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Leistungsmafsstab fiir Lokomotivansbesserungswerke.
Von Oberregicrungsbaurat Weese, Magdeburg Buckau.

(Schlufs von

10. Aufstellung der Aushesserungseinheiten fiir Lwischenaushesserung.

Auch bei Zwischenausbesserungen setzen sich die Aus-
besserungseinheiten aus einer Zahl von Grundausbesserungs-
cinheiten und der Summe der Zuschlagausbesserungseinheiten
zusammen. Wéahrend es aber
moglich war, den grolsten Teil der Arbeiten in den Grund-
aushesserungen zu erfassen, lafst sich dies bei Zwischenaus-
besserungen wegen der aulserordentlichen Mannigfaltigkeit der
vorkommenden Arbeiten nicht durchfihren. Vielmehr dienen
hier die Grundausbesserungseinheiten nur dazu, die auch schon
bei den kleinsten Ausbesserungen vorkommenden Arbeiten zu
bewerten, fiir welche Zuschlagausbesserungseinheiten nicht fest-
gesetzt sind. Es ist aber bei der grofsen Menge der moglichen
Ausbesserungen, die sich ja auf jeden der zahlreichen Teile °

Ubersicht 10.

Monatliche Leistung an Lokomotivausbesserungseinheiten im eigenen Werk.

bei den II*lupt‘Lusbesserunoen ‘

Seite 152.)

der Lokomotiven erstrecken konnen, unmoglich, alle Arbeiten
einzeln aufzufiliren und dafir Ausbesserungseinheiten aufzu-
stellen. Vielmehr kann nur ein Teil der Arbeiten mit Zu-
schlagausbesserungseinheiten bewertet werden, und der Rest
der Arbeiten muls durch einen gleichmalsigen Zuschlag zu
diesen Zuschlagausbesserungseinheiten bericksichtigt werden,
Denn es kann angenommen werden, dafs mit dem Umfange
derjenigen Ausbesserungen, welche durch Zuschlagausbesserungs-
einheiten bewertet werden, im gleichen Malse auch der Umfang
derjenigen Ausbesserungen steigt, welche nicht durch Zuschlag-
ausbesserungen bewertet werden.

Wihrend bei den Hauptausbesserungen die Werte fir
Jjede einzelne Lokomotivgattung besonders errechnet sind, ist
hiervon bei den Zwischenausbesserungen abgesehen worden, da
die fir die ganze Werkwirtschaft ver-
hiltnismifsig  geringe DBedeutung der
Zwischenausbesserungen die TUmstiind-

Der im Monat ausge- i . .
Ansatz fiir die Berechnung der geleisteten ’

lichkeit genauerer Berechnungen nicht
rechtfertigt. Es sind vielmehr die Loko-

gangenen Lokomotive ’ Geleistete Ausbesserungs- . "
oder des im Monat j Aushesserungseinheiten (bei Lokomotiven  ginheiten nach Spalte 3 motivgattungen in mehrere Gl'ul)lfe"
fertiggestellten F"Sﬁtz’ ausschliefslich Ausbesserungscinheiten fiir - zusmnmengefal'st._ Trotzdem ergibt sich
tgﬁ;f‘:: %if‘f I?:::,tdz;n eingebaute Ersatzkessel oder Ersatztender |+ fg';’_ . o infolge der grofsen Zahl der Zuschlag-
Kessels oder Tenders | und in anderen Werken wiederherge- EE 3 g g m‘; 2g . ausbesserungsarbeiten eine L{}]l'fang‘l'elchc
Eigentums- stellte lokomotiveigene Kessel B3 8 & %-’.-m g5 - Zahlentafel, von deren Veroffentlichung
Nr.  bezeichnung | oder Tender) | s = &= giﬁé = £ hier wegen Platzmangels abgesehen wer-
bzw, Hersteller ) S’ o B \k_?_ den muls,
1 2 3 4 5 6 7 8 . .
B — I o ” | o ‘fv e 11, Aufwand an Arbeitskrafistunden je
2442 \Iagdeburg Ela +]_| ‘4520 — 870 5390 | 1000 Ausbesserungseinheiten,
2444 . Magdeburg | [G]s ’ 4520] —  — | 45920 Wie bereits friiher im Abschnitt 6
| b ’ o ' - ‘ ) ausgefithrt, soll beim gekiiraten Leistungs-
49971 Magdeburg } Gz ( 1+d)+h'6+Tz . 17251 175 80 | 1980 i malsstab kein Vergleich zwischen Leistung
5200 Erfurt Gz (44+7)4+ K274+ Tz3 C 1810 40| 50 | 1900 . und Aufwand fir jede einzelne aus-
5162 Berlin | [6)a+[K]a + 215t +134u +24v. 4000|1500 — 5500 gebesserte Lokomotive erfolgen, sondern
5262 | Konigsberg | [6] p+[Kla+417t+ 1385u+24v+[Tly | 4200|1663 720 6583 nur ein Vergleich zwischen de?em‘geﬂ
5409 | Magdeburg || [6] g+ K] a+452t + 118u +26 v +[T]p | 4430|1656 | 720 | 6306 | if()‘ﬁ;‘gg gsiﬂ;egai‘;egzﬁ ‘mlléi‘;rgog;?:s
P o o i ' “0 . . s
5472 | Magdeburg | [G] B+[Ela+290t+117u +26v+[T]p [ 4430|1525 | 640 | 6595 wihrend der Zeit ihrer Ausbesserung
i T . | - N i | usw. insgesamt vollbracht worden ist, und dem
EK “93{30‘”5‘%”019- [K]y+83ey +p + 769t : l — [3815) — 3815 | gesamten Aufwand in dem betrachteten
| | | usw. 196000 Monat,
- = —— r— = — Bei Aufstellung der IL.eistung wird
) Summe der | | Summe der zundchst nach denselben Grundsitzen
Summe der Summe der | fir [oko- | Saldo | 1% mfenen wie beim vollen Leistungsmalsstab vor-
. . . ; i er N . i i
Summe der von anderen Summe dor fir andere motiv- 'der Ausbosse- leisteten Aus- gegangen, Is w..werd'en also d.le gelglsteten
vekauften | Ausbesse- verkauften Ausbesse- ausbesserung) runes. besserungs- Ausbesserungseinheiten fiir jede einzelne
%\u*besse- irungswerken Ausbesse- | rungswerke | in Bahn- . }ng.t : einheiten  im Monat ausgegangene Lokomotive, ge-
r:ngs bezogenen | T " geleisteten be::iebs' e ;e's ety Sp. SS Sl‘l()) 9 trennt nach Maschine mit Gestell, Kessel
T . gs- - | werken ge- de — p. o :
cinheiten Ausbesse einhoiten  Ausbesse loitoton Agus-, Ersatztoil- ‘ T Sp 1 }md‘ Tender, _festaestellt. Die l?erech.nuflg
rungs- rungs- besserunas- lagers +8p.12  ist in Ubersicht 10, welche ein Beispiel
einheiten ‘ einheiten i?iile?t(;l & -+ 8p. 13 fir die monatlich zu fertigende Zusammen-
- +8Sp. 14 stellung der Leistung eines Ausbesserungs-
9 10 n e 13 14 —i’ 15 werkes darstellt, durchgefuhrt. In den
: - e ‘ — - —= Spalten 1 und 2 sind aulser den im
4000 2000 300 | 700 | 8000 + 1000 | 200000 Laufe des Monats ausgegangenen Loko-
‘ : motiven auch die im Monat fertiggestellten
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Ersatzkessel und Irsatztender einzutragem, unabhiingig davon,
ob diese FErsatzkessel oder Krsatztender im eigenen Werk |
verbleiben oder an andere Werke abgesandt sind. Bei der
Berechnung der geleisteten Ausbesserungseinheiten fir die
einzelnen Lokomotiven diirfen daher die Ausbesserungseinheiten
der etwa verwendeten Krsatzkessel und Frsatztender in Spalte
5 und 6 nicht in Ansatz gebracht werden, da sie ja bereits
im Fertigungsmonat in Spalte 5 und 6 eingesetzt sind. Werden
in einem Werk auch Kessel oder Tender wiederhergestellt, die
zu Lokomotiven gehoren, welche in cinem anderen Werke
ausgebessert werden, so sind auch diese Kessel oder Tender
in die Spalte 1 der Ubersicht aufzunehmen. Der Ansatz
fir die Berechnung in Spalte 3 ist so darzustellen, dals die
Nachprifung der rechnerischen Richtigkeit der Zahlen in den
Spalten 4. 5 und 6 auf Grund dieses Ansatzes moglich ist.
Fiar die Ubereinstimmung des Ansatzes mit den tatsichlich
ausgefilhrten Arbeiten ist ein Beamter besonders verantwortlich

zu machen, damit die Richtigkeit der Hauptgrundlage fiir
alle weiteren Ermittlungen gewéhrleistet ist. Die Auf-

stellung des Ansatzes in Spalte 3 und die Berechnung der

|

¢ eigenen

Ausbesserungseinheiten in Spalte 4 — 6 geschieht unter Benutzung !

der Ubersicht 9, sowie der hier nicht veroffentlichten Uber-
sicht @ber Ausbesserungseinheiten bei Zwischenausbesserungen.

In der so in Spalte 8 erhaltenen Monatsleistung sind
neben den im eigenen Werke geleisteten Ausbesserungseinheiten
auch fiemde Ausbesserungseinheiten enthalten, d. h.
welche in Privatwerken oder anderen
geleistet wurden. Diese fremden Ausbesserungseinheiten missen
von der Summe in Spalte 8 abgezogen werden, um die im
eigenen Werk geleisteten Ausbesserungseinheiten zu erhalten.

Die Grofse der Ausbesserungseinheiten, welche fir die
einzelnen ausgegangenen Lokomotiven auswirts geleistet wurden,
lalst sich in den Werken mit der bisher iblichen Buchfihrung
nicht ermitteln. Eine Beriicksichtigung dieser Ausbesserungs-
cinheiten ldlst sich aber derart vornehmen, dals an ihrer
Stelle die Aushesserungseinheiten far alle Gegenstinde abge-
zogen werden, welche in dem DBerichtsmonat von auswarts
bezogen wurden, bzw. auswirts ausgebessert wurden. Die von
Privatfirmen gekauften Gegenstinde konnen auf Grund der
Eintragungen im Wirtschaftsbuch leicht festgestellt werden.
In einer besonderen Ubersicht ist der Stundenaufwand zu
errechnen, der fur diese Gegenstinde und zwar bei neuen
Gegenstanden fir dic Herstellung, bei ausgebesserten Gegen-
stinden fiur die Ausbesserung im eigenen Werk erforderlich
gewesen wire. Dieser Stundenaufwand wird zur Vereinfachung
den in Betracht kommenden Ausbesserungseinheiten gleich
gesetzt und in Spalte 9 eingetragen, Natiirlich bleibt hier
der Stundenaufwand ohne Bericksichtigung, welcher zur Her-
stellung der in Ubersicht 1 aufgefiihrten Gegenstinde erforder-
lich gewesen wire, da dieser Stundenaufwand ja in den Aus-
besserungseinheiten fiberhaupt nicht enthalten ist.
diese Art der Beriicksichtigung der fremden Ausbesserungs-
einheiten anch einmal ein Monat stark belastet, so tritt doch
in spateren Monaten eine genau der friheren Belastung ent-
sprechende Entlastung ein.

In dhnlicher Weise miissen

auch die von anderen Aus-

solche, .
Ausbesserungswerken

cinheiten bei dem Lieferwerk in Spalte 1—7. Das empfangende
Werk braucht diese Ausbesserungseinheiten in Spalte 10 nicht
einzusetzen, da sie ja auch in dem Ansatz nach Spalte 3 in
den Ausbe<se1un'rsemhelten fir die ausgegangene Lokomotive
nicht berticksichtigt sind. Sind etwa Lokomotivausbesserungs-
einheiten far Private ausgefihrt, so wirde der Umfang der
Arbeiten auf Grund des Kontobuchs ermittelt werden konnen
und dic entsprechenden Ausbesserungseinheiten wiren in Spalte
11 einzusetzen,

Weiterhin sind noch die Leistungen fiur die Lokomotiv-
ausbesserung in Bahnbetriebswerken zu beriicksichtigen. Solange
nicht Ausbesserungscinheiten fir die Lieferung der einzelnen
Ersatzteile und sonstige Ausbesserungsarbeiten aufgestellt sind,
konnen nach den im Verwaltungsbereich der Gruppe Preulsen
obwaltenden Verhiltnissen 16 Ausbesserungseinheiten monatlich
fur jede stindig zu unterhaltende l.okomotive hierfiir in Spalte
13 in Ansatz gebracht werden.

Schliefslich miissen noch die fir das Ersatzteillager des
Werkes geleisteten Ausbesserungscinheiten Beriick-
sichtigung finden. Die Ausbesserungseinheiten fir Ersatuteile,
welche an im eigenen Werk ausgebesserten Lokomotiven ver-
wendet wurden, sind bereits in Spalte 8 und die Ausbesserungs-
einheiten fir Ersatateile, welche an die Bahnbetriebswerke
gesandt wurden, in Spalte 13 enthalten, Es darf daher in
Spalte 14 nur das Saldo der Ausbesserungseinheiten fiir| die
ins Ersatzteillager eingegangenen und aus demselben entnom-
menen Ersatzsticke eingesetzt werden. das positiv oder negativ
sein kann, Solange lkeine Aufschrelbungen hieriiber gcfuhrt
werden, kann die Spalte 14 unausgefiillt bleiben, da ja. nur
das Ergebnis des einzelnen Monats beeinflulst wird. der Aus-

. gleich aber im Laufe der Monate mit Sicherheit erfolgt.

Durch Abziehen der fremden Ausbesserungseinheiten von
dem Wert in Spalte 8 und Zuzihlen der fiar andere Stellen

. geleisteten Ausbesserungseinheiten wird in Spalte 15 die ge-

' samte im eigenen Werk vollbrachte Leistung erhalten,

die

. nach dem Beispiel 200000 Ausbesserungseinheiten betragt,

Dieser Monatsleistung soll der Aufwand im gleichen
Zeitraum gegeniibergestellt werden. DBeziiglich des Aufwandes
an Arbeitskraftstunden ist dieser Vergleich in Ubersicht 11
durchgefithrt, In Spalte 1 sind zuniichst die insgesamt im
Monat aufgewendeten Arbeitskraftstunden eingetragen. Urlaubs-
stunden und Krankenstunden sind dabei aulser Ansatz zu lassen.
Unter Arbeitskraften sind alle im Werk beschiftigten Personen
verstanden — Beamte, Angestellte und Arbeiter —. Es empfiehlt
sich namlich auch die Beamten und Angestellten in die
Rechnung mit einzubezichen, da in dem einen Werke

. bestimmte Tatigkeiten — z. B. Zeitermittlung — von Beamten,

Wird durch

besserungswerken bezogenen Ausbesserungseinheiten in Spalte -

10 ermittelt werden., Die Grundlage fir diesen Wert geben
die zu erstattenden Mitteilungen der liefernden Ausbesserungs-

werke, die ihrerseits die geleisteten Ausbesserungseinheiten in

Spalte 12 buchen. Durch diese gegenseitige Belastung und
Entlastung von Ausbesserungseinheiten wird eine wirksame

Kontrolle erreicht. Werden etwa von einem Ausbesserungswerk .
. den Eisenbahnhauptwerkstitten beschaftigten Beamnten, Ange-

ganze Kessel oder Tender fir ein anderes Werk ausgebessert,
die aber nicht Ersatzkessel oder Ersatztender sind, sondern
wieder in die Lokomotiven eingebaut werden, aus der sie
ausgebaut wurden, so erscheinen die geleisteten Aushesserungs-

in anderen Werken von Arbeitern ansgeiibt werden. Auch
wird der Vergleich auf diese Weise insofern zutreffender, als
der Mehraufwand an Beamten in weitgehend organisicrten
und daher weniger Arbeiter brauchenden Werken mit in die
Wagschale gelegt wird. Nachdem durch den neuen Lobntarif
die Lohnzahlung nach Kalendermonaten festgelegt ist, konnen
die im Monat aufgewendeten Arbeitsstunden unmittelbar aus
der bereits gefihrten »Ubersicht der Tagewerke« entnommen
werden. Von den msgesamt aufgewendeten A1be1tskraftstunden
dirten der Leistung in Spalte 15 der Ubersicht 10 nur die
fir die Lokomotivausbesserung verwendeten Arbeitskraftstunden
gegeniibergestellt werden, Um diese genau zu erfassen, bedarf
es der Einfithrung einer neuen Buchungsweise, doch kanpn cine
ungefihre Ermittlung vorliufig unter Benutzung der von allen
Werken schon jetzt erstatteten Meldung iiber die Zahl der in

stellten und Arbeiter erfolgen. (Krlafs E. VIL. 77. D. 20.503
vom 3.12.21.) Sind z B. nach der zuletzt erstatteten Meldung
vorhanden: ‘ |
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Arbeiter unmittelbar an
»

Lokomotivausbesserung . 800

» Personen-, Post- u. Gepickwagen-

»

ausbeaseruuo' . . 100

> » » Tneb\\agenausbesserung . 25

» » » Giterwagenausbesserung . 200

» nicht unmittelbar .an Fahrzeugausbesserung . . 575
» weder unmittelbar noch mittelbar an Iahrzeug-

ausbesserung . 50

Sa. 1750

so entfailen unmittelbar und mittelbar auf Lokomotivausbesse-
rung zur betrachteten Zeit

.
800 4 575 .800
800 -+ 100 + 25 4 200 4 50

Unter Anwendung dieses Verhiltnisses der bei Lokomotiv-
ausbesserungen beschiftigten Arbeiter zur Gesamtarbeiterzahl,
welches, falls nicht grolse Verschiebungen in dgr Arbeiter-
zuteilung eingetreten sind, als unverindert angenommen werden
kann, ergeben sich in Spalte 4 308000 Arbeitskraftstunden,
welche auf Lokomotivausbesserung im ganzen entfallen.
Diesem Wert ist die in Spalte 5 eingetragene vorher errech-
neten Leistung von 200000 Ausbesserungseinheiten gegeniiber-
zustellen. Dabei ergibt sich in Spalte 6 ein Istaufwand von
1540 Arbeitskraftstunden je 1000 Ausbesserungseinheiten. Als

= 1191 Arbeiter.

Darfaufwand kann nach dem jetzigen Stande der Technik bei ;

bester Arbeitsausfihrung, wozu besonders das genaue Vermessen
und Berichtigen der Rahmen und Radsitze gehort, 1400
Arbeitskraftstunden je 1000 Ausbesserungseinheiten angenommen
werden, Unter Zugrundelegung dieses Darfsatzes ergibt sich
als Aufwandverhiltnis an Arbeitskraftstunden je 1000 Aus-
besserungseinheiten der Wert 1,10, d. h. es werden in dem
betrachteten Werk 10 v. H. zuviel Arbeitskrifte im Vergleich
zur Leistung aufgewendet, selbst wenn die geleistete Arbeit
zundchst als mustergiltig angenommen wird.

12, Aufwand an Lokometivaushesserungstagen und Lokomotiv-
aulenthaltstagen je 1000 Aushesserungseinheiten.
Neben dem Aufwand an Arbeitskraftstunden ist bei einem
Lokomotivausbesserungswerk der Aufwand an Lokomotivaus-

besserungstagen und Lokomotivaufenthaltstagen von besonderer '

Bedeutung. Je linger sich die Lokomotiven in Ausbesserung
im Werk befinden, um so grolser missen die Werkanlagen
sein, um so hoher werden also die Abschreibungs- nnd Ver-
zinsungskosten fur die Lokomotivstinde mit den teuren Ilebe-
vorrichtungen und hohen Baulichkeiten und fir die Riume
zum Lagern der zahlreichen abgcbauten Teile sein. Auch
wird die Ubersicht geringer und die Forderwege werden
langer. Ferner wachsen mit steigenden Lokomotivaufenthalts-
tagen die Kosten finr die Verzinsung der Lokomotiven.

In Spalte 6 der Ubersicht 12 sind die Lokomotiv-
ausbesserungstage fir jede im Monat ausgegangence Lokomotive

Ubersicht 11.

i auf Grund der

derart berechnet, dals von den Kalendertagen .vom. Tage der
“Inangrifinahme der Ausbessserungsarbeit bis zum Ausging der
Lokomotive die Werkstillstandstage abgezogen sind. Wenn auch
wihrend dieser arbeitsfreien Tage Verzinsungskosten und teil-
weise auch Abschreibungskostem fir die ‘Werkanlagen entstehen,
so ist es doch fir den vorliegenden” Zweck, die Ausbesserungs-
werke fir den Aufwand an Ausbesserungstagen haftbar zu
machen, vorteilhafter, die Sonn-, Feier- und sonstigen Ruletage
auszuschalten, da sich so ibersichtlicher beurteilen lifst, ob
die Ausbesserungstage in angemessenem Verhiltnis zu der
geleisteten Arbeitsmenge stehen.

Diese letztere Feststellung erfolgt bereits seit 1. Januar
1923 in allen Ausbesserungswerken der Deutschen Reichsbahn
»Anweisung fir die Ermittlung des Zeiten-
verhiltnisses in Lokomotivausbesserungswerken« (Anlage 8 der
Heidelberger Niederschrift vom Mai 1922.) In dieser Anweisung
sind fiir alle Arten der Ausbesserungen und fiir alle Lokomotiv-
gattungen der Reichsbahn Darfausbesserungszeiten aufgestellt,

- die durch Addition einer Grundausbesserungszeit und einer

Zuschlagausbesserungszeit gebildet werden. Fir die Wahl der
Zuschlagausbesscrungszeit ist die mafsgebende Arbeit bestimmend,
d. h. diejenige, welche die lingste Ausbesserungszeit ergibt.
Die anderen noch auszufithrenden Arbeiten werden bei der
Bestimmung der Darfausbesscrungszeit nicht beriicksichtigt,
obwohl sie hidafig von grofsem EKinflufs auf die Ausbesserungs-
zeit sind.

Nachdem jetzt die Ausbesserungseinheiten tur alle
Arten der Ausbesserungen und fiir alle Lokomotivgattungen
‘aufgestellt sind, sollte das genannte umstindliche und trotzdem
unvollkommene Verfahren verlassen werden. Es erscheint
geniigend, den Aufwand an Lolkomotivausbesserungstagen je
1000 Ausbesserungscinheiten mit dem noch fcstzusetzeudcn Darf-

Autwandsverhiltnis an Arbeitskraftstunden Je 1000 Ausbessexungselnhelten

- aufwand hierfir zu vergleichen.

Dabei sind nicht die Ausbesserungseinheiten der in Spalte
15 der Ubersicht 10 ermittelten Leistung des eigenen Werkes,
sondern der in Spalte 9 der folgenden Ubersicht 13 ange-
gebene Wert in Anwendung zu bringen, der auch alle von

| anderen Werken geleisteten Ausbesserungseinheiten einschliefslich

derjenigen der eingebauten Ersatzkessel und Ersatztender enthalt;
denn es soll ja erfalst werden, mit welcher Beschleunigung
Lokomotiven von bestimmtem Ausbesserungsumfang fertiggstellt .
wurden, wobei ohne Belang ist, ob die Arbeiten zum Teil
auswirts geleistet wurden. Wiirde anders verfahren werden,
so wiirden z. B, Werke ohne cigene Kesselschmiede unginstig
erscheinen, da die Ausbesserungseinheiten fir die Kessel aulser
Ansatz bleiben wirden.

Fur die Festsetzung des Darfaufwandes an Ausbesserungs-
tagen je 1000 Ausbesserungscinheiten konnen die an anderer
. Stelle*) angestellten Erhebungen zu Grunde gelegt werden,
" nach denen 2,7 Ausbesserungstage fir 1000 Ausbesserungs-
einbeiten erforderlich sind. Allerdings
wird in Wirklichkeit die notwendige Aus-
besserungszeit den Ausbesserungseinheiten

Insgesamt ; Gesamt- | v ands- nicht propor.tional’sefn, insbesondere wer-
im Monat | zahl der lfu{?hggggg-l g"mme Istaufwand | Darf- ﬁﬁlf.ﬁ;lnm?s den bei kleinen Zwischenausbesserungen
aufge- | Arbeiter | Von den | iy qhesse- ei;g,,:‘,: an Arbeits- | aufwand | an Arbeits- meist mehr Ausbesserungstage gebraucht
wendete | nch der Arbeitern rung aufge- 'Werk ge- | kraftstunden an  |kraftstunden werden, doch kann zunichst mit diesem
Arbeits- | letzten | inSp. 2 1" Gonqete | isteti;l . Arbeits- | je 1000 Aus- jfitteldarfwert gerechnet werden. Sind
kraftstund.: Meldung | waren - Appoitskraft- | A qe, je1000 Aus- | kraft- | hesserungs- - - S ’
(ausschl. aufGrund an Loko- ™y ao, " AusSvesses | besserungs- | stunden | einheiten erst geniigend weitere Erfahrungen ge-
Urlaubs-u. d.Erlasses, motiv- | rongs je 1000 sammelt, und lassen diese eine unter-
EVIIT7 b Sp.1.8p.3 einheiten | einheiten | J __ Iststunden )
E{::g::)' D20 50;; r'tlu: ets,ist?\ Sp. 2 | =8Sp. 15| _Sp.4.1000 A;‘slbeisc' ~ Darfstund, schiedliche Behandlung winschenswert
. atlg = : ngs- . . . : . .
(Beamte u.| v.3.12, 8 | (Beamte u. der Pbeg Sp.5 einhe%ten __Spalte 6 ers.chemen,. S0 komlt.en ohne Schwierig-
Arbeiter) 21. . Arbeiter) sicht 1 Spalte 7 keit fiir die verschiedenen behandelten
_._1, ::,'- - zil 3 e + 5o 6 l—,: 7 ‘ 778 . *) Sieche Weese, Stindezahl und Beleg-
T ) ! schaftsstiirke in Zeitung des Vereins deutscher
452000 I 1750 1191 ‘ 308000 ) 200000 . 1540 ¢ 1400 I1,10| Eisenbahnverwaltungen Nr. 89, Jahrg. 1924,
- ' S. 741,
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Ausbesserungsarten verschiedene Darfausbesserungstage je 1000
Ausbesserungseinheiten festgesetzt werden.

Die Teilung des Istaufwandes an Ausbesserungstagen in
Spalte 9 durch den Darfaufwand in Spalte 10 ergibt in
Spalte 11 das Aufwandverhaltnis an Ausbesserungstagen, das
im vorliegenden Fall 2,33 betrigt. Es sind also 133 v. H, zu
viel Ausbesserungstage gebraucht worden.

Die Lokomotivaushesserungstage setzen sich mit den
Lokomotivwartetagen zu Lokomotivaufenthaltstagen zusammen.
Es erscheint erforderlich, auch den Aufwand an Aufenthalts-
tagen zu uberwachen, da dieser Wert bestimmend fiir den
Zinsverlust ist, der durch Nichtbenutzbarkeit der Lokomotive
entsteht.  Der tatsichliche Aufwand an Aufenthaltstagen ist
in Spalte 12 der Ubersicht 12 je Lokomotive und in Spalte 13
far alle Lokomotiven zusammen ermittelt. Die Werkstillstands-
tage sind hier nicht abgezogen, so dals durch Einsetzen der
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die unvermeidliche Wartezeit am kiirzesten werden,
wenn die Arbeitsorganisation des Ausbesserungswerkes - auf
hochster Stufe steht. Aber die tatsiichliche Wartezeit| wird
auch durch andere aulserhalb des Einflulsbereiches des‘A:us—
besserungswerkes liegende Umstinde beeinflufst.

damit

Denn dem
Werke werden die ausbesserungsbediirftigen Lokomotiven durch
die Bahnbetriebswerke unter Vermittlung einer Ausgleichstelle
zugefihrt, Von der Tatigkeit dieser Ausgleichstelle und der
Ausfihrung ihrer Weisungen durch die Betriebswerke hiingt
es ab, ob der far das Werk notwendige Arbeitsvorrat und
nur dieser regelmafsig gestellt wird. Geschieht die Gestellung
nicht mit voller Pinktlichkeit, so muls das Werk stindig einen
grofseren Arbeitsvorrat halten, um auch bei unpinktlicher
Belieferung vor Storungen im Werkbetrieb gesichert zu sein.

Als Darfaufwand an Aufenthaltstagen konnen auf Grund

. der Ausfihrungen an der genannten Stelle 3,8 Kalendertage

je 1000 Au%esserungseinheiten angenommen werden, Unter
Zugrundelegung dieses Wertes ergibt sich in Spalte 16 das
Aufwandsverhiltnis an Aufenthaltstagen zu 2,74. Es sind
also 174 v. H, zu viel Aufenthaltstage gebraucht worden, '

Kalendertage dem Gesamtzinsverlust in richtiger Weise Rechnung
getragen wird. Das Abziehen der Stillstandstage ist hier
namlich nicht angebracht, da fir die Hohe der Aufenthalts-
tage das Ausbesserungswerk nicht in gleicher Weise wie bei
den Ausbesserungstagen verantwortlich gemacht werden kann.
Allerdings braucht jedes Werk. eine gewisse Anzahl von .
Lokomotiven als Arbeitsvorrat, um entsprechend dem Arbeits- .
fortschritt an den in Ausbesserung befindlichen Lokomotiven die
Arbeiten an weiteren Lokomotiven in Angriff nehmen zu kénnen,
sodals Arbeitskrafte und Werkanlagen voll ausgenutzt werden.
Und dieser notwendige Arbeitsvorrat wird am geringsten und

13. Aufwand an Gesamtkosten je 1000 Aushesserungseinheiten,

In dhnlicher Weise wie die Arbeitskriifte, die Aushesserungs-
tage und die Aufenthaltstage kann auch der sonstige Aufwand,
z. B. die Werkstoffe und die Betriebsstoffe verschiedener ,trt,
der Leistung in Ausbesserungseinheiten gegeniiber gestellt wérd 1,
Schliefslich kann auch der gesamte Aufwand, ausgedrﬁc:kt"in
den Gesamtkosten, mit der Leistung verglichen werden. In
den Gesamtkosten wiirde auch der Aufwand an Aufcnthalts;tag‘en
mit berticksichtigt sein, indem mit steigenden Aufenthaltstagen
die Abschreibungs- und Verzinsungskosten steigen. Bringt man
die Kosten je 1000 Ausbesserungseinheiten mit den festzusetzenden
Darfkosten in Beziehung, so gewinnt man in dem Aufwands-

Ubersicht 12.

Aufwandsverhiltnis an Lokomotivausbesserungstagen und
Lokomotivaufenthaltstagen je 1000 Ausbesserungseinheiten.
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kann dann spiter eine Grundlage fiir die Festsetzung der Darf-
kosten gewonnen werden.

14, Aufwand an Aushesserungseinheiten je 1000 Aushesserungskilometer,

Der Umfang der bei jedesmaligem Aufenthalt einer
Lokomotive im Ausbesserungswerk ausgefuhrten Arbeiten wird
nach den fritheren Ausfithrungen durch Ausbesserungseinheiten
erfalst. Bei einem Vergleich mehrerer Werke unter dem Ge-
sichtspunkt der geleisteten Ausbesserungseinheiten und der Auf-
wendungen verschiedener Art darf dic Gite der geleisteten
Arbeit nicht unberiicksichtigt bleiben. Nur wenn die Gite
der Arbeit bei den betrachteten Werken die gleiche ist, konnen
dic in Ausbesserungseinheiten ausgedriickten Leistungen un-
mittelbar zum Vergleich dienen.

Anzustreben ist in allen Werken derjenige Gitegrad, der
als der wirtschaftliche bezeichnet werden kann, bei dem namlich
die Kosten fiir die Erzielung der Giite in angemessenem Verhiltnis
zu den infolge dieses Gitegrades erreichbaren Betriebsleistungen
stehen. Wird der Gitegrad iber den wirtschaftlichen hinaus
gesteigert, so wiegen die infolge des hoheren Giitegrades zu
erwartenden grofseren Betriebsleistungen die Mehrkosten fir
die Krreichung dieses hoheren Gitegrades nicht auf. Bei der
deutschen Reichsbahn wird versucht, diesen wirtschaftlichen
Gitegrad dadurch zu erreichen, dals unmittelbar nach der Aus-

Wenn auch durch die Tatigkeit der Arbeitsprifer und
Abnahmelokomotivfiihrer eine gleichmilsigere Giite alsin fritherer
Zeit erreicht wird, so ist doch der erzielte Giitegrad immer
noch abhingig von dem Geiste der Werkangehorigen und der
abnehmenden Personen. ks ist daher erforderlich, den Giite-
grad der Ausbesserungen noch besonders zu erfassen, indem die
Betriebsleistungen der Lokomotiven mit den aufgewendeten
Ausbesserungseinheiten verglichen werden.

Die Betriebsleistungen der Lokomotiven bestehen in der
Beforderung eines gewissen Zuggewichtes auf bestimmten Strecken
mit bestimmter Geschwindigkeit bei einer bestimmten Zahl von
Anfahrten. ) .

Als statistische Unterlagen fir die Betriebsleistungen stehen
nur die von jeder einzelnen Lokomotive geleisteten I.okomotiv-
kilometer in den Betriebsbiichern zur Verfiigung.

Diese von den einzelnen I.okomotiven geleisteten Lokomotiv-
kilometer erfordern einen verschieden hohen Ausbesserungs-
aufwand je nach den Neigungen der befahrenen Strecken, ihren
Krammungsverhiltnissen, dem durchschnittlichen Zuggewicht und
der durchschnittlichen Zuggeschwindigkeit, der IHiufigkeit des
Anfahrens und endlich auch der Beschaffenheit des Speisewassers,

Um die Betriebsleistungen der Lokomotiven in einem Mafs

 zu erhalten, welches fir Lokomotiven bestimmter Gattung den

fithrung der Teilarbeiten besondere Arbeitspriifer des Werkes mit -

geeigneten Melsinstrumenten die Genauigkeit und Bearbeitungs-
gite nachpriifen und bei verschiedenen Einzelstiicken, wie z. B.
Speisewasserpumpen, Dampfstrahlpumpen, Luftpumpen, Vor-
wiarmern, Bremsen auch Priifungen der Wirkungsweise auf
besonderen Prifstinden vornehmen. Aufserdem erfolgt nach
Beendigung der Ausbesserung jeder Lokomotive eine Abnahme
durch besondere Abnahmelokomotivfithrer der Maschinenimter,
also durch Beauftragte der Kunden,

gleichen Ausbesserungsaufwand erfordert, bedarf es daher einer
Umrechnung der Lokomotivkilometer, indem diese mit einer
an Hand von Erfahrungswerten zu ermittelnden Zahl multi-
pliziert werden, welche dem erhihenden oder vermindernden
Einflufs der angegebenen Umstiinde gegeniiber mittleren Ver-
hiltnissen Rechnung tragt. Die so erhaltenen Einheiten mogen
als Lokomotivausbesserungskilometer bezeichnet werden.

Im allgemeinen verkehren die auf einem bestimmten Bahn-
betriebswerk beheimateten Lokomotiven nach einer festliegenden

Ubersicht 13.
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Diensteinteilung, wobei die Lokomotiven gleicher Gattung in |

einem Dienstplan zusammengefalst sind. Wenn dic Lokomotiven
auch z. T. noch aulserplanmilsige Leistungen vornehmen, so
konnen zur Vereinfachung des Verfahrens doch ohne die Gefahr
zu grolser Ungenauigkeit die Lokomotivkilometer aller Loko-
motiven einer bestimmten Gattung, welche auf einem bestimmten
Bahnbetriebswerk beheimatet sind, mit der Umrechnungszahl
multipliziert werden, welche sich fir die Lokomotiven dieser
Gattung nach dem stindigen Dienstplan dieses Betriebswerkes
ergibt.

Nachdem in den Lokomotivausbesserungskilometern ein

geeignetes Mals zur Erfassung der Betriebsleistung geschaffen

ist, um dieser den Aufwand an Ausbesserungsarbeit gegeniiber-
stellen zu konnen, ist Entscheidung iber die Wahl der Zeit-
riume zu treffen, beziglich deren der Vergleich gezogen
werden soll.

Am nichsten liegt es, einen in sich geschlossenen Aus-
besserungszeitraum bei jeder Lokomotive zu betrachten, d. h.
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Unterhaltung zugeteilten Lokomotiven, in welche die auf-
gewendeten Ausbesserungseinheiten und die geleisteten Aus-
besserungskilometer zahlenmalsig und .. bildlich eingetragen
werden.  Es erscheint durchaus gerechtfertigt, dic Kosten der
Fithrung einer solchen Kartei aufzuwenden, da an Hand des
Karteiblattes, welches auch Angaben iber Lieferer, Lieferjahr,
Gewicht, Bauart und Anderungen, sowie bei Ersatzkesseln 'die
fiar den Einbau wichtigsten Malse enthiilt, bei Eingang einer
Lokomotive viel zutreffender tiber die Art der vorzunehmenden
Ausbesserungsarbeiten entschieden werden kann als ohne ein
solches Hilfsmittel. Fiur den vorliegenden Zweck, namlich die
laufende Erfassung der Gite der Werkarbeit, sind solche langen
Vergleichszeitriume jedoch nicht brauchbar, Denn die ersten
vollstaindigen Ergebnisse wiirden erst nach Ablauf der genannten
in sich geschlossenen Ausbesserungszeitriume, d. h. etwa nach

* einem Jahrzehnt, vorliegen.

einen solchen. in welchem nicht nur die laufenden Ausbesserungs- .

arbeiten, sondern auch die grofseren regelmafsigen Erneuerungen
enthalten sind, von denen als wichtigste die Erneuerung der
Feuerbiichse zu gelten hat. Man miilste also der Summe aller
Ausbesserungseinheiten, welche seit Anlieferung der Lokomotive
bis zur ersten Erneuerung der Feuerbiichse einschliefslich auf-
gewendet worden sind, die Betriebsleistungen in Ausbesserungs-
kilometern in derseiben Zeit gegeniiberstellen. Weiterhin wiirde
man die Zeitraume nach Erneuerung der Feuerbiichse bis nach
ihrer nichsten ISrneuerung betrachten miissen.
, Dieser Weg ist der richtige, wenn es sich um Iirfassung
der Giite der Werkarbeit an der einzelnen Lokomotive oder
auch um Gewinnung eines Urteils iber die Wirtschaftlichlkeit
der einzeluen Lokomotive haudelt, s emptiehlt sich deshalb,
in allen Werken eine Lokomotivkartei einzurichten mit je einer
. Karte fir Gestell mit Maschine, Iessel und Teunder aller zur

Als kitrzerc Zeitriume konnte man solche von einer Haupt-
ausbesserung bis zur nichsten Hauptausbesserung wihlen.
Schon jetzt wird diesem Zeitraum Dbei einigen Reichsbahn-
direktionen eine besondere Bedeutung beigelegt, indem verfolgt
wird, wieviel km die einzelnen Lokomotiven der verschiedenen
Bahnbetriebswerke von einer Hauptausbesserung bis zur nachsten
leisten. Es hat sich aber gezeigt, dafls bei diesem Vergleich
von Leistung und Aufwand kein zutreffendes Ergebnis gewonnen
wird, weil die Zahl und der Umfung der Zwischenausbesserungen
nicht beriicksichtigt werden. Die scharfe Uberwachung der
genannten kilometrischen Leistungen durch manche Reichsbahn-
direlitionen hat zu dem unerwiinschten Zustand gefithrt, dals
die Lokomotiven den Ausbesserungswerken jetzt haunfig: zu
Zwischenausbesserungen zugehen, die sich in ihrem Umfang nur
wenig von der allgemeinen Ausbesserung unterscheiden. ‘Ein
richtiges Bild iiber die Betriebsleistungen wird -daher auf diese
Weise nicht gewonnen und aufserdem wird die Leistung des
Ausbesserungswerkes nicht richtig erfafst.  Auch fir den vor-
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liegenden Zweck wiirden dhnliche Nachteile bei der Wahl des
Vergleichszeitraumes

von

hesserung entstehen.

Da es nun fir den vorliegenden Zweck auf einen Vergleich '
zwischen Leistung und Aufwand fir die einzelne I.okomotive
gar nicht ankommt, so kann der cinfachste Weg gegangen
werden, indem als Vergleichszeitraum die Zeit von einer Aus-
besserung beliebiger Art in einem beliebigen Ausbesserungswerk
oder Privatwerk bis zur niachsten Ausbesserung beliebiger Art
in dem jeweilig betrachteten Ausbesserungswerk oder Privatwerk
gewihlt wird und so monatlich dieselben Lokomotiven zu Grunde
gelegt werden, wie bei der Berechnung der Werkleistung.

Es ist nun uoch zu prifen, ob der Vergleichszeitraum
vorteilhafter von Beginn der vorhergehenden Ausbesserung his
zum Beginn der im Aufstellungsmonat beendeten Ausbesserung
oder vom IKnde der vorhergehenden bis zum

Hauptausbesserung

ALl

Aufstellungsmonat beendeten Ausbesserung rechnet.

richtige.

sicht 14.

im

letzten

Falle mit

der

Hauptaus-

folgenden
Zur Frfassung der

linde der im
Im ersten .
Falle wiirden die Betriebsleistungen mit der vorhergehenden
Ausbesserungsmenge,
Ausbesserungsmenge, verglichen werden.
Giite der Werkarbeit erscheint zunichst der crste Weg als der
Denn je besser die Ausbesserung war, um so héhere
Betriebsleistungen sind erreichbar.
werden wird, sind aber die tatsichlich erreichten Betriebs-
leistungen auch von der Behandlung der Lokomotiven vor,
wahrend und nach der Fahrt und der Gite der Ausbesserungs-
arbeiten in den Bahnbetriebswerken abhingig.
Lokomotive im Betrieb unterhalten wird, um so weniger Aus-
besserungsmenge ist nachher im Ausbesserungswerk erforderlich.
Von diesem Standpunkt aus ist also ein Vergleich der Betriebs-
leistungen mit der folgenden Ausbesserungsmenge melr gerecht-
fertigt. Fir den vorliegenden Zweck werden auf beiden Wegen |
" die gleichen Ergebnisse erzielt.
nicht fir jede cinzelne Lokomotive, sondern fir eine grolsere |

Wie spiter ausgefithrt

Je besser die

Denn der Vergleich soll ja
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motiven

gewendeten
eigenen

vorzuziehen.
Ausbesserungsmenge wird ja zur Ermittlung der Werkleistung
ohnehin aufgestellt, und die so gewonnenen Zahlen konnen nun
unmittelbar auch fir den Vergleich mit den Betriebsleistungen
Im anderen Falle mifsten die bei der vor-
hergehenden Ausbesserung geleisteten Ausbesserungseinheiten
erst aus den friheren Aufschreibungen herausgesucht werden.

Das Verfahren ist auch deshalb vorzuziehen, weil nach
dem anderen Verfahren bei Betrachtung neugelieferter Loko-
ersten Betriebsleistung iberhaupt keine .\us-
besserungsmenge gegeniiberstinde.

IFar den Vergleich der Betriebsleistungen mit der auf-
Ausbesserungsmenge  diirfen
geleisteten Ausbesserungseinheiten
werden. sondern es missen auch die Ausbesserungseinheiten
der von auswirts bezogenen Gegenstinde und die in Bahn-
betriebswerken aufgewendeten Ausbesserungseinheiten mit be-
Diese Krmittlung ist in Ubersicht 13

je 1000 Ausbesserungskilometer,

verwertet werden.

der
Werk

riicksichtigt werden,
durchgefiihrt.

Die in Spalte 3 aus Spalte
nommenen Ausbesserungseinheiten enthalten die im eigenen
Werk geleisteten und von auswirts bezogenen Ausbesserungs-
einheiten mit Ausnahme der Ausbesserungseinheiten von Ersatz-
kesseln und Ersatztendern sowie von auswirts ausgebesserten
lokomotiveigenen Kesseln und Tendern, die daher noch zu-
geziihlt werden miissen.

Soweit Ersatzkessel und Ersatztender eingebaut sind, welche
vorher im eigenen Werk wicderhergestellt wurden,
die Ausbesserungseinheiten far Spalte 5 und 7 aus den Spalten
5 und 6 der Ubersicht 10
werden, in welchem die Fertigstellung der Ersatzkessel oder

Zahl von Lokomotiven gezogen werden, wobei sich die Unter-
schiede ausgleichen, Aus praktischen Griinden ist der Vergleich
der Betriebsleistungen mit der folgenden Ausbesserungsmenge

Denn die bei der letzten Ausbesserung geleistete

~

[

desjenigen

nicht

die im
eingesetzt

nur

der Ubersicht 10 {iber-

konnen

Monats entnommen

34460
85215

28480

3509
44830
45581

83581
36362

”5 |im Zugdienst = Sp. 10. Sp. 11

Geleistete Ausbesserungskilometer seit

der Ubergabe an den Betrieb

"~ im Ver-

‘schiebe u.

jsonstigen
! Stations-

dienst

. = Stun-

denzahl, 7

5313

511
7154
5761

10269
5635

!

zu Spalte 7

\ insgesamt

‘im Bereit-

und bei Werken
Rulie im 'ausgebes-

Feuer Serten Lo-
P komotiv.
= Stun- - — gpalte

denzahl .8 (12-+13414)

1683

je Lokomotive

schafts- bei nach |
. p. 5 in
dienst anderen

N ” Anuf; d 3 s
. | ‘gewendete Gesamtausbesserungs- ! Aufwandsver-
Dlz:rfaus | Darfausbesserungs- : einheiten seit der Ausbesserung zu, héiltn‘is an Aus-
€5S€~ einheiten f. die nach Spalte 6 .
rungs- || ¢ . besserungsein-
, e 8, 17 geleisteten ‘e Lok ti . .
i . einheiten! | Je Lokomotive | heiten je 1000
Summeje °, Ausbesserungs- . i } |
Lokomo- | Je 1000 kilometer : bei nach bei nach | 0 S ! Ausbesserungs-
{ bei nach | tivgat- 'Ausbesse-- ! Spalte 5 | Spalte 5 ' = ‘: l > t kilometer
8p. 5 im | tung bei| rungs- inanderen, im eige- | = = e =
eigenen [nach Sp. 5400 oror Werken nen Werk! §° ;5. l £ (%
Werk i eigenen " "o T Loko- | fiir alle lausgebes- |ausgebes-| 2 4 ie Loko-! fiir alle
ausgebes- Werk aus-| 1Ur dié j . Lokomo- lserten Lo-serten Lo- Z & | = & [
serten Lo- gebessert.| verschie- | motivgat-| LOXomo ‘Sﬁr en L.o k 2 8 E | g £ |motiv- Loko-
komotiv. | Lokomo- !enen Lo-| tung = | tiven = omotiv. komotiv.” -2 Z | S Z |eattung motiven
= Spalte | tiven= ") = .- i§p17.5p18) Summe | = Sp. 11 =S8p. 11 =& | 7 Sp.23|_ Sp.2s
U2+13+19; Summe | “OMOMYTITTTRR0 | gp. 19 der Uber- der Uber- .2, I & =5 1= sp.20
| Sp. 16 -gattungen ' sicht 13 | sicht 13 |
) | o . . . [ | N N
16 17 | 18 ] 19 w2 | et | e 23 ' 24 || 25 2
S R = - S o i - - !
37862 | 13175 ! !
95399 | | 13826 :
1133261 82 10900 ‘ 27001 ! 2,48
12469 | 2983 @
' | 2204 :
57774 | | 6764 [
58695 | : | 6583
158938 | 103 .| 16400 16330 1,00
115255 C 6822
. 50463 ‘ 6996
165718 ‘ 100 16600 13818 0,84
‘ i usw. | usw, _
; 140000 | 252000 1,80
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Ersatztender beendet war. Denn in diesem Monat sind sie als
Leistung des Werkes gebucht worden. Soweit die Ersatzkessel
und Ersatztender sowie die lokomotiveigenen Kessel und Tender
dagegen von aulserhalb geliefert wurden, sind die Ausbesserungs-
einheiten den Mitteilungen des Wiederherstellers zu entnehmen,
Sie miissen als Leistung des liefernden Werkes in den Spalten

5 und 6 der Ubersicht 10 dieses Werkes gebucht sein, auch -

wenn es sich um ein Privatwerk handelt. Denn gerade in den
mit Lokomotivausbesserungen beauftragten Privatwerken empfiehlt
es sich in Zukunft die gleichen Nachweisungen zu fiahren, um
einen klaren Uberblick iber die Leistungen dieser Werke zu
erhalten,

Wird ein neu hergestellter Ersatzliessel in eine Lokomotive
eingebaut, so misssen die fir
Ausbesserungseinheiten eingesetzt werden. Auf Grund von
Vergleichen wurde festgestellt, dals an Stelle davon die Aus-
besserungseinheiten fiir innere Untersuchung eines Kessels einschl.
Arbeiten an Heizrohren und Rauchrohren, fir Erneuerung der
Feuerbiichse einschl.
ohne Stehbolzenarbeiten, sowie Erneuerung aller Kesselschiisse,
also die Summe |_|;/-|—mﬂ-|— . eingesetzt werden kann.
(Siehe Ubersicht 9, Seite 152.) Wenn auch die Anfertigung
mehrerer Teile dabei nicht beriicksichtigt ist, so wird daftr
der Ausbau alter Teile erspart und die Herstellung lalst sich
einfacher vornehmen.

besserungseinheiten, deren Summe in Spalte 8 fiir jede Lokomotive
und in Spalte 9 fiir alle Lokomotiven zusammen dargestellt
ist, missen auch die in Bahnbetriebswerken aufgewendeten
Ausbesserungseinheiten erfalst werden, da dic Betricbswerke
in sehr verschiedenem Malse an der Ausbesserung der Lokomotiven
teilnehmen, Erst allmihlich werden sich einheitliche Verhiltnisse
innerhalb der deutschen Reichsbahn entwickeln, die in dieser

Bodenring und des ganzen Stehkessels

die Herstellung aufgewendeten :

Hinsicht jetzt besonders zwischen Bayern und Sachsen ganzlich
verschieden sind. Gerade die hier vorgeschlagenen Ubersichten
diarften ibrigens geeignet sein, zablenmilsige Unterlag‘eu‘fﬁr
die Losung der schon viel erorterten I'rage zu liefern, !wie
am besten die Ausbesscrungsarbeit zwischen Ausbesserungs-
werken und Betriebswerken aufzuteilen ist.

Um die Spalte 10 ausfiillen zu konnen, miflsten die
Betriebswerke in Zukunft bei Zufihrung der Lokomotiven zum

Ausbesserungswerk die vom Betriebswerk seit der letzten
Ausbesserung der Lokomotive in einem Ausbesserungswerk

(Privatwerk) aufgewendeten Ausbesserungseinheiten angeben.
Als Grundlage hatten dabei die in Abschnitt 10 behandelten
Aufstellungen fiir Zwischenausbesserungen in Ausbesserungs-
werken zu dienen. Die fir den vorliegenden Zweck gedachte
Aufstellung der Ausbesserungseinheiten fir jede Lokomotive

. wiirde gleichzeitig die Unterlage fiir eine monatliche Aufstellung

der Gesamtleistung der Ausbesserungsabteilungen der Betriebs-
werke in Ausbesserungseinheiten bilden konnen. Eine mit
dieser Aufstellung zu verbindende Wirtschaftlichkeitsberechnung
erscheint gerade bei diesen Stellen, die nicht der gleichen
strengen Aufsicht unterliegen, wie die Ausbesserungswerke,
dringend erwiinscht.

Solange diese Meldungen der Betriebswerke an die Aus-

I besserungswerke nicht eingefithrt sind, kann fiir die Ermittlung
" der Werte in Spalte 10 die Zahl der Ausbesserungstage
Neben den in Ausbesserungswerken aufgewendeten Aus- -

der Lokomotiven in Betriebswerken zu Grunde gelegt werden.
Diese Tage werden schon jetzt monatlich seitens der Bétriebs-
werke den beteiligten Aushesscrungswerken finr jede Lokomotive
einzeln mitgeteilt.  Fir jeden Ausbesserungstag sind 15 Aus-
besserungseinheiten einzusetzen. Wenn dieser als Durchschnitt

- fiir eine grofsere Zahl von Betriebswerken festgestellte Wert

naturgemiils auch bei den einzelnen DBetriebswerken erheblich
schwankt. so kann er doch vorliufig zur Anwendung kommen,
Uber-
Dartausbesserungseinheiten fir 1000 Ausbesserungs-

. || Nr. [ f | i
:’ der | 83 ' S4 | S5 | 852 | S6 | 87 S9 S10 !SIOI S102 P2 P‘Sl“
- L 7 |Reihe ) o ‘ 7‘ I
Durchschmttl Ausbesserunvsemhelten fiir eine | ‘ ‘ !
Hauptausbesserung . . N )\ 1 5970| 6410] 6880 6360 7030 7090, 7920 8320 9130 8420‘ 4800} 479
Durchschnittl. Ausbesserunfrsemhmten fur cine ‘ ‘ ‘
Hauptaushesserung elnschlle['shch Zwischen- | ] 1 i | ‘
ausbesserungen . =1,06. Reihe 1 = 2 6330, 6790] T2 0 (950 7450 7520 8400 9030 9680 8930! 5090; 5080,
Durchschnittl. Ausbesserungseinheiten fiir eine :
Hauptausbesserung einschlielslich Zwischen- !
ausbesserungen und Aushesserungen in Bahn- |
betriebswerken =— = (140,06 + 0 12) . Reihe 1 || 3 7040 7560. 8120 7740: £300. 8370 9350 10050 10770, 9940 5660 5650,
Durchschnittl, Sollmstung in Ausbesserungskilo- ‘ 3 ; } i ‘
metern zwischen zwei Hauptausbessemn"en 4 650001 70000 850001’ 85000,100000 1000001120000‘135000\135000 1350001 50000 50000}
Darfausbesserungseinheiten je 1000 Ausbesse- | | ‘ ; ‘ ‘ . |
rungskilometer _Reihe3.1000° 5 | 1088 1080/ 955 911] <30 837 77,9 744 798 736 1132 1130,
Reihe 4 : !
[ Nr. | | ’ ’
"der | G8 GB8 G2 G8&| G9 GIO‘G121(}121' T1 | T2 | T3 | T4l
. o o Reihe] Jﬁ o o]
Durchschmttl Ausbesberungsemhelten fm eine ” ‘ i : ] ’ ‘ [ :
Hauptausbesserung . | 7040 7430 8230 8500 6580' 7610, 9130° 9460, 3670 2930, 3440 4190
Durchschnittl. Ausbesselungsemhelten fur eine i l ‘ ‘ { : ‘ ‘
Hauptausbesserung einschliefslich Zwischen- | | ‘ ‘ k ‘
ausbesserungen . = 1,06. Reihe 1 \ 2 7460 78 >0" 8720; 9010: 6970, 8010 9680| 10030: 8890 3110 3650 4440
Durchschnittl. Ausbesserungseinheiten fiir cine | | ‘ | ; ’ ‘ ; * 1
Hauptausbesserung emschhefslnh Zwischen- ' ‘ i \ ! ‘ ; \
ausbesserungen und Ausbesserungen in Bahn- 1 \ [
betriebswerken = (14 0,06 + 0,12) . Reihe 1| 3 8310 8770, 9710 10030‘ (60 8980 10170| 11160 43301 3460 4060 4950
Durchschnittl. Solleistung in Ausbesserungskilo- | ‘ |
metern zwischen zwei Hauptausbesserungen - 4 5000 8)000 90000 90000\ 7000O| 90000 90000 90000 45000 45000 60000v 55000

Darfausbesserungseinheiten je 1000 Ausbesse-
__ Reihe 3.1000 :

rungskilometer Reihe 4

- 1108 103,2‘ 107,9
1 \ ‘

99,8 ll‘Jw 1289 96,2 76,9 677 '90,0

111,4i 1109
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weil das Gesamntergebnis nicht allzu stark beeinflulst wird,
da die Ausbesserungsmenge in den Betriebswerken nur einen
kleinen Bruchteil derjenigen in den Ausbesserungswerken betrigt.

Die Addition der Werte in den Spalten 8 und 10 ergibt
in Spalte 11 die insgesamt seit der letzten in einem Aus-
besserungswerk erfolgten Ausbesserung aufgewendeten Aus-
besserungseinheiten je Lokomotive.

Der in Ubersicht 13 errechnete Aufwand an Aus-

besserungseinheiten wird in Ubersicht 14 mit der Leistung :
" menge einer Hauptausbesserung ist ein in sich geschlossener

in Ausbesserungskilometern verglichen.

.Die Leistungen im Lokomotivkilometern sind aus den
" besserungen zu Grunde gelegt worden, von denen die dritte

von den Maschinenamtern oder Bahnbetriebswerken vor der
Ausbesserung ibersandten Betriebsbiichern in Spalte 10, 13
und 14 einzutragen. Es werden dabei in Ubereinstimmung mit den
Vorschriften die im Verschiebe- und sonstigen Stationsdienst
(Vorheizen usw.) geleisteten Stunden mit 7 km je Stunde und die
im Betriebsdienst und bei Ruhe im Feuer geleisteten Stunden
mit 3 km je Stunde bewertet,
Erfahrungen kann die Entscheidung dartiber getroffen werden,
ob diese Verhaltniszahlen fiir den vorliegenden Zweck zutreffen,
ob also z. B. eine Verschiebestunde im Durchschnitt die
siebenfache Menge an Ausbesserungsarbeit im Gefolge hat wie
ein Lokomotivkilometer. Vielleicht wird es auch notig sein,
die Verhaltniszahl fiir die verschiedenen Lokomotivgattungen
verschieden hoch festzusetzen.

Die Multiplikation der Lokomotivkilometer im Zugdienst
in Spalte 10 mit der nach den {ritheren Ausfithrungen fur

jedes Bahnbetriebswerk und jede Lokomotivgattung besonders !

zu ermittelnden Umrechnungszahl in Spalte 11 ergibt in Spalte
12 die geleisteten Ausbesserungskilometer im Zug-
dienst,
aller Ausbesserungskilometer fiir jede einzelne Lokomotive und
die Werte in Spalte 17 fiir jede Lokomotivgattung dar, wobei

sicht 16,
kilometer fir alle Lokomotivgattungen.

Die Werte in Spalte 15 und 16 stellen die Summe |

Erst nach Sammlung weiterer

" in Spalte 17 nach den spiteren Ausfihrungen nur die Loko-
motiven zu beriicksichtigen sind, die vorher im eigenen Werk
ausgebessert wurden.

Um den zulissigen Aufwand an Ausbesserun gseinheiten
zu finden, sind zunachst in Ubersicht 15 (siehe 8. 340) fur vier
als Beispiel gewithlte Lokomotivgattungen die durchschnittlich

bei einer Hauptausbesserung der verschiedenen Lokomotiv-

gattungen aufzuwendenden Ausbesserungseinheiten berechnet.
Zur Bestimmung der durchschnittlichen Ausbesserungs-

Ausbesserungszeitraum mit sechs aufeinander folgenden Hauptaus-

mit aufserer Untersuchung des Kessels und die sechste mit
innerer Untersuchung des Kessels und Erneuerung der Feuer-
bachse verbunden ist. Bei der ersten, zweiten, vierten und
funften Hauptausbesserung ist angenommen, dals ein Drittel
aller Stehbolzen, etwa 80 v. H. aller Heizrohre und simtliche
Rauchrohre ausgebaut werden. Bei der dritten mit aulserer
Untersuchung des Kessels verbundenen Hauptausbesserung ist
der Ausbau von zwei Finfteln aller Stehbolzen, etwa 95 v. H.
aller Heizrohre und samtlicher Rauchrohre vorausgesetzt, ferner
die Ausfihrung grofserer Nahtschweilsungen und der Ausbau
des Bodenringes. Der bei der sechsten Hauptausbesserung
vorgesehene Ausbau der Feuerbiichse erfolgt zwar meist noch
nicht zu dieser Zeit, der Zuschlag soll aber zugleich die
haufig sonst vorkommenden bei der Aufstellung nicht besonders
beriicksichtigten Zuschlagausbesserungen mitbewerten.

Die in dieser Weise fur alle Lokomotivgattungen berech-
neten Ausbesserungseinheiten fir Hauptausbesserungen sind in
Reihe 1 der Ubersicht 16 eingetragen.

Aufser diesen Ausbesserungseinheiten sind im Ausbesserungs-
werk noch Ausbesserungseinheiten fir Zwischenausbesserungen
aufzuwenden, die bei bester Ausfihrung der Hauptausbesse-

l P32 ) P41 | P42 | P6 P7 P8 | P10 ! Gl G2 G3 G4 | G} G483 G5! | Go2 G5} GH | G| G2 |G
o | i
! 5050 5800{ 5940/ 6810 7200 7620{ 9790. 8900{ 4510 4910] 5140 5050| 5340 5600 5690/ 5900 60003 6280 6240 6460
: i : ! ‘ ;
. 5350] 6150 6300 7220| 7630, 808)| 10380 4130 4780 5200 5450 5350f 5660 5940/ 6030i 6250 6360‘ 6660, 6610] 6250
| ‘ | | |
| | |
5960] 6840 7010, 8v40 8500 8990 11550 4600 5320] 5790| 6070] 5960 6300‘ 6600 6710‘ 6960 7080 7410/ 7360] 7620
550001 65000 65000|l00000 100000|110000 135000; 45000, 450(0} 50000/ 60000 60000 60000 65000 65000‘l 65000 65000i 70000! 70000,70000
] |
108.3" 105,3, 107,8{ 80,4 850 81,7 856 102,2; 118,2| 115,8 101,2| 99,3; 105,0; 101,5 103,2‘ 1071 108,9; 105,9; 105,1/108,9
‘ ‘ I
A , S T l
“T42 | Td5  TH) T6 | TT T8 TN T92!T93'T10‘T11 T12|T]3‘T14 T141 | T15 | T16 .T161 T18 |T 20
— T p— E—— [ — ‘.‘: Z’;,l',ifA - y
| | T ] | |
| 4080 4720 5120, 6180, 4170 4690 4900 4830, 54201 6610 5610/ 6170] 5570 7260] 7440, 6010 6960/ 7060| 7370 9470
| ' |
| S |
. 4320 5000’ 5430' 6550 4400/ 4970/ 5190/ 5120 5750'| 7010' 5950 6540/ 5904 17700| 7890 6370 7380y 7480. 7810!10040
4810/ 55701 6040, 7290/ 49 0/ 5530 5780/ 5700| 6799 7800 6620 7280/ 6570, 8570 8780 7090 8210 83301 8700/11170
55000 65000I 65000: 80000 60000! 60000{ 70000/ 70000, 75000! 80000! 75000l 800001 75000 90000| 90000: 80000/ 80000/ 80000} 90000 90000
! | l
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rungen auf 6 v. H. der Aushesserungseinheiten fir Hauptaus-
besserungen veranschlagt werden. Mit diesem Wert ergeben
sich in Reihe 2 die insgesamt im Ausbesserungswerk von
Hauptausbesserung zu Hauptausbesserung aufzuwendenden Aus-
besserungseinheiten. Die aufserdem noch in diesem Zeitraum
von Bahnbetriebswerken aufzuwendenden Ausbesserungseinheiten
sind zu 12 v. H. der Ausbesserungseinheiten fiur Hauptaus-
besserungen angenommen, wobei auch die Ausbesserungseinheiten
fir Ersatzteile enthalten sind, welche von Ausbesserungswerken
bezogen sind. Fir alle Ausbesserungen zusammen werden somit
die in Reihe 3 angegebenen Ausbesserungseinheiten erhalten.

In Reihe 4 sind als Solleistung zwischen zwei Hauptaus-
besserungen die Leistungen in Ausbesserungskilometern ein-
‘getragen, die fir jede Lokomotivgattung fiir angemessen
gehalten werden. Zur Zeit werden diese Solleistungen zwar
nur in Ausnahmefillen erreicht, hauptsichlich bei neu gelieferten
Lokomotiven. Nach den jingsten Erfahrungen in einigen
mustergiiltig arbeitenden Werken, welche eine genaue Ver-
messung der Rahmen und Achsen vornehmen, kann aber an-
genommen werden, dals die eingesetzten Solleistungen auch als
Durchschnittsleistungen in Zukunft erreicht werden konnen.

Durch Teilung der Ausbesserungseinheiten durch '/,
der Ausbesserungskilometer werden in Reihe 5 die Darf-
ausbesserungseinheiten erhalten.

Nachdem somit in Ubersicht 16 fir jede Lokomotivgattung
die Darfausbesserungseinheiten je 1000 Ausbesserungskilometer
aufgestellt sind, konnen die betreffenden Werte in Spalte 18
der Ubersicht 14 eingetragen werden. Die Multiplikation
dieser Werte mit '/,,,, der in Spalte 17 stehenden Ausbesse-
rungskilometer ergibt in Spalte 19 die Summe der Darfaus-
besserungseinheiten fir alle Lokomotiven gleicher Gattung.

Mit diesem Darfanfwand wird der Istaufwand verglichen. Der
. _ . Istaufwand __Spalte 23

in Spalte 25 errechnete Quotient Darfaufwand Spalte 19 stellt
das Aufwandsverhiltnis an Ausbesserungseinheiten je 1000

Ausbesserungskilometer dar, Das gleiche Verhaltnis wird in
Spalte 26 fir alle Lokomotiven zusammen gebildet. Wo nur
einige Lokomotiven gleicher Gattung in einem Monat ausgehen,
wird das erstere Verhiltnis stark schwanken, immerhin ist es

doch zur laufenden Erfassung der Werkwirtschaft von Wert, neben

den Vergleichen iber grofsere Zeitraiume auch monatweise den
Vergleich zu ziehen, In dem Beispiel betrigt das Aufwands-
verhiltnis an Ausbesserungseinheiten je 1000 Ausbesserungs-
kilometer fiir alle Lokomotiven zusammen 1,80. Es ist also
80 v. H. zu viel Ausbesserungsarbeit geleistet worden.

In Spalte 5 der Ubersicht 14 ist das Ausbesserungswerk
angegeben, in welchem die Lokomotive zuletzt ausgebessert
worden war. Nur diejedigen Lokomotiven sind in Spalte 17
und 23 beriicksichtigt, welche gemals Angabe in Spalte 5
vorhergehend im eigenen Werk ausgebessert waren. Denn nur
fur die Betriebsleistungen dieser Lokomotiven kann das eigene
Werk mit verantwortlich gemacht werden. Die in Spalte 15
angegebenen Betriebsleistungen der vorhergehend in anderen
Ausbesserungswerken oder Privatwerken ausgebesserten Loko-
motiven sind nebst den in Spalte 21 eingetragenen Aufwen-
dungen an Ausbesserungseinheiten den betreffenden Werken
mitzuteilen und miissen von diesen in ihre Ubersichten 14
tibernommen werden, Das gleiche gilt von neuangelieferten
Lokomotiven, nur dafs in diesem Falle die genannten Werte
der Beschaffungsstelle — dem Eisenbaln Zentralamt — mit-
zuteilen waren, damit dort ein zutreffendes Bild @ber die Gite
der Arbeit der verschiedenen Lokomotivfabriken gewonnen
werden kann.

In Spalte 4 der Ubersicht 14 ist das zustindige Bahn-
betriebswerk angegeben, d. h. dasjenige, welchem die Loko-
motive vor Zuftthrung zum Ausbesserungswerk zur Dienstleistung
zugeteilt war. Fafst' man in einer einen langeren Zeitraum

Ubersicht 15.

Durchschnittliche Ausbesserungseinheiten fiir 1 Hauptausbesserung.

B i Nr. N
" der (S10t{ P8 G8Y|TI16
iReihe 3 1
! \
Anzahl der vorhandenen Stehbolzen| 1 | 1680 1159| 1206 :910
! |
Anzahl der vorhandenen Heizrohre| 2 136i 1270 139 152
Anzahl der vorhandenen Rauchrohre‘ 3 26I 26 24 21
| |
I. Hauptausbesserung. i
Grundeinheiten fiir Gestell _n mit | 1
Maschine . . . . . . |_| Bl 4 5210“ 4310| 4200 4700
Grundeinheiten fir Kessel. .|[Kla; 5 | 1170 1020| 1050 940
Zuschlageinheiten  fiir Stehbolzen '
so2.¢. Beihe T 61 4ay) 309| 322 248
U206 ‘ ‘
Zuschlageinheiten fiir Helzrohrf P
Reihe 2. | -
7 1137 105 | 11é 126
115. 397 i i 05 5
Zuschlageinheiten fiir Rauchrohrej
Relhe 31 .
24.v. En .8 156 | 156| 144 126
Grundeinheiten fiir Tender . [T] ,B“__Q 870; 770| 640 —
Summe der Reihen 4 bis 9 ' 10 | 7970 6670 | 6470 | 6140
2.Hauptaushesserung. Reihel0 11 | 7970/ 6670§ 6470 | 6140
3. Hauptausbesserung mit} :
iufsererUntersuchungdes)
Kessels.
Grundeinheiten fiir  Gestell _mit | ;
Maschine JG] | 12 | 5340 | 4420| 4300 | 4810
Grundeinheiten fir Kessel. .[K] 8 | 13 | 2680 | 2340 | 2410|2150
Zuschlageinheiten fiir Stehbolzen |
ag2.¢. Reibe Lioqy | 537 871) 886 291
1206
Zuschlageinheiten fiir Heizrohre
Reihe 2, .
130. u. 139 15 127 119 130| 142
Zuschlageinheiten fiir RauchrohreU
' Reihe 3|[ 16 | 136 156 126
24 .v. 94 3 144 26
Zuschlageinheiten fiir Schw elésull:gen l ! i
eihe 13 ‘ ’
15.ep. 0410 17 167I 146 150 '134
Zuschlageinheiten fir Bodenring p 18 250 210 210| 180
Grundeinheiten fiir Tender . [T] p|| 19 __980"_819~1.22 =
Summe der Reihen 12 bis 19 20 [10240| 8630 | 8450 | 7830
4. Hanptanshesqerung |
Reihe 10|/ 21 | 7970 | 6670 | 6470 | 6140
5. Hauptausbe%serung '
— Reihe 10/ 22 | 7970 | 6670| 6470 | 6140
6. Hauptausbesserung mit :
innerer Untersuchung des
Kessels.
Grundeinheiten fir  Gestell _mit
Maschine l6] 8/ 23 | 5460 | 4520 4400 | 4920
Grundeinheiten fir Kessel . K| 7| 24 | 3030 | 2670 | 2740 | 2480
Zuschlageinheiten fiir Feuerbiichse
laf| 25 | 1840 1440 1430 1220
Zuschlageinheiten fiir Stehbolzen ‘
t.Reihe 11 26 | 1344 9271 965} 728
Grundeinheiten fur Tender .[T] | 27 | 980 870 720| —
Summe der Reihen 23 bis 27: | 28 112650 1043010260 | 9350
Summe der fir 6 Hauptausbesse-
rungen geleisteten Ausbesserungs-
einheiten Reihe (10 -+ 11 420 4
21 + 224 28)|| 29 |54770 |45740 44590 |41740
Durchschnittliche Ausbesserungsein- ‘
heiten fiir eine Hauptausbesserung l
— Teihe 291 50 | 91301 7620 7430 6960

i . \
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umfassenden Nachweisung die von dem gleichen Ausbesserungs-
werk zu unterhaltenden Lokomotiven jedes Betriebswerkes fiir
sich zusammen, so lifst sich ein Schluls auf die Behandlung
der Lokomotiven vor, wahrend und nach der Fahrt und auf
die Giite der Ausbesserung in den Betriebswerken ziehen.
Denn die in der gedachten Nachweisung zu Tage tretenden
Unterschiede in den Aufwandsverhiltnissen bei den verschiedenen
Bahnbetriebswerken sind lediglich den genannten Einflisssen
zuzuschreiben, nicht aber der Giite der Ausbesserungsarbeit
in dem Ausbesserungswerk. Denn es kann als sicher unter-
stellt werden, dals alle Lokomotiven seitens des Ausbesserungs-
werkes im Durchschnitt in gleicher Giite, d h. gleich gut oder
gleich schlecht, ausgebessert werden.

Ebenso wird es sich empfehlen, far jedes Betriebswerk
das Aufwandsverhiltnis fiir alle zugeteilten Lokomotiven auf-
sustellen und dabei die Aufwandsverhaltnisse getrennt nach
unterhaltungspflichtigen Ausbesserungswerken zu berechnen.

Denn wieder kann als sicher angenommen werden, dals die
Behandlung der Lokomotiven vor, wihrend und nach der Fahrt
und die Ausbesserung in dem Betriebswerk bel allen einem
Betriebswerk zugeteilten Lokomotiven mit anndhernd gleicher —
grofser oder geringer — Sorgfalt erfolgt.

15, Lusammenfassung.
Nach vorstehenden Ausfihrungen dienen zur laufenden
Beurteilung der Wirtschaft eines Ausbesserungswerkes vier
Zahlen, die in dem gewahlten Beispiel durch Einrahmung

" hervorgehoben sind:

Auf diese Weise lifst sich ein Vergleich zwischen der Giite !

der Ausbesserung in den verschiedenen Ausbesserungswerken
ziehen. Denn [nterschiede in den Aufwandsverhiltnissen werden
den Ausbesserungswerken allein zur Last zn schreiben sein.

Ubersicht 11. Aufwandsverhaltnis an Arbeitskraftstunden
je 1000 Ausbesserungseinheiten.

Ubersicht 12. Aufwandsverhiltnis an Ausbesserungstagen
je 1000 Ausbesserungseinheiten.

Ubersicht 12. Aufwandsverhiltnis
je 1000 Ausbesserungseinheiten,

Ubersicht 14.  Aufwandsverhaltnis
einheiten je 1000 Ausbesserungskilometer.

In letzterem Verhaltnis wird die Wirtschaft der Bahn-
betriebswerke miterfalst.

an Aufenthaltstagen

an  Ausbesserungs-

" Die Gleisbremse ,Thyssenhiitte« auf Bahnhof Kiln-Nippes.
Betriebliche und wirtschaftliche Ergebnisse.

Von Regierungs-Baurat Dr. Ing. Derikartz, Kiln.
Hierzu Tafel 33,

Hohe und Gefillverhaltnisse des Ablaufberges der Sad-
Nordgruppe des Bahnhofs Koln- Nippes waren im fritheren
Zustande so ungiinstig, dals bei Gegenwind oder starker
Kilte die ablaufenden Wagen vielfach die Verteilungsweichen
der Richtungsgleise nicht frei machten. KEs kam auch hiufig
vor, dals Wagen sich einholten. Bei ginstigen Windverhilt-
nissen war andererseits wiederum ganz besondere Aufmerksamlkeit

erforderlich, um starkes Auflaufen und Wagenbeschadiguugen -

in den Richtungsgleisen zu vermeiden. Fiar die DBetriebs-
verhiltnisse des Ablaufberges ist kennzeichnend, dals nach
Untersuchungen, die im Oktober und Dezember 1922 durch-
gefohrt wurden, im Durchschnitt 36 %/, der Gesamtarbeitszeit
auf Beidriicken in den Richtungsgleisen verwendet werden
mulsten, andererseits aber, dals far je 22 Richtungsgleise
12 Hemmschuhlegér erforderlich waren, so dals auf einen Kopf
also nur 1,8 Gleise kamen. Trotzdem waren die Beschadigungs-
ziffern hoch, wie zahlenmilsig bei der Gegeniiberstellung des
jetzigen und friheren Zustandes gezeigt werden wird. Bei
diesen Verhaltnissen konnte die Verbesserung des Berges durch
Erhéhung nur in Frage kommen, wenn gleichzeitig eine
zuverlissige Bremseinrichtung eingebaut wurde, die gestattet,
die ablaufenden Wagen beliebig abzubremsen.
Gewiahlt wurde eine verbesserte Gleisbremse der Bauart
Frolich, neuerdings als Gleisbremse »Thyssenhiitte« be-
zeichnet., Der Berg wurde in bezug auf Hohe und Steigung
der Ablauframpe so umgestaltet, dals die Wagen auch bei
ungiinstigen Verhiltnissen gentigende Laufweiten erhalten und
ihr Abstand in der Weichenzone geniigend grofs wird, um
Einholen zu vermeiden. Vergl. die Pline auf Taf. 33.

Der Brechpunkt wurde um 80 cm erhoht; diec Ablauf-
rampe liegt in der Neigung 1:19. Unmittelbar unterhalb
dieser Neigung befindet sich die Gleisbremse, aus zwei Teilen
bestehend, die in der Neigung 1 : 65 bzw. 1: 75 liegen. Leider
gestatteten es die verfiigbaren Mittel nicht, auch die Neigungs-
verhiltnisse unterhalb der Bremse so zu verbessern, wie es
eigentlich notig gewesen wiire. Die Einschiatzung der aufzu-
wendenden Bremsarbeit wird sehr vereinfacht, wenn unterhalb
der Bremse keine Neigung mehr liegt, die wesentliche Be-
schleunigung hervorruft; es empfiehlt sich also hier entweder
eine langere Wagerechte oder nur ganz schwache Neigung

(etwa 1:400 bis 1:600) vorzusehen, in die auch die ganze
Richtungsgruppe zweckmilsig gelegt wird. In Koln-Nippes
mufste unterhalb der Bremse eine Neigung von 1:240 auf
112 m belassen werden, deren Einfluls auf das Laufvermdgen
naturgemills beim Bremsen mit bericksichtigt werden muls.
Da dieser Einfluls wieder je nach Laufwiderstand der einzelnen
Wagen verschieden ist, erfordert es ganz besondere Aufmerk-
samkeit und Geschicklichkeit des Bremswarters, wenn er beim
Ablaufvorgang richtig mit erfalst werden soll. Unterhalb der
Neigung 1 : 240 liegen die Richtungsgleise im Gefalle 1 : 900.
Fine weitere Verbesserung der Anlage, die in Aussicht ge-
nommen ist, kaun erzielt werden, indem das zur Verfiigung
stehende Gefille auf die ganze Richtungsgruppe verteilt wird,
die dann im ganzen eine Neigung von rund 1:600 erhalt.

Dic Bremsanlage besteht aus zwei getrennten Kin-

* richtungen:

1. der eigentlichen Gleisbremse am Fufs der Steilrampe
1:19, die, wie bereits erwahnt, in zwei unmittelbar hinter-
einanderliegenden Bremsen von 17 m und 11 m Baulinge unter-
teilt ist;

9. einer unmittelbar unter dem Brechpunkt eingebauten
sogenannten Gipfelbremse von 5 m Baulinge,

Die Nutzlange erhilt man, wenn man bei jeder Bremse
0,9 m fiur die Einlauf- und Auslaufschienen abzieht.

Es sei hier gleich bemerkt, dafs neuere Ausfihrungen,
wie die auf Bahnhof Seddin, einteilige Bremsen vorsehen, die
zweifellos betrieblich vorteilhafter sind, weil sie infoige ihrer
einfacheren Bedienung (1 Hebel) bessere und damit auch wirt-
schaftlichere Abstufung der Bremsarbeit ermoglichen werden.
Aulserdem werden neben den Herstellungskosten auch die
Unterhaltungsarbeiten an dem baulichen Teile, namentlich den
Griindungen, sowie an den maschinellen Anlagen geringer sein,
weil die Stofse, die die ablaufenden Fahrzeuge beim Befahren
der Bremse auf die Einrichtung ausitben, sich der Zahl nach
auf die Halfte verringern, Ist aus besonderen Griinden, etwa
wenn die erforderliche Leistung konstruktiv in einer Bremse
nicht unterbringbar ist, die Zweiteilung nicht zu umgehen, so
empfiehlt es sich, m. E., die lingere Bremse unten, und nicht,
wie es in Nippes geschehen ist, oben zu legen, . Hierdurch
wird dem Bremswirter auch wiahrend des Durchlaufens der

48*
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Wagen bis zuletzt ein maglichst grofser Einflufs auf die Brems-
arbeit gesichert. Auch werden dadurch die N\t Werte (Ein-
holungsgefahr!) moglichst klein gehalten.

Die Gipfelbremse unterscheidet sich von den iibrigen nur -

durch ihre Lange,

Der urspriingliche Gedanke, durch derartige Glpfelbremsen
die Ablaufhohe veranderlich zu machen, indem die Wagen
dort noch einmal zum Halten gebracht werden, kann wohl als
aufgegeben angesehen werden, weil dieselbe Wirkung auch am
Fufspunkt der Rampe zu erreichen ist durch Beeinflussung der
Beschleunigung und damit des Arbeitsvermogens.
bremse in Koln-Nippes dient dazu, den Ablaufvorgang durch
Festhalten der ersten Wagen am Brechpunkt, wenn erforderlich,
zu verlangsamen, um ein Einholen von stark gebremsten Wagen
in der Weichenzone zu verhiiten, also bei Aufeinanderfolge
eines guten (daher stark gebremsten) und eines schlechten
Laufers. Sie ist also besser als »Zulaufbremse« zu bezeichnen,
Meines Erachtens kann bei richtig angelegten Ablaufbergen
und richtig entwickelten Verteilungsweichen auf derartige
Zulaufbremsen verzichtet werden. Sind diese Bedingungen nicht
erfilllt und auch nicht zu erzielen, so stellen Zulaufbremsen
eine wertvolle Verbesserung der Betriebssicherheit dar. Voll-
stindig entbehrlich werden derartige Einrichtungen ibrigens,
wenn an Stelle der Lokomotive ortsfeste, vom Rangierleiter
bediente Antriebe in den Ablaufgleisen verwendet werden,
weil hierdurch die Geschwindigkeit des Zuges und damit die
Zeitfolge des Ablaufs der Wagen unmittelbar in der Hand des
Rangierleiters liegen.

Der Grundgedanke der Bremse, ihre Konstruktion, Durch-
bildung und Wirkungsweise darf als bekannt vorausgesetzt
werden (in der Textabb. 1 ist beides noch einmal in einfacher
Form dargestellt). Die konstruktive Ausbildung zeigen die
Textabb. 2—6: Abb. 2 eine Ubersicht iiber die Gesamtanordnung

Abb. 1.

errorinzip

Die Gipfel- .

auf den Fuls der Bremsschiene auf, und erzeugem von neuem
Bremsdruck, KEs handelt sich also um ein Wechselspiel dieser
Krifte, das sich aber sanft, ohne Stolswirkung, abspielt. Die
von aufsen zugefithrte, auf hydraulischem Wege iibertragene
Kraft hat nur die Aufgabe, die Bremsschienen, die beiderseits
der Fahrschienen angeordnet sind zu heben, um sie in Bereit-
schaftsstellung zu bringen und in dieser Stellung zu erhalten,
in der der Radkranz auf den Fuls der Bremsschiene wirken
kann., Sie soll ferner gewahrleisten, dals ein bis zum grifsten
vorkommenden Wagengewicht abstufbarer Druck nach oben
ausgeitbt werden kann, um wenn moglich, die grolstmogliche
Bremskraft wirken zu lassen., Wird der Druck dariber hinaus
gesteigert, so tritt unniitzer Kraftverbrauch ein, was in Er-
scheinung tritt, indem die Bremseinrichtung gegen Anschlige
gedriickt wird. Hieraus folgt, dals anzustreben ist, die an-
treibende Kraft zwangsliutig auf das erforderliche Hochstmals
zu begrenzen, Ferner sind die Bremswiirter so zu erziehen,
dals sie nur mit dem Wasserdruck arbeiten, der erforderlich
ist, um das Gewicht der Bremseinrichtung, und im Hdochstfalle
des abzubremsenden Wagens aufzunehmen.

Die Bremsanlage ist seit April d. Js. im regelmilsigen

Betrieb.  Allerdings war es infolge der Verhaltnisse im
besetzten Gebiet — Nachwirkungen des Ruhrkampfes, Regie-
betrieb und allgemeiner Verkehrsriickgang — bisher nicht

' moglich, der Anlage das Mals von Arbeit zuzufiihren, welches

erforderlich wire, um sie in betrieblicher und besonders in
wirtschaftlicher Hinsicht abschlielsend beurteilen zu
konnen. Vor allem fehlt noch die praktische Ermittlung
der Hochstleistung. Solche kinstlich herbeizufihren, wurde
wegen der kaum zu umgehenden Abweichungen von der wirk-
lichen Arbeitsart nicht fir richtig erachtet. Immerhin hat die
nunmehr 5 monatige Betriebszeit geniigend Unterlagen geliefert.
um — mit den angegebenen Einschrinkungen — eine Stellung-
nahme nach der betrieblichen und wirtschaftlichen Seite
hin zu rechtfertigen.

Die Anlage hat bisher durchaus zufriedenstellend
gearbeitet. Grolsere Storungen sind nicht beobachtet
g) worden, Immerhin ist es aber empfehlenswert, bei stark
i belasteten Ablaufbelgen zwei Gleise iiber den Brechpunkt
4zu ziechen und in beiden Bremsen anzulegen, 'die
abwechselnd benutzt werden konnen, Ks ist bei fort-

S

i Bremsstellury

mit Motor, Pumpe, Gewichtsakkumulator und Steuereinrichtung
(Ausfihrung Seddin), Abb. 3 die Gleisbremse am Fuls der
Ablauframpe mit Bremshaus, in dessen Erdgeschols die maschi-
nellen Teile (Abb. 4) untergebracht sind.
Innere des Bremsraumes in Koln-Nippes dar, mit 3 Hebeln fiir
die Zulauf-(Gipfel-)bremse und die zweiteilige Gleisbremse.
Abb. 6 gibt noch ein Bild der Gesamtanordnung der Ablauf-
rampe und der anschliefsenden Richtungsgruppe.

Erwahnt sei noch, dals sich die Notwendigkeit ergeben
hat, sowohl den Maschinenraum, als auch die Gruben unter
den Gleisbremsen bei Frost zu heizen, um KEinfrieren des
Druckwassers zu verhiiten.

Uber den Bremsvorgang selbst sei aus praktischen Er-
fahrungen heraus bemerkt, dafs die Bremskraft, die durch das
Gewicht des durchlaufenden Wagens erzeugt wird (Klemm-
prinzip), durch dasselbe Gewicht auch nach oben begrenzt ist.
Wird die Bremskraft, die die Bremsschienen durch seitlichen
Druck auf die Riader erzeugen, gleich der Reibungskraft, die
das Wagengewicht selbst hervorruft, wird also mit anderen
Worten die Wirkung der Schwerkraft durch die seitlichen
Reibungskrifte aufgehoben, so heben sich unter dem Einfluls

Abd. 5 stellt das |

der drehenden Bewegung die Radkrinze von der Auflaufschiene ;
{ Nov. 22 1,5 »

Es tritt eine Lockerung der klemmartig wirkenden
Die Riader gleiten herunter, laufen wieder

ab.
Bremshebel ein.

schreitender Schulunug des Bremswirters in immer weiterem

Malse gelungen, die ablaufenden Wagen auf Ziel auf-
zubremsen und zwar trotz des eingangs erwihnten schwer
zu beriicksichtigenden Gefilles unterhalb der Bremse. Die
Ergebnisse treten am besten in Erscheinung, wenn man den
fraheren und den jetzigen Zustand in Bezug avf ecinige
wichtige Malsstabe gegeniiberstellt, Hierbei ist allerdings zu
beriicksichtigen, dafs die Durchschnittsleistungen z. Zt. nur halb
so grofs ist, als wie zur Zeit der Beobachtung des fritheren
Zustandes, und dafs die Jahreszeiten verschieden sind.

Alter Zustand: Heutiger Zustand :

Oktober—Dezember 1922
Durchschnittliche TLeistung
1000 Wg/Tg.
Hemmschuhleger.
23 Gleise 12 Kopfe oder
1 Kopf auf 1,8 Gleise.
Beidriickzeit in der Richtungs-
gruppe: rund 37°/ bei der
Gesamtarbeitszeit.

Wagenbeschiadigungen (Tages-

durchschnitt) :
Okt. 22 0,57 Beschadigungen

Dez 22 1,33 »

Auf

- 1.-16.Aug.0,074  »

Juni — August 1924
Durchschnittliche Leistung
rd. 500 Wg,Tg.

Hemmschuhleger. Auf
22 Gleise 7 Kople oder
1 Kopt auf rd. 3,1 Gleise.

Beidriickzeit in der R.chtungs-

gruppe: im Durchschnitt im

Monat Juli'August rd, 8°/, der
gesamten Arbeitsi;eit.

Wagenbeschadigungen :

1.-30.Juni 0,27Beschiligungen
1.-31.Juli 0,074 »
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Es wird erwartet, dafls auch bei Steigerung der Leistung notwendigen und haushalterischen Verbrauch beim Bremsen

die jetzige Zahl der Hemmschuhleger ausreichen wird, Die
Beschadigungsziffern sind mit den friheren wegen der geringen

Leistung des Berges und der verschiedenen Jahreszeit nicht

unmittelbar vergleichbar., Auch ist zu bericksichtigen, dals

"wie beobachtet die Wagenbeschidigungsziffern in der letzten \

Zeit auch auf den anderen Bahnhéfen

zuriickgegangen sind, was wohl auf

Steigerung der Leistungen des Personals

infolge der allgemeinen Verbesserung

der Verhaltnisse, vielleicht auch der

- Abbaumalsnahmen zuriickzufithren ist.

Der Unterschied ist aber so grofs, dafs

mit Recht angenommen werden darf, “‘f
|

dafls trotz dieser Umstinde eine ganz |'~~
wesentliche Verbesserung iibrig bleiben || ;.
wird. Es sind auch Untersuchungen

ither den Ilemmschuhverbrauch aufge-

sclbst den Einheitssatz weiter herunterzudriicken. )
Verhaltnismalsig hoch ist bisher auch noch der Aufwand
fir die laufende Unterhaltung der Aunlage. Die Lrmittlungen
in den Monaten Juni, Juli und August zeigt die folgende
Zusammenstellung : :

Abb. 2. Schematische Gesamtanordnung der Gleisbremse ,Thyssenhiitte®.

stellt worden. Hierbei wurde die Ablauf-
rampe, in der die Bremse » Thyssenhiitte «
liegt, mit dem Nordberg desselben
Bahnhofs, verglichen, der mit einer
Hemmschuhbremse arbeitet. Das Ver-
hiltnis des Hemmschuhverbrauchs in
den Richtungsgleisen (also ohne Beriick-

sichtigung der Hemmschuhgleisbremse

am Berge) war in der Zeit
vom 1.—30. Juni 1:1,6
1.—31, Juli 1:2,7.
Die Zittern bestitigen die Tatsache, /1
dafs es im allgemeinen gelingt, die
Wagen auf Entfernung (Ausschlige von etwa 50 Meter) ab-
zubremsen.

Die Abnutzung der Bremsschienen ist sehr gering. Messungen,
die im Juli 1924 vorgenommen worden sind, ergaben, dals
bei der am starksten abgenutzten Bremse etwa 42000 Wagen
die Bremse durchlaufen miissen, um eine Abnutzung von 1 mm
hervorzurufen. Es kann also auch bei stark beanspruchten
Anlagen damit gerechnet werden, dafs die Bremsschienen nur
einmal im Jahre ausgewechselt zu werden brauchen.

Dic Abnutzung der Bremsschienen ist verschieden.
Grinde fir diese Krscheinung sind noch nicht aufgeklirt.
Am 5. August wurden folgende Abnutzungen festgestellt: ;

«

Dic ‘

Links . Rechts ! Auf
(in der Laufrichtung) (innere und ~ Durch-  eine Brems-
(innere u. iufsere Schiene) é‘gﬁ?:;g) schnitt schiene
mm mm mm mm
[}
Gipfelbremse 17 . 10 135 | 068
Bremse 1 . 249 | 4,06 3,28 1,64
Bremse 11 3,25 3,25 1,63

395 ’

Die Untersuchungen iiber den Stromverbrauch der Anlage
Koln-Nippes haben gezeigt, dals der Einheitssatz far den
abgebremsten Wagen mit fortschreitender Schulung des Brems-
wirters stark zurickgegangen ist, Wihrend bei den ersten
Beobachtungen noch ein Stromverbrauch von rund 0,12 Kwstd,
auf einen Wagen ermittelt wurde, ergab sich der Durchschnitt
fir die Monate Juli und August zu 0,085 Kwstd., was bei
unserem Preis von 14,4 Pfg./Kwstd. einen Kostenaufwand von
1,2 Pfg. fur den Wagen entspricht. Der Satz liegt ziemlich
hoch iber dem theoretisch erforderlichen und in den Wirt-
schaftlichkeitsberechnungen angenommenen. ks darf aber damit

4

gerechnet werden, dals es im Lauf der Zeit gelingen wird, -
durch Beschrinkung des Kraftaufwandes auf den unbedingt

o

1 o fur 1000 Wagen.

“ b ; T \ 'r ‘i“i’
N
Akhumlator

Werktigliche Arbeitsstunden

Durchschnittliche

Tagesleistung ‘ Schlosser; Werkhelfer l Summe

Juni . . 500 Wagen ' 116 076 192

Jui . .500 ., ' 216 160 | 3,76

August . 500 » 0,73 1,46 ‘ 2.19

Es handelt sich hierbei um Dichtung, Schmierung, Aus-
wechseln  von Lagern, Ventilregulierung, Auswechseln von

Schrauben usw.

Im Mittel -dieser drei Monate waren taglich 1,35 Schlosser-
und 1,27 Werkhelferstunden erforderlich. Der Aufwand ist
aber bisher wesentlich hoher als der angenommene Satz von
Der Aufwand an Stoften fir die
Unterhaltung ist gering.

Auch die Unterhaltungsarbeiten werden sich — das darf
erwartet werden -—- mit fortschreitenden Verbesserungen der
Bauart, wie sie die Seddiner Anlage bereits zeigt, vermindern,
Das gilt besonders auch von der baulichen Unterhaltung der
Fundamente, die in Koln-Nippes ziemlich stark unter der Ein-

wirkung der beim Bremsvorgang zu ibertragenden Krifte stehen,

Auch in- dieser Hinsicht' zeigt die Seddiner Anlage wesentliche
Verbesserungen.. Das Krgebnis der bisherigen Untersuchung
kann dahin zusammengefalst werden, dafls die Gleisbremse
»Thyssenhitte« auf Bahnhof Kéln-Nippes die an sie gestellten

‘Erwartungen in betrieblicher Hinsicht voll erfillt hat.

Die Wagen, die auch bei ungiinstigen Witterungsverhiltnissen
weit genug laufen, werden in den meisten Fillen auf Ziel
abgebremst, Hieraus erklirt sich die starke Verminderung der
Beidriickzeit., Die Vernichtung des iiberschiissigen Laufvermogens
erfolgt einwandfrei ohne Stolse und unter schonendster
Behandlung der Wagen, Wenn auch das wirtschaftliche
Ergebnis infolge der eingangs geschilderten Verhiltnisse noch
nicht in allen Auswirkungen zu ibersehen ist, so kann
doch jetzt schon gesagt werden. dals gegeniiber dem Betrieb
mit Hemmschuhbremse wesentliche Ersparnisse an Lohnen und
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an Hemmschuhen erzielt worden sind. Das Heruntergehen der
Wagenbeschadigungen wird wirtschaftlich ganz erheblich in
Erscheinung treten und den Aufwand fir den Stromverbrauch
beim Abbremsen der Wagen bei weitem autheben. Dazu
kommen noch die giinstigen Einwirkungen auf die Lebens-
dauer der Wagen, die, wie der Augenschein zeigt, ganz wesent-
lich geringer beansprucht werden, als beim Bremsen mit Hemm-
schuhen, wobei Stolse auftreten, und, weil nur ein Rad gefalst
wird, die rollenden Teile sowohl. als auch die Tragfedern
sehr stark und ungiinstig beansprucht werden.

Erhohung der Leistungsfahigkeit bei Verbesserung der
Giite der Verschiebearbeit sind also die wesentlichen Vorteile,
die von derartigen ferngesteuerten Bremseinrichtungen, wie die

Gleisbremse » Thyssenhiitte«, zu erwarten sind, Die Verminderung

oder gar ginzliche Beseitigung des Beidrickens in der Richtungs-
gruppe, wodurch auch die betrieblich und wirtschaftlich fur
diese Zwecke so ungiinstige Lokomotive ausgeschaltet wiirde,
verbunden mit einer infolge der Verbesserung der Rampen-

neigung (Einholungsgefahr!) und der Sicherheit der Brems-
" suchungen auf diesem Gebiete haben gezeigt, dals in dieser

wirkung zu erhohenden Abdriickgeschwindigkeit werden eine
ganz erhebliche Erhohung der Leistungen der Verschiebebahn-
hofe zur Folge haben. Denn wenn Vorflut (Richtungsgleise)

(tesamtanordnung der Gleishremse $Thyssenhiitte* in Koln-
Nippes mit Ablauframpe und Richtungsgleisen.

und engster Querschnitt (Ablauframpe) in ihrer Léistungs-
fahigkeit “gesteigert werden, so muls sich der Fluls der Arbeit —
das Durchlaufen der umzubildenden Ziige — verbessern. Die
Einfahrgruppe braucht weniger umfangreich zu sein, weil sie
nicht mehr, wie es bisher haufig der Fall ist, als Puffer bei
mangelhafter Bergleistung zu dienen hat. Vorhandene Anlagen
werden grofsere Verkehrsmengen verarbeiten konnen. Man kann
noch einen Schritt weiter gehen und die Verlustzeiten in der
Einfahrgruppe selbst beseitigen (Umlaufzeiten der Druckloko-
motive, die wieder durch einfahrende Ziige beeinflulst werden).
In dem untersuchten Bahnhof machten diese Verlustzeiten im
Oktober—Dezember 1922 27°¢/, der Gesamtarbeitszeit aus.
Moglich ist dies durch Einfuhrung ortsfester Abdrackvorrich-
tungen. Man nihert sich damit Verschiebeanlagen, die der
Eigenart ihrer Aufgabe — dem sich immer wiederholenden
und im wesentlichen gleichartigen Massenvorgang, Ziige (Betriebs-
einheiten der Eisenbaln) umzubilden — vollig entsprechend
ausgestaltet sind und als »Hochleistungsverschiebebahnhofe«
angesprochen werden konnen. Die eingehenden neueren Unter-

Richtung auch die Verbesseruug der Wirtschaftlichkeit des
Verschiebetriebes zu suchen ist
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Versuche zZur Gegenuberstellung der elektrischen und der Feuerschweifsung bei der
Wiederherstellung von Puffern.
Von Regierungshaumeister Genzken in Koln-Nippes.

Veranlafst durch die guten Erfahrungen, die sowohl in

andern Eisenbahnwerkstatten als auch in Privatwerken mit der |

elektrischen Widerstandsschweifsung gemacht wurden, hat das
Eisenbahnausbesserungswerk Kéln-Nippes im Jahre 1922 von den
»Moll-Werken Akt.-Ges.« in Chemnitz eine elektrische Schweils-
maschine beschafft. Die Maschine, die fiir eine Stromaufnahme
von 150 kVA bei 380 Volt und 50 Perioden gebaut ist, sollte
vor allem dazu dienen, die Wiederherstellung von Puffern, die
bisher nach dem umstandlichen Verfahren der Feuerschweilsung
- erfolgt war, in wirtschaftlichererr Weise zu ermoglichen.

|

!

Nach Inbetriebnahme der Schweifsmaschine wurden zu- :

nichst . Versuche angestellt, um die reine Stumpfschweilsung
und das Abschmelzverfahren zu vergleichen. Dabei erwies sich
durch angestellte Schlagbiege- und Zerreifsversuche die Uber-
legenheit der Abschmelzschweilsungen, so dals dieses Verfahren

2a. Wiederherstellung eines Puffers im dinnen
Teil — 50 mm Durchmesser — durch elektrische
Schweilsung.
Fiir Abschneiden und Schleifen
(2 Arbeiter) .o
Far Schweilsen einschl, Auf-
und Abspannen und Richten

0,24 St. zu 0,61 A = 0,15 A

(2 Arbeiter) . 0,25 » » 0,61 » = 0,15 »

i Fir Drehen . 0,656 » » 0,72 » = 0,47 »

‘ Lohnkosten . . 1,14 St. = 0,77 M
Stromkosten: 73,44 kW >< 2,5 Min,

= 3,06 kWh zu 0,15 A . = 0,46 »

109/, far Transformierung und Leitung = 0,05 »

Abschreibung der Maschine . . . .. = 0,07 »

Mithin Kosten fiir Wiederherstellung eines Puffers == 1,35 4

in der Folge ausschliefslich fir die Wiederherstellung der |
. 2b. Wiederherstellung eines Puffers im dinnen

Puffer angewendet wurde.

Um ein Bild davon zu bekommen wie sich die Kosten
der elektrischen Schweilsung von Puifern gegeniiber der Feuer-
schweilsung verhalten, wurden im Frihjahr 1924 Vergleichs-
versuche hiertiber angestellt. Aulser den aus der Arbeitszeit

bei den einzelnen Arbeitsgingen sich ergebenden Lohnkosten

wurde der Stromkostenverbrauch bei der elektrischen Schweifsung
als Durchschnitt aus je 12 Einzelmessungen, sowie der Kohlen-
verbrauch bei der Feuerschweilsung als Durchschnitt aus dem
abgewogenen Tagesverbrauch von zwei ausschliefslich mit
Pufferschweifsung beschéftigten Schmiedefeuern berechnet. Nicht

beriicksichtigt wurde der Kahlwasserverbrauch der Schweils- .
maschine sowie der Kraftbedarf fur das Abdrehen der ge-

schweilsten Puffer, da dieser in beiden Fallen der gleiche ist.

Zur Ermittlung der Lohnkosten wurde mit einem Durch- |

schnittsstundenlohn von 0,83, 0,72 und 0,61 A4 fir einen
Arbeiter der Lohngluppe I, III und V gerechnet. Der Preis
fir 1 kWh betragt im Elsenbahnausbesserungswerk Koln-
Nippes 0,15 A,

Das Ergebnis der Versuche ist folgendes:

la. Wiederherstellung eines Puffers im dicken

Teil — 75 mm Durchmesser — durch elektrische
Schweilsung.

Fir Abschneiden und Schleifen

(2 Arbeiter) . 0,36 St. zu 0,61 A = 0.22 .4
Fir Schweifsen einschl. Auf-
und Abspannen und Richten
(2 Arbeiter) . 0,40 » » 0,61 » = 0,24 »
Fur Drehen . . 0,75 » » 0,72 » = 0,54 »
Lohnkosten . . 1,61 St. = 1,00 A
- Stromkosten: 92,182 kW >< 6,6 Min,
= 10,14 kWh zu 0,15 A4 . = 1,62 »
10°/, far Transformierung und Leitung = 0,15 »
Abschreibung der Maschine = 0,07 »

Mithin Kosten fiir Wiederherstellung eines Puﬁers = 2,74 A

1b.
Teil

Wiederherstellung eines Puffers im dicken

75 mm Durchmesser durch Feuer-
schweilsung.

Fir Abhauen und Schweilsen

(3 Arbeiter) . . 2,50 St. zu |20 + L0,61) o = 1,67 A
Far Drehen . . 0,75 » » 0,72 = 0,54 »
‘Lohnkosten . 3,25 3,25 St. . =221 M4 .
Kohlenverbrauch 10,5 kg w A 25,— /t .. = 0,27 »
Luftverbrauch 1 kWh > » 0,15 . = 0,15 »
Mithin Kosten fiir Wiederherstellung eines Puffers — 2,63 A

Teil — 50 mm Durchmesser — durch Feuer-
schweilsung.

Far Abhauen und Schweilsen 0,83
(8 Arbeiter) . 1,4 St.zu —+ L0614 = 0,95 A
Fiir Drehen . . 0,65 » » 0,72 .//6 = 0,47 >
Lohnkosten . 2,05 St. . =142 M
Kohlenverbrauch 5,0 kg zu Jt 25,— t =0,13 »
Luftverbrauch 0,5 kWh » » 0,15 =0,08 »
Mithin Kosten fir Wiederherstellung eines Puffers =1,63 A

Vergleicht man die entsprechenden Wiederherstellungs-
kosten (Abb. 1.), so ergibt sich eine Verbilligung der elektrischen
Schweifsung eines Puffers im dinnen Teil um 0,28 o# oder
17,29/, gegeniiber der Feuerschweifsung. Dagegen ist die
Wiederherstellung eines Puffers bei Schweilsung im dicken
Teil auf elektrischem Wege um 0,11 A4 oder 4,29, teurer
als die Feuerschweifsung. Die Ursache hiervon bildet eines-

i teils der grofse Stromverbrauch beim Schweilsen grofserer

Querschnitte, andererseits aber vor allem der hohe Strompreis.

Abb. 1. Wiederherstellungskosten fiir 1 Puffer in Mark.
Am dicken Schaft geschweilst Am diinnen Schaft
28, Elektrisch  im Fever “e  geschweifst
260 [ 8% .
24 o [[1 Sonstige Unkosten
A L o,
22 21"™% [7] Strom-bzw.Kohlenkosten
20} Lohnkosten
78 18 elektrisch  um Fever
16 5%
19 8%
7,2
70
0s
061 pes
ot P
02
4

" Im Gegensatz zu den Kohlenpreisen, die heute wieder annahernd

. gleich den Vorkriegspreisen sind, betragen die Preise fiir

elektrischen Kraftstrom heute in Koln rund das dreifache der
Vorkriegspreise. Fir Kraftstrom bezahlten Grofsverbraucher,

- wie es die Kisenbahnwerke sind, vor dem Krieg in Koln

~ das Feuerschweilsen.

. durchschnittlich 0,05 4 /kWh, V\ahrend jetzt 0,13—0,15 A /kWh
- bezahlt werden,

Solange noch dieses lesve;haltms zwischen
Kohlen- und Strompreisen besteht, ist das elektrische Schweilsen
von Querschnitten von etwa 4000 qmm aufwirts teurer als
Die wirtschaftliche Uberlegenheit der



elektrischen Schweilsung wird daher erst dann voll zur Geltung
kommen, wenn die Strompreise in Finklang mit den Kohlen-
preisen stehen.

Dafs trotzdem im Kisen-
bahnausbesserungswerk Koln-
Nippes die Wiederherstellung

Abb. 2. Wiederherstellungskosten
fiir 100 Puffer in Mark.

von Puffern nur noch durch elektrisch . 1m Fever

elektrische Schweilsung vor- nop-

genommen wird, hat folgende Zg o :Zg: %

Griinde: 50| %'//% =
Einmal fallen erfahrungs- o %

gemifs auf 100 wiederherzu- 120- %

stellende Puffer 80 Schwei- ool %

fsungen im dinnen und nur anl- ,//

20 im dicken Teil, so dalfs o 7

die geringen Mehrkosten beim 60

Schweilsen der letzteren durch 0

die bei der Wiederherstellung ;Z

im dinnen Teil eintretenden 20

Ersparnisse weitaus iibertrotfen 73

werden (Abb, 2). Und zweitens
ist die elektrische Schweilsung
der Feuerschweilsung an Giite
bedeutend iberlegen,

Um die Giite der Arbeitsausfiihrung bei der elektrischen
Schweifsung zu iiberwachen, werden wochentlich 10 geschweifste
Putter einer Schlagprobe mit dem Zuschlaghammer unterworfen,
Ein Bruch in der Schweifsstelle trat nur bei 4 v. H. der
derartig gepriiften Puffer ein, und nur 3 v. H. ergaben einen
Bruch infolge unvollkommen ausgefihrter Schweilsung. Aus
jeder wochentlichen Priifreihe von 10 Puffern wird ferner ein
Puffer unter dem Lufthammer bis zum Bruch durchgedriickt.
Bei diesen Versuchen lagen 20 v. II. der Bruchstellen aufserhalb
der Schweilsstelle, 40 v. H, zeigten einwandfreie Schweilsstellen,
30 v, II. wiesen kleinere unganze Stellen auf und 10 v. H.
zeigten grolsere unganze Stellen bis zu !/, des Querschnitts.

£73800fp am diinnen |  Schaft
200/0 am dicken | geschweilst

1
|

+ angestellt zum Vergleich
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Eine weitere Versuchsreihe auf der Zerreifsmaschine wurde
der Festigkeits- und Dehnungs-
verhaltnisse bei elektrisch bzw. im Feuer geschweilstem Kisen.
Das Ergebnis ist folgendes:

Deckenankereisen von 40 mm Durchmesser, 40,8 kg/qmm
Festigkeit und 26,5°, Dehnung zeigte nach elektrischer
Schweilsung eine Festigkeit von durchschnittlich 37,2 kg/qmm
und eine Dehnung von 11,9Y/, an der Schweilsstelle, dagegen
bei Feuerschweilsung eine Festigkeit von 9,6 kg/mm und
eine Dehnung von 09/, an der Schweilsstelle.

Llektrisch geschweilstes Ilulseisen von 52 mm Durch-
messer wies an der Schweifsstelle eine Festigkeit von 28,4 bis
43,2 kg/qmm und eine Dehnung von 9,3 bis 22,5°, auf,
withrend bei den im Feuer geschweilsten Stiben die Festigkeit
zwischen 17,2 und 40,0 kg/qmm lag, eine Dehnung aber
aberhaupt nicht erreicht wurde. Auch die an geschweilsten
Puffern angestellten Zerreilsversuche erwiesen die Uberlegenheit
der elektrischen gegeniiber der Feuerschweilsung beziiglich der
erreichten Festigkeit und Dehnung, vorausgesetzt, dals fir
beide Schweilsenden gleichartiges und gutes Material verwendet
wurde.

Als dritter Vorzug der elektrischen gegeniiber der Feuer-

. schweilsung bei der Pufferwiederherstellung ist die grolsere
~ Leistung beim elektrischen Verfahren zu erwihnen,

Bei Feuer-
schweilsung wurden tiglich 38 im diinnen bzw. 18 im dicken
Ende zu schweilsende Puffer wiederhergestellt. Seit Einfihrung
der elektrischen Schweilsung ist die tigliche Leistung auf 60
bzw. 45 Puffer gestiegen.

Zusammenfassung.

Die im Eisenbahnausbesserungswerk Koln-Nippes ange-
stellten Versuche ergaben die unbedingte Uberlegenheit der
Wiederherstellung von Puffern durch elektrische Schweilsung
gegenitber der Feuerschweifsung Dbeziiglich der Gite der
Schweilsung und der Leistungsfihigkeit, dagegen nur eine
bedingte Uberlegenheit beziiglich der Wirtschaftlichkeit, ver-
ursacht durch die unverhiltnismalsig hohen Strompreise.

Aus amtlichen Vorschriften der Vereinsverwaltungen.

Anwendung neunerer Verfahren fiir die Berechnung der Fahrzeiten. '

Nach einem Erlafs der Hauptverwaltung der Deutschen
Reichsbahn werden die im »Organ« 1924, Heft 6, S. 117 ff.
beschriebenen neueren Verfahren fir die Fahrzeitenberechnung
zur praktischen Anwendung empfohlen mit dem Hinweis, dals
simtliche Verfahren ein einwandfreies, dem Kriftespiel bei der
Beschleunigung und Verztgerung Rechnung tragendes Ergebnis
liefern. Sie unterscheiden sich nur in der grofseren oder
geringeren Kinfachheit ihrer Handhabung und der Sicherheit
gegen Versehen und Fehler bei der Durchfihrung. Der
Ausschuls zur Prifung der neueren Verfahren der Fahrzeiten-
berechnung hat ihnen in dieser Beziehung die nachstehende
Reihenfolge gegeben. Es sind dies die Fahrzeitenberechnungen
nach:

1. Unrein, Eisenbahnoberingenieur in Miinchen,

2. Miller, Dr. Ing., Professor an der Technischen Hochschule
in Dresden,

Strahl, vormals Oberregierungsbaurat in Berlin,

Velte, Dr. Ing., Regierungsbaurat in Elberfeld,

Caesar, Oberregierungshaurat, Abteilungsdirektor in Essen.
Iiar die Anwendung der neuen Verfahren ist von der

Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn folgendes bestimmt

worden :

1. Kir bereits vorhandene, auf Grund der ilteren Verfahren
berechnete Fahrpline bestehen keine Bedenken, die Ergebnisse
dieser Verfahren beizubehalten, wenn nicht etwa die praktischen
KErfahrangen Zweifel an ihrer Richtigkeit ‘ergeben haben,
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2. Bei der Neuaufstellung oder Nachprifung von Fahr-
plinen ist eines der neueren Verfahren anzuwenden, weil, ab-
gesehen von ihrer grofseren Genauigkeit, die Bearbeitung neuer
Fahrplane oder die Beriicksichtigung geianderter Verhiltnisse
bei bestehenden Fahrplanen - z. B, andere Lokomotivgattungen,
geinderte Zuggewichte usw. — mit den neueren Verfahren
einfacher, schneller und ohne umfangreiche Vorarbeiten durch-
gefihrt werden kann.

3. Die zu diesen Verfahren notigen s/v-Diagramme sind
beim Eisenbahn-Zentralamt fiir alle gebrauchlichen Lokomotiv-
arten und Zuggattungen vorhanden und von dort nach Bedarf
anzufordern. Sie sind fir Zuglasten von 100 zu 100 Tonnen
aufgestellt: zwischenliegende Belastungen sind durch Zwischen-
schaltung zu ermitteln.

Wird bei der Aufstellung des Fahrplans von vornherein
mit einer Vorspann- oder Schiebelokomotive gerechnet, so ist
wegen des ungiinstigen Zusammenarbeitens der I.okomotiven
die Leistungsfihigkeit der Zusatzmaschine um 10 °/, zu kirzen,
s wird dabei am besten so verfahren, dafs das Zuggewicht
auf die Lokomotiven nach dem Verhaltnis ihrer Leistungs-
fihigkeit verteilt wird, Sind z. B. beide Lokomotiven von
gleicher Stiarke, so ist das Zuggewicht (Wagenzug) zu halbieren
und 5°/, zuzuschlagen. Mit dem so ermittelten Zuggewicht
ist alsdann der Fahrplan zu berechnen.

4. Eine grundsatzliche Neuerung besteht bei den neuen
Verfahren darin, dals damit im Gegensatz zu den alten Verfahren
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nicht mehr die regelmifsigen, sondern die kiirzesten Fahrzeiten
berechnet werden. Die regelmalsigen Fahrzeiten sind bis auf
weiteres durch einen Zuschlag von — vorlaufig — 109/, zu

den kiirzesten Fahrzeiten zu ermitteln. Genauere Anweisungen

dariber bleiben vorbehalten.

5, Die Herstellung des Fahrschaubildes wird wesent-
lich vereinfacht, wenn im- Hohenplan der Strecke kiirzere
Neigungen vermittelt werden, KEs wird hierzu das Verfahren
von Dr. Ing. Miiller (Verkehrstechnische Woche 1922, S. 170)

empfohlen, das auf dem Grundsatze beruht, dals die Fahrzeit '

auf der gemittelten Strecke genau so grofs wird wie die Summe
der Fahrzeiten auf den einzelnen nicht gemittelten Abschnitten.

Da das so gemittelte Streckenbild fiir alle Zugarten und
‘Starken gilt, ist diese Arbeit nur einmal, fiir jede Fahrrichtung
besonders, auszufiihren.

6. Die Bremsparabeln
berechnen: )

a) bei Schnell- und Eilziigen von 0,3 m;Sek.%,
b) bei luftgebremsten Giterzigen » 0,2 und
¢) bei handgebremsten Giiterziigen » 0,15

sind mit ciner Verzégerung zu

»

»
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Die vor der Bremsstrecke einzuschaltende Auslaufkurve ist
an der Stelle anzusetzen, an der erfahrungsgemils der Dampf
abgestellt wird.

7. Langsamfahrstrecken sind bei der Berechnung der Fahr-

. zeiten nur dann zu beriicksichtigen, wenn sie fir langere Zeit

langsam befahren werden miissen. Dagegen sind Stellen, die
nach der B. O. dauernd nur mit einer geringeren Geschwindigleit
befahren werden dirfen, von vornherein bei der Ermittelung
des Fahrschaubildes zu beriicksichtigen.

8. Der Krimmungswiderstand ist nach der v. Roc¢klschen

. 50 . - .
Formel w = <5 in Steigungswiderstand umzuwandeln. Da-
J

6
R—5
bei sind aber Krimmungen von weniger als 250 m Linge oder
mehr als 600 m Halbmesser nicht zu beriicksichtigen.

Der Erlafs stellt den Direktionen frei, von den fiinf

. genannten Verfahren eins auszuwihlen; mit der praktischen

Nutzanwendung soll baldmoglichst begonnen werden und zwar
sollen je nach den zur Verfugung stehenden Kriften nach und
nach die samtlichen vorhandenen Fahrpline nachgerechnet

. werden,

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel; Oberbau.

Selbstaufzeichnende Vorrichtung »Rossignol« fiir schnelle Priifung
des Gleiszustandes.
Hierzu Abb. 12 und 18 auf Taf 34.

In der russischen Technika i Ekonomika 1924 Nr. 5 findet sich
cine eingehende Beschreibung einer franzisischen selbstaufzeichnenden
Vorrichtung zur schnellen Priifung des Gleiszustandes von Ing. L.
M. Langad, die z. Z. vielfach in der auslindischen Fachpresse
Beachtung findet.

Auf der franzosischen Nordbahn wird seit 1910 die Priifung
des Gleiszustandes mit Hilfe einer Pendelvorrichtung von Ingenieur
Rossignol ausgefithrt. Da es wiinschenswert ist, die Gleispriifung
mioglichst schnell und sachgemiifs abzumachen, so lag es nahe, zu
selbsttitigen Vorrichtungen zu greifen.
richtung Rossignol als die beste anerkannt. Der Zustand einer
Strecke driickt sich in dem gleichmiifsigen und regelmiifsigen Lauf
ecines Wagens aus, freilich nur im allgemeinen; denn infolge des
Spieles zwischen den Radreifen und den Schienen spricht der Wagen
nicht auf alle Mingel der Fahrbahn an, sondern nur insoweit, als
im gegebenen Punkte die Radreifen mit den Schienenképfen sich
berfihren. Man kann also am Wagenlaufe nur angenihert den

Gleiszustand erkennen und es ist daher nétig, die Versuche immer °

an einem und demselben Wagen auszufiihren, der véllig in Ordnung
gein und am Schlusse des Zuges laufen mufs. Der vor ihm laufende
Giiter- oder Personenwagen mufs ebenfalls ein bestimmter sein, er
mufls seinerseits sowohl mit dem Priifungswagen als auch mit dem

!
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auf einem sehr massigen und am Wagenboden kriiftig befestigten
Tisch die Vorrichtung Rossignol aufgestellt ist. In die Aulsen-

© wiinde dieses Mittelraumes sind zwei vorspringende Fenster eingebaut,

Unter diesen war die Vor- '

von denen aus man bequem das Gleis nach vorwiirts, riickwiirts und
nach der Seite besichtigen und die Kilometerzeichen, alles, was auf
der Strecke vorgeht. und alle anderen fiir den Beobachter belang-
reichen Gegenstiinde wie Uberfahrten, Abzweigungen, Stationen usw:
sehen kann. Der riickwirtige Aussichtsraum des Wagens ist vom
Mittelraum durch einen Glasverschlag getrennt. Man kann durch
ihn, auch vom Mittelraum aus, das Gleis iibersechen. Die Notwendig-
keit, einen Waschraum, einige Sitze und sonstige Bequemlichkeiten
unterzubringen, erlaubte es nicht, den Wagen ganz symmetrisch zu
bauen und man mufs den Wagen daher beim Riicklauf drehen. Wenn
der Wagen aus irgend einem Grunde nicht sollte gedreht werden
konnen, so kann man ihn auch in umgekehrter Fahrrichtung beniitzen,
denn auf die Aufzeichnungen des Geriites hat das keinen Einfluls.
Nur die Beobachtung des Gleises wird etwas ungiinstiger. Der Wagen
mufs genau gebaut sein, grofsen Achsabstand haben (5,7 m) und bei
Geschwindigkeiten, die bis 120 km/Std. und dariiber gehen, gut laufen.
Auf den franzosichen Bahnen ist das véllig erreicht. Die Radreifen

- sind zylindrisch abgedreht.

itbrigen Zug vollig unabhiingig verbunden und ganz in Ordnung sein, '

da er die Bestimmung hat, den Einflufs des iibrigen Zuges auf den
Priifungswagen moglichst auszuschalten.
Versuche immer bei gleichen Geschwindigkeiten auszufiibren, aber
da man dazu einen Sonderzug haben miilste, was recht kostspielig
wiire, so werden die Untersuchungen gewdhnlich bei beliebigen
Geschwindigkeiten gemacht, wobei bestimmte Malsnahmen zur Ver-
allgemeinerung der Ergebnisse getroffen werden. s mufls bemerkt
werden, dals bei den verschiedenen Zuggeschwindigkeiten der Einfluls
der Wagenfedern sich in den lotrechten Stofsdriicken wenig #ulsert,
withrend dagegen Seitenschwingungen unter dem Finfluls der
Geschwindigkeitszunahme schnell wachsen. Man mufs daher die
Beobachtungen immer auf einen Nenner zuriickfiihren, indem man
sie mittels bekannter, durch die Ausiibung bewihrter Wertziffern
auf eine Regelgeschwindigkeit umrechnet. Die Beobachtungen der
lotrechten und der seitlichen Stéfse werden mit Hilfe der selbst-
aufzeichnenden Vorrichtung Rossignol gemacht, die die Grofse
beider Stofsarten zu bestimmen und ihren Ort festzulegen erlaubt.

Der Wagen, in dem die Beobachtungen ausgefithrt werden,
ist auf der franzosischen Nordbahn eigens fiir diesen Zweck gebaut
worden. FEr ist zweiachsig, hat cinen Mittelraum, in dessen Mitte

Es wiire angezeigt, die

Organ tiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LXI. Band.

Die vollstindige Aufzeichnung der Wagenbewegung mauls sechs
verschiedene Bewegungsrichtungen umfassen:

1. Wagrechte Bewegung — von rechts nach links und von
links nach rechts (Seitenstilse),
lotrechte Bewegung — von oben nach unten und von unten
nach oben (lotrechte Stilse) und

3. Lingsbewegung — vor- und riickwiirts (Liingssttfse).

Die Aufzeichnung von Lingsstifsen hat vom('Gesichtspunkte
der Gleispriifung keine grofse Bedeutung, da diese vor allem von
den Umstiinden des Ziehens abhiingen, d. i. von den Stéfsen der
Lokomotive bei Anderung der Geschwindigkeiten und beim Bremsen.
Es ist daher vollstiindig geniigend, sich auf die Aufzeichnung der
vier ersten Stofsarten allein zu heschriinken.

Die Seitenstiolse werden durch besondere Pendel aufgezeichnet,
die jedesmal aus ihrer Gleichgewichtslage abweichen, wenn der
Wagen einem Seitenstofs unterworfen wird.

2.

Im allgemeinen kehren Pendel, die um irgend eine Achse sich
bewegen, in den Ruhezustand erst nach einer Reihe von Schwingungen
zuriick und es ist deshalb schwer zu erreichen, dafs sich bei ihnen
nicht auch der Einfluls der folgenden Stéfse iulsert, besonders wenn
diese schnell auf cinander folgen. Infolgedessen war es zur Auf-
zeichnung der Seitenstofse notig, die Pendel des Rossignol-
Apparats mit einer Vorrichtung zu versehen, die ihm die Ablenkung
nur nach einer Seite erlaubt, d. i. auf die Hilfte der Amplitude
ihrer Schwingungen und zwar so, dals iiberfliissige Schwingungen
15, Heft. 1924. 49
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ausgeschlossen sind. Um - eine solche Vorrichtung herzustellen,
ist es notig, an Stelle eines Pendels deren zwei einzubauen derart,
dals das éine durch die Stofse von rechts nach links, das andere
aber durch die von links nach rechts in Bewegung kommt. Damit
diese Pendel keine zu grofsen Ausschlige machen und schneller in
den Ruhezustand zuriickkehren, sind sie mit besonderen Federn ver-
sehen, die auf entsprechende Weise eingestellt werden kénnen.

" Was die Aufzeichnung lotrechter Stofse betrifft, so geht man
hier nach dem gleichen Grundgedanken vor, indem man zwei wagrechte
Pendel, Pedometer, anwendet, dic um wagrechte Achsen schwingen
und hierbei ebenfalls Widerstiinden zur Vernichtung der Schwingungs-
amplituden begegnen. An diesen Pedometern sind ebenfalls Federn
zur Regelung ihrer Schwingungen befestigt. Diese Federn heben
den Einflufs des Gewichts der Pedometer auf, solange sich diese
in Ruhe befinden, und bringen die Pedometer in ihre anfiingliche
Lage zuriick, sobald sie nur durch irgend einen lotrechten Stols
aus dieser Lage entfernt werden. :

Alle Schwingungen der Pendel und Pedometer werden auf
cinem Papierstreifen aufgezeichnet, der sich gleichmiilsig, mittels
cines Uhrwerks sich nbwicke]nd, hewegt. Auf diesem Streifen werden
aulser der Aufzeichnung der Pendel- und Pedometerhewegung he-
sondere Zeichen bei Vorbeifahrt an Kilometersteinen und anderen
Punkten, die fiir den Beobachter von Belang sind (Uberfahrten,

Abhzweigungen, Stationen u. a) gemacht und zwar mittels einer :

hesonderen Schreibvorrichtung. Auf diese Weise ist es moglich
auf dem Streifen genau zu béstimmen:
1. Die Geschwindigkeit der Zugbewegung zwichen zwei Kilometer-
zeichen und die Bezeichnung der Stelle, wo ein hesonderer
Stofs erfolgte, aber auch,

2. auf welchen Gleispunkt (Kilometerzeichen, Streckenzeichen,
Uberfahrt, Ahzweigung, Station usw.) der aufgezeichnete
Stofs trifft.

Aus Abb. 12 und 13 auf 'l'al. 34 erkennt mau dic Einrichtung
' des Rossignol- Apparates. Zwei lotrechte Pendel P und P, die
um ihre Achsen O und O’ schwinken, stolsen gegen das Hauptgestell
T und T', das aus zwei Teilen besteht (zu dem Zwecke, die Einfliisse
der Schwingungen eines Pendels auf das andere zu vermeiden). Die
Federn r und r’, deren Spannung man mit den Schrauben v und v
regeln kann. machen die Schwingungsausschliige dieser Pendel kleiner.
Die Schwingungen der Pendel werden durch die Bleistifte p und p’
aufgezeichnet. Auf dem Oberteile der Vorrichtung befinden sich
zwei wagrechte Bleimassen, die Pedometer m und m' die sich um
ihre Achse a und a’ drehen und durch die Federn s und s ins
Gleichgewicht gebracht sind. Diese Pedometer stofsen an den wag-
rechten Querbalken D des Gestelles an.

Die Aufzeichnungen der Pedometerbew egung auf dem Papier-
streifen erfolgen mit Hilfe der Bleistifte q und q'. deren Uberleitungs-
hebel 1 und I' auf ihren Achsen durch die Gewichte ¢ und ¢
ausgeglichen sind. Sie sind daher gegen den Einflals von Seitenstifsen
gesichert.

Der Bleistift b, der durch den Druck des Beobachters mit der
Hand auf einc Kautschukbirne in Titigkeit gesetzt wird. gestattet,
auf dem Streifen die Lage der Kllometersfeme der Uberfahrten und
anderer Bezugspunkte anzumerken,

Das Werk, das den Papierstreifen in Bewegung setzt, besteht:

1.-aus der Trommel C, die auf einer wagerechten Achse sitzt,

um die sic sich ungehindert drehen kann. Auf ihr ist der
Papierstreifen aufgerollt. Diese Trommel mit dem Streifen
spielt. die Rolle eines Magazins,
2. aus einer zweiten Trommel ¥,
Titigkeit gesetzt wird,

3. aus einer dritten Trommel C”. die zur Fithrung des Streifens
dient, wobei beim Lauf des Streifens iiber die Trommel auf
dem Bande Aufzeichnungen durch die Bleistifte q, q’. p, p.
und b erfolgen.

Die Schrauben V, V', V* und V"' dienen zur wagrechten Ein-
stellung des Apparates auf dem Tisch. Man bedient sich dabei
zweier Wasserwagen, die oben auf dem Gestell iiber Kreuz an-
gebracht sind.

Die Schrauben v und v’ dienen, wie schon erwihnt. zur
Regelung der Spannung an den Federn der lotrechten Pendel. wo-
gegen die Schrauben t und t’ dic Pedometerfedern cinstellen.

Alle Schrauben sind mit Gegenmuttern versehen, um Locke-
rungen zu verhindern.

die durch ein Uhrwerk in

. Kinschéitzung heranzugehen.

. die Ergebnisse so angesehen werden,
. Gerade handelte.

Bei der Durchsicht der Ergebnisse darf nicht iibersehen werden,
dals der Versuchswagen, infolge des Spieles zwischen den Radreifen
und den Schienen nicht auf alle Fehlerstellen des Gleises ansprechen
kann. Einige Miingel des Gleises, die mit dessen Lage zusammen-
hiingen, kdnnen, soweit sie nicht sehr fithlbar sind, der Aufzeichnung
auf dem Streifen entgehen: man darf aber daraus nicht den Schlufls
ziehen, dafs die Aufzeichnungen iiberhaupt nicht geniigend genau
seien, denn alle mehr oder weniger bedeutenden Fehlerstellen kommen
auf den Streifen und, wie der Versuch zeigt, fanden die Bahnunter-
haltungsbeamten bei genauer Durchsicht immer die aufgezeichneten
Unregelmiifsigkeiten an den vom Apparat angezeigten Stellep.

Da die Verschiedenbeiten der Geschwindigkeit sich in den
Ablesungen des Apparates dulsern, so miissen die Schwingungsauf-
zeichnungen der Pendel und Pedometer auf eine bekannte Grund-
geschwindigkeit zuriickgefiihrt werden, um unter sich vergleichbar
zu sein. ‘

In den geraden Gleisstrecken geschieht dies folgendermafsen:

Nach einigen Fahrten, die mit verschiedenen Geschwindigkeiten
in kurzen Zeitzwischenriumen (innerhalb 1 oder 2 Tagen) auf ein
und derselben geraden Gleisstrecke, deren Zustand und Eigenschaften
vorher schon bekannt sind, zuriickgelegt werden, miissen als Ab-
geleitete dieser Geschwindigkeiten die zuliissigen Grenzschwingungen
der Pendel und Pedometer anf den Streifenaufzeichnungen bestimmt
werden.

Nach einem Vergleichsmafsstab, der durch solche Versuche
gewonnen wurde, mufs man auf den Schaubildern Zusatzlinien ziehen,
dle die zulassxgen Grenzabweichungen der Pendel und Paiometel
bei verschiedenen Geschwindigkeiten bezeichnen. |

An solchen Punkten der Strecke wie Weichen, Kreuzungen
u. &, wo unter allen Umstinden die Spurweite und Gleislage von
der fiir das iibrige Gleis giiltigen Regel abweicht, muls man die
zuliissige Abweichungsgrenze anderthalbmal gréfser als in Geraden

. des gewéhnhchen Gleises hei denselben Geschwindigkeiten annehmen

Die Zuriickfilhrung der Seitenschwingungen, die man in ge-
kriimmten Gleisstrecken erhilt, ist verwickelter, Hier hat die Ge-
schwindigkeit nicht nur Einflufs auf die Vergrofserung der Stofsdricke.
sondern verzerrt weiterhin die Aufzeichnungen des Apparates selbst,
dessen Pendel entweder sich an Hindernisse anlehnen (Gestell T
und T*) oder das Bestreben haben, entsprechend der Gleisquerneigung
odor der Fliehkraft abzuweichen. Es ist gewdhnlich nicht moglich,
mit irgend einer Formel die hieraus entstehenden Fehler zu ver-
bessern, aber nichtsdestoweniger ist es méglich. an seine geiu«’ende

indem man von der beziiglichen
Schwingung beider Pendel ausgeht. Wenn ihre Schwmgun"cn gieich
erscheinen, so dmfanoeuommen werden. dafs der Einflufs der Gleis-
neigung durch die Fliehkraft aufgewogen wird, und dann kénnen
als wenn es sich um eine
chn dagegen die Schwingungen beim Vergleich
nach der einen Seite bedeutender erscheinen als nach der anderen,
so mufs man schliefsen, dafs sie entweder durch die Glelsquer—
neigung oder die Flichkraft vergrolsert sind, und diesen Umnstand
bei der Bestimmung der Ergebnisse in bekanntem Malse jn
Rechnung ziehen. :

Alle Strecken auf denen Schnellziige verkehren, werden zu-
Beginn des Frithjahrs gepriift. Alle Schaubilder, die bei diesen
Untersuchungsfahrten erhalten werden, werden in einem besonderen
Amte in Paris mit fritheren verglichen und den #ufseren. Dienst-
stellen (Gleiserhaltungsstellen) zugesendet, wobei deren Aufmerksam-
keit auf schlechte Gleisstellen gelenkt wird. Diese Zusammen-
stellungen in Verbindung mit personlichen Wahrnehmungen lenken
die Aufmerksamkeit dieser ortlichen Dienststellen vor allem; auf
die Punkte, an denen es am meisten fehlt. Die Schaubilder gehen
dann an die Zentralstelle mit Aufklirungen tber jede einzelne Fehler-
stelle und iiber dic zur Ausbesserung getroffenen Malsnalimen zuriick.
Unabhiingig von diesen in jedem Frithjahr ausgefiihrten Fahrten
werden solche auch wihrend des hbrlgen Jahres vorgenommen.
wenn auf irgend welchen Teilstrecken ein unruhiger Gang der Ziige
auftritt. Solche Fahrten konnen unangemeldet erfolgen und ge-
statten eine geniigend genane Untersuchung der Strecke zu jeder
Jabreszeit. Es ist das wichtig, fiur die Beobachtung heésonders
schlechter Gleispunkte, fiir die Erforschung des Streckenzustandes
im allgemeinen und fiir die Ausarbeitung sachgemifsen Vorgehens
hei der Instandsetzung. Dies wurde anch auf den Strecken der
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franzosischen Nordbahn, die dic ganze Zeit iiber sich des Rossignol-
apparates bediente, regelmiifsig erreicht.

Es ist wiinchenswert, im' Versuchswagen einen selbsttitigen
Geschwindigkeitszeiger mitzufilhren, da dadurch die Beobachtungen
sehr erleichtert werden.

Soweit die Veroffentlichung Langads. Einem aus der neuesten
Zeit stammenden Reisebericht des schwedischen Zivilingenieurs
Matern in Teknisk Tidskrift ist zu entnehmen, dals neben diesem
.Rossignol* noch ein neuerer verbesserter Apparat ,Hallade* in
Verwendung ist. Beide benennen sich nach ihren Erfindern.

Man steht diesen Schaubildern, selbst wenn die Vorrichtungen
die ihnen tbermittelten Stofse vollig wahrheitsgetreu abzeichnen,
noch mit unbeantworteten Fragen gegeniiber. Auf den Apparat

werden die Wirkungen der Unregelmiilsigkeiten der Fahrbahn, durclr

. das Spiel der Wagenfedern und durch alle Unregelmiilsigkeiten und

Zufilligkeiten des Wagenlaufes beeinflufst, also unter Umsténden
verzerrt, tibermittelt., Ferner ist nicht ohne weiteres festzustellen,
ob die an den Pendeln und Pedometern zur Beruhigung der
Schwingungen angebrachten Federregler die Naturtreue der ganzen
selbsttiitig zeichnenden Darstellung unberiihrt Jassen. Die Erfahrungs-
tatsache allein, dals die Vorrichtung auf schlechte Gleisstellen im
allgemeinen anspricht, ist doch eigentlich noch recht wenig und
rechtfertigt an sich noch nicht die Anwendung einer so grofsen
Zurichtung mit zwei Wagen, einem besonderen Priifamte usw. Das
ausschlaggebende Urteil iiber den inneren Wert der Einrichtung
wird immerhin, der ausiibenden Erfahrung zustehen. Dr. Saller.

Bahnhofe nebst Ausstattung; Lokomotivhbehandlungsanlagen.

_ in Trichterwagen aus dem in der Nihe befindlichen Kohlenlager.
. Die Kleinwagen, von .denen 150 Stiick vorhanden sind, werden

Lokomotivhehandlungsanlagen der belgischen Staatseisenbahn,
Bulletin de I'Association intern. du Congrés des Chemins de fer,
Heft 5, Mai 1924.)

Mit Abb. 1—4, Tafel 34.

Dic belgische Staatseisenbahnverwaltung hat vor einigen Monaten
im Schaerbeek-Rangierbahnhof einen neuen grofsen Lokomotiv-
schuppen mit den dazu gehdrigen Lokomotivbehandlungsaniagen in
Betrieb genommen. Es erregt Interesse, wie solche Anlagen im
Auslande entworfen und mit welchen Einrichtungen sie ausgestattet
werden. Es soll daher die Anlage im folgenden kurz beschrieben
werden.

Der Schuppen, als Langhaus ausgefithrt, milst 209><92 m
und gliedert sich in 2 Halbschuppen, die durch die Riume fiir die
Arbeitsmaschinen und fiir die Schmiede gelrennt sind. Jeder Halb-
schuppen hat 19 Gleise. Insgesamt konnen 150 Lokomotiven grifster
Bauart hinterstellt werden. . Eine Schuppenhillfte ist vorerst noch
als Ausbesserungswerkstitte und Stofflazer verwendet. Das Gehiinde
ist in Fisenbeton ausgefithrt und durch zablreiche Fenster und
Oberlichtaufbauten reichlich belichtet.

Simtliche Gleise sind mit Intersuchungsgruben von 1 m Breite
und 1 m Tiefe ausgestattet. In jeder der beiden Schuppenhilften

ist eine Radsenkgrube von 2,30 m Breite und 3,90 m Tiefe unter je

6 Gleisen cingebaut. Zwei fahrbare elektro-hydraulische Achssenken
von je 18 t Tragfihigkeit mit je 3 hydraulischen Hebekolben sind
fiir die beiden Radsenkgruben vorgesehen. Das Ablassen eines Rad-
satzes erfordert nach vollstindiger Vorbereitung 2 Minuten, das
seitliche Verschieben der belasteten Achssenke bis zum iulsersten
Gleis hiochstens 10 Minuten, das Heben eines Radsatzes, Beiziehen
der auf Rollen laufenden Schicnen und Stellen des Radsatzes auf
diese rund 12 Minuten Zeitaufwand.

Die Rauchabfihrung im Schuppen erfolgt durch trichterformige
Rauchabziige mit Klappen, die in bekannter Weise vom Lokomotiv-
personal bedient werden. Sammelkanile filhren den Rauch in 4 je
55 m hohe Kamine. Die Abzugtrichter sind in solcher Zahl vor-
gesehen, dafs Lokomotiven der verschiedensten Lingen und Bauarten
unter einen solchen zu stehen kommen kénnen.

Der Schuppen mit den Gesamtanlagen bedeckt eine Fliche
von 11 Hektar. (Abb. 1, Taf.34). Die Gleisanordnung ist so getroffen,
dafs sich-ein- und ausfahrende Lokomotiven nirgends behindern,
und dals die Vorgiinge der Lokomotivbehandlung (Drehen, Bekohlen,
\Vaqserl'gssen und Ausschlacken) sich streng gcordnet folgen, Es
wurde etreicht, dals der Abschlufsdienst im Mittel 50. Minuten
hetriigt, whhrend friher 1 Std. 40 Minuten und bei Lokomotiven-
andrang 3 Stdn. hierfiir aufzuwenden waren.

Zum Drehen der Lokomotiven sind 2 elektrisch angetriebene
Drehscheiben von je 22 m Durchmesser vorhanden.

Die Bekohlungsanlage ist nach Art der bei der Paris--Lyon—
Mittelmeerbahn bestechenden Anlagen ausgefiihrt. (Abb. 2, Taf. 34).
Sie besteht in der Hauptsache aus einer in Eisenbeton ausgefiihrten

- bereitstehenden Wagen verladen.

Ladebithne von 16 ><24 =354 qm Fliiche und 5,6 m Hohe iiber SO. !

und iiberbriickt 2 Lokomotivgleise. Auf der Ladebiihne ist ein
Netz von 0,50 m Schmalspurgleisen mit Kleindrehscheiben an den
Uberschneidungen angelegt, so dals ein Befahren in jeder Verbindung
moglich ist. Es konnen auf der Biihne 100 Kleinwagen mit je 500 kg
Brennstoff, alse insgesamt 50 t in Vorrat aufgestellt werden.
2 Absturztrichter iiber den beiden Lokomotivgleisen gestatten das
Abkippen der Brennstoffe unmittelbar auf die Tender der unter der

unmittelbar aus den Trichterwagen gefiillt und auf Schmalspurgleisen
an die Ladebiihne gebracht, wo sie mit 2.Aufziigen, von denen jeder
einen Kleinwagen falst, hochgehoben werden. Die stiindliche Leistung
eines Aufzuges betrigt 50 Wagen=25 t Kohle. Durch jedender
beiden Sturztrichter koénnen stiindlich bis zu 90 Wagen=451t
Brennstoff abgekippt werden. sonach Hochstleistung der Anlage
stiindlich Y0 t Ahgabe.

Es sind tiglich rund 95 Lokomotiven zu hekohlen, an eine
Lokomotive werden durchschnittlich 4 t Kohle abgegeben. Der
grofste Zulauf betriigt 10 Lokomotiven in 30 Minuten, was 80 t
Abgabe in der Stunde entspricht. Das Kohlenfassen einer Lokomotive
beansprucht 6 Minuten. Zur Bedienung der Anlage sind in einer
Schicht 5, also tiglich 15 Maun. einschl. der Aufseher, diec mit-
arbeiten miissen, notwendig.

Das Kohlenlager selhst umfalst 4460 qm (220><20 m) und
wird von, 2 Damptgreiferkranen von beiden Seiten bedient. In der
Regel versieht ein Dampfkran das Entladen der ankommenden
Kohlenwagen, der zweite Dampfkran das Beladen der Trichterwagen
fir die Zufuhr an die Ladebiihne. Die Kohlen werden simtlich
zuerst auf Lager genommen, um beim Abladen und Wiederaufladen
eine Mischung der verschiedenen Sorten zu erzielen. Fir spiter
ist eine eigene Kohlenmischanlage. die auch die Bezirke Antwerpen,
Briissel und Malines mit Mischkohlen zu versorgen hat, vorgesehen.

Die Selbstkosten fiir die Abgabe einer Tonne Kohle an die
Lokomotive einschl. Ausladen, Beladen der Trichterwagen, Verzinsung,
Unterhaltung und Tilgung der Anlagen betragen 1,85 fr (=0,50 M.,
Aprilkurs) gegeniiher friher 2,65 fr. (=0.71 M.) bei Entladen von
Hand und Abgabe mit ortsfestem Kran.

Zum Entschlacken der Lokomotiven sind 2 Gruppen von je
2 quer zu den Lokomotivgleisen laufenden Aschengruben von trapez-
formigem Querschnitt vorgesehen, die je 16 m auseinanderliegen.

Zwischen den 2 Lokomotivgleisen jeder der beiden Ent-
schlackungsanlagen liegt das Gleis fir die Aufstellung der Schlacken-
abfuhrwagen. Seitlich der Tokomotivgleise sind insgesamt Y Wasser-
krane aufgestellt.

Uber jedem Schlackenabfulirgleis (Abb. 3 und 4, Taf. 34) ist an
einer Fachwerkkonstruktion die Fahrbabn tir eine Laufkatze mit
Greifer iber die ganze Gleislinge aufgehiingt. Laufkatze und’ Greifer
werden von einem am Gleisende in Schienenhihe vorgesehenen, orts-
festem Maschinenraum aus mit elektrisch angetriehenen Winden und
Seiltrommeln bedient. Ein Maun kann in einer 8-Stundenschicht den
tiglichen Gesamtanfall von Feuerungsriickstinden rund 70 t mit
den 2 Greiferanlagen unmittelbar aus den 4 Aschengruben auf die
Die Selbstkosten, einschliesslich
aller Nebeukosten betragen fiir die Verladung einer Tonne Riickstiinde
1,85 fr. (= 0,36 M.) gegeniiber 1,75 fr. (= 0,47 M.) bei Handverladung,

Bemerkenswert ist noch die Kesselauswaschanlage. bei der die
Kessel wit 4—5 Atm. Druck abgelassen werden und das Dampf-
und Wassergemenge zum Vorwirmen von Reinwasser zum spiiteren
Warmfillen verwendet wird, withrend das durch ein Filter gereinigte
warme Kesselwasser selbst zum Auswaschen der Kessel beniitat
wird. Das Waschen eines Kessels mit Wiederfiillen dauert 2 Stunden.
Durch die Anlage, die mit elektrisch angetriebenen Kreiselpumpen
arbeitet, werden tiglich 2.5—3 t Kohlen gegeniiber dem seitherigen

Biihne stchenden Lokomotiven. Die Zufithrung der Kohle geschieht ' Auswaschen mit Injektoren erspart.

49%
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Weiterhin  wird die gebrauchte Putzwolle im Eigenbetrieb
entdlt und gereinigt. Das gewonnene Putzél und die gewaschene
Putzwolle dienen zur Vorreinigung der Lokomotiven, wodurch 35 v, H.
von diesen Stoffen erspart werden.

Das Ol- und Petroleumlager befindet sich unter dem Lampenraum.
Es sind 6 zylindrische Behilter von je 15000 kg Fassungsvermagen
vorgesehen, die von aufsen unmittelbar aus den Kesselwagen gefiillt
werden. Jeder Behilter trigt eine Sicherheitsvorrichtung, die bei
aulsergewshnlicher Temperaturerhshung selbsttitig wirkt.

Die Olabgabe erfolgt mit Pumpen, die auf Abgabemengen bis
zu 1 kg fiir einen Kolbenhub eingestellt werden kinnen, Selbsttitige
Zghlwerke, die mit den Pumpen verbunden sind, ermaglichen die
stete Nachpriifung der abgegehenen Olmengen.

_ Der gewollte Zweck der Anlage, an Arbeitskriiften zu sparen
und den Lokomotivbetrieb fliissig zu halten. ist nach den praktischen
Erfahrungen in hohem Maflse erreicht worden. Kn.

Neues Maschinenhaus der Richmond, Fredericksburg und Potomae-
Eisenbahn in Richmond.
(Railway Age 1924. 1. Halbj., Nr. 9.)
Hierzu Abb. 10 und 11 auf Tafel 34.

Die kiirzlich vollendeten neuen Maschinenhaus-Anlagen in
Richmond (Va.) weisen verschiedene Einrichtungen auf. die auf eine
rasche und wirtschaftliche Abwicklung des Dienstes abzielen. Die
neuae, aulserhalb des Weichbildes der Stadt Richmond gelegene An-
lage ersetzt das bisherige Boulton-Maschinenhaus und ist mit dem
Giiterbalinhof Acca verbunden. Dieser Bahnhof ist Grenzbahnhof
der Richmond, Fredericksburg und Potamac-Bahn und der Atlantic—
Coast-Linie; das neue Maschinenhaus hat fiir die Bediirfnisse beider
Bahnen zu sorgen.

Die ortliche Lage (Abb. 10, Taf. 34) bringt es mit sich, dals die
Zu- und Abfahrten zum und vom Maschinenhaus linksgleisig betrieben
werden miissen. Das Zufahrtsgleis teilt sich in vier Striinge, von
denen zwei iiber Untérsuchungsgruben und Putzgriiben fihren. Ein
Gleis liefert eine unmittelbare Zufahrt zum Maschinenhaus und das
vierte, zwischen den beiden Untersuchungsgruben gelegene, ist fiir
die Verschiebelokomotiven bestimmt, die nicht zur Drehscheibe fahren
miissen. Es ist als Stutzengleis angelegt, an dessen Ende dic zur
Abfuhr von Schlacken und Asche dienenden Wagen hinterstellt
werden., Die ersten drei Gleise fithren unter einer Bekohlungsanlage
aus Beton mit 1000t Rauminhalt hinweg und hierauf zu einer Gelenk-
drehscheibe von 32 m Durchmesser.

Von der Drehscheibe fiilhrt ein Ausfahrtsgleis an der Be-
kohlungsanlage vorbei und iiber einen besonderen seichteren Putz-
graben hinweg zum Bahnhof. Andere Ausfahrtsgleise lisen sich in
mehrere Gleisstriinge auf, die zur Hinterstellung von T.okomotivon
beniitzt werden.

Die beiden Untersuchungsgruben in den Haupt-Zufahrtsgleisen
stehen durch einen Quertunnel und Treppen unter sich und mit
dem Dienstraum des Untersuchungsheamten in einem unmittelbar
nebenan gelegenen Gebiude in Verbindung. Fiir gute Beleuchtung
der zu untersuchenden Lokomotiven ist durch je sechs Stiick
150 Watt-Winkelreflektorlampen auf jeder Seite des Gleises vor-
gesorgt. Die Lampen sind etwa 2,15 m von Gleismitte und 2,90 m
tiber Erdboden angeordnet. In den Untersuchungsgruben sind noch
hesondere in Nischen der Seitenwiinde eingelassene Beleuchtungs-
korper angebracht.

Dem Dienstraum des Untersuchungsheamten schliefst sich ein
Raum zur Unterbringung von Olkannen, Schaufeln und Werkzeug-
kisten an, die von den ankommenden Lokomotiven eingeliefert
werden. Ein weiterer Raum soll spiiterhin zur Aufnabhme von Ein-
richtungen zum Priifen der selbsttitigen Bremseinrichtungen der
Lokomotiven (Automatic Train Control) dienen. Im Dienstraum des
Untersuchungsbeamten meldet das Lokomotivpersonal auf einem
Formblatt etwaige Schdden; der Beamte ergiinzt die Meldungen und
sendet das Formblatt durch eine Druckluft-Rohrpostanlage
dem Werkstiittebeamten im Maschinenhaus zu. Wihrend die Loko-
motive am Putzgraben und an der Bekohlungsanlage verweilt, konnen
bereits in der Werkstiitte die nitigen Vorbereitungen fiir sofortige
Ausbesserung getroffen werden,

- von etwa 4m Liinge ist nur seicht.

Die zwei Hauptputzgriben sind je 76 m lang, mit glasierten
Ziegeln gepflastert und fiir nasse Behandlung der anfallenden Brenn-
stoffrickstiinde ausgeriistet. Das zwischen den beiden Hauptputz-
gleisen befindliche Stutzengleis fiir die Verschiebelokomotiven hat
einen kiirzeren Putzgraben (30,5m). Alle drei Putzgleise werden
von einem Laufkran von 152m Spannweite und 5t Tragfihigkeit
iiberspannt, dessen Laufbahn von eisernen Stindern getragen
wird. Der Kran beférdert die Schlacken aus den Putzgriben zu
den am Ende des Stutzengleises hinterstellten Trichterwagen. Auch
kann der Kran zum Entladen der ebenfalls hier abgestellten Sand-
wagen verwendet werden, da die Sandtrockenanlage unmittelbar am
Ende des Stutzengleises angeordnet ist. Der getrocknete Sand wird
durch Prefsluft zu den Vorratsbehiiltern an der Bekohlungsanlage
befisrdert, wo die Lokomotiven gleichzeitig mit der Bekohlung ihren
Sandvorrat erginzen kénnen.

Der im nebenan liegenden Ausfahrtsgleis gelegene Putzgraben
Seine Sohle ist nach dem benach-
barten Hauptputzgraben zu geneigt und die von den ausfahrenden

. Lokometiven entnommenen Aschenriickstinde werden durch Prefs-
- wasserspiilung in den Hauptgraben geschwemmt.

Die Bekohlungsanlage mit Behiiltern fir 1000t Kohle kann
gleichzeitig vier Gleise bedienen; sie gibt die Kohle in genau ab-
gewogenen Mengen ab und ist in der iiblichen Weise mit doppeltem
Aufzug usw. ausgeriistet. Der Anfuhr der Kohlen dienen zwei
Gleise, die iiber Trichteranlagen fiihren, in die die ankommenden
Kohlen entleert werden. Ein nebenan befindliches Kohlenlager kann
bei 4,50m Schiitthihe einen Kohlenvorrat von 25000t, entsprechlend
einem zweimonatigen Bedarf, aufnehmen. f

Zwischen der Bekohlungsanlage und der Drehscheibe befindet

- sich noch ein betonierter Waschplatz, anscheinend zum Hufserlichen

Abwaschen der Lokomotive dienend. Hier sind Rohrleitungsanschliisse
fir Wasser, Dampf und Prefsluft, sowie Kanalisation vorgesehen.

Die Drehscheibe bedient ein halbkreisformiges Maschinenhaus
mit 30 Stiinden; weitere 16 Stéinde konnen spiiter ausgebaut werden,
Jeder Stand ist 33,53 m lang und mit Laufgritben verschen (Abb. 11,
Taf. 34). Gleis 11 und 12 sind mit Prelswasser-Achssenken fir Treib-
achsen, Gleis 14 und 15 mit solchen fiir Lauf- und Schleppachsen
ausgeriistet. Zwischen Gleis 11 und 12, sowie zwischen 14 und 15
sind Stiitzsiiulen fiir das Dach durch verstirkten Dachausbau ver-
mieden, um Raum fiir 380 mm hohe T-Triiger zu gewinnen, auf
welchen zwei Laufkatzen mit elektrischen 6 t-Flaschenziigen laufen.
Ahnliche I-Triiger ziehen sich in etwa 3m Abstand von der Aufsen-
wand “des Maschinenhauses im Innern des ganzen Gebiiudes! im
Halbkreis herum; sie stehen durch Anschliisse mit den I-Trﬁgern
hei dén Achssenken und mit der Maschinenwerkstiitte in Verbindung,
welche sich an der Auflsenseite des Gebiudes bei Gleis 11—15 be-
findet. Aulserdem ist jeder Lokomotivstand noch mit zwei Ein-
tonnen-Flaschenziigen fiir Handbetrieb ausgeriistet, die an 250 mm
hohen 71-Tréigern im Abstand von 1,6 m von Gleismitte bei jedem
Laufgraben angebracht sind und sich bis an die Laufbahn der
6 t-Laufkatzen erstrecken.

Eine Kesselwaschanlage mit holzernen Wasserbehiiltern von
5,5m Durchmesser und 4,9m Hihe bedient die eine Hiilfte des Hauses
(Gleis 16 bis 30). Der Waschrohrleitung entlang ist im Dachgeriist
ein begehbarer Steg gebaut.

Das Maschinenhaus selbst ist auf Betonsockeln aus Iiisenbeton-
sinlen und -Trigern erbaut; die Wandflichen sind darch Ziegel-
manerwerk ausgefiilll. Das Dach ist durch vier Saulenreihen in
fiinf, im Grundrifs halbkreisfsrmige Felder unterteilt. Feld 3 und 4,
von innen aus gerechnet, sind mit Oberlichtaufsiitzen versehen,
deren Dachfliichen gegen die Maschinenhausmitte geneigt sind. Da
schwere Schneefiille in dieser Gegend nicht erwartet werden, ist
das Dachgeriist verhiltnismiifsig leicht und dabei feuersicher durch
in Beton eingegossene Ziegel unter Einlage von Verstirkungseisen
gebildet. Dies ergab eine Art von Eisenbetontrigern, die mit 'den
Ziegeln zusammen eine Dachfliiche bilden, die sozusagen aus einem
Gufs besteht.

Die iibrigen Anlagen fiir das Personal, fir Wasserversorgung,
Werkstiitten usw. bieten nichts Neues. Erwihnung verdient viel-
leicht noch, dals die Verwendung farbiger Heizer die Bereitstellung
gesonderter Aufenthaltsriiume fiir Farbige mit besonderen Eingingen
notig machte. - PA.

!
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Lokomotiven und Wagen.

Kithlwagen mit Liiftung der Chicago — Rock Island und Pacific-
Eisenbahn.

(Railway Age 1924, 1. Halbj., Nr. 10))

Die Chicago — Rock Island und Pacific- Eisenbahn beschafft
250 neue Kiihlwagen zum Transport von Kriichten, Gemiise und
anderen verderblichen Nahrungsmitteln, von denen kiirzlich die
ersten Wagen geliefert wurden. Die neuen Wagen haben das
iibliche eiserne Untergestell mit zwei ,Bettendorf-Drehgestellen zu
je zwei Achsen. Der Wagenkasten besteht aus Holz, die Dach-
eindeckung aus Blech. Besondere Sorgfalt wurde auf den Wirme-
schutz verwendet, der nicht durch Einbau von Luftzwischenriumen,
sondern durch dicke Schichten der Wirmeschutzmassen erzielt wird.
Man ist zu dieser Anordnung iibergegangen, weil man gefunden
hat, dals wirmeschitzende Luftschichten an Fahrzeugen im Betriebe
schwer dicht zu halten sind und Undichtheiten die Wirksamkeit
stark vermindern.

Die Wiirmeschutzstofte werden nur -auf der Aulsenseite des
Wagenkastens angebracht; dadurch soll eine einfachere Instand-
haltung erreicht werden, wobei als weitere Vorteile angefiihrt werden,
dals Beschidigungen, die durch seitliches Streifen der Wagen hervor-
gerufen wurden, ohne Entfernung der inneren Verschalung vor-
genommen werden konnen und dafs das eigentliche Kastengerippe
am die Dicke der Wiirmeschutzschichten schmiiler und daher wider-
standslithiger werde. .

Die Anordnung des Warmeschutzes ist beim Wagenboden, den
Seitenwiinden und dem Dache verschieden. Uber dem 20,6 mm
dicken Blindboden ist eine 50,8mm dicke Korkschichte eingebracht;
darauf folgt eine wasserdichte Schichte von 6,4 mm Dicke, wobei
hesondere Sorgfalt auf die Abdichtung an den eitenwiinden ver-
wendet wird. Hierauf folgt noch eine Lage Papier und dann erst
der Tragboden aus 44,4 mm starken Bohlen.

An den Seitenwinden sind zwei verschiedene Arten Wirme-
schutzstoffe verwendet. Unmittelbar auf dus Kastengerippe wird

von aufsen her eine 12,7 mm starke Lage von SInsulite* aufgebracht, |

die die ganze Seitenwandfiiiche bedeckt und zugleich zur Verstirkung
und Versteifung der Wiinde beitriigt: sie ersetzt die iibliche Blind-

verschalung. Hierauf w
also etwa im unteren Drittel der Fliche, zwei Lagen Haarfilz von

|
|

erden bis zur Hohe der unteren Wandriegel,

je 19,1 mm Dicke aufgelegt, wiihrend der obere Teil der Wiinde mit |

drei je 12,7mm dicken Schichten einer ,Flaxlinum* genannten
Wiirmeschutzmassc bedeckt wird. Die Wagentiiren sind ebenfalls
mit einer 12.7mm dicken Lage ,Insulite und drei Lagen »Flaxlinum*
von je 12,7mm Schichtstirke abgedichtet.

Das Wagendach ist mit zwei Lagen ,Insulite* bedeckt, zwischen .

denen sich eine 381 mm dicke Schicht von Haarfilz befindet. Die
Oberfliiche der oberen Insulitelage erhilt noch einen wasserdichten
Anstrich. Diese Schichten sind vollig eben, so dals sich zwischen
diesen und dem schwach sattelfsrmigen Dach noch ein Luftzwischen-
raum bildet. Das Dach selbst ist mit Blech eingedeckt.

Im lnnern des Wagens sind korbformige Eisbehiilter unter-
gebracht, die vom Da
Wagen erfolgt nach dem
tihrung der von den N
Wirme und Feuchtigkeit enthalten,
Umlauf der Kihlluft zu beeintrichtigen. Diese Gase sammeln sich
infolge ihrer geringeren Dichte in der Niihe der Wagendecke an,
wobei angenommen wird, dals sie ihre hiochste Temperatur bei An-
nitherung an die Eisbehilter besitzen. Es ist daher im Wageninnern
an der Decke eine fast die ganze Liinge zwischen den Eisbehiltern
ausfilllende ganz flache Rohre aus verzinktem Eisenblech vorgesehen,
die in der Nahe der Eisbehiilter Offnungen besitzt, in die die Gase

ahrungsmitteln sich bildenden Gase. die
ohne die Kiithlung und den

che aus gefilllt werden. Die Liiftung der |
Acme-System; diese Bauart bezweckt Ab-

eint}-eten und zur Wagenmitte strémen koénnen, von wo sie durch
zwel kleine am Dach ecingebaute Luftsauger abgesaugt werden
Gleichzeitig ist fiir Ersatz durch Frischluft in der Weise gesorgt,.
dals an den beiden Wagenstirnseiten je eine kleine Lufteinlafs-
offnung vorgesehen ist. Die hier in nur kleinen Mengen eintretende
Aulsenluft wird zuerst durch einen flachen Metallbehiilter, der sich
an der Stirnwand in niichster Niihe der Eisbehiilter befindet, hin-
durchgefithrt, kiihlt sich hierbei ab, wobei sich gleichzeitig der
Wasserdampf an den kalten Metallwiinden niederschliigt. Die Frisch-
luft gelangt daher kalt und trocken in das Wageninnere.
Die iibrigen Einrichtungen der Wagen bicten nichts neues.
Pfi.

Dieselelektrische Lokomotive fiir Tunis,
(Révue Générale des Chemins de Fer 1924, 1. Halbjahr, Nr. 3).
Hierzu Abb. 5 bis 9 auf Tafel 34.

In Tunis ist vor einiger Zeit eine dicselelektrische Lokomotive
in Dienst gestellt worden, mit der bei Versuchsfahrten und im Betrieb
beachtenswerte Ergebnisse erzielt worden sind. Abb. 5 bis 8 auf
Taf. 84 zeigen die Lokomotive, die von der Diesel-Elektriska Vagn-
Aktiebolaget geliefert wurde. Die Lokomotive ist fiir die auf der
Bahn vorhandene Spurweite von 1 m gebaut. Auf zwei zweiachsigen
Drehgestellen mit je 2 m Radstand ruht ein Blechrahmen, dev die
Krafterzeugungsanlage triigt. Der Abstand der Drehzapfen betragt
5m, die ganze Lokomotivlinge von Puffer zu Puffer 10,5 m. Zum
Antrieb dient ein Viertakt-Dieselmotor von 120 PSe. Seine sechs
Zylinder sind paarweise in V-Form angeordnet und wirken auf eine
dreifach gekropfte Welle. Mit dieser ist der Stromerzeuger elastisch
gekuppelt; er hat acht Pole und Nebenschlufswicklung. Seine
Spannung ist veriinderlich bis hinauf auf 550 Volt, die Arbeit un-
abhiingig von der Zuglast und der Geschwindigkeit; bei Uberlastung
schaltet sich die Maschine selber aus. Jede Achse wird mittels eines
Nickelstahlgetriebes von cinem besonderen Motor angetrieben. Ist
einer derselben beschidigt. so kann er ausgeschaltet und die Fahrt
mit den ibrigen drei Motoren weitergefihrt werden. Die Fihrer-
stiinde sind wie bei Stralsenbahnwagen an beiden Enden angeordnet.
Zum Anfahren wird der Strom einem Sammler von 90 Elementen
entnommen: der Stromerzeuger wirkt dann als Motor zum Antrieb-
der Dieselmaschine. Dic notige Luft fir die Dieselmaschine wird
einem Druckluftbehiilter entnommen, der auch die Bremse bedient.
Der Vorrat an Treibol reicht bei voller Belastung fiir 800 km Fahr-
strecke: der Kiihlwasservorrat braucht sogar erst nach 1000 km
erginzt zu werden. Das Auffiillen der Behiilter geschieht in ein-
facher Weise mittels einer Pumpe. Die Lokomotive, die 29 t wiegt,
sollte, nach den Angaben der Lieferfirma, eine Zuglast von 41, also
ein gesamtes Zuggewicht von 70 t einschliefslich der Lokomotive mit
60 km/Std. auf der Ebene und mit 40 km/Std. auf einer Sieigung
von 50Jgy befordern. Das Anfahren sollte ohne aufsergewdhnliche
Stofse moglich sein. Abb. 9 auf Taf. 3% zeigt die tatsichlich
crzielten Zuggewichte, Der Olverbrauch betrug durchschnittlich 7 g
fir 1 tkm. Die Quelle gibt die Kosten fiir den Brennstoft als nur
halb so grofs an wie beim Betrieb mit Dampflokomotiven. Da jedoch
die Beschaffungskosten hoher sind als bei solchen und auch iiber

‘die Unterhaltungskosten noch nichts genaues bekannt ist, kann man

iiber die Wirtschaftlichkeit dieser dieselelektrischen Lokomotive
vorlitufig noch kein endgiltiges Urteil abgeben. Sie mag aber in
Fiillen, wie dem vorliegenden, wo einerseits grofse Leistungen nicht
verlangt werden und andererseits die Linienfiihrung durch wasser-
und kohlenarme Gegenden die Verwendung von Dampflokomotiven
verbietet oder doch wenigstens selir erschwert, eine geeignete Losung

darstellen. R. D.

Biicherbesprechungen.

Der Wegebau. Von Dr. e. h. Alfred Birk o. 6. Professor an der
Deutschen Techn. Hochschule in Prag. Sechster Teil : Signal- und
Sicherungsanlagen bei Eisenbahnen. 198 S. mit 143 Abb. Leipzig
und Wien, Franz Deuticke 1924,

Das bekannte Werk des Verfassers iiber den gesamten Wege-
bau im weiteren Sinne des Wortes gelangt mit diesem Teile zum

Abschlufs. Eine Einfiihrung in das Gebiet der Signal- und Sicherungs-

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LXI. Band

anlagen unter besonderer Beriicksichtigung der bei den ehemaligen

Osterreichischen Eisenbahnen gebrsuchlichen Ausfithrungen will der

vorliegende Band sein. Das Ziel hat der Verfasser, wie wir feststellen

konnen wohl erreicht. Wenn auch die Forderungen des Eisenbahn-

betriebes nicht so in den Vordergrund gestellt sind wie in dem

Cauerschen Buch iber denselben Gegenstand*), die konstruktive
*) Vergl. Organ 1923, S. 24,

15. Heft. 50

1924,
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‘Behandlung vorwiegt und eine grifsere Beschrinkung in der Stoff-
behandlung dem Zwecke des Werkes entsprechend eingehalten ist,
so geht doch aus der Bearbeitung der praktisch erfahrene Fachmann
hervor.

Der 1. Abschnitt behandelt die Signale und ihre Anwendung,
den Bau der Signalmittel und ihre Erhaltung. Der Vergleich der
Signalordnungen der verschiedenen Staaten, die Behandlung der Vor-
signalfrage und die Frage des Uberfahrens der Haltsignale und die
Stellungnahme des Verfassers hierzu darf hier hervorgehoben werden.
Im 2, Abschoitt wird die Strecken- und Stationsblockung mit den
Sperren, aber auch die Sicherung und Fernbedienung der Weichen und
Signale, also die Stellwerke (imechanische und Kraftstellwerke) unter
der Bezeichnung ,Sicherungsanlagen* behandelt. U. E. wiire eine
“Trennung der Block- und der Stellwerksanlagen in sich begriindeter
gewesen.

Bei der Besprechung”der Drahtzug- und Gestingeleitungen fir
Weichen wire eine Hervorhebung der Vorziige und Mingel beider
Arten erwiinscht. Auf 8. 105 bei dem doppelten Weichenriegel
(Kontrollriegel) ist als Voraussetzung wohl versehentlich das ,spitz*
Befabren fortgelassen. Auch Federweichen erhalten bei den Pr. Staats-
bahnen Kontrollriegel. Bei Darstellung der alten Stellwerke der
Firma Schnabel und Hennig, Bruchsal (jetzt Deutsche Eisenbahn-
signalwerke' wiire ein Hinweis darauf am Platze, dals das Werk
jetzt diese Bauart verlassen hat und diejenige des Jiidelschen
Stellwerks mit dem hinter dem Hebelwerk liegenden Verschluls-
register angenommen hat, wie dies auch bei dem Einheitsstellwerk
der Pr. Staatseisenbahnen geschehen ist. Auch wiire ein wenigstens
grundsitzliches Eingehen auf die Anordnung des letzteren nahe liegend
gewesen Die betriebliche Bedeutung des Fahrstrafsenhebels hervor-
zuheben wiire aunf S. 134 wohl nicht unzweckmiilsig.

Schliefslich wirden wir eine bessere Hervorhebung der einzelnen

Nummern der Finteilung im Druck fiir erwiinscht bezeichnen, ebenso
wie die Beifigung eines Literaturverzeichnisses.
Wir empfehlen im iibrigen auch diesen Teil des Wegehaues in
vom Verfasser selbst gekennzeichneten Rahmen durchaus.
Wegele.

p@rofszablforschung®. Grundlagen und Anwendungen eines neuen
Arbeitsverfahrens fiir die Industrieforschung mit zahlreichen prak-
tischen Beispielen. Von Dr. Ing. Karl Daeves. (Quartformat,
29 Seiten mit 19 Zahlentafeln und 40 Abbildungen.) Preis Gold-
mark 2,50 (Ausland Dollar —.65). Verlag Stahleisen m. b. H,
Diisseldorf, Schliefsfach 664.

Auf allen Arbeitsgebieten, vom Handwerk bis zur Grofsindustrie,
in technischen und kaufminnischen Betrieben hat stets die Erfahrung
.sehr viel gegolten: sie war lange die alleinige Grundlage allen Fort-
schritts. Als in neuester Zeit auch rein wissenschaftliche Methoden
in die Betriebe Eingang gewannen, kam es oft zu einem scharfen
Gegensatz zwischen dem mit exakten Versuchen arbeitenden Wissen-
schaftler und dem alten Praktiker, der sich in langjihriger Erfahrung
-oft andere, mit den theoretischen Forderungen nicht immer iiber-
-einstimmende Ansichten und Arbeitsweisen fiir seinen Betrieb heraus-
gebildet hatte. Und nur zu oft mulste der Wissenschaftler einsehen,
-dals seine unter klaren und einfachen Verhiltnissen gewonnenen
-Gesetze in der rauhen und verwickelten Wirklichkeit der Praxis

nicht mehr stimmten, dals die aus der Erfahrung hervorgegangenen

Grundsiitze der Praxis die richtigen waren. .

Aber auch die Betriebserfahrung hatte ihre Nachteile. Sie war

:sehr leicht subjektiv gefirbt und meist auf nur etwas anders geartete .

Betriebe nicht iibertragbar, weil sie sich nur gefithlsmiilsig, nicht in
Zahlen ausdriicken liefs.

Dr.Ing. Karl Daeves, Diisseldorf, hat ein Verfahren, ,Gro(s- j

zahlforschung® genannt, vorgeschlagen, diese Gegensiitze zwischen

Praxis und Wissenschaft zu iiberbriicken und aus der Betriebs- -

-erfahrung zahlenmilsige Unterlagen zu gewinnen. die eine vorziigliche
Kontrolle der Betriebe darstellten und ebenso sichere Schliisse und
Anbhalte fiir die Fortentwicklung zuliefsen, wie sie bisher die reine W issen-
schaft fiir ihre oft kostspieligen Versuche in Anspruch nahm. Der
Verein deutscher Eisenhiittenleute hat sich der dankenswerten Aufgabe
wunterzogen, in Gemeinschaftsarbeit mit deutschen Hittenwerken die
Anwendbarkeit der Grofszahlforschung nachzupriifen, Die Ergebnisse

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Oberregierungsbaurat Dr. Ing. H. Uebelackerin Niirnberg. — C. W, Kreidel’s Verlag in Berlin und \\"iesb:l‘d('n. ‘

dieser Arbeit sind in der oben genannten Broschiire verdffentlicht.
Es zeigt sich da in der Tat, dals -die.(Grofszahlforschung in einer
neuen Anwendung statistischer Verfahren gestattet, die in fast jedem
Betrieb. ob technischer oder kaufmiinnischer Art, vorhandenfen Daten
und Unterlagen, die gewissermaflsen die Erfahrung des Betriebes
darstellen, so auszuwerten, dafs sie ohne kostspielige Versuche und
Priifeinrichtunigen die giinstige oder ungiinstige Arbeitsweise, die
Gleichmiifsigkeit der Lieferungen und Erzeugnisse, die zweckmii[Sigsten
Zusammensetzungen und Abmessungen genau erkennen lassen.,

Die Broschiire enthiilt neben einer Zusammenfassung der bisher
verstreut erschienenen Arbeiten iiber Grofszahlforschung auch in
zahlreichen, der Praxis entnommenen Beispiele eine hequeme und
austithrliche Anleitung des neuen Verfahrens.

Materialpriifung und Baunstoffkunde fiir den Maschinenbau. Ein
Lebrbuch und Leitfaden fiir Studierende und Praktiker von Prof.
Dr. Ing. Willy Miiller, Regierungbaurat a. D. Mit 315 Abb.,
Miinchen und Berlin 1924. Druck und Verlag von R. Oldenbourg.
Preis 12,50 M.

Der Verfasser meistert in glicklicher Vercinigung die alt-
eingefiihrten Grundlagen der Werkstoffpriifung und Werkstoff kunde
und ihre neuzeitliche Vertiefung, welche uns die Wissenschaft vom
Kleingefiige und ihre klaren sinnfilligen Arbeitsverfahren geschenkt
hat. Seine Sprache atmet die Vorstellungsweise des Praktikers.

Im einleitenden allgemeinen Abschnitt des Werkes werden
die Anlagen der Versuchsanstalten und die Eingliederung des
Werkstoffpriifwesens im Fabrikbetrieb behandelt. Seine beiden
Hauptabschnitte sind der eigentlichen Priiftechnik (Priifgerit und
Priifverfahren) und der Werkstoffkunde, den Eigenschaften der
Metalle, gewidmet. Tm ersten Teil findet der Leser alles Natige.
was Studierender und Ingenieur iber die fachkundige Ermittlung
der mechanischen und physikalischen Giitewerte der Werkstoffe,
als Festigkeitsuntersuchung, Hirtepriifung, Zahigkeitspriifung, techno-
logische Priifungen, elektrische und magnetische Untersuchungen,
wissen muss. Die metallographischen Arbeiten finden gebiihrende
Darstellung, Der zweite Teil macht uns vertraut mit den metall-
urgischen Vorgiingen beim Schmnelzen und der Erstarrung der Metalle
mit jhrer primiiren und sekundiiren Kristallisation, mit dem Einfluls
der chemischen Zusammensetzung. Eingehende Behandlung erfahren
die einfachen und legierten Stihle, das Gufseisen, die Nichteisen-
metalle Kupfer, Aluminium und ihre Legierungen, Zink, Blei, Zinn,
Besonders wertvoll sind die folgenden Abschnitte, welche die Eigen-
schaften der Metalle in Wiirme und Kilte, die Kaltformgebung
und die Warmformgebung cinschlielslich der Wirmebehandlung,
Hiirten und Vergiiten behandeln. Das Schlufskapitel ist den Korrosions-
erscheinungen, ihrer Entstehung und Verhiitung gewidmet. -

Das Werk verdient Beachtung und wird sich sicherlich in den
Kreisen, an die es gerichtet ist, Freunde erwerben. Fiir spiitere
Auflagen mochte das Buch einem neueren Bediirfnis noch gerecht
werden, die Arbeiten des Normenausschusses fiir Werkstoffpriifung
vielleicht als Anhang mit aufsunehmen. Zu begriifsen wiirde ferner
scin die Behandlung der Kugelfallpriifung nach Wiist-Bardenheuer
im Abschnitt iiber Hirtepriifung und cine Erweiterung des allzu
knappgehaltenen Abschnitts fiber Lagermetalle mit Beriicksichtigung
der neu eingefiihrten bleigehiirteten Legierungen. Fichsel.

Zur Erinnerung an die Fertigstellung der 20000. Lokomotive
hat die Firma Henschel und Sohn in Cassel ein sehr hand-
liches, vornehm ausgestattetes Taschenbuch fiir Lokomotivingenieure
herausgegeben.

Nach einer kurzen Beschreibung der Fabrikanlagen werden in
iibersichtlicher Weise die fiir den Lokomotivbau und -hetrieb geltenden
allgemeinen Bestimmungen und Normalien gebracht, denen sich fiir
den Lokomotiventwurf gebriiuchliche Formeln und Rechnungsgrund-
Ingen einreihen. Eine Zusammenstellung ausgefiihrter Lokomotiven
vermittelt durch Angabe der Hauptabmessungen Begriffe ;von den
verschiedenen Bauarten. Angaben iiber Berechnung und Konstruktion
von Einzelbauteilen und verschiedene Hilfstafeln vervollstiindigen das
Taschenbuch, das als eine recht wohlgelungene Festgabe hezeichnet
werden kann.

Druek von Carl Ritter, G. m. b. H. in Wiesbaden.



