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VORWORT.

Am 30.Juni 1.J. waren die ersten zehn Jahre des Eigenbe-
triebes der Wiener stddtischen Straflenbahnen vollendet. Aus
diesem HAnlasse hat der Gemeinderatsausschufy fiir die stadti-
schen Straflenbahnen uns beauftragt, einen kurzen Bericht
tiber die Entwicklung des Unternehmens und iiber seinen der-
zeitigen Stand zu evstatten.

Die Offentlichkeit, der wir diesen Bericht hiemit iibergeben,
diicfte daraus ersehen konnen, dafl die Absichten, welche der
Gemeinderat und der damalige Biirgermeister der Stadt Wien,
Dr. Karl Lueger, bei der Verstadtlicbung der Strafienbahnen
gehegt haben, wdhrend des stddtischen Eigenbetriebes unab-
ldssig verfolgt und nach Moglichkeit erreicht worden sind.

Der Riickblick auf die reiche Arbeit der ersten zehn Jahre
mahnt uns, dankbar jener zu gedenken, die unsere Tatigkeit
ermdglicht und gefdrdert haben, vor allem der Herren Biirger-
meister und Vizebiirgermeister, des Gemeinderates, Stadtrates
und dessen Referenten, des Gemeinderatsausscbusses fiir die
stddtischen Straflenbahnen und der Magistratsdirektion, ferner
der Eisenbahnaufsichtsbehdrden wie auch aller anderen Be-
hoérden und Amter. Wir danken nicht minder der liebenswiir-
digen Bevolkerung Wiens und der Wiener Presse, deren Lob
oder Tadel wir immer mit Aufmerksamkeit und niemals ohne
Nutzen verfolgen.

Endlich dankt der gefertigte Dirvektor aus vollem Herzen auch
allen seinen Mitarbeitern, den Beamten, Beamtinnen, Unterbe-
amten, Bediensteten und Arbeitern der Straflenbahn.
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Fiir diesen Bericht haben alle Dienstabteilungen die Unter-
lagen geliefert; bearbeitet wurde er von dem der Direktion zu-
geteilten Magistrats-Oberkommissar Dr. Josef Haflmann und
unservem Vize-Inspektor Ing. Hugo Thumb.

Wir schblieBen mit dem Wunsche, dafl unser Bericht den Freun-
den des Unternehmens einiges Interesse, unserem DienstkSrper
aber zugleich die Anregung bieten mdge, auf dem bisher Er-
rungenen tiistig weiter zu bauen zum Wohle und zur Ehre
unserer schonen Vaterstadt.

Wien, im Juli 1913.

Ditektion der stiadtischen Straflenbabnen.

Der Dirvektor:
Spangler.
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Geschichte der Verstadtlichung.

Nach langwierigen Verhandlungen hatte die Gemeinde Wien
mit der Kundmachbung des k. k. Eisenbahnministeriums vom
24. Marz 1899, R.-G.-Bl. Nr. 58, die Konzession fiir ein Netz normal-
spuriger, mit elektrischer Kraft zu betreibender Kleinbahn-
linien erhalten. Darunter waren neben den Linien der Wiener
Tramway-Gesellschaft viele neue Linien, deren Bau nach einem
Programm teils in den Jahren 1899 bis 1903, teils fiir eine spétere
Zeit des Bedarfes in Hussicht genommen war. Zum Umbau der
Pferdebahnlinien auf den elektrischen Betrieb und zur HAus-
flihrung des Bauprogrammes war die Bau- und Betriebsgesell-
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schaft fiir stidtische StrafBenbahnen in Wien ins Leben gerufen
worden und hatte auch mit dem Vertrage vom 28. Oktober 1899
diese Hufgaben nebst der Betriebsfithrung auf allen Linien
iibernommen. Wie sich jedoch herausstellte, war sie aufer
stande, den Anforderungen der Gemeinde nachzukommen, so
daf Meinungsverschiedenheiten mehr oder minder schwerer
Art an der Tagesordnung watren. Da die Gemeinde iiberdies im
Mai 1899 den Beschluf gefafit hatte, neben einem Werk fiir
Beleuchtungs- und Kraftstrom ein eigenes Bahnwerk zu ev-
rvichten, mufite die natiirliche Entwicklung auf die vollstdndige
Verstadtlicbung der Straflenbahnen hinzielen. In der Hand
der Gemeinde hatte das Unternehmen die wichtigen Begiinsti-
gungen des Kleinbahngesetzes zu gewdrtigen, wie die neunzig-
jahrige Konzessionsdauer, die Steuer- und Gebiihrenbefreiung
und den Verzicht auf das staatliche Heimfallsrecht, und konnte
ferner alledem gerecht werden, was die Bevdlkerung von dem
Hauptverkehrsmittel verlangen muf. So fand auch dieses Wirt-
schaftsproblem seine Losung. In der Stadtratssitzung vom
20.Dezember 1901 entwickelte Biirgermeister Dr.Lueger seinen
Antrag, der Bau- und Betriebsgesellschaft das Anerbieten auf
Uibernahme der Straflenbahn vom 1. Januar 1902 an um den
Betrag von 62,090.000 Kronen zu stellen, die Siemens & Halske
A.-G. mit dem weiteren Ausbau des Netzes samt Zugehdr so-
wie der Beistellung von Wagen und deren Husriistung um
39,510.000 K zu betrauen und ihr gleichzeitig den Betrieb des
ganzen Unternehmens auf die Dauer der noch ausstdndigen
Bauatrbeiten bis lingstens 31. Dezember 1903 auf Grund eines
eigenen Ubereinkommens zu iibertragen. Zur Bestreitung des
insgesamt mit 116 Millionen Kronen vorgesehenen Hufwandes
fiir Straflenbahnzwedke sowie fiir eine Reihe anderer grofier
Aufgaben der Gemeinde, darunter auch den Bau einer zweiten
Hochquellenleitung, sollte die Gemeinde ein Investitionsanlehen
von 285 Millionen Kronen aufnehmen. Nach langer und ein-
gehender Beratung fafite der Stadtrat den Beschluf, diese An-
trige dem Gemeinderate zur Annahme zu empfehlen. In der
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denkwiirdigen Sitzung vom 27. Dezember 1901 hat der Ge-
meinderat die Antrdge angenommen. In rascher Folge beschlofl
eine auflerordentliche Generalversammlung der Bau- und Be-
triebsgesellschaft am 28. Januar 1902 die Aufldsung der Gesell-
schaft. AAm 14. April waren die Schluflbriefe mit der Siemens
& Halske A.-G. gewechselt. Entsprechend einem weiteren Be-
scblusse des Gemeinderates vom 31. Januar 1902 wurde am
4, April 1902 das Unternehmen im Handelsregister mit det
Firma»Gemeinde Wien—stddtische Straflenbahnen« eingetragen.
Seither wird die Firma von dem Biirgermeister oder einem
Vizebiirgermeister gezeichnet.

Gleichzeitig aber wurden die Verhandlungen wegen Erwer-
bung anderer Wiener Straflenbahnen gefiihrt, in erster Linie
der nédchstgroften, der Neuen Wiener Tramway. Die k. k. priv.
Osterreichische Landerbank, die einen grofien Teil der Aktien
dieser Gesellschaft besaf}, erbot sich, der Gemeinde das Bahnnetz
samt den dazugehdrigen Liegenschaften, Gebduden und Re-
misen, den Fahrpark und alles sonstige Zugehdr zu iibergeben
und den Umbau auf den elektrischen Betrieb durcbzufiihren;
ferner eine gréflere FAnzahl neuer Trieb- und Beiwagen beizu-
stellen und schliefllich auch den Betrieb bis Ende 1903 durch
die Neue Wiener Tramway-Gesellschaft als Bevollmidchtigte
der Gemeinde Wien unter der Haftung der Bank besorgen zu
lassen. Das Entgelt sollte 156 Millionen Kronen betragen. In
folgerichtiger Durchfiihrung der Verstadtlichungsaktion fafite
wiederum iiber den Antrag des Biirgermeisters der Stadtrat
am 30. April und der Gemeinderat am 6. Mai 1902 den Beschluf,
dieses Anbot anzunehmen und die Konzession fiir dieses Netz
zu erwerben. Sie wurde mit der Kundmacbung des k. k. Eisen-
bahnministeriums vom 25. Juli 1902, R.-G.-Bl. Nrt. 150, erteilt
und schon am 5. August dieses Jahres war der Bauvertrag mit
der Landerbank wie auch der Ablosungs- und der Betriebs-
vertrag mit der Neuen Wiener Tramway - Gesellschaft abge-
schblossen. Im allgemeinen sollte der Umbau, den die Oster-
reichischen Schudkertwerke durchzufiihren hatten, und die Aus-
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viistung des Netzes samt Zugehdr einschlieflich der Wagen in
gleicher Weise erfolgen wie bei dem schon frither konzessionier-
ten Netz, um die Einheitlichkeit mdglichst zu wahren. Fiir den
Betrieb durch die Neue Wiener Tramway - Gesellschaft im Voll-
machtsnamen und auf Rechnung der Gemeinde Wien galten im
Wesen die gleichen Bestimmungen wie fiir die Siemens & Halske
A.-:G. Nach Ablauf des Vollmachtsverhiltnisses war die ganze
HAnlage in ordentlichem Zustand an die Gemeinde zuriickzu-
stellen.

Dieser Augenblick der Riickstellung beider Netze sollte friiher
eintreten, als urspriinglich gedacht war. Bei allen diesen Ver-
handlungen war das Bestreben der Gemeinde vorzugsweise
darauf gerichtet, der ganzen BevSlkerung Wiens durch Schaffung
eines zeitgemiflen Massenverkehrsmittels gerecht zu werden.
Gleich darauf aber mufte das Augenmerk sich jenen zuwenden,
die im Interesse der Bevdlkerung in den neuen Betrieben titig
waren. Das Los der Bediensteten hatte zwar im Laufe derletzten
Jahre wiederholte Besserungen erfahren, aber hauptsacblich die
Frage der HAlters- und Invaliditétsfiirsorge stand trotz der in
den Konzessionen enthaltenen Vorschriften dafiiv noch immer
offen. Weiters zeigte sich die Notwendigkeit, die Dienst- und
Hrbeitsverhiltnisse des Personals, insbesondere aber der im
Fahrdienst stehenden Mannschaft, einer Durchsicht und Vet
besserung zu unterziehen. Schlieflich mufite auch anerkannt
werden, dafl die Tarife einer Neuregelung auf einheitlicher
Grundlage bediirfen, da jedes Netz seine eigenen Fahtrpreise
hatte. Es war sicher zu erwarten, daf} dann ein mitunter iiber-
fllissiger Umsteigverkehr und die damit verbundene Verteue-
rung gewisser Fahrten wegfallen wird. Auf der anderen Seite
lief sich wieder die Linienfiihrung vereinfachen und verbessern,
sobald der Zwang verschwinden wiirde, mdglichst viele Linien
‘direkt fithren zu miissen, damit die Fahrgédste den 10-Heller-
Tarif ausniitzen kdnnten. Hlle diese Reformen auf wirtschaft-
lichem Gebiete durchzufiihren, konnten die betriebsfiihrenden
Gesellschaften sich nicht entschliefen. Sie stimmten daher zu,
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den Betrieb schon vor dem Ende 1903 an die Gemeinde abzu-
geben, damit auch die Angestellten die ihnen zugedacbten Ver-
besserungen erhalten kénnten. Und so beschlof der Gemeinde-
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Maximitianplatz mit der Votivkirche

rat am 12, Mai 1903, den Betrieb aller stadtischen Straflenbahnen
vom 1. Juli 1903 an selbst zu fiihren, unbeschadet der Vertrige
mit der Siemens & Halske A.-G. und mit der k. k. priv. Oster-
reichischen Landerbank iiber den restlichen Ausbau der Linien.
Er genehmigte ferner LohnerhShungen, Wohnungsbeitrige,
Fahrzulagen und eine Reihe anderer Zuwendungen an die An-
gestellten mit einem jadhrlichen Aufwand von mehr als einer
Million Kronen, darunter auch eine wesentliche Aufbesserung
der Pensionsbeziige fiir die Bediensteten. Diese mufite umso
wertvoller sein, als gelegentlich des Uberganges auf die neue
Betriebsart sehr viele Leute die Eignung dazu nicht besafien
oder auch sonst, namentlich in der Stallwirtschaft, keine geeig-
nete Beschiftigung mehr fanden. Hand in Hand damit ging die
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Husgabe einer einheitlichen Dienstordnung fiir das ganze
Personal, das die Gemeinde nahezu vollzdhlig unter Anrech-
nung der bisher bei den verschiedenen Unternehmungen zu-
gebrachten Dienstzeit iibernommen hatte. Die durch die Zusam-
menlegung der beiden Netze bedingte Ainderung der Zonen-
und Sektoreneinteilung hatte vielfach Vorteile fiir die Fahrgéste
aufzuweisen. Dazu kam die Einfithrung des besonders niedri-
gen Einheitspreises von 10 Hellern fiir jede an Werktagen vor
1/,8 Uhr friih angetretene Fahrt ohne Riicksicht auf deren Linge
und Dauer. Ahnlich wurde fiir jede vor 12 Uhr mittags an Sonn-
und Feiertagen angetretene Fahrt, auch wenn sie sich in die
fiinfte Zone erstreckte, detr einheitliche Preis von 20 Hellern fest-
gesetzt. SchlieBlich wurde auch bei den Fahrten, die nur zwei
Teilstrecken umfaften, ein einmaliger Wagenwechsel gestattet.
Die Giiltigkeit der Monats- und Halbjahrskarten, die bisher fiir
jedes Netz besonders geldst werden mufiten, wurde ohne Er-
hdhung der Preise von 24 und 120 Kronen auf das vereinigte
Netz ausgedehnt. Um die Kosten aller dieser Mehrleistungen
zu dedken, wurde nur der Preis der Fahrten auf einer oder zwei
Teilstrecken nach 1/,8 Uhr frith um 2 Heller hinaufgesetzt. Der
neue Tarif trat am 23. Mai 1903 in Kraft. In weiterer Folge dieses
Bescblusses genehmigte der Gemeinderat am 26. Juni 1903 die
Einsetzung einer Direktion der stddtischen Strafienbahnen und
traf zugleich Anordnungen iber jhre dienstliche Stellung und den
Wirkungskreis. Eine Reihe von Direktionsabteilungen besorgte
die Geschifte der Verwaltung, Betriebsabwicklung, Bahn- und
Gebiudeerhaltung, Werkstitte, Materialverwaltung, des Kassen-
und Rechbnungswesens und der Bucbhaltung. Die Leitung det
Bahnhofe nebst Betriebswerkstitten oblag eigenen technischen
Beamten. Mit der Entschliefung vom 18. Januar 1904 genehmigte
der Biirgermeister die Einsetzung eines Direktionsausschusses,
der die Geschifte der Strafienbahndirektion im Falle der Ver-
hinderung des Direktors an dessen Stelle zu leiten hatte. In
diesen Ausschufd wurden der Vorstand der Abteilung fiir Rechts«
und allgemeine Verwaltungsangelegenheiten, der Betriebsleiter
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und der Vorstand der verkehrskaufméannischen Abteilung be-
rufen. Die damals festgelegten Einrichtungen bestehen in ihren
Grundziigen noch heute, nur daf} sie mit dem Wachsen des
Unternehmens gleichfalls eine entsprechende Ausdehnung er-
fahren mufiten. So wurden im Jahre 1909 die Direktionsabtei-
lungen nach ihven Fachrichtungen invier Gruppen eingeteilt und
gleichzeitig einige neue Abteilungen geschaffen. Nunmehr setzte
der Direktionsausschufl sich aus den Gruppenvorstinden zu-
sammen. Im weiteren Verlaufe der Entwicklung 18ste sich aus
dem Rahmen der betriebstechnischen Gruppe der Geschifts-
zweig des Werkstittendienstes und der Lagerverwaltung ab
und wurde als eine neue Gruppe mit den gleichen Befugnissen
ihres Vorstandes den iibrigen Gruppen angegliedert (Seite 11).

Das Anwachsen der Straenbahnen war aber nicht blof in
der natiirlichen Entwicklung des Unternehmens allein begriindet.
Denn wie schon erwidhnt, mufdite das Bestreben der Gemeinde
dahin gerichtet sein, den gesamten grofistadtischen Verkehr dem
Bediirfnisse der Hllgemeinheit dienstbar zu machen. Im Ver-
folge dieser Aufgabe fiihrte der nédchste Schritt zur Erwerbung
der Kagraner Bahn. Diese war im Jahte 1898 von der Bahnbau-
und Betriebsunternehmung Ritschl & Ko. anldflich eines Fest-
schieflens zum 50jdhrigen Regierungsjubildum St. Majestit des
Kaisers auf Grund einstweiliger behordlicher Bewilligungen
als elektrische Kleinbahn erbaut und am 25. Juni 1898 in Betrieb
gesetzt worden. Schon damals hatte die Gemeinde Wien im
Auge gehabt, die Konzession fiir diese Linie selbst zu erwerben.
Die Schwierigkeiten, mit denen dieses Unternehmen zu kdmpfen
hatte — es war inzwischen auch durch einen Fliigel nach der
Ortschaft Kaisermiihlen erweitert worden —, erleichterten die
Verstadtlichung. Auf Grund eines Anbotes der Firma v. Koenen
& Ko. in Berlin, die die ganze Bahn erworben hatte, beschblof
der Gemeinderat in der Sitzung vom 12. Juli 1904 den Ankauf
der Anlage samt allem Zugehdr um den Preis von 1:2 Millionen
Kronen. Der Betrieb wurde vom 1. Juli 1904 an auf Rechnung
der Gemeinde Wien unter der Aufsicht eines Beamten der stadti-
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Endbaltestelle in Ober-St, Veit

schen Straflenbahnen geftihrt. Die Konzession ethielt die Ge-
meinde mit der Kundmachung des k. k. Eisenbahnministeriums
vom 30. September 1904, R.-G.-Bl. Nr. 113. Mit der tatsdchlichen
Ubernahme am 28. Dezember desselben Jahres sind auch diese
beiden Linien in das Strafienbahnnetz einbezogen worden.
HAm 15. August 1905 ist der Sonderfahrpreis aufgehoben
wotrden und es gilt seitdem auch hier der allgemeine Tarif. Jm
Weichbild der Stadt standen jetzt nur mehr drei Lokalbahn-
unternehmungen in privatem Betrieb, die Dampftramway vot-
mals Kraul & Ko., die Lokalbahn Wien —Guntramsdorf der
Hktiengesellschaft der Wiener Lokalbahnen und die Zahnrad-
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Hatltestelle Friedrichstrafle vor der »Sezession«

bahn auf den Kahlenberg, der Kahlenberg-Eisenbahn-A.-G..
gehdrig. Fiir den grofistddtischen Verkehr waren sie samtlich
von untergeordneter Bedeutung, da sie, vom Rande der Stadt
ausgehend, hauptsidcblich eine Verbindung einiger auferhalb
liegenden Ortschaften mit Wien herstellten und einen nur
schwachen Verkehr unterhielten. Fiir die Gemeinde kam vor-
laufig die erste in Betracht. Sie bestand einerseits aus der
Linie Wien ~ Augartenbriicke — Floridsdorf — Stammersdorf mit
einer Abzweigung von Floridsdotf iiber Kagran und Hspern
nach Grof-Enzersdotf, anderseits aus der Linie von Hietzing
liber Mauer, Rodaun und Perchbtoldsdorf nach Médling mit dem.
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Fliigel Hietzing —Ober-St. Veit. Zahllos und allgemein waten
die Klagen wegen unaufhdrlicher Entgleisungen, mangelhaften
Verkehrs und steter Stockungen. Mit allen Mitteln, die der
Behorde zu Gebote stehen, suchte der Magistrat Abhilfe zu
schaffen, bis die Uberzeugung sich durchrang, daf nur durch
die Verstadtlichung diese Ubelstdnde behoben werden kénnten.
Groflere Bedeutung hatte die Bahn auch fiir die Gemeinde
in dem Augenblicke gewonnen, als die am linken Donauufer
Ostlich von der Stadt gelegenen Ortsgemeinden Flovidsdorf,
Leopoldau, Kagran, Hirschstetten, Stadlau und Hspern nebst
Teilen mehrerer andeter Ortschaften auf Grund des Landes-
gesetzes vom 28. Dezember 1904 mit Wien vereinigt und in
den XXI. Bezirk zusammengefafdt worden sind. Spater kam
noch hinzu, dafl in Lainz ein stddtisches Versorgungsheim
in grofitem Stil ervichtet wurde, das einer Verbindung mit der
Stadt bedurfte. Langwierige Verhandlungen fiihrten endlich
am 9. Mai 1907 zu einer Einigung, der der Gemeinderat mit Be-
schluf vom 28. desselben Monats zustimmte. Danach sollte die
‘Gemeinde das ganze bewegliche und unbewegliche Vermdgen
der Gesellschaft um 4,688.000 Kronen kaufen und eine neue
Konzession fiir elektrische Kleinbahnlinien iiber dieselben
Strecken und einige Anschliisse erwerben. Die Ubernahme der
Bahn samt Zugehor in das Eigentum der Gemeinde sollte eben-
sowie dieUlbernahme des Personals riickwirkend vom 1. Januatr
1907 gelten. Von diesem Zeitpunkt an hédtte die Gesellschaft
das Unternehmen bis auf weiteres auf Rechnung der Ge-
meinde zu fithren. Das Ubereinkommen war ferner an eine
Reihe von Bedingungen gekniipft, die alle im Laufe des
Jahres 1907 erfiillt wurden. So erhielt unter anderem die Ge-
meinde die angesuchten Konzessionen zufolge Kundmachung
des k. k. Eisenbahnministeriums vom 23. September 1907,
R.-G.-Bl. Nrt. 234. Schon vorher hatte in der 19. ordentlichen
‘Generalversammlung vom 25. Juni 1907 die Gesellschaft die
Zuriicklegung ihrer Konzession und die Huflésung fiiv den
Fall beschlossen, als die behdrdlichen EntschlieBfungen vecht-
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zeitig erfolgen. Die Genehmigung des k. k. Eisenbahnmini-
steriums zu den Bescbliissen erflol am 5. Dezember.

Es unterlag also keinen weiteren Schwierigkeiten, daf} der
Vertrag ausgefertigt und der Betrieb mit 31. Dezember 1907
durch die Direktion der stddtischen Straflenbahnen aufge-
nommen werden konnte. Sofort setzten die Hrbeiten fiir die
Umwandlung auf elektrischen Betrieb, die Einreihung des
Personals und die Einfiihrung eines neuen Tarifes mit herab-
gesetzten Fahrpreisen ein. Uber den Beschlufl des Gemeinde-
rates vom 3. April 1908 wurden die Dampfstrafienbahnen ver-
mittels eines Umsteigverkehres in das iibrige Netz einbezogen.
Was die Aktiengesellschaft der Wiener Lokalbahnen anbelangt,
so beniitzte die Gemeinde den Anlaf, daf die schon vorhin ge-
nannte Bahn von Wien-Matzleinsdorf nach Guntramsdorf als
elektrische Bahn umgestaltet und nach beiden Richbtungen, bis
zur Innern Stadt einerseits, nach Baden anderseits verlangert
werden sollte, um in einem Vertrage vom 2. Dezember 1905 iiber
die Mitbeniitzung der Strafienbahngleise in dert Wiedner Haupt-
strafe durch die neue Bahn der Gemeinde einen HAnteil an den
Einnahmen, den Absatz elektrischen Stromes und das Rechbt zu
sichern, Teile der fremden Bahnanlage mit Straflenbahnwagen
im gegebenen Falle zu befahren. Dadurch ist die grofie An-
nehmlicbkeit geschaffen worden, mit der Lokalbahn ohne Um-
steigen bis zur Ringstrafie zu gelangen. Dieses Ubereinkommen
ist seither mehtfach erneuert und wesentlich verbessert worden
(G.-R.-B. vom 2. und 23. Juni 1911). Fiir die Verstadtlichung det
Kahlenbergbahn hat sich bisher ein vichtiges Bediirfnis noch
nicbt herausgestellt, obwohl Verhandlungen schon wiederholt
angekniipft wurden. Hingegen hat der Husbau des Straflen-
bahnnetzes durch die Direktion selbst weit iiber den Rahmen
des Bauprogrammes in der Konzession von 1899 hinaus Fort-
schritte gemacht. Abgesehen von einer sehr grofien Anzahl von
Gleisschleifen, sonstigen Ergdnzungen und Vervollkomm-
nungen der Bahnanlagen entstanden neue Linien, wie jene
iiber den Fldtzersteig zu den niederdsterreichischen Landes-
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anstalten Am Steinhof, von der Kaiser Josef-Briicke zum k. k.
Lusthaus mit einer Abzweigung zum Rennplatz in der Freuden-
au, in der Erzherzog Karl-Strafde und Prager Strafle im XXI. Be-
zitk, der Herbeckstrafle, iiber die Hlbertgasse, Lazarettgasse
und Spitalgasse, iiber den Margareten- und Wiedner Giirtel, zum
Lainzer Versorgungsheim und nach Kaiser-Ebersdortf. Die letzt-
genannte Linie ist der Evsatz fiivr den seit dem 23. Mdrz 1907 be-
triebenen Hutomobil-Stellwagenverkehr zwischen der Sim-
meringer HauptstrafBe und Kaiser-Ebersdorf. Auf diese Weise
versuchte namlich die Gemeinde zum ersten Male einem Ver-
kehrsbediirfnisse Recbnung zu tragen, das zwar lebhaft, aber
doch nur von 6rtlich beschrdnkter Bedeutung war, so dafl man
die hohen HAnlagekosten einer Strafienbahn scheute und lieber
die hoéheren Betriebskosten eines Hutomobilverkehtes auf-
wendete. Die gleiche Einrichtung ist dann auch am 16. Oktober
1907 fiir die Strecke Floridsdorf — Kagran — Leopoldau getroffen
worden. Weiters kam nocbh genau ein Jahr spater die mit elektri-
scher Oberleitung nach System Stoll ausgefiihrte gleislose Bahn,
also ein Elektro-Omnibus mit Stromabnehmer, auf der Strecke
zwischen Pétzleinsdorf und Salmannsdorf hinzu. Dieser Stell-
wagenbetrieb ist unter einer eigenen handelsgerichtlich proto-
kollierten Firma »Gemeinde Wien ~stiddtische Automobil-Stell-
wagen-Unternehmung« dem Betriebe der Straflenbahn ange-
gliedert; zum verantwortlichen Geschéaftsfiihrer ist der Direktor
der stddtischen Straflenbahnen bestellt. Zugleich mit den Dampf-
straflenbahnen hat die Direktion auch den Betrieb der dem
Lande Niederdsterreich gehdrigen Lokalbahn Stammersdorf ~
Huersthal iibernommen. Diese wurde am 9. August 1909 durch
eine 7°42 km lange Verbindung bis nach Schweinbarth ausge-
dehnt und erhielt so einen Anschlufl an die Marchfeldbahnen.
Evrst am 1. Mai 1913 waren die niedetrdsterreichischen Landes-
bahnen in der Lage, diese Strecke in ihren eigenen Betrieb ein-
zubeziehen. Die »Gemeinde Wien ~ stddtische Strafienbahnen«
konnte die Betriebsfithrung umso eher abgeben, als die eigene
Linie bis Stammersdorf im Laufe des Jahres 1911 fiir den elektri-
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schen Betrieb umgebaut und vom 30, Dezember 1911 in der Art
betrieben wurde.

Die stete Zunahme und Haufung der Geschéfte hat sich mit
der Zeit zu einer solchen Belastung des Stadtrates herausge-
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Bedienstetenwobnbiuser in der Montleartstrafie

bildet, daf es angezeigt schien, so wie fiir die anderen Untet-
nehmungen der Gemeinde auch fiir die stddtischen Straflen-
bahnen einen eigenen Gemeinderatsausschufl zu bestellen. In
der Sitzung vom 3. Mdrz 1911 fafte der Gemeinderat den Be-
schluf iiber die Zusammensetzung, die Geschiftsordnung und
den Wirkungskreis eines solchen Husschusses.

Dierasch aufsteigendeEntwicklung, welche die Strafienbahnen
unter der Verwaltung der Gemeinde Wien erfahren haben,
konnte auch nach aufienhin in gliicklicher Weise zum Ausdrucke
gebracht werden. Im Rahmen der Gesamtausstellung der Ge-
meinde Wien auf der Internationalen Transportausstellung in
Mailand 1906 war dem Unternehmen die Mdglichkeit geboten
worden, die gesamten technischen Einvichtungen der Wiener
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Straflenbahnen weitesten Kreisen vor Augen zu fithren. Be-
sonders bemerkenswert war ‘ein Salonwagen; mit anderen
dhnlicb ausgefiihtten Motorwagen sollte er fiicr die Rund-
fahrten durch Wien und Umgebung dienen, welche die Direktion
vorbereitet hatte. Das Preisgericht hat dem Unternehmen zwei
grofle Preise und eine goldene Medaille, den Mitarbeitern ein
Ehrendiplom und mehrere Medaillen zuerkannt. Hllerdings
nicht in dem Umfang wie in Mailand und vorwiegend mit
Bildern und Darstellungen der gesundheitlichen Einvichtungen
der Strafenbahnen, namentlich in bezug auf die HArbeiterfiic-
sorge, watren sie an der Internationalen Hygiene-Ausstellung
zu Dresden 1911 beteiligt, wozu der Gemeinde Wien fiir alle
ihre Anlagen ein entsprechender Teil des Ausstellungspalastes
der Osterreichischen Regierung eingerdumt worden war. An
der Baufachausstellung in Leipzig 1913 nimmt das Unternehmen
mit Modellen von Bahnhdfen, Bedienstetenwohnhdusern und
vom Hllerheiligenvetrkehr teil. Es ist aber auch gelungen, in
der engeren Facbwelt den dem Umfang und Range der Wienetr
Straflenbahnen angemessenen Platz fiir dieses Unternehmen
der Gemeinde zu sichern. Dem Internationalen Straflenbahn-
und Kleinbahnverein mit dem Sitz in Briissel angehdrend,
genofd es schon kurze Zeit nach der Verstadtlichung die Aus-
zeichnung, den Kongref} des Verbandes zu Wien im September
1904 mitvorzubereiten und an den Verhandlungen wie an der
Leitung in besonderem Mafe teilzunehmen. Den fachkundigen
Vertretern der anderen Verkehrsunternehmungen konnte aber
gelegentlich der Besichtigung der bedeutendsten Betriebs- und
Werkstédttenanlagen samt allen Eintrichtungen der Nachweis ge-
liefert werden, daf} die Leitung der Wiener Strafdenbahnen in
der kurzen Zeit ihres Bestandes bestrebt war, das Unternehmen
den Fortschritten der Tecbnik entsprechend einzurichten. Ge-
radedarin, daf hier der elektrische Betrieb spéter als in andeten
Stddten eingefiihtt worden war, mag es begriindet gewesen
sein, da Wien in der Lage war, jene Einrichtungen in detr
damals vollkommensten Gestalt zu tibernehmen, die anderswo
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nach langeren kostspieligen Versuchen als die besten sich er=
weisen mufiten. Doch auch in eigener schdpferischer Arbeit sind.
mancbe Neuerungen und Verbesserungen entstanden, die ent-
weder, eine Besonderheit der Wiener Strafienbahnen bildend,.
zur Vereinfachung und Verbilligung des Betriebes beitragen
oder — von grofier allgemeiner Bedeutung ~ fiir andere Bahn-~
unternehmungen vorbildlich sind. So mag denn im folgenden
ndher ausgefiihrt sein, wie die StraBenbahnen in der Hand det
Gemeinde Wien ihre heutige Grdéfe und die geradezu aus-
schliefiliche und vorherrschende Bedeutung im Gesamtverkehr
der Grofistadt errungen haben zu Nutz und Frommen der Be-
wohnerschaft und wohl auch des Gemeindehaushaltes selbst.

Urania
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Verkebr und Betrieb.

Die einschneidende Wendung, die fiir das Unternehmen durch
die véllige Ubernahme in die Verwaltung der Gemeinde ent-
stand, lag vor allem in detr Verschiebung der grundsitzlichen -
Ricbtlinien fiir den HAusbau des Verkehrsnetzes und die Art
der Betriebsfithrung. Im privaten Besitze war die Hufgabe
der Bahnverwaltung naturgemag einfacher, da die reine Er-
werbsfrage beijeder wichtigen Verdnderung vorherrschend sein
mufite. Die Ubernahme der Verwaltung durch die Gemeinde
setzte ‘an ihve Stelle bedeutsamere Riicksichten, wenn auch
die finanziellen Einfliisse nicht ganz von der Hand gewiesen
werden konnten und dadurch manche Entscheidung sehr er-
schwert wurde. Die Sorge fiir die richtige und gesunde Entwick-
lung der Stadt, die Erfiillung lang betriebener Wiinsche von
groBeren Teilen der Bewohnerschaft, die verkehrstechnische
Hngliederung besonders geeigneter Wohnungsviertel fiel von
nun an als Hauptgewicht in die Wagschale, wenn es galt,
den Bau neuer Linien und die Verbesserung der Betriebs-
fithrung zu beurteilen. Den allgemeinen Aufscbwung, der wohl
auch durch die Ausbreitung der Stadt und die Zunahme ihrer
Bewohnerschaft bedingt war, verdeutlicht das Schaubild auf
Tafel 1, das die Gesamtziffern der seit 1903 im elektrischen Be-
triebe befdrderten Personen und der Fahrgeldeinnahmen dar-
stellt. Die steigende Inanspruchnahme des Unternehmens durch
die Bevélkerung ergibt sich klarer, wenn man die Zahl der von
jedem Einwohner jihrlich zurlickgelegten Fahrten berechnet.
Sie ist im Schaubild auf Tafel 1 gleichzeitig mit der Gesamtein-
wohnerzahl aufgetragen. Darnach entfallen auf jeden Bewohner
jetzt jdhrlich fast 150 Strafienbahnfahrten gegen 90 vor zehn
Jahren. Die Ziffer bleibt nur scheinbar gegen die gleich grofier
Stddte zuriick. Wegen des in Wien bestehenden ausgebreiteten
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Franz-Josefs-Kai und Ferdinandsbriicke

Umsteigverkehres sind die Zahlen nicht unmittelbar mit jenen
anderer Stidte vergleichbar, weil dort ein Wagenwechsel viel-
fach die L3sung eines neuen Fahrscheines, also eine neue Fahrt
zur Folge hat. In diesem Sinne miifiten die Wiener Zahlen um
30 bis 50 Prozent erhdht werden. Zur Erlduterung des ersten
Schaubildes diene, daf die Zahl der beférderten Personen von
158 Millionen im Jahre 1903 auf fast 310 Millionen im Jahre
1912, also nahezu auf das Doppelte gestiegen ist. Zur Befot-
derung dieser Menschenmengen wurden im Jahre 1903 im Mittel
an einem Werktag 116.000 Wagenkilometer geleistet, im Jahre
1912 aber 257.000 Wagenkilometer, also um 120 Prozent mehr.
Dazu wurde die Zahl der an einem Werktage geleisteten Wagen-
fahrten von 9000 auf 22.000, also um 144 Prozent und die Zahl
der in Betrieb befindlichen Wagen von 961 auf 2017, also um
110 Prozent erhdht. Das stindige Bestreben der Strafienbahn-
verwaltung, den Fahrgdsten eine veichblichere Fahrgelegenheit
zu bieten, ist also in der Tat auch erveicht worden, denn die
Steigerung der Fahrleistung eilt der Zunahme an Fahrgédsten
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Endbaltestelle Hauptallee

voraus. Dabei ist der grofiere Fassungsraum der neuen Wagen
noch gar nicht in Anschblag gebracht.

Wie in allen Grofistddten schwankt auch in Wien die Zahl der
Fahrlustigen, also das Verkehrsbediirfnis, zu denverschiedenen
Tageszeiten sehr stark und ist am grdfiten in den Stunden, in
denen das Hin- und Herfluten der Bevélkerung zwischen den
HArbeitsstdatten und den Wohnungen stattfindet. Hiebei steht
zut Beférderung grofier Menschenmassen in einer Richtung oft
nur eine ganz kurze Zeit, in der Mittagspause zum Beispiel
eine halbe Stunde bis eine Stunde, zur Verfiigung, so daf trotz
der stdarksten Haufung von Fahrbetriebsmitteln voriibergehend
HAnsammlungen von Wartenden nicht zu vermeiden sind. Natiir-
lich ist die Leitung des Unternehmens ernstlich bestrebt, diesen
Verhiltnissen durch eine entsprechende Gestaltung des Fahr-
planes Recbhnung zu tragen. Noch im Jahre 1903 war im Wetk-
tagsbetrieb die grofite Wagenanzahl in den Hbendstunden
notig. Dieses Verhiltnis dnderte sich aber infolge der Ein-
fithrung eines billigen Einheitsfriihtarifes im Jahre 1903, der

33 o




vom Betriebsbeginn bis 1/,8 Uhr gilt und es der Bevdlkerung
evst ermdglichte, auch von entfernteren Hrbeitsgelegenheiten
oder Wohnstitten Gebrauch zu machen. Dafd dieser billige Friih-
tarif fiir sie von grofier Bedeutung ist, erhellt wohl am besten
aus seiner von Jahr zu Jahr steigenden Inanspruchnahme. Die
Verkehrspline (Seite 56, 57) zeigen den stirksten Friihverkehr
an einem Werktag der Jahre 1903 und 1913. Die Zahl der Faht-
gidste in den Motgenstunden nahm schlieflich derart zu, dafy
die Verteilung des Verkehrsbediirfnisses auf die einzelnen
Tagesabschnitte sich von Grund aus verschoben hat (Schaubild
auf Tafel 1). Der gréfte Bedarf an Fahrbetriebsmitteln tritt
jetzt nichbt mehr in den Abendstunden, sondern am Morgen ein
und bereitet, da er nur kurze Zeit dauert, unverhaltnismaig
grofie Schwierigkeiten und Kosten. Sie liegen vor allem in der
Beveitstellung der zahlreichen Fahrmannschaft, deren weitere
zwedkentsprechende Beschaftigung nahezu unmdglich wird, weil
der Bedarf im iibrigen Teile des Tages stark sinkt, dieLeute aber
hinsichbtlich Pausen und Arbeitsdauer méglichst gleichmafig be-
handelt werden sollen. So werden derzeit nach dem Hbflauen
des Friihverkehres fiir den ganzen iibrigen Teil des Tages rund
150 Wagenaus demBetrieb gezogen.Die gesteigerte Fahrleistung
wurde teilweise durch vermehrte Anwendung von Anhédnge-
wagen erzielt. Wahrend noch im Jahre 1903 nur rund ein Viertel
der gesamten Wagenkilometerleistung auf die Anhdngewagen
entfiel, leisteten sie im abgelaufenen Jahre schon fast die Hdlfte.
Besonders einschneidend wirkte aber in dem Sinne die von
der Hufsichtsbehdrde im Jahre 1906 auf Grund umfassender
Versuchsfahrten bewilligte Erthdhung der Fahrgeschwindigkeit.

Dadurch ist der Reiseweg in einer Stunde im Mittel von 107

auf 11°8 km gewachsen, somit die Fahrzeit um rund 10 Prozent
kiitzer geworden. Viele Leute konnten also ihtre Wohnungen
bei dem gleichen Zeitaufwand fiir die Straflenbahnfahrt wie
frither mehr gegen die Peripherie der Stadt in weniger dicht
besiedelte Bezirke verlegen. Ist zum Beispiel fiir eine bestimmte
Gruppe der Bevdlkerung wegen ihrer Zeiteinteilung eine halb-
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stiindige Fahrt in radialer Richtung zwischen Hrbeits- und
Wohnstiétte gerade noch zuldssig, so ist durch die Verkiirzung
der Fahvzeit die Wohngtrenze fiiv sie um mehr als einen halben
Kilometer weiter hinausgeriickt. Die Verwendung von Wagen-
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Grinzinger Allee (1909)

ziigen ist jetzt fast allgemein, nur auf einigen wenigen Linien
verkehren Triebwagen allein. Auf besonders stark belasteten
Strecken sind Wagenzusammenstellungen gebrducblich, die aus
einem Triebwagen und zwei Anhdngewagen bestehen, soge-
nannte Dreiwagenziige, deren Beniitzung vor zehn Jahren nur
vereinzelt vorkam. : ,
Wihrend das Unternehmen in den Friih-, Mittags- und Abends-
stunden dem Bedarf kaum geniigen kann, ist es gezwungen,
zu den Zeiten schwicheren Verkehres mehr Betriebsmittel
laufen zu lassen, als wirtschaftlich zu vecbtfertigen ist; denn
die Riicksicht auf die Bequemlicbkeit der Reisenden, die wédhrend
des ganzen Tages eine moglichst gleichméfige Fahrgelegenheit
fordert, 1aBt es nicht zu, den Zeitabstand zwischen den Wagen
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Sammelplatz vor dem Haupttor des Zentralfriedbofes

wesentlich zu vergrofern. Die Verdichtung des Verkehtres er-
folgt durch Einschubziige und Anhdngewagen. Damit konnte
man aber bei plotzlichem Eintritt ungiinstiger Witterung dem
Ansturm der Fahrgdste niemals geniigen, da der von der Be-
horde fiir die Wagen festgesetzte Fassungsraum auch in solchen

Féllen nicht iiberscbritten werden durfte. Die bei Platzregen -

oder Schneefillen von den Betriebsbahnhéfen aus sofort einge-
schobenen Hilfsziige brauchen naturgemidfl, da sie von den
Auflenbezirken kommen, geraume Zeit, bis sie die am meisten
beanspruchten Stellen, beispielsweise am Ring, erreichen, fiillen
sich aber schon auf der Zufahrtstrecke und kdnnen nur eine
geringe Wirkung ausiiben. Erst im Jahre 1911 erlaubte die Be-
horde, daf} die bisher nur fallweise, wie zu Allerheiligen, geneh-
migte erhShte Ainzahl der Stehpldtze bei den Fahrbetriebsmitteln
unter gewissen Bedingungen allgemein angewendet werde.
Damit war endlich das Mittel geschaffen, plétzlichem Andrang
augenblicklich wirtkungsvoll zu begegnen, selbst wenn damit fiir
die Fahrgdste eine Einbufle an Bequemlicbkeit verbunden ist.
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Personendurchlisse und Wagenstandplatz vor dem Zentralfriedbof beim II. Tor

Es ist den Schaffnern gestattet, die Stehplatzvermehrung bei
plotzlich einsetzendem Unwetter auf ihren Wagen selbst ein-
treten zu lassen. Dies wird durch eine kleine herabklappbare
blaue Tafel auf dem Wagen angezeigt. Der gleichmadfligen Hand-
habung wegen wird die Stehplatzvermehrung aufierdem in den
Endstellen durch Tafeln und an wichbtigen Punkten des Bahn-
netzes durch blaue Fahnen angeovrdnet.

Entsprechend dem Stadtbilde waren schon unter dem gesell-
schaftlichen Betriebe dieLinien je nach ihrer Fiihrung in Radial-
linien und in Rundlinien eingeteilt. Auch die Verbindung zweier
Radiallinien tiber den Ring oder Kai zu Duvrchgangslinien war
gebrauchlich. Die Gesamtzahl der Linien betrug bei der Uber-
nahme durch die Gemeinde 40, von denen nur 9 Linien Durch-
gangslinien waren. Im zehnjdhrigen Gemeindebetriebe stieg die
Zahl auf 64, darunter 16 Durchgangslinien. Dem Wunsche det
Bevolkerung nach direkten Verbindungen zwischen weit ent-
fernten Bezirken wurde also in steigendem Husmafe Rechnung
getragen. Dazu kommt, daf seit zwei Jahren auch Durchgangs-
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linien iiber die als Entlastung der Ringstrafle gedachte Lasten-
strafde eingefiihrt wurden. Diese Linien zogen auch nach und
nach so viele Fahrgdste an sich, dafl ihre Verkehrsdichte ganz
auflerordentlich gesteigert werden mufite. Wahrend seit 1903
die Dicbte der iiber den Ring laufenden Linien um 40 Prozent,
jener iiber den Franz-Josefs-Kai fithtenden um 110 Prozent zu-
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Linie nach Hetzendorf, Siidbabndurchlaf

nahm,hat sich dieWagenzahlaufderLastenstrafeum460Prozent
erh6ht. Dieim Verhiltnis geringe Steigerung der Zugsdichte am
Ring ist vor allem auf die verkehrstechnischen Schwierigkeiten
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bei der Hofoper und beim Schottentor zuriickzufiihren, an deren
Beseitigung eben jetzt gearbeitet wird.

Eine von Jahr zu Jahr schwierigere Hufgabe bildet fiir das
Unternehmen die Bewiltigung des Husflugsverkehres an
schonen Sonn- und Feiertagen, schwieriger deshalb, weil an
diesen Tagen ein von den Werktagen grundsitzlich verschie-
denes Verkehrsinteresse besteht. An Wochentagen wird ein
gegen den Stadtkern zu dichbterer Verkehr bendtigt, dagegen
haben die Huflenstrecken eine verhdltnismédfig schwichere
Frequenz aufzuweisen. An Feiertagen aber soll innerhalb
einer kurzen Zeitspanne nach Mittag und am Abend ein aufler-
ordentlich dichter Verkehr zwischen dem Stadtinnern und den
duferen Bezirken, besonders auf den Husflugsstrecken bewidl-
tigt werden. Zu dem Zwecke wurde friiher vielfach die Linien-
fithrung gedndert und eine Reihe von Wochentagslinien ein-
gestellt. Dieses Verfahren war aber nicht einwandfrei, da das
Publikum durcbAbweichungenvonder gewohntenLinienfiihrung
trotz Orientierungstafeln und Verstdndigung durch die Zeitun-
gen verwirrt wird. Es herrscht deshalb jetzt das Bestreben,
statt neue Linien einzulegen, den Verkehr nach den HAusflugs-
orten in der Hauptsache durch Verldngerung der Werktagslinien
zu verstirken. Daneben hat es sich fiit den Sonntagsbetrieb
bewdhrt, zwei Husflugsgegenden iiber eine Rundlinie mit-
einander zu verbinden. Eine Mafinahme, die hauptsédcblich dem
Fremdenverkehr dienen soll, sind die Salonwagen-Rundfahrten.
Sie wurden im Sommer 1906 aufgenommen und bezwecken eine
bequemeund rasche Besichtigung der hervorragendstenSehens-
wiirdigkeiten der Kaiserstadt zu mdfigen Preisen. Daf} diese
HArt der Besichtigung bei den Fremden Anklang findet, beweist
die stetig zunehmende Frequenz, die im Jahre 1912 schon ins-
gesamt 27.000 Personen erreichte (Bild Seite 44).

Von den alljahrlich wiederkehrenden Massenverkehrslei-
stungen verdient die Befdrderung der Friedhofsbesucher zum
und vom Zentralfriedhof am HAlletheiligentage besonders be-
sprochen zu werden. Zur Zeit des Privatbetriebes konnte das
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Die sebr gedridngte Stockgleis-
anlage in Neuwaldegg, einem
beliebten Husgangspunkt fiir
Husfliige in den Wienerwald,
wurde im Jabre 1906 durch
eine Gleisschleife evsetzt,
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St.-Anna-Kapelle

Verkehrsbediirfnis beiweitem nicht befriedigt werden. Die Fried-
hofsbesucher beniitzten daher vielfach die Staatsbahn und den
Stellwagen. Noch im Jahre 1902 mufite sich der Betrieb beim
Friedhof auf einer zweigleisigen Strecke mit einer Umkeht-
scbleife abwickeln. Die ankommenden Fahrgédste und Fuhrwerke
mufdten, um zum Friedhof zu gelangen, die Gleise iiberqueren.
Das war nicht nur gefahrlich, sondern auch so verkehrshemmend,
dafl von einem geregelten Fahren der Straflenbahnziige keine
Rede sein konnte. Gleich am Beginn der Betriebsfithrung durch
die Gemeinde begann man mit diesem unhaltbaren Zustand auf-
zurdumen. Zundcbst galt es, die Straflenbahn vom tibrigen Ver-
kehr unabhédngig zu machen. Dazu wurden im Jahre 1903 mit
groflen Kosten zwei unterirdische Personendurchldsse beim
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Ebemalige Endbaltestelle in Neuwaldegg

Haupttor des Zentralfriedhofes gebaut, durch welche die mit der
Straflenbahn und mit Fuhrwerk ankommenden Friedhofsbe-
sucber ohne Uberschreiten der Schienen zum Friedhof gelangen.
Gleichzeitigwurdeein Aufstellungsplatzfiit Fuhrwerkeangelegt.
DasJahr davauf ist die ganze Anlage durch zwei weitere unter-
irdische Gange ndchst dem L.und II. Tor ergdnzt, der Aufstellungs-
platz erweitert und eine eigene Zufahrtstrafie fiir das Pferde-
fuhrwerk geschaffen worden. Mehrere neue Gleise zwischen dem
II. und IlI. Friedhofstor und beim Bahnhof Simmering ermdg-
lichten es, die Verkehrsdichte der Strafienbahn von Jaht zu Jahr
zu steigern und die Abfertigung der Ziige bei den Friedhofs-
toren planmaéafig einzurichten. Eigene Aussteigpldtze wurden
beim Eingang der Durcbldsse angelegt, um eine ganze Reihe
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Abfabrt der »Rund-um-Wien«-Wagen vom Liebenbergdenkmal

der dicht aufeinanderfolgenden Ziige gleichzeitig entleeren zu
kénnen. Der vor dem Haupttor liegende Platz wurde als Sammel-
ort zur Riickfahrt eingerichtet und mit weithin sichtbaren Orien-
tierungstafeln ausgestattet. Ferner ist eine Abfahrtstelle fiir drei
Zugsgruppen von zusammen 12 bis 15 Ziigen geschaffen worden,
die den Hauptrichtungen der Riickbeférderung entsprecben.
Grofle auffallende Tafeln bezeichnen die Einsteigpldtze (Bild
Seite 47). Dies bewirkt, dafl die aus dem Friedhof sttdmende
Menschenmenge sich rasch zerteilt, Da die aus allen Bezirken
kommenden Wagen beim Friedhof in unbestimmter Reihenfolge
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Einsteigstelle am Rennplatz in der Freudenau

eintreffen, die Abfahrt aber in Gruppen mit bestimmten Linien
erfolgt, miissen die Fahrzeuge an der Umkehrstelle geordnet
werden. Dazu ist eine zweite Schleife und ein viertes Gleis
zur Aufstellung von leeren Wagen gebaut worden. Zu dems-
selben Zwecke wird nachmittags der Verkehr auf der Strecke
nach Schwecbat eingestellt und dort eine grofie Anzahl Ziige,
bis zu 120, aufgestapelt, die am Hbend, wenn der Andrang
am starksten ist, eingeschoben werden. Fiir die neuen Anlagen
wurde mehr als eine Million Kronen aufgewendet, ohne dafy
die Gemeinde auf eine nennenswerte Verzinsung dieser Kosten
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rechnen konnte, da die Beniitzungsdauer viel zu kurz ist. Wie
sehr diese Verbesserung die Zunahme des Verkehres geférdert
hat, gehtdaraus hervor, dafd noch unmittelbarvor der Herstellung
der Anlagen hdchstens 14.000 Fahrgdste in einer Stunde und in
einer Richtung am 1. November befdrdert wurden, im letztver-
gangenen Jahre aber 23.000. Insgesamt sind am 1. November 1903
in 1600 Wagen 242.000 Personenauf der Friedhofstrecke befdrdert
worden, im Jahre 1912 aber 314.000 Friedhofsbesucher in 2500
Wagen. Die Zahl der Fahrenden ist also um rund ein Drittel ge-
stiegen, die Fahrleistung aber um mehr als die Hélfte, ein Be-
weis, daf} das Platzangebot und damit die Bequemlichbkeit der
Fahrgdste im Laufe der Jahre wesentlich gesteigert worden
ist. Allen diesen Umstdnden zusammen mit der Unterstiitzung
durch die Polizei und die Eisenbahnaufsichtsbehdrden ist es zu
verdanken, daf der einstmals gewif nicht unbedenkliche Allet-
heiligenverkeht seit Jahren vollkommen klaglos und ohne den
geringsten Unfall von statten geht. Zur Abwicklung dieses
auBerordentlichen Verkehres watr weiters ein von Jahr zu Jahr
verbesserter, bis in jede Einzelheit festgesetzter Arbeitsvorgang
auf allen zum Friedhof fiihrenden Linien, insbesondere beim
Friedhof selbst ndtig. Das ganze Fahrpersonal wurde fiir den
besonderen Dienst geschult, seine Kenntnisse werden jdhrlich
tiberpriift. Zahlreiche Aufsichbtsposten sorgen fiir die genaue
Einhaltung aller Sicherheitsvorschriften und besonderes Hugen-
merk witrd der genauen und auffallenden Bezeichnung der zum
Friedhof fahrenden Wagen zugewendet.

Im Jahre 1909 hat das Unternehmen die Befdrderung von Be-
suchern der Pferderennen in der Freudenau durch einen Vertrag
mit dem Wiener Jodkey-Club iibernommen. Fiir diese stetig
wiederkehrende Hufgabe war der Bau einer eigenen zwei-
gleisigen Linie und eines grofien HAufstellungsplatzes fiir die
Fahrbetriebsmittel ndtig. Dadurch ist es mdglich, in ungefdhtr
1!/, Stunden rund 20.000 Personen zum Rennplatze zu bringen.
Die Riickbefdrderung mufd aber in viel kiirzerer Zeit erfolgen.
Dazu werden ungefdhr 130 Wagen am Aufstellungsplatz beveit
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gehalten, die nach Schblufd des Rennens in ganz kurzen Abstinden
in den fahrplanmifig fortlaufenden Verkehr eingeschoben
werden.

Erwéhnenswert sind noch einige vereinzelt auftretende grofie
Verkehrsleistungen, die deshalb schwierig zu bewiltigen waren,
weil dafiir iiberhauptkeine besonderen Anlagen errichtet werden
konnten. Die schwierigste derartige Aufgabe war im Mai des
Jahres 1908 anldflich der Kinderhuldigungsfeier vor St. Majestit
dem Kaiser Franz Josef I. bei seinem 60jahrigen Regierungs-
jubildum zu 16sen. Es galt, 81.000 Schulkinder aus allen Bezirken
in verhdltnismifiig kurzer Zeit zu dem Lustschlof in Schon-
brunn und nach der Feier wieder zuriickzubringen. An der
Beférderung war die Nordbahn und die Stadtbahn beteiligt, ein
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Hbfabrtstelle vor dem Haupttor des Zentralfriedbofes

Teil der Kinder aus den nahe gelegenen Schulen mufite den Weg
zu Fufl zuriicklegen. 42.300 Kinder, also mehr als die Halfte,
iibernahmen die stddtischen Strafenbahnen und befdrderten
sie in 482 Sonderziigen. Um nur iiberhaupt Platz fiir die Buf-
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Ankunft beim I. Tor des Zentralfriedbofes

stellungder mehrere Kilometer langen Wagenburgzu gewinnen,
die fiit die Riickfahrt der Kinder vorzubereiten war, mufite auf
einem grofien Streckenteile der gewdhnliche Verkehr ganz ein-
gestellt werden. Trotzdem gelang es, neben diesem Sondet-
verkehr auch im iibrigen Netz das Fahrbediirfnis so zu be-
friedigen, dafl die Offentlicbkeit keinen Anlaf zur Klage fand.

Die grofite Verkehrsleistung ergab sich anldflicb des Eucba-
ristischen Kongresses im Jahre 1912. Am 14. September, dem
Vortage 'der Festprozession, wurden 1,170.000 Personen be-
férdert, die hdchste Ziffer, die an einem Tage von der Wiener
Straflenbahn bisher erreicht wurde.

Die Bewiltigung so grofler Aufgaben wdre unmdglich ge-
wesen, wenn nicht im Laufe der Jahre alle Einvicbtungen der

48

s i i i i

¥
ST e

BefSrderung von Schulkindern zur Kaiserbuldigung 1908

Bahn verbessert worden wdren. Mit grofiem Kostenaufwande
wurden eingleisige Strecken beseitigt und in Endstellen, die
sich besonderen Zuspruches erfreuten, die Stockgleise zu Gleis-
scbleifen ausgestaltet (Bilder Seite 42, 43). Sie haben denVorteil,
daf} sie die Leistungsfdahigkeit der in ihnen endigenden Linien
sehr erhéhen, weil die Ziige durchfahren kdnnen und das zeit-
raubende Umsetzen der Triebwagen entfallt. Bei den grdfieren
Endstationen wird auch auf getrennte Anordnung der Ein- und
HAussteigplitze Bedacht genommen, um bei lebhaftem Verkehre
Stauungen zu vermeiden. Zur Erhéhung der Sichberheit und
Bequemlichkeit werden scbon seit Jahren an Haltestellen, die
mitten im Straflenverkehre liegen, Inselperrons errichtet und
das Auffinden allgemein duvch verbesserte Haltestellentafeln
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und blaue Streifen an den zundcbst gelegenen Straflenlaternen
erleichtert.

Um die volle Wirkung der tecbnischen Verbesserungen und
der erhdhten Fahrgeschwindigkeit zu erzielen, war es fiir das
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Hlserstrafe mit der Dreifaltigkeitskivche

Unternehmen unerldfilich, die Offentlichkeit zur Mithilfe heran-
zuziehen. Zur Beschbleunigung des Wagenwecbsels empfahl sich
insbesondere die Verbesserung der Wagensignale, die umso
ndtiger war, als die zunehmende Zahl der Linien die friiher ge-
brauchbten Wagenzeichen aus farbigen Figuren zu einer ver-
wirrenden Vielféltigkeit gesteigert hatte. Im Jahre 1907 wurde
allgemein die Linienbezeichnung durch Buchstaben fiivr Durch-
gangslinien und Zahlen fiir Radial- und Rundlinien, die leichter
zu merken sind, eingefiihrt und die seitliche Wagenbesteckung
verbessert und erweitert. Blechtafeln, die, an der Brustwand
der Triebwagen befestigt, das Fahrziel bekanntgeben, waren
schon frither vorgesehen. Die Neuerung hat sich bald eingelebt
und bewihrt sich ausgezeichnet.
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Da der Straflenbahnbetrieb sich mit geringen Ausnahmen
auf der Strafle selbst abwickelt, witd er durch Stauung von
Fuhrwerken, stiitzende Zugtiere und alle anderen Hemmnisse
des Straflenlebens oft in Mitleidenschaft gezogen. Es ist daher
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Am Praterstern. Tegetthoffdenkmal und Riesenrad

unmdglich, die gleichmaéflige Folge der Ziige, die zur Bequem-
lichkeit der Reisenden angestrebt werden soll, stets ununter-
brochen zu erhalten. Das Bahnnetz wird am Betriebsbeginn
von 17 Betriebsbahnhdéfen mit den Fahrbetriebsmitteln be-
schickt. Untertags werden die Wagen im allgemeinen an den
Endstellen von Expeditoren abgefertigt, die nach einem be-
stimmten Fahtplan zu arbeiten haben. Das Betriebspersonal
wird dort iiberwacht und rechtzeitig mit einem Stundenpafd auf
die Strecke geschickt. Bei Stérungen in der Regelmifigkeit der
Zugsfolge trachten die Expeditoren Abhilfe zu schaffen, ndtigen-
falls durch Einschieben von Ersatzziigen. Zugleich mit der Uber-
wachbung der Bediensteten auf der Strecke sorgen Fahrschein-
revisoren fiiv die richtige Kartenbehandlung und Fahrmeister
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Beim »Naschmarkt«

fiir die Betriebssicherheit. Der Betriebsleitung unterstehen ins-
gesamt mehr als 9000 Angestellte, davon fiir den Verkehrs-
dienst selbst rund 300 Unterbeamte, 2300 Wagenfiithrer und
4600 Schaffner.

Da bei den vielen langen Linien die Beobachtung der Gesamt-
fahrzeit kein geniigend klates Bild iiber die Regelmiafigkeit der
Fahrt bietet, wurden im Jahre 1910 Kontrolluhren aufgestellt,
an denen der Schaffner die Zeit vermerken muf}, wann sein
Wagen vorbeikommt. Die Schwankungen dieser Teilfahrzeiten
werden sorgfiltig beobachtet und waren schon wiederholt der
Anla® zu Anderungen der Fahrzeiten, um Schwierigkeiten auf
dem betreffenden Stredkenteil Rechnung zu tragen.

Wie schon frither etwahnt, unterliegt jede Strafienbahn einer
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Am Getreidemarkt

Grofstadt sehr starken gesetzmafigen und daher bestimmbaren
Schbwankungen in der Verkehrsdichte. Daneben wirkt aber noch
eine Reihe nur unzuldnglich im voraus festzustellender Ein-
fliisse mit, insbesondere das Wetter. Welche einschneidenden
Folgen dadurch entstehen, mag daraus entnommen werden, dafy
an einem verregneten Maisonntag um 400 Wagen weniger
laufen als bei scbénem Wetter und dabei noch mangelhaft
besetzt sind, wihrend sonst das hdchste Aufgebot an Betriebs-
mitteln zu gewissen Stunden nicht Geniige leisten kann. Es
ist daher unerldaflich, das Verkehrsbediirfnis auf allen Linien
und zu allen Tagesstunden fortwédhrend zu iiberpriifen. Bei
der Betriebsleitung des Unternehmens besteht dazu eine eigene
Uberwachungsstelle, die nach den Beobacbtungen auf derStrecke
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unter Beriicksichtigung aller besonderen Anldsse, wie Festlich-
keiten, stark besuchte Theatervorstellungen und Hufziige, ge-
eignete Mafinahmen bei der HAufstellung der Fahrpldne trifft.
Daf} sich trotzdem nicht immer jeder Ansammlung von Faht-
gasten ohne Verzug begegnen lafit, liegt zum gréfiten Teil in
unberechenbaren Zufillen.

Bedienstetenwobnbduser am D&blinger Giirtel

Verkebrsplidne
1903 - 1913
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Frithverkehr an einem Werktag im Sommer 1903

Die Strichstirke ist das Maf fiiv die Dichte des Verkebres. Die Ziffern
geben die Wagenanzabl in der Stunde und in einer Richtung an. Neben der
starken Zunabme des Verkebres in den radialen Strafenziigen Martiabilfer-
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Friihverkehr an einem Werktag im Sommer 1913

strafle, Blserstrafie und Wibringerstrafie sowie bei den Hauptknotenpunkten
am Schottenring und vor dem Hofoperntbeater ist die Husbreitung des
Babnneties bemerkenswert.
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Gleisanlagen.

Das Bahnnetz hatte am 1. Juli 1903 eine Husdehnung von
163 km Bahnldnge mit 338 km Gleis und ist im Verlauf der
letzten zehn Jahre um 99 km Bahn mit 195 km Gleis vergrdfiert
worden, so dafl der Bestand am 1. Juli 1913 insgesamt 262 km
Bahnldnge mit 533 km Gleis erreichte. Im Jahre 1903 erstreckte
er sich vorwiegend auf die inneren Bezirke, der Zuwachs auf
die dufleren (Plan auf dem letzten Blatt). Neben dem Neubau
von Linien erforderte die Erhaltung und Erneuerung der Gleis-
anlagen grofie Aufwendungen. In den zehn Jahren sind 208 km
Gleis durch vollstdndige Neubauten ersetzt worden, vorwiegend
in den alten Bezirken, da hier noch Gleise dlterer Konstruktion
vetrlegt waren, die fiivr die zunehmende Verkehrsdicbte allmih-
lich unzureichend wurden. Insgesamt wurden wahrend des Ge-
meindebetriebes an Neu- und Ersatzbauten 403 km Gleis het-
gestellt. Von den gesamten Gleisanlagen sind 507 km fiir den
elektrischen und 26 km fiiv den Dampfbetrieb eingerichtet. Fast
das ganze Netz liegt auf 6ffentlichen Straflen. Uberall dort sind
ausschlieflich Rillenschienen verwendet, Vignolschienen aber,
welche die Strafienbahn in einem besonderen, den Hnforde=
rungen des elektrischen Betriebes angepafBten Profil walzen
1dft, nur auf Strecken mit eigenem Bahnkérper, vornehmlich bei
Auflenlinien.

Anféanglich sind Rillenschienen des Systems Hartwich und
Schienen von 155 und 158 mm Hohe bei 120 mm Fudbreite, dann
mit 175 mm Hoéhe und 125 mm Breite verwendet worden. Im
Jahtre 1904 wurde ein neuer Schienentypus mit 210 mm Hdhe
und 150 mm Fufibreite eingefiihrt. In der Folgezeit hat auch
diese Schiene eine Anderung erfahren, indem der Fufl von 150
auf 160, dann auf 180 und schlieflich auf 200 mm verbreitert
wurde. Das Gewicht eines Meters Schiene ist von 45 kg bei
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Schienenlager am Werkplat

dem Profil 155/120 auf 62 kg bei dem Profil 210/200 gestiegen;
es ist dies die schwerste Schiene, die im Inland erzeugt wird.
Ein Meter Gleis, Schienen samt Querverbindung und Klein-
matervial, wiegt jetzt 136 kg gegen 98 kg des Profils 155/120.
Das Material ist teils Martin-, teils Thomas-Flufistahl von 70 bis
80 kg Festigkeit auf den Quadratmillimeter. Nebstdem hat das
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Unternehmen auch in unausgesetzten Versuchen bedeutende
Mittel fiir die Verbesserung der Stofiverbindung aufgewendet.
Die im Jahre 1903 bestandenen Gleise waren durchwegs mit
Stumpfstofiverlaschungen versehen, bei denen sich oft schon
nach kurzer Zeit an den Schienenenden Schlagldcher bildeten.
Die dadurch verursacbte Erschiitterung hat die Wagen aufler-
ordentlich nachteilig beeinflufdit und im Verein mit dem Ldrm
Fahrgéste, Passanten und Bewohner ungemein belédstigt. Nach
vielen Versuchen hat fiir die hiesigen Verhdltnisse die Me-
launsche Stofiverbindung sich als die zweckmafligste erwiesen.
Technisch ist die Frage der Stofverbindung vorldufig in voll=
kommen befriedigender Weise geldst, doch sind die Kosten noch
ziemlich bedeutend.

Die Lebensdauer des Straflenbahnoberbaues ist im Vergleich
zu dem bei Hauptbahnen verhédltnismaflig gering. Dies hat seine
Ursache in der grofden Fahrleistung, die auf einen Bahnkilometer
entfillt, in den hdufig recbt ungiinstigen Neigungs-und nament-
lich Richtungsverhiltnissen der Bahn, schliefllich auch in der Um-=
standlicbkeit der Erhaltungsarbeiten. Gleise mit 15jdhriger Ver-
wendungsdauer sind schon seht selten; im allgemeinen kann
man auch fiit gerade Gleise nur mit 8—12 Jahren vechnen.
Bei Weichen, Kreuzungen und scharfen Bogen sinkt sie gar nur
auf wenige Jahre. Da der gewdhnliche Schienenstahl fiir diese
Zwedke nicht mehr geniigt, gelangt hier seit einigen Jahren in
immer steigendem HAusmafle hochwertiger Stahl, Manganstahl,
teils als Guf}-, teils als Walzmaterial zur Verwendung. Dieser
Stahl hat etwa 12 Prozent Mangangehalt und ist so widerstands-
fahig, daf} er sich nur durch Schleifen bearbeiten lafit. Seiner
Hnwendung in grofBerem Umfange steht heute allerdings noch
der hohe Anschaffungspreis im Weg. Es ist erst seit kurzer Zeit
gelungen, dieses Material, das auch schwer herzustellen ist,
nunmehr in entsprechender Giite im Inlande zu erzeugen. Huch
in der Konstruktion der Weichen und Kreuzungen ist mancherlei
geandert und verbessert worden. Von der anfangs verwendeten
Hartgulweiche ist man als Normalkonstruktion ganz abge-
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kommen. Unter Beniitzung der bei der Hartwichweiche ge-
machten glinstigen Erfahrungen wurde im Jahre 1904 eine
verbesserte Weiche des 210 mm hohen Profils eingefiihrt. Diese
hat sehr ausgedehnte Verwendung gefunden, geniigt aber trotz
manchber Verbesserungen heute nicht mehr fiir besonders stark
befahrene Gleise, weshalb in neuerer Zeit wieder Gudweichen,
aber aus Manganstahl, fiir solche Stellen in Hufnahme kommen.
Das gleiche gilt auch fiir Schienenkreuzungen, wo jetzt gleich-
falls ofters Manganstahlgufl verwendet wird. Hufler Weichen

BT

Ex I

o .
T i i i

Am Werkplage zusammengebaute Weichenstrafe

der gewdhnlichen und einer verkiirzten Bauart werden in den
letzten Jahren auch Kreuzweichen, englische Weichen und ins-
besondere Weichenstraflen in sehr gedrdngter Husfithrung bei
Einfahrten in Bahnhdfe und Wagenhallen hdufig angewendet.
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In Bogen werden auch an Stelle der gewdhnlichen Fahrschiene
Schienen mit verstirktem Leitschenkel, ferner HAuflaufschienen,
die iibrigens auch in Kreuzungen beniitzt werden, und in
neuester Zeit versuchsweise auch gewalzte Manganschienen
eingebaut. Die Entwicklung des Oberbaues erstreckte sich auch
auf das Kleinmaterial und die Hilfseintichtungen der Bahn,
wie Stellwerke, von denen aufer verschiedenen Handstell-
votrrichtungen auch solche mit pneumatischer und elektrischer
Betédtigung im Gebrauch stehen, Sicherungen der Weichenzun-
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Einbau der Gleisverbindungen auf der Marienbriicke

gen, Rillen- und Weichenentwisserungen. Wo die Gleise in ge-
pflasterten Strafien liegen, ist durchgehends eine Unterbettung
aus Kleinschlagschotter vorhanden. Diese Unterbettung hat sich
bisher am besten bewihrt, auch deshalb, weil die schidliche
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FAbladen eines Strafienbabnwagens am Nordbabnbof

Riffelbildung der Fahrschienen hier viel geringer auftritt als bei
einer Betonunterbettung. Die Evhaltung desPflastersin der Gleis=
zone obliegt in Wien der Strafienbahn. Wenn dies auch eine
grofie Belastungist, so verbindet sich damitdoch derVorteil, daf’
die Instandhaltungsarbeitenstetstecbtzeitigund unterRiicksicht-
nahme auf die Betriebsverhiltnisse vorgenommen wetrden
kdnnen. Die gepflasterte Gleiszone mifit ungefdhr 1-2 Millionen
Quadratmeter und stellt im Steinmaterial allein einen Neuwert
von 22 Millionen Kronen dar. Die Steine sind grdfitenteils ober-
Ssterreichischer und bdhmischer Granit und werden aus dem
stadtischben Steinlager bezogen. Fiir die Zwecke der Bahnet-
haltung ist das Netz in acht Sektionen geteilt, denen technische
Beamte vorstehen. Der Bereich jedes Sektionsvorstandes um-
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Verladen von Strafenbabnschienen am Novdbabnbof

fafit zwei bis drei Unterabteilungen, insgesamt 22, mit je einem
Bahnmeister- und zusammen 180 Bahnwacbterposten. Fiir die-
sen Streckenaufsichtsdienst sowie bei Gleiserneuerungen und
Neubauten werden 93 Unterbeamte, Aufseher und Vorarbeiter,
417 Bahnwiéchbter und je nach den HArbeitsverhéltnissen auch
Bauarbeiter beschiftigt, deren Anzahl zwischen 800 und 1000
scbwankt. Diesem Petrsonal obliegt die Durchfithrung aller
Streckenarbeiten mit HAusnahme der grofieren Umpflasterungen,
fiir die derzeit elf selbstindige Unternehmer bestellt sind. Der
Aufwand fiiv die Bahnaufsicht und Bahnerhaltung allein be-
tragt ohne die Huslagen fiir die Exrneuerung von Gleisen jahrlich
tiber 2!/, Millionen Kronen. Inbegriffen sind auch die Kosten
fiiv die Schneereinigung in den von Strafienbahnlinien duvrch-
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zogenen Strafien. Zur Durcbfithrung dieser Hufgabe ist in den
Wintermonaten November bis Midrz ein eigener Bereitschafts-
dienst eingerichtet. Je nach den Witterungsberichten, die von
den Strecken einlaufen, gehen von der Hauptstelle die Weisun-
gen an 49 im ganzen Stadtgebiete verteilte Aufnahmsstellen
der Schneearbeiter hinaus. Fiir die maschinelle Reinigung sind
55 Motor-und 63 Anhdngeschneepfliige, aufierdem noch 96 Pfliige
mit Pferdebespannung nebst einigen Kehrmaschinen vorhan-
den. Bei Schneefdllen mufl das gesamte Bahnerhaltungspersonal
sofort den Dienst antreten. Selbst in den schneearmen Wintern
der letzten Jahre mufiten iiberdies zeitweilig bis an 7000 fremde
Personen zum Scbneeschaufeln aufgenommen werden.

Schon im Jahre 1903 bestand ein eigener kleiner Werkplatz
fiir Oberbauarbeiten, welcher im Laufe der Jahre sovergrofiert
und eingerichtet wurde, daf nunmehr alle Arbeiten sowohl fiir
Neubauten als auch fiir Umbauten an Gleisen dort vollkommen
fertiggestellt werden kdnnen (Bild Seite 62). Das Gleismaterial
witd am Werkplatz so vorbereitet, dafl auf der Strecke nur mehr
Montagearbeiten zu machen sind. Durch diese Arbeitsweise ist
die Behinderung des Straflenbahn- wie auch des sonstigen
Offentlichen Verkehres auf das geringste Mafl herabgedriickt.
Die meisten, mitunter sehr umfangreichen Gleiserneuerungen
werden blofd bei Nacht in den wenigen Stunden der betriebs-
losen Zeit ausgefiihrt. Der Werkplatz hat eine Grundfidche von
8900m?, davon sind nahezu 3000 m? mit Werkstédtten und Be-
triebstdaumen verbaut. Er ist mit ortsfesten Spezialmaschinen
fiiv jede Art der Bearbeitung von Oberbaumaterial und mit
einer Reihe transportabler Maschinen ausgestattet, die bei Ver-
wendung auf der Strecke mit elektrischem Antrieb durch Strom
aus der Oberleitungsanlage versorgt werden. Das autogene
Verfahren wird zum Trennen und Schweiflen gleichfalls ange-
wendet. Hebezeuge aller HArt, wie Bock-, Lauf- und fahrbare
Motorkrane, vervollstindigen die Einvichtung. 80 Professio-
nisten, vorwiegend Schlosser, Schmiede und Dreher sowie rund
60 Hilfsarbeiter sind hier stindig beschiftigt. Am Werkplatz
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lagern auch betrdchtliche Mengen Schienen und sonstiges Obet-
bauzugehdr (Bild Seite 60). Fiir das Hltmaterial besteht in
Simmering nédchst dem Betriebsbahnhof ein eigener Lagerplatz
mit Gleisanlagen und Hebewerken. Da fast der ganze Bedarf an
Schienen und Kleinmaterial, im Jahr etwa 5700 Tonnen, fiir die
Strafienbahnen am Nordbahnhof anlangt, ist dort eine Ubet-
ladestelle (Bild Seite 65) eingerichtet, von der aus das Material
teils zum Einbau auf die Strecken, teils zur weiteren Bear-
beitung oder Lagerung auf den Werkplatz gebracht wird.
Dies geschieht in steigendem Husmafl durch elektrische Son-
derziige und Benzinlastautos mit Anhdngewagen und nur zum
geringeren Teil noch mit Pferdefuhrwerk. Die Spezialwagen
dazu wurden nach den HAngaben der Straflenbahn entworfen
und mehrere davon in eigener Werkstatt gebaut.

Hutomobillinie Pdleinsdorf—Salmannsdorf

07




?abrbetriebsmittel.

Am Ende des Jahres 1903 verfiigte die Straflenbahn schon
iiber die stattliche Anzahl von 945 Triebwagen und 725 Hn-
hingewagen mit rund 60.000 Sitz- und Stehplédtzen. Die stete
Steigerung des Verkehres bedingte neue Wagenanschaffungen.
Am Schlusse des Jahres 1912 waren 1254 Triebwagen und 1442
Anhingewagen mit fast 107.000 Pldtzen im Besitze des Untet-
nehmens.

Die Triebwagen lassen sich der Hauptsache nach in zwei
grofie Gruppen einteilen, in Wagen mit eigenem Untergestell,
meist mit festen Acbsen, und in Wagen ohne besonderes Unter-
gestell, meist mit Lenkachsen. Die zweite Gruppe 1d8t sich nach
der Bauart der Wagenkasten in Wagen mit offenen Plattformen
und einfachen Hufstiegen und in Wagen mit geschlossenen
Plattformen und getrennten Ein- und Ausstiegen unterteilen.

Die meisten Wagen mit eigenem Untergestell sind von der
Bauart, die das Bild auf Seite 70 zeigt. Die Achbsen sind fest
und haben eine Entfernung von 1800 mm. Die Wagenkasten
haben offene, kurze Plattformen, die Aufstiege und Tiiren sind
verhiltnismafig scbmal. Der Innenraum ist nicht unterteilt und
hat nur Lingssitze. Die Triebwagen der dltesten Bauart
wurden in neuerer Zeit auf einen Radstand von 2664 mm ums-
gedndert; damit ist das unangenehme Schaukeln Dbeseitigt
worden. Aus demselben Grunde erhielt der grofite Teil der
Wagen mit kurzem Radstand verstdrkte Doppelblatt- und Laget-
jochfedern. Ferner zdhlen dazu 25 Wagen, die urspriinglich fiir
Oberleitungs- und Akkumulatorenbetrieb eingerichtet waren;
die Akkumulatorenbatterien hatten ein Gewicht von 3050 kg,
weshalb die Untergestelle und Wagenkasten sehr stark ausge-
fiihrt werden mufiten. Sobald die Unterleitung am Ring fertig
war, sind die Batterien entfernt und die Wagen mit der Unter-

69




leitungsausriistung versehen worden. Zur ersten Gruppe ge-
horten auch 50 vierachsige Triebwagen mit zwei Drehgestellen.
Sie hatten bei einem Wagengewicht von 13.200 kg 30 Sitzplétze
und 16 Stehpldtze
und erfiillten da-
mitdieForderung
grofder Platzzahl
beinicht zu hohem
Wagengewicht.
Dienach und nach
untauglich gewor-
denen Drehge-
stelle sind seit An-
fang 1911 durch
besondere Untet-
gestelle mit zwei
freien Lenkachsen
Triebwagen 1903 bei einem Rad-
standvon 3600mm
ersetzt worden.
Mit dem Umbau wurde gleichzeitig die Abfederung des Wagen-
kastens wesentlich verbessert und das Wagengewichbt um etwa
2000 kg verringert. Huflerdem niitzen diese Wagen jetzt die volle
Hdhision aus und kdénnen auch auf Steigungen Anhdngewagen
mitfithren. Den umgebauten Drehgestellwagen zeigt das Bild
auf Seite 72.

Den weitaus gréfiten Teil der zweiten Gruppe bilden die
Wagen mit Lenkachsen. Man versteht darunter Achsen mit
etwas freiem Spiel in ihrver Langs-und Querrichtung, die mittels
Blattfedern den Wagenkasten tragen. Sie ermdglichen grofie
Radstinde und damit die Verwendung langer Wagenkasten.
Mit dem Wegfall des Untergestelles wird nicht blofl dexr Wagen
bedeutend leichter, sondern auch seine Instandhaltung einfacher
und billiger. In Wien ist bei den Lenkachswagen ein Radstand
von 3'6 m eingefiihrt und die Lange des Kastens bis zu 10 m aus-
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gedehnt worden. Das Spiel der Lenkachsen betrdagt 2mal 20 mm
in"der Langsrichtung und 2mal 12mm in der Querrichtung. Bei
230 Wagen ist das freie Spiel der Lenkachsen auf 2 mal 3 mm und
2mal 1 mm einge=
schbrankt worden.
Da die Wagen-
kasten der Lenk-
achswagen bedeu-
tend ldngerals die
der Triebwagen
mit eigenem Un-
tergestell sind,
konnten auch die
Plattformen gro-
et gehalten wer-
den. Die dltere
Type hat noch
einen einfachen Triebwagen 1912
HAufstieg; einfache
Schubtiiren fiih-
ren in das Wageninnere, das Langssitze hat und durch eine
Mittelttiv in Abteile fiir Raucher und Nicbtraucher getrennt ist.
Die neueren Wagen sind, einem Wunscbe der Bevdlkerung
entsprechend, mit Quersitzen ausgestattet. Die Quersitze et~
schweren zwar die Zuganglichkeit der Motoren vom Innern des
Wagens, ermdglichen aber einen bequemen Durchgang und ge-
statten auch sehr tief herablafBbare Fenster. Die zunehmende
Verkehrsdichte legte es nahe, den Wechsel der Fahrgdste bei
Haltestellen zu beschleunigen. Dazu wurden die Plattformen
vergrdfert, die Offnungen fiir das Ein- und Hussteigen ver-
breitert und abgeteilt und die Tiiren ins Wageninnere zwei-
fliiglig mit 90 cm Weite konstruiert. Nebstdem wurden die Platt-
formen teilweise verglast und mit Klapptiiren abscbliefibar ge-
macbt. Dies war die erste Ausfiihrung der sogenannten Doppel-
einstiegwagen. Sie waren auch schon mit elektrischer Heizung
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versehen. Im weiteren Verlaufe sind sie dadurch vervollkomm-
net worden, dafl jetzt die Plattformen mittels Dreh- und Schub-
tiiten ganz abgeschlossen werden kdnnen. Die Drehtiiren sind
einfliiglig und hidngen an der Mittelsdule des Doppeleinstieges.
Gedffnet liegen sie aneinander und trennen so Ein- und Hus-
stieg auch auf der Plattform. Die Fenster der Brustwinde
sind in Metalltahmen gefafit und hingen an einer Entlastungs-
votrichtung. Vor dem mittleren Fenster ist eine schrig gestellte
Glasscheibe angebracht, die das Gesichtsfeld des Fahrers bei
Regen und Scbneefall freihdlt. Der Dachaufsatz zur Liiftung
des Wagens ist weggelassen. Dafiir befinden sich ober den
Seitenwandfenstern schmale Liiftungsfenster. Das Dach ist
tonnenfdrmig gewdlbt (Bild Seite71). In der gleichen Ausfiihrung
hat die Hauptwerkstitte der stddtischen Straffenbahnen im
Jahre 1912 einen stockhohen Triebwagen mit geschlossenem
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Umgebauter Drebgestellwagen 1911

Oberdedk gebaut (Bild Seite 74). Von dervorwiegend in England
gebraucblicben Ausfiihrung weicht er vor allem dadurch ab, dafl
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anstatt zweier Stiegen auf den Plattformen eine dreiarmige
Stiege mit geteiltem Huf- und HAbstieg im Wageninnern ange-
bracht ist. Infolgedessen bleiben die Plattformen fiir Stehplétze
frei. Der Wagen wiegt rund 14.000 kg, hat 52 Sitz- und normal
20 Stehplitze. Es entfallt demnach auf einen Sitzplatz ein Gewicht
von 270 kg gegen 420 kg bei einem Zweiwagenzug und 370 kg
bei einem Dreiwagenzug neuester Bauart. Schon diese Gegen-
iiberstellung zeigt, dafd einzweckméfig gebauter Decksitzwagen
groBewirtschaftliche Vorteilebietet. Weitersist einversuchsweise
besonders leicht gebauter Triebwagenzu erwédhnen, derbeieiner
Gesamtlinge von 88 m und einem Fassungsvermdégen von
35 Personen nut 6300 kg wiegt, wahrend gewdhnliche Wagen
dieser Grofe zwischen 8500 und 9500 kg schwer sind. Fiir die
Rundfahrten sind seit dem Jahre 1906 wiederholt Hussichtswagen
beschafft worden, Lenkachswagen mit besonders guter Husstat-
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HAnbingewagen mit Doppeleinstieg 1909

tung, Spiegelscheiben ohne Rahmen, Lehnstiihlen und Sesseln.
Der erste solche Wagen war fiiv die Maildnder Weltausstellung
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Decksitzwagen in der Gleisschleife in Hiitteldorf 1913

bestimmt und hat veiche Inneneinrichtung im Barodkstil aus
Mahagonihoiz mit Goldverzierung undfeinen Bronzebeschldgen.
Ober den Tiiven sind Wiener Ansichten, Aquarelle von Professotr
Kopallik.

Hls Anhdngewagen stehen heute noch viele ehemalige Pferde-
bahnwagen verschiedenster Bauart in Betrieb. Die Anhidnge-
wagen neuester Bauart haben kein besonderes Untergestell,
freie Lenkachsen bei 34 m Radstand, verglaste Plattformen
mit getrenntem Ein- und Husstieg, breite Doppelschubtiiren
und Quersitze (Bild Seite 73).

Wie sehr die Wagenzusammenstellung zu Beginn des Ge-
meindebetriebes sich im Laufe der Jahre verdndert hat, zeigen
die Bilder auf Seite 75 und 77. Nicbt blol der Fassungsraum,
friiher 71, jetzt 134 Personen, hat sich nahezu verdoppelt, auch
Form und Aussehen sind grundlegend und giinstig gedndert.
An die motorische Ausriistung der Triebwagen werden natur-
gemdfl durch die wachsenden Zugsgewichte immer grdéfere
HAnforderungen gestellt. Frither geniigten fiir die zwei Motoren
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Dreiwagenzug auf der Giivtellinie 1911

je 20 Pferdestdrken; die neuen grofien Wagen erfordern schon
zwei Motoren von je nahezu 60 Pferdestirken. Es sind dies
Wendepolmotoren, die einen funkenfreien Lauf haben und da-
durch eine grdflere Lebensdauer der Kollektoren und Kohlen-
biirsten ermdglichen. Alle Fahrschalter sind fiir Vor- und Riick-
wartsfahrt eingerichtet und haben 7 bis 9 Fahrstufen und 6 bis
7 Bremsstufen. Schadhafte Motoren kdénnen entweder nach
Offnen des Fahrschalters, bei den neueren Bauarten aber meist
mittels eines Hebels von auflen abgeschaltet werden. Die
Stromabnehmer sind ein einfach gefederter Biigel mit einem
Schleifstiick aus Reinaluminium fiiv Oberleitung und zwei
Schleifschiffe fiir Unterleitung. Das Schleifschiff besteht aus
einem schwachen Holzbrett und zwei daran federnd gelagerten
Holzfliigelnmit Metallbeschldgen. Zum Schutze gegen Blitzgefahr
sind alle Triebwagen mit Blitzableitern versehen. Die Mehrzahl
der Triebwagen ist in den letzten Jahren heizbar gemacht
worden. Dazu wird die in den Widerstandsgruppen beim HAn-
fahren und Bremsen erzeugte Warme nutzbar gemacht. Zu dem
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Zwedke wurde ein Teil der Widerstdnde doppelt ausgefiihrt und
teils unter dem Boden des Wagens, teils im Innern unter Sitz-
pliatzen angebracht. Die Heizvorrichtung ist ausschaltbar und
gestattet eine Steigerung der Temperatur um 7 bis 10 Grad
Celsius im Wageninnern. Die Triebwagen haben elektrische
Kurzschlufbremse, die Anhdngewagen Solenoidbremse, aufet-
dem alle Wagen eine Handbremse. Die KurzschluBbremse ist
vot einiger Zeit durch den Einbau eines Sicherheitswiderstandes
vervollkommnet worden, so dafl sie auch wirkt, wenn die
Kuppelung durch das Bremsstromkabel unterbrochen oder die
Bremseinricbtung des Anhdngewagens schadhaft ist. Vor Ein-
fithtung der Solenoidbremse waren die Anhdngewagen mit
Scheiben-und Sternbremsen ausgeriistet, die grofier Abniitzung
unterworfen waren. Die Solenoidbremsen aber niitzen sich fast
gat nicht ab und sind sehr leicht instand zu halten. Die neuesten
Triebwagen haben die Adkleysche Handschneckenbremse, die
ein besonders schnelles und wirksames Anziehen der Brems-
kl6tze gestattet. Auch die Chaumontsche Bremsnachstellvor-
richtung wurde eingefiihrt. Sie ermdglicht ein sehr bequemes
Einstellen der abgeniitzten Bremskldtze von auflen. Zur Et-
hdhung der Bremswirkung, namentlich bei schliipfrigem Schie-
nenzustand, dienen die Sandstreuer. Neben dem friiher ge-
brauchlichen Handstreuer haben alle Triebwagen auch noch
eine gut und kréftig wirkende mechanische Sandstreuvor-
richtung.

Die Ridder werden bei allen Wagen vom Bahnrdumer ums-
schlossen, einem viereckigen Holzrahmen, der an den Hcbs-
lagern oder am Untergestell befestigt ist. Die Unterkante des
Rahmens ist im allgemeinen 60 mm von der Schiene entfernt.
Unter den Plattformen der Triebwagen sind die Korbschutz-
vorrichtungen angebrachbt, die sich nach langjdhrigen Versuchen
als die besten aller bekannten devartigen Einrichtungen gezeigt
und vollstdndig bewdhtt haben.

AuBer diesen, fiir die Personenbefdorderung bestimmten
Wagen mit elektrischer Einvichtung verfiigt das Unternehmen
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iiber 30 Lokomotiven, 91 Personenwagen mit 4143 Sitz- und
Stehplétzen, 24 Lastwagen mit zusammen 175 Tonnen Trag-
fahigkeit und 8 sonstige Wagen fiir den Dampfbetrieb.
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Wagenzug am Hspernplatz 1903

Naturgemdf) stehen dem Betrieb auch zahlreiche auf Schienen
laufende Hilfsfahrzeuge zu Gebote. Vor allem 27 Lastwagen
mit elektrischem Antrieb, die im Winter mit Pflugscharen ausge-
riistet und als Schneepfilige verwendet werden, 3 Schneekeht-
maschinen mit Biirstenwalzen, 43 Salzstreuwagen, 25 Lowries,
2 Motorlastwagen, 2 Kranmotorwagen, 2 Kesselwagen, 3 Expe:
ditionswagen und 3 Wagen fiir besondere Zwecke.
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Wertkstéattenbetrieb.

Die Fahtbetriebsmittel werden in den Betriebsbahnhdfen
jede Nacht, wahrend der Betrieb ruht, gewaschen und gereinigt,
ferner auf ihre Fahrtiicbtigkeit untersucht. Insbesondere werden
die Hauptteile det elektrischen Einticbtung, wie Motoren, Fahr-
schalter, die Unterleitungseintichtung und die Stromabnehmer
iiberpriift, die Bremsen nachgestellt und so wie die Schutzvor-
richtung und der Sandstreuer auf verldfiliches Wirken erprobt.
Kleine schadhafte Bestandteile werden sogleich ausgewechselt.
Da bei Betriebsschlufy die Mehrzahl der Ziige ziemlich gleich-
zeitig in den Bahnhofen eintrifft, sind hier umfangreiche Gleis-
anlagen und Putzgruben ndtig, um die Wagen so aufstellen zu
kénnen, daf} die Revisionsatrbeiten in der kurzen Zeit bewdltigt
werden. Auflerdem ist verhdltnismdflig viel Mannschaft nétig,
weil auch auf einen angemessenen Schichtwechsel Riicksicht zu
nehmen ist. In den Betriebswerkstdtten sind insgesamt rund
50 Unterbeamte, 300 Facharbeiter, fast ausschliellich Schlosser,
und 1100 Hilfsarbeiter tdtig. Da bestimmte Revisionsarbeiten
bei Nacht nicht geniigend genau durchgefiihet werden kdnnen,
ist seit zwei Jahren die Einfiihrung getroffen, die Wagen alle
sechs Wochen bei Tag griindlich durchzusehen und zu reiniaen.
Nach einer bestimmten Laufzeit werden sie einer mehrtdaigen
Untersuchung in der Hauptwerkstétte unterzogen, bei der sie
zerlegt, vollstindig ausgebessert una trisch lackiert werden.
Bei Einfithrung des elektrischen Betriebes oblag auch diese
HAufgabe den Betriebswerkstédtten, weil die Hauptwerkstétte
des Pferdebetriebes der neuen Betriebsart nicht angepafit war
und weder die Hrbeiter noch die Einricbtungen dazu besafl. Die
Hauptuntersuchung an verschiedenen voneinander unabhén-
gigen Hrbeitsstellen hatte den Nachteil, daB sie teuer und die
Wagenerhaltung nicht gleichmaflig war. Zunédcbst wurden unter
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Dreberei in der Hauptwerkstitte

der Leitung der Hauptwerkstitte die Hauptuntersucbungen der
Triebwagen an zwei Stellen, in den Werkstatten der Bahnhdofe
Vorgartenstrae und Favoriten, vereinigt. In der Hauptwerk-
stitte dagegen sind in erster Linie alle Evrsatzteile hergerichtet
sowie die Erhaltungsarbeiten an den Wagenkasten der Trieb-
wagen und die Hauptuntersuchung und Instandhaltung aller
Anhingewagen vorgenommen worden. Die Hauptwerkstétte be-
fafite sich auch mit dem Umbau und der Einrichtung der Pferde-
bahnwagen fiir den elektrischen Betrieb.

Ende 1905 sind die Hauptuntersuchungen auch in Vorgarten
und Favoriten aufgelassen worden und an die Zentralwerk-
statte im XIII. Bezitrk iibergegangen. Die Wagen miissen zwar
jetzt dorthin tiberfithrt werden, dieser Nachteil wird aber da-
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Hochbheben eines Wagens durch elektrisch angetriebene Hebebdcke

durch aufgewogen, dafl die Hrbeit vereinfacht und verbilligt
wotden ist. Die Hauptuntersuchung ist seit dem Beginn des
elektrischen Betriebes im Wesen gleich geblieben. Der Wagen-
kasten wird abgehoben, griindlich gereinigt und ausgebessert.
Trieb- und Laufwerk werden auseinandergenommen, alle
sonstigen Teile abmontiert und abgeniitzte Stiicke ersetzt. In
der ersten Zeit des elektrischen Betriebes mufiten die Wagen
nahezu alle drei Monate griindlich revidiert werden. Durch
Verwendung widerstandsfdahigeren Materials und verbesserte
Arbeitsweise gelang es zunidchst, die Laufzeit auf sechs Mo-
nate, schlieflich auf ein Jahr zu verlingern. Husschlaggebend
war dabei die durch Einfithrung eines neuen Radreifenprofils
verlingerte Laufdauer der Rdder. Noch im Jahre 1904 sind an
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955 Triebwagen 1870 Hauptuntersuchungen, 1912 hingegen bei
einem Stande von 1254 Triebwagen bloff 1258 Untersuchungen
vorgenommen wotrden.

Neben diesen periodischen Hauptuntersuchungen laufen alle
Arten Instandhaltungsarbeiten und grofie Reparaturen an den
Wagen. Demnach gliedert sich die Hauptwerkstédtte in zwei
grofde Hbteilungen, die Hauptrevision (Bild Seite 82) und den
Wagenbau (Bild Seite 83). Angeschlossen sind eine grofie Holz-
bearbeitungswerkstatte, die Schmiede mit 10 Feuerplatzen,
eine Dreherei (Bild Seite 80), Grob- und Feinschlosserei mit
266 Schraubstdocken. Eine elektromechanische Werkstéatte stellt
Bedarfsgegenstidnde fiir die elektrische Einrichtung der Wagen
her. HAlle hier erzeugten und reparierten Gegenstidnde werden
auf ihve Leistungsfahigkeit einer genauen Untersuchung in
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Wagenuntersuchung in der Hauptwerkstétte

einem eigenen, reich ausgestatteten Versuchsraum unterzogen.
Auferdem ergdnzen eine Spenglerei, Sattlerei, Schleiferei und
Buchbinderei die Einrichtungen. Sind die Wagen fahrtiichtig
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fertiggestellt, so gehen sienoch durch die Lackiererei. Die Lackie-
rung wird sehr sorgféltig und mit den besten Materialien ausge-
fithvt. Dadurch ist es mdglich, den HAnstrich viele Jahte zu et
halten, so daf} es im allgemeinen geniigt, den Lackiiberzug von
Zeit zu Zeit zu erneuern. Die fertiggestellten, nach Bedarflackier-
ten Wagen werden dann vom Werkstattenpersonal auf der
Strecke erprobt und vollkommen ausgeriistet an die Ubernahms-
organe der Betriebsleitung abgegeben, von diesen nochmals
untersucht und schlieflich auf den Betriebsbahnhof {iberfiihrt.
Die Hauptwerkstdtte setzt auch beschddigte Einzelteile der
Wagen in stand, um die Uberfiihrung des ganzen Wagens zu
ersparen. Die geschilderten Arbeiten vollzieht die Hauptwerk-
statte aufler an den 2696 Personenwagen an allen 294 Hilfs-
fahrzeugen, die teils auf Schienen, teils als Strafienfuhrwerke
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Wagenbauabteilung der Hauptwerkstitte

laufen, wie die selbstfahrenden Schneepflugmotorwagen,
Schneekehren, Lastwagen, Lowries, Kran-.und Salzstreu-
wagen, ferner Streif- und Wirtschaftswagen. Insgesamt haben
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Wagenabfertigung und Warteballe beim Lustbaus im Prater

so im Jahre 1912 4646 Fahrzeuge die Hauptwerkstdtte durch-
laufen. Neben den gewdhnlichen Instandhaltungs- und HAus-
besserungsarbeiten ist ihr auch infolge der Einfiihrung tech-
nischer Neuerungen in den letzten Jahren eine sehtr grofle
Hrbeit erwachsen. Hauptsdcblich wurden die Korbschutzvor-
richtungen, die mechanischen Sandstreuer und die Stromzeit-
uhren an allen Triebwagen angebracbt. Die Bremseintichtungen
und Raderkonstruktionen sind durchgéngig verbessert worden.
Dabei wurden die Achsen bedeutend verstdarkt und zweckmafig
geformt, so dafd Achsbriiche so gut wie ausgeschblossen sind. Es
muf} allerdings auch das HAuf- und Abpressen der Radscheiben
mit besonderer Sorgfalt geschehen. Diese Arbeit besorgt sogar
fiir neue Wagen die Hauptwerkstédtte. Dazu sind neben einer
hydraulischen Rédderpresse Gasfeuerungen zum Vorwdrmen
der Radreifen eingerichtet worden, welche sich gut bewdhren.
Einzelne Triebwagen erhielten auch Geschwindigkeitsmesser.
Die Erfahrungen und der stete Fortschritt auf dem Gebiete der
Verkehrstecbnik haben es mit sich gebrachbt, dafl die Haupt-
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werkstitte auch mit dem Bau von Musterwagen und Spezial-
fahrzeugen sich befassen mufite. So wurde ein Trieb- und ein
Anhingewagen erbaut sowie der vor kurzem in Betrieb gestellte
Decksitzwagen (Bild Seite 74), ferner Materiallowries, ein
Schienenhobelwagen, zwei Schneepflugmotorwagen, mehrere
Bahnmeister- und Schienentransportwagen.

Die heutige Werkstéttenanlage bedeckt eine Fldchbe von rund
30.000 m?, davon rund 80 Prozent mit Gebduden, und enthalt
mehr als 2!/, km Gleis. 164 Werkzeugmaschinen, zu deren HAn-
trieb 65 Motoren mit zusammen 270 Pferdestdrken dienen, sind
vorhanden, ferner 207 Hebezeuge mit einer Gesamttragkraft von
465 Tonnen und 5 Schiebebiihnen mit einer Tragfdahigkeit von
75 Tonnen sowie 4 Lastenaufziige fiir zusammen 3'6 Tonnen.
Der HArbeiterstand betrigt derzeit etwas iiber 900 Mann und
umfadt rund 320 Scblosser, Schmiede und Dreher, 146 Fach-
arbeiter in den Holzbearbeitungswerkstédtten und 115 Mann
verschiedener Profession, iiberdies 320 Helfer.

Besonderes Augenmerk wurde seit der Verstadtlichung der
Arbeiterfiitsorge zugewendet. Sechs Wasch-und Ankleiderdume,
ein Speiseraum und ein Sanitdtszimmer sind fiir die Hrbeiter-
schaft eingerichtet und es ist jedem Mann ein Kleiderkasten zutr
Verfiigung gestellt. Die Schmiede ist mit Rauchabzug und die
Holzbearbeitungswerkstatt mit einer Absaugvorrichtung fiir
Sdgespane ausgestattet, alle Werkzeugmaschinen aber haben
ausreichende Schutzvorrichtungen. Zum Hnstrich werden nutr
bleifreie Farben verwendet.
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Stromzufiibrung und Stromverbrauch.

Fiir den gréfiten Teil derRingstrafie, einen Teil der Mariahilfer-
strafle, die Lothringerstrafie und einige ganz kurze Strecken
der Radiallinien war aus &dsthetischen Griinden schon bei der
Umwandlung der Pferdebahn die unterirdische Stromzuleitung
nach der Bauart von Siemens & Halske vorgesehen. Sie umfafite
urspriinglich rund 30 km Gleisldnge und ist mittlerweile auf
26 km verkiirzt worden. Der iibrige Teil des Netzes in der Aus-
dehnung von 481 km Gleis ist mit Oberleitung ausgeriistet. Uc-
spriinglich wurde fiir diese nur runder Kupferdraht von 53 mm?
Querschnitt verwendet; seit einigen Jahren wird aber auch
Profildraht von 8-f6rmigem Querschnitt mit 75 mm? verlegt. Der
Profildraht hat eine breitere Schleiffidiche fiit den Biigel, wird
mechanisch weniger beansprucht, hat also eine ldngere Lebens-
dauerundwegen der besseren Einspannungindie Tragklemmen
auch eine gréfiere Abniitzungsmdglichkeit. Wegen des grofieren
Querschnittes sind auflerdem die elektrischen Spannungsver-
luste kleiner. Der Hrbeitsdraht ist mittels verzinkter Stahldrdhte
von 5bis 7 mm Stdrke an den Hausern in Wandplatten verankert
und nur dort, wo diese Befestigung nicht mdglich ist, wird die
Oberleitung an Masten aufgehidngt und verspannt. Der tiefste
Punkt des Arbeitsdrahtes ist normal 5!/, m iiber dem Gleis. Die
Wandplatten sind aus Weichgu8 und mit einer Kautschukein-
lage versehen, um das Ubertragen der unvermeidlichen Bahn-
gerdauscbe auf die Hauser zu verhindern. Wenn an einer Wand-
platte eine Spannvorrichtung angebracht ist, erhilt sie einen
zweiten Schalldampfer. Der Fahrdraht ist zweimal isoliert, ein-
mal an der Tragklemme, das zweite Mal durch einen Wirbel-
isolator an der Wandplatte oder am Mast. Die Masten sind fast
durchwegs aus Mannesmann-Stahlrohr. Seit dem Jahre 1911
werden auf geradlinigen Huflenstrecken auch Masten aus Walz-
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eisen, die miteinander durch ein Gitter aus Flacheisen verbun-
den sind, aufgestellt. Sie sind leichter und billiger als die Roht-
masten. An eini-
gen Stellen des
Bahnnetzes, wo
eigener Bahnkot-
per vorhanden ist

auf einerSeiteder
Fahrbahn liegen,
wurden auch Ma-
sten mit Husle-
gernbentiitzt. Ver-
suchsweise sind
Masten aus Beton
mit Stahldraht-
einlagevereinzelt
angewendet wor-
den. Die Heran-
ziehung von Bo-
genlampenmasten
wurde ebenfalls
versucht; ganz allgemein ist sie aus verschiedenen Griinden
leider nicht mdglich. Die Entfernung der Masten voneinander
betrdgt im allgemeinen 35 m.

Die Stromabnahme von der Oberleitung erfolgt jetzt nur
durch den Scbleifbiigel. Urspriinglich war bei der Elektri-
sierung der Pferdebahn auf der Probestrecke der Rollen-
stromabnehmer verwendet worden; davon ist man ganz ab-
gekommen, da der Biigel gegeniiber der Rolle besondere
Vorteile besitzt. Er gestattet ein groferes FAbweichen des
Fahrdrahtes von der Gleismitte, infolgedessen in Kriimmun-
gen einen einfacheren Linienzug, weshalb man weniger Huf-
hangepunkte, also auch weniger Masten braucht. Auflerdem
entfillt die Gefahr des Entgleisens der Rolle, was besonders

Untersuchbung der Oberleitung wibrend des Betriebes
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oder die Gleise

auf Bergstrecken die Betriebssicherheit wesentlich erhdht und
endlich ist die Hbniitzung des Fahvdrahtes viel geringer.

ReicheBetriebs:-
erfahrungen, die
imLaufederJahre
gesammelt wur=
den, fiihrten auch
hierzuzahlreichen
Verbesserungen.
Sowurde die Auf-
hangungdesFahr:
drahtes in Kriim-
mungen derart
verdndert,daf} die
friihertiblichenZu-
satzdrdhte weg-
gelassen werden
konnten.Dadurch
entfielen zahlrei-
che Betriebssto-
rungen,diefriiher
durch den unver-
meidlichen Bruch der Létstellen der Zusatzdrdhte verursacht
wotrden sind. Auflerdem wurden die Aufhdngungen an den
Umkehrstellen durch Drahtbiigel gesichert, die Wiirgbunde bei
starker gespannten Quer- und Spanndrdhten durch sogenannte
Wiirgklemmen ersetzt, freischwebende Fahrdraht-Verbindungs-
muffen eingefiihrt und bewegliche Klemmen fiir den Arbeitsdraht
versucht. Fiir die Masten, deren Aufstellung und Erhaltung ziem-
lich kostspielig ist, wurde ein neuer Sodckel ersonnen, der das
Regenwasser abrinnen 1aft und so durdbliiftet wird, dafl die
Gefahr des Durchrostens wegféllt. Bei den alten Mastsockeln
wurden dhnliche Verbesserungen angebracht, die aufierordent-
lich wichtig sind, weil sie die Sicherheit gesteigert haben. Der
Erhohung der Betriebssicherheit dienen auch die unmittelbar vor

Unterleitungsweiche
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und nachb Kreuzungen und auf der geraden Strecke in ungefahr
500 m Entfernung voneinander eingebauten Streckenisolatoren.
Sie sind durch Ausschalter, die in Kastchen an den Masten unter-
gebradbt sind, iiberbriickt; durch Offnen dieser Schalter konnen
Teile der Oberleitung stromlos gemacht werden. In jeder solchen
Teilstrecke der Oberleitung sind gegen Blitzgefahr Hornerblitz-
ableiter eingebaut, die sich sehr gut bewdhren. Seinerzeit ist
die Oberleitung von fiinf Unterstationen der Elektrizitatswerke
an 58 Speisepunkten durch Kabel von rund 17.000 mm? Gesamt-
querschnitt mit Strom versorgt worden. Die richtige Verteilung
der Speisepunkte im Stromzufithrungsnetz ist von auflevor-
dentlicher Bedeutung fiir die Leistungsfahigkeit und Betriebs-
sicherheit der ganzen Anlage. Im abgelaufenen Jahrzehnt waren
deshalb wiederholt Verlegungen, insbesondere aber Neuschaf-
fungen von Speisepunkten erforderlich, um stark beansprucbte
Streckenteile, wie jene, die zum Zentralfriedhof fithren, ein-
wandfrei zu gestalten. Sieben Unterstationen liefern jetzt durch
Kabel mit fast 30.000 mm? gesamtem Querschnitt an 99 Speise-
punkten den Strom und es ist Vorsorge getroffen, dafi bei
Schadhaftwerden eines Speisepunktes die zundchst gelegenen
als Evsatz herangezogen werden konnen. Zur Riickleitung des
Stromes dienen bei der Oberleituna die Schienen, die zur Ver-
meidung von Stromverlusten duvch starke, verzinkte Kupfer-
biigel an den Schienenstéfien verbunden sind. Um die fiir die
Rohrtleitungen im Erdboden sehr gefdhrlichen vagabundieren-
den Strdme zu vermeiden, sind an vielen Stellen des Schienen-
netzes an sogenannten Riickspeisepunkten Kabel angebracht,
die den Strom zu den Unterstationen zuriickfithren. Hlle diese
Verbesserungen haben das Unternehmen in den letzten Jahren
vor schweren Stromstdrungen bewahrt. Beigetragen hat dazu
die sorgfiltige Uberpriifung der Oberleitung, die, in Revisions-
bereiche eingeteilt, von einer eigenen Arbeiterpartie in bestimm-
ten Zeitrdumen untersucht wird. Dabei werden alle Tragklem-
men und Isolatoren nachgesehen, der Fahrdraht auf seine
Abniitzung gepriift und die Querdrdhte nachgespannt (Bild
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Ankunft des letzten Dampfzuges von Lainz in Mauer 1912

Seite 88). Uberdies wird die Isolation der Oberleitung ofters
nachgemessen und auch das Leitungsvermdgen der Schienen-
stoflverbindungen in der Weise festgestellt, dal ein eigener
Meflwagen in der betriebslosen Zeit die Strecke befdhrt.

Die Einricbtung der Unterleitung ist im wesentlichen unver-
andert geblieben. Sie besteht aus einem Betonkanal, der unter
der linken Fahrschiene liegt und einen eiférmigen Querschnitt
von 30 auf 40 cm hat. Die Tragkonstruktion fiir diese Fahrschiene,
die aus zwei Teilen besteht und dadurch einen 32 mm breiten
Schlitz fiir die Bewegung des Stromabnehmers freigibt, bilden
gufieiserne Bdcke, die im Abstand von 1'4m im Kanal eingebaut
sind (Bild Scite 89). Jeder Teil der Fahtschiene ist auf den
Bocken durch Winkellaschen festgehalten und tragt selbst auf
Isolatoren eine Stromschiene von 1600 mm? Querschnitt. Die
Unterleitung wirdauch heute noch durch sechbs derfriiher erwihn-
ten Speisepunkte mit Strom beschickt, nurder Querschnitt der Zu-
leitungskabel ist mit der hdheren Belastung der Strecke ent-
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sprechend gestiegen. Die Stromabnahme erfolgt vom Trieb-
wagen aus durch das sogenannte Schiff, das mit den Fliigeln
an den Stromschienen schleift, wenn es der Wagenfiihrer durch
ein Windwerk in den Unterleitungskanal gesenkt hat. Esist eine
bekannte Tatsachbe, daB die Unterleitung nicht nur sehr kost-
spielig herzustellen, sondern auch schwierig in Stand zuhalten
ist. Trotz teichblicher Vorkehrungen fiic Entwédsserung und
Reinigung der Kandle, Anlage von Putzschdchten im Abstand
von 60 bis 120m, die den Straflenschmutz sammeln sollen, ist es
nur durd stete Uberwachung mit ausgesucbten und geschulten
Hrbeitern mdglich, exnste Betriebsstérungen zu verhindern. Der
imSystem gelegene Nachteil,daalle Eisenteile im Unterleitungs-
kanal sehr stark verrosten, hat zur Folge, daB die Stromschiene
nur eine etwa zehnjihrige Betriebsdauer erreicht. Dabei besteht
immer die Gefahr von Briichen angerosteter Teile, weil die
Untersuchung wegen der schweren Zugénglicbkeit nicht genau
erfolgen kann. Da aber die Unterleitung gerade im verkehrs-
reichsten Teile des Strafenbahnnetzes liegt und jede Stérung
sofort auf die Auienstrecken sich fortpflanzen mufl, wurde von
jeher der Uberwachung und Reinigung ganz besonderes Augen-
merk zugewendet. Vor allem bewdhrt sich hier ganz ausge-
zeichnet der Unterleitungskanalpflug, der von einem Triebwagen
nachgeschleppt wird und es ohne Stdrung des Verkehres er-
mdglicht, selbst starke Verunreinigungen rasch zu beseitigen.
Auferdem wurde eine Reihe von Spezialwerkzeugen, Schliis-
seln, Spiegeln und Zangen konstruiert, um die Revision zu
erleichtern. An den Umschaltestellen, an denen beim Ubergang
von der Unterleitung auf die Oberleitung das Schiff aus dem
Kanal gehoben werden muf, bei Unachtsamkeit der Fahtbe-
diensteten also beschadigt werden kann, ist durch Auflauf-
vorrichtungen Vorsorge gegen Schiffbriiche getroffen worden.

Die zunehmende Zahl der im Betriebe befindlichen Wagen
steigerte von Jahr zu Jahr den Stromverbrauch; wihrend er
im Jahre 1903 22'4 Millionen Kilowattstunden betragen hat, ist
er 1912 auf 50°4 Millionen angewachsen. Da die Stromkosten
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einen sehr wesentlichen Teil der Betriebsauslagen ausmacben,
lag der Gedanke nahe, hier zu sparen, da die anderen Auslagen,
insbesondere die Personalkosten, durchwegs steigen und sich
nicbt wesentlich beeinflussen lassen. Bei der Erziechung der
Fahrbediensteten hat man daher bald auf das stromsparende
Fahren hingewitkt und schlieBlich im Jahre 1909 eine Kontrolle
des Stromverbrauches der einzelnen Wagenfiithrer durch Strom-
zeituhren eingefiihrt. Diese Stromzeitmesser registrieren jene
Zeit, wahrend der der Wagenfiihrer den Strom eingeschaltet hat.
Vor und nach jeder Fahrt verbucht der Schaffner in einem Aus-
weis den Stand der Uht. Hus diesen Ausweisen wird fiir jeden
Wagenfiihrer der Monatsverbrauch ermittelt. Jene Wagenfiihrer,
die gute Ergebnisse erzielen, haben Aussicht auf Prdmien. Die
zielbewufite Schulung im Vereine mit diesem Ansporn hat be-
witkt, dafl der Stromverbrauch fiir den Tonnenkilometer gegen
das Jahr 1909 schon um 8 Prozent gesunken ist.

Linie nach Kaiser-Ebersdorf
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Sicherbeitseintichtungen.

Der Ulbergang vom animalischen zum elektrischen Betriebe bei
den Strafienbabnen bat infolge der grundsatzlichen Verschieden-
beit der Betriebsarten auch ganz neue Gesichtspunkte fiir die
HAusbildung desSicherbeitswesens gezeitigt. Mangels austeichen-
der Erfabrungen jedoch watr es nach verschiedenen Richtungen
bin nicht zu umgeben, dafl bewdbtrte Einrichtungen der Pferde-
babnen auf den elektrischen Betrieb zunachst iibertragen, ent-
sprechend angepafit und ausgestaltet wurden. Dies gilt vor allem
von det Schutzvorrichtung, die als einfachet Rabmen aus Brettern
die Rader umschliefit und es verbindern soll, dafl Personen die
im Bereich des Wagens stiivzen, iiberfabren werden. Daf diese
Vorrichtung ibren Zwedk nur notdiicftig erfiillen kann, war so
offenkundig, dafl schon von jeber auf diesem Gebiet eine iiber-
reicbe Evfindertatigkeit sich entfaltete. Auch die Wiener Strafien-
babnen befafiten sich sebr eingebend mit dieser Frage. Nicht
weniger als 1300 Entwiirfe von Schutzvorrichtungen sind einge-
veichbt und auf das sorgfaltigste gepriift worden. Doch nur 18 Vor-
schldge erwiesen sich bei diesem Studium als soweit den tatsach-
lichen Bediirfnissen entsprechend, dafd sie der Ausfiibrung und
Erprobung wert schienen. Am 8. Februar 1905 sind in Gegen-
watt zablreicher Vertreter der Gemeinde und der Hufsichtsbe-
bérden im Babnbofe Favoriten Versuche damit vorgenommen
worden. Es bat biebei zwar keine von allen diesen Vorrichtungen
den Erwartungen vollstandig entsprochen, doch batten die Ver-
suche den Etfolg, daff die grundlegenden Anschauungen iiber
die Beschaffenbeit der Schutzvorrichtung endgiiltig geklart wur-
den. In Verbindung mit der stets wachsenden Erfabrung im
Betrieb ist scbliefllich unter Anlebnung an fremde Husfiib-
rungen beim Unternebmen jene Schutzvorrichtung konstruiert
worden, die seit dem Jahre 1908 in rascher Folge an allen Trieb-
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wagen angebracht wurde. Sie bestebt in der Hauptsache aus
einem Fangkorb aus Holzleisten, der unter der Plattform ange-
bracht ist und beim Anstoflen an ein Tastgitter selbsttitig berab-
fallt (Bilder Seite 96,97). Damit die Vorderkante des Korbes mog-
lichst dicht am Boden anliegt, ist sie mit einem Gummistreifen ver-
sehen. Der frithere Rabmen ist als Seitenschutz beibebalten. Die
neue Korbschutzvorrichtung bat sich tiberall dort, wo die Gleise
in der StraBendedke liegen, recht gut bewdhrt, da ein Ubet-
fahren seither noch nicht vorgekommen ist. HAlle Personen, die
unter die Plattform vor die Schutzvorrichtung gerieten, sind
entweder vom Fangkorb aufgeschaufelt oder beiseite geschoben
worden. Verletzungen beim Niederstofien sind allerdings nicht
zu vermeiden, docb sind auch diese seit der Einfitbrung der
neuen Vorrichtung von 52 auf 16 Prozent zuriickgegangen. Dazu
bat auch beigetragen, dad alle scharfkantigen Teile unter der
Plattform, soweit mdglich, abgerundet und die Aufstiege geboben
wutden. Die Kon-
struktion bat auch
die Anerkennung
det Bebhdrden er-
langt, so daB sie
ahnliche Einvich-
tungen anderen
inlandischen Stra-
flenbahnen vor-
schreiben.BeiEin-
fiithrung des elek-
trischen Betriebes
istdievorbandene
Handbremse vert-
statkt und eine
elektrische Kurz-
schlufbremse geschaffen worden. Schon vor dem stadtischen
Eigenbetrieb ging man daran, auch die Anbangewagen elektrisch
zu bremsen. Die Versuche waten aber nicht voll befriedigend,

Schutzvorrichtung in Rubestellung
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denndie eingefiibrten Stern-undScheibenbremsen botennicht die
wiinschenswerte Sicherbeit in ibrer Wirkung. Auch bafteten det
Kabelverbindungzwischen Trieb- und Beiwagen solche Mangel an,
daf man mit einer verlaBlichen Bremsung derBeiwagen durch den
Bremsstrom des Triebwagens nicht immer rechnen konnte. Heute
sind samtliche Anbangewagen mit der Solenoidbremse ausge-
riistet, die es ermdglicht, den Beiwagen mit drei Vierteln seines
Gewichtes abzubremsen. Zugleich ist die Kabelverbindung ver-
bessert worden, so daf} ein Versagen nur mebrt selten vorkommt.
Friiber batte ein solcher Vorfall auch ein Versagen der Kurz-
schlufibremsezurFolge. Durch den Einbau von Sichetbeitswidet-
standen im Bremsstromkreis des Triebwagens ist diese schadliche
Folge beseitigt. Aber alles das reicht allein nicht bin, um die Ziige
aus voller Geschwindigkeit bei ungiinstigem Schienenzustand
auf kurze Strecken anzubalten. Da die Schienen oft durch feuchten
Straflenschmutz verunreinigt, mit Laub und sonstigen Abfillen
belegt und dann
sebr  scbliipfrig
sind, kommen die
Réader beim HAn-
fabren und Brems-
sen leicht ins Glei-
ten. Von allem An-
fang an mufite da-
ber fiir Strafien-
babnenSandstreu-
ung vorgeseben
werden, um die
Reibungzwischen
Schienen und Ra-
dern zu verstar-
ken. Diealte Form
des Sandstreuers bestebt aus einem schrigen Robr mit einer
trichterférmigen Offnung zum Einwerfen des Sandes. Der Haupt-
nachteil bestand darin, dal der Sand in Gleisbogen neben die

Scbutzvorrichtung mit gesenktem Fangkorb
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Schiene fiel. Nach einer langen Reibe von Versuchen wurde in
den Jabren 1907 bis 1911 iiberdies eine kraftig wirkende Streu-
vorrichtung, der
Hebelsandstreuer,
eingefiibrt. Er be-
stebt der Haupt-
sache nach aus
einem Sandbebal-
ter, dessen unte=
ren Hbschlufl ein
kleiner,dtrebbarer
Trogbildet. Dieser
wirtd durch Dre-
bung eines Hebels
betatigt und gibt
dann die Offnung
Hutomobilbilfswagen des Bebilters frei.

Der Sand fallt in

ein kurzesbeweg-

liches Robr, das ibn unmittelbat vor das Rad auf die Fabrschiene
leitet. Das Robr bat eine eigene Fiibrung, damit der Sand auch in
scharfen Gleiskriimmungen stets auf die Schiene fallt. Dafl der
neue Sandstreuer sebr wirksam ist, beweist die Tatsacbe, daf} et
den Bremsweg bei ungiinstigem Schienenzustand aufierordent-
licb verkiirzt bat. Neben diesen bedeutenden Verbesserungen
wurden noch kleinere Veranderungen an den Wagen vorgenom-
men, die ebenfalls zur Etbébung der Sicherbeit beitragen. So
wurden die Puffer der Wagen mit Handgriffen, die Négel zur
Sicherung det Kuppelung mit einem den Pufferkopf umgreifen-
den Biigel verseben und die Kuppeleisen verkiirzt, so daff Ver-
biegungen und Briiche vermieden wevrden. Auch an den Gleisan-
lagen sind Verbesserungen vorgenommen worden, um vor allem
Entgleisungen vorzubeugen. Hieber gebdren die neuenSchienen-
stoflverbindungen, widerstandsfabigere Kreuzungen und insbe-
sondere Vorrichtungen zum Feststellen der Weichenzungen. In
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_gleisigen Strecken

neuester Zeit werden Versuche mit elektrischen Weichenstell-
vorrichtungen gemacht, die vom Wagenfiibrer wabrend der Fabrt
gestelltwerden.In

den wenigen ein- | : 1

sind an jenen Stel-
len, die sich nicht
ganz tiberblicken
lassen, zur Erho-
bung der Sicher-
bheit selbsttaitige
Blocksignale ein-
gerichtet,umZugs:-
begegnungenbint:
anzubalten. Abn-
liche Blocksignale
wurden auch an
mebreren Stellen Riistwagen mit Pferdebespannung
des Netzes bei un-
iibersichtlichen Gleisvereinigungen eingerichtet. Die optischen
Signale, die vorwiegend auf der Strecke verwendet werden, sind
von Grund aus abgeandert, devart, dafd die einzelnen Scheiben
und Lichter in der Farbe und zugleich auch in der Form ver-
schieden sind. Hiedurch werden Verwechslungen nabezu aus-
geschaltet. Um den Fabtrbediensteten eine Reibe &rtlich anzu-
wendender Sicherbeitsmafinabmen in Evinnerung zu bringen,
sind seit neuester Zeit an den Querdrabten Signale befestigt.
Die vielen Stérungen, denen der Bahnbetrieb mitten auf
der Strafle hauptsdchblich durch schadhaftes Fuhrwerk aus-
gesetzt ist, hbatten schon beim Ubergang auf den elektriscben
Betrieb zur Einrichtung eines Rettungsdienstes gefiibrt. Im
Jabre 1903 standen dazu vier Riistwagen mit Winden und
Ochlosserwerkzeugen zur Verfiigung; fiir Gebrechen an der
Stromzuleitung waten drei Riiststationen mit fabrbaren Leitern
und dem dazugebdrigen Hrbeitsgerat errichtet. Gleich zu Beginn
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Schneepfliige mit Automobilsteuerung, vom Motorpflug gezogen

der Betriebsfiitbrung durch die Gemeinde wurde im Direktions-
gebaude ein ununterbrochener Bereitschaftsdienst geschaffen,
den erfabrene Unterbeamte des Verkebrsdienstes verseben. Die
Fabrbediensteten sind verpflichtet, wichtige Vorkommnisse auf
der Strecke, insbesondere Stérungen des Verkebres, obne Ver-
zug telepbonisch zu melden. Dieser Dienststelle obliegt es, die
ersten Verfilgungen zur Abbilfe zu treffen, die in der Aussen-
dung der Riistwagen, bei Ungliicksfallen auch im Anvcuf der Frei-
willigen Rettungsgesellschaft besteben. Da bei der grofien Aus-
debnung der Stadt und der damals geringen Fabrgeschwindig-
keit — alle Wagen batten damals nur Pferdebespannung (Bild
Seite 99) — die Hilfsstationen der Straflenbabn sebr statrk be-
ansprucbt waren, bat das Unternebmen durch ein Ubetreinkoms-
men im Jahte 1904 sich die Mithilfe der Feuerwebt bei Ungliicks-
fallen gesichert. Die auflerordentliche Wichtigkeit des Rettungs-
dienstes drangte zur steten Vervollkommnung. Im Laufe der
Jabre wurde die Zabl der Rettungswagen vermebrt und ibre Ein-
richtung verbessert. Dazu boten die vor Einfiibrung des neuen
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Schneepfliige mit Pferdebespannung

HAcbsprofiles verbaltnismaig baufigen Achsbriiche auch einen An-
1aB. Da es ungemein schwierig war, einen solchen dienstuntaug-
lichen Wagen fortzuschaffen, wurde ein kleiner Hilfswagen kon-
struiert, der den Triebwagen bei der gebrochenen Achse so untetr-
stiitzt, dafd er sich mit dem Motor detr anderen Hchse fortbewegen
kann (Bildetr Seite 102). Diese Hilfseinrichtung kann wegen ibres
geringen Gewichtes obne weiteres auf dem Riistwagen verladen
wetden. Sobald der Aufschwung des AutomobilismusErfolgevers
bieR, ist die neue Antriebsart an Stelle des Pferdebetriebes beran-
gezogen wotden (Bild Seite 98). 1907 wurden zwei Riistwagen,
einer fiir elektrischen und einer fiir Benzinbetrieb angeschafft,
denen im nachsten Jabre noch zwei weitere Riistautomobile folg-
ten. Seitber wurde die Pferdebespannung ganz aufgegeben. Det-
zeit steben sieben Riistwagen mit Benzinbetrieb und sechs Auto=
mobil-Leiterwagen zur Bebebung von Schdaden an der Oberlei-
tung, ferner fiinf selbstbewegliche Turmwagen zur Verfiigung.
Die grofte Schwierigkeit fiir die Erbaltung eines geregelten
Betriebes bilden statke Schneefélle. Die bei der Strafiensaube-
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rung uiblichen Hilfs-
mittel geniigen fiir
rasches Wegraumen
grofler Schneemen-
gen nicht und schon
im Pferdebetrieb be-
saf} die Straflenbabn
Schneepfliige eigenetr
Bauart und kleine
offene Wagen, von de-
nen aus grobes Salz
auf die Schienen ge-
Repshendwapen streut wurde, um das
Zufrieten der Schie-
nenrillen zu verbin-
dern. Diese Schnee-
pfliige waren noch mit
Pferdenbespanntund
fubren staffelweise
bintereinander (Bild
Seite 101). Ibte gerin-
ge Geschwindigkeit
storte sebr stark den
Verkebr der Straflen-
babnwagen; deshalb
bracbte man bald den
Winter iiber Pflug-
Triebwagen, vom Hchsbruchwagen untevstiitzt s cbar en an Triebwa=

gen an, um wenig-

stens die Gleiszone rasch zu reinigen. Doch batte dies noch immer
den Nacbteil, dafl das Schwerfubrwerk von der beschneiten Fabr-
babn weg die Gleiszone aufsucbte und dadurch ein neues Hinder-
nis fiiv die Strafienbabn bildete. Desbalb war diese gezwungen,
die Raumung der iibrigen Strafenfliche zugleich mit der Gleis-
zone in Angriff zu nebmen. Nach langeren Versuchen gelang im

102

Jabre 1906 die Ubertragung des bewidbrten Pflugsystems auf
Wagen mit Hutomobilsteuerung, die, an einem Motorpflug ange-
béangt, neben dem Gleis laufen und fast die ganze Strafle reinigen
(Bild Seite 100). Dadurch entfallt fiir das Pferdefubrwerk die Ver-
lockung, in der Gleiszone zu fabren. Da die Ausriistung gewdbn-
licher Triebwagen mit Pflugscharen grofe Kosten verursachbte,
weil gerade zur Zeit verstarkten Wagenbedarfes viele Fabr-
zeuge der Personenbefdrderung entzogen wurden, sind in den
letzten Jabren 27 Lastwagen gebaut worden, die im Winter mit
Pflugscharen verse-
ben werden und so
die gleiche Hnzabl
Triebwagen fiir den
Verkebht freigeben.
Neben den drei gro-
fien Schneekebren mit
rotierenden Biirsten-
walzen, die fiir
Auflenstrecken be-
stimmt sind, steben
jetzt insgesamt 55
Motorpfliige und 63
Anbangepfliige
nebst 43 Salzstreu-
wagen zu Gebote.
HAuflerdem sind noch
96 Schneepfliige mit Pferdebespannung vorbanden. Um dem
Scbnee rasch und wirksam beizukommen, ist das ganze Babnnetz
in Abschnitte eingeteilt. In allen Abschnitten verkebren die Pfliige
nach einem vorgeschriebenen Plan. Bei sebr beftigen Schneefillen
kommt es infolge der grofen Ausdebnung des Netzes vor, dafl
trotz sofortiger Ausfabrt der Pfliige bei den langen Zufabrts-
strecken sich stellenweise eine Schneedecke bildet, die den Betrieb
bindert. Die Unzukdmmlichbkeiten besteben bauptsiachblich in
Briichen der Schutzvorrichtungen und Stauungen von Schnee

Triebwagen mit dem Schneebrett (Patent)
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Endbaltestelle in P&tzleinsdorf

im Wagenuntergestell. Ein ungewdbnlich statker Schneefall Ende
Mirz des Jabres 1910, der zum erstenmal ernstliche Schwierig-
keiten machte, bot die Veranlassung, fiir solche Falle ein Hilfs-
mittel zu ersinnen, das den Schneepfliigen vorarbeiten sollte. Ein
schriges Brett, das mit eisernen Biigeln in den Unterteil jedes
Triebwagens eingebangt werden kann, wirkt wie ein Babn-
raumer und schiebt den Schnee aus der Gleiszone (Bild Seite 103).
Diese Schneebretter sind im Winter an bestimmten Punkten auf
der Strecke in Kisten untergebracht. Die Handbabung ist so ein-
fach, dafd die Fabrbediensteten die Bretter an ibren Triebwagen
selbst einbangen kdnnen. Dadurch wird an vielen Stellen des
Babnnetzes gleichzeitig die erste Reinigung der Gleiszone auf-
genommen. Ferner kann das Fabrpersonal die an einer grofien
Zabl von Triebwagen angebrachbten Schienenkratzer in Tatigkeit
setzen. Besondere Sotrgfalt mufl im Winter der Uberwachung
der Unterleitung zugewendet werden. Es werden zur Schnee-
reinigung zablreiche Leute mit eigens geformten Schaufeln zum
Reinigen des Kanales,verwendet. Trotzdem ware ein stdrungs-
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freier Betrieb kaum moglich, wenn nicht auch eine schnelle
Reinigung dutch den Kanalpflug erfolgen wiirde. Zwei solche
Pfliige, von Triebwagen gezogen, geniigen auch bei beftigen
Schneefillen, um die Unterleitung fabrfabig zu erbalten.

Bedienstetenwobnbaus in der Koppstrafie
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Hocbbauten.

Mit dem HAusbau des Babnnetzes und der Vermebrung der
Fabhrbetriebsmittel ging die Erweiterung der bestehenden sowie
die Errichtung neuer Betriebsbabnh&fe Hand in Hand. So wur-
den die Babnbofe Erdberg, Favoriten, Ottakring und Kreuzgasse
durch den Bau neuer Wagenhallen erweitert, die Babnhofe Giirtel
und Hernals nacb Niederlegung eines grofien Teiles ibres alten
Bestandes von Grund aus umgestaltet und bedeutend vergrdfiert,
endlich die Bahnhofe Breitensee, Brigittenau, Kagran, Florids-
dotf und Meidling-Koppreitergasse erbaut. Die Zabl derBetriebs-
babnhofe stieg von 12 am Schlufl des Jabhres 1903 auf 17 im Jabre
1913; gegen Ende dieses Jabres witd noch als achtzebnter der
neue Babhnbof in Speising dazukommen. 1903 umfafiten die Bahn-
bofe und Werkstétten eine Grundfiache von rund 186.000 m?, da-
von 66.000 m? mit Wagenballen iiberbaut. Die heute bestebenden
Babnbofe und Werkstatten besitzen eine Grundfiiche von fast
262.000 m?, wovon 153.000 m? iiberbaupt, 103.000 m? aber blofd mit
Wagenballen verbaut sind. Die nutzbare Gleislange in den Hallen
der Babnhdfe stieg von 16 km im Jabre 1903 auf 28 km im Jahve
1913. Was nun die beim Bau der Wagenballen angewendeten
Konstruktionenbetrifft, sosindim Verlaufedes vergangenen Jabt-
zebnts die verschiedensten Bauarten zur Anwendung gekoms
men, von den einfachsten Holzbauten angefangen bis zu den
vollstandig feuersicheren Eisenbetonbauten. Wabhrend die im
Jabre 1903 von der Gemeinde iibernommenen Wagenballen fast
durchwegs Holzdachstiible und nur einige eiserne Dachkonstruk-
tionen aufwiesen, meist mit einer in der Langsachse des et-
boébten Mittelbaues angeordneten Laterne (Bild Seite 108), sind
bei den Neubauten der Jabre 1904 bis 1906 vorwiegend eiserne
Facbwerkskonstruktionen verwendet worden, auf denen eine
armierte Betonplatte als Unterlage fiir die Dachbedeckung rubte
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Betriebsbabnbof am Wibringer Giirtel

(Bild Seite 109). Die Oberlichten waren bei diesen Bauten bereits
als eiserne Sattelddcher quetr zu den Gleisachsen ausgefiibrt und
mit Drabtglas gedeckt. Derartige Bauten konnten jedoch in der
Folgezeit trotz der Vermeidung aller brennbaren Bestandteile
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Wagenballe mit Dachstubl aus Holz im Babnbof Rudolfsheim

nicht als feuersicher gelten, da die Exfabrung bei grofien Branden
gezeigt bat, daf die Eisenkonstruktion dann Formveranderungen
unterworfen ist und unter der Last der Betonplatte zusammen-
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Modell der Babnbofsanlage in Meidling-Koppreitergasse

brichbt. Als vollstandig feuersicher erwiesen sich erst die Eisen-
betonbauten, bei denen nicht nur die Decke, sondern auch die
tragenden Saulen aus Beton mit Eiseneinlagen bergestellt wur-
den. Die etwas bdbheren Baukosten dieser Konstruktionsart wer-
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Wagenballe mit eisernem Tragwerk fiir die Betondecke im Babnbof Brigittenau

den durch die auferst geringen Instandbaltungskosten gegen-
iiber dem reinen Eisenbau und durch ibre nabezu unbegrenzte
Lebensdauer reichlich wettgemacht. Die ersten Bauten dieser Art
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Halle im Babhnbof Breitensee, Eisenbetonbau

sind eine kleine Halle in der Hauptwerkstatte und eine Wagen-
balle im Babnbofe Breitensee, beide aus dem. Jabre 1904 (Bild
Seite 110). Bei diesen Hallen sowie bei der Uberdeckung des Hofes
vom neuen Lagergebaude waren die Haupttrager in der Hallen-
langsrtichtung angeordnet. Hier wurden auch die im Beton und
Eisen auftretenden Spannungsanderungen, die die Ursache von
Rissen sind, durch Anordnung von Dilatationsfugen in einzelnen
Tragern beriicksichtigt. Bei den im Jabtre 1908 begonnenen neuen
Wagenballen in denBabnhéfen Brigittenau, Giirtel und Ottakring
sind zum ersten Male die Haupttrager aus Eisenbeton senkrecbt
zu den Gleisachsen angeordnet und die Zwischentrdager in den
Oberlichtfeldern konsolartig ausgebildet. Diese Anordnung et-
mdglichte es, die Dilatationsfuge durch die Mitte der Oberlichte
zu fitbren. Alle diese Bauten erbielten in den mit Putzgruben
versehenen Teilen der Halle Holzstéckelpflaster, das durch die
Winden zum Hocbbeben der Wagen weniger leidet als Beton-
estrich oder Klinkerpflaster und auch einen warmeren und weni-
ger barten Fubboden bildet. Das Bestreben, den wertvollen Bau-
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Halle im Babnbof Kagran, moderne Holzkonstruktion

grund besser auszuniitzen, fiibrte zuerst dort, wo es die Boden-
verhidltnisse zulieflen, zur Anlage von Souterrainrdumen fiic
Lagerzwedcke unter den Wagenballen. Bei den folgenden Neu-
bauten ging man auf dem einmal eingeschlagenen Wege noch
einen Scbritt weiter; gréflere Teile der Hallen wurden mit Stock-
wetrken iiberbaut, in denen Kleinwobnungen, Schulzimmer und
sonstige Gebrauchsrtaume untergebracht sind. Der erste Versuch
dieser Art wurde in den Jabren 1910 und 1911 beim Zubau von
zwei Hallen im Babnbof Exdberg gemacht, wabrend bei den Neu-
bauten in den Babnbdfen Hernals und Meidling-Koppreitergasse
von 1911 bis 1912 bereits grofie Hausergruppen als Aufbauten
iiber den Hallen ausgefiibrt wurden. In konstruktiver Hinsicht
erwiabhnenswert ist auch die im Jabre 1911 erbaute Halle des
Babnbofes Kagran, die mit Riicksicht darauf, dafl ibv Verbleiben
auf dem jetzigen Standorte nicht auf die Dauer gesichert ist, auf
betonierten Fundamenten mit bogenformigen Fachwerkstragern
aus Holz hergestellt wurde (Bild Seite 111).

Alle Babnbofshallen sind mit Totren abschliefbar und im vor=
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devren Teil mit langen Putzgruben verseben. Noch im Jabre 1903
wurden die Wagenballen und Dienstraume fast durchgebends
mit gewdbnlichen eisernen Ofen gebeizt, nachdem einige Ver-
suche mit Dampfheizung sich nicht bewdbrt batten. Die Ofen-
beizung wurde bald zugunsten der Niederdruckdampfbheizung
verlassen. Der nichste Schritt war die Einvichtung der Luftbei-
zung mit Kaloriferen, die insbesondere fiir die Erwdarmung der
Putzgruben sebr vortteilbaft ist. Seit 1909 werden daber samt-
liche Hallenneubauten mit einerkombinierten Niederdruckdampf-
und Warmluftheizung ausgestattet. Die Anlagen sind derart be-
messen, daB bei einer Auflentemperatur von 20 Grad Kailte die
Hallen auf 5 Grad und die Nebenraume auf 10 bis 20 Grad Celsius
erwarmt werden kdnnen. Der Beleuchtung der Babnboéfe wurde
ein besonderes Augenmerk zugewendet, ebenso den Vorkeb-
rungen gegen Feuersgefabr. In den neueren Babnbofsanlagen
wurden iiberall groffe Raume fiir den Aufentbalt der Angestellten
nebst Kleiderablagen und allen sanitdren Einrichtungen vorge-
seben. Statt der friiber iiblichen Ziegelrobbauten sind seit 1908
die Fassaden durchwegs in Verputz, einzelne Hallenportale auch
aus Kunststein bergestellt worden. Was die Architekturformen
betrifft, so wurde bei den neuesten Bauten der modernen Ge-
schmacksrichtung immer mebr Rechnung getragen.

Die Zabl der Warteballen bat sich in den letzten 10 Jahren mebr
als verdreifacht; sie ist von 38 zu Ende 1903 auf 119 zu Anfang
des Jabres 1913 gestiegen. Die altesten Warteballen waten aus
Eisen und sebr einfach gebalten, einige spater erbaute wiesen
etwas reicheren Schmuck auf (Bild Seite113). Im Jabre 1909 wutrde
eine vollstandig neue Form von Warteballen aus Steinbolz einge-
fiibrt. Infolge ibres gefalligen Aussebens bat sie sich rasch einge-
biirgert, so dafl beute 17 Warteballen in dieser HAusfiibrung
besteben; ein Teil davon ist innen mit Bildern geschmiickt, die
alte Stadtansichten darstellen (Bildet Seite 113,115). Inletzter Zeit
sind nidchst den Hofmuseen in der Babenbergerstrafe und
Bellariastrafle zwei neuartige Warteballen aufgestellt worden.
Sie besteben aus einem zarten Eisengerippe, die Wande sind
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aus geschliffenem
Spiegelglas, Sok=
kel und Eckfelder
aus Marmortafeln
und die Decke mit
dem weitausla-
dendenGesimsaus
Steinbolz (Bilder
Seite 116). Die Un-
terkiinfte fiir die
Wagenabfertigun-
genwatenanfang-
lich zumeistinden
Babnbhofenoderin
Privatbausernun=
tergebracbt. Spa-
ter wurden selb-
standige Gebiude
errichtet; beute
besteben 16 solche
Wagenabfertigun-
gen. Die ersten
Bauten dieser Art
waren aus Eisen,
erbielten eine
Kotksteinverklei-
Watteballe aus Steinbolz dung innen und
doppelte Fenster.
In jiingster Zeit witd auch fiir Wagenabfertigungen der Stein-
bolzbau angewendet, der sich dafiic besonders eignet. Ein an-
sebnliches Gebaude in dieser Ausfiibrung ist das 1911 etrbaute
und mit einer Zentralbeizung ausgestattete Betriebsgebaude
samt Riiststation in der Babenbergerstrafe.
Um die Weichenwairter einigermafien gegen Sturm und Regen
zu schiitzen, sind fiir sie kleine Hiitten, zumeist aus Steinbolz,

Eiserne Wartehalle
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Marmor und Spiegelglas aufgestellt worden (Bild Seite 117). Et-
wiabnenswert sind ferner dieSandlager. Der Bedarf an Streusand
fiiv die Wagen ist devart gestiegen, dafi zum Unterbringen und
Trocknen eigene Baulichbkeiten ertichtet werden mufiten. Heute
besteben in allen 17 Babnhdfen Sandlager, deren Fassungsraum
zwischen 60 und 600 m® schwankt. Um auch bei grofien Beschiit-
tungshdben von 2 bis 3!/, m obne allzu grofie Abmessungen eine
binreichend starke Konstruktion zu erbalten, sind die neuesten
Gebaude dieser Art aus Eisenbeton bergestellt. Auflerdem wutr-
den Garagen, ein neues Verwaltungs- und Mannschaftsgebaude
nebst einer Reibe von Werkstéatten auf dem vergroferten Werk-
platz in Meidling errichbtet. Die Hauptwerkstatte erbielt ein neues
dreistockiges Verwaltungsgebaude, eine Wagensammelhalle und
eine Schmiede; ferner wurde der Hochbeberaum und die Dre-
berei bedeutend erweitert und ein neuer zweistdckiger Werk-
stattentrakt erbaut. Endlich wurden in den alteren Teilen dev
Werkstitte fiiv das zablreiche Personal entsprechende Umkleide-
und Waschraume bergestellt. Das Dienstkleider-Hauptlager war
friitber in sebtr unzulédnglichen Rdumen untergebracht gewesen.
In den Jabren 1907 und 1908 wurde auf einem Grundstiick von
2048 m? néchst der Hauptwerkstatte ein eigenes Gebaude mit
fiinf Geschossen errichtet, das aufler den Kanzleien der Laget-
verwaltung Lagerrdume von 2410 m? Belagflache fiiv samtliche
HAusriistungsgegenstinde der Mannscbaft, Schneiderwerkstitten
und Desinfektionstaume fiiv die abgelegten Dienstkleider ent-
balt. Der vollkommen feuersichere, mit Betoneisendecken und
HAsbestfufibéden bergestellte Bau wurde mit Dampfbheizung, Ent-
staubungsanlage, einem Personen- und vier Lastenaufziigen so-
wie mit einer selbsttatigen Feuermeldeanlage ausgestattet. Der
zugehorige Hofraum wurde als Wagenballe eingericbtet.
Besonderer Erwabnung bedarf die Bautatigkeit auf dem Ge-
biete der Wobhnungsfiitsorge fiir die Bediensteten. Wenn friiber
blof} die Riicksicht auf den Dienst es wiinschenswert erscheinen
lief, dafd fiir eine Anzabl von Angestellten, die im Bedarfsfalle
rasch zur Hand sein sollten, in jedem Babnhofe Wobnungen vor-
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Warteballe aus Steinbolz vor dem B&rsengebidude

banden waten, so kam in der Folge immer mebt das Bestreben
zur Geltung, den unter dem steten Ansteigen der Mietzinse leiden-
den Bediensteten nach Moglichkeit billige und gesunde Wob-
nungen zu verschaffen. Es wurden nicht nur in den neu errich-
teten Verwaltungsgebauden in Hernals, Speising und in der
Koppreitergasse moglichst viele Kleinwobnungen untergebracht,
sondern auch fiiv den gleichen Zwecdk mebrstdckige Aufbauten
iiber den Wagenballen der Bahnbofe Hernals und Koppreiter-
gasse ausgefiibrt. Dadurch ist die Zahl der Wobnungen in den
Babnbodfen von 147 im Jabre 1903 auf 411 im Jabre 1913 gestiegen.
Dazu kommen noch 97 Wobnungen in verschiedenen anderen
dem Unternehmen gebhdrigen Gebauden. GroBere Erfolge erzielte
diese Tatigkeit, als das Unternebmen sich auch die Erbauung von
eigenen Bediensteten-Wobnbdusern aus den Mitteln der Pen-
sionskasse fiivr die Bediensteten und Hrbeiter der stadtischen
Strafenbabnen angelegen sein lief. Nacbdem im Jabre 1910
die ersten devartigen Hauser neben dem Babnbofe Brigittenau
evvichtet worden warven, sind auch in der Nabe von weiteren
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acbt Babnbofen solche Hauser erbaut worden, so daf® noch im
Jabre 1913 1581 Wobnungen vetfiigbar sein wevrden, mit den
frither angefiibr-
ten zusammen
aber 2089 Wob-
nungen. Det Ein-
lud dieser Mafi-
nabmen auf die
Lage desallgemei-
nen Wobnungs-
marktes etbellt
am besten daraus,
dafl von dem vor-
aussichtlichen Zu-
i wachs an Klein-
2he SHalp Ll i  wobnungen im
Warteballe in der Bellariastrafie Jabre 191 3) dermit
6500 Wobnungen
berechnet wurde,
durch Bauten detr
Straflenbabnenal-
lein 21/, Prozent
bestritten werden.
Aucdb fiir alleinste-
bende Bauarbei-
ter wurde durch
Errichtung eines
Ledigenbeimesim
Babnbof Hernals
mit gesunden, luf-
tigen Schlafsélen,
Warteballe in der Babenbergerstrafie einem Speisesaal,
Ecbolungstaum,

einer Kiiche und der entsprechenden Zabl von Waschgelegen-
beiten und Fufilbadern gesorgt. In den Babnbdfen Hernals,
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Koppreitergasse, Giirtel und Speising sowie in mebreren Be-
diensteten-Wobnbausern wurden bishetr im ganzen 18 Wannens,
55 Brause- und 44 Fufbider eingerichtet und in einzelnen Wasch-
raumen Warmwasserapparate aufgestellt.

Die Summe der Betrige, die die Gemeinde selbst in der Zeit
von 1903 bis 1913 fiit Hochbauten aufgewendet bat, betrédgt fast
19 Millionen Kronen. Daneben wurden noch 9 Millionen aus
Mitteln der Pensionskasse verbaut. Rechnet man dazu die Kosten
des Grunderwerbes fiir die Hochbauten von rund 7 Millionen,
so ergibt sich, dafl die stadtische Verwaltung der Strafienbabn
fiir die Bautatigkeit allein 35 Millionen Kronen ins Rollen ge-
bracbt bat.

Wirterbiitte
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Personal und Woblfabrtseintichtungen.

Entsprechend der Husdebnung des Strafenbabnnetzes und
des Betriebes ist die Zabl der HAngestellten von Jabtr zu Jabr
gewaltig gestiegen. Am 1. Juli 1903 wavren 6275 Personen be-
schaftigt und zwar 132 Beamte, 136 Beamtinnen, 14 Hilfsbeamte,
4233 Bedienstete, 1719 Facharbeiter, Helfer und Tagldbner,
43 Laufburschen und sonstiges Ausbhilfspersonal. Am 1. Juli 1913
umfafdite der Stand 12.743 Personen, darunter 215 Beamte,
208 Beamtinnen, 124 Hilfs- und 660 Unterbeamte, 7675 Bedien-
stete, 2637 Fach- und Hilfsarbeiter, 1224 Tagldbner und sonstiges
Ausbilfspersonal.

Die Personalkosten baben fiiv die Zeit vom 1. Juli bis 31. De-
zember 1903 etwas iiber 4!/, Millionen oder auf das ganze Jabt
umgerechnet rund 9 Millionen Kronen betragen. Fiit das
Jabr 1912 beliefen sie sich auf 22°3 Millionen. Diese Ziffern be-
deuten jedoch nur die reinen Lobnkosten. Mit Beviicksichti-
gung der Kosten fiit die Woblfabrtseintichtungen stellte sich
der Aufwand auf 25!/, Millionen; dabei sind die dem Petrsonal
reichblich beigesteliten Dienstkleider noch nicht beriicksichtigt,
die im Jabre 1912 schon 775.000 Kronen Lkosteten. Auf einen
Angestellten gevecbnet, sind die jabrlichen Personalkosten in
den zebn Jabren von 1435 Kronen auf 2283 Kronen gestiegen.
Die Steigerung der Beziige der Wagenfiihrer und Schaffner, dev
zwei Gruppen, denen die weitaus meisten Bediensteten ange-
boten, zeigt die Tafel 2.

Schon die Beschliisse des Gemeinderates vom 12, Mai und
9. Juni 1903 entbielten bedeutende Zuwendungen an die Fnge-
stellten, durch welche die jabrlichen Betriebskosten um mebt
als eine Million Kronen sich ethdbten. Aufler Lobnerbébungen,
Aufbesserungen in bezug auf Dienstdauer und Montur wurde
den definitiven Bediensteten ein Quarttierbeitrag bewilligt; die
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Lokalbabn Wien—DBaden, Peageverkébr in der Wiedner Hauptstrafie

Pensionen wurden verbessert und in die neue Dienstordnung
jene Zugestindnisse aufgenommen, die den Bediensteten anlaf-
lich des Ausstandes im Jabre 1897 von der Wiener Tramway-
Gesellschaft gemachbt worden waren und fiir die sich damals
Biirgermeister Dr. Lueger tatkraftig eingesetzt batte. Von be-
sonderer Bedeutung fiir die Bediensteten waren die Bestim-=
mungen iiber Erkrankung und Dienstunfabigkeit sowie fiber
die Witwen- und Waisenversorgung. Huf dieser Babn ist die
Gemeinde in den folgenden Jahren unentwegt weitergegangen.
Es ist nicht ein Jabt voriibergegangen, obne dafl den Angestellten
in irgendeiner Form Verbesserungen ibrer Lobne, Dienst- und
HArbeitsverhiltnisse zuteil geworden wiaren. Insbesondere watren
fiir das Pevsonal die Jabre 1906 bis 1909, dann 1911 und 1912 von
grofBter Wichtigkeit.
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Mit dem Gemeinderatsbeschlusse vom 16. Februar 1906 wurden
den Fach- und Hilfsarbeitern im Werkstattendienste fiit Nachtar~
beiten Zulagen gewabrt; fiir dieUnterbeamten wurden die Dienst-
zulagen sowie die Uberstundenentlobnungund die Wobnungsbei-
trage neu geregelt und die bisherigen Anséatze bedeutend erhdbt;
statt des balben wurde ibnen ein ganzer, bezablter freier Rubetag
nach je sechs Arbeitstagen zuerkannt. Die Urlaube aller Ange-
stellten wurden aufeine neue erweiterte Grundlage gestelit. Die
Frist, wabrend der im Erkrankungsfalle die volle Besoldung mit
Einschblufl von Wobnungsgeld und Hlterszulagen bezablt wird,

-wurde fiir die definitiven Beamten von sechs Monaten auf ein Jabr,

fiir die definitiven Untertbeamten von zwei auf vier Monate ver-
langert, fiir staindige Unterbeamte abermit zweiMonaten neu ein-
gefiibrt. HAllen iibrigen Bediensteten wurde eine Ergdnzung des
Krankengeldes vom 15.bis zum 60.Tag ibrer Krankbeit auf75Pro-
zent des Lobnes aus Betriebsmitteln bewilligt. Das sogenannte
Sterbequartal wurde fiiv die Beamten eingefiibrt. Fiir den Mobili-
sierungsfall sind weitgebende Bestimmungen iiber den Fortbe-
zug des Gebhaltes oder Lobnes vorgeseben. Den Fabtrbediensteten
wurde eine Abkiirzung der fiinfijabrigen Vorriickungsfristen auf
vier Jabre zugestanden. Dies batte ein sofortiges Vorriicken von
mebr als 600 Mann in die nachsthéheren Lobnklassen zut Folge.
Jenen Kategorien, bei denen der Nacbweis des Wienetr Heimats-
vechtes zur Bedingung fiir das dauernde Verbleiben im Dienst-
verbande gemacht worden war, sind die vorgeschriebenen Taxen
in weitestgebendem Mafe herabgesetzt worden.

Mit dem Gemeinderatsbeschlufl vom 12. Juli 1907 ist die im
Jabtre zuvor erfolgte Regelung der Pensions-, Dienst- und Lobn-
vetbiltnisse weiter ausgestaltet worden. Die Wartefrist fiiv die
definitive Anstellung ist fiit Unterbeamte auf sechs, fiir die tibri-
gen Bediensteten auf acht Jabrve berabgesetzt worden. Die drei
untersten Gebaltsklassen der Beamten erbielten die Zeitbeforde-
rung mit abgekiirzten Vorriickungsfristen. Fiir die Unterbeamten
wurde ein verbessertes Gebalts- und Vorriickungsschema ge-
schaffen, auf Grund dessen 195 Unterbeamte sogleich in hobere
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Verkebr auf dem Maximilianplatz (Schottentor)

Gebhaltsstufen aufgestiegen sind. Das Diensteinkommen der Be-
diensteten ist gleicbfalls ausgiebig ethdbt worden. Im Jabre 1908
wutden die Beziige der Beamten, Beamtinnen und Unterbeamten
und einer Reibe von Bediensteten abermals ethéht und die Be-
stimmungen tiber die Zeitbeférderung der Beamten verbessert.
Dielinterbeamtenerbielteneine Exthohungibrer Wobnungsgelder
und Dienstzulagen; die in den Vorjabren fallweise zugebilligten
Weibnachtstemunerationen fiiv samtliche Angestellte wurden in
ein Neujabrsgeld als Gebiibr umgewandelt, so da} es nunmebr
einen Bestandteil der festen Beziige bildet.

Das Jabr 1909 war fiiv die Exbébung der Personalkosten von
einschneidender Witkung, denn es bracbte fiir alle Angestellten
Regulierungen in einem solchen Umfange, dafl die Kosten dafiir
fast genau der Summe aller bisberigen Zuwendungen gleich-
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Mariabilferstrafie ndchst dem Giirtel

kamen. DerGemeinderat bewilligte mit dem Beschlufy vom 22. Ok-
tober 1909 allen Bediensteten und Arbeitern einen monatlichen
Wobnungsbeitrag von zebn Kronen nach fiinfjabriger Dienstzeit,
die Erhébung des bisherigen Beitrages von zebn Kronen auf
zwanzig Kronen nach zebnjabriger Dienstzeit und nach 25 Jabren
auf dreiffiaKronen. Dietédgliche DienstdauerderFabrbediensteten
batte bis dabin 12 Stunden einschlieflich der Mittagspause be-
tragen. Nun wurde sie mit 9!/, Stunden obne die Mittagspause von
einer Stunde bis ein und einer balben Stunde festgesetzt und eine
Pause von 15 Minuten fiir jede volle Uberstunde gutgevechnet.
Bei den Privatunternebmungen hatte die tigliche Dienstdauer
noch in den letzten Jabren des Pferdebetriebes rund 14!/, Stunden
betragen, davon 113/, Stunden Dienst auf dem Wagen, und ist
durch das Eintreten der Gemeinde fiir die Bediensteten im Jabre
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1807 auf 13!/, Stunden mit 10%/.stiindigem Wagendienst berab-
gesetzt worden. Wabrend zur Zeit det Ubernabme durch die
Gemeinde noch 12 Stunden, bievon 9 Stunden Wagendienst, vot-
geschrieben waren, verminderte die Herabsetzung der taglichen
Dienstdauer auf 9!/, Stunden zufolge der gewdbrten Pausen den
zulassigen Wagendienst obne die Umkebrzeiten auf 7'/, Stunden.
Tatsachblich baben die Fabrbediensteten derzeit durchschnittlich
eine Wagendienstleistung von 7'/, Stunden und etbalten dafiic
neben dem gewdhnlichen Lobn noch durchschnittlich 1!/, Stunden
taglich besonders vergiitet. Das bedeutete sofort eine Steigerung
ibres taglichen Einkommens um 50 Heller, jetzt aber infolge
Erhobung der Ubetstundenentlobnung um 62 Heller. Die vier-
jabrige Frist zut Vorriickung von der dritten in die zweite Lobn-
klasse wurde auf zwei Jabre abgekiirzt. Die fiic Wagenfiibrer-
pramien bestimmte Summe wurde erthdbt. Die Lobne der Fach-
und Hilfsarbeiter der Betriebswerkstatten wurden mit erhdbten
HAnsitzen nach der Dienstzeit zugleich mit den dienstfreien be-
zablten Tagen geregelt. Ferner ist die tdgliche Arbeitsdauer um
eine balbe Stunde berabgesetzt und die definitive HAnstellung
gesichert worden. Auch die iibrigen Gruppen etbielten Lobn-
erhdbungen, Zulagen, verkiivzte Arbeitszeit, freie bezablte Tage
und viele andere Zuwendungen. Die Gebaltsvorriickungsfristen
der Unterbeamten wurden abgekiirzt, ibre Wobnungsgelder et-
bdbht und dieUrlaube ausgedebnt. FiirdieunterendreiKlassender
Beamten und fiir alle Beamtinnen wurden die Wobnungsgeldet
erbobt und die Vorriickungsfristen abgekiirzt. Das Wobnungs-
geld ist nunmebt ganz allgemein bei der Pensionsbemessung
in Anschlag zu bringen. Die Gesamtkosten fiir Gebalte und Lobne
stellten sich infolgedessen gegen das Vorjabr um 2'/, Millionen
Kronen oder 14'5Prozent bdber und beansprucbten rund 40 Pro-
zent von der Jabreseinnabme des Unternebmens. Gleichwobl sind
schbon in den Jabren 1911 und 1912 weitere Verbesserungen et-
folgt. In diesen Jabren wurden die Wobnungsgelder der Beamten,
Beamtinnen und Bediensteten abermals exrhdbt, ebenso die Lobne
und Gebalte wie auch die Zulagen mebhrerer Kategorien von
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Jabrvesbeziige

Tafel
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Unteve Linienziige: Gebaltsstufengam 30, Juni 1903
Obeve Linienziige: Gebaltsstufen seit 1. Juli 1912
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Kreuzung der verldngerten Kédrntnerstrafie mit der Lotbringevstrafe 1912

Bediensteten aufgebessert. Den Wagenfiibrern und Lokomotiv-
fiibrern wutrde fiir den Fall der Versetzung in den Rubestand
zutr Pension ein Zuschlag aus Betriebsmitteln bewilligt, der es
ibnen ermdglicht, schon nach dreilig Dienstjabren, also um fiinf
Jabre friiber als bisher, die vollen Beziige als Rubegenufl zu
evreichen (Tafel 2).

In der Zeit des Eigenbetriebes sind also nicht nur die Beziige
aller Dienstgruppen wiederbolt nambaft ethobt, die Vorriickungs-
fristen abgekiirzt, die Arbeitsdauer berabgesetzt und die Uber-
stunden besser bezablt worden, sondern es ist fiir den Fall der
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Dienstunfabigkeit fiit den Angestellten und seine Angebdrigen
in einem Mafle gesorgt, wie dies bisbetr wobl bei keinem abn-
lichen Betrieb detr Fall ist.

Aufier den Beamten und Beamtinnen, die im Falle der Er-
krankung bis zu einem Jabr die volle Besoldung erbalten, sind
alle iibrigen Bediensteten fiir den Krankbeitsfall bei der eigenen
Betriebskrankenkasse der stidtischen Strafenbabhnen versichert.
Sie bezieben vom ersten Tag det Etkrankung an bis zu einem
Jabr das satzungsmapige Krankengeld; dazu kommen, wie be-
reits erwabnt, Zuschiisse aus Mitteln des Unternebmens. Die
nach dem Gesetz iiber die Unfallsversicherung aus einem Be-
triebsunfall Anspruchsberechtigten erbhaltendievorgeschriebenen
Entschadigungen auf Kosten der Strafienbabn, obne daf} sie zu
itgendwelchen Leistungen fiit Zwecke der Unfallsversicherung
berangezogen wetrden. Die Alters-, Witwen- und Waisenversot-
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Pratevstrafie bei der Ferdinandsbriicke

gung ist durch die dienstordnungsmafliig vorgeschriebene Zuge-
horigkeit zu einem detr beim Unternebmen bestehenden Pen-
sionsinstitute gewabrleistet.
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DasPensionsinstitut fiic dieBeamtenund Beamtinnenist ein auf
der gegenseitigen Haftung seinet Mitglieder berubender Verein
mit dem Zwedke, den Mitgliedern und im Falle des Ablebens det
méannlichen Mitglieder deren Witwen und Waisen die satzungs=
mafigen Pensionen oder Erziebungsbeitriage zu gewdbren. Dem
Institute gebdrten am Ende 1903 226 Mitglieder an; das Vermdgen
bat rund 839.000 Kronen betragen. Zu Ende 1912 war die Zabl der
Mitglieder auf 344 und das Vermdgen auf 2,238.000 Kronen ange=
wachsen. Das Institut unterliegt der Staatsaufsicht nach den fiir
Versicherungsanstalten bestebenden Vorschriften. Die Firma » Ge-
meinde Wien — stadtische Straflenbabnen« bat zur Deckung derx
versicherungstechnisch berechnetenFeblbetrageim Jabre 1904 fast
150.000Kronenzugeschossenundimjahre1908 eine weitere Zablung
vonrund293.000 Kronen geleistet. DielaufendenBeitrage desUnter-
nebmenserteichteninden10Jabren eine Héhe von 933.000 Kronen.

I LTI T N

Dreiwagenzug bei der Pbhiladelphiabriicke

Die Pensionskasse fiir die Bediensteten und HArbeiter ist aus
der Invaliditats- und Unterstiitzungskasse fiir die Bediensteten
der Wiener Tramway:Gesellschaft bervorgegangen und stellt ein
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Fondsvermdgen det Fitma dat, aus demden Mitgliedern und im
Falle ibres Bblebens den Witwen und Waisen Versorgungs-
geniisse in Gestalt von Pensionen und Erziebungsbeitragen nach
bestimmten Vorschriften fliissig gemacbt werden. Der Mitglieder-
stand bezifferte sich zu Ende 1903 mit 3696 Angestellten, das
Fondsvermdgen mit 4,822.000 Kronen; zu Ende 1912 bingegen
umfadte die Kasse 10.800 Mitglieder und verfiigte iiber ein Ver-
mdgen von 16,695.000 Kronen. Sofort bei dem Ubergang der
Strafenbabnen in den Eigenbetrieb der Gemeinde bat sie es
unternommen, die Versotgung der Angestellten mdglichst giin-
stig zu gestalten und die Verbiltnisse der Kasse zu otdnen. Der
Kreis der Mitglieder wutrde erweitert, die Leistung erhobht und
die Eintecbnung friiberer Dienstzeiten ermdglicht. Uberdies wur-
den Beziige zur Pensionsbemessung anrecbenbat erklact, die
frither von der Antecbnung ausgeschlossen waren. Wabrend die
Zugebdrigkeit zur Kasse bis zum Jabre 1903 bloff auf die der
Dienstordnung unterstebenden Bediensteten der ebemaligen
Wiener Tramway-Gesellschaft, dann der Bau- und Betriebs-
Gesellschaft fiiv stadtische Strafienbabnen beschrankt war, um-
faft die Pensionskasse seit 1906 neben diesen alle iibrigen Be-
diensteten der von detr Gemeinde etworbenen Straflenbabnunter-
nebmungen, ausgenommen jene, die dem Pensionsinstitute des
Verbandes der dsterreichischen Lokalbabnen angeborten, aber
auch alle sonst beim Unternebmen beschaftigten Personen, so-
fern sie das achbtzebnte Lebensjabr vollendet haben und nicht nur
voriibergehbend beschaftigt sind. Fiir die Verpflichtungen der
Kasse tragt die Gemeinde Wien die volle Haftung. Hllen Mit-
gliedern wird die gesamte Dienstzeit zut Pensionsbemessung
angerechnet, obne Riicksicht darauf, ob und in welcher Hobe sie
Beitrage geleistet baben. Wird ein Mitglied der Kasse nach Ab-
lauf einet zebnjdbrigen zur Pensionsbemessung antechenbaren
Dienstzeit obne eingetretene Dienstunfabigkeit und obne eigenes
Verschbulden aus dem Dienst entlassen, so stebt ibm diejenige
Pension zu, welche es im Augenblicke der Entlassung bei ein-
getretener Dienstunfabigkeit batte beanspruchen konnen. Die
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Endbaltestelle in Grinzing

Satzungen sind in den folgenden Jabren nocb weiter zugunsten
der Bediensteten ausgestaltet worden. Die Opfer, welche die
Gemeinde biefiir geleistet bat, sind auflerordentlich grof. Die
Zablungen des Unternebmens baben in den 10 Jabren fiber
11!/, Millionen Kronen betragen. Die laufenden Beitrdge werden
von der Firma und von den Mitgliedern zu gleichen Teilen ge-
leistet. Uberdies leistet das Unternebmen fiir jede Lobn- und
Gebaltserhdbung die satzungsmafiigen Zablungen allein. Nebst-
dem besorgt die Straflenbabn die ganze Geschaftsfitbrung auf
ibre Kosten und bat dafiiv bis jetzt rund 335.000 Kronen aus-
gelegt.

Die Pension der Mitglieder betragt bei beiden Instituten nach
vollendeter zebnjabriger Dienstzeit 40 Prozent der letzten an-
rechenbaren Beziige und steigt fiir jedes weitere Dienstjabr um
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Macviabilferstrafie

2°4 Prozent, so dafd sie nach 35jabriger Dienstzeit die vollen Be-
ziige erreicht. Das Anwachsen der Rubegebalte zeigt die Tafel 2.

DieKrankenkasse fiir die BedienstetenundHrbeiteristauf Grund
des Gesetzes vom 30. Mirz 1888 errichtet. Die satzungsmafigen
Leistungen geben, was die Hobe und die Dauer der Unterstiit-
zungen anbelangt, weitiiberdasdurch das Gesetz vorgeschriebene
Mafl binaus. Im Jabre 1903 bat der Mitgliederstand 5740, im
Jabre 1912 11.046 Mann betragen. Das Vermdgen bezifferte sich zu
Ende 1903 mit 259.000 Kronen, zu Ende 1912 mit 427.000 Kronen.
Die Verwaltung der Kasse liegt in der Hand der Bediensteten
allein, die Geschiftsfitbrung besorgt die Direktion obne Entgelt.

Bn Beitrigen fiiv die Woblfabrtseinrichtungen bat das Unter-
nebmen bisber 16'6 Millionen Kronen ausgegeben. Ein lang ge-
begter Wunsch der Krankenkasse war der Besitz eines Etbo-
lungsheims fiir genesene, aber nocb nicht vollkommen berufs-
fabige Bedienstete. Aus Anlaf det Vollendung des zehnten Jabres
des Eigenbetriebes der stadtischen Straffenbabnen bat nun
die Gemeinde iiber Antrag des Biirgermeisters, St. Exzellenz
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Dr. Richard Weiskircbner, ein ibr geboriges, sebr wertvolles Gut
in Deutsch-Altenburg zu diesem Zwecke gewidmet und {iiber-
dies 26.000 Kronen zut Einrichtung des Heims bewilligt.

Ferner besteben bei dem Unternebhmen zablreiche Vereine der
HAngestellten, von denen einige gleichfalls die Férderung der
Woblfabrt zur Aufgabe baben. Hlle diese Vereine werden baupt-
sachlich dadurch untevstiitzt, daft das Unternebmen fiir sie die
Einbebung der Beitrige und sonstigen Leistungen der Tausende
von Mitgliedern und die ganze Verrechnung unentgeltlich be-
sorgt. Fallweise werden ibnen auch Geldbetrage zugewendet.
So bat evst jiingst der Gemeinderatam 6. Juni 1913 dem Spott-
verein 4000 Kronen gespendet und tiberdies die Herstellung eines
Strandbades samt allem Zugebhdtr mit einem Hufwand von
16.000 Kronen fiir seine Mitglieder genebmigt.

Die Gemeinde kann fiir sich mit Recht in Anspruch nebmen,
in dieser Richtung eine grofle wirtschaftspolitische Aufgabe bis
zu jener Grenze erfiillt zu haben, die ibr durch die Riicksicht auf
die anderen an det gedeiblichen Entwicklung des Gemeindebaus-
baltes beteiligten Schichten der Bevdlkerung gezogen sind.

Vorfiihrung des Modells der Unterleitung
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Ausbildung der Betriebsbediensteten.

Besondetes Augenmerkerforderte beiderEinfithrung des elek-
trischen Betriebes die Auswabl des Fabt- und des Werkstatten-
personals. Bei der geringen HAnzabl der Linien des Pferdebe-
triebes ist dies noch verbaltnismafig leicht gewesen. Mit dem fort-
schreitenden Ausbau des Babnnetzes wat es nebendem steigenden
Bedatf an Mannschaft notwendig, im Fabrdienste nur Leute zu
verwenden, die einerseits mit dem StraBenverkebr vollkommen
vertraut waren, anderseits aber auch den erhdbten Hnforde-
rungen des motorischen Betriebes entsprachen. Die Aufnabms-
bedingungen, urspriinglich ziemlich leicht, mufiten mit der Ent-
widklung des elektrischen Betriebes entsprechend ausgestaltet
und erginzt werden. Hatte es seinerzeit geniigt, daf der Auf-
nabmswerber im allgemeinen iiber eine gesunde Kdérperbe-
schaffenbeitverfiigte, so evstreckt sich nunmebr dieUntersuchung
audh auf die einwandfreie Feststellung des Seb- und Hérvermo-
gens nach wissenschaftlichen Methoden. Alle diese Bufgaben ob-
liegen einem Babnarzt, det iiberdies die Mannschaft den behord-
lichen Verfiigungen entsprechbend von Zeit zu Zeit sogenannten
Wiederbolungsuntersuchbungen unterziebt. Diese Untersuchun-
gen bieten eine Gewibr dafiir, dafi nur geeignete Leute im Fabr-
dienste verwendet werden. Denn gerade bier miissen mit Riick-
sicht auf die allgemeine Sicherbeit die grofiten Anforderungen
an die Leute gestellt werden; in allen iibrigen Dienstzweigen
sind die Bedingungen leichter. Die Altersgrenze fiirdie Aufnabme
betrigt nach unten 22 Jabre; nach oben ist sie aus Griinden detr
Leistungsfabigkeit und der Pensionsversicherung mit 35 Jabten
festgesetzt.

Die auferordentliche Vergrdferung des Unternebmens und
die Einfiibrung zablreicher Neuerungen im Betriebe bedingte
auch erweiterte Fachkenntnisse beimPersonal. Demgemaf mufite
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schon bei den Aufnabmswerbern der Grad der Vorbildung bin-
aufgesetzt werden. Unterlag es im Pferdebetrieb keinen Schwie-
tigkeiten, selbst Analpbabeten als Kutscher, Pferdewarter u.s.w.
zu verwenden, so ist es beute Bedingung, dafl nur Leute aufge-
nommen wetden, die des Lesens und Schbreibens vollkommen
miachtig sind. Die Zuerkennung des Amtscharakters machte detr
Verwaltung des Unternebmens besondere Sorgfalt bei der FHus-
wabl der Bediensteten zur Plicht und bedingt daber den Nach-
weis der Unbescholtenbeit durch eine Leumundsnote. Ferner wird
die dsterreichische Staatsbiirgerschaft gefordert, die Heimatsbe-
techtigung in Wien gibt den Vorzug. Jeder Aufnabmswerber
witd nach giinstigem #rztlichen Befund einer Aufnabmspriifung
unterzogen, deren Ergebnis fiir die kiinftige Dienstbestimmung
mafgebend ist. Bewerber, deren fritherer Beruf erfabrungsge-
maB darauf schblieBen 14, dafd sie die notwendige Gewandtbeit
im Verkebre mit dem Publikum und gute Platzkenntnisse be-
sitzen, wetden fiir den Schaffnerdienst, Fubrwerks- und Kraft-
wagenlenker fiit den Fabrdienst, die iibrigen aber vorerst fiir
den Werkstattendienst bestimmt. Wabrend der Werkstatten-
dienstleistung wird den Leuten Gelegenbeit geboten, Platzkennt-
nisse zu erwerben und mit den Verkebrsverbaltnissen sich ver-
traut zu machben. Dann werden auch sie zur Ausbildung fiir den
Fabrdienst berangezogen. Zu Anfang des elektrischen Betriebes
war die Meinung votberrschend gewesen, daB Schlosser und
Medbaniker sich infolge ibrer Fachkenntnisse zum Fabtdienst be-
sonders eignen miifiten; diese Annabme wurde abetr nicht be-
statigt. Bald sab man sich veranlafit, Kutscher des Pferdebetriebes
zu Fabrern auszubilden, und zwar mit recht gutem Erfolg. Die
weitere Erganzung gescbab durch Neuaufnabmen. Schlosser wet-
den beute nur fiir den Werkstittentevisionsdienst verwendet;
ibre Ausbildung als Fabrer etfolgt blof zum Zwecke der Auspro-
bung der Wagen und fiit den Verschubdienst.

- Die Aufnabme und Ausbildung von Bediensteten obliegt einer
besonderen Dienststelle fitt Schulungs- und Priiffungswesen.
Friiber bat die erste und einzige Ausbildung in der Fachschule
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bingereicht, um den Mann in die Besonderbeiten des Dienstes
einzufiibren; im Jabre 1903 dauerte sie fiiv Fabrer durcbschnitt-
lich 18 Tage, fiir
Schaffner 6 Tage.
Heute ist es unet-
1aBlich, das Perso-
nalvonZeitzuZeit
wiederzuschulen,
mitdeninzwischen
eingetretenen Neu-
erungen, HAnde-
rungenundErwei-
terungen bekannt
zumachenunddas
Erlernte aufzu-
frischen. So unter-
scheidet man

beute Fach-, Uber-
setzungs-,Wieder-
bolungs-und Spe-
zialscbulen.Inden
Facbschulenexbal-
ten dieFabrerund
Schaffner dieetste
Ausbildung. Eine
Fabrer-Fachschule
dauert36Tage;da-
von entfallen 24
auf die praktische
Ausbildung,12Ta-
Unterweisung beim Fabrschalter ge auf den theore-

tischen Unterricht.

Beiden Schaffner-Fachschuleninder Dauervon30Tagennimmt die
theoretische Schulung allein 25, die praktische 5 Tage in Anspruch.
Mit det steigenden LebraufgabemufiteauchdieZabl der Lebrer zu-
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nehmen, um so mebr, als das Bestreben vorherrschend wurde, den
Unterricht dem Auffassungsvermdgen des Schiilers anzupassen
und auf solche Weise mdéglichst giinstige Ergebnisse zu erzielen.
Infolgedessen wurde die Anzabl der Schiiler in den Unterricbts-
gruppen verringert, so dafl der Lebrer sich mit jedem Einzelnen
eingebend befassen kann. Im Jabre 1903 besorgten den Unterricht
11 Lebrer, 5 fiitt Wagenfiibrer und 6 fiiv Schaffner. Heute braucht
das Unternebmen 33 Lebrer, 13 fiit Fabrer und 20 fiiv Schaffner.

Bis zum Jabre 1905 batten die Anwarter fiir ibren Unterbalt
wiabrend der Schulung selbst zu sorgen. Dann evbielten sie an-
fanglich nur an Tagen mit Fabhrdienst, spater wabtend der gan-
zen Unterrichbtsdauer zwei Kronen Beitrag vom Unternebmen.
Seit 1909 bezieben die Schiiler einen Taglobn von zwei Kronen
neunzig Hellern.

Die Notwendigkeit, das fachliche Wissen, vor allem die Kennt-
nis der technischen Einrichtungen, zu erbalten und zu erweitern,
bat zur Einfitbrung der Wiederbolungsschulen gefiibrt. Diesen
abnlich sind die Ubersetzungsschulen vorzugsweise fiir die Fahr-
bediensteten, wenn sie nach der einjdhrigen Probezeit dauernd
im Fabrdienst verwendet werden sollen. In allen Dienstzweigen
des aufleren Babhnbetriebes darf nur gepriiftes Personal ver-
wendet werden. Dieser Umstand und die grofle Zabl der Be-
diensteten, denen beim Unterricht die genaueste Einbaltung det
Dienstvorscbriften, vor allem der im Verkebr mit dem Publikum
geltenden, immer wieder eingeschacft wird, bat die HAuslagen
fiir diesen Dienstzweig so gesteigert, dafd sie im letzten Jabre
nabezu eine bhalbe Million Kronen betragen baben.

Die Forderung, dafl im Babndienst die Aufsichtsorgane und
unmittelbaren Vorgesetzten bei vollkommener Sachkenntnis auch
iiber praktische Exfabrungverfiigen, fiibrtdazu, dafdsolche Dienst-
posten aus der Mannscbaft besetzt und die Anwiérter fiir diese
Dienstzweige in eigenen Schulen, denUnterbeamtenschulen, aus-
gebildet werden. Sie bestehen aus der allgemeinen Unterbe-
amtenscbule und Spezialschulen fiir Verkebrsmanipulanten, Ex-
peditoren, Revisoren, Fabrmeister und Verrechner. Huch bei
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diesen Schulen wird naturgemaf das Hauptgewicht auf die prak-
tische Ausbildung gelegt. Den wicbtigsten Bebelf fiir den Unter-
richt iibetbaupt
bilden die Dienst-
vorschriften. Zu-
sammen mit det
Polizei - Fabrord -
nung, dem Stadt-
plan und Strafien-
verzeicbnis, Ver-
kebrsnetz, Tarif
und einetr Zusam-
menstellung aller
Fabrscheine ent-
balten sie die
Gtundlagen fur Evkldrung des Unterleitungs-Stromabnebmers
die HAusbildung
der Schaffner und
Fabrer. Bei letzteren kommt noch der Hnschauungsunterricht
dazu, der den Wagen mit seiner ganzen HAusriistung, die Strom-
zufitbrungs- und die Gleisanlagen umfafit. Die Sicherbeitsein-
richtungen und Vorschriften zur Unfallverbiitung nebmen einen
breiten Raum im Schulwesen ein.

Mit Flugschriften, die zur Verteilung in den Volksschulen be-
stimmt sind, sucht die Verwaltung schon seit langem auch Einfluf}
daraufzunebmen,daf die Offentlichkeit den GefabrendesStrafien-
babnbetriebes mehr Beachtung zuwendet und so selbst dazu bei-
tragen soll, daf die trotz sorgfaltigster Schulung des Personals
und bei den besten Sicherbeitseinrichtungen unvermeidlichen Un-
falle immer geringer werden. Aus diesem Bestreben beraus ist
in jiingster Zeit eine Reibe der fiiv den Straflenbabnbetrieb be-
zeichnendsten Eveignungen im Verkebt kinematograpbisch auf-
genommen wotden, um aller Welt vor Augen zu fiibren, wie ge-
rade die baufigsten Unfille durch ein wenig Acbtsamkeit sich ver-
biiten lassen.
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Lagerwesen.

Scbon mit der Umgestaltung der Pferdebabn auf den elektri-
schen Betrieb war es notwendig geworden, die Matevialgeba-
rung vollig neu einzurvichten. Sie erfubr in den vergangenen
10 Jabren des Gemeindebetriebes eine Ausgestaltung, wie sie
ein der grofien Offentlichkeit verantwortlicher stadtischer Be-
trieb erfordert. In evster Linie war eine Zusammenfassung des
Bestell- und Lagerwesens angezeigt, um die Beschaffung und
Bebandlung der Betriebs- und Werkstattenmaterialien méglichst
einbeitlich zu gestalten. Es wurde daber das Bestellwesen in die
Lagerverwaltung verlegt, die somit alle Materialien nach Vot-
scbrift der technischen Abteilungen zu beschaffen und fiie die
Erganzung detr Betriebserfordernisse zu sorgen bat. Wenn Ma-
terialien in grdfleren Mengen ndtig sind, erfolgt die Vergebung
im Wege der offentlichen HAusschreibung. Hlle von der Laget-
verwaltung bestellten Waren werden an das Matevrialbauptlager
abgeliefert. Von bier aus ecrfolgt die Ausgabe der Materialien
fiiv die Hauptwerkstatte. In sechs Babnbofen besteben kleinere
Handlager, die vom Hauptlager beschickt fiir die Bediirfnisse der
Betriebsbabnbhdfe zu sorgen haben. Die Zustellung geschiebt
durc elektrisch betriebene Materialziige. Fiir gelegentliche drin-
gende Zustellung dient in neueter Zeit ein Lastenauto. Das Lager
fitr die Oberbaumaterialien ist dem Werkplatz der Bauleitung
angegliedert. Zum weitaus grdften Teil kommen sie am Nord-
babnbof an, wo die Straflenbabnen eine eigene Uberladestelle
eingerichtet baben. Den weiteren Transport vom Werkplatz zu
den Baustellen besorgen Schienentransportwagen sowie Lasten-
autos und nut mebr in sebr beschranktem Ausmafe Pferdefubr-
werk. Die Materialien fiiv die elektrische Streckenausriistung
wetden in einem dem Kabelbureau zugewiesenen Magazin ver-
waltet. Schlielich besteben noch zwei Lager fiiv den Bedarf des
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Dampfbetriebes, und zwar bei den Heizbausern det nérd}'icben
und der siidlichen Linie. HAlle bier genannten Lager fiibren

iiber ibre Materi-
albewegung Huf-
zeichnungen; die
Lagerverwaltung
aber fiibrt die
Hauptverrechnung
in Form gleichlau-
fenderBuchungen
nach dem Karto-
theksystem.Es be-
stebt eine standi-
ge Kontrolle der
Magazine in det
Form, daf alle
Einveichen des Dienstkleiderfassungsbuches Huslieferungen

an Hand det Ux-
sprungsbelege iiberpriift werden. Diese Kontrolle witd monatlich
durchgefiibrt.

Eine besondere Sorgfalt wird der Uniformierung der Angestell-
ten zuteil. Das Monturwesen der Strafienbabnen bat eine Vervoll-
kommnung etfabren, wiesiekaumein abnliches Unternebmenauf-
weisen diitfte. Im Jabre 1904 wutrde die Gebarung mit den Dienst-
Kkleidern, die friitber den Betriebsbabnhdfen iiberlassenwar, vet=
einbeitlichtund dadurchbedeutend etleichtert. DetAnstoff dazuwar
das grofie Anwachsen desPersonalstandes. War die Durchfiibrung
damalsnoch mitRiicksichtaufdienur allzubescheidenenRaumver-
biltnisse recht beschwerlich, so besserte sich dies mit einem Schlag,
alsim Jabre 1907 einneuesgrofies Magazinsgebaudefiir die Dienst-
Kkleider betrgestellt und im Jabre 1908 bezogen werden konnte.
Dieses Gebaude ist eine Sebenswiirdigkeit und in seinet Aus-
fiibrung mustergiiltig. MitRecht fandes den Beifall aller Besuchber,
die sich seit seinem Bestand aus fast allen Landetn Europas ein-
gefunden haben. In lichten und luftigen Salen mit verschiedenen,
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zweckmafigen Einvichtungen lassen sich Uniformen und Sorten
fiir mindestens 20.000 Bedienstete unterbringen. Da téglich eine
grofle Zabl von
Leuten abzufer-
tigen ist, sind die
Manipulationstau-
me in das Evrdge-
schofd verlegt und
planmaflig anein-
andergereibt wors
den. Zum Ausfas-
sender Dienstklei-
der tritt der Mann
in einen Warte-
raum. Daran an-
stofend ist die
Kanzlei mit einem Kleiderreinigung mit Staubabsauger

Schalter, wo das

Fassungsbuch eingereicht wird (Bild Seite 142). Aus dem Warte-
raum tritt er in den Ubernabmsraum mit anstofiendem Hand-
lager und tauscht die Dienstkleider. Dann folgt ein Ankleide-
raum mit einem eigenen Ausgang. Im Untergeschof® werden die
abgelieferten Kleider sortiert und in einer Desinfektionskammer
gereinigt. Den biet beschaftigten Leuten stebt eine eigene Bade-
anlage zur Verfiigung. Drei Stockwerke enthalten die Lager-
raume fiiv alle Uniformsorten, der dritte Stock die fiir Pelze und
Stiefel, ferner einen Klopfraum, in dem die Pelze undKleidet mit-
tels einer elektrisch betriebenen Maschine mit Staubabsaugung
gevreinigt werden. Auflevrdem ist hier auch eine Schneiderei fiir
MNusbesserungsarbeiten mit sechs elektrisch betriebenen Nabmas-
schinen und einem besonderen Biigeltaum mit Gasbiigelappa-
raten eingerichtet. Zur Entstaubung dient eine Absauganlage mit
Anscblitssen in allen Stockwerken. Um den regen Verkebr zwi-
schen den einzelnen Stockwerken zu erleichtern, sind ein Per-
sonenaufzug und vier Lastenaufziige eingebaut worden. Wasch=
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Dampfzug der Linie von Hietzing nach Lainz 1908

raume, Kleiderkasten u.s.w. sind veichlich vorbanden. Da trotz
der feuersicheren Herstellung des Baues die Lagerung so grofier
Massen brennbarer Stoffe Vorsicht erfordert, wurde auch eine
automatische Feuermeldevorrichtung ausgefiibrt. Der Verkebr
im Dienstkleider-Hauptlager umfafit im Jabr tund 25.000 Pat-
teien; gelegentlich des Monturaustausches im Friibjabr und im
Herbst werden taglich bis zu 350 Mann abgefertigt. Wiener Ge-
werbegenossenscbaften liefern den grofiten Teil det Dienstkleider
und Austiistungsstiicke in fertigem Zustande. Evst die Gemeinde
bat diese Einfiltbrung getroffen und 1afit dadurch dem Wiener
Gewerbe alljabrlich grofie Summen zukommen. Der Aufwand fiic
die gesamte Uniformierung ist vom Jabre 1903 bis 1912 von rund
250.000 Kronen auf 775.000 Kronen jabrlich gestiegen, bat sich
also verdreifacht, die Zabl der Bediensteten in det gleichen Zeit
sich aber nur verdoppelt. Diese Exhdbung erklart sich durch
die im Laufe der letzten Jabre gemachten Zuwendungen. So
hatten beispielsweise die Fabrbediensteten friiber nur eine ein-
fache Ausriistung, wibrend jetzt jeder Mann zwei vollstandige
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Anziige zur Verfiigung bat. Dazu kommt noch eine Sommer-
ausriistung, fiir die Wagenfiibrer und Weichenwichter aber aufier-
dem nocb Pelzleibchen, -kragen und -miitze. Das Werkstatten-
personal, fritber iiberbaupt nicht uniformiert, erbalt seit 1906
Tucbmonturen und beim Dienst im Freien auch Wintersorten.

Sobald Unterbeamte oder Bedienstete dauernd in Kanzleien
beschiftigt werden, erhalten sie anstatt der Dienstkleider ein
reichliches Monturpauschale.

Die Gemeinde hat also den Bediensteten die Sotrge fiir die
Bekleidung sehr erleichtert. Bei der Beurteilung der Einkom-
mensverhiéltnisse sollte daber diese wichtige Post nicht aufler
acht bleiben.

Schneiderwerkstatt
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Kaufmédnnische Verwaltung.

Schon zu Ende des Jabres 1903 war nach balbjabrigem Bestande
des Eigenbetriebes auf den Erwerb und Husbau der Strafien-
babnen ein Vermdgen von 126'3 Millionen Kronen aufgewendet
wotden. Wiabrend bis zum Jabre 1908 jabrlich etwa zwei Mil-
lionen im Durchschnitt an Investitionen binzukamen, sind vom
Zeitpunkte der Verstadtlichung der Dampftramway an ganz be-
deutende Summen, jabrlich zwischen 6 und 9 Millionen, fiit An-
schaffungen aufgewendet worden, so dafl mit dem Hblauf des
Jabres 1912 schon mebr als 171°6 Millionen Kronen investiert
waren. Mit den Investitionen aus Betriebsmitteln erbdbt sich
dieser Betrag um weitere 4'6 Millionen. Dabei werden die weit=
aus meisten Auswechslungen an Gleisen, der Ober- und Unterlei-
tung, sowie Ausbesserungen an Wagen und an Betriebsgebauden
aus einem eigenen Erneuerungsfonds bestritten, der an Stelle
der sonst iiblichen Abschreibungen durch alljabrliche Widmung
nambafter Betrdge angesammelt wird und bereits einen Uber-
schufl von rund 9 Millionen Kronen aufweist. Die Personen-
befdrderung im elektrischen Betrieb bat als nabezu ausschlief-
liche Einnabmsquelle der Straflenbabnen im zweiten Halbjabr
1903 rund 11!/, Millionen, im Jabre 1912 aber fast 50 Millionen
Kronen gebracht. Die gesamte Einnabme seit der Verstadtlichung
des Betriebes beziffert sich mit rund 330 Millionen, das Ertragnis
aber mit 104!/, Millionen Kronen. Davon sind 54 Millionen zur
Verzinsungund zweiMillionen zur Tilgung des Anlagevermdgens
verwendet, 22°6 Millionen Kronen aber an die Gemeindekasse ab-
gefiibrt worden. Der Rest diente vorzugsweise zu Anschaffungen
und zur Starkung des Erneuerungsfonds. Die Betriebsausgaben
fiir einen Wagenkilometer im elektrischen Betrieb bezifferten sich
im Jabhve 1903 mit 31°8 Hellern, sind dann bis 1906 allmablich auf
28'3 Heller gesunken, durch weitere drei Jabre mit 29'8 Hellern im
Durchschnitt nabezu unverdndert geblieben, dann aber sogleich
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Modell der Babnbofsanlage und der Bedienstetenwobnbzuser in Speising

auf 32'1 Heller angestiegen und betragen jetzt fast 34 Heller, ein-
schlieBlich der Woblfabhrtsauslagen -aber nabezu 37 Heller. Die
Ursache dieser sprungbaften Steigerung liegt vor allem in den
ganz bedeutenden Zuwendungen an das Personal im Jabre 1909,
die namentlich vom folgenden Jabre an voll in die Erscheinung
getreten sind und den Hausbalt des Unternebmens stark belasten.
Die durchschnittliche Einnabme auf einen Wagenkilometer mit
49'9 Hellern im Jabre 1903 ist bis Ende 1909 nabezu gleich ge-
blieben, ja sogar zeitweilig bis auf 486 gesunken, infolge der Ev-
hdhung einzelner Fabrpreise im Jabre 1910 dann auf 52'5 Heller
gestie genundschwankt seither nur ganz wenig. Die Einnabmevon
einem Fabrgast mit 144 Hellern im Durchschnitt der Jabre 1903
bis 1909 ist ebenfalls aus derselben Ursache seit 1910 auf durch-
schnittlich 16°2 Heller gestiegen. Dafs der Uberschufd des elektri-
schen Betriebes auch den Betriebsabgang der Dampfstrafien-
babnen und der Automobilstellwagen-Unternebmung, der bis
jetzt schon etwa zwei Millionen Kronen ausmacht, begleichen
muf, sei nebenbei erwabnt. '

Wien bat im allgemeinen einen Teilstreckentarif. Das Babn-
ne bestebt aus Radial- und Rundlinien und ist in Zonen und
Sektoreneingeteilt. Zwei beute noch mit Dampf betriebene Uber-
landstredken sind aus dem Netz ausgeschieden und baben geson-
derte Fabrpreisbestimmungen. Sonst gelten an Werktagen fol=
gende Fabrpreise: Im Fritbverkebr kostet eine Fabrt, die vor
1/,8 Ubt angetreten wird, obne Riicksicht auf Lange und Wagen-
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wechsel einbeitlich 12 Heller. Fiir eine Fabrt iiber bochstens zwei
Teilstrecken und, wenn exforderlich, mit einmaligem Umsteigen
sind in det Zeit zwischen 1/,8 Ubrt friib und 11 Ubr nachts 14 Heller,
wenn sie nach 11 Ubr nachts angetreten wird, 20 Heller zu be-
zablen. Jede andere Fabrt iiber mebr als zwei Teilstrecken innet-
bhalb der ersten vier Zonen, wie auch tiber drei oder vier Teil-
strecken, von denen mindestens eine auflerbalb det vierten Zone
liegt, kostet 20 Heller. Evstreckt sich eine Fabrt iiber mebr als
vier Teilstrecken, darunter mindestens eine auflerbalb der vierten
Zone, so betragt derFabrpreis 30Heller. An Sonn- und Feiertagen
gelten im grofien und ganzen dieselben Preise wie an Wertktagen,
nur gibt es keinen Friibtatif und auch die Fabrt iiber zwei Teil-
strecken kostet 20 Heller. Hingegen sind ebenfalls nut 20 Hellex
fiir jede Fabrt vor 12 Ubr mittags zu bezablen, gleichviel iiber
wie viele Teilstrecken. Nebstdem gibt es eine Reibe Sonder- und
Ausnabmsbestimmungen fiir einzelne Streckenteile. Kinder sind
im allgemeinenbegiinstigt; im Alter unterzwei Jabren werdensie
inBegleitung eines Evwachsenenumsonst befordert. Kinder unter
1°3m Grofle zablen wabrend des ganzen fabrplanméfigen Be-
triebes fiir eine Fabrt iiber beliebig viele Teilstrecken 12 Heller.
Schiiler dffentlicher oder diesen gleichgebaltener Lebranstalten,
Hochschiiler ausgenommen, genieflen auf der Strecke zwischen
Wobnung und Schule die gleiche Exmafligung wie vorbin exwabhnt
die Kinder. Uberbaupt wird das Unternebmen in bezug auf freie
oder ermifiigte Fabrt sebr stark in Anspruch genommen. Aufler
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den konzessionsmafligen Verpflichtungen zut Befdrderung von
Ordonnanzen und andeten Militdrpersonen obne Entgelt sowie
der Organe der Postverwaltung zu sebr ermafigten Preisen wird
die k. k. Sicherbeitswache, die Finanz- und die Gewdlbewache
umsonst befdrdert. Ferner bat der Gemeinderat den Stadtrat in
grofziigiger Weise noch unmittelbar vor der Hufnabme desEigen-
betriebes ermichtigt, den bei Wobltatigkeitsanstalten beruflich
tatigen Personen, ferner mittellosen Blinden, Tauben und Taub-
stummen, wie auch solchen Personen die freie Fabrt auf der

Strafenbabn zu bewilligen, die infolge kdrperlicher Gebrechen®

auf dieses Verkebrsmittel angewiesen sind. Dafl von der Be-
giinstigung im weitesten Umfange Gebrauch gemacht wird, daf
aber namentlich alle mit irgendwelchen Gebrechen bebafteten
und riidksichtswiirdigen Schulkinder die freie Fabrt geniefen, ist
bei dem auBerordentlich wobltitigen Sinn, der die Vertretungs-
korper der Gemeinde erfiillt, eine bekannte Tatsache. Hat doch
der Gemeinderat im Jabre 1907 aus eigenem Antrieb allen Schul-
kindern obne Ausnabme, ob reich oder arm, die freie Fabrt auf der
Strecke zwischenWobnungund Schule zuerkannt, sobald siedieser
schulbebdrdlich zugewiesen sind und die Entfernung mindestens
zwei Kilometer betragt. Insgesamt werden jabrlich etwa 4000 Frei-
karten und 1500 Fabrpreisbegiinstigungen bewilligt. Uberdies
stellt das Unternebmen auferordentlich viele Sonderwagen bei,
und zwar iiberall dort, wo es sich um Schulkinder, dann woblta-
tige Zwecke oder sonst einen Anlaf der Woblfahrt oder Fiirsorge
bandelt, zu Preisen, die kaum die Selbstkosten erreichen, sebr
baufig auch obne jedes Entgelt. Hier kommen auch die zablreichen
Freifabrten der Tausende von Kindern in die Exbolungsstatten,
zum Strandbad und auch sonst in die Umgebung Wiens in Betracht.
Durd alles das werden der Bevdlkerung ungezdblte, aber sebht
betrachtliche Summen mittelbar zugewendet, die eine private Un-
ternebmung schwerlich missen diirfte, auf welche die Gemeinde
aber leichten Herzens zugunsten ibrer Angehdrigen verzichtet.
Dem Strafenbabnbetrieb eigentiimlich ist der grofie Geldverkebr.
Tagtaglich geben im Dutrchschnitt an Wochentagen 125.000 Kronen,
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an Sonn- und Feiertagen 165.000 Kronen, nabezu ausschliefilich
in kleiner Miinze ein. Jeder Schaffner fiibrt nach Dienstschlufl
die Tageslosung an die Streckenkasse seines Babnbofes ab.
Am nachsten Morgen bringen Kassawagen die Einnabmen von
den Babnbofen in die Hauptkasse. Den Grofiteil der Eingange
bilden Nickel- und Bronzemiinzen. Welche Mengen von Hartgeld
zu bewiltigen sind, mag darvaus entnommen werden, dafl das
Gewicht dieser Miinzsorten im Jabre 1912 fast 600.000 kg be-
tragen bat, wozu noch 120.000 kg Silbergeld kamen. Die Zab-
lung und Vet-
packung derar-
tigerMassenge-
schiebt in ganz
kurzer Zeit mit
Hilfe von zwdlf
elektrisch ange-
triebenen Zabl-
maschinen. Sol-
che sind seit
1908 hier einge-
fiibrt. Seit eini-
getrZeitwerden
aqu VQ’CSUC[')C L in Winterkleidung Shadinee

mit Handzabl-

maschinen in den Betriebsbabnbhofen angestelit. Das Hartgeld, im
Jabr tiber 41 Millionen Kronen, wird von der Ost.-Ung. Bank
gegen Noten ausgetauscht und an die k. k. priv. &sterr. Lander-
bank iiberwiesen. Devartige Vorkebrungen sind unerlalich, weil
jeder Zeitverlust einen nicht zu unterschatzenden Entgang an
Zinsen verursachbt. Doch baben die Straflenbabnen auch einen
groflen Geldbedarf, namentlich fitt Lobne und Gebalte, die monat-
lich, balbmonatlich und wochentlich ausgezablt werden. Die Lobn=~
verrvechnung erfolgt bei den einzelnen Dienststellen und Babhn-
héfen und unterliegt einer genauen Uberpriifung durch die Aus-
gabenkontrolle. Die Bucbbhaltung dev stadtischen Strafienbabnen
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witd wegen der ausscblieflichen Kreditbewilligungen durch die
Gemeindevertretung von detr Stadtbuchbaltung kontrolliert. Des-
balb wird alljabrlich ein Voranscblag fiir alle Dienstzweige des
Unternehbmens aufgestellt, dex genau eingebalten werden muf,
um den in Aussicht genommenen Reinertrag auch an die Stadt-
kasse abfiibren zu konnen. Die Buchbaltung arbeitet nach dem
Buchungsschema des Internationalen Strafienbabn- und Klein-
babnveteines, um Vergleiche mit andeven Strafienbabnunter-
nebmungen zu ermoglichben.

Abnliche Einrichtungen wie beim Geldwesen besteben bei
der Verwaltung der Fabrscheine. Die Schaffner erbalten vegel-
mabig den Kartenbedarf fiic eine Woche. Hlle Ausriistungen
sind zur Vermeidung von Miffbrauch genau bezeichnet. Die Zu-
sammenstellung und der HAustausch der Ausriistungen obliegt
der Blockverwaltung; sie iibernimmt auch nach Ablauf der Ver-
rechnungswoche die nicht verausgabten Fabrscheine und iiber-
priift die Abrechnungen. Fiir die wechbselnden Ausriistungen ist
ein grofer Vorrat an Fabrscheinen aller HArt erforderlich. Uber-
dies wird fiit den Fall eines Brandes ein eiserner Bestand in
einem anderen Betriebsgebaude bereitgebalten.

Die Hufzeichnungen und Bebelfe der Blockverwaltungliefern zu-
sammen mit den Verkebrsvormerkungen der Betriebsleitung die
Unterlagen fiit die zablreichen Zusammenstellungen, die in der
Statistik besorgt werden. Sie umfassen die linienweise Ermittlung
der Kilometerleistungen und Einnabmen, den Verbrauch an Fabt-
scheinen, ferner dieFeststellung des Stromverbrauches, Aufschrei-
bungen iiber die Leistung jedes einzelnen Triebwagens u. a. m.

Alle diese Ziffern sind Gegenstand ununterbrochener Beob-
achbtung durch die Leitung des Unternebmens. Sie sind das Stu-
dienmaterial, das allein iiber die Wirkung aller Verkebrsmafi-
nahbmen endgiiltig und leidenschaftslos Aufschlufy geben kann
und das Verbaltnis zwischen den Leistungen der Babn und det
Inanspruchnabme durch die Offentlichkeit festzustellen gestattet.
Diese Ermittlungen dienen zugleich als Grundlage zutr Beurtei-
lung neuer an das Unternebmen berantretender Wiinsche nach
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Verkebrsverdichtungen, finderungen in det Linienfiitbrung und
dem Bau neuer Linien. Die Etfiillung solcher Wiinsche ist allet=
dings oft nut in verbaltnismafig bescheidenem Umfange mdg-
lich, weil die Witkung solcher Mafinabmen sich nur in weiten
Grenzen abschitzen 14f3t, Versuche sich von selbst verbieten und
daber auferste Vorsicht Pflicht ist. Ein wittschaftlicher Erfolg
war dabei bisber durchaus nicht wie bei Privatunternebmungen
in evster Linie entscheidend. Es witd sich aber nicht vermeiden
lassen, in Zukunft darauf etwas mebt Riicksicht zu nebmen,
weil die Herstellung des Gleichgewichtes im Hausbalte des Unter-
nehmens steigende Schwierigkeiten macht. Die Ursache liegt in
dem Umstand, daf} der Strafienbabn immetr mebr Leistungen auf=
erlegt werden, die fiiv sie selbst sebr verlustreich sind, wenn

" sie auch fiir die Allgemeinbeit als auferst segensreich freudig

begriifit werden miissen. Hieber gebdrt vor allem der ermafigte
Friibtarif, eine soziale Mafiregel ersten Ranges zugunsten der
wirttschaftlich Schwicheren, auf dessen Einnabmen die Gemeinde
jabrlich fast 1'/, Millionen Kronen aufzablen muf}, um nur seine
Kosten zu decken. Im selben ungiinstigen Sinne witkt die Hus-
debnung des Liniennetzes in die weniger verbauten Hufien-
bezirke. Der Betrieb bringt dort sogar auf scheinbar gut be-
setzten Linien keinen Ertrag und muf} aus dem Uberschufl der
anderen Linien ethalten werden. Die grofiziigigen Opfer, die
bier von der Gemeinde zum Aufschwung der dufleren Bezirke
gebracht werden, legen dem Unternebmen fiir viele jabre eine
schbwere Last auf. Aucb die der Straflenbabn angegliederten
Nebenbetriebe, die Dampfbabn und der Automobilstellwagen,
sind wegen der hoben Betriebskosten und der niederen Fabr-
preise durchwegs verlustreich. Den Ausfall durch ertbSbte Spat-
samkeit wettzumacben, wie es die Ditrektion durch stete Ver-
besserung der technischen Eintichtungen, durch Hevabsetzen
des Stromverbrauches und dbnliche Mafinabmen anstrebt, ist
nur teilweise moglich, weil die Betriebskosten von der allge-
meinen Teuerung stark in Mitleidenschaft gezogen werden. Die
Zuwendungen, welche die Verbesserung der wittschaftlichen
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Lage aller Angestellten erfordert baben, die steigenden Preise
aller Rob- und Baustoffe diicfen bier nicht vergessen werden.

Diese zablreichen Einfliisse bringen es auch mit sich, daf
selbst lang betriebene Wiinsche nicht immer voll befriedigt wer-
den konnen, denn jede Entscheidung muf auf alle berechtigten
Anspriiche Riicksicht nebmen und kann sich daber nur auf einet
mittleren Linie bewegen.

Vor dem Hofoperntbeater
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