern und
Kraftfahrern, sagen: Ich glaube, dafl auch wir unter uns
dazu kommen miissen, fester und enger zusammen-
zuarbeiten als.das bisher der Fall war. Nur so werden
wir mit den vorhandenen Mitteln die groBen Aufgaben
1osen koénnen!« i

Aktivist Klette, Bw WeiBienfels

Kollege Klette schilderte, wie man im Bw Weiflen-
fels die 500 000er-Bewegung, die eine grofie Bedeutung
fiir unsere Planerfiillung hat, entwickelt, Insbesondere
betonte er in seinen Ausfiihrungen, dafl die Erfahrun-
gen der Lokaktivisten des Bw Weillenfels bereits an
andere Betriebswerke des Bezirkes vermittelt wurden.
Unter dem Beifall siéimtlicher Teilnehmer konnte er
der Konferenz mitteilen, daB ab 1. Februar 4. J. weitere
3 Loks in die 500 000er-Bewegung eingetreten sind.
Gleichzeitig forderte der Kollege Meier im Namen aller
Lokaktivisten der RBD Erfurt die Lokaktivisten aller
RBDen zu einem Wettbewerb auf und richtete an den
Zentralvorstand der IG Eisenbahn die Bitte, in enger

Zusammenarbeit mit den Lokaktivisten die hierzu not-
wendigen Wettbewerbsbedingungen auszuarbeiten.

Kollege Meier, Unterwellenborn

Als nichster Diskussionsredner nahm ein Vertreter
der verladenden Industrie, Kollege Meier, der Leiter
des Transportes der Max-Hiitte, Unterwellenborn, zu
den auf der II Deutschen Verkehrskonferenz aufge-
worfenen Fragen Stellung. Er berichtete von der grofi-
ziigigen Unterstiitzung durch die Reichsbahn in den
Jahren 1947 und 1948 und sprach seinen besonderen
Dank den Kollegen des RAW Zwickau aus, die die der
Max-Hiitte iibergebenen Lokomotiven vorfristig repa-
riert hatten. In seinen Ausfilhrungen wies er darauf
hin, da der Bahnhof Unterwellenborn’ in seiner Ent-
wicklung nicht Schritt gehalten habe mit der Produk-
tion der Max-Hiilte und dafl er dadurch heute fiir die
Giiter der Max-Hiitte nicht mehr ausreichend sei.'Zum
AbschluB3 seiner Ausfilhrungen forderte Kollege Meier
die Verbesserung des Arbeiterberufsverkehrs zur Max-
Hiitte.

Kollege Schramm, Priisident der RBD Schwerin

Zu Beginn seiner Ausflihrungen stellte der Président
der RBD Schwerin, Kollege Schramm, eine der zahl-
reichen Sonderleistungen seines Bezirkes heraus. Im
weiteren Verlauf seines Diskussionsbeitrages forderte
er kategorisch, endlich den Lindern die Verteiler- und
Versorgungspline zuzuweisen, damit nicht am Ende des
Monats die Reichsbahn wiederum mit Wagenanforde-
rungen tiiberschwemmt wird, die nicht erfiillt werden
konnen,

Ausziige aus dem SchluBwort des

De r neue Arbeitsstil Staatssekretidrs Wollweber

In seinem SchluBwort forderte Staatssekretir Woll-
weber nach eingehender Kritik an den Schwiéchen der
Zusammensetzung der Konferenz die Entwicklung

_eines' neuen Arbeitsstiles, der gewdhrleistet, dal von

allen Verwaltungen und Betrieben die fiir den Verkehr
gestellten Aufgaben geldst und die Planziele erreicht
werden kdnnen. Wértlich fiihrte er u. a. aus: ,Es ist not-
wendig, bei der Auswertung der Konferenz gleich mit

.dem neuen Arbeitsstil zu beginnen. Das bedeutet, daB

jetzt nicht als erstes groBe Konferenzen und Versamm-
lungen einberufen werden, sondern daB zuvor in kleinen
Besprechungen und Sitzungen ein genauer Plan fiir die
Konferenzen oder Versammlungen aufgestellt wird.
Ohne diesen genauen Plan hat es keinen Sinn, groBere
Sitzungen oder Versammlungen einzuberufen. Die an-

.genommenen - Arbeitsprogramme der Fachtagungen

miissen als unbedingte Verpflichtung aufgefait werden.

~Auf der Grundlage dieser verpflichtenden Gesamt-
-arbeitsprogramme miissen entsprechend den konkreten

und besonderen Bedingungen die Verpflichtungen
in den Direktionsbereichen, Amtem und Betrieben ent-
stehen. Am Abschlufl der Auswertung dieser Konferenz

darf es keinen Betrieb, keinen Amts- und keinen Direk- -

tionsbereich geben, der nicht fiir sich selbst eine klare
Verpflichtung zur Durchfithrung seiner Arbeit iiber-
nommen hat. Ob das nun geschieht in Form eines Be-
schlusses oder durch Aufstellung von Aktivistenplénen
oder durch Erweiterung von Aktivistenplinen, das ist

- nicht entscheidend. Fiir die Einlésung dieser Vernflich-

tungen und Ubererfiillung dieser Aufgaben mufl der

- Wettbewerb zwischen den Stellen, die eine Verpflich-

tung libernommen haben, organisiert werden. Der Wett-

‘bewerb ist die wichtigste Methode zur Steigerung der

Arbeitgproduktivitét, zur Senkung der Selbstkosten und

"Reduzierung des spezifischen Brennstoffverbrauches.

Ohne diesen breit entfalleten Wettbewerb wiirde
uriserer Bewegung der groBe Schwung fehlen.

/‘Ein wesentlicher '\Bestandtex/l der neuen Art zu

" atbeiten, ist die Organisation der Arbeit durch
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Brigadeneinsatz. Auch in der Verwaltung — vom Mini-
sterium bis zur letzten Dienststelle — miissen Bri-

e ]

gaden gebildet und eingesetzt werden. Hierbei denke
ich in erster Linie an jenen Teil des Verwaltungs-
apparates, der mit der operativen Arbeit und damit
mit der Planerfiillug in Verbindung steht. Im Mini-
sterium fiir Verkehr wurde bei gleichzeitiger Reduzie-
rung des Personalbestandes um ein Drittel eine In-
strukteurgruppe gebildet, die ihrem Wesen entsprechend
zur Brigade gestaltet und eingesetzt werden wird.

Aus dieser Instrukteurgruppe werden wir je nach-
dem, wo Engpisse bestehen oder wo man sie voraus-

In die Unlerhaltung zwischen’ Staatssekretar Ernst Wollweber und
dem Helden der Arbeit, LokfGhrer Karl Fritsche, schaltet sich der
Reporter des Berliner Rundfunks ein, um das inleressanie Gespréch

fir die breite Uffe_nﬂichkeit festzuhalien
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sehen kann oder wo besondere Schwierigkeiten ent-
standen sind, solche Brigaden einsetzen, um die Vor-

aussetzungen zu schaffen, die den Weg zur Beseitigung
der Schwierigkeiten frei machen, Praktisch stelle ich
mir den Brigadeneinsatz — vom Ministerium aus ge-
sehen, und das soll als Beispiel fiir die anderen gelten
— ungefidhr folgendermalBen vor: Der Minister oder die
Staatssekretére wollen in einem Bezirk eine bestimmte
Aufgabe durchfiihren. Wenn sie friiher in einen Be-
zirk oder Betrieb gefahren sind, dann waren sie im
wesentlichen auf allgemeine Informationen angewiesen.
In Zukunft wird die Brigade durch vorherige Uber-
priifung in den Beirieben und in den Verwaltungs-
stellen schon ein Bild ermitteln, das konkrete Riick-
schllisse auf die Arbeit des Betriebes oder der Ver-
waltung zuliBt. Nach der Uberpriifung werden der
Minister oder die Staatssekretiire dann mit dem zu-
stindigen Leiter des betreffenden Bereichs oder des
Betriebes und abschlieBend mit dem General-
direktor sprechen. Sie werden eine Entscheidung
und der Generaldirektor wird eine ent-
sprechende Anordnung auf der Grundlage der Ent-
scheidung herausgeben. Dadurch wird vermieden, daB3
nur Zweckinformationen von Angestellten der iiber-
priiften Betriebe, gegeben werden. Der entsprechende
Leiter bekommt bei dieser Arbeitsmethode einen tat-
séchlichen Einblick, und die Entscheidungen fallen ent-

-entsprechend besser aus. Dabei ist gar nicht zu beflirch-

ten, daB durch das Eingreifen in den Dienstbereich
irgendwelche Stérungen entstehen. Fs ist klar. daf3 d.:e
Direkiiven. nur von .den Stellen gegeben wergien, di.e fiir
die Betriebsleitung oder fiir die Leitung in einer Direk-
tion bzw. Generaldirektion zusténdig sind. Enlspx_'echend
werden sich die Generaldirektoren und die Préasidenten
der RBD, die WasserstraBendirektoren usw. Brigaden zu
sammensetzen, Bis hinunter zu den Dienststeller} mufl
man sich klar werden, nicht nur Einsatz von Brigaden
und Brigniele erhhter Arbeitsproduktivitdt im Betrieb
zn schaffen. sondern Einsatz von Brigaden, um_die
Wendung von einem alten Verwaltungsstil zu e‘nem
neuen Arbeitsstil zu vollziehen. Wir miissen uns ab-
gewdhnen, in der Weise zu denken, _wie es friher war:
Man geht zum Amt! Wir gehen nicht zum Amt, wir

gehen zur Arbeit.f‘

In seinen weiteren Ausfithrungen ging der Staats-
sekretiir auf die Biirokratie sowie auf die mangelnde
personliche Verantwortung ein. Er unterstrich hierbei,
daB sehr viele ,Vorginge® gar nicht ,Vorginge® zu
werden brauchen, wenn rechtzeitig eine Entscheidung
getroffen wird, und forderte, dal man endlich Schlufi
machen muf3 mit der Methode, stoGBweise Akten zu-
sammenzutragen, um sich zu decken oder durch mog-
lichst groBe Mitbeteiligung und durch mbglichst viele
Unterschriften der personlichen Verantwortung und
Entscheidung auszuweichen. In diesem Zusammen-
hang ging der Redner dann auf die Notwendigkeit der
kollektiven Beratung tber. Wortlich stellte er fest:
»,Die Entscheidung wird vorbereitet in der kollektiven
Beratung der fiir die Entscheidung Notwendigen, und
zwar in der personlichen Beratung. Ich habe mitunter
den Eindruck, dafl verschiedene unserer Jeitenden Ver-
waltungsangestellten auf. einem ZXorridor in einer
Verwaltung ausgezeichnet ,zusammenleben’, weil sie

nicht zusammenarbeiten. Wenn sie nidmlich richtig

~ scheiden.

zusammenarbeiten, werden bei ihnen sachliche piffe-
renzen entstehen miissen, weil sie andere Interessen

zu vertreten haben. Das mufBl man in d2r Aussprache .

kliren und schlieflich nach dem Wichtigsten ent-

.

Zum neuen Stil der Arbeit gehort, daB man am
Abend des Arbeitstages das erledigt haben muf, was
erledigt werden mufBite, daB man es also nicht von
heute auf morgen verschiebt. Es darf keinen ,Vor-
gang‘ geben, der eine bestimmte Liegezeit hat und
dann pidtzlich, wenn der Termin herankommt, drin-
gend wird. L

Zum neuen Arbeitsstil gehort die klare Umgrenzung'
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zum Generaldirektor, muB3 jenes MafB3 von Selbstindig-
keit haben, das es ihm erméglicht, auf der festgelegten
Linie jene organisatorischen MaBnahmen zu treffen,
die er fiir notwendig hilt. Er ist sowohl verantwortlich
fiir die Richtigkeit getroffener MaBnahmen wie fiir die
Unterlassung notwendiger. MaSnahmen. Eine besondere
Bedeutung haben die Betriebs- und Abteilungsleiter,
und ich mochte, bevor ich auf diese besondere Bedeu-
tung eingehe, eine Bemerkung iiber die kollektive Be-
ratung und persénliche Entscheidung machen. Die
kollektive Beratung vor einer Entscheiaung, fiir die der
entsprechende Chef allein persdnlich die Verantwortung
trégt, ist keine Entlastung von der Verantwortlichkeit,
aber sie ist unbedingt notwendig, um zur richtigen
Entscheidung zu kommen. Die kollektive Beratung ist
eine absolute Notwendigkeit. Es mufl mit voller-Ein-
deutigkeit festgestellt werden, daB die Betriebs- und
Aht*eilungsleiter cine besorniders wichtige sehr verant-

" wortliche Funktion bekleiden und daB die Initiative

dieser Betriebsleiter oder Abteilungsleiter nicht ge-
drosselt werden darf, dal man ihnen von der oberen
Leitung faktisch die Veraniwortung _abnimmt, indem
diese sehr oft in den Veraniwortungsbereich des be-
treffenden Abteilungs- oder Betriebsleiters eingreift.
Die oberste Leitung stellt die Aufgabe, legt die
Methoden fest, gibt Richtlinien-zur Verbesserung der
Arbeitsmethoden und Arbeitsorganisation und kon-
trolliert die Durchfiihrung der gegebenen Direktiven.
Fiir die Durchfiihrung selbst tragen die Abteilungs-
und Betriebsleiter ihrem Vorgesetzten gegeniiber die
volle Verantwortung. Das schmilert gar nicht die ge-

samte Verantwortiung des Verwaltungschefs — sagen
wir, des Generaldirektors gegeniiber dem Minister, wie
es die Verantwortlichkeit des Ministers gegeniiber der
Regierung fiir alles, was im Verkehr geschieht, nicht
beeintrichtigt. Der Unterschied in der Verantwortlich-
keit besteht darin, daB der Betriebs- und Abteilungs-
leiter nur flir das verantwortlich ist, was er falsch
macht oder was er nicht gemacht hat, wihrend der
Minister. und in seiner Stellvertrefung natiirlich die
Staatssekretéire, die Generaldirektoren und Direktoren,
-auch veraniworllich sind fiir das, was ihre Abteilungs-
oder Betriebsleiler falsch machen oder gar nicht ge-
macht haben. Der Minister, der Generaldirektor, der
Président — die Reichsbahnprisidenten sind nur dem
Namen nach Prisidenten, der Funktion nach Direk-
toren — miissen die Verantwortlichkeit fiir ihre Mit-
arbeiter tragen. weil sie die Moglichkeit haben. durch
die Personalpolitik solche Menschen in die Funktionen
zu setzen, die ihnen die Garantie geben, dafi nach ihrer
Direktive gearbeitet wird.«

. Im weiteren Verlauf seiner SchluBworte unterstrich
der Staatssekretéir, daB es ebenso notwendig wire, auch
die Personalpolitik der Verkehrsverwaltungen auf einen
neuen Arbeitsstil umzustellen. Er forderte. daB die
Dbersonalpolitischen Leiter von der Bearbeitine. der

Personalakten. abgesehen von der politischen Uber-

priifung. loskommen und in die Betriebe zu den Akti-

visten gehen miissen.

Mit Recht betonte der Staatssekretir unter Beifail
am SchluB seiner Ausfiihrungen. daB die Umstellung
vom alten biirokratischen Arbeitsstil zu einer neuen
Art zu arbeiten ein entscheidender Punkt fir die
Erfillung unserer Aufgaben ist und schloB mit den
Worten: ,Der Kampf geht zwischen Altem und Neuem,
zwischen dem riickstindigen Teil der Welt und dem
neuen, und in engerem Maflstabe gesehen, zwischen der
alten riickstéindigen Art und der neuen Art zu arbeiten.

Davon héngt die. Arbeitsproduktivitit ab. Und von

der Entwicklung cder Arbeitsproduktivitit hingf unsere

Lebenshaltung ab und unsere Kraft. die wir im Kampfe

um den Frieden und die Einheit Deutschlands auf-
bringen. Deshalb: Fiir den Frieden, fiir die Einheit. fiir

die Freundschaft mit den friedliebenden Volkern, ins-
besondere mit der Sowietunion und den Volksdemo-

der Verantwortlichkeit. Jeder, vom Betriebsleiter bis
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kratien — in diesem Sinne vorwirts!*
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Zeitschrift fiir staatliche und kommunale Verwaltung

Ab'1. April 1951 in 2 Ausgaben zum alten Bezugspreis:

Ausgabe A: fiir die Volksverfretungen und Verwaltungen in den Léndern, Kreisen
und Stadigemeinden, alle ehrenamtlichen Mitarbeiter in den Aus-
schiissen sowie fiir die volkseigene Wirtschaft

Ausgabe B: fiir die landlichen Gemeindevertretungen, Gemeindeverwaltungen
und Ausschufmitglieder sowie fiir die volkseigene Wirtschaft

" je Ausgabe 1,90 DM vierteljihrlich. Beide Ausgaben erscheinen wie
bisher monatlich einmal im Umfange von je 32 Seiten einschliefilich

der Beilage ,,DAS GELTENDE RECHT*,

Der ,;DEMOKRAT]SCHE AUFBAU* wird damit allen, die im offentlichen
Leben wirken und sich der grofen Aufgaben bewufit sind, die der Fiinfjahrplan
ihnen stellt, eine noch stirkere Hilfe und Anleitung bieten als bisher.

Bestellungen kénnen bei der Post
oder dem értlichen Buchhandel aufgegeben werden.

DEMOKRATISCHER AUFBAU
im Verlag DIE WIRTSCHAFT, Berlin W 8
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~die Arbeiterklasse.
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Der Krieg, der von den amerikanischen und deut-
schen Imperialistén flebethaft vorbereitet wird, ist
gegen die Interessen des deutschen Volkes gerichtet.
Das deutsche Volk hat das erkannt., Das hat die Volks-
befragung gegen die Remilitarisierung, fir einen Frie-
densvertrag im Jahre 1951, klar erwiesen. Etwa 95 Pro-
zent der Befragten sprachen sich gegen die Remilitarisie-
rung aus. Aber die Ablehnung der Kriegspolitik allein
geniigt noch nicht.

Die Eisenbahner, Hafenarbeiter, Seeléute und Kraft- .

fahrer missen den tiefen Ernst und die Geféhrlichkeit
der Lage, in der sich unser Volk befindet, erkennen.
Sie miissen aber auch erkennen,

dafi _ein neuer Krieg verhindert werden Kkann.

Dazu ist notwendig, daB die Eisenbahner und Ver-
kehrsarbeiter sich auf ihre eigene Stirke und ihre
groBe Kraft besinnen und diese fiir die Erhaltung des
Friedens einsetzen.

Die Europiische Verkehrs-Union richtet sich gegen
Sie dient den amerikanischen
‘Kriegstreibern, die den gesamten Verkehr Westeuropas
ihren Zielen nutzbar machen wollen. So wie der Schu-
man-Kriegsplan die Einbeziehung der westdeutschen
Stahl- und Kohlecrzeugung in das amerikanische Auf-
riistungsprogramm vornimmt, so bedeutet die Euro-
piische Verkehrs-Union nichts andéres als die Ein-
beziehung aller Verkehrsmittel, StraBien, Schienen und
Wasserstraien in die Aggressionspldne gegen- die fried-
liebenden Vblker. ‘

Die Unterstiitzung, die Jahn, Hatje und Kummernus
der Européischen Verkehrs—Union angedeihen lassen,
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zeigt, daB die rechten Gewerkschaftsfithrer - die Pline
zZur Vernichtung unserer Heimat im Interesse der
amerikanischen Imperialisten und der deutschen
Kanonen-Koénige voll und ganz billigen und sich aktiv
fiir deren Durchfiihrung einsetzen.

Stellt deshalb die Aktionseinheit der Eisenbahner,
Hafcnarbeiter, Secleute und Kraftfahrer her! K&mpft
einmiitig und leidenschaftlich gegen den Krieg! Ver-

hindert den Transport von Kriegsmaterial!

Unsere Eisenbahn, unsere Schiffahrt, unser Kraft-
verkehr miissen den amerikanischen Kriegstreibern
und den deutschen Riistungsmagnaten entrissen wer-
den. Unser Verkehr muB dem deutschen Volk und dem
friedlichen Aufbau dienen!

Mit diesen Zeilen entlarvt unser westdeutscher
Kollege die Machenschaften, die unter dem Deckmantel
,Europiische Verkehrs-Union“ verborgen werden sol-
len. Fiir die Verkehrschaffenden der Deutschen Demo-
kratischen Republik erwéchst hieraus die Verpflichtung,
die westdeutschen Schwestern und Briider in ihrem
Kampf um die Erhaltung des Friedens noch stérker zu
unterstiitzen.

sDer Kampf gegen den Krieg ist gleichzeitiz ein
Kampf um die Sicherung der Existenz der deutschen
Nation, des Lebens und der Existenz jedes einzelnen.
Es kommt jetzt darauf an, da8 jeder Deutsche die
GroBe der Gefahr, die GroBfe seiner Veraniwortung
erkennt und dementsprechend handelt.

(WeiBbuch iiber die amerikanisch-englische Interventions-

politik in Westdeutschland und das Wiedererstehen des deut-
schen Imperialismus. Seite 214.)

Die'Entwickl.ung des Verkehrswesens in der Ubergangsperiode.
vom Sozialismus zum Kommunismus -

Am ". November 1951 feiern die Vilker der Sowjet-
union den 34. Jahrestag der Grofien Sozialistischen
Oktobervolution. Von den Reaktieniiren jeglichen
Schlages und aller Linder mit wiitendem HaB verfolgt
und angeklifft, von Hitler bereits grofmiulig ,.endgiil-
tig vernichtet”, steht die Sowjetunion heute, 34 Jahre
nach ihrer Geburt, als michtigster Staat der Erde, als
Leuchtturm der Volker auf ihrem Weg zu Freiheit,
Frieden und Wohlstand an der Schwelle zum Kom-
munismus. :

“Wiihrend andere geschichtliche Ereignisse mit der
Zeit yerblassen und schliefilich in Vergessenheit geraten,
wird die internationale Bedeutung der Grofien Sozia-
listischen Oktoberrevolution mit jedem Jahr des Be-
stehens des Sozialistischen Staates grofier. Das kann
nicht anders sein bei der ruhmvellen Entwicklung der
Sowjetunion aus einem riickstiindigen Agrarland’ zum
miichtigsten Industrieland der Erde, zum Land der fort-
schrittlichsten Wissenschaft und Kultur.

Der nachfolgende Artikel aus der sowjetischen Zeit-
schrift ',,.Woprossi Ekonomiki“ (Fragen der Wirtschaft),
Nr. 8/51, gibt unseren Lesern einen anschaulichen Uber-

.blick iiber die grofien Leistungen der Sowjetmenschen
auf dem Gebiet des Verkehrswesens wilhrend der ver-

gangenen 34 Jahre.
"2 Das sowjetjs’che Volk hat unter der Fithrung det

\Partei Lenins und Stalins gewaltige Siege in der Ent-

wicklung der Volkswirtschaft errungen. In unserem
Land sind die Ausbeuterklassen und die Ausbeutung
des Menschen durch den Menschen abgeschafft, und
das sozialistische Eigentum an den Produktionsmitteln
und -ausriistungen ist errichtet worden. Indem sie Lenins
Vermichtnis erfiillten, bauten die Volker umseres
Landes unter Fithrung des grofien Stalin den Sozialis-
mus auf und schaffen erfolgreich die kommunistische

' Gesellschaft. -

Vor. u‘vnseren‘ A-ugéﬁ schaffen die Sowjetmenschen in

" heroischer Arbeit die materiell-téchnische Basis des

Kommunismus. Mit Erfolg wird der Stalinsche Plan

v

\
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der Umgestaltung der Natur verwirklicht, man baut
gigantische Elektrizitdtswerke und grandiose Kandle,
elektrifiziert und mechanisiert die Arbeitsvorgénge in
.der Industrie, in der Landwirtschaft usw.

Nach der siegreichen Beendigung des Groflen Vater-
landischen Krieges eréffnete Gen. Stalin dem Sowjét-
volk eine weite Perspektive fiir die Entwicklung der
Volkswirtschaft in einer Reihe von Jahren. In einer
Rede am 9. Februar 1946 sagte Gen. Stalin auf einer
Wahlversammlung der Wahler des Stalinschen Wahil-
bezirks der Stadt Moskau: :

,Was die Pline auf lingere Sicht anbelangt, so
beabsichtigt die Partei, einen neuen gewaltigen Auf-
schwung der Volkswirtschaft herbeizufithren, der uns
die Mobglichkeit gibt, den Stand unserer Industrie
ungefihr um das Dreifache im Vergleich zum Vor-
kriegsstand zu heben. Wir miissen dahin kommen,
das unsere Industrie jahrlich bis zu 50 Mill. t Roh~

eisen, 60 Mill. t Stahl, 500 Mill. t Kohle und 60 Mill. t

Erdsl erzeugen kann. Nur unter dieser Bedingung

kann man damit rechnen, daB unsere Heimat allen

Zufalligkeiten gegeniiber gesichert dastehen wird. -

Dafiir kommen wohl drei, wenn nicht noch mehr

neue Finfjahrplane in Betracht. Aber das kann getan

werden, und wir werden es tun.”

Die Weisungen des Gen. Stalin wurden in die Tat
umgesetzt. Der erste Nachkriegs-Fiinfjahrplan wurde
erfolgreich erfiillt, darunter auch ein bedeutender Teil
der Aufgaben, die Gen. Stalin flir die Dauer von drei
Fiinfjahrpldnen gestelit hatte.

Somit ist eine dauerhafte Grundlage fur den weiteren

gewaltigen Aufschwung der Produktion geschaffen.

Der sozialistische Aufbau in der UdSSR in den Jahren
der Stalinschen Funfjahrpline, der in allen Zweigen
der Volkswirtschaft unseres Landes erreichte hohe
Stand und der weitere Aufschwung ihrer Wirtschatts-
lage wéiren ohne die entsprechende Entwicklung des
Transportwesens unméglich.

Die Fithrer und Schopfer der bolschewistischen Partei
und des Sowjetstaates maBen dem sozialistischen Trans-
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portwe:;'erl, in "erster Linie den Eisenbahnen, immer
grofle Bedeutung bei und waren um ihre Entwicklung
besonders bemiiht, Schon im Jahre 1918 wies Lenin
darauf hin, daf

waie Eis.en:bahnen das Bindeglied seien, das Stadt

und Land, Industrie und Landwirtschaft, worauf der

Sozialismus véllig basiert, auf das eindeutigste ver-
lb'i'ndet“. '

Die iiberragende Bedeutung der Eisenbahnen fiir die
Entwicklung der Volkswintschaft unseres Landes wurde,
von Gen. Stalin klar aufgezeigt. In einer Rede im Jahre
1935 anldBlich des Empfanges der Eisenbahner im
Kreml sagte Gen. Stalin: :

»Ohne ein gut arbeitendes Eisenbahntransport-
wesen, das Industrieplitze und -zentrer mit Gebieten
und Bezirken der Landwirtschaft verbindet und zu
einem wirtschaftlichen Garzen schweiBit, das ihr
Rohstoffe und Lebensmittel liefert, ist die Entwick-
lung der Volkswirtschaft eines solchen riesigen Staates
~unmdglich. Die UdSSR als Staat wire ohne ein erst=
klassiges Eisenbahntransportwesen, das seine zahl-
reichen Gebiete und Bezirke zu einem einheitlichen
Ganzen verbindet, undenkbar. Darin besteht die
grofie staatliche Bedeutung des Eisenbahntransport~
wesens in der UdSSR.«

- In Ubereinstimmuing mit den Weisungen Lenins und
Stalins wurde das Tranportwesen unseres Landes in
den Jahren der Sowjetmacht stark entwickelt. Beson-
ders grofBle Erfolge ‘erzielte das Transportwesen in den
Jahren:der Stalinschen Fiinfjahrpline. Schon vor dem
Kriege wurde ein hoher Entwicklungsstand aller Trans-
portarten, und in erster Linie der Eisenbahnen, erreicht,
die im Jahre 1940 86 Prozent aller Transporte im Lande
(in Tonnenkilometern) durchfithrten. Allein im Laufe
von zehn Jahren — von 1930 bis 1940 — wurden viele
neue Eisenbahnen gebaut, darunter die Turkestan-
Sibirische, die Karagandische, die Karaganda mit
Magnitogorsk, Balchasch und der sibirischen ‘Haupt-
linie verbindet, die Linien Troizk — Orsk — Gurjew
und eine Reihe anderer Bahnen. Das Netz wurde auch
durch die Vereinigung der Eisenbahnen der westlichen
Gebiete der Ukraine und. WeiBruBlands vergrifBert.
Insgesamt gesehen wuchs die Ausdéhnung des Eisen-s
bahnnetzes von 1930 bis 1940 um ein Drittel an.

Als Ergebnis der technischen Rekonstruktion des
Transportes erweiterte sich die technische Awsristung
der Bahnen. In diesen Jahren wurden neue michtige
sowjetische Lokomotiven — die. FD, SO und IS —
- geschaffen. Die durchschnittliche’ Zugkraft der Giiter-
Lok vergroBerte sich. Die Elektrifizierung der Eisen-
Bahnen wurde entwickelt. Der Wagenpark fiillte sich
mit - Grofraumwaggons. Die durchschnittliche Trag-
fahigkeit der Waggons nahm zu. Auf vielen Haupt-
linien wurden ‘schwere Schienen gelegt, wodurch die
Bedingungen fiir den Umlauf neuer, groBerer Loks in
den Hauptrichtungen geschaffen wurden.

Beim Aufschwung des Eisenbahntransportwesens
spielte die Entwicklung des sozialistischen Wetthewerbs
.und der Stachanow-Bewegung eine gewaltige Rolle.
Stachanow-Arbeiter begannen die Ziige mit gréBeren
Geschwindigkeiten zu fahren, sie beschleunigten den
Umlauf von Waggons und Loks, erreichten eine syste-
matische Senkung des Heizmaterialverbrauchs, eine
VergroBerung des Zeitraums zwischen den notwendigen
Reparaturen des rollenden Materials und eine Er-
hohung seiner Dienstbarkeitsdauer.

All das gestattete, den F-rachtemrmlauf innerhalb von
zehn Jahren — von 1930 bis 1940 — um 3,imal zu ver-
_grofern. Im. Zusammenhang damit, daf die Aus-

dehnung des Fisenbahnnetzes langsamer wuchs als der

Frachtenumlauf, erhohte sich die Frachtintensivitat (die
Tonnenmenge der Fracht auf einen Kilometer Betriebs-
l&énge der Eisenbahn) um 2,3mal. Die Verkehrsdichte
der Ziige nahm zu. Die immer weiter anwachsende
Verkehrsdichte der Ziige wird durch die Erhcéhung der
Kapazitat der Eisenbahnen als Ergebnis der Eintithrung
.der grioBeren, hdhere Geschwindigkeit erzielenden Loks
FD, SO-und der elektrischen Loks und der Entwicklung
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der sozié*listi»schen Arbeitsformen erkliart. Die durch-
schnittliche Verkehrsgeschwindigkeit’ der Ziige ist von
1930 bis 1940 um ungefdhr 1,5mal angewachsen.

In den Jahren der Stalinschen Vorkriegs-Fiinfjahr-
pldne wurden aber auch die anderen Transportzweige
entwickelt. Mit dem Bau des Dammes Dnjeproges
begann die Schiffahrt iiber die Dnjepr-Stromschnellen.
Kanile wurden gebaut: der WeiBmeer—Ostsee-Kanal
namens Stalin und der Moskau-Kanal mit dem Damm
bei Uwankow. Die FluBhéfen in Moskau und Dnjepro-
petrowsk wurden unlingst geschaffen und die von

Gorki, Kujbyschew, Kiew und anderen Stidten er-.

weitert. AuBerdem wurde eine bedeutende Anzahl
FluBlschiffe verschiedener Art gebaut.

Die Hochseeflotte wurde mit spezialisierten neuen
Schiffen, Oltankern, Holzfrachtern, Kiihlschiffen und
Passagierschiffen aufgefiillt. Der Leningrader, Mur-
mansker und einige andere Hifen wurden vervoll-
kommnet und eine Reihe neuer Hifen am nérdlichen
Seeweg geschaffen. In den Jahren der Stalinschen Vor-

kriegs-Fiinfjahrpline wurde das Kraftfahrzeug- und

Lufttransportwesen geschaffen. Die vor . kurzem er-
bauten Autowerke lieferten Hunderttausende von
Kraftfahrzeugen, die zur Frachtenbeférderung auf
Nebenstrafien zu Stationen und Anlegestellen und auf
StraBen auch innerhalb von Stidten und Siedlungéen
benutzt werden. Die Entwicklung der Flugzeugindustrie
und ihr schneller technischer Fortschritt gestatteten es,
im Lande ein ausgedehntes Netz an Luftverkehrslinien

mit einer Reihe von Flughifen und Landeplitzen zu.

schatfen.

Das Vorhandensein' eines groBSen und vielfiltigen
Netzes von Verkehrswegen erlaubt es, alle Bediirfnisse
der Volkswirtschaft der UdSSR an Transporten zu
befriedigen und das Land auch hinsichtlich seiner Ver-
teidigung zu stirken. Dank der michtigen technischen

(Ausriistung und des von der bolschewistischen Partei

erzogenen Personals, erfiillte das® Transportwesen auch
unter den schweren Bedingungen des GioBen Vater-
ldndischen Krieges die vor ihm stehenden Aufgaben
und verdiente das hohe Lob des Gen. Stalin.

»Der sowjetische Elsenbahntransport hat eine Be-
lastung ausge-h‘alt‘en, der wohl kaum das Transport-
wesen eines anderen Landes standgehalten hitte.“

Die faschistischen Horden fiigten dem Eisenbahn-
transportwesen unseres Landes gewaltige Zerstérungen
zu. Indem die Feinde unter den Schligen der Sowjet-
armee fllichteten, setzten sie 26 Hauptlinien wvéllig
auller Betrieb und beschidigten acht weitere teilweise.
Insgesamt wurden in den Kriegsjahren 65000 km
Strecke, 13 000 Briicken, 4100 Eisenbahn- und 1200 Pump-
stationen, 1600 Wassertiirme, 317 ILok-Depots und
129 Lok- und Waggonreparaturwerkstitten zerstort.
15 800 Loks und Motorloks und 428 000 Waggons wurden
vernichtet, beschidigt oder abtransporiiert. )

Die. Wiederinstandsetzungsarbeiten im Eisenbahn-
transportwesen wurden schon im Verlaufe des Krieges
aufgenommen. Die Vorziige der sozialistischen Wirt-
schaft und das Heldentum der am Aufbau beteiligten
Eisenbahner erlauben eine in der Kriegsgeschichte bei-

spiellos dastehende Arbeitsbewiltigung. Bis zum Jahre

1945 war der Zugverkehr fast auf dem ganzen zer-
storten Eisenbahnnetz wiederhergestellt. :

In den Jahren des Stdlinschen Nachkriegs-Fiinfjahr-
plans wurde die Aufgabe des Wiederaufbaus des Trans-
portwesens und- seiner ‘weiteren Entwicklung im Zu-
sammenhang mit den Bediirfnissén der Volkswirtschaft
erfolgreich gelost. R

Die Eisenbahnen Ubererfiillten die Aufgabe des

Fiunfjahrplans fiir das Jahr 1950 im Frachienumlauf
um 13 Prozent und in der Tagesdurchschnittsbeladung
um 3 Prozent. Im Vergleich zum Jahre 1940 nahm die
Beladung um 21 Prozent zu. Die Uberbietung des
Planes im Frachtenumlauf auf den Eisenbahnen iiber-

* briickte in bedeutendem MaBe die Nichterfullung des

Planes in anderen Transportarten, wodurch der gesamte
Frachtenumlauf aller Transportzweige im Jahre 1950
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um 7,5 Prozent im Vergleich zu der im Plan vor-
geschenen Ziffer erhoht wurde. !

Als Ergebnis der Entwicklung der Stachanow-
Arbeitsmethoden im Eisenbahntransportwesen, und
insbesondere der Bewegung der Flnfhunderter, wurde
die Ausnutzung der Transportmittel bedeutend crhoht.
Das durchschnittliche Ladégewicht eines Zuges Ver-
groBerte sich im Jahre 1950 im Vergleich zum Jahre
1940 um 10 Prozent, die Belastung eines Giiterwagens
um 14 Prozent, die durchschnittliche Tagesleistung
eines Waggons um 4,6 Prozent. Im Laufe des ersten
Nachkriegs-Filinfjahrplans wurden gewaltige Arbeiten
zur DBeseitigung der dem Eisenbahniransportwesen
wihrend des Krieges zugefligten Zerstérungen durch-
gefuhrt. Ferner wurde die weitere Entwicklung seiner
technischen Ausriistung vorgenommen. Alte Strecken,
Briicken, Stationen und Knotenpunkte auf den Haupt-
verkehrslinien der Eisenbahn wurden wiederhergestellt,
was die Erhohung ihrer Kapazitit sicherstellte. Man
baute eine groBe Anzahl Loks neuer Konstruktion,
auBerdem Dieselloks, Elektroloks, Personen- und Giter-
wagen. Die Konstrukteure der Lok-Serie L und des
Ganzmetallpersonenwagens wurden mit dem Stalin-
preis ausgezeichnet. Man fiihrte Vervollkommnungen
in der Technik des Signal- und Verbindungswesens zZur
‘Sicherung des Zugverkehrs ein, der Stand der Eisen-
bahnbautechnik wurde erh6ht usw. In den Nachkriegs-
jahren wurde eine Reihe von Eisenbahnlinien im Ural,
im Hinterkaukasus, in Kriwoj Rog und an den Haupt-
knotenpunkten elektrifiziert. AuBerdem wurden neue
Eisenbahnen besonders im Norden und in Mittelasien
gebaut. ) .

Auch in anderen Transportzweigen vollzog sich eine
bedeutende Entwicklung. Der Frachtenumlauf des
FluBtransportwesens vergroBerte sich im Jahre 1950 im
Vergleich zum Jahre 1940 um 26 Prozent, und

“der Frachtenumlauf des Hochseetransportwesens um
65 Prozent, obgleich die Aufgabe des Finfjahrplans in
diesen Transportzweigen nicht erfillt wurde. Der

Frachtermmlauf des Kraftfahrzeug-Transportwesens

N -

vergroBerte sich im Vergleich zum Jahre 1940 um
2,3mal. Man baute 16 000 km neue StraBen mit hartem
Fahrbahnbelag. Dig Autobahn Moskau—Simferopol
wurde in Betrieb genommen. Das AutostraBennetz mit
vervollkommnetem Belag wuchs im Vergleich zum
Vorkriegsstand um 2,5mal.

Die Weisungen des Gen. Stalin iiber die Entwicklung
der Volkswirtschaft in den niichsten Jahren und die
erfolgreiche Erfillung des Nachkriegs-Fiinfjahrplans
bestimmen den Weg der weiteren Entwicklung unseres
Transportwesens. Bei der Festlegung der allgemeinen
Perspektive der Entwicklung des Transportwesens in
der Ubergangsperiode vom Sozialismus zum Kommu-
nismus mufB man unbedingt davon ausgehen, da alle
Zweige des Transportwesens unter den Bedingungen
eines sozialistischen Staates ein einheitliches Ganzes,
also ein einheitliches Transportsystem, bhilden. Das ist
ein gewaltiger Vorzug unseres Transportwesens voOr
dem Kkapitalistischen, fiir das der Konkurrenzkampf
zwischen den einzelnen Transportarten, der von einer
stindigen Verdréngung. des einen Transportzweiges
durch den anderen begleitet ist, charakteristisch ist.
_Die Einhecit unseres Transportnetzes ergibt sich aus
dem sozialistischen Staatseigentum an allen Grund-
transportarten: den Eisenbahnen, fluB-, See-, Auto-
und Luftwegen, Rohrleitungen und Uberlandleitungen.
Dadurch wird eine umfassende Planung aller Trans-
portzweige, ihre enge Koordinierung und Zusammen-
arbeit sichergestelit. Alle diese Vorziige miissen bei der
Aufstellung der Pline im vollen MaBe beriicksichtigt
werden. Die Entwicklungsperspektiven jedes Trans-
portzweiges ‘miissen unter Beriicksichtigung seines
Zusammenwirkens mit den anderen Transportarten
betrachtet werden. Dieser Umstand gestattet es, die
Entwicklung des Netzes aller Transportarten, an-
gefangen beim BEisenbahntransport, zweckdienlicher
und rationeller einzuplanen.

In den kapitalistischen Léndern, z. B. in den USA,
wurde. das, Netz planios und. spontan als Resultat der
Remithungen der Eisenbahnmonopole zur Erzielung

\ .ot

v
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Der zweite Bauabschniit des sudlichen Aufsenringes von
Berlin — durch Beschlufy des Ministerrates zum Schwerpunkt-
vorhaben erklért — wurde innerhalb vonrund drei Monaten
fertiggestellt. Er umfafst die Strecke vom Falkenberg bis

kurven die Einfahrismdglichkeit nach den Bahnhoten
Grinau und Schéneweide. Im Rahmen dieses Projektes galt
es, 804863 m*® Erdmassen zu bewegen. Davon wurden
289200 m® mittels Schmalspurbahn  (90er Spur) und
515663 m® mitfels Reichsbahnverladung fransportiert. Fir
den Bau der 19 Durchlasse und Briicken waren 20 000 m?
Beton, 3 000 Tonnen Stahl, 5000 m® Zement und 40 000 Ton-
nen Zuschlagstoffe notwendig. Als léngstes Bauwerk dieses
Projekies ist die Spreebricke bei Spindlersfeld mit drei
Offnungen und einer Longe von 152 m anzusehen.

Fir den Gleisbau waren 48 000 m Schienen, 80 000 Schwel-
len und 78000 Tonnen Schotter erforderlich.

Dank der vorbildlichen Einsatzbereitschaft der 5500 an
diesem grofsten europdischen Eisenbahnbauprojekt beschaf-
tigten Arbeiiskréfte konnfen die gewaltigen Arbeiten in
diesom kurzen Zeitraum durchgefhrt werden. .
_ Unser Bild zeigt die Bauarbeiten an der Tellow-Kanal-
Briicke. i

1
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noch gréBerer Profite geschaffen. Verschiedene Besitzer
bauten eine Unzahl von parallelen, konkurrierenden
Linien und Stationen an wichtigen Knotenpunkten: die
Konkurrenz des Kraftfahrzeugtrangportes zweigte viele
Frachten von einer Relhe von Eisenbahnlinien ab, so
dafl diese infolge geringer Inanspruchnahme stillgelegt
werden muliten. . :

Der neue Eisenbahnbau in der UdSSR:soll die Trans-
portverbindungen einer Reihe mit Eisenbahnen schlecht
versorgter Gebiete sicherstellen und die Aneignung
noch ungenutzter natiirlicher Reichtiimer des Landes

- mit dem Ziel der Sicherung eines hohen Entwicklungs-

standes der Produktion fordern, Die neuen Eisenbahnen
verbessern die Transportverhiltnisse cer schon be-
stehenden als auch der kiirzlich geschaffenen Industrie~
bezirke und werden zur allseitigen Entwicklung der
Landwirtschaft beitragen. Neue Eisenbahnstrecken
werden gelegt, die die Besiedlung und Ausnutzung
neuer Lindereien in Sawolsh und der Aral-Kaspischen
Tiefebene fordern, die als Ergebnis der Vollendung der
Stalinschen Bauten des Kommunismus in fruchtbare
Lindereien - verwandelt werden sollen., Neue Eisen-
bahnen werden im Norden des europiéischen Teiles der
UdSSR zur Entwicklung der natiiclichen Reichtiimer
dieser Gebiete gebaut, ebenso im Ural, im- Hinter-
kaukasus mit seinen grofien, fiir das Land wichtigen
Quellen  an Wasserkraft und den Vorkommen -an

wertvollen Bodenschitzen sowie in einer Reihe anderer

Bezirke.

v/

Der Eisenbahnbau wird in den nichsten Jahren einen
bedeutend groferen Umfang annehmen als im gegen-
wirtigen Zeitraum. Schon im Jahre 1936 sagte
L. M. Kaganowitsch: ('

LFiir unser Land mit seinen gewalfigen Ausdeh-
nungen sind die Eisenbahnen die entscheidende
Transportart. Nicht zufillis sagte Gen. Stalin, dafl
unser Land eine grofe Eisenbahnmacht ist. Das be-
deutet, daB in néchster Zeit bei uns tausende, und
in weiterer Zukunft zehntausende Kilometer Eisen-
bahnen gebaut werden ... wir werden im Osten und
-im Westen, im Norden und im Siiden Strecken bauen,
weil wir uns Wege zu den Meereskiisten bahnen
werden, weil wir uns Wege in das Dickicht der
Wilder, zu den Energiequellen, zu Kobhle, Gold, Zinn,
Blei, Baumwolle, Erddl, kurz gesagt zu allen jenen
Reijchtimern bahnen werden, die im Boden unseres
Landes in groBer Menge vorzufinden sind.“

Im Zusammenhang mit der Verwirklichung der
groBen Stalinschen Bauten des Kommunismus wird
sich das Netz der FluBverkehrswege entwickeln. Dies
gestattet, schon in dem vor uns liegenden Planjahrfinft
die Bedeutung des FluBtransportwesens innerhalb des
Transporisystems des Landes bedeutend zu heben. Das
ist vor allem mit der Umwandlung der Wolga in einen
Tiefwasserverkehrsweg verbunden. Es gibt sechs
Wasserknotenpunkte an der Wolga — bei Iwankow,
Uglitsch, Schticherbakow, Gorki, Xujbyschew und
Stalingrad —, von denen die ersten drei schon vor

Beginn des Nachkriegs-Fiinfjahrplans gebaut wurden; .

sie werden die ganze Wolga umgestalten. Die Fahr-
rinne wird vertieft und begradigt werden, die Zufahrts-
wege zu den FluBh#fen werden verbessert werden.

- Kasan, von dem sich die Wolga im Laufe' vieler Jahr-

hunderte entfernte und das sich augenblicklich in einer
Entfernung von fast sieben Kilometer von ihr befindet,
wird erneut direkt am Ufer liegen. Die Stauseen der
Wolga gestatten es, den Wasserstand unterhalb Stalin-
grads zu regulieren, indem, falls erforderlich, die FluB3-
tiefe vergroBert und die Schiffahrtsbedingungen ver-
bessert werden. All das erméglicht die Benutzung der
gesamten Wolga auch von grofien Schiffen. Die Wasser-
massen werden sich die Nebenfliisse der Wolga hinauf
ergieBen, z. B. entlang der Kama bis zur Miindung der
Wijatka. Die kleinen Fliisse werden sich in Haupt-
schiffahrtswege verwandeln. -

Eine gewaltige Bedeutung wird die Beendigung des
Baues des Wolga-Don-Kanals im Jahre 1952 haben.
Mit der Inbetriebnahme dieses Tiefwasserkanals mit
einer Augdéhnun«g von 101 km wird der jahrhunderte-
lange Traum vieler Generationen russischer Menschen
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von der Veréi-rmigung des Dons und der Wolga verwirk-~
licht, Der Kanal iiberbriickt den hohen Wasserstands-
unterschied zwischen beiden Fliissen mit Hilfe von
neun Schleusen von der Seite der Wolga aus und von
vier Schleusen von der Seite des Don aus. Die Schiffe,
die von der Wolga kommen, werden zuerst auf eine
Hohe von 88 m in den den Wasserstand ausgleichenden
Teil des Kanals hinauffahren, um dann bei einer Héhe
von 44m in den Don zu gelangen. Die Speisung des
Kanals wird mit dem Wasser des Don mit Hilfe von
drei miichtigen Pumpstationen durchgefihrt werden.
Die Kapazitidt dieser Stationen ist derartig, daB sie bei
ununterbrochener Arbeit innerhalb eines Jahres den
Stand des Genfer Sees um 10m senken kénnten.

Auf dem Wolga-Don-Kanal werden Kohle, Metalle,
Holz, Erds]l und Erddlprodukte und viele andere -
Frachten in verschiedene Bezirke deg Landes beftrdert
werden. .

Mit dem Bau des Wolga-Don-Kanals wird ein ein-
heitliches  System von Wasserwegen geschatfen, das
alle Meere des européischen Teils der UdSSR vereinigt.
Vom Schwarzen und Asowschen Meer wird man auf
dem Wasserwege in das Kaspische Meer, die Osisee
und das WeiBe Meer gelangen konnen. Moskau wird
in einen Hafen von finf Meereh verwandelt werden.
Diese Verbindungen werden sich noch mehr festigen
und werden nach der Beendigung der Rekonstruktion
des Marienkanalsystems, das die Wolga iiber die
Scheksna und die Seen mit der Newa und iiber den
WeiBmeer-Ostsee-Kanal mit dem WeiBlen Meer ver-
bindet, vollkommener sein. In der weiteren Zukunft
wird die Kama mit der Petschora und der Wytschegda
verbunden werden. Dadurch ist dann die Moglichkeit
gegeben, den Wasserabflul in das Kaspische Meer zu
vergroBern. Die Oksk-Dnjepr~ und Oksk-Don-Verbin-
dungen werden die Kohlen- und Hiittenindustrie des
Siidens mit den Zentralgebieten auf dem Flullwege
verbinden. i

In bedeutendem MaBe wird die Schiffahrt auf den
kleinen Fliissen entwickelt, die fiir lokale Transporte
und zur Heranbringung der Frachten an die Eisenbahn-
stationen und Anlegeplidtze der grofen Fliisse benutzt
werden. -

. All das verstarkt ungeheuer den FluBtransport inner-

halb der Grenzen des europiischen Teils der UdSSR
und erméglicht die VergrdoBerung der FluBtransporbte -
in stirkerem MaBe als die der Eisenbahnen. Die Trans-
portentwicklung erfordert den Bau grofier Frachtschiffe
und -kihne, schnellfahrender Passagierschiffe und
Luftschraubenboote sowie kleiner Schiffe und Ké&hne
mit geringem Tiefgang.

Die Beforderung solcher Massenfrachtarten wie
Erdsl, Holz, Baumaterialien und Getreide, ist beson-~
ders bequem infolge der vorteilhaften geographischen
Lage ihrer Produktions- und Bedarfspunkte durch das
FluBtransportwesen durchzufithren und wird bedeutend
anwachsen.

Eine breite Entwicklung des Krafifahrzeug-Trans-
portwesens steht bevor. In erster Linie werden die
Eisenhahnen von den Nahtransporten entlastet. Der
Radius der Frachtenbeftrderung wird erweitert. Schon
jetzt ist im Lande kein Mangel an Kraftfahrzeugen,
Gummi und Treibstoff. Der Kraftfahrzeugbau ent-
wickelt sich mit jedem Jahr mehr. Die Bedarfsdeckung
an Kraftfahrzeugen wird immer mehr zunehmen. Die
richtige Koordinierung der verschiedenen Transpori-
arten macht es erforderlich, daB der  Kraftfahrzeug-
transport aufler der Funktion, die Frachten an die
St: und Anlegeplidtze heranzubringen und sie
von woss dem Verbraucher zuzufithren, in immer
groBerem MaBe direkt den Transport vom Absender
zum Empfinger unter Umgehung der Eisenbahn iiber-
nehmen. Der Kraftfahrzeugtransport wird die Eisen-
bahnen von der Frachtenbeforderung auf Entfernungen
bis 30 km befreien, besonders auch von den Trans-
porten innerhalb der Knotenpunkte. Auf besonders
groBe Entfernungen sind die Transporte schnell~
verderblicher Frachten (Obst, Frithgemiise) mit Last-
kraftwagen vorteithaft. Schon jetzt bringen z. B. die

Declassified in Part - Sanitized Copy Approved for Release 2012/08/02 : CIA-RDP83-00415R010500040005-5



e

ukrainischen und weiBrussischen Kolchosbauern Obst
und Gemiise mit Kraftfahrzeugen nach Moskau.

Die bei uns vorhandenen Chausseen und Kieswege
sind unzureichend. AutostraBen fiir weite Entfernungen
gibt es besonders wenige, und der Bedarf daran ist
groB. Die in den Nachkriegsjahren dem Verkehr {iber-
gebere Autobahn Moskau—Charkow-Simferopol wird
stark beansprucht. Im Jahre 1949 wurden die Autobus-
linien Moskau—Krim, Moskau—Charkow, Moskau-—
Tula eingefithrt. Uber die StraBen ergofl sich ein Strom
von privaten Pkws. In micht ferner Zukunft wird das
Land mit einem dichten Netz von Autobussen iiber-
zogen sein, die ihrer Ausdehnung nach dem Eisenbahn-
netz nicht nachstehen werden. Dies wird der Entwick-
lung des Kraftfahrzeug-Transportwesens einen méch-
tigen Aufschwung geben.

In den nichsten Jahren wird die Rolle des Luft-
transportwesens bei der Beférderung von ‘Personen,
Post und verschiedenen Frachten immer groBer werden.
Der Brief-, Zeitungs- und Zeitschriftenversand wird
véllig mit Flugzeugen durchgefihrt werden. Das Netz
der Olleitungen zur Transportierung von Erdél, Erdol-
produkten und Gas sowie das Netz der Elektrizitéts-
tbertragungslinien werden vergroBert. All das gestattet,
den Eisenbahntransport enfscheidend von den gewal-
tigen Trahsporten an Heizmaterial zu entlasten.

Die Einheit unseres Transportnetzes beglinstigt die
Entwicklung einzelner Transportzweige in enger

_gegenseitiger Koordinierung. Die Transporte werden

als einheitlicher technologischer Vorgang der Frachten-
verlagerung vom Absender zum Empféinger, von der
Produktion zum Verbraucher geplant, als ein Vorgang,
an dem in dieser oder jener Folge die einzelnen Trans-
portzweige beteiligt sind. .Zur Verwirklichung einer

‘solchen Einheit miissen aber unbedingt MaBnahmen

zur Sicherung eines schnellen Hiniiberschaffens der
Fracht von einer Transportart zur anderen getroffen

Verbessert )
die innerbetriebliche Schulung

Den Mitarbeitern unserer Verwaltung sind durch den
Finfjahrplan groBe Aufgaben gestellt. Sie umfassen
auch die Neugestaltung der Verwaltungsarbeit. Um
alle diese Aufgaben bewuBt und richtig zu erfiillen, ist
erforderlich, dafl jeder einzelne iiber ein klares demo-
kratisches StaatsbewuBtsein verfiigt. Deshalb ist die
ordnungsmiiBige Durchfiihrung der innerbetrieblichen
Schulung die erste Voraussetzung fiir die politische und
fachliche Qualifikation der Angestellten.

Der gegenseitige Erfahrungsaustausch und die An-
wendung neuer Arbeitsmethoden durch das Studium
der wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Entwicklung
in der Sowjetunion und den volksdemokratischen Lin-
dern erméglichen es uns, unseren Staatsapparat vom
Birokratismus zu befreien, die Verwaltung arbeifs-
fihiger und beweglicher zu gestalten, in der Produktion
Material einzusparen und die Selbstkosten zu senken.
Darin liegt auch die Zielsetzung der innerbetrieblichen
Schulung.

Thre Bedeutung wiirde unterschiitzt und die Wirkung
‘ausbleiben, wenn die Schulung nicht =zeitlich und
thematisch feststehend durchgefiihrt wiirde. Aus diesem
Grunde ist jeder Angestellte der Verwaltung ver-
pflichtet, an der Schulung, die {iberall mittwochs durch-
gefiihrt wird, teilzunehmen. Wihrend der Schulungs-
zeit diirfen keine Konferenzen oder Sitzungen statt-

" Wir machen unsere leﬁér avf die diesem Heft beiliegende

Postkarte aufmerksam, die einer Leserkreisermittiung dienen

soll, und bitfen sie, diese Karte recht bald voll ausgefillt der
Redaktion unserer Zeitschrift ,DER VERKEHR" einzusenden.

. L4 ;
,
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" werden. Anlegeplitze, 'Eisenbahnstationen und Ver-'

ladeplitze werden verbessert werden, um eine direkte

* Verladung aus Eisenbahnwaggons in Schiffe und aus

Schiffen in Eisenbahnwaggons unter Umgehung von
Lagerhiusern und bei einem minimal notwendigen Still-
stand des rollenden Materials zu sichern. Das erfordert
eine entsprechende Neuausstattung der Hifen und ihre
Ausriistung mit Lade- und Loschmechanismen, Krénen,
Estakaden usw.

Eine groBe Bedeutung zur Regulierung der Verbin-
dung zwischen den verschiedenen Transportarten hat
die Anwendung von Behiltern, Diese werden unmittel-
bar vom Absender mit Ware beladen, anstatt eine groe
Menge einzelner Sendungen vorzunehmen, die einen
bedeutenden Verbrauch an Arbeitskraft zur Ladung,
Sortierung und Ausladung erfordern. Auf diese Weise
muB lediglich der Behilter vom Lastwagen auf die
Eisenbahnlore oder von der Lore auf den Lastwagen
geschafft werden. Die Behilter .sind auch auf dem
Wasserwege bequem zu beférdern. In ihnen kinnen die
verschiedenartigsten Frachten transportiert werden,
wie z.B. Stoffe, Milch usw. Auflerst glinstig ist der
Ziegelsteintransport in besonderen, speziell zu diesem
Zweck bestimmten Behiltern. Bei dem bisher Ublichen
Transport wird eine groBe Anzahl von Ziegeln zer-
brochen, besonders beim Ausladen. Der Transport mit
Behiltern erlaubt eine Ziegellieferung vom Werk bis
zur hochsten Bauetage ohne jede Beschiddigung. Die
Anwendung von Behiltern gewihrleistet nicht nur ein
Sparen bei der Beférderung, sondern beschleunigt auch
die Frachtlieferungen.

Eine wichtige Bedingung der Arbeitskoordinierung

“ist die richtige operative Regulierung der Transporte.

v

Dabei muB eine schnelle Beseitigung von Betriebs-
stérungen, die an den Knotenpunkten durch unzeitiges
Eintreffen der Schiffe oder Waggons und durch Ver-
z6gerungen beim Ver--und Entladen entstehen, beriick-
sichtigt werden. (Fortsetzung folgt)

Von Eberhard Zschaler

im Verkehr

finden. Ebenso sind Dienstreisen in der Regel nicht
durchzufiihren. Diejenigen Angestellten, die sich aus
zwingenden Griinden mittwochs auf Dienstreise be-
finden, haben diese so zu organisieren, daB in einer
anderen Dienststelle die Teilnahme an der innerbetrieb-
lichen Schulung er?olgen kann.

Auf der Teilnehmerkarte ist der Besuch der inner-
betrieblichen Schulung von der jeweiligen Dienststelle
zu bestitigen.

Nur eine richtige Organisation und die Einhaltung
des Lehrplans sichern den Erfolg der Schulung. Die
Leiter der Schulungsabteilungen sind hierfiir verant-
wortlich. In einem Zirkel sollen nicht mehr als 25 Teil-
nehmer erfaft werden. Es muB jedoch festgestellt
werden, daf3 in der RBD Berlin die gesamte Abtei-
lung VI mit 120 Kollegen einen Zirkel bildet, kein
stidndiger Zirkellehrer vorhanden wund dadurch das
schulische Niveau gleich Null ist. Die Abteilung Schu-
lung der RBD Berlin hat es nicht verstanden, die Zirkel
in der empfohlenen Stirke aufzuteilen und sténdige
Zirkellehrer einzusetzen. Auch in der RBD Erfurt
waren bis vor kurzem die Schulungszirkel bis 50 Teil-
nehmer stark. Dieselben Erscheinungen traten noch bis
Anfang August beim Deutschen Kraftverkehr auf.

Was ist hierzu festzustellen?

1.DaB die verantwortlichen Leiter der Abteilungen
‘Schulung die Wichtigkeit der richtigen Durchfiih-
rung der innerbetrieblichen Schulung, die bereits
iiber 11/: Jahre lduft, noch nicht voll erkannt
haben.

2. Zeig} sich die Auswirkung und gleichzeitig die
Unterschitzung ‘der innerbetrieblichen Schulung
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in dem noch teilweise mangelnden politischen und
fachlichen Niveau unserer Angestellten im Verkehr,

3. MuBl festgestellt werden, daB dadurch die Ent-
wicklung unserer Kader besonders gehemmt wird,
weil sie in einem Schulungsmrkel z.B. mit
120 Teilnehmern, nicht erkannt und entwickelt
werden konnen. Ein Zirkel, der 25 Teilnehmer
umfafit, bietet jedem Gelegenheit, sich an der Dis-

kussion zu beteiligen. Der noch von Hemmungen

Belastete liberwindet in einem kleineren Kreis
eher seine Scheu.

Fir jeden Zirkel ist ein stindiger Zirkelleiter und
ein stidndiger Zirkelsekretdr einzusetzen. Damit wird
erreicht, daB die Art der Behandlung eines Themas
nicht vom Zufall der Beteiligung abhéngt, sondern die
Teilnehmer zielbewufBite Aufklidrungsarbeit leisten kon-
nen. Der Zirkellehrer lernt so die Kolleginnen und
Kollegen kennen, kann sie genau beurteilen und leistet
bei der Auslese von Mitarbeitern fiir weitere berufliche
Entwicklung der Personalabteilung wertvolle Hilfe.

Das bedeutet, daB nur ausgesuchte Kollegen, die
ideologisch klar und fachlich besonders gut qualifiziert
sind, als Zirkellehrer eingesetzt werden kénnen. Der
Schulungsleiter oder seine Bgauftragten sind verpflichtet,
die einzelnen Zirkel laufend zu kontrollieren. Die Teil-
nahme an der Schulung wird vom Zirkelsekretdr auf
der Teilnehmerkarte vermerkt, Zur eigenen Kontrolle
tiber die Beteiligung und zum Nachweis der Entwick-
lung jedes Zirkelteilnehmers fithrt der Zirkellehrer
auBerdem eine Teilnehmerliste.

Fir die Raumausgestaf'ltun:g und den organisatorischen
Ablauf der Schulung ist der Zirkelsekretdr verant-
wortlich.

Die Schulungsbeauftragten miissen vor jedem Schu-
lungstage an den zentralen Vorbesprechungen beim
Ministerium des Innern der Deutschen Demokratischen
Republik oder bei dem Ministerium des Innern ihres
Landes teilnehmen; die gleiche Verpflichtung gilt fiir
die Schulungsbeauftragten unserer Verkehrsdienststel-
len, die an den zenfralen Vorbesprechungen beim Kreis
oder beim Rat. der Stadt teilzunehmen haben. Damit
die Einheitlichkeit in der Durchfithrung der inner-
betrieblichen 'Schulung gewéihrleistet ist, haben die
Schulungsleiter die Anweisungen aus der zentralen
Vorbesprechung mit ihren . Zirkellehrern ausfiihrlich
durchzusprechen. Von der Griindlichkeit dieser Vorbe-
sprechung und von der systematischen Vorbereitung der
Schulung durch den Zirkellehrer hidngt der Erfolg ab.

Ein zielklarer und ~allgemeinverstdndlicher Vortrag
mit nachfolgender W1edxerh01rung und eingehender Be-
handlung wichtiger Emzelfragen besonders solcher aus
den eigenen Arbeitsgebietén, bietet die beste Gewihr
fiir ein gutes Ergebnis der Schulung. Um bei besonde-
ren Fachthemen das schulische Niveau zu heben, wird
empfohlen, Kollegen aus den Fachabteilungen mit der
Behandlung des Schulungsthemas zu beauftragen. Die

i

Verantwortung fiir die richtigé Durchftthrung der SchJu- )

lung fallt jedoch stets dem Zirkellehrer zu.

Um den Kolleginnen und Kollegen den Inhalt des
Themas wirklich verstindlich zu machen und anschau-
lich darzulegen, ist nach dem etwa 20 Minuten dauern-
den Einleitungsreferat die seminaristische Durcharbei-
tung notwendig. Im Referat werden nur die Haupt-
punkte des Themas angerissen, da die ausfiithrliche Be-
handlung durch die seminaristische Aussprache er-
reicht wenden soll, an der jeder Zirkelteilnehmer be-
teiligt werden muB. Nur so ist die aktive Mitarbeit
jedes Angestellten und die Uberwindung eventueller
Hemmungen “zu erreichen. Dadurch wird auch jeder
Zirkelteilnehmer verpflichtet, das Schulungsheft vorher
eingehend zu studieren. Das Vorlesen aus dem Heft
bringte Ermidung und Unaufmerksamkeit. Die Schu-
lung darf weder eine Schlaf- noch Erholungsstunde sein.
Lediglich zur Erhirtung bestimmter Ausfuhrungen
konnen ganz kurze Auszlige zitiert werden.

Der Zirkellehrer hat fiir die richtige Beantwortung
aller aufgeworfenen Fragen zu sorgen, was natiirlich
eine grundliche Vorbereitung und Durcharbeitung des
Stoffes voraussetzt. Bei Fragen, die der Zirkellehrer
nicht sofort beantworten kann, hat er mit voller Ehr-

"lichkeit dieses Manko festzustellen und die Erlduterung

in 'der nichsten Stunde nachzuholen, nachdem er in-
zwischen kollektiv mit zustindigen Kollegen die rich-
tige Antwort erarbeitet hat. '

BEs' ist zweckmdafBig, vor der Behandlung des ang\e-
setzten Themas auf das Gelernte der vorangegangenen
Schulung noch einmal zuriickzukommen. Diese kurzge-
faBte Ubersicht gibt abwechselnd einer der Teilnehmer
des Zirkels in einem Kurzreferat von finf Minuten
Dauer. Ebenso wichtig ist es, wenn am ‘Ende jeder
Schulung zehn Minuten Kritik und Selbstkritik lber
den Verlauf der durchgefiihrten Schulung gelibt wer-
den, um alle auftretenden Fehler und Méngel zu er-.
kennen und zu beseitigen. Die Kritik schlieBt ein: ob
der Zirkellehrer fiir die ausreichende und abschliefende
Behandliing des Themas gesorgt hat, ob die Belange
der eigenen dienstlichen Verpflichtungen in genligender
Weise einbezogen und das Referat sowie die Diskus-
sion einwandfrei abgehalten wurde. SchlieBlich wird
auch Kritik an der Gestaltung des Schulungsheftes zu
uben sein.

Um den Lerncifer zu steigern, 1st zu empfehlen
jedem Zirkel einen Namen zu geben von groBen Frie-
denskdmpfern, Kulturschaffenden oder Aktivisten, der
als Verpflichtung der Teilnehmer gilt, diesen Vorbildern
nachzueifern.

Eine in diesern Sinne aktive Mitarbeit aller Teil-
nehmer wird den Ablauf und das Gelingen der Schu-
Iung positiv beeinflussen und Nutzen bringen. Vor allem-
wird das Ergebnis die Freude am Lernen steigern. Die
Forderung der mnerbetmebhchen Schulung durch jeden
einzelnen wird entscheidend dazu beitragen, unsere
Verwaltungsarbeit stetig zu verbessern, neue Kader
zi entwickeln und unseren Fiinfjahrplan zu erfiillen.

/’

.

7~ Wenn alle mehr lernen |
KOnNnnen alle mehr leisten

wenn alle mehr leisten
KOnNnen alle besser leben

~

J
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Von Alfred Grevesmiihl I

Riick_blidcﬂ auf die Entwicklung des Erfindungs- und Vorschlags-
wesens bei der Deutschen Reichsbahn im 1. Halbjahr 1951

Analyse der abgeschlossenen Vorschlige

Das Kurvenbild behandelt zuniichst die abgeschlosse-
nen Vorschlige, und zwar ist aus der Kurve a die Ge-
samtzahl zu erkennen. Der Verlauf zeigt eindeutig die
steigende Leistung in der Bearbeitung. Durch die
grofere Zahl der zum AbschluB gebrachten Vorschlédge
ist das lingere Liegenbleiben, das so oft in-der Ver-
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0Anul\yse der abgeschlossenen Vorschlige

gangenheit der Fall und mit Recht der Grund von Be-
schwerden gewesen 'ist, zum grofien Teil beseitigt
worden.

Die Ursache der starken Steigerung der zum AbschluB
gebrachten Vorschlige. ist die Herausgabe und Pulili-
zierung klarer Richtlinien. wodurch Zweifel bei der Be-
arbeitung beseitigt  wurden. die sich bisher sehr hem-
mend ausgewirkt haben. Es ist auch damit begonnen’
worden, die Bearbeitung der Vorschlige auf eine breite
Basis zu stellen und viele Vorschlige méglichst schon
dort abzuschlieBen, wo sie entstehen, wihrend die
zentrale Stelle vielmehr die Aufgabe der Anleitung
fibernimmt und sich mit grundsétzlichen Fragen be-~
schiftigt.

Bei der Reichsbahn sind die Vorschlige von ganz be- -

sonders grofer Mannigfaltigkeit. Ferner ist ein groBer
Teil der Vorschlige von ortlicher Bedeutung und kann
deshalb auch am besten und schnellsten an Ort und
Stelle zum Abschluf gebracht werden. Andere dagegen
.sind von umfassender Bedeutung und werden immer
_eine zentrale Bearbeitung erforderlich: machen. Das
letztere ist bei der Reichsbahn viel mehr als bei der
Industrie der Fall und erschwert ganz erheblich die
Arbeit. Bei dem Aufbau der Organisation sind diese
GesicBtspunkte von allergréBter Wichtigkeit wund
miissen beachtet werden.

Auffallig hoch ist die Anzahl der nichtanerkannten
Vorschliige. Das beweist, daB3 die Aufklarungsarbeit
noch nicht den Stand erreicht hat, wie er sein soll. Die
beteiliglen Stellen, insbesondere die 1G Eisenbahn,
miissen hierin ihre groBe Aufgabe erkennen. Es fehite
in der Belegschaft insbesondere noch Klarheit dariiber,
was ein brauchbarer Vorschlag ist. Die @reneraldirektion
Reichsbahn hat fir den Bereich der Eisenbahn von sich
aus auch hieriiber Richtlinien ausgearbeitet und sie
durch Vertffentlichung in der Fachzeitschrift ,Fahrt
frei“ allen Kollegen im Betriebe zur Kenntnis gebracht.
Hierdurch ist die Voraussetzung daflir gegeben, dafl die
Anzahl der abgelehnten Vorschlige im Verhiltnis zu
den Gesamtvorschligen in Zukunft weit geringer sein

N

wird. Die Entwicklung der abgelehnten Vorschlige ist
aus der Kurve b zu entnehmen. '

Die Kurve ¢ erlidutert die Entwicklung der an-
erkannten Vorschlige. Sie sind unterteilt in Vorschldge
mit errechenbarem — Kurve e — und Vorschldge ohne
errechenbaren Nutzen — Kurve d. Diese Unterteilung
ist nach dem Zentralverordnungsblatt Nr. 47 vom
23. Oktober 1948 vorgenommen worden.

Beachtenswert ist der Verlauf der Vorschlige mit
errechenbarem Nutzen. Die fallende Tendenz bestétigt,
daB im Gegensatz zu friither bei der Nutzenermittlung
mit groBter Sorgfalt vorgegangen wird.

Uberall dort, wo nicht durch stichhaltige Unterlagen
der Nutzen festgestellt -und gepriift werden kann oder
nur mit sehr groBem. Aufwand zu errechnen ist, wird
gemif des Zentralverordnungsblattes der Vorschlag als
,ohne errechenbaren Nutzen* behandelt und eine
Priamie gegeben, die so festgelegt wird, daB aus ihrer
Hohe eine sichtbare und gerechte Anerkennung der
Leistung hervorgeht. C,

Im Gegensatz hierzu ist bei den Verbesserungsvor-
schligen mit errechenbarem Nutzen eine Entlohnung
oder Vergltung in Héhe von 5 bis 10 Prozent des jahr-
lichen Nutzens zu zahlen.

Es ist verstindlich, daB die genaue Nutzenermittlung
in vielen Fillen gerade bei der Reichsbahn auBerordent-
lich schwierig ist, deshalb werden die Vorschlige mit
errechenbarem Nuizen auch immer in ihrer Anzahl ge-
ringer sein als die ohne errechenbaren Nutzen.

Analyse iiber die Hohe des Nutzens fiir Vorschlige mit
und ohne errechenbaren Nutzen

Fir eine Analyse iiber die Nutzenentwicklung sind
zundchst nur d.e Vorschlige mit genau errechenbarem
Nutzen herangezogen worden, weil nur diese ein ein-
deutiges Bild ergeben. Dieses Ergebnis ist dann als
Basis fiir die Nutzenbeurteilung der Vorschlige ohne
errechenbaren Nutzen verwendet worden. um somit
auch fiir diese Vorschlige einen MafBistab iiber die Hohe
des Nutzens zu bekommen.

In dem Bilde ist ein Vergleich des Nutzens m't den
Vorschldgen dargestellt, und zwar ist tiber die Kurve
der Vorschldge mit errechenbarem Nutzen der tatstich-

liche jahrliche Nutzen als Séule eingetragen. Der nicht-
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Analyse iiber die Hohe des Nutzens fiir Vor-
schldge mit und ohne errechenbaren Nutzen.
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.errechenbare Nutzen ist als Schitzwert ebenfalls als
Séule angedeutet. Bei der Festsetzung des Schitzwertes
ist die Zahl beider Vorschlagsarten errechnet worden,
Da eine grofle Zahl der Vorschlige mit nichterrethen-
barem Nutzen jedoch von geringerer Bedeutung ist, ist
deshalb der Nutzendurchschnittswert fir diese Vor-
schldge um die Hilfte gekiirzt, so daf der Schitzwert
von vornherein als nicht {ibertrieben gelten kann.

Zur Beurteilung des Nutzens ist zu sagen, dal3 das
starke Absinken im Februar den Beginn einer
korrekten Nutzenermittlung . anzeigt. Bis dahin wurde
in den meisten Féllen der Nutzen nicht unter Zuhilfe-
nahme der betriebswirtschaftlichen Abrechnung er-
mittelt, sondern es wurde sehr oft mit angenommenen
Werten gerechnet, die nachweisbar auch ebensooft zu
hoch gegriffen waren. Der hierdurch entstandene Fehler
wurde durch einen niedrigen Primiensatz ausgeglichen.
Dieses Verfahren ist nicht korrekt und muf abgelehnt
werden. e .

Das schnelle Wiederansteigen des Nutzens nach
Februar unterstréicht den Erfolg der einsetzenden und
mit Nachdruck betriebenen Aufklirung. Trotz Absinkens
der Anzahl der Vorschlige mit errechenbarem Nutzen
ist der Nutzen selbst weiter angestiegen. Dies zeigt ein-
deutig eine Qualititszunahme der Vorschldge.

Die im gleichen Bilde aufgezeigte Kurve tiber die
Entwicklung der Vergiitung .fiir Vorschlige mit er-
rechenbarem Nutzen beweist die Tatsache, dafl im
Januar noch eine Vergiitung gegeben wurde, die nicht
den gesetzlichen Bestimmungen entsprach, .wenn der
Nutzen als eindeutig bekannt vorausgesetzt worden
wére. Da die Hohe ‘des jihrlichen Nutzens jedoch, wie
oben angegeben, stark angezweifelt werden muB, so ist
verstéindlich, dafl auch die Vergtitung nicht korrekt sein
kann. Hier ist Wandlung geschaffen. Unser Bestreben
wird sein, den Vergiitungsprozentsatz noch zu heben,
um dadurch eine bessere Aktivierung zu erreichen.

Allgemeines

Die einzelnen Kurvenbilder zeigen an., daB das Er-.

findungs- und Vorschlagswesen bei der Deutschen
‘Reichsbahn im 1. Halbjahr 1951 einen guten Verlauf ge-
nommen hat. Sie zeigen aber auch, daf die Weiterent-
wicklung mit groBer Sorgfalt betrieben werden muB.

Reichsbahnweichen mit Uberhdhung

Im Zuge der in gréBerem Umfang im Entstehen be-
griffenen zentralen und értlichen Entwurfsbiiros ist es
angebracht, den Verlauf von Weichen mit Uberhdhuhg
zu betrachten. Beim Entwerfen der Planuntarlagen,
inshbesondere fiir Bahnhofsképfe, bildet die durch Uber-
‘hShungen bedingte Rampengestaltung einen wesent-
lichen Faktor der Linienfihrung. ’

.Fiar die Entwicklung des Oberbaues, insbesondere

der Weichen, ist in erster Linie die Fahrgeschwindigkeit -

mafigebend. Infolge der immer mehr erhshten Ge-
schwindigkeiten sind die Uberhéhungsrampen, Uber-
gangsbogen und die UberhShungen verbessert worden.
Diese Anderungen liefien sich beim Oberbiu der Gleise
verhltnism#Big leicht durchfiihren.

Eine Sonderstellung im Oberbau nehmen jedoch die
Weichen ein. Welche Ausrundungsbogen und Rampen
in, vor und hinter der Weiche zugelassen werden kn-
nen, dariiber ist noch recht wenig bekannt. ]

Wenn auch die Erstellung der Absteckungsunterlagen
in den Hinden der Vermessungsidmter liegt, so muB
jedoch auch in den Kreisen der Wirtschaftsbereiche
-Bau und der Bahnmeistereien Klarheit lUber die ver-
tikale Linienfiihrung herrschen. Dieser technische Per-
sonenkreis trist die Verantwortung fiir die Betriebs-
sicherheit und gibt sein Urteil beji Unfiallen ab.

Zur Verbesserung der Lintenfithrung und um Ge-
schwindigkeitsbeschriinkungen zu vermeiden, werden

. die Weichen schon seit langem nach innern und auBen
verbbgen, aber dies ist nur ein einseitiger Ausweg, Wie

342

Durch eine planmifBige Arbeit ist es mdglich, die Anzahl
der anerkannten Vorschlige erheblich zu steigern. Es ist
eindeutig, dafl durch eine héhere Anzahl der Vorschlige
auch der Nuizen ganz erheblich gesteigert wird. Vor-
aussetzung dazu ist jedoch eine gute fachliche An-
leitung, aber ebenso auch eine arbeitsfdhige Organi-
sation,

Vorschlége, bei denen der Nutzen nicht ohne weiteres
ermittelt und eindeutig nachgewiesen werden kann,
diirfen nicht unterschiitzt werden. Im vorliegenden Fall
ist nach vorstehend angefiihrtem Verfahren eine Summe
von fast 2 Millionen DM im Jahre als Schitzungswert
zugrunde gelegt worden; das ist zweifellos eine recht
vorsichtige Schitzung.

Beide Werte zusammen lassen erkennen, daf} ein jihr-

- licher Gesamtnutzen fiir die Reichsbahn von mehr als

3 Millionen DM erwartet werden kann. Damit ist ein-
deutig die Notwendigkeit einer besonderen Beachtung
des Erﬁ‘ndungs- und Vorschlagswesens erwiesen.

Wir sind uns dariiber im klaren, daB die Aufgaben
sich dndern werden. Es diirfen nicht nur eingereichte
Vorschldge bearbeitet werden, sondern man wird er-
kennen miissen, daf3 es zweckmiBig .ist, die Mitarbeit
der Belegschaft auf bestimmte Schwerpunkte des Be-
triebes zu lenken, um durch gute Vorschlége gerade in
dieser Richtuntg schnell vorwirts zu kommen.

Wir sollten uns auch noch viel mehr mit den Ur-
sachen der Vorschlige beschéftigen. Eine Analyse dar-
iber gibt wertvolle Fingerzeige. Sie zeigt oft Mingel in
der Organisation eines Betriebes oder andere Fehler .
an. aber legt nicht die Ursache dieser Fehler und Mingel
eindeutig blof.

Vorschlige sind auch besonders gut geeignet, das
Blindnis zwischen der Arbeiterschaft und der Intelligenz
liberall zu festigen.

Aus all dem Vorhergesagten erkennt man, wie wert-
voll ein gutes Vorschlagswesen ist, wenn es richtig an-
geleitet, die entsprechende Unterstiitzung findet und
nicht als eine Nebenarbeit betrachtet wird, wie es leider
noch oft der Fall ist. Der Nutzen wird immer die Auf-
wendungen um ein Mehrfaches libersteigen.

’ Von Walter Bohnw]

Grundrif.

* Abb, 1
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bel einem Gleisbogen wird auch im Weichenbogen die
Uberhshung durchzufiihren sein. Praktische Beispiele
dieser Art sind schon genug vorhanden, aber nur ein

kleiner  Kollegenkreis hat sich mit dieser Frage be-.

schftigt.

Welche Schwicrigkeiten bei Bogenweichen, die
mit Uberhshung verlest sind, auftreten konnen, zeigt
die Abb. 1. Sie stellt einen Ausschnitt aus den Gleis-
anlagen der von der Reichsbahn im Jahre 1938 gebau-
ten Berliner Nordsiid-S-Bahn dar. Aus Griinden der
Linienfiihrung muBten einerseits kleinste Halbmesser
gewdhlt werden, die andererseits entsprechend grofie
Uberhshungen erfordern. Dazu kommen die steilen
Rampen an den Gleisunter- und -tUberfithrungen, die
mit entsprechendem Ausrundungsbogen anzeschlossen
werden miissen. *Um sich eine Vorstellung von den
Schienenoberkanten in der waagerechten Ebene machen
~zu konnen, fertigt man am zweckmiBigsten einen
Hohenplan an. Hieraus sind dann auch die u.U. er-
. forderlichen Anderungen des Regellichtraumes zu er-
i mitteln. Wie im Einzelfall die Neigungswechsel inner-

halb der Weichenlénge hergestellt werden konnen, soll
hierbei nicht ndher behandelt werden, )

. : Im folgenden. sei nach Abb. 2 einmal untersucht, wie
sich eine Reichsbahnweiche mit Uberhdhung in freier
Lage. gestaltet.

[
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Die GroBe des Ausrundungvsh»albmessers‘
R, ; ist einmal von dem Halbmesser der Weichen-
grundform R, der Spurweite s und der Uberhéhung h
abhéngig.

Aus der Abb.3 ergeben sich folgende Beziehungen:

Abb.3»
L2
Y =3m,
Lo ch_Lon
1 =y s_2Bw's
R L2 1z~ 2R, s
i TN R
8
Ra1=>ﬁw‘“‘ﬁ‘

R
Fiir s = 1435 mm und h in mm wird das Verhaltnis -F?J-
W

Ry 1435-

=3

w

R,
R“ kann demnach durch eine Kurve (Hyperbel) dargestellt

w

werden.

Weiterhin ist die GroBe des Ausrundungshalbmes-
sers R,; von der Fahrgeschwindigkeit V
abhingig, diec ihrerseits wiederum eine bestimmte
Uberhshung erfordert. Fiir eine bekannte Geschwindig-

- keit kann dann der dazugehdrige Ausrundungshalb-

messer ermittelf werden.

Dahei kann als RegelmaB
R,; = V2 und
als Mindestmaf}
R, 1 = 0,75 V2 gelten.

Seizt man fiir die Uberhéhung den Mindestwert

Ly i
h=118 e 90 ein, so erhilt man fiir
V2 als Regelmafl: V2= El-’l_igg R, und
V? als Mindestmal}: V2= h+90 -R
15,7 w
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Hieraus folgt

h + 90
R, = ~Tis - R, Regelmaf}
Ry =15 7>, Mindestmal

" Rn 1
- Das Verhaltnis R

W

wird dann fir B, ; = V?

Bar b+ 90
Rw 11,8
and tir B, ; = 0,75 V2
Rni = h + 90 .
R = 157 .

R,
In diesen Fillen wird Rw - durch eine Gerade dargestellt.

. R
Fiir die Verhéltnisse B? ! sind die Hyperbel und die Geraden

w
in Abb. 4 dargestellt.
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Abb. 4

Wie Abb. 4 zeigt, schneidet die Hyperbel die Geraden
~ bei einer bestimmten UberhShung.

.Die Durchdringung und die Uberhthungen ergeben
sich aus den Beziehungen

R, 1 = R, . EESE = }—11_*1_,890 R,, und daraus
th +90) h = 11,8 - 1435 und
1435 h 4 90 '
R“ =R, - - = __1.5,7 R, und daraus

(h -+ 90) h = 15,7 - 1435
Im ersten vFalle' wird h = 93mm und im zweiten
Falle h = 112 mm errechnet,. '

Wie zu erwarten war, nimmt der Ausrundungshalb-
messer R, 'bei zunehmender Uberhshung h infolge
der Lage der Schienen auf einem Kegelmantel ab, bis
er den Wert errelcht der sich aus Riicksicht auf die
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. werden.
- stets noch flacher als die Neigung der Uberhshungs-

Fahrgeschwindigkeit V ergibt. Diesen Werten ent-
sprechen: :

f_iir—B‘l 1 = V2 die Grenzﬁberhﬁhuné h = 93 mm und
fir R,y = 0,75 V2 die Grenziiberhéhung h = 112 mm.

Bei groBeren Uberhshungen  wiirde der durch die
Grundform und Bauart der Weiche bedingte Ausrun-
dungshalbmesser kleiner werden, als es durch die Riick- -
sicht auf die Fahrgeschwindigkeit geboten ist. In der
Rezgel wird man daher eine Uberhéhung vonh <~ 95mm.
anwenden kénnen, um einen . ausreichenden Ausrun-
dungshalbmesser innerhalb der Weiche fiir Innen -
bogenweichen zu erzielen. In Ausnahmefillen
kann mit der Uberhshung bis auf h < ~ 115 mm ge-'
gangen werden. s

Um bei Aulenbogenweichen keine grélere
Seitenbeschleunigung als p = 0,6m/s? zu erhalten,
weil sonst die Fahrt durch den untertieften Strang un-
angenehm empfunden wiirde, empfiehlt es sich, die
Uberhshung auf h = 90 mm zu begrenzen. Durch dlese
begrenzte Uberhshung ist ein hinreichender Ausrun-
dungshalbmesser gewihrleistet.

Der Ausrundungshalbmesser R, , soll den
Ubergang zwischen dem ansteigenden (oder fallen-
den) Gleis. der Weiche und der anschlieBenden Rampe
vermitteln, die erforderlich ist, um die urspriingliche
Gleishhe wieder zu erreichen., Der Mindesthalbmesser
fiir den Ausrundungsbogen betridgt normalerweise bei
Hauptbahnen 5000 m. Dieser Wert kann jedoch in und
vor Bahnhofen bis auf 2000 m vermindert werden,

NaturgemiB wird es erwiinscht sein, stets den gering-
sten Ausrundungshalbmesser R, , anzuwenden, um
dadurch friihzeitig mit der Rampe beginnen zu kénnen,
Denn je kiirzer die Linge fiir die Rampe und den Aus-
rundungshalbmesser ist, um so eher wird die urspriing-
liche Gleishohe erreicht.

Fir die Herstellung der AnschluBrampe sind -
zwei Gesichtspunkte maBgebend:

1. Die {iberhthte Schiene darf niemals steiler als
1:400 geneigt sein.

2. Die Neigung der uberhohten Schiene gegen die
nicht tberhéhte Schiene (Neigung der Uberhéhungs-
rampe) soll nicht steiler als 1:8V sein, wobei V die
zuldssige Fahrgeschwindigkeit fiir den Glelsstrang ist,
in dem die Uberhdhungsrampe liegt.

Nach Abb.5 liegt die {iberhéhte Schiene in der Uber-
héhungsrampe und die nicht {iberhéhte in der Regel-
rampe.

Wenn man als Grundsatz festhilt, daB die Uber-
hthungsrampe niemals steiler als 1:400 geneigt sein
soll, so ist es gleichgiiltig, ob sie in einem Gefélle oder
in der Steigung liegt, es darf in keinem Falle die Nei-
gung der Regelrampe 1: n; = 1:400 {iberschritten
Die Neigung der Regelrampe 1:n ist dann

rampe.

Da die Uberhohungsrampe gegen die Regelrampe
um hochstens 1:8 V geneigt sein soll, wird die Neigung
der Regelrampe 1:n =1:n, —1:8V.

. 1
Fiir n; = 400 ergibt sich als {lachste Neigung der Regel- .
1_ 1 _ Lt V=&
rampe o, 06 T 8V T 400V
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Zusammenfassend kann iber die Neigung der Ram-

pen gesagt werden, daf3 die Neigung der Uberhshungs-
rampe

1:0; = 1:400 und die Neigung der Regelrampe

+ . 400V V —50
. > v e e 3
- 1:a =21 'VIE0 = 200 V_' sein soll.

Mit der Absenkung der iiberhthten Schiene (Beginn
der U’berhﬁhungsrampe) kann schon hinter der letzten
durchgehegden Schwelle [(Punkt A Abb.5) begonnen .
werden, Dadurch wird der Ausrundungshalbmesser R a2
tir die Herstellung der Uberhshungsrampe benutzt,

’

5 (/’Zé’fé o
(7
., ﬁﬂ_rf‘o/”pe .
75 [ :?ége/ramp » Z‘/;

Abb. 5

Die Hebung des #uBersten Stranges (hy auf Abb.5)

kann &rtlich begrenzt sein; hiernach wird oft die Frage

. zu beurteilen sein, wie weit mit der Uberhéhung ge-
~ gangen werden darf. Nach der Abb.5 ist

Le
by = hy + hy -+ h, hierbei ist h, = und
. . = 2R,
L2 Ba2 . g .
hy = TR wobel fir B, | und R,, die vorstehend ent-
a . .

widselten Angaben benutzt werden, d, h.

R, - 1435
R, = X 5 und R, 5 =-2000 m.

Es ist dann

o= -k L2 . 2000 - h?
©P T T4 R, T3 qass R, T ohoder

L2 1393,7 - b

by=h |5em (t + ——— ) + 1| - 1000
3 [2,87 i, ( + TR, ) + ] in mm

In dieser Gleichung ist h bekannt, wihrend R, und
L aus dem Lageplan der Reichsbahnweiche entnommen
werden kann.

Ist das GesamtmaB h, ortlich begrenzt, so kann aus
der Gleichung die gréBtmdgliche Uberhshung h ermit-
telt werden,

Unter der Voraussetzung, daB R, ;= R, , ist, ver-
einfacht sich die Ermittlung der groften Hebung des
duBlersten Stranges. Es ist dann

2 . 1000 - L2

hy = —’2_‘1";_‘___ -+ hin mm

1435

undda B, = R, 5 gegeben ist,

1000 L2.h L
ha-—m;——i-hoderha——h(m—}—l)

Bei Bekanntem h oder h, 158t sich der gesuchte Wert
ebenfalls einfach berechnen. :
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Fir eine bestimmte Weichenbauart ist also der
Raumbedarf lediglich von der Uberhéhung abhingig,
Je grofler die Uberhdhung h gewéhlt wird, um so gréBer
ist die Ausdehnung nach Lénge, Breite und Héhe, um
Uber Ausrundungsbogen und Anschlufirampe wieder
auf die urspriingliche Hohe des Gleises zu gelangen.
Die Uberhthung von Weichen sollte daher in miBigen
Grenzen gehalten werden und in der Regel das MaB
h = 100 mm nicht iiberschreiten.

BeidenInnenbogenweichen sind grundsﬁtz—
lich zwei Félle zu unterscheiden, die fiir den Verlauf
der Ausrundungsbogen und Rampen bestimmend sind:

1. Hauptfahrt durch das Zweiggleis und

2. Hauptfahrt durch das Stammgleis,

Wie in dem einzelnen Fall die Ausrundungsbogen
(und die Rampe) verlaufen, geht aus den Abb. 6 und 7
hervor.

\Rae
‘ Abb. 6

Man muB das geschwungene Kriimmungsbild fiir die
Nebenfahrt erkennen und daraus fiir das anschlieBende
Gleis die Folgerungen ziehen.

R,
Abb. 7

T

Die Zusammenstellung zeigt fiir die kleinste und
grofite Verbiegung von Weichengrundformen die Er-
gebnisse nach den vorhergehenden Ausfiihrungen und
den z. Z. bei der Deutschen Reichsbahn geltenden Be-
stimmungen.
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Innenbogenweichen mit Uberhéhung -

1 2 3 4 5 6 7 i | 9 o | 1L | 12 | 13 | 14 5 ] 16 | 17 | 18 | 19 20 [ 21 52
‘ Lange Abstand | Hauptfahrt durch das Zweiggleis Ry Hauptfahrt durch das Staromgles Ry Grogite Heburg
. von der |— = - — des sufersten Stranges
R; Ry Ry Ry | Weichen- Gleis- h h h R h h h R+
Weichen- V, Voo Kleimstelklei 5B 58 anfang witten an der letzten | £ a; an der letzten 1'1 s Bemerkungen
" grundform o f Vmax |leinstejileinste) grosie | £x0 o] bis ur an der fiir durchgehenden - fiir durch:ehender e Ry =Ryx T R,3=
Halbmesser Halbmesser I-tzten letzten ) nach o rach
| durchgeh. | durchgeh, Schwelle | 5yalte i Scawelle | Spalte g, —2000m | Ra2
| Schwelle | Schwelle { Yo | Vanx | o | x| 11 | Yo | Vmax | Mo | Mmax | 16
Waheit: | kath | kmb | m | m m | om m | wm | mm | wm | mn | mm | m | ow | wm | om | mn | 0w mm vm
| . |
25 50 | 716 30,589 2204,7 0 30 10 46 908t 93 133
150 35 95*| 54 146 | 2870 372 421 | *V. = 45 ke/a
49—190—1:7,5 |—— : R s b :
o0 o | olo-f o | — — —
190 25 110. 1 38 169 | 2479 451 488
30 751 760 37,876 2380,6 . 0 50 0 82,3 | 8610 153 217
215 30 125%| 49,7 | 207 | 3444 454 . 542 | Ve = 60k fh
49--300—1:9 |[—|—1— ] — -
3000 : 0 0 0 0 — — —_
. 273 95 | 135%| 414 | 2285| 3189) 501 585 | *V, . = 70km/h
35 | 100 | 380 . 48,059 2306.5 25 1 150% 1 40 12408 | 4783 492 633 | "V =90 ko [h
215 ' 45 | 125™| 72,7 200,7] 5740 o 396 527 | *Vpax = 60 k/mh
49—500—1:12+ — : - . DL B ]
3000 . 0 25 0 .40 28700 68 105
428 20 | 150*| 32,1 242 | 4783 492 633 | "V = 95 ka/h
55 | 155 | 950 . 74,608 2318,0 : : 25 | 150* | 40,4 |242,2 | 11480) 435 635" | "Vipax = 140 kic/a
530 : 45 | 150%| 72,7 | 242,2{11 480 435 635 | *¥pe =105 kr/b
49—1200—1:18,5 —— 11 o — — I _
10000 0 20 0 32,3 {86100C 53 85
1071 ‘20 | 150%| 32,3 | 242,211 480 435 635 | "V, =150 kin/l

Vg =V, bei d-r erstmalig b erforderlich ist. Vi, in Spalte 3 = GroBte. V fir Weichengrundform mit Uberhéhung
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Der I.angschienenoberbaﬂ

Die Entschliefung der Verkehrskonferenz 1951 kiin-

det in-einem ihrer Punkte von der umfangreichen Ver-
schweiBung von 15-m-Schienen zu 30-m-Schienen, Die-
ser Beschlufl ist einerseits im Hinblick auf die tech-
nische Durchfithrung von auBerordentlicher Bedeutung
- und andererseits von nicht geringerer Wichtigkeit fiir
die Entwicklung der Gleistechnik. Mit groBter Dring-
lichkeit wird hier das schwierige Problem des Lang-
schienenoberbaues angesprochen, und eine grofie Anzahl
ungekliarter und umstrittener’ Fragen erfordert nicht
‘nur eine umfassende Beleuchtung dieses Problems,
som}:em eine intensive Entwicklurigsarbeit flir die Zu-
kunft.

Bin Jahrzehnt vor dem letzten Kriege wurde das

Problem nach ZErreichung einer technisch einwand-
freien StoBschweifung behandelt. Der Erfolg war die
Einflihrung der 30-m-Schiene, Seit dieser Zeit ist, von
vereinzelten Versuchen abgesehen, jeglicher Fortschritt
zu vermissen. Der Impuls, der durch die Verkehrskonfe-
renz im Hinblick auf das Problem des Langschienen~
oberbaues gegeben wurde, ist daher als richtungweisend
zu begriifien.

Die Einfithrung der 30-Meter-Schiene ist allgemein
als ein groBer Fortschritt in der Entwicklung des Eisen-
bahnoberbaues zu betrachten.

Es steht auBer Zweifel, dafl durch eine weitere Ver-
minderung der SchienensttfSe oder deren génzliche
Ausschaltung durch Herstellung des liickenlosen Gleises
auBer einer Steigerung der Fahrannehmlichkeit eine
nicht unerhebliche Senkung der Kosten der laufenden
Gleisunterhaltung erreicht werden (kann. Auch der
Fahrzeugbauer wiirde den Fortfall der zuweilen recht
unangenehmen St68e begriifen.

Die stets wachsenden Betriebsanforderungen und die
- angefiithrten wirtschaftlich-technischen  Griinde unter-
streichen in eindeutiger Dringlichkeit die Wichtigkeit
des Langschienenproblems.

Zur Forderung der weiteren Entwicklungsarbeit auf
diesem Gebiet ist es notwendig, die grundsitzlichen
Fragen einmal im Zusammenhang zu behandeln.

Jeder Oberbau mit Schienenlingen groBer als 24 m
bis zum vollig liickenlosen Gleis sei als Langschlenen—
oberbau bezeichnet. Die Linge von 24 m wird in den
nachfolgenden Ausfihrungen noch begrindet.

Bei einem liickenlosen Gleis, das auf groBe L#nge
keine StoBliicke aufweist, kénnen hinsichtlich seines
Verhaltens bei Temperaturdnderungen cin nichtatmen-
der mittlerer Teil und die beiden atmenden Endstiicke
unterschieden werden. Der nichtatmende mittlere Teil
ist der wesentliche Bestandteil des llickenlosen Gleises.
In ihm bedingt jede Anderung der Temperatur eine ihr
proportionale Anderung der Schienenlidngsspannung.

Die Enden des liickenlosen Gleises sind an der freien
Bewegung behindert durch den Widerstand des Gleises
gegen Liéngsverschiebung im Schotterbett und durch
den Widerstand der Laschenverbmdung mit dem an-
schlieBenden Gleis.

Die in diesen Schienenenden auftretenden Spannun-
gen sind wesentlich davon abhéngig, ob die Bewegungs-
moglichkeit der Schienenenden bei den durch Tempe-
ratureinfliisse  bedingten Liingeninderungen wunbe-
schrinkt oder beschréinlkt ist.

Entsprechend den durch Wirmeeinfliisse entstehen-
den Spannungen unterscheldet man bei Langschxenen-
sirecken drei Systeme:

a) unter Spannung befindliche Schienenstrecken,

b) ,zeitweise® unter Spannung beﬂndhche Schienen-~
strecken, und »

¢) spannungsfreier Langschienenoberbau.

Man bézeichnet diese endlos zusammengeschweiBten
Gleise und all jéene Oberbausysteme, bei denen die sich
infolge Wirmewirkung ausdehnenden Schienen keine
Bewegungsmdglichkeit in der Lingsrichtung haben
oder die Bewegungsméglichkeit durch Sondervorrich~
tungen unterbunden ist, als ,Langschienenoberbau
unter Spannung®.
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Von Gustav Schmager

. Bei diesem Systemm miissen die Wirmespannungen
durch Reibungswiderstand zwischen den Quer- oder
Sonderwellen und der Betfung aufgenommen werden.
Um die Zug~- und Druckspannung auszugleichen, mull
das Verlegen der Schienen bei einer mittleren oder
neutralen Temperatur erfolgen.

Wenn wir bei der mittleren Temperatur, also bei
+ 15° C, Schienen verlegen und als duBerste wirmste
Temperatur + 60 ° in Betracht mehen, so sehen wir,
daBl nach der Formel

c=1%a-E- (t—to), )
wobei o den Wirmeausdehnungskoeffizienten des
Schienenwerkstoffes (* = 0,0000115), E seinen Elastizi-
titsmodul (2 200 000 kg/cm?), to die Verlegungstempera-
tur, also im vorliegenden Falle'-+ 15 °, und t die augen-
bhckhche Temperatur bedeutet, sich nach Einsetzen
der Werte in den Schienen eine Druckspannwung ergibt
von
o = 0,0000115 + 2 200 000 - 45 = 1140 kg/cm?2

Wird die duBerste kilteste Temperatur von —30°C
in Rechnung gesetzt, dann ergibt sich eine ebenso grofie
Spannung entgegengesetzter Richtung, also eine Zug-
spannung von 1140 kg/cm?,

Diese bedeutende ‘Druck- und Zugspannung ent-
wickelt in einer Schiene S 49 mit einem Querschnitt von
62,28 cm? eine nfaximale Langskraft von 70800 kg in
jedem einzelnen Querschnitt, die von dem Bettungs-
widerstand aufgenommen werden mufl.

Die Langschienengleise, wie der jetzige 30-m-Bau,
wo eine beschrinkte Bewegungsmaoglichkeit der Schiene
vorliegt, da deren StoBfugen einen Teil der durch
Wirme verursachien Bewegung aufnehmen koénnen,
bezeichnet man als ,zeitweise® unter Spannung befind-
lich. Diese Bezeichnung sei mit folgendem Beispiel er-
ldautert: )

Die Ausdehnung einer 60- m Schlene betrégt nach der
Formel h=1"
wobei 1 die Linge der Schlene und t die dulBerste vor-
kommende Temperaturschwankung (+ 60 bis —30 =
90° bedeutet, A = 60 -0,0000115 90 = 62 mm).

Die angewandte StoBliicke ist jedoch nur 20 mm breit.
In der Schiene wird also eine einer (62 —20 = 42:2 =)
21 mm breiten Fuge entsprechende Zug- oder Druck-
spannung auftreten. Der Liicke von 21 mm entspricht
ein Temperaturunterschied von 300. Es tritt also auf
Grund der Beziehung = a*E-{= 00000115 -
2200 000 - 30 = * 760 kg/cm? bei den #uBersten Tempe-
raturen in der freiliegenden 60-m-Schiene bei 20 mm
StoBliicke eine Spannung von 760 kg/cm? auf; d.h. in
einer Schiene S49 wird eine Kraft von rund 47 300 kg
wirksam.

Werden die Schienen nicht genau bei der mittleren

" oder neutralen Temperatur verlegt, kénnen grofie Ver-
-schiebungen sowohl bei der Zug- als auch bei der

Druckspannung beobachtet werden.

Wenn die Schxenen anstatt bei -+ 15° bei giner Tem-
peratur von + 20° oder - 10° verlegt werden, so ent-
spricht dem Temperaturunterschied von 5° eine Druck-
oder Zugspannung + 126 kg/cm®. Bei einer Schiene S 49
bedeutet dies eine wirksame Kraft von 7850 kg.

Auch bei diesem System mufl dann die Bettung einen
Teil der durch Wirme erzeugten Krifte aufnehmen.

Ein sto8- und spannungsfreies Langschienengleis
liegt vor, wenn man an den Enden der freiliegenden
Langschlene ein solches Schienenende schweifit, das die
durch Wirme verursachte Bewegung der verwendeten
Langschienen in vollem Mafle ermoglicht, also prak-
tisch unbeschrinkte Bewegungsmoglichkeit durch An-
wendung von AusdehnumgsstoBen vorliegt. Das span-
nungsfreie Langschienengleis wird in der Mitte starr
verankert; d. h., die Schienen werden an zehn bis zwdif

* SBchwellen durch gecignete Unterlagsplatten fest ver-

spannt verlegt, wodurch man in der Mitte der Schiene
einen derart starren Gleisrahmen erhdlt. dafi die
Schienen sich unter der Wirkung der wéirmeerzeu-
genden Krifte nur nach links oder rechts von der Ver-
ankerungsstelle bewegen kénnen." (Fortsetzung folgi)
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 Wraftveshehy

| -Durchfiihruhg der konientrierten Be-

Ergebnis einer Ar beitstagung

' Um insbesondere den Transportraum der Eisenbahn
und der Schiftahrt besser auszunutzen, wurde auf der
2. Verkehrskonferenz beschlossen, die konzentrierte
Be- und Entladung durchzufiihren. DaB dieser Be-
schlufl in die Praxis umgesetzt werden kann, wurde im
Verlauf der Zeit durch gute Beispiele bewiesen. Das
Beispiel ,Maxhiitte® hat vor allem gezeigt, daB in
diesem Zusammenhang auch Wettbewerbe zur Lei-
stungssteigerung méglich sind.

Leider ist festzustellen, daB8 dem BeschluB bisher
nicht in entscheidendem MaBe Rechnung getragen

wurde. Seit der 2. Verkehrskonferenz und auch seit

der Arbeitstagung des Kraftverkehrs im Sommer die-
ses Jahres sind Monate verstrichen, ohne daf es gelang,

die konzentrierte Be~ und Entladung zur Anwendung,

zu bringen. Dieses Versiumnis kann jetzt wihrend der
Kartoffel- und Riibenaktion nachgeholt werden, wobei
zugleich erreicht wird, Erfahrungen fiir das Jahr 1952,

das zweite Jahr unseres Funfjahrplans, zu sammeln und
fir die erforderliche Leistungssteigerung auszuwerten,

AnliBlich der Vorbereitung zur Einbringung der
Hackfriichte hat die Generaldirektion Kraftverkehr
und Straflenwesen eine Arbeitstagung durchgefiihrt, an
der auBler der Generaldirektion Deutsche Reichsbahn
und der Generaldirektion Schiffahrt simtliche interes-
sierten Stellen fir die Kartoffel- und Zuckerriiben-~
aktion beteiligt waren. Zur Debatte stand die Durch-
tithrung der konzentrierten Be- und Entladung und in
Verbindung damit die Durchfithrung ven Komplex-
wettbewerben,

Das Ergebnis dieser sachlich gehaltenen Besprechung
war, dal die bevorstehende Aktion aulerordentliche
Moglichkeiten bietet, die konzentrierte Be- und Ent-
ladung durchzufiihren, wobei aber zu beachten ist, daB
von allen Stellen entsprechende Voraussetzungen ge-
schaffen werden miissen.

Nach dem Bericht des Staatssekretariats fiir Aufkauf
und Erfassung sind fiir die Transportplanung bereits
Vorbereitungen getroffen, die aber von den VEAB der
Lénder leider nicht so weiterentwickelt wurden, wie
es fir eine ziigige TransportauwAckmng erforderlich
ist. Es muB also schnellstens dafiir gesorgt werden, daf
sowohl fiir die Be- als auch fiir die Entladung wirklich
reale, detaillierte Transportpléne von den fiir die Ver-
ladung  verantwortlichen Stellen aufgestellt werden.
Das gilt auch fiir die Zuckeri_ndustrie, die genau so wie
die VEAB Transportpline entsprechend den .értlichen
Gegebenheiten unter Beachtung ihrer Aufnahmefihig-
keit festlegen muB. Die Dekadenmeldungen miissen
unter Berticksichtigung des ,wann® und »Wohin“ eben-
falls reale sein. Die nach diesen Gesichtspunkten auf-
gestellten Pléne miissen von den drei Verkehrstrigern
hach gemeinsamer Absprache zu klaren Operativplinen
entwickelt werden; .

Fir die Durchfiihrung der konzentrierten Be- wund
Entladung und auch fiir die Zugbildung der Deutschen
Reichsbahn ist es notwendig, Schwerpunkt-Sammel-
plétze zu schaffen. Die Festlegung muB zwischen der
Landwirtschaft und den drei Verkehrstréigern gemein-
sam erfolgen. Es wird hierbei zu beachten sein, daB
unter Umstinden grofere Transportwege entstehen,
wodurch gréSere Transportkosten verursacht werden.
Diese Betrachtung darf aber nicht einseitig erfolgen,
sondern mufl — wie der Stellvertretende Ministerpvisi-
dent Walter Ulbricht klar zum . Ausdruck bracite —
nach volkswirtschaftlich richtigen Gesichtspunkten vor-

genommen werden, ‘d.h., daB sich das »Mehr* an
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und Entladung

an anderen Orten
ausgleicht. Weiter ergibt sich bei sachlicher Betrach-
tung, daBl die schnellere Einbringing der Ernte zum
schnelleren Arbeitserlgs fiir unsere Bauern. und. zum
schnelleren Umlauf des Transportraumes fiihrt.

Voraussetzung bei dieser Aktion ist die ausreichende
Gestellung von Ladepersonal sowochl auf der Be- als
auch auf der Entladeseite an Hand der bereits erwihn-
ten operativen &rtlichen Pline, Das sichere Funktio-
nieren des erstrebten Transportablaufes ist aber nur
gewidhrleistet, wenn die Ladezeiten je Tonne unbedingt
eingehalten werden. Bei der Verteilerorganisation fiir
die Kartoffeln diirften sich einige Erschwernisse er-
geben, die aber bei richtiger Uberlegung und guter
Organisation unschwer zu Uiberwinden sind,

Sie sing leicht zu Uberwinden, wenn es gelingt eine
gute Nachrichtenﬂbermittlung durchzufiihren. Es mu8
der engste Kontaki »wischen dem Verlader und der
Eisenbahn, dem Schiff, dem Kraftverkehr und den
ATGen hergestellt werden, Aber auch umgekehrt ist
er notwendig. Da die Ziige bzw. Wagen und Schiffe,
ortsgebunden gestellt und richtungsmiBig abgerichtet
werden, muf3 auch der Empfinger frithzeitig verstin-
digt werden, damit zeitgebunden der Transportraum
fir die Beférderung des Gutes mit Lastkraftwagen dis-
poniert werden kann. Durch eine gute, gegenseitige
Nachrichteniibermittlung ist die Garantie gegeben, einen
schnellen Transportahlaut mit dem geringsten Einsatz
von Mitteln durchzufiihren. Es gilt, hierbei zu iiberlegen,
ob es erforderlich wire, eine Vereinbarung mit derh
Ministerium fiir Post und Fernmeldewesen dahin-
gehend zi :treffen, daB die sich aus der Kartoffel- und
Ribenaktion ergebenden Telefongespriiche vorrangig
abgefertig} werden kénnen, ohne daB Sonderkosten er-
hoben werden. .

Bekannt ist, welchen Erfolg der Komplexwettbewerb
zwischen der Maxhiitte und der Deutschen Reichsbahn
gezeitigt- hat. Die Auswertung dieses Erfolges, ange- -
wandt fiir die diesjdhrige Aktion, diirfte bei guter
Unterstiitzung durch die entsprechenden Industriege-
werkschaften dazu fithren, fiir d.e Be- und Entladung
Wettbewerbe zu organisieren und durchzufiihren. Es
diirften sich auBerordentliche Moglichkeiten im Kreis-
und Landesmafstab bieten, die Be- und Entladezeiten
durch Wettbewerbe zu senken. Auch fiir die ATG-
Auflenstellen bestehen die besten Voraussetzungen,
und zwar ‘in der Frage: ,Wer fiihrt die ‘beste Fahr-
zeugdisposition und Gestaltung der An- und Abfuhr
durch.“ Bei gleichen, z. B. kreislichen Voraussetzungen
werden solche Dienststellen-Wettbewerbe mit zum
vollen Erfolg der ganzen Aktion beitragen. Der Volks-
kammer-Appell hat in der ganzen Deutschen Demokra-
tischen Republik eine neue Wettbewerbsbewegung aus-
gelost. Daher sind auch die im Kraftverkehr vorhan-
denen Méglichkeiten auszunutzen, sich dieser Wett-

bewerbsbewegung anzuschlieBen,

Nach Berichten sind in Mecklenburg die besten An-
sétze fiir die Durchtithrung der konzentrierten Be- und
Entladung sowie fiir die Durchfithrung von Wett-
bewerben vorhanden. Es kann und darf aber nicht bei
den Ansitzen bleiben. Es muB bei der diesjihrigen
KartoffelX und Zuckerriibenernte unter Beweis ge-
stellt- werden, daB Beschliisse nicht umsonst gefaBt sind.
Daher gilt es, nicht nur fiir die drei Verkehrstriger,
sondern auch fiir die an der Durchfithrung der Aktion
interessierten Stellen, die Beschliisse zum Nutzen der
gesamten Wirtschaft der Deutschen Demokratischen
Republik unter Einbéziehung einer instruktiven, gegen-
seitigen Kontrolle in die Tat umzusetzen,

, | .
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Arbéitssdwtz im Straflenverkehr

Jeder, der sich auf offentlichen Strafen und Plitzén
befindet, z#hlt im Sinne der StraBenverkehrsordnung
(StVvO) zu den Verkehrsteilnehmern. Und wem ist
nicht die Grundregel des §1 dieser Verordnung schon
zu Ohren gekommen. In ihr wird gesagt:

,Jeder Teilnehmer am sefentlichen StraBenverkehr
hat sich so zu verhalten, daB der Verkehr nicht geldhr-
det werden kann; er muB ferner sein Verhalten so
einrichten, daff kein anderer geschidigt oder mehr, als
nach den Umsténden unvermeidbar, behindert oder be-
13stigt wird.“

So mancher kénnte nun der Meinung sein, daB jedes
andere Verhalten unter Strafe gestellt ist und sich wei-
tere Vorschriften eriibrigen. Doch zur Verkehrsregelung
der FuBginger, des Fahrzeug- und Reitverkehrs sowie
zum Schutze des Verkehrs iiberhaupt war der Erla
von insgesamt 50 Paragraphen erforderlich. Diese
StraBenverkehrsordnung (erlassen am 13. November
1937) regelt das Verhalten aller Verkehrsteilnéhmer.

Die am gleichen Tage erlassene StraBenverkehrs-
Zulassungs-Ordnung (StVZO) regelt dagegen die Vor-
aussetzungen fir die Teilnehmer am o6ffentlichen
StraBenverkehr und ist, wie die Erfahrung lehrt, im
allgemeinen weniger bekannt, leider auch in Kreisen
derer, die mit Fahrzeugen umzugehen haben. In der
StVZO mit ihren 72 Paragraphen wird bestimmt, wel-
che Voraussetzungen Personen und Fahrzeuge erfiillen
miissen, um am Verkehr teilzunehmen.

Noch weniger sind — und das muB an dieser Stelle
pbedauerlicherweise gesagt werden — die Unfallverhii-
tungsvorschriften, die zum Schutze der Werktdtigen
vom Ministerium fir Arbeit der Deutschen Demokra-
tischen Republik, Hauptabteilung Arbeitsschutz, erlas-
sen worden sind, Allgemeingut. In ihnen sind alle Be-
stimmungen enthalten, -die der Unfallverhiitung und
damit der Erhaitung des Lebens und der Gesundheit
dienen. Sie schliefien im Hinblick auf den Verkehr alle
Verkehrswege, also auch den Fabrikhof, im Sinne der
StraBenverkehrsordnung und der StraBenverkehrs-

. zulassungsordnung ein. Deshalb miissen alle in gewerb-
lichen, forst- und landwirtschaftlichen Betrieben be-
schiaftigten ‘Personen, die mit Fahrzeugen, gleich wel-
cher Art umzugehen haben, neben den behordlichen
Bestimmungen iber den StraBenverkehr auch die ein-
schligigen Unfallverhiitungsvorschriften kennen und
befolgen, Tdglich beweisen es die Einginge von Unfall-
anzeigen, daf durch Leichtsinn, Unachtsamkeit, Nicht-
beachtung, aber leider auch Unkenntnis der Unfall-
verhiitungsvorschriften schwere und todliche Unfille
verursacht werden, Die StVO §7 wie auch StVZO §31
machen es zur Bedingung, daB der Fahrer geeignet und
selbststindig sein muB und daB er auch fiir Zug und
Tadung verantwortlich ist. Deshalb ist es in erster
Linie 'Pflicht eines jeden Fahrers, gleichviel, ob Fuhr-
werkslenker oder Kraftfahrer, nur mit technisch ein-
wandfreien Fahrzeugen und Hilfsmitteln zu arbeiten
und die ihm zur Hilfe beigestellten Mitarbeiter, Bei-
fahrer und dergleichen auf die mit der Arbeit verbun-
denen Gefahren hinzuweisen und richtig anzuleiten.
Bei einem Ungliickstall wird jedoch der verantwortliche
Betriebsleiter oder Fahrzeushalter mit zur Verantwor-
tung gezogen, wenn er seinen Pflichten, die ihm gemif
UVV 1 obliegen, nicht nachgekommen ist. Es kann des-
halb nicht eindringlich genug auf die Wichtigkeit der
Kenntnis und Beachtung der Unfallverhiitungsvor-
schriften hingewiesen ‘werden, weil vor allem Men-
schenleben und Material geschiitzt und zum anderen
hohe Ordnungsstraten und gerichtliche Strafverfahren
vermieden werden, :

Um solche zu vermeiden, sind die Arbeitsschutz-
inspektoren stindig bemiiht, bei Betriebsiiberpriifungen
(hierzu gehodren auch die Fahrrader, Kraftfahrzeuge
der Betriebsangehdrigen sowie alle betricbseigenen
Fahrzeuge), Vortrigen und ASK-Schulungen auf Grund
jhrer umfassenden Erfahrungen auf vorhandene Mén-
gel aufmerksam zu machen und ihre Beseitigung anzu-
ordnen, Die Aufgaben, die dem Arbeitsschutz im Ver-
kehr erwachsen, sind ebenso mannigfaltig wie die
Unfall- bzw. Cefahrenquellen; gilt es doch gerade auf

D' e ! . _ .‘. ‘ . “
| eclassified in Part - Sanitized Copy Approved for Release 2012/08/02 : CIA-RDP83-OO415R010500040005 5

&(fVon Ing. Paul RdlkeJ

Grund der Erfahrungen, Unheil zu verhiiten und damit
unser wertvollstes Gut, die Gesundheit unserer Men-
schen, zu erhalten, Es ist im Rahmen dieser Abhand-
lung gar nicht moglich, alle wesentlichen Dinge, die
in das Aufgabengebiet fallen, aufzuzeigen. Jedoch
mogen einige Hinweise zur Anregung dienen. :

Das beginnt schon auf dem Wege zur Arbeitsstelle.
Hier ist zu beachten: die Beschaffenheit der Fullwege,
Sperrung _von Triimmerstitten, Bodenvertiefungen,
Baustellen, voriibergehende Ablage von Schittgut oder
Stapel, Arbeits- und Geridtewagen sowie ihre Beleuch-
tung bei Dunkelheit, Kennzeichnung von Gefahren-
stellen, wie zum Beispiel bei Dacharbeiten, Vermeidung
von Gefahren bei Benutzung von eigenen oder anderen
Verkehrsmiiteln (Trittbrettfahrer usw.). In einem
Betrieb wurden in den Fahrradstindern von 54 Fahr-
rdadern nur sieben als einwandfrei festgestellt. Ein zu
hoch- oder querstehender oder verschmutzter Ruck-
strahler kann ebenso zum Verhiingnis werden wie
schlecht funktionierende oder gar fehlende Bremsen.
Ungeschiitzt mitgefilhrte Axte, Sensen, andere sperrige,
schwere und den Fahrer pehindernde Gegenstédnde sind
gefahrlich. ‘

Neben dem Fufigénger- und Radfahrerverkehr gilt
aber die besondere Sorge dem Verkehr mit Fuhrwerken
und dem Kraftverkehr. Obgleich schon ldnger als
17 Jahre die Unfallverhijtungsvorschriften auf sichere
Sitzgelegenheiten fiir den Fahrer oder Beifahrer hin-
weisen, verkehrt eine erhebliche Anzahl von Fahr-
zeugen, die weder diesen noch anderen Bestimmungen
der Unfallverhiitungsvorschrift 12 — TFahrzeuge —
Ausgabe 1948 entsprechen.

Die fiir die speziellen Gebiete eingesetzten Arbeits-
schutzinspektoren sind zum grofiten Teil in den Fach-
ausschiissen vertreten, wo sie im Hinblick auf die Un-
fallverhiitung EinfluB nehmen. Aber auch bei Ausstel-
lungen und Messen werden sie stets darauf hinwirken,
mangelhafte Erzeugnisse, durch die korperliche Schéa-
digungen hervorgerufen werden konnen, zu verwerfen
oder Anderungen anzuordnen. Der Arbeitsschutz erfor-
dert aber nicht nur die strenge Uberwachung durch
die Arbeitsschutzinspektoren, nein, hier sollten noch
mehr als bisher die Arbeitsschutzkommissionen in den
Betricben eingreifen. Einige Arbeitsschutzkommis-
sionen, Betriebsgewerkschaftsleitungen und Betriebs-
leitungen haben die Wichtigkeit der Zusammenarbeit
mit den Arbeitsinspektoren erkannt, reichen vor Auf-
nahme neuer Artikel in die Produktion die Gegen-’
stinde zur gutachtlichen Stellungnahme ein. Das ist
wichtig, denn so lassen sich schon von vornherein Un-
kosten, Zeit und Material einsparen und gleichzeitig
Unfille verhiiten.

- Recht erfolgreich und ersprieBlich war bisher die
7usammenarbeit mit den Herstellern von bereiften
Fahrzeuzen, insbesondere denen fiir Anhinger, Trak-
toren und unfallverhiitende Kupplungen. Nicht uner-
wahnt kann das Bestreben zur Schaffung eines
Universalsitzes fir Fahrzeuge mit tierigghem Zug blei-
ben, passend fiir Plateau-, Kasten-, Leiter-, Jauchen~
und Langholzwagen. Es geht darum, der Entwicklung
des zunehmenden StraBenverkehrs Rechnung . tragend,
fiir den Fuhrwerkslenker eine sichere Sitzaelegenheit

“zu schaffen. Kein Kutscher sollte heute noch entgegen

den Vorschriften neben seinem Fuhrwerk hergehen,
weil er sich stindig der Gefahr des Uberfahrenwerdens
aussetzt. :

Das unfallschutzwidrige Verhalten wurde bereits kurz .
angedeutet, doch soll hier besonders auf eine leider
noch weit verbreitete Unsitte, die an grenzenlosen
Leichtsinn reicht, hingewiesen werden. Auf Grund der
Uniallverhiitungsvorschrift 12 § 21 durfen Personen auf
Zugmaschinen (Schleppern) nur mitfahren, wenn be-
sondere Sitze vorhanden sind. Das Stehen auf der
Maschine wihrend der Tahrt ist verboten. Das gilt
aber gleichfalls fir andere Fahrzeuge, ausgenommen
sind hiervon Elektrokarrenfahrersténde. Fur letztere,
im Personenverkehr eingesetzt, sollte in der Entwick~
lung auch ein Fahrersitz mit geschlossenem Aufbau
zur Selbstversténdlichkeit werden,

349
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Yon Ing. Wilhelm Véidkers

Die Leuchtfeuer in der Bucht von Wisma'r‘ |

Zur Eréttnung des Nachtverkehrs
|

Mit der Entwicklung des AuBen-
handels der Deutschen Demokra-
tischen 'Republik wuchs der
Schiffsverkehr in den Hifen von
Wismar von Jahr zu Jahr. Durch
den grofiziigigen Ausbau von
Ufermauern und Umschlagsein-
richtungen und den Bau der Kali-
kippanlage im Jahre 1950 konnten
"immer mehr ung groBere Schiffe
in Wismar abgefertigt werden. In
den Jahren 1950/51 wurde die
Schiffahrtsrinne in der Wismar-
bucht weiter verbreitert und .ver-
tieft. In den Nachtstunden war
jedoch kein Schiffsverkehr mog-
lich, da die bestehenden Leucht-
feuer hierfiir nicht ausreichten.
Die bei- Einbruch der Dunkelheit
von See kommenden Schiffe
mufiten auf der Aullenreede
ankern, und die Schiffe im Hafen,

mar wurden neue Leuchtfeuer zwischen der Insel Wal-
fisch und Wismar gebaut,

-roten Sektor auf der AuBlenreede. Weiter

scheinenden Sektoren Rot-Wei~-Griin leitet die Schiffe
bis auf die Hoéhe von Gollwitz, einem unterbrochenen
Feuer mit den Sektoren Rot-Gri.in-WaiB—Rot, dessen
weiler Sektor den neuen westlichen Kurs an-
gibt. Nach etwa 2,5 sm Fahrt in westlicher Richtung
gibt nun der Leuchtturm Timmendorf mit seinen
nordwestlich scheinenden rot-weill-griinen Sektoren
Quermarkenfeuer fir den,neuen Sudkurs, der zwischen
den Untiefen Schweinskétel und Platte hindurchfiihrt.
Dieser Kurs wird durch Ober- und Unterfeuer Hohen-
wieschendorf, die weiBe Scheine aussenden, angegeben.
Timmendorf gibt nun noch einmal mit seinem siid-
westlich gerichteten weiBen Sektor Quermarkenfeuer
zur Kursdnderung auf die Leuchtbake Walfisch. Tim-
mendorf verldBt dann die Schiffe mit seinem letzten
war die
Nachtfahrt mit Seeschiffen bisher nicht méaglich.

Die neuen Leuchtieuer

Im Herbst 1950 wurde die Befeuerung von der
Aufienreede bis zu den Hiifen von Wismar ausgebaut.
Vor der Leuchtbake Walfisch, deren weiBes unter-
brochenes Feuer durch rote und griine Sektoren
begrenzt wird, wurde das Unterfeuer Walfisch, ein
festes, weiBes. Feuer, errichiet. Diese beiden Feuer
geben nun zusammen als Richifeuer den Kurs auf die

die im Sommer dieses
Jahres in Betrieb genom-
men worden sind. Erst
hierdurch konnte die kurze
Beladezeit der Schiffe an
der Kalikippanlage voll
ausgenutzt werden, da nun
Schiffe, die morgens an-
kommen, abends wieder in
See géhen kénnen.

Die-alten Leuchtfeuer

Die Einfahrt nach Wis-
mar wird durch die vorge-
lagerte Insel Poel vor Wind
und Wetter geschiitzt, Im
Westen bietet die mit
einem schmalen Riicken

gedehnte Untiefe Lieps, die
sich in der Untiefe Hanni-
bal fortsetzt, Schutz vor
Seegang. Schon in frijheren
Zeiten  wurden auf. der
Insel Poel Leuchttiirme mit -
starken” Feuern errichtet,
welche die Schiffe sicher
bis zur AuBenreede zwi-
schen  Hohenwieschendor?
und Timmendorf Ileiteten.
Das feste- Feuer Timmen-
dorf,” welches 10 sm weit
leuchtet, fithrt die von See
kommenden Schiffe auf die
Ansegelungstonne Wis-
mar 2, mit welcher das
System von Tonnen be-
ginnt, Zahlreiche Tonnen
sind als Leuchttonnen mit
Blitzen, Blinken oder
Scheéinen ausgebildet. Sie be-
zeichnen das Fahrwasser in
Ergénzung der Leucht-
tiirme.

Das feste Feuer Timmen-

Ins
Leuchtturm
Timmendorf
hohes Feuer

Wendorf See &
Wendorf

Wismar

dorf mit seinen nordéstlich
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Insel Walfisch , an, bis das griine Quermarkenfeuer
Fliemstorf-Huk einen neuen Kurs auf Ober- und
Unterfeuer Wendorf mit weiien Blitzen angibt., Der
~ letzte Kurs zum Hafen wird durch die kriftigen roten

Scheine der Ober- und Unterfeuer Wismar, die an Land
errichtet sind, bezeichnet. Flr ausgehende Schiffe
wurden auBerdem Ober- und Unterfeuer Fliemstorf
gebaut. Ferner bildet das Unterfeuer Walfisch mit der
Siidhake Poel ein weiteres Richtfeuer fur ausgehende
Sehiffe. Die Leuchten der Unterfeuer Walfisch, Fliems-
torf, Wendorf und Obgrfeuer Fliemstorf sind auf im
Wasser stehenden tief gegriindeten Betonsockeln er-
richtet. Wihrend die Feuer an Land elektrisch betrie-
ben werden, haben die am Wasser gebauten Leuchten
Propangas erhalten, Der Bau der Fundamente fiir die
letzteren soll im folgenden niher beschrieben werden.

Der Bau der neuen Leuchtfeuer-Fundamente

Nach dem Entwurf des WasserstraBenhauptamtes
Rostock wurden zuni#ichst sechs holzerne Pféhle von
12 Meter Linge eingerammt und dann Spundbohlen
geschlagen, so dafi ein achteckiger geschlossener Kasten
entsiand. Der Kasten wurde {iiber Mittelwasser ver-

- zimmert und erhielt oben Stahlanker. Nachdem der
Kasten mit Steinen vollgeschiittet war, wurde der
obere Teil ausbetoniert oberhalb der Spundwand mit
Granit verblendet und auf ‘diesem Sockel der Propan-
gas-Rehalter mit der Leuchte aufgebaut.

Die Unterfeuer Wendorf und Walfisch wurden von
der Hafengemeinschaft Wismar ausgefiihrt. Nach dem
Vorschlag des Verfassers wurde hierbei jedoch ein
anderes Bauverfahren angewendet. Es wurde namlich
befiirchtet, dafl der Kasten nicht dicht werden wiirde,
da einzelne Spundbohlen, die nur oberhalb des Wassers
in_ Zangen gefiihrt werden konnten, aus der Feder
springen wiirden. Aufierdem wurde angestrebt, die
Bauzeit durch Vereinfachung der Rammarbeiten zu
verklirzen, Der Hafengemeinschaft Wismar stand eine
Bockschute mit 35 t Tragkraft zur Verfligung. Berech-

. nungen, bei denen auch das spez. Gewicht der angelie-
ferten Kiefernholzbohlen sorgfiltig ermittelt wurde,
es ergab sich zu 690 kg/m3, zeigten, dafi die Tragfihig-
keit der Schute ausreichte, um den Spundwandkasten
im Ganzen anzuheben und einzuschwimmen.

Die Spundbohlen wurden daher bereits am Ufer
zusammengebaut. Innen wurden -<Verstrebungen aus

Das Frachtgeschift in der

Um iber dieses Thema schreiben zu kénnen, muf}
‘man zuerst teststellen, was Uberhaupt Binnenschiff-
fahrt ist? Binnenschiffahrt ist die gewerbsmiBige Be-
tsrderung von Giitern auf allen schiffbaren Strémen
und Gewdssern.,

Unter einem Frachtgeschift ist ein Vertrag zu ver-
stehen, den ein Kaufmann in seinem Betriebe gewerbs-
miBig tatigt, um Glter zur Beforderung zu iber-
nehmen. Es brauchen aber nicht nur Waren als Giiter
.zu betrachten sein, sondern auch FloBhdlzer, wenn sie
nicht selbst als Beforderungsmittel dienen. Das Fracht-
geschift wickelt sich ab zu den Bestimmungen des
Binnenschiffahrtsgesetzes, welches durch ,Die Allge-
meinen Verfrachtungsbedingungen fiir die Stromzebiete
der Elbe und Havel und deren Nebenfliisse® erweitett
“worden ist. : .

Zur Durchfiihrung eines Frachigeschiftes ist ein
JFrachttithrer erforderlich. Frachtfiihrer wiederum ist,
wer es gewerbsmiBig {ibernimmt, die Beforderung von
Giitern auf Fliissen oder sonstigen Binnengewdssern
- durchzufithren. Auch im Land-Transport gibt es einen
Frachtfiihrer analog dem Frachtfiihrer der Binnen-
schiffahrt. Der Frachtvertrag selbst kann gemif eines
SchluBbriefes oder eines langfristigen Verirages getitigt
werden, Wird keines von boiden ausgestellt, so ist mit
der Ubergabe des Gutes und mit der Unterzeichnung
das Frachtgeschaft getatigt. Ahnlich wie bel der Reichs-
bahn, wo er sich der E. V. O. unterwirft, unterliegt der
Absender durch die Ubergabe des Frachtbriefes den
giiltigen Befsrderungsbedingungen des B. S. G, und den
Aligemeinen Verfrachtungsbedingungen.

’ v

.

B'innensch.iffahrt
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Holz und auBen Flacheisenbénder angebracht, um den
Kasten zusammenzuspannen. An jeder Bohle ange-
brachte Holzschrauben verhinderten, daB einzelne
Bohlen beim Transport herausrutschten. Der Kasten
sollte auf 5 m Wassertiefe abgesetzt werden. Das Ge-
wicht iiber Wasser reichte aus, um den Auftrieb zu
tiberwinden, jedoch bereitete die Stabilitét Schwierig-
keiten. Um den Kasten im Wasser in die lotrechte
Lage bringen zu konnen, muBte unten eine 50 cm starke
Betonplaite einbetoniert werden, die sich auf holzerne
Knaggen iiber der Schneide auflegte, Die Betonplatte
muBte so angeordnet werden, daB sie beim Transport
nicht herausfiel, dal aber trotzdem die Bohlen nach
dem Absetzen einzeln an ihr vorbei gerammt werden
konnten. Es waren auBerdem Aussparungen fiir die
nachtriglich zu rammenden Pfihle vorzusehen. Nach
dem Abheben vom Ufer wurde die Platte betoniert,
der Kasten aufgerichtet und am Haken senkrecht
hingend eingeschwommen und an der vorgesehenen
Stelle abgesetzt. Sofort nach dem Absetzen wurden,
wihrend der Kasten noch im Haken hing, einige Bohlen
nach Losen der Holzschrauben vorgerammt, damit der
Kasten erst einmal Halt bekam. Nachdem er einwand-
frei lotrecht stand, wurde der Haken der Bockschute
ausgehingt und die Bohlen einzeln nachserammt, wo-
bei die Schwimmramme sich um den Kasten herum
verholte, bis alle Bohlen die vorgesehene Rammtiefe
erreicht hatten. Dann wurde die innere Verzimmerung
geldst und mit Hilfe der Bockschute herausgehoben.
Mit dem Rammen der sechs Innenpfihle waren die
Ramimatbeiten beendet. Sie nahmen, vom Absetzen an
gerechnet, vier Tage fiir jeden Kasten in Anspruch.
Nachdem die Stahlanker eingezogen und die gulere
Verzimmerung angebracht war, wurde der Kasten mit
Steinen angefiillt und der Betonsockel aufbetoniert.
Dann. wurde die Granitverblendung aufgemauert uv

der Fiillbeton bis zur vorgesehenen Hohe gebracht, M.it
dem Anbringen der Gelinder und Leitern waren die
Bauarbeiten beendet, und die Laterne konnte aufgesetzt
werden. -

Am 1. Juli 1951 wurde der Nachtverkehr freigegeben
und damit ein wesentlicher Fortschritt fiir den Schiffs-
verkehr von und nach Wismar erzielt. Auch der Bider-
verkchr fur die werktitige Bevolkerung nach den
Ostseebidern Boltenhagen und der Insel Poel ist da-
durch bedeutend erleichtert worden.

Von Willy Brandt

Frachtfithrer in der Deutschen Demokratischen Repu-
blik ist laut Regierungs.beschluﬁ vom 27. Juli 1949 allein
die Deutsche Schiffahrts- und Umschlagsbetriebs-
zentrale, wihrend alle {ibrigen nur als Unterfracht-
fijhrer auftreten konnen. Der Vertragsgegner. des
Frachtfithrers ist der Absender, der vielfach frither
als Befrachter auftrat, wihrend er heute nur als Ab-
sender in Erscheinung tritt. Durch den Abschlufl des
Frachtvertrages werden die Rechtsverhiltnisse in der
Regel nur zwischen Frachtfithrer und Absender her-
gestellt, es kann aber auch der Vertrag mit dem
Empfanger geschlossen werden, Vermittler oder Makler,
wie sie frither aufiraten, sind im Interesse der Kosten-
senkung heute in der Deutschen Demokratischen Repu-
plik ausgeschaltet.

Der Frachtfithrer hat das Recht, vom Verlader einen
Frachtbrief zu verlangen, der folgende Merkmale unbe-
dingt aufweisen muf:

Ort und Tag der Ausstellung, Name und Wohnort
des Frachtfihrers, Name und Adresse des Empfangers,
des Absenders, Ort der Ablieferung, Bezeichnung des
Gutes nach Beschaffenheit, Menge und Gewicht, evil
zoll- oder steueramtliche Bemerkungen mit Angabe
der beizulegenden Zollpapiere, Vereinbarung Uber
Frachtzahlung — frankiert oder unfrankiert —, d. h,
ob Absender oder Empfinger ‘die Fracht zahlt, Die
Unterschrift des Absenders, welche auch gedruckt
sein kann.

Der Absender haftet fiir die beizufiigenden ordnﬁngs—
gemiBen oder sonstigen gesetzlich vorgeschriebenen
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Begleitpapiere. Der Frachttfithrer haftet auf Grund des

Frachtvertrages fiir den ginzlichen oder teilweisen

Verlust des Gutes im Rahmen des B.S.G. und der

A.V.B. MuB Ersatz geleistet werden, so ist der preis-

amtlich genehmigte Normalpreis zum Zeitpunkt der
Ablieferung mafBgebend.

Im Falle einer Beschddigung der Ware ist die Min-
derung des Gutes nur ersalzpflichtig.

. Da die Frachtsiitze im Wassertransport stets sehr
billig sind, gibt es in der Binnenschiffahrt keine strenge
Haftung, sondern die Befdérderungbedingungen sehen
haftliche Beschriankungen vor. Der Absender konnte
aber dieses Risiko durch eine Transportversicherung
bei einer Reederei oder bei einer Versicherungsgesell-
schaft selbst zu ganz billigen Pridmien von Fall zu Fall
oder in einer Generalpolice decken. Diese Kosten
belasteten die Ware nur ganz gering, machten sie doch
kaum 2 Prozent der Fracht aus,

Bei Beteiligung mehrerer Frachtfiihrer in der Durch-
tihrung eines Transportes in der Binnenschiffahrt
haftet der nachfolgende Frachtfiihrer bei Ubernahme
des urspiinglichen Frachtbriefes bis zur Ablieferung des
Gutes, wobei der erste Frachtfiithrer verpflichtet ist, von
der Umladung den Absender in Kenntnis zu setzen, da-
- mit evtl. die Versicherungsgesellschaft benachrichtigt
werden kann. Bei eintretendem Schaden steht in diesem
"Falle dem Frachtfithrer Riickgriff auf den zu, der den
Schaden verursacht hat, .

Der Absender kann unter Vorlage des Originalfracht-
briefes den Frachifihrer anweisen, das Gut anzuhalten,
zuriickzugeben oder einem anderen Empféinger auszu-
liefern. Alle dadurch entstehenden Kosten; sind . er-
stattungspflichtig, Das Verfiigungsrecht des Absenders

erlischt nach Ubergabe des Frachtbriefes am Bestim-~

mungsort an den Empfédnger,

Durch die Annahme des Gutes und des Frachtbriefes
-ist der Empfanger verpflichtet, die Fracht gema Fracht-
brief zu zahien, wenn nicht andere Vereinparungen, wie
Zahlung durch den Absender, getroffen wurden.
Wesentlich ist, da@ der Frachtfihrer ein Pfandrecht an
dem Gut so lange besitzi, bis alle Zahlungen aus dem
Frachtvertrage geleistet sind, Um die Abueterung des
Gutes Zug um Zug vorzunchmen und damit Kosten
durch Zurtickhaltung zu ersparen, ist es dringend rat-
sam, bei dem Frachifiihrer ein Stundungskonto, dhn-
lich wie bei der Reichsbahn, anzulegen, und dieses vier-
zehntégig abzustimmen bzw. auszugleichen. Das Pfand-
recht am Gut besteht nur so lange, als der Frachtfiihrer
es im Besitz hat oder spiéitestens drei Tage nach Ab-
lieferung bei Gericht geltend macht. Das Pfandrecht
besteht aber auch fiir alle sonstigen Forderungen, die
nicht nur aus diesem Frachtverirag erwachsen sind.
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Fiir das Frachtgeschift mit einem Particuleur (Einzel-
schiffer) wird ein SchluBschein ausgestellt, der folgende
Angaben enthalten muf:

Name des Frachtfiihrers, Name des Schiffseigners mit -
Wohnort, Bezeichnung des Schiffes, Klasse des Schiffes,
Revisionsattest, Angabe der Gréfile und Vermessung,
Einladeort, Empfangsort, Angabe der Giiter und der zu
verladenden Menge, vereinbarte Frachthéhe pro Tonne
oder Pauschale, Angabe iiber Schlepp-, Schleusenzblle,
Tag der Einladung, evil. Begrenzung des Ladens, Untet-=
schrift -beider Parteien.

Es werden aber auch Vertrage mit dem Fiihrer
eines  Schleppdampfers getdtigt zum Schleppen der
Kihne, Diese sind aber kein Frachtvertrag im Sinne
des BSG, sondern stellen nur einen Diemt]eistungsvver—
trag dar. Ebenso stellt die Einlagerung in ein Binnen-
schiff keinen Frachtvertrag dar, sondern nur einen

- Lagervertrag.

Wird ein Schiff durch einen Frachtverirag zur Be-
ladung gechartert, so hat der Frachtfiihrer dasselbe zur
Einladung an den mit dem Absender vereinbarten Platz
zu stellen, gegebenenfalls unter Erstattung der evtl.
Kosten auf Grund der Anordnung iiber Lade- und -
Léschfristen in der Binnenschitfahrt vom 28. September
1949. In Fillen, wo die Wassertiefe die Sicherheit des
Schiffes beeintrachtigt, kann, wenn der Absender keinen
weiter geeigneten Einladeplatz anweist, die n#chst-
gelegene oOffentliche Anlegestelle bzw, Emladestelle in
Anspruch nehmen. Die Interessen des Absenders sind
weitgehendst zu wahren. An mehreren Plitzen die Ein-
ladung vorzunehmen, kann nur dann gefordert werden,
wenn dies bei Abschlufl des Verirages vereinbart ist.
Die gesetzliche Ladezeit wird trotz iibernommener Ver-
pflichtung nicht berithrt, d. h. die gesetzliche Ladezeit
hat in jedem Fall Giltigkeit. Ebenso. konnen mehrere
Loschorie oder Plitze vorgeschrieben werden. Die
Loschfrist gilt flir die gesamte Ladung und ist bei
mehreren Empfingern antelhg der Ladung festzu-
stellen. Gegebenenfalls miissen alle Beteiligten fiir evil.
Uberschreitung die Kosten tragen.

Sobald der Frachtfiihrer zur Einladung bereit ist, hat
er dies dem Absender anzuzeigen. Die Anzeige oder
Meldung hat am Tage bis 18 Uhr zu erfolgen, sonntags
bis 13 Uhr, wenn der nichste Tag der Ladetag sein soll.
Sonst gilt auch die Voranmeldung der Ladebereitschaft
erst fiir den nichsten Werktag. Die Ladezeit beginnt
mit dem der Meldung folgenden Tag um 6 Uhr. Der Ab-
sender kann aber auch sofort nach der Meldung die
Beladung vornehmen, dann beginnt die Ladezeit mit
der Stunde des Anfanges und gilt der Ladetag bis zur
selben Stunde des nichsten Tages:

Fir die Be- und Entladung der Fahrzeuge geiten
z. Z. folgende Fristen:

Loses, gesacktes und verpacktes Gat Loses, Leicht und Sperrgut
bei Verwendung von _ (Heu, Stroh, Flachs, leere Kisten
S mechanischen Einvichtungen ohne Verwendung von und Fésger, Altpapier u. dgl.)
bei ejner Giitermenge g _
a) ohne Hand- | b) mit Hand- mechanischen Einrichtungen Ohne Verwendung ven
arbeit arbeit * mechanischen Einrichtungen
biszu 501t s Tog 1 Tag 1Y/, Tag 2, Tage
bis zu 100 t 1 Tag 1 Tag 1Y), Tag ) 3  Tage
bis zu 150 t 1/, Tag 1 Tag 21/, Tage ) 3% Tage
bis zu 200 t 1 Tag 2 Tage 21/, Tage 4 Tage
bis zu 300t , 1 Tag 2 Tage 3/, Tage .
bis zn 500 ¢ 1Ys Tag 3 Tage 5 Tage
big zu 750 t 2 Tage. 4 Tage 6 Tage
tiber 750 t 3 Tage |  5Tage 7  Tage

Was versteht man uriter Ladezeit?

Die Ladezeit ist die Zeit, die der Frachtfiihrer chne
besondere Vergiitung dem Absender gewihren muB,
damit die Giliter in das Schiff eingeladen werden
konnen. Entgegen der fritheren Gewchnheiten der acht-
stlindigen Lade- und Léschfrist ist jetzt ein Drei-
schichtensystem eingefiihrt worden. Dies hat sich er-
forderlich gezeigt, um eine Beschleunigung des Kahn-
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umlaufes zu erwirken und damit eine groBlere Trans-
portleistung zu erreichen. Fiir die Uberschreitung der
Lade- und Léschfristen hat der Frachtfiihrer bzw.
Eigentiimer des Schiffes, einen Liegegeldanspruch, der
gesetzlich geregelt ist. Liegegelder entstehen nicht flr
die Tage, an denen die Schiffahrt geschlossen ist, das ist
bei eingetretenem Winterstand oder bei Einstellung der
Schiffahrt durch Kleinwasser, auBerdem an hohen Fest-

[y
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tagen wie: Neujahrstag, erster Osterfeiertag, 1. Mai,
8. Mai, erster Pfingstfeiertag, 7. ‘Oktober und der erste
Weihnachtsfeiertag.

Es ist grundsitzlich das tatséichlich eingeladene Ge-
wicht bei der Feststellung der Ladezeit zu beriick-
. sichtigen. ) :

- Wie erfolgt eine Gewichtsfeststellung? Diese kann
einmal durch Angabe des Absenders im Frachtbrief an-
erkannt werden, wobei eine dezimale oder zentesimale
sowie automatische Verwiegung vorangegangen ist. Bei
Fehlen dieser Angaben’ ist eine Gewichtsfeststellung
durch Pegelung moglich. Dies geschieht in der Weise,
daB einmal vor der Einladung die am Schiff, sowohl an
der Backbord- als auch Steuerbordseite angebrachte
Skala am Bug, Heck und Mittschiffs in der Hohe des
Wassetspiegels abgelesen werden, zusammengezihlt und
durch 6 geteilt. Das ergibt den Leertiefgang des Schiffes.
Mit Hilfe des Eichscheines kann bis auf kleinere Ab-
weichungen das Gewicht festgestellt werden, wobel
riach der Beladung der gleiche Vorgang durchgefiihrt
wird, Diese Gewichtsfeststellung kann aber nur der
Frachtberechnung oder der Ladezeit zugrunde gelegt

“werden. Fiir eine Wertfeststellung diirfte diese Ermitt-

lung zu ungenau sein.

Tine Haftung fiir das deklarierte Gewicht erfolgt nur
dann, wenn dem Frachtfithrer auf einer amtlich ge-
eichten Waage in der Néhe der Lade- oder Loschstelle
die Ware so vorgewogen wird, dafl der Frachtfiihrer
die Vorginge auf der Waage und im Schiff zugleich
. kontrollieren kann, Der Frachtfithrer haftet nicht, wenn
im Einvernehmen mit dem Absender das Gut auf Deck
oder in Schiffen ohne Deck verladen wurde. Er haftet
ferner nicht fiir den Verlust oder Beschidigung bei
mangelhaft oder unverpackten Giitern, auch dann nicht,
wenn bei der Amsladung der Giiter durch Dritte Be-
schidigungen, welche durch Rost, Bruch, Leckage, Ver-
streuung, Austrocknung und inneren Verderb entstehen.
Fiir lose Verladegiiter wird eine Freigrenze, ,franchise®
genannt, gewihrt, die . beispielsweise bei Getreide
0.3 Prozent betrigt. Nach der Annahme des Gutes durch
den Empfan-gsberechtigten kdnnen wegen einer Be-
schiadigung oder® Minderung des Gutes, die bei der
Annahme #uBerlich erkennbar ist, Anspriiche geltend
gemacht werden, wenn bei der Annabme der Zustand
des Gutes durch amtlich bestellte Sachverstindige fest-
* gestellt ist. ) .

Wer schuldet das Liegegeld?

Bei Einladung der Absender, bei Entléschung der
Empfinger. Auch fir die Zahlung der gesetzlich ge-
regelten Liegegelder hat der Frachtfithrer ein Pfand-
recht an dem Gut. Um zu vermeiden, daf3 aus irgend-

welchen Griinden das Schiff linger als die gesetzliche.

Liegezeit ladet oder 1dscht, werden tiir die Uberliege-
zeit bei Uberschreitung von zwei Tagen oder mehr er-
‘"hohte Liegegelder in Anrechnung gebracht. Diese be-
tragen bei ldngerer Liegezeit das Fiinf- bis Sechsfache
des normalen Liegegeldes.

Der Sinn dieser MaBnahme ist, den o dringend be-
notigten Schiffsraum nicht vorsatzlich der Allgemein-
heit zu entziehen. Es konnen aber auch andere Um-
stinde eintreten, die die Abreise des Schiffes verzogern,
also micht in irgendeinem Zusammenhang mit der Lade-
“zeit zu bringen sind. Zum Beispiel Fehlen der Begleit-
papiere, in erster Linie der zoll- und steueramtlichen
Papier. Der Absender ist fur allen Schaden, der
hieraus erwichst, verantwortlich und hat fiir sémtliche
Kosten, die hieraus entstehen, aufzukommen. Hat der
Absender bis zum Ablauf der Ladefrist keine Einladung
vorgenommen, SO ist der Frachtfithrer an den Vertrag
nicht linger gebunden und kann von dem Vertrag
zuriicktreten. ’

Als Frachtentschidigung hat er das Recht, die Hilfte
der vereinbarten Fracht zu verlangen und kann diese
gegebenenfalls einklagen, Ein evtl. begriindeter An-
spruch auf Liegegelder bleibt dabei unberithrf, Diese
frachtentschidigung wird in der Binnenschiffahrt als
Faut-Fracht oder Reu-Fracht bezeichnet. Wenn der
Absender bis zum Ablauf der Liegezeit die Ladung nur
teilweise geliefert hat, so ist der Frachtfiihrer, sofern
der Absender nicht vom Vertrag zurucktritt, be-
rechtigt, mit der unvollstiindigen Ladung diese Reise

\

Decléssified in Pgrt - Sar‘limtized COPy Approved for Release 2012/08/02 : CIA-RDP83-00415R0105000;10605-5

anzutreten. In diesem Fall gebiihrt dem Frachtfiihrer
nicht nur die ganze Fracht und das evtl Liegegeld,
sondern dariiber hindus alle Kosten, die_zur Durch-
fithrung des sicheren Transportweges dem Frachtfiihrer
erwachsen. Wird ein Gut vor der Erreichung des ver-
einbarten Reisezieles auf Wunsch des Absenders ent-
16scht, so steht nach den bisherigen Bestimmungen dem
Frachtfiihrer die volle Fracht bis zur urspriinglichen
Bestimmungsstation zu. Diese Bestimmung ist in der
heutigen Zeit nicht mehr vertretbar, sondern es mu
bei Anderung des B.S.G. dahin gewirkt werden, da3
sumindest die ersparten Schleppgelder und Schleusen-
geblhren dem Frachtzahler zu vergiiten sind.

Fir eine Minderauslastung des Schiffes infolge
Niedrigwasser stehen dem Frachtfithrer die Klein-
wasser- oder Tauchiiefenzuschlige zu. Tritt eine
wesentliche Verschlechterung des Wassers wihrend der
Durchfiihrung der Reise ein, so hat der Frachtfiihrer
den Absender zu verstindigen und gegebenenfalls Ver-
einbarungen iiber evtl, Ableichterung zu treffen. Der
Absender haftet voll und ganz fiir die richtigen An-
gaben im Frachtbrief. Wenn er Gliter mit unrichtiger
Bezeichnung bringt, deren Ausfuhr oder Einfuhr ge-
setzlich verboten oder gegen sonstige Verordnungen
verstoBt, wird er nicht nur dem Frachtfithrer, sondern
allen Ladungsbeteiligten fir alle Schiden, die hieraus
erwachsen, regreBpflichtig.

Bel Nichtentlsschung des Gutes am Empfangsort nach

 Ablauf der Loschfrist ist der Frachtfithrer berechtigt,

die Loschung des Gutes selbst vorzunehmen und in
einem 6ffentlichen Lagerhaus oder in anderer sicherer
Weise zu hinterlegen.

Bei Nichtannahme des Gutes durch den Empfénger
oder falls dieser nicht zu ermitteln ist, muB der Ab-
sender unverziiglich hiervon in Kenntnis gesetzt wer-
den. Ebenso ist der Absender sofort zu benachrichtigen,
wenn das Schiff infolge Kleinwassers, Winterstand oder
Havarie seine Reise nicht fristgemaB durchfiihren kann.

Bei Umladung in Leichterschiffe mdiissen dem
,eichterschiffer tber die iibernommene Partie ord-
nungsgemifie Papiere ausgehindigt werden. Die Dauer
der Léschzeit wird hierbei nicht beriihrt,; vielmehr teilen
sich Haupter und Leichter prozentual in die 1.dschfrist.
Hat ein Leichter Ladung von verschiedenen Haupter-
schiffen iibernommen, so berechnet sich die Lbschfrist
selbstindig fiir jede Einzelladung nach Mafgabe des
Obengesagten. '

Der Frachtfihrer haftet fiir ein Verschulden seiner
Leute wie flir eigenes Verschulden, Fiir ein Verschulden
anderer Personen, deren er sich zur Erfilllung seiner
Verbindlichkeiten bedient, haftet. er nicht, wenn er
nachweist, daB er bei der Auswahl der zur Erfiillung
der Verpfiichtungen bestellten Personen oder bei deren
Leitung, die im Verkehr erforderliche Sorgfalt beobach-
tet hat. Wenn der Frachtfithrer auf Grund dieser Be-
stimmungen nicht haftet, so ist er auf Verlangen ge-
halten. etwaige Ersatzanspriiche gegen Dritte an seinen
Auftraggeber abzutreten.

Die Berechnung der Fracht geschieht nach MaB, Ge-
wicht oder Menge, Jje nach Vereinbarung. Im allge-
meinen wird aber die Fracht nach Gewicht berechnet.
Die Fracht kann auch eine Pauschal-Fracht sein, sie
kann aber auch in festen Tagesmietsitzen erfolgen. Die
Art der Frachtberechnung unterliegt der Vereinbarung -
im Frachtvertrag.

Fiir Giiter, die -durch einen Unfall verlorengegangen
gind, ist die Fracht nach dem Verhiltnis des zur Zeit
des Unfalls bereits zuriickgelegten Teiles der Reise zur
ganzen Reise zu entrichten. Mindestens ein Drittel der
Fracht. (Distanzfracht.)

wird der Antritt einer Reise durch Zufall dauernd
verhindert, so tritt der Frachtvertrag, ohne daB der
eine Teil zur Entschidigung des anderen verpflichtet
ist, auBer Kraft. Fir das bereits eingeladene Gut
miissen die entstandenen Kosten vergiitet werden, zu-
mindest ein Viertel der Fracht fiir die eingeladene
Menge.

Wenn keine Einladung stattgefunden hat, so sind die
Kosten der Reisevorbereitung, wie. Anschleppen zur
Einladestelle und evtl. Liegegelder, zu vergiiten.
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Der [okomotiveinsatz in der Sowjetunion

Die einem Heimatlock-Betriebswerk zugeteilten Loko- 1. DieDrei-Schicht~-Fahrt ist die verbreiteiste

; -motiven bedienen die Ziige auf einem oder mehreren Bedienungsart fir die Lokomotiven der Ud3SR.
p Sfcreckgnarmen. Ein Streckenarm ist die Strecke vom Die Schichtfahrt wurde im Transportwesen ein-
" Heimatbetriebswerk bis zum Wendebetriebswerk. Die gefiihrt, um die Arbeitsleistung des Lokparkes zu
Abbildung 1 zeigt schematisch die verschiedenen Lagen steigern und die Uberstunden der Lokbrigaden zu
von Streckenarmen bei Betriebswerken. Streckenarme, vermeiden. Wie die Erfahrung zeigt, hat sich die
auf denen die Dienstdauer der Lokbrigade in beiden Schichtfahrt gut bewiihrt, Die Ausnutzung der Loko-
Richtungen die festgesetzte Norm Ubersieigt, werden motiven wurde verbessert, weil der Dienst der Lok-
zu den langen  Streckenarmen gerechnet, und solche brigaden im Monat bei 204 Arbeitsstunden je Brigade

A A und dreifacher Besefzung der Lok mit 3 X 204 =

o@a g%@éga 612 Stunden festliegt.
R : 2. Die Zwei-Schicht-Fahrt Bei dieser Dienst-
art sind der Lokomotive zwei Brigaden zugeteilt. Sie
wird meist bei Reisezuglokomotiven aber auch bei
Lokomotiven im schwachen Guterzugverkehr an-
gewendet. Von Nachteil ist hierbei allerdings die :
geringe Ausnutzung der Lokomotiven, weil sich die
Lokbrigaden bei normaler Arbeitsweise nur 204 X 2 =
408 Stunden im Monat im Einsatz befinden,

3. DerEinsatzderLokomotivemit2l4 Bri-
gaden, Hier sind der Lokomotive zwei Brigaden
zugewiesen und eine dritte, die aéer umschichtig aut

o zwei Lokomativen fahrt, um jeweils die Hauptbriga-

' ~ Abb. 1 - * den abzultsen. Diese PBescizung wird angewendet,

’ wenn die Lokomotive zwecks Steigerung der Aus-

Arme, avf denen die Dienstdauer der Lokbrigade fiir nutzung im Laufe eines Monats mehr als 408 und

Hin- und Riickfahrt die festgesetzte Norm nicht iiber- weniger als 612 Stunden beansprucht wird und
steigt, zdhlen zu den kurzen Streckenarmen. wenn eine bedeutende Uberstundenleistung der zwel

Die’ Linge der Streckenarme wird in Abhéngigkelt Brigaden zu erwartep ware. ) )
von der Arbeitszeit der Lokbrigade festgesetzt und wie 4 Der Einsatz der Lokomotiven durch
nachstehend errechnet: Einzelbrigaden Die Lokomotive erhélt nur
. eine stindige Brigade. Dieses Verfahren hat zwar
Lange Streckenarme L = (Tpp, — Zgg) Vg die glinstigsien Bedingungen fiir die Unterhaltung
Kurze Streckenarme 1 = (0,5 Ty, — & "p Vg, der Lokomotive, aber der Ausnutzungsgrad der Lok
wird bedeutend verringert. Die einfache Besetzung
ist deshalb unwirtschaftlich, da die Lokomotive nur

Darin bedeuten 1 = mogliche Streckenarmlinge in km,

- Tppp, = durchgehende Dienstzeit der Brigade (Nor- 204 Stunden im Monat arbeitet. Sie wird nur in
maldienstzeit = 8 Stunden,. hichstens Ausnahmefillen angewendet, wenn aus bestilnmten
12. Stunden). ' Griinden fir die Lokomotive nicht mehr als fir

Zty; = Summe der qu«fii‘egezeiten vom Dienst- acht Stunden Arbeit vorhanden ist.
beginn der Prigade bis zur Ubergabe der 5. Der Lokeinsatz durch 3% Brigaden ist

r—{‘)k"?mti"e einschl. Warten auf Zige, Re“ im Rangierdienst iiblich. Die Lokbrigaden arbeiten '
siaurieren. : ' in diesem Fall nach dem Plan des Schichtdienstes.
Va,.. = Relsegeschwindigkeit in km/h. . . .
Str = € ‘ : 6. Die Tourenfahrt: Bei Tourenfahrten sind der
Die Streckenarmlénge kann auch nach der Lénge des Lokomotive drei Brigaden zugewiesen. Der Dienst
zu verbrauchenden Brennstoffes (Fassungsvermosen des ist so eingeteilt, daBl gleichzeitig zwei Brigaden mit
T + Tenders) festgesetzt werden. Fiir Uberschlégliche Be- dem Zug fahren und umschichtiz auf der Loko-
rechnungen wird folgende vereinfachte Formel benutzt: motive arbeiten, wihrend die dritte zu Hause in
. _ 10000:U-K Ruhe bleibt. Bei dieser Fahrweise gehdrt ein be-
far Ifi nge- Arme 1 = B-G . sonders apsgeriisteter Brigadewagen zur Lokomotive
fiir kurze Arme 1 = %5-0,5 ) ’ fur die in Ruhe befindliche zweite Brigade.
o Die Tourenfahrt ist auf langen Streckenarmen anzu-
Darin bedeuten: 1 = die mogliche Streckenléinge in km, wenden, wenn die ununterbrochehe Dienstzeit einer
K = Betrichskohlenvorrat auf dem Tender, Lokbrigade auf dem Streckenarme zwdlf Stunden
U = Umrechnungsfaktor fiir Brennstoffart, - iibersteigen” wiirde. Co .
B = d_er spezifische Brennstoffverbrauch in Tonnen ZweckmiBig wird die Tourenfahrt bei langem und
je 10 000 km, andauerndem Dienst, bei Sonder- und Versuchs-
G = das Gewicht des Zuges in Tonnen. . " gziigen angewandt sowie auch auf einigen Strecken,

wenn im, Winter besondere Fahrschwierigkeiten be-
stehen; jedoch hier nur mit besonderer Genehmi-
gung des Verkehrsministeriums. ‘

Die Dienstart der Lokomotiven Wird durch die Lok-
brigaden nach dem Grundsatz einer moglichst ratio-
nellen Ausnutzung des Betriebslokparkes unter Inne-

haltung der normalen Dienstzeit der Lokbrigaden fest- Die Tourenfahrt ermoglicht die zweckméBigste Aus-

gesetzt, Nachstehend werden die verschiedenen Dienst- nutzung der Lokomotive, da die Ruhe fiir die Lok-

.arten beschrieben. } brigaden an den Wendestationen und damit ein Still- .
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liegen der Lokomotive wegfillt., Allerdings ist die
Lebensweise der Lokbrigaden erschwert (Ruhe im
Wagen und lingeres Fernbleiben vom stdndigen
Wohnsitz). Ferner erhoht das Stellen eines Sonder-
wagens {iir die Brigaden auch die Kosten und
fordert zusétzlichen Personalbestand.

7. Die unpersdnliche Fahrt Hierbei werden
der Lokomotive keine festen Brigaden, sondern be-
liebige Schichtbrigaden zugewiesen, die nicht nur
im Wende-Bw, sondern auch im Heimat-Bw
wechseln, Die unpersénliche Fahrt verringert aller-
dings das Interesse der Brigaden an der Instand-
haltung der Lokomotiven, sic erschwert die Er-
mittlung des Brennstoff- und Schmierdlverbrauches
fiir jede einzelne Prigade und schlielt die Moglich-
keit aus, Wirtschaftlichkeitsermittlungen durchzu-
zuflihren und die Luninmethoden anzuwenden. Da-
durch werden eine unzuléssige Verschlechterung des
Lokparks hervorgerufen, der Brennstoffverbrauch
erh6ht sowie Lokschiden und Unfille vermelirt. Es
darf deshalb die unpersénliche Fahrt grundsitzlich
nicht auf den Lokomotiven der Ud3SR-Eisenbahnen
angewendet werden. -

8. Die Bedienung der Lokomotive durch
Abldsebrigaden. Lokomotiven dieser Dienstart

., haben zwei Brigaden, und auBerdem wird die Loko-
motive auf eini.ggn Strecken ihrer Fahrt durch Ab-
16sebrigaden besctzt. Eine der Heimatbrigaden be-
dient die Lokomotive vom Heimat-Bw A (Abb.2)
bis zum Bahnhof B, wo sie die Lokomotive der Ab-

Wirtschaftliche Rechnungsfiihrung

‘auf Schiffen

Die wirtschaftliche Rechnungsfiihrung als Methode
einer geplanten Verwaltung der sozialistischen Betriebe
ist nach den Weisungen W, I. Lenins schon in den ersten
Jahren des Sowjetstaates entstanden.

Im Jahre 1921 wurde auf der XI. Gesamtrussischen
Parteikonferenz hervorgehoben, dafl ,die wirtschaft-
liche Rechnungsfithrung der gesamten staatlichen In-
dustrie zugrunde liegen muf3“.

Genosse Stalin hat in seiner historischen Rede auf
der Zusammenkunft der Wirtschaftsfunktionire am
23. Juli 1931 iiber die Voraussetzungen fiir eine weitere
Arbeitsverbesserung der Betricbe gesprochen und das
Folgende dargelegt: ,,Was ist aber hierfiir notwendig?
Die Beseitigung der Unwirtschaftlichkeit, die Mobili-
sierung der inneren Reserven in der Industrie, die Ein-
fuhrung und Festigung der wirtschaftlichen Rechnungs-
fiihrung fir alle unscre Betriebe, cine systematische
Senkung der Selbstkosten und die Steigerung der Eigen-
akkumulation aller Industriezweige ohne Ausnahme.”

Die wirtéchaftliche Rechnungsfithrung wurde stéindig
erweitert und eine immer gréfier werdende Anzahl von
Betrieben wurde erfalt. Sie ist somit zu einer der wich-

¢+ tigsten Waffen im Kampf um die Steigerung der Akku-

mulation geworden.

Die wirtschaftliche Rechnungsfithrung wird in
unserer Zeit einer weiteren Entwicklung und Festigung
der sozialistischen Planwirtschaft nicht nur von den Be-
trieben mit selbstédndiger Bilanz gefordert, sondern auch
von den ihnen angeschlossenen Betriebsabteilungen, Be-
triebsabschnitten und Brigaden. Im System des FluB-
transportwesens wurde fir die Mehrzahl der Motor-
und Dampfschiffe die wirtschaftliche Rechnungsfiih-
rung eingefiihrt. i

" Das Transportschiff ist die betriebliche Grundeinheit
der Schiffahrtsgesellschaft, die den Transportplan zu
verwirklichen hat, der wiederum ein Teil des gesamt-
staatlichen Transportplans ist. Auf diese’ Weise stellt

£ 4

lésebrigade tibergibt, die den Zug bis zum Wende-
punkt C fdhrt und von dort den Ruckzug bis zur
Ablosestation B fahrt. Hier dbergibt sie die Loko-
motive der Heimatbrigade, die nun wieder den
Dienst bis zum Heimat-Betriebswerk wversieht,
Wihrend sich die Ablosebrigade auf der Fahr{ be-
findet, ruht die Heimatbrigade auf dem Abldse-
bahnhof. Deshalb muf3 sich der Ablosebahnhof in
solcher Entfernung vom

o - Heimat-Bw  befinden,
AT ‘552/’ “‘:‘,. daB. er innerhalb der
O=== - 7 ~<_/  Dienstzeit erreicht wer-

: Rt den kann. Andererseits

Abb. 2 muB der Abldsebahnhof

: vom Wendepunkt der

Lokomotive so gro3 sein, daB die Heimat-

brigade wiahrend der Dienstzeit der Ablésebrigade -

die nétige Ruhe hat. Die Ruhezeit mufl mindestens

50 Prozent der Arbeitszeit betragen. In der Regel

betrdgt der Abstand vom Abldsebahnhof bis zum

Wendepunkt etwa ein Viertel der Lénge des
Streckenarmes A —C., }

9. Risthrigaden: Zur besseren zeitlichen Aus-
nutzung der Lokbrigaden und um die Zugleistungen
der Lokomotiven zu erhohen, sind in einigen Heimat-
und Wende-Betriebswerken Riistbrigaden vorhanden,
deren Aufgabe es ist, die im Betriebswerk ein-
treffenden Maschinen zu {bernehmen und zum
neuen Einsatz herzurichten.

P.K —v.V.

f

Von B. Nigof und W. Plonski

die Leistung eines Schiffes ein Teilchen aus der gesam-
ten Betriebsarbeit unseres Transportwesens dar, und
scin. Kollektiv hat an der Erfiilllung des staatlichen
Transportplans Anteil. Es ist eine Pflicht flir das Kol-
lektiv, wie auch fiir alle im Transportwesen Beschiftig-
ten, das aufgehobene Transportsoll zu erfiillen und tiber-
zuerfiillen, die vollkommene Unversehrtheit der Frach-
ten zu gewéhrleisten wie auch die Einhaltung der Zu-
stelltermine, sodann die Selbstkosten unabliBig zu sen-
ken und jeden Betriebsschaden zu vermeiden.

Fir jede Schiffahrtsperiode erhalten die der wirt-
schaftlichen Rechnungsfiihrung unterliegenden Schiffe
einen ‘Arbeitsplan nach Tonnenkilometern, der wieder-
um unterteilt ist nach Monaten, Unkostensétzen fiir
Lohne, Brennstoffe und Ma‘erialien, Inventar, Schiffs-
reparaturen u. 4. Auf Grund dieser Planzahlen werden
die Transportunkosten je Schiff festgesetzt und auch
das Recht zur Bildung cines Kapiténfonds gewihrt. Die
Mittel dieses Fonds werden zur Pramiierung flir ausge-

- zeichnete Leistungen und zur Verbesserung der kul-

turellen Lebensbedingungen des Kollektivs verwendet.

Die breite Masse der Schiffer begrufit mit groBer
Freude alle Mafinahmen, die mit der Erweiterung und
Festigung der wirtschaftlichen Rechnungsfithrung ver-
bunden sind. Die Rationalisierung des Schiffsbetriebes,
die Verbesserung der Schiffspflege, der Kamuf um die
Steigerung der Geschwindigkeiten, alles dies fordert, ge-
tragen von der schopferischen Initiative aller in der
Binnenflotte: Beschéaftigien, die Einfithrung und Ver-
besserung der wirtschaftlichen Rechnungsfithrung.

Die wirtschaftliche Rechnungsfithrung ermdoglicht es
den Kollegen der Flotte, den Transportplan bedeutend
uberzuerfiillen. Im Jahre 1950 haben z. B. die Kollektive'
von 260 Schiffen mit wirtschaftlicher Rechnungsfiih-
rung aus allen Schiffahrtsgesellschaften unseres Landes
bei einer 15prozentigen Selbstkostensenkung den Plan
mit 26% lbererfillt. Es wurden Kapitéinsfonds in Héhe
von 1,7 Millionen Rubel gebildet.
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Obwohl diese Errungenschaften von einer bemerkens-
werten schopferischen Initiative der Schiffer zeugen,
mufl die Arbeit fiir die Anwendung der wirtschaftlichen
Rec«hnungsfﬁhrung noch als unbefriedigend angesehen
werden. Die Mehrzahl der Schiffe mit wirtschaftlicher
Rechnungsfithrung hat noch nicht den wahrhaften
Kampf flir eine Ausgabeneinsparung und die Selbst-

: kostensenkung aufgenommen, )

Die weitere Einfilhrung der wirtschaftlichen Rech-
nungsfithrung auf den Schiffen und die Erreichung
hoher 6konomischer Kennziffern auf dieser Grundlage
erfordern sorgfiiltige Vorbereitung. Vor allem muf be-
achtet werden, daB die Grundbedingung fiir die Ver-

"_besserung der planwirtschaftlichen Arbeit auf den
Schiffen eine systema‘ische Aufkldarung aller Schiffs-
besatzungen iiber Bedeutung, Zweck und Wesen der
wirtschaftlichen Rechnungsfithrung ist. Das ist die erste
Pflicht -aller Partei-, Gewerkschafts- und Komsomol-
organisationen. Es ist ebenfalls notwendig, da3 die breite

. Masse der Schiffer die Erfolge kennenlernt, die von
den besten Kollektiven der Schiffe mit wirtschaftlicher
Rechnungsfiithrung errungen wurden, und daB sie aus
deren Erfahrung lernt. Hier ist ein dankbares Tétig-
keitsfeld fiir unsere Presse, -

Die Arbeit der Schiffe mit wirtschaftlicher Rech-
nungsfiihrung muf3 zwecks Ermittlung fortschrittlicher
Normen, die den konkreten Bedingungen eines jeden
Schiffes am meisten entsprechen, analysiert werden.
Auf Grund dieser Normen miissen reale Arbeitspléne
fir das Schiff aufgestellt werden. Alle Planelemente
miissen dem gesamten Schiffskollektiv eingehend er-
ldutert werden. Um auf den Schiffen eine bestéindige
Buchfiithrung iiber die Realisierung des Plans der wirt-
schaftlichen Rechnungsfiihrung einrichten zu kénnen,
miissen die Kommandanten klare Instruktionen {iber
die Methodik der erforderlichen technischen Berech-
nungen erhalten. Die Ergebnisse der Planerfiillung
_miissen auf den Zusammenkiinfien des Schiffskollek-
tivs diskutiert werden.

Die Anwendung der wirtschaftlichen Rechnungsfiih-~
rung auf dem Schiff kann nur-dann wirklich erfolg-
reich ‘sein, wenn alle organisationstechnischen Mag8-
nahmen fiir eine Verbesserung des Transportvorganges
getroffen werden, so vor allem die Organisierung der
Versorgung mit Brennstoff, Materialien und Lebens-
mitteln, wedurch ein gleichméBiger Ablauf der Schiffs-
arbeit- und die vollige Liquidierung unproduktiver
Standzeiten gewihrleistet werden. Denn, wie bekannt,
sind die unproduktiven Standzei‘en die Geiflel des
Schiffstransportes. So betrug- z. B. die Fahrizeit der
mit Zuglast zuriickgelegten Fahrten fiir das Jahr, 1950
insgesam! ungefihr nur 50% der gesamten Unterwegs-
zeit. Die Ursachen einer solchen bedeutenden Minde-
rung des Arbeitsnutzens sind die Standzeiten beim Er-
warten der Zugkraft oder der Schlepplast .u. &. }

Natlrlich spielt die rechtzeitig vor der Schiffsankunft
erfolgte Information der Reparatur- und Versorgungs-
punkte iiber die Bereitstellung der erforderlichen Einzel-
teile und Materialien wie auch der Lastkihne durch die
Einsatzleiter im Kampf um eine wirtschaftliche Rech-
nungsfihrung eine wichtige Rolle, _

Es ist klar, daB die wirtschaftliche Rechnungsfithrung
um so vollkommener und produktiver. ist, je hoher die
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Schiffsbesatzungen qualifiziert sind, je besser sie die
Schiffahrts- und betriebstechnischen Regeln kennen
und je mehr sie ihre Erfahrung in der Schiffsfithrung
und rationellen Ausnutzung der. technischen Einrich-
tungen austauschen.

SchlieBlich ist die Grundlage aller Betriebserfolge der
Schiffer — auch fiir den Erfolg der Anwendung der
wirtschaftlichen Rechnu.ngsfﬁhrung — der sozialistische
Wettbewerb der Schiffe und Wachen untereinander um
die Verbesserung der kulturellen Arbeit, fiir die Ver-
meidung von Verlusten und fiir die Senkung der Selbst-
kosten. -

Zur Unterstiitzung der Schiffskollektive miissen
Brigaden unter dem ingenieurtechnischen Personal der

. Schiffahrtsgesellschaften gebildet werden, Brigaden der

Planungsangestellten, der Wérmetechniker und der
Schulkapitine. Diese Spezialisten miissen -die Be-
satzungen unterrichten, einen Plan richtig aufzustellen
und tber ihn Buch zu tiihren, auf die beste Art die
technischen Einrichtungen zu warten und zu pflegen
und die Kunst der Schiffsfithrung zu verbessern,

Dadurch, daB die sowjetischen Schiffer den Kampf
fiir die wirtschaftliche Rechnungsfiihrung mit dem
sozialistischen Wettbewerb verbanden und die tech-
nologischen Vorginge im Frachtentransport rationali-
sierten, hab&n sie bedeutende Erfolge errungen. So war
im Jahre 1950 auf der Wolga die FluBschiffahrtslinie
Wladimirowka—Gorki im Betrieb hauptsiichlich von
Schiffen mit wirtschaftlicher Rechnungsfithrung be-
fahren. Die Dampferkollektive dieser Linie hatten die
sozialistische Verpflichtung lbernommen, die Arbeits-
norm der Flotte zu erhéhen. Der Verkehr dieser
Schiffahrtslinie wurde iiber eine Strecke von 2000 km
fast ohne Halt organisiert. Die Versorgung der Schiffe
mit Brennstoff und Lebensmitteln wurde wihrend der
Fahrt an vier Punkten vorgenommen: Stalingrad,
Saratow, Kuibischew und Kamamiindung. Auf der
Reede von Gorki war bei der Ankunft des Schleppers
bereits der Schleppzug fiir die Riickfahrt vorbereitet.
Die Einsatzleiter der Anlegestelle Wladimirowka hatten

 fiir die Abfahrt des Schleppzuges alles sorgfiltig vor-

bereitet und fiir die Schiffe Pésse lber ihren tech-
nischen Zustand ausgestellt. So war alles fiir eine héchst
effektive Durchfiih rung der wirtschaftlichen Rechnungs-
fiilhrung sichergestellt. .
Als Ergebnis verringerte die Mannschaft des Schiffes
»Morjak Matjuschenko® die Standzeit fiir die bisherige
Schiffahrtsperiode um 9,4 Tage. Bei der ,,Ordshonikidse®
wurde sie um 7,2 Tage und bei der ,Schwernik® um
13 Tage gesenkt. Allein die planméBige Norm der
Indikatorkennziffer wurde auf der Basis sozialistischer
Verpflichtungen um 10 Prozent tiberschritien.

Jedoch ist bei einer Reihe von Schiffahrtsgesell-
schaften immer noch eine lediglich formale Einstellung
zur wirtschaftlichen Rechnungstithrung zu beobachten,
die sich in der Aufstellung von Listen der Schiffe mit

~ wirtschaftlicher Rechnungsfiihrung und in der Einfiih-

ruhg von Berichtsformularen erschopft, und vielleicht
noch darin, laufend Finanzplanauflagen vom Stapel zu
lassen, v

Die erfolgreiche Verwirklichung der wirtschaftlichen
Rechnungsfiihrung verlangt von allen Leitern der
Schiffahrtsgesellschaften sowie vom gesamien Kom-
mandopersonal der Flotte und der Landdienststellen
einen wirksamen Kampf fiir eine strenge Einsparung
aller Geldmittel und die Vermeidung aller Verluste.
Eine wirkliche wirtschaftliche Rechnungsfiihrung trigt
die Verpflichtung in sich, die Arbeit der Schiffe S0 zu
organisieren, daf3 sich auch in der Wirtschaft der Hiifen
und Anlegestellen sowie der Industriebetriebe eine
Einsparung ergibt. Am Beispiel der Schiffe, die die
Frachttransportgeschwindigkeit erhéht haben, sehen
wir, dafl diese Arbeit auch den benachbarten Zweigen
der Volkswirtschaft Nutzen bringt, indem sie ihnen die
Mboglichkeit gibt, den Umlauf ihrer Betriebsmitiel zu
beschleunigen..

Die Entwicklung der wirtschaftlichen Rechnungs-
fiilhrung auf den Schiffen ist der richtige Weg zu einer
weiteren Steigerung der sozialistischen Akkumulation,
ein wichtiges Mittel zur Verwirklichung der grandiosen
Aufgaben des kommunistischen Aufbaus.

(Aus Retschnoj Transport Nr. 66/51)

\
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Juteruationale Derbehnemiindschai

Wir sahen die ,,Metro”

Eine besondere Rolle im Moskauer Verkehrsleben
spielt die Untergrundbahn, ,Metro“ genannt, Sie ist
das entscheidendste Massenverkehrsmittel der Stadt.

Diese U-Bahn ist tatséchlich etwas Auflergewdhn-
liches. Wir waren, wie alle auslindischen Giste, die
erstmalig die Metro kennenlernen, von der Zweck-
miéBigkeit und kiinstlerischen Ausgestaltung der Metro-
Stationen stark beeindruckt. Als vor rund 20 Jahren die
Baupline ausgearbeitet wurden, stellte Stalin die For-
derung auf, mit dem Bau dieser Bahn das Beftrde-
rungsproblemi der Millionenstadt zu 16sen und die
Bahnhofe usw. mit allem Komfort auszustatten, um
das Stadtbild durch die kiinstlerische Gestaltung zu be-
reichern. ! .

Die Metro hat vier Linien, die vom Stadtkern nach
den AuBenbezirken fiihren und durch einen Ring ver-
bunden sind. Die Bauarbeiten auf dem letzten Teil des
Ringes gehen ihrem Ende zu und verldngern das jetzt
in Betrieb befindliche Netz fast auf das Anderthalb-
fache. Von den neun Fernbahnhtfen Moskaus werden
durch diesen Metro-Ring sieben verbunden: der Lenin-
grader, der Bjelorussische, der Kursker, der Kiewer,
der Kasaner, der Pawelezker und der Jaroslawler
Bahnhof. Der Bau der Metro wurde auch in den Jahren
des Grofien Vaterlédndischen Krieges nicht unterbrochen:

Die Bauarbeiter der Metro stellen immer wieder neue
Hochstleistungen bei ihren Arbeiten auf, Die Bauweise

- der Metro ist dadurch gekennzeichnet, daB auf den

meisten Strecken fiir jede Fahrtrichtung ein besonderer

Tunnel vorhanden ist, was auflerordentlich zur Er-
hohung der Verkehrssicherheit beitriigt. Die Gesamt-
linge aller zur Zeit im Betrieb befindlichen Sirecken

" ist noch verhiltnismiBig gering und betrégt rund

47 km. Die Metro liegt im Durchschnitt 70 Meter unter
der Erdoberfliche und hat gegenwiirtig 35 Stationen im

Betrieb.

Unsere Besichtigung begann in der Metro-Station des
Platzes der Revolution. Diese Station wird ,Bahnhof
der Partisanen® genannt. Als wir die Eingangshalle der
Station betraten, bekamen wir schon einen Eindruck
‘der auBerordentlichen Beliebtheit der Metro bei der
Bevolkerung Moskaus. Friher brauchte man, um von
einem Ende der Stadt zum’ anderen zu kommen, mit
der StraSenbahn eine Stunde und mehr. Jetzt fahrt
man die gleiche Strecke mit der Metro in 15 bis

20 Minuten bequem und rasch. So ist jetzt die Metro .

ein unentbehrliches Verkehrsmittel der Millionenstadt.

. Trotz der zahlreichen Fahrkartenschalter zeigte sich
ein starker Andrang der Fahrgiste, wobei sich aber das
Losen der Fahrscheine  ohne Geschubse abwickelte.
Auch die weltbekannte prachtvolle Anlage und Aus-

+ gestaltung der Metro-Stationen bot sich uns in dieser

_ Reliefs,
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Halle dar. Von def Halle fithren zu den Bahnsteigen
Rolltreppen, die auf den meisten Stationen dreifach
nebeneinander angelegt sind. Die Fahrgeschwindigkeit
der Rolltreppen betrdgt pro Sekunde etwas liber zwei
Meter. Die Bahnhofe sind der Ausdruck des hohen
kulturellen Niveaus der sowjetischen Baukunst. Jede
Station ist ein Kulturpalast unter der Erdoberfliche.
Trotz einfachster Linienfiihrung der Architektur bietet
die Ausschmiickung durch Skulpturen, Standbilder,
Ornamente, Gemélde usw. ein hohes Bild
vollendeter Harmonie. Bei der kiinstlerischen Aus-
gestaltung der Stationen wird hochwertigstes Bau-
material verwandt. Wundervoll naturgeférbter Marmor,
Onyx, Keramikplatten, rostfreier Stahl, verschiedene

Buntmetalle werden mit anderem Material zur kunst-

'
.

’

Von Hans Benecke }

f

vollen Verkleidung der Winde verarbeitet. Skulpturen

*aus hochwertigem Porzellan mit vollendeter Gold-

bemalung verzieren eine Station, deren Winde und
Decken fast ausschlieilich mit Porzellan verkleidet sind.
In einem anderen Bahnhof wurden zur Ver-
schonerung. der Wiénde, Decken und des FuBlbodens
iiber 60 Marmorsorten der Sowjetunion eingelegt. In
der Metro-Station ,,Majakowskiplatz® wurde zur Aus-
gestaltung eine hochwertige, nicht rostende Stahl-
legierung verwandt, die poliert ist, und man hat den
Eindruck, als wiren Winde und Decken vernickelt. Jede
einzelne Station hat eine besondere Note in der
kunstlerischen Ausgestaltung. So ist der ,Bahnhof der
Partisanen” dem heroischen Kampf der Arbeiter,
Bauern, Rotgardisten und Matrosen wihrend der
Grofien Oktoberrevolution 1917 und den helden~
miitigen Kémpfen der Partisanen gegen die Okkupanten
und Weilgardisten in den Jahren 1918 bis 1921 ge-
widmet. Ein Gruppenstandbild gilt dem Gedenken
einer opfermutigen Partisanenfamilie. Die Bahnhotfe am
Dynamo-Stadion haben eine betont sportliche Note und
zeigen die stetige Aufwirtsentwicklung des Sowjet-
sporfs. ’

Die Architekten der einzelnen Bahnhofe sind die
hervorragendsten Baukiinstler der Sowjetunion, dar-
unter bekannte Stalin-Preistréger.

Besonders eindrucksvoll ist die peinliche Sauberkeit
in den Wagen der

der Bahnhofe und Metro-
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- Zige. Nirgends waren auf dem FuBboden Papier oder
" Abtille zu sehen, Die FuB3bdden der Hallen und Bahn-
steige waren auf das beste poliert. Manchmal hatte
man den Eindruck, als liefe man iiber einen Spiegel.
Diese auBlerordentliche Sauberkeit wird erreicht durch
" die hohe Verkehrsdisziplin der Fahrgiste.

Da in der Metro nicht geraucht werden darf, bietet sie
- den Fahrgidsten, besonders Kindern und Frauen, einen

angenehmen Aufenthalt. Jeder Zug hat ein besonderes-

Abteil fur Mutter und Kind, und kein Fahrgast, der
nicht die Berechtigung hat, auflier Invaliden, Verletzten
oder ganz Alten, wird dieses Zugabteil betreten.

Die Ziige der Metro bestehen aus. sechs Wagen
modernster Konstruktion mit . pneumatischer Tiir-
offnun.g und -gchlieBung und entsprechen den aller-
hochsten Anforderungen eines starken Massenverkehrs.
Die Fahrgeschwindigkeit der Zuge liegt im Mittel iiber
60 km/h. Die Zugdighte betrégt in den Hauptverkehrs-
zeiten 1Yz Minuten, wobei auf jedem Bahnsteig eine
Uhr mit Leuchteinrichtung jeweils die Zugfolge den
Fahrgédsten meldet. In der Ubrigen Betriebszeit, die von
5.00 Uhr morgens bis 1.00 Uhr abends geht, ist die
Zugdichte 2 Minuten, Taglich werden rund 2 Millionen
Fahrgéste befordert.

Die Bahnsteiglinge betrégt bis zu 200 m. Die Bahn-
steige sind so angelegt, daB ein bequemes Ein- und
Aussteigen moglich ist.

Die schnelle und dichte Zugfolge der Metro bedingt
eine hervorragende automatische Sicherung, die nach
~ den modernsten Erkenntnissen angelegt ist. Es gibt bei
" der Metro drei Wagendepots (U-Bahn-Bws) Die Be-
triebsspannung ist 750 Volt,

Die Fahrlextungsmelstera bedient neun Unterwerke
Sie ist verantwortlich fiir die Zuleitung des Fahr-
stromes und fir seine Sicherung.

In der Fahrleitungsmeisterei "ist eine Brigade der
offentlichen Kontrolle fiir Siromeinsparung gebildet
worden. Der Stromverbrauch der einzelnen Strecken
wird besonders kontrolliert. Die Triebwagenfiihrer der
Metro organisieren selbst eine &ffentliche Kontrolle der
Stromeinsparung. Da das Triebwagenpersonal stéindig
auf den gleichen Strecken beschiftigt und der Fahr-
stromverbrauch auf jeder einzelnen Sirecke tiglich
festgestellt wird, kénnen die Tricbwagenfiihrer selbst
Uberwachen, ob ihre Fahrweise stromsparend ist. In
'gegenseitiger Hilfe bemiihen sich die Triebwagenfithrer
um die stromsparendste Fahrtechnik. Die gewerkschaft-
lichen Organe untetstutzen die Initiative zur Energie-
einsparung.

Die Starkstrommeisterei, der sieben Werkstatien zur
Verfligung stehen; trigt die Verantwortung fiir das
richtige Funktionieren aller Lichtanlagen, Rolltreppen
und aller sonstigen Elektroanlagen; insbesondere das

Funktionieren der elektrischen Sicherungseinrichtungen.-

Im Betriebsdienst sind 60 Prozent der gesamten Be-
legschaft Frauen, wogegen als Triebwagenfahrer nur
wenig Frauen téatig sind.

Uber 97 Prozent der Belegschaft sind gewerkschaft-
lich organisiert. Bei den restlichen. Belegschaftsmit-
gliedern handelt es sich fast nur um Beschiiftigte, die
erst kurze Zeit im Betrieb arbeiten.

Wenn jemand bei der Metro Arbeit aufnehmen will,
dann muB} er €in schriftliches Gesuch einreichen, das
‘vom Betiriebskomitee (BGL) und der Beiriebsleitung
beraten wird. Dann wird der Betreffende auf kurze
Probezeit, beim Arbeiter 6 Tage, bei Angestellten
12 Tage, bei Technikern 18 Tage, eingestellt. Am Ende
"dieser Probezeit nimmt die gesamfe Belegschaft der
betreffenden Arbeitsstelle (Bf.,, Bw. oder Werkstatt)
zu dem neuen Kollegen Stellung. Will ein Kollege Mit-
. -glied der Gewerkschaft werden, dann richtet er ein
schriftliches Gesuch an das Bahnbetricbskomitee. Nach
Beratung im Bahnbetriebskomitee wird dieses Gesuch
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der zustindigen Mitgliederversammlung der Gewerk-
schaft vorgelegt und dort beraten. Der betreffende
Kollege muB3 vor den Mitgliedern sein Gesuch begriin-
den, Fragen beantworten, und erst mit Zustimmung der
Mitgliederversammlung kann die Aufnahme in die Ge-
werkschaft durch den Gewerkschﬂftsorcanisartor er-
folgen.

Die Arbeit des Bahnbetriebskomitees der Metro wird
von 26 Ortskomitees (AGL) unterstiitzt.

Eine wesentliche Arbeit der Gewerkschaftsorgani-
satoren und -organe ist die Sorge fiir den Menschen.
Die Firsorge fiir den Menschen zeigt sich an dem Vor-
handensein von zwei Kindergérten, wo die Kinder der
beschiiftigten Frauen Tag und Nacht auf das beste be-
treut werden. Jede Frau hat das Recht, zu jeder Zeit
und Stunde ihr Kind zu besuchen oder es zu sith zu
holen. .

Fir die Beschiftigten der Metro ist zur Zeit ein
moderner Kulturpalast im Bau, der, wie uns der Vor-
sitzende des Bahnbetriebskomitees versichert, hohen
Anspriichen geniigen wird.

In jedem Bahnhof, in Jedem Depot und 1eder Werk-
statt befinden sich sogenannte ,Rote Ecken“. Diese
bestehen aus einem oder mehreren Réumen, in denen
sich das gesellschaftliche Leben der Belegschaft, be-
sonders in den Arbeitspausen, vor und nach Beginn
der Arbeitszeit abwickelt.

Die Gewerkschaft ist der Trédger der sozialistischen
Wettbewerbe der Belegschaft. Diese Wettbewerbe wer-
den von den Arheitsbrigaden durchgefithrt. Die
Komplex-Arbeitsbrigaden  schliefen  Fahrpersonal,
Wagenreiniger und Reparaturhandwerker (Schlosser,
Elektriker usw.) zusammen.

In jedem Bahnhof bilden die dort Beschéftigten be-
sondere Arbeitsbrigaden. Ebenso die Beschéftigten der
Fahrleitungs- wund der Starkstrommeisterei, ent-
sprechend dem Aufbau des Betriebes. Fiir alle Arbeiten,
die regelmiBig anfallen, gibt es technisch begriindete
Arbeitsnormen. Reparaturarbeiten, besonders an elek-
trischen Anlagen, werden im Zeitlohn mit Pramie
durchgefiithrt. ’

Bei der Metro stehen alle Beschiftigten, von der letzten
Reinemachefrau bis zum Ch'efingen‘ieur im sozialisti-
schen Wettbewerb. Diese Wettbewerbe bauen sich auf
dem Produktionsablauf auf, d. h." es gibt besondere
Wettbewerbe fiir die Komplexbrigaden, fiir die Arbeits-
brigaden der Bahnhdfe, Fahrleitungs- und Starkstrom-
meisterei. Alle Wettbewerbe werden unter der Kon-
trolle der gesamten Belegschaft durchgefiihrt. Die Wett-
bewerbe der Komplexbrigaden, in die das Triebwagen-~
personal mit einbezogen ist, zeichnen sich besonders
dadurch aus, daB 64 Komplexbrigaden als besondere
sozialistische Verpflichtung die hervorragende Instand-
haltung der Wagen und die Beschleunigung des Wagen-
umlaufes tiberncmmen haben.

97 Prozent der gesamten Belegschaft sind Stachanow-
Arbeiter. Das hervorragende gewerkschaftliche Lebern
wird organisiert von dem auBerordentlich starken Ge-
werkschaftsaktiv, dem mehr als 30 Prozent der Beleg-
schaft angehGren.

Die Metro hat zwei Bahnbetriebskomitees der Ge-
werkschaft, da es sich praktisch um zwei getrennte’
Betriebe handelt. Ein Bahnbetriebskomitee umfat den
eigentlichen Metro-Betrieb, das andere den Metro-Bau.

Unsere Delegation war, wie alle, die erstmalig in
Moskau die U-Bahn kennenlernten, von der Zweck-
méafigkeit, Betriebssicherheit, kiinstlerischen Ausge-
staltung, hohen Verkehrsdisziplin der Fahrgiste und
des Eisenbahners um den Fahrgast stark beeindruckt.
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Die Entw:cklung des Transportwesens

in der Tschechoslowakischen Republik

Die michtige Entfaltung der Wirtschaft in der volks-
demokratischen Tschechoslowakei und besonders die
Entwicklung der Industrie — die Industrieproduktion

der Tschechoslowakei ist gegen die der kapitalistischen

Zeit um 50 Prozent, die Produktion in der Maschinen-
industrie und die Energieerzeugung sogar um 100 Pro-
zent gestiegen — stellt auch héhere Anforderungen an
alle Transportzweige. Nebst weitgehender Unterstiit-

zung der Industrialisierung hat das tschechoslowakische

Transportwesen auch die Aufgabe, den Verkehr mit der
Sowjetunion und anderen volksdemokratischen Lé&n-
dern auszubauen und neue, Produktionszentren und
Siedlungen an das Verkehrsnetz anzugliedern.

Wiahrend der sechs Jahre der deutschen Okkupation

"hat auch das Transportwesen «der Tschechoslowakei

sehr gelitten. Von den 3290 I.okomotiven, welche den
tsghechoslowakischen Staatsbahnen im Jahre 1937 zur
Verfiigung standen, waren nach dem Kriege nur noch
2626 vorhanden und von fast 500 000 Giiterwagen ist
nur die Halfte tibriggeblicben. Auch der gesamte Flug-
zeugpark und fast alle Fahrzeuge der Binnenschiffahrt
sind durch den Krieg zerstort wonden.

Eine der ersten Aufgaben der neuen Republik war
die Erneuerung des Transportsystems. Im Zweijahr-
plan — 1947/48 — welcher die Wiederherstellung der
durch den XKrieg zerstorten Wirtschaft zur Aufgabe
hatte, wurde dem Transportwesen grofie Aufmerksam-
keit gewidmet. Neue Lokomotiven, Giliterwagen, Auto-
busse und Lastautos wurden erzeugt und ein ausge-
dehntes Programm fiir die Erneuerung von Briicken,
Eisenbahnstrecken und AutostraBen wurde ausgearbei-
. tet. Der Eisenbahntransport und der Autobustransport
haben ihre Vorkriegsleistungen iiberholt und der
letztere hat seinen Plan im Jahre 1948 mit 148 Prozent
erfiillt.

Die Investitionen fiir Transpoxte betragen wihrend
des Fiinfjahrplanes mehr als 45 Milliarden K¢s. Der
Giitertransport auf den Bahnen wird seine Leistungen

big zum Jahre 1953 um 39 Prozent erhthen., Fiir den

Personenverkehr auf den Bahnen wird eine Anzahl
neuer Waggons erzeugt. Eine Anzahl von Bahnhofen ist
im Umbau begriffen und die Elektrifizierung der
Hauptstrecken wird durchgefiihrt. Was den StraBen-
transport anbelangt, wird dem Transport der Werk-
tétigen zu und von der Arbeit groBe Aufmerksamkeit
gewidmet, Schon vom Beginn des Fiinfjahrplanes an
hatten die tschechoslowakischen Autobuslinien ein Aus-
mal von 34 000 km und sind seitdem im stetigen Wach-
sen begriffen. Der gegenwirtige Autobustransport ist
‘zweihundertmal gréBer als vor dem Kriege. Auch die
Einfithrung von Trolleybuslinien in den Stidten wird
schnell durchgefiihrt, Im Verlaufe des Finfjahrplanes
werden die LandstraBen mit staublosen Fahrbahnen
‘um 60 Prozent verléngert. Bis zum Ende des Fiinfjahr-
plans sollen auch 1500 Briicken wiederhergestellt und
. ersetzt werden.

Tm Februar 1951 wurden die dem Fiinfjahrplan ge-
stellten Aufgaben bedeutend erhdht. Dieser Erhéhung
mufBite av,ch das’ Transportsystem angepafit werden.
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Von Milostav Moulis

Dem Plane gemiB werden im Jahre 1953 127 Millionen
Tonnen Waren, das ist um 32 Prozent mehr als im Vor-
jahr, transportiert werden. Der Motortransport von
Giitern wird zum Ende des Fiinfjahrplanes um 53 Pro-
zent, der Transport von Personen um 39 Prozent erhéht
werden.

Nebst der Modernisierung der vorhandenen Ver-
kehrseinrichtungen wird die Anwendung neuer Ar-
beitsmethoden viel zur Erfiillung der erhéhten Aufgaben
beitragen. Sozialistische Wettbewerbe werden auch im
tschechoslowakischen Transportwesen organisiert. Die
Lokomotiviiihrer Hrabal und Pech sind die Initiatoren
der sogenannten ,Fiinfhunderter - Bewegung“, welche
die bessere Ausnutzung der Lokomotiven zur Aufgabe
hat — d.h. daB3 eine Lokomotive in 24 Stunden minde-
stens eine Strecke von 500 km zuriickzulegen hat —.
Gleichzeitig wird eine Kampagne fiir die genaue Ein-
haltung des Fahrplanes und gegen biirokratische Ver-
waltun-gsmethoden im Transportwesen durchgefiihrt,
sowie auch fir die Anwerbung von Frauen als Zug- -
expedienten, und es gibt auch schon eine Anzahl von
Lokomotiviiihrerinnen. Dank der zahlreichen Akti-
visten und der Entfaltung des sozialistischen Wett-
bewerbes stiegen z.B. die Leistungen im Eisenbahn-
transport im ersten Vierteljahr, im Vergleich zu den
Leistungen der gleichen Periode des Vorjahres, bei der
Giiterbeforderung um 22 Prozent und bei der Personen-
beférderung sogar um 26 Prozent.

Ein grofier Tag im tschechoslowakischen Transport-
wesen war die Erdffnung der direkten Schnellzugsver-
bindung mit Moskau. Die Waggons werden an der
tschechoslowakisch - sowjetischen Grenze auf Chassis
mit sowjetischer Spurweite verschoben, so daB Umstei-
gen nicht mehr nétig sein wird.

Auch das Flugverkehrswesen entwickelt sich schnell,
und in den ersten drei Monaten dieses Jahres wurde
die doppelte Anzahl von Passagieren, als im ersten
Vierteljahr des vorigen Jahres, befordert. Alle grioBeren
Stadte der Tschechoslowakei sind durch Flugverkehrs-
linien verbunden, die Hauptstadt Prag aber hat Flug-
verbindung mit fast allen européischen Hauptstddten.
Auch der Gilterlufttransport entwickelt sich zufrieden-
stellend. Immer haufiger werden Flugzeuge fiir Trans-
port von Obst, oft auch fiir Uberseetransport, ver-
wendet.

Die Fahrzeugindustrie, deren Kapazitit im Jahre
1953, verglichen mit dem Jahre 1937, viermal grofer
sein wird, wind in den néchsten Jahren Zehntausende
von Automobilen herstellen und zu einer weiteren Ver-
besserung dieses Zweiges des tschechoslowakischen
Verkehrswesens beitragen. ’

Das moderne tschechoslowakische Verkehrswesen
triagt nicht nur viel zur Erfiillung des Fﬁnfjahrplanes
bei, sondern hat auch groBie Aufgaben im Handelsver-
kehr mit der Sowjetunion, mit den Léndern der Volks-
demokratien und allen anderen Lindern, die mit der
Tschechoslowakei als Gleicher mit Glexchen Handels-

beziechungen aufnehmen wollen.
’ . y

027 erschlagt

il - die verbrechensche Antusow;ethetze
denn sie ist KrlegshetzeI

\
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Hochspannungsanlagen von
Weickert, 550 Seiten mit 409 Abbildun-
gen, Format DIN A5, 10,60 DM. Fach-
buchverlag GmbH, Leipzig W 31.

Der Verfasser dieses in seiner siebenten
Auflage erschelinenden Werkes. hat es mit
Geschick verstanden, die mit dem Bau,
dem Betrieb und der Wartung von Hoch-
spannungsanlagen zusammenhingenden
vielfdltigen Fragen dieses wichtigen und
interessanten Zweiges der Elektrotechnik
umfassend und in leichtverstédndlicher
Form zu behandeln. Seine Ausflihrungen
werden durch zahlreiche, klare Schalt-
skizzen, Zahlentafeln, Schaulinien und
bildliche Wiedergaben unterstrichen und
flir diejenigen, die tiefer in -einzelne
Teilgebiete. eindringen wollen, durch
viele Schrifttumshinweise ergéinzt.\

Das Werk: richtet sich in erster Linie
an ' die Studierenden der . Fachschulen
und die bereits in der Praxis stehenden
Techniker und Ingenidure, die sich mit

- den Besonderheiten der Hochspannungs-

technik vertraut machen wollen, Es wird
ihnen ein wertvolles Unterrichtungs- und
Nachschlagewerk sein.

e AL Hoffschmidt

Af)w.’irmeve_rwertung in Industrie und
Wil;ts@haft, von Dipl.-Ing. Heinz
Schlicke, 111 Seiten Text mit 35 Ab«
‘plldungen, Format DIN. A5, 4,— DM,
Bestell-Nummer A 1011. Fachbuchver-
lag GmbH, Leipzig W 31.

Eine ordnungsgemiBe Verbrennung der

-Kohle ‘in den Feuerungsanlagen genugt

noch nicht, es muf3 auch die restlose Ver-
We_rt_ung der von der Kohle erzeugten
Wirme gesichert sein. Brennstoff -wird
nicht nur auf dem Rost gespart, sondern
auch dort. wo die Wirme fortgeleitet und
verbraucht wird. Per Verfasser zeigti klar

Friedrich

und tiibersichtlich aliz Moglichkeiten zur
Einsparung von .Brennstoffen und zur
Verbesserung des Gesamiwirkungsgrades
von wirmetechnischen Anlagen. bei Aus-
autzung der (berall reichlich vorhan-
denen Abwirme. Das Buch sollfe beson-
ders die Wiarmeingenieure der Deutschen
Reichsbahn anregen, sich die Bahn-
petriebswerke etwas genauer anzusehen.
Hier 1#Bt sich hinsichtlich Abdampfiver-
wertung noch auBerordentlich viel tun.

Die wertvolle Arbeit enthélt ebenfalls
Anregungen, wie unwirtschaftliche Feue-
rungsanlagen verbessert werden koénnen.
Auch die Ubersichtstafeln und Tabellen
mit technischen Daten verdienen Beifall.

Kalinowskl

Einfithrung in das Maurerhandwerk von
Christian Arpe und Heinz Berg, 136 Sei-
ten Text mit 159 Abbildungen, Formatl
DIN A5, kart., 3,95 DM. Fachbuchver-
lag GmbH, Leipzig W 31. -

Das Buch stellt zuerst die Baustoffe des
Maurers, dessen. Handwerkszeug und die
Einrichtung der Baustelle dar und unter-
richtet dann eingehend iiber die einzelnen
Maurerarbeiten. Darauf werden die Mau-
rerformen aus verschiedenen Materialien
und im AnschluB daran die Herstellung
von Boégen und Gewdlben besprochen.
Entsprechend dem Fortgang der Bau-
arbeiten folgen Betonarbeiten. der Bau
von Decken, Béden, Leichtwinden und
Treppen sowie Putz- und Fugenarbeiten.
Auch die wichtige Frage des Feuchtig-
keitsschutzes wird behandelt. Mit der Be-
schreibung des Gerlstbaues schlieft der
rein handwerkliche Teil des Buches. Zum
SchluB gibt der Verfasser noch grund-
sdtzliche Hinweise auf die bereits ent-
wickelten neuen Arbeitsmethoden.

Das Buch entstand auf. Anregung des
Ministeriums , fiir Verkehr, Abteilung
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Schulung. Es ist-in erster Linie bestimmt
flir den Maurer, der innerhalb des Ge-
samtbetricbes der Deutschen Reichsbahn
titig ist, wird aber darliber hinaus vom
Maurerhandwerk allgemein gern benutzt
werden, weil es in leichtfaBlicher Weise
mit den Grundbegriffen der Berufsarbeit
vertraut macht. Zahlreiche Abbildungen
unterstiitzen den Text.

Der Ermittlungsdienst (Stufe IIT) von Ro-
bert Wiesner, 85 Seiten, 2,75 DM, Fach-
buchverlag GmbH, Leipzig W 31.

Der Verfasser hat mit diesem Fachbuch
einem dringenden Bediirfnis
chen. Infolge der Kriegseinwirkungen
sind vielfach solche Fachschrifien ver-
lorengegangen, so daB die im. Ermitt-
lungsdienst Beschéftigten meist ohne ein
Anleitungs- oder Nachschlagebuch ihre
oft schwierige Aufgabe  erledigen S~
sen. Das vorliegende Lehrbuch ist “be~
stimmt fiir den nichttechnischen A-Dienst
und fiir alle Beschiftigten im Ermitt-
lungsdienst. Das Buch vermittelt - iiber
dieses Fachgebiet in knapper, aber be-
sonders instruktiver Form das erforder-
liche Wissen. Es ist in seinem .Aufbau
klar gegliedert. Seine praktische Hand-
habung wird dadurch erleichtert, daB
durch Randangaben die wesentlichen
Punkte und Aufgaben leicht auffindbar
herausgestellt sind. Was das Buch ‘beson-
ders wertvoll macht, sind die Beispiele
aus der Praxis, die die vielseitigen Vor-
kommnisse auf dem Gebiet des Ermiti-
lungswesens recht lehrreich vermitteln.

Das Buch diirfie besonders fijr die Nach-
wuchskrifte ein willkommenes Hilfgmit~
tel und namentlich fiir Besucher von
Fachkursen geeignet sein.. Dariiber hin-
aus wird es aber auch dem Praktiker
noch helfen und dem Lehrer und Dienst-
stellenleiter beim Unterricht als Anhalt
dienen konnen. :

'

- Auslieferung
Anfnng Dezember
s

e ek -

Bestellen Sie dieses ntitzliche Taschenbuch, dessen Wert von den Mitarbeitern in allen unseren Wirtschaftsaweigen und
Verwaltungen erkannt ist, bei dem Buchhandel oder beim Verlag und fordern Sie gegebenentalls Sammelbesteliisten ab.

BESTELLSCHEIN

» ] o ‘ ) s
Da ist es wieder! lhr Taschenbuch
.Das Wirtschaftsjahr®, Ausgabe 1952, DIN A6 — 256 Seiten, Ganzleinen geb. .DM 2,50

Es wird auch im néchsten Jahre allen Mitarbeitern in Betrieben und Verwaltungen
ein unentbehrlicher Helfer und Begleiter sein. '
Bei st_Eianig steigender Auflage erscheint es nun im 4. Jahr,

Der Umfang der neuen Ausgabe ist bei gleichem Preis um 32 Seiten erweitert; daher
ist — neben dem Dekaden-Kalendarium mit wichtigen Merktagen, der auf den neuesten
Stand; gebrachten vollstindigen Ubersicht tiber die Struktur von Verwaltung und Wirt-
schaft unserer Republik mit gensuen Anschriften und Rufnummern — auch der Inhalt
reichhaltiger. '
Er beharndelt in- 20 Beitrigen wvon grundlegender Bedeutung die Ergebnisse der Ent-
wicklung im. 1. Jahre des Flinfjahrplans und die daraus gewonnenen Erkenntnisse.

Wir nennen unter anderem:

Prinzip der wirtschaftlichen Rechnungsfithrung,
Die volkswirtschaftliche Bilanzierung, .
Neue Organisation der értlichen Industrie,

Plan zur Verbesserung der Betriebsorganisation,
Neue Richtlinien fir die TAN-Arbeit,

Die Kowaljow-Methode,

Plan zur Verbesserung der Verwaltungsarbeit,

Die Methode Losinski-Opitz,
Perstnliche Konten,

Neue Wege im Wirtschaftsstudium usw.

?

Name «des Bestellers

Art des Betriebes bzw. Beruf

Postleitzahl/Ort

Straie
Hiermit bestelle(n) ich/wir ... Expl, Taschenbuch ,Das Wirtschaftsjahr® Ausgabe 1952 zum Preise '\(01‘1 DM 2,50
Liefern Sie... .. Sammelbestellisten ‘
4 ’ Datum Unterschrift
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. Geiahrloses Bremsen und sofortiges Halten

- erméglicht die

" | Druckluitbremse

, o Sie hat (.i}ie grofien Vorteile des denkbar kiirzesten

| Bremsweges i'nfolge ihres idealc_;n Bremsausgleiches

) .

ERLINER BREMSENWERK

FOR TRANSPORTMASCHINERNSEBATLU
vormals KNORR-BREMSE

BERLiN-RUMMELSBURG * HIRSCHBERGER STRASSE 4
FERNRUF 555051 ’

B
D

E

Mus.(erschau der gesamten Erzeugnisse de.r AG, Berlin-WelBensee, Berliner Allee 107-110
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H in verschiedenen Qualitdten
TEXTILFGRDERBANDER
g /// X ELEVATORGURTE
€ endlos gewebte
TEXTILRIEMEN
fiir schwere Antriebe und
schnellautende Maschinen

1. C. MARTINI - K.-G.
(15a) SCHLOTHEIM i. THURINGEN

Fi

{l

*

SPEZIAL-FABRIK
Fahrkarten - Stempelpressen
Schaffner - Lochzangen

fir Eisen-und StraBenbahnen

INSTALLATIiONERN

Plombenzangen

fiir Guterwagen ynd Sicherungsanlagen

PAUL HOFFMANN, Z25%5 SUHL (Thiir.)

(Zangenhoffmann) FERNSPR. 2433 | TELEGR.: ZANGENHOFFMANN

vYeB

_ein Peyg
DIESES ZEICHEN
DIESER NAME
BURGT FUR = 4
QUALITAT /

Leistungsfihige Lastanhinger

_ mit und ohne Kippeinrichtung
jeder GroBe, kuniplell bereilt,

aus Serienproduktion solort lieferbar

VEREINIGUNG
"VOLKSEIGENER
FAHRZEUGWERKE

‘'Fahrzeugzubehirwerke
Fahrzeugwerk Waltershausen / Thiir.

e

L
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 DEUTSCHES
REISEBURO

'. Fahrkarten fir In- und Ausland / Fahr-
’ scheinhefte mit zweimonatiger Giltigkeit
Beliebige Umwege |/ Sonntagsrickfahr-
karten / Platzkarten [ Bettkarten / Gepdck-
versicherungen | Hotelzimmernachweis
Gesellschafts- und Pauschalreisen

Das DER mit seinen iiber 60 Vertretungen
in Berlin und in der DDR ist der Kunden-
dienst der Deutschen Reichsbahn

Auf Reisen gut betreut

durch die

"MITROPA

Deshalb besuchen Sie das nédchste DER- Speisewagen | Schlafwagen

Reisebiiro, bevor Sie lhre Reise antreten Bahnhofsgaststitten

GUTERKASSE w aruam

Frachten
taglich
zahlen?

Rechnen Sie bei der

Eisenhahnverkehrskasse

am i. und 16. eines jeden Monats ab

Auskiinfte

bei allen Giiterabfertigungen u. Eisenbahnverkehrskassen

Zweigstellen:

Euseanhnverkehrskassg Cottbus Dresdzn-Radebeul 1 Erfurt Grsifswuld
. “aup‘sie“e Berlin ’ August-Bebel Str. 1 Stalinstr. 41 Windthorststr. 18 Gutzkowerstr. 87!
¢ . i . T R
. Berlin NW 7 - Untel" den Linden 10 Halle,'S Magdeburg Schwerin'M
. und Nebenstelle Bahnhot Zoo Stresemannplatz 3 Keplerstr. 12 ¢ Otto-Grotewohl Str. 1
- o

v | | ‘ o | 363
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- Die ATG und die ihr angeschlossenen |- Wir suchen zum baldméglichste'n Eintritt
F::h;'f;’“gha::"';ff’“?“hb*’li der einen erfahrenen
 Erliillung des Fiinfjahrp ane Eisenbahningenieur )

mit abgeschlossener Fachschulbildung fiir das Oberbau-
und Sicherungswesen unseres Werkes.

Bewerbungen mit Lichtbild, Zeugnisabschriften, hand-
geschriebenem Lebenslauf sowie Angabe der Gehalts-
anspriiche und des friihesten Eintrittstermins erbeten an

Staatliche Aktiengesellschaft fir Mineraldiingemittel
Leuna-Werke ,,Walter Ulbricht
(19a) Leuna, Kreis Merseburg

Kurbelwelle

fiir Deutz-Diesel-Trecker 50 PS
Type F3 M 27 o
wird dringend zu kaufen gesucht

Kraftverkehr Firstenberg (Oder)

ATG Land Brandenburg

Potsdam, Wilhelm-Kiilz-StraBe 30
ot RS T Schaufeln ous Elektron, 1000fch bestens bewihrt

Nr-1 Randschaufel, 33/26 cm, 5,45 DM (Abb.}- - Nr.2 Halsteiner Sandschaufel,
27/25cm, 4450M - Ni.3 Feonklurler Erdschaufel, 30.26 em, 4,80 DM
Nr.4 Kohlenschoute!, 36/36 cm, 7.60 DM - Nr.5 Kartoffel- und Koksgabels
38/30cm, 840DM - Ni.6 Spaten, 26/20 cm, 480 DM - Gedrehte
Schoulelstiele, pro Stiick 1,25 DM - Schaufeln und Spaten ous Eisenblech gegen
Materiofabgobe - Versand erfolgt ouf billigstem Wege per Nachnahme od. Referenzen

Julius Linke Nacht., Leipzig C1, Solomonstrafie 25 B

ATG Land Mecklenburg
Schwerin, Platz der Freiheit 5
Auto-Traﬁspnrtvercinigung Thiiringen
Erfurt, Loberring 34

ATG Land Sachsen
Dresden A 1, Tiergartenstrafe 38

Werkstattrangierheber
elektrtsch und mechanisch. tor 2, 2,5, 5, #
und 10 t Tragkrafi
Mehnwedieheber ais Seltenheber u. Auto-
winde verwendbar
Doppel- und Einspindelheber
fr PKW uno Lkw
(27 Abstiitzbidcke, Waggonheber, Winden
liefert:

Hans Lehnard, ArestadH{Thiiringen)

ER N S T I.A U B E erwartet schnelle Bedienung, wenn es kalt

Hanfspinnerei - Seilerwarenfabrik - ist. Aber fiir einen guten Raf wird er immer
. Schlotheim i. Thiir. Zeit haben.
Leinen, Seile, Taue, Netze fiir alfe Zwecke Empfehlen Sie ihm jetzt GLYSANTIN, ,
Eisenbahn-Gepicknetze das ideale Frosischutzmittel fir denKihler. i
W" GLYSANTIN schiitzt zuverldssig, greift
(1] -ERZEUGNISSESEIT1850 andere Stoffe nicht an und hdlt das Kijhl-

system sauber.

Achten Sie auch darauf, GLYSANTIN.
stéindig am Lager zv haben. Dann kénnen
Sie lhre Kunden gut beraten und gut
bedienen mit

\

| ' Ak

iscl WERKEY N

s W GLYSANTIN

A S CHER
lmﬂa'“':;p‘a"“,onmuk

364 - o | )
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Zeitschrift fir das
gesamte Verkehrswesen

Mit amtlichen Nachrichten des Ministeriums fiir
Verkehr der Deutschen Demokratischen Republik

Fuhaltsverzeidhuis

Entwicklung des "Verkehrswesens in der Ubergangs-
petiode vom Sézialismus zum Kommunismus
Seite 335 -

Verbessert die innerbetriebliche Schulung im'Verkehr
Seite 339 von Eberhard Zschaler

Ruckblick auf die Entwicklung des Erlindungs: und
Vorschlagswesens bei der Deuischen Reichsbahn im
1. Halbjahr 1951

Seite 341 von Alfred Grevesmiihl

Reichsbahnweichen mit Oberhdhung
Seite 342 von Walter Bohn

Det Langschienenoberbau

Seite 347 von Gustav Schmager

Durchfithrung der konzenirierten Be- und Entladung

Seite 348 Von Kurt Starke
Arbeitsschutz im /Slraf;enverkehr
Seite 349 von Ing. Paul Rélke

Die Leuch”auer in der Bucht von Wismar

_ Seite 350 von Ing. Wilhelm V&lckers
Das - Frachigeschéaft in der Binnenschitfahrt
Seite 351 Von Willy Brandt

. Der Lokomotiveinsatz in der Sowjetunion
Seite 354

Wirtschaftliche Rechnungstithrung aut Schiffen

Seite 355 von B. Nigof und W. Plonski
Wir sahen die .Metro” / ’
Seite 357 von Hans Benecke

Die Entwicklung des Transporiwesens in der Tschecho-
slowakischen Republik :

Seite 359 von Miloslav Maulis

Buchbesprechungen

i

Unser Titelbild zeigt einen §pﬂler, der beim Bau des
Paretz-Nieder-Neuendorfer Kanals eingesetzt ist.

Dieses Gerdt saugt unter Wasserzusatz die sandgefilitten
Baggerschuten leer und beférdert das Ladegut ans
L Land, wo es zum Deichbau verwandt wird,

_/

/ T

EUROP - ein Werkzeug des Krieges

~Westdeutschland ist infolge der Politik der imperiali~
gtischen Westmiichte unter Fiihrung der USA, die sich
auf den deutschen Imperialismus als Bundesgenossen
stiitzen, zu einem Gefahrenherd ersten Ranges fiir den
Frieden geworden. Dem deutschen Volk ist von den in-
und auslindischen Kriegstreibern die Rolle des Liefe-
ranten von Kanonenfutter zugedacht. Die westdeutsche
Wirtschaft’ wird in eine vorgeschobene Riistungsbasis
umgewandelt, Westdeutschland wird als Aufmarsch-
gebiet und Kriegsschauplatz des amerikanischen Krieges
vorbereitet. Die Voraussetzung fiir diese Politik der
Kriegsvorbereitung in Westdeutschland schuf die von
den . Westmiichten planmiiig betriebene und durch-
gefiihrte Spaltung Deutschlands.”

(WeiBbuch iiber die amerikanisch-englische Interventions-

politik in Westdeutschland und das Wiedererstehen des deut-
schen Imperialismus, Seite 213.)

7u den Kriegsvorbereitungen in Westdeutschland im
Hinblick auf die besonderen Vorginge im Verkehrs-
wesen schreibt uns ein gut unterrichteter westdeutscher
Gewerkschafter: '

,In der amerikanischen ,Neuen Zeitung wird in einem
Artikel ,ECE legt Grundstein zur Européischen Ver-
kehrs-Union* dargelegt, daB die’ Bildung der Euro-
piischen Verkehrs-Union zur Verbesserung und Verein-
heitlichung im internationalen StraBen- und Eisenbahn-
Verkehr fithren werde.

Um das zu erreichen, hat sich die Transportabteilung
der ECE zwei Hauptaufgaben gestellt, die im ‘wesent~
lichen die Beseitigung samtlicher Zollschranken
zwischen- den Teilnehmerstaaten des Schumanplans
und zum anderen den Aufbau eines engmaschigen, ein-

_heitlichen StraBennetzes vorsehen.

Bei der Betrachtung dieses Artikels mufi man sich
im klaren dariiber sein, daff die Bildung der Euro-
paischen Verkehrs-Union parallel mit der Bildung einer
Européiischen Montan-Union liuft. Beide Zusammen-
schllisse dienen augschlieBlich dem Ausbau der ameri-
kanischen -Militarbasen in Westeuropa. Die Beweise
fiir die Richtigkeit dieser Feststellung liefern die Inter-
venten tsiglich selbst aufs neue.

Bereits seit 1949 arbeiten die amerikanischen Impe-
rialisten offen darauf hin, die Bundesbahn in ihre
Hinde zu bekommen, um diesen Verkehrstriger aus-
schlieBlich strategischen 7Zielen dienstbar zu machen.

Das Interesse der Imperialisten konzentriert sich auf
militarisch wichtige Strecken der Bundeshahn im
Ruhr- und Rheingebiet, die als viergleisige Strecken
ausgebaut werden. Dariiber hinaus werden auf strate-
gisch wichtigen Nebenbahnen Gleisneubauten durch-

Ay ,I v

g
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i geftihrt, z B, 'Dépnstadt, Ausbau der eingleisigen
-Strecke zu einer zweigleisigen. Wie die Bundesbahn

weiter in die Kriegsvorbereitungen einbezogen wird,
zeigt, dall das EAW Duisburg-Weday ab sofort 6000
SS8-Wagen, vier~ und sechsachsige Rungen- und Tief-
ladewagen fir Schwerstfahrzeuge und Lasten general-
tiberholen muB. Diese Transportmittel dienen einzig
und allein der Beférderung von Panzern und Munition.
Ferner wurde die Hochstgeschwindigkeit der Durch-
gangsgiliterziige besonders auf den Strecken

a) Saarbriicken, Kaiserslautern, Ludwigshafen,
b) Ludwigshafen, Mainz, Worms, ‘
¢) Wiesbaden, Mainz, Kastel, Darmstadt, Aschaffen-
burg o .
auf 70 bis 75 km/std. erhoht.

Durch die ‘Annahme des Hanesplans wurde <die
Bundesbahn direkt in die Hinde der amerikanischen
Lionopolisten gelegt, um damit den alleinigen EinfluB
der imperialistischen Kriegstreiber zu sichern. Das
Bundesverkehrsministerium gab dazu bekannt: ,,. ..dag
auf Wunsch des amerikanischen Hohen Kommissars
McCloy und der amerikanischen ECA-Kommission in
Deutschland das Sieben-Punkte-Programm von der
Bundesregierung angenommen wiirde.“ Bereitwillig
filhrt die Hauptverwaltung Bundesbahn die Befehle
der amerikanischen Interessengruppen durch.

30000 Eisenbahn-Wiaggons
fiir Kriegseinsatz bereitgestellt

Das atlantische Hauptquartier, das dem USA-General
Eisenhower untersteht, hat der Bundesbahn Anweisung
gegeben, den Waggonpark zu Uberpriifen und die
qualitativ besten Waggons auszusondern und fiir das
atlantische Hauptquartier bereitzustellen. Diesem An-
sinnen kam die Verwaltung der Bundeskahn, die bei
jeder Gelegenheit liber den groBen Mangel an Giiter-
wagen klagt, prompt nach.

Bereits Ende Juni 1951 wurden in Frankfurt a. M.

" 30 000 Eisenbahnwaggons einer genauen Priifung und

Kontrolle unterzogen und mit dem Etikett JZUROP ver-
sehen. Fortlaufend - finden neue ;Wagenmusterungen*
statt, um den Park zu vergréBern. Diese Waggons
werden flir den ,besonderen Einsatz‘ (lies: Kriegs-
material-Transporte) eingesetzt und kénnen auf Grund
ihres Kennzeichens jederzeit aus dem Verkehr heraus-
gezogen werden. Fiir den gleichen Zweck ist eine
Bereitstellung von Lokomotiven bereits erfolgt.
Autobahnen und Kraftwagen fiir
die Remilitarisierung . ,

In der zweiten Aufgabe wird ohne Umschweife fest-
gelegt, und die Zeitung ,Der deutsche Eisenbahner® be-
stidtigt das, daB in Westeuropa 23 AutostraBen nach

" deutschem Muster erbaut und an das deutsche Auto-
‘bahnnetz angeschlossen werden sollen, um damit die

Voraussetzungen fiir einen schnellen Angriff auf die
Deutsche Demokratische Republik, di¢ Sowjetunion und
die Volksdemokratien zu schaffen. Bei der Darlegung
dieser Aufgaben spricht man wiederum von ,wirtschaft-
lichen Notwendigkeiten‘. Fiir diese Autobahnen gibt es
keine wirtschaftliche Notwendigkeit, sie werden gebaut
auf Anweisung des atlantischen Hauptquartiers und

- dienen nur einem Zweck: dem Krieg.

Diese fiir die amerikanischen und deutschen Kriegs-
treiber strategisch wichtigen StraBen werder: in fieber-
hafter Eile aus- bzw. neugebaut. So wurde z. B. die

KraftwagenverkehrsstraBe, die den linken Niederrhein

mit der Reichsautobahn Kéln—Hannover verbindet, in

“kiirzester Frist befahrbar gemacht. Die Rheinbriicke,

liber "die diese Verbindung geht (Krefeld—Uerdin-

gen—Duisburg) wurde bevorzugt wieder erstellt, ob-~

wohl es andere Briicken gab (Ruhrort—Homberg), deren
Wiederautbau wirtschaftlich notwendiger gewesen
wére. Wehrend die Strafen in den GroBstidten sich
zum gréBten Teil in einem katastrophalen Zustand be-
finden und-angeblich keine Mittel zu deren Instand-

334
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setzung zur Verfiigung stehen, werden die Autobahnen
und Briicken in schnellem Tempo in Ordnung gebracht.

Ausbau der Autobahnen fiir Kriegstransporte .

Nach Ansicht der amerikanischen ;Neuen Zeitung‘ be-
tragen die Kosten fiir die Herstellung der Autobahn
je Kilometer 1 Million DM. In erster Linie tragen die
Werktitigen Westdeutschlands die Lasten dieses Wieder-
aufrlstungsprogramms. Durch die enormen Preis- und
‘Steuererhéhungen wird die westdeutsche Bevélkerung
brutal ausgepreBt. Die Parole Trumans, die in der
westdeutschen Kolonie angewandt wird, ,Alles fiir den
Krieg!, wird von den westdeutschen Imperialisten und
der volksfeindlichen Adenauer-Regierung in die Tat

umgesetzt; ausschlaggebend dabei sind nur ihre Profit-

interessen.

Strafle — Schiene — WasserstraBie —
alles fiir den Krieg!

Die deutschen und amerikanischen Imperialisten
wissen sehr genau, daB, wenn sie einen Krieg provo-
zieren, die Bundesbahn nicht in der Lage ist, mit ihrem
Bestand von nur 238 000 Giiterwagen (wovon der griBte
Teil {iberaltert ist) den Anforderungen gerecht zu
werden. Daher wurde der Konkurrenzkampt zwischen
Schiene und StraBe von den amerikanischen Imperia-
listen, besonders von den Olmagnaten der Standard-Oil,
bewullt geschiirt. Ohne Riicksicht auf die Bundesbahn
und die Binnenschiffahrt wurde der Kraftverkehr in
einem bisher nie gekannten AusmaB *erweitert.

Die Zahl der Lastkraftwagen im Bundesgebiet be-
trigt gegenwiirtig 358 000. Wiéhrend es im gesamten
Reichsgebiet im Jahre 1938 etwa 22 000 Lastkraftwagen
mit einem Ladegewicht iiber 4 t gab, sind es heute in
Westdeutschland 41 000. Es muB3 betont werden, daB
diese hohen Zahlen zustande kamen, weil den Be-
trieben beim Kauf der Kraftfahrzeuge Steuervergiinsti-
gungen und andere Erleichterungen geboten wurden.
Aber dieser riesige Wagenpark, zuziiglich der Personen-
kraftwagen, ist nur geschaffen worden, um ihn zu ge-
gebener Zeit restlos fiir Kriegszwecke einzuspannen.
Auf Grund des Uberbestandes an Lastkraftwagen ist die
wirtschaftliche Existenz einer groBen Anzahl kleiner
und mittlerer Transportunternehmen gefdhrdet. Das
beweist die hohe Zahl der Konkurse eindeutig.

Die Besitzer von Last- und Personenwagen sollten
daran denken, daB in der Vergangenheit ein einfacher
Tarnanstrich geniigte, um ihre Fahrzeuge Kriegs-
zwecken nutzbar zu machen.

Die Remilitarisierung verhindern!

Das ist die Aufgabe, die vor.dem gesamten deutschen
Volke steht. Fiir die Eisenbahner, Verkehrsarbeiter
und Kraftfahrer heiBlt das: Verhinderung der Be- und
Entladung sowie- des Transportes von Kriegsmaterial!
Jeder Lokfiihrer, jeder Heizer und Zugbegleiter,
Weichensteller und Bahnhofsvorsteher sollte sich ein-
mal iiberlegen, welche tod- und verderbenbringenden
Transporte durch seine Mithilfe in unsere Heimat ein-
strdmen und welche Gefahr damit fiir unser Volk her-
aufbeschworen wird. Die Hafenarbeiter in Bremerhaven
und in den iibrigen Nordseehsifen miissen erkennen,
dafl durch den Einsatz ihrer ganzen Kraft die Aus- und
Umladung des amerikanischen Kriegsmaterials verhin-
dert werden kann. Auch die Kraftfahrer miissen ein-
miitig den Transport von Riustungsmaterial ablehnen.
Alle im Verkehrswesen beschiiftigten Arbeiter, An-
gestellten und Beamte miissen erkennen, dafl diese
Aufgabe nur erfiillt wird, wenn sie einheitlich, mutig
und konsequent fiir das gemeinsame Ziel, fiir die Er-
haltung des Friedens und die Verbesserung ihrer
Lebenslage kdmpfen.

Fiir unser deutsches Volk ist es wirtschaftlich not-
wendig, daB Eisenbahn, Schiffahrt und Kraftverkehr
ausschlieBlich fiir die Interessen des Volkes eingesetzt
werden, d. h, daB alle Verkehrsmittel eingesetzt wer-
den fir den friedlichen Handel mit allen Vélkern der
Erde, insbesondere fiir den innerdeutschen Handel,
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SEI0 BERKIT

DEUTSC THEAGSB

ABT.: PERSONENSCHIFFAHRT  Berlin € 2, Griinsir.

Abteilung Fahrgastschiffahrt

Ausflugsverkehr
mit modernen Passagierschiffen

Sondeﬂahﬂon
fur Betriebe und Massenorganisationen

EBSTENTRALE

Fernrul: 56 4021  App.268

Abteilung
Hafen-Umschlag
und Lagerung
Silo-Anlagen

Zwelgstellen an allen wichtigen
Wasserumschlagpldtzen

Anstolt des difentlichen Rechts
Berlin O 17, Beymestr. 19

Filliale: Magdeburg, Wittenberger StraBe 17
Zwoigsiellen: Dresden N 6, GeorgenstraBe ¢
Schwerln, SpelcherstroBe 6
Stralsund, HofenstroBa 25

Abteilung Fracht- und Schleppschiffahrt

Eilgut- und Massengiter-Transporte im Bereich der

gesamten DDR

Auskunft Zentrale Berlin O 17, BeymestraBa 19 -

Drohtwort: DSU, Zentrale Berlin *

Telefon: 564021

Die volkseigene Industrie
bedientsich des volkseigenenKraftverkehrs

VVB Kraftverkehr Land Sachsen,
Dresden A 27, Bamberger Strafie 48

VVB Krafiverkehr Land Mecklenburg,
Rostock, Graf-Schack-StraBe 3

VVB Verkehr Land Brandenburg,
Potsdam, HebbelstraBe 8 — Tel. 4227

Die Vereinigung ,
Volkseigener Betriebe Berlin

Kraftverk_ehr

mil den {hr angeschlossenen volkseigenen Verkehrsbeirieben sichert
den gesamten Transporl- und Personenverkehr des demokratischen
Sekiors Berlins, Fernerhin werden in den VEB Reparaturwerkstitien
simtliche vorkommenden Reparaturarbeiten ausgefiihrt,

V.V.B.B. Kraftverkehr
Berlin N 58, Schonhauser Allee 149

Fernruf: Sammel-Nr. 4401 86. Telegrammadresse: Transrep Berlin

===

DEUTSCHER KRAFTVERKEHR

Giiterfernverkehr / Interzonen- und internationale Transporia
mit Krafifahrzevgen

Personenverkehr mit Omnibussen /| Interzonen-Linienverkehr
nach Bremen, Diisseldorf, Hannover, Goslar

Fahrschule [/ Kraftfahrzeug-Reparaturwerksiatt
Vulkanisieranstalt /| GroBiankstelle

Berlin-Lichtenberg, Siegfriedstr. 49-53

Fernruf-Sammel-Nr. 551906




Declassified in Part - Sanitized Copy Approved for Release 2012/08/02 : CIA-RDP83-00415R010500040005-5

Ski Heil und
| GlLlellChe Reise mit der

DEUTSCHEN REICHSBAHN

~in die Wintersportgebiete
des Harzes

des Erzgebirges
und des Thiiringer Waldes

33'5% FahrpreisermdaBigung
erhalten Sie an Sonn- und Festtagen, wenn

Sie mit Sonntagsriickfahrkarten in die ndhere
Umgebung reisen.

Alle Fahrkartenausgaben und DER-Zweigstellen erteilen lhnen gern Auskunft
tiber die giinstigsten Zugverbindungen

Declassified in Part - Sanitized Copy Approved for Release 2012/08/02 : CIA-RDP83-00415R010500040005-5



