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Die autogene und elektrische Schmelzschweifsung in der Bahnunterhaltung.

Von Reichshahnoberrat Perzl, Weiden Opf.

Die moderne Schweilstechnik ist durch die hohe technische
Vervollkommnung, die sie in dem letzten Jahrzehnt erfahren
hat, zu einem unentbehrlichen, wertvollen Hilfsmittel bei der
Bearbeitung der Metalle geworden.

Auch in den Ausbesserungswerken der Reichsbahn hat sie
sich nunmehr allgemein Eingang verschafftt. Es ist ihr aber
noch nicht oder in nur schwachen Ansatzen gelungen, in die
kleineren Schmiedewerkstitten der Bahnunterhaltung einzu-
dringen; hier und bei der Bewirtschaftung der Oberbaustoffe
hat sie bis jetzt nur wenig Boden gewonnen.

Die Bauinspektion Weiden Opf. hat im Jahre 1922 das
neue Schweilsverfahren aufgegriffen und hat fir Zwecke der
Bahnunterhaltung eine autogene Schweifsanlage fiir Acetylen-
sauerstoffschweilsung beschafft. Bald zeigte sich das Bediirfnis,
auch gelostes Acetylen in Stahlflaschen zu verwenden, das be-
sonders bei Arbeiten aufserhalb der Werkstitte wertvolle
Dienste leistet. In letzster Zeit wurden auch Versuche mit
elektrischer Lichtbogenschweilsung gemacht, wobei ein Siemens-
Lichtbogenschweilsumformer im Anschluls an Drehstrom ver-
wendet wurde. Als Schweilser war bisher nur ein Mann titig,
ein gelernter Schmied, der im Eisenbahnausbesserungswerk in
die Schweilstechnick eingefihrt wurde und durch Teilnahme
an einem von der autogenen Gasakkumulator A. G. ein-
gerichteten Ubungskurs Gelegenheit hatte, sich weiter aus-
zubilden.

Die Versuche haben ergeben, dafls sowohl das autogene
als auch das elektrische Schweilsverfahren in der Bahn-
unterhaltung in #ulserst vielseitiger Weise mit grolsem wirt-
schaftlichen Erfolge verwendet werden kann.

Als Verwendungsgebiete kommen hauptsichlich in Frage:

1. Schweilsen gebrochener Ausstattungsgegenstande.
2. Schweilsen gebrochener Ausriistungsgegenstiande

Hoch- und Tiefbauten.

3. Auffrischen abgenitzteér oder gebrochener Oberbau- und

Sicherungsstoffe.

4. Schneidarbeiten bei der Gleis- und Briickenunterhaltung.

der

1. Schweilsen gebrochener Ausstattungsgegenstiinde.

In der Bahnunterhaltung fallen durch Abniitzung oder
Bruch unbrauchbar gewordene Ausstattungsgegenstinde aus
Eisen und Stahl in grofser Menge an, besonders ‘Werkzeuge,
Gerate und Werkteile von Kleinwagen.

Bei manchen Beschadigungen ist es zwar moglich, die
Gegenstinde durch Schweilsen im Schmiedefeuer auszu-
bessern. Die Schmelzschweilsung fihrt aber schneller und
billiger zum Ziel. Hierher gehort vor allem das Anschweilsen
neuer Stopfer an gebrochene oder abgeniitzte Stopfhacken.

In der Zusammenstellung IV sind die Kosten der
autogenen Schweilsung gegeniiber der Feuerschweifsung im
einzelnen entwickelt.

In den meisten Fallen kann aber die Schweilsung im
Schmiedefeuer tiberhaupt nicht oder nur mit unverhiltnismalsig
hohen Kosten ausgefithrt werden. Die beschadigten Gegen-
stinde werden daher zum Schrot gelegt und missen durch

neue ersetzt werden. Grofse Werte gehen hierdurch der Wirt-
schaft verloren.
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‘ Es kommen hier hauptsichlich in Frage:

| Hacken aller Art — Kreuz-, Platt-, Stopfhacken — mit
Bruch des Gehauses oder der Hacke nichst dem Gehause,
Schaufeln und Spaten mit Bruch der Diille oder mit Rissen
im Blatt, Steinschlaggabeln und Rechen mit abgebrochenen
Zinken oder gebrochener Diille, am Schaft gebrochene Maschinen-
schwellenbohrer, dann Schwellenbohrmaschinen, Schienenriicker,
Gleishebewinden, Bohrknarren mit Briichen einzelner Werkteile,

Abb. 1. Gebrochene Werkzeuge und (erite.

Abb. 2. Geschweilste Werkzeuge und Geriite.

| gebrochene Rollwagenachsen, Draisinen, Laufrader mit Rissen
’ in den Speichen und im Laufkranz, !

Seit zwei Jahren wurden solche bisher dem Schrot ver-
fallene Gegenstiande in grosser Zahl durch autogene Schweilsung,
(zum Teil auch durch elektrische) mit bestem Erfolge auf-
gearbeitet.

Die Schweilsung hat sich vollkommen bewahrt., Die Gegen-
stinde wurden wieder voll gebrauchsfahig. (Abb. 1 u. 2.).
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Tir dieses Arbeitsgebiet ist die autogene Schweilsung der
elektrischen vorzuziehen. Bei dem elektrischen Verfahren ist
zwar der Zeitaufwand fir das Schweilsen geringer, es fordert
aber mehr Vorarbeiten als das autogene. Fir die diinnen
Bleche der Schaufeldiillen ist das elekirische Verfahren iber-
haupt nicht anwendbar. Auch zur Schweilsung der Hacken-
gehiuse, deren Bruchfuge fir die Elektrode nur von der
Aufsenseite zuganglich ist und fur die Stumpfschweilsung von
stabformigen Korpern starkeren Querschnitts erscheint es
weniger geeignet. Jedenfalls ist dieses Verfahren bei der-
artigen Schweilsungen fair Méangel in der Beschaffenheit des
Schweilsdrahts empfindlicher und erfordert besondere Geschick-
lichkeit und Erfahrung des Schweilsers.

Zusammenstellung I gibt eine vergleichende Ubersicht der
Kosten der autogenen Schweilsung gegeniiber den Kosten der
Ersatzbeschaffung, - :

. 1l Schweifsen gebrochener -Ausriistungsgegenstinde der Hoch-
und Tiefbauten,

Bei der Unterhaltung der Hoch- und Tiefbauten fallen
viele ‘durch Bruch oder Risse beschadigte Ausriistungsgegen-
stande, meist Gufssticke, an, die bisher mangels einer Aus-
besserungsmoghchkelt zum Schrot genommen wurden. (Abb. 3).

Als Beispiele seien angefihrt:

Turdriicker, Herdringe, Wasserschiffe, Ofenroste, Ofentiiren,
Hydranten mit Rissen, Sinkkisten mit gebrochenem Roste,
Schachtabdeckungen mit Bruch des Deckels oder der Fiihrung,
Wasserschieber mit Bruch des Gehauses usw.

Auch diese Gegenstande wurden mit Frfolg autogen und
elektrisch geschweilst. (Abb. 4)

Grofsere Gulsstiicke, besonders solche mit Hohlrdumen
oder zusammengesetztem Querschnitt, miissen bei autogener
Schweifsung in Holzfeuer vorgewiarmt und nach der Schweilsung
zum Abkithlen in Losche gelegt werden. Die Schweilsung
erfordert hier besondere Vorsicht, da durch ungleiche Warme-
verteilung schadliche Spannungen auftreten die zu Rissebildungen
Anlafs geben. Fir solche Gegenstinde ist das elektrische
Verfahren vorzuziehen,

In Zusammenstellung II sind die Kosten der autogenen
Schweilsung den Kosten der Ersatzbeschaffung vergleichend
gegeniibergestellt.

III. Schweilsen abgeniitzter oder gebrochener Oberbau- und
Sicherungsstofle.

Ein besonders dankbares Anwendungsgebiet ercffnet sich

| der Schmelzschweifsung bei der Unterhaltung des Oberbaues

und der Sicherungsanlagen.

Die wichtigsten Schweilsarbeiten sind:

1. Schweiflsen gebrochener Qberbaustoffe.

Es wurden mit Erfolg geschweilst: Laschen, Zugstangen,
Kuppelstangen mit Bruch am Angriffszapfen fir Zugstange oder
Verriegelung, Demharterschlofs mit Bruch des Gehauses Klemm-
platten fiir Drahtrollen usw.

Versuchsweise im Jahre 1921 in ein Hauptbahnglels ein-
gelegte aufgefrischte Laschen haben sich bis zu ihrem Ausbau

Zusammenstellung L
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Schweilsung Bigher Bezirk mit
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Min.| Min., 1 M| M| M| M |PL| A Stiick | £

| \
Hacke |  Bruch des Auges oder der 8| 4| 140 |0,15| 0,09 [0,29 0,53 { 8|50 | 297 300 | 890
Kreuz-, platte’und Stopfhacke) Hacke nichst dem Auge | |
Schaufel (Spaten) Bruch der Diille, Bruch im Blatt|| 5 5 25 10,13| 0,08 |0,07 0,28 — 1 8 | 07| 250 140
Steinschlaggabel Bruch der Zinken oder der 6 4 30 |0,18| 0,07 |0,07 0,27 2] 70 | 243 | 350 850
Diillen

Hackenschere Bruch 5 | 10 50 |0,20| 0,12 |0,11|0,43 6| — | 557 10 50
Schienennagelhammer Bruch am Auge 10 | 10 180 | 0,26 | 0,16 |0,38 0,80 4| 80 | 4,— 30 120
Rechen Abgebrochener Zinke 4 4 20 {0,10| 0,06 |0,05]0,21 1120 | 0,91 30 30
Rechen Bruch der Diille | 6 5 30 {0,15| 0,09 |0,07 0,31 1/20| 081 25 20
Handbeil Bruch des Gehiuses | 5 5 45 (0,13 | 0,08 |0,100,31 2150 | 2,19| 30 60
Maschinenschwellenbohrer Bruch | 2 4 10 | 0,10 | 0,06 0,03 0,19 18 | 1,61 | 150 240
Laschenschraubenschliissel Bruch am Maul ‘ 10 | 15 180 (0,33 | 0,20 |0,38 0,91 2|40 | 1,49 | 150 220
Kriickerschliissel Bruch am Kreuz 14 | 10 180 (0,34| 0,20 |0,38|0,92 3| — | 2,08 70 140
Schienennagelzange Bruch der Gabel 15 | 15 270 10,39 | 0,28 |0,56 | 1,18 25| — | 28,82 10 240
Schienenriicker Bruch der Mutter, des Zapfens| 10 | 15 200 | 0,34| 0,20 | 0,42 0,96 10 — | 9,04 10 90
Gleishebewinde Bruch des Zapfens oder Gehiiuses ‘ 10 | 20 180 0,39 | 0,28 |0,38|1,— 51| — | 50,— 3 150
Schiebkarrenrad Rifs in Speiche oder Laufkranz | 6 6 70 |0,16| 0,10 |0,15|0,41 6] — | 599 20 110
Rollwagenrad Bruch | 15 | 15 | 270 (0,39 0,23 | 0,56 | 1,18 12| — | 10,82 7 70
Rollwagenachse Desgleichen 45 | 30 | 1400 |1,— | 0,60 |2,94|4,54 23| — | 18,46 10 180
Rollwagenachslager Desgleichen 20 | 20 | 240 |0,52| 0,31 |0,50|1,33 6| — | 4,67 3 10
. Laufrad (Draisine) Bruch der Speichen, Rifs im 6 | 14 110 [ 0,26 | 0,16 |0,24 0,66 50| — | 49,34 2 100

Laufkranz

Laufrad (Draisine) Lockerung der Speiche 10 | 20 180 0,39 | 0,28 | 0,38 |1,— 50 — | 49,— 3 140
Kippkarrenachse Bruch 20 | 20 400 | 0,52 | 0,31 [0,84|1,67 12| — | 10,33 10 100

! Gesamtersparnis . 3950
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im Jahre 1924 tadellos erhalten; sie zeigten an den Schweils-
stellen keine Risse oder nachteilige Verinderungen.

Hier sind im allgemeinen beide Verfahren anwendbar.

Fir die Stumpfschweilsung stirkerer stabférmiger Korper,
wie Kuppelstangen, mochte das autogene Verfahren vorzu-
sehen sein.

In Zusammenstellung III sind die Kosten der autogenen
Schweilsung gegeniiber den Kosten der Ersatzbeschaffung ent-
wickelt. 3

Abb. 3. Gebrochene Gufsstiicke und Laschen.

2. Auffrischen von nicht mehr gleisfahigen Schwellen.

Fur die Umbauten mit Altstoffen sind grofse Mengen
altbrauchbarer eiserner Schwellen benttigt. Fur die Einzel-
auswechslung sollen nach den Grundsatzen fir die Bewirtschaftung
der Oberbaustoffe nur Altschwellen verwendet werden. Erfahrungs-
gemifs fallen aber beim Umbau von Gleisen infolge deren

Uberalterung meist nur 20 bis 40 v. H. alte Schwellen an,
die ohne weiteres wieder verwendbar sind. Der Bedarf an
Altschwellen fir die Einzelauswechslung und fiir Gleisumbauten
mit Altstoffen kann daher aus dem Anfall an Altschwellen meist
| nur schwer gedeckt werden. Dieser Notstand hat schon mehrere
Reichsbahndirektionen veranlalst, unbrauchbare Schwellen durch
Auffrischen wieder brauchbar zu machen. Es sind auch schon
| verschiedene Auffrischungsverfahren in Gebrauch, so das paten-
| tierte Verfahren der Georg Marienhiitte und das Verfahren

Abb. 4. - Geschweilste Gulsstiicke.

der Reichsbahndirektion Koln wund Halle, wonach durch Auf-
arbeitung von zwei unbrauchbaren Schwellen unter Verwendung
von elektrischen Stumpfschweilsmaschinen eine altbrauchbare
geschweilste Schwelle hergestellt wird.

Die Bauinspektion Weiden Opf. hat im Jahre 1921 den
Versuch gemacht, unbrauchbare Schwellen lediglich durch

Zusammenstellung II
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Tiirdriicker Bruch | 6 6 60 |0,16| 0,10 | 0,13 0,39 1] — 0,61 90 50
Torband Bruch 5 4 50 [0,13| 0,07 |0,11 0,31 1,70 1,39| 20 30
Herdplatte Bruch | 45 | 30 | 540 |1,—| 0,60 |1,18|2,78 11| — 8,27/ 30 250
Herdring Bruch | 5 5 30 [0,18| 0,07 |0,07|0,27 — 80 0,53 50 30
Wasserschiff Bruch 20 | 20 | 150 [0,52| 0,31 |0,381,21 9| — 7,79, 30 230
Ofenrost Bruch 10 | 10 | 120 |0,26| 0,16 |0,25]0,67 1|50 0,83 70 60
Ofentiire Bruch 10 | 10 50 |v,26| 0,16 |0,11|0,53 2| — 1,47 40 60
Fensterrahmen Bruch 15 | 15 | 140 |0,39| 0,23 |0,30|0,92 13| — | 12,08 10 120
Hydrant Liangsrifs (70 ¢cm lang) 37 |90 | 740 [1,65| 0,99 |1,56|4,20( 220| — |215,80 38 640
Hofsinkkasten Bruch des Rostes 10 | 20 | 180 |0,39| 0,23 |0,38|1,— 15| — | 14,—| 20 280
Strafsensinkkasten Desgleichen 10 | 20 | 180 |0,39| 0,23 | 0,38|1,— 30 — | 29,— 20 580
Schachtabdeckung Bruch des Deckels 40 | 20 | 720 |0,78| 0,47 |1,51|2,76 25| — | 24,24| 10 230
‘Wasserschieber Bruch des Gehiiuses 25 | 20 | 800 |0,50| 0,30 (0,63 1,43 40| — | 38,57 10 380
Zylinderpumpe Bruch des Zylinders 25 | 20 | 300 |0,50| 0,30 |0,68]|1,43 181 — | 16,57 &5 80
Saug- und Druckpumpe Bruch des Arbeitszylinders 30 | 20 | 550 |0,65| 0,39 |1,15(2,19 21 — | 1881 10 190
Saug- und Druckpumpe Bruch des Windkessels ‘ 30 | 30 | 860 |0,78| 0,47 |0,76|2,01 30 — | 29,—| 2 50
Saug- und Druckpumpe Bruch der Schwengelstiitze [ 10 | 25 | 180 |0,45| 0,27 |0,38 (1,10 4| — 2,90 10 30
Gesamtersparnis . 3290
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Verschweilsen der Risse wieder aufzufrischen, Mehrere auf
solche Art aufgearbeitete Schwellen wurden im Jahre 1921
in ein Hauptbahngleis verlegt. Bei ihrem Ausbau im Jahre
1924 waren die Schweilsstellen noch gut erhalten, ohne Risse,
Auch die Reichsbahndirektion Oppeln hat dieses Verfahren
in ausgedehntem Malfse mit grofsem wirtschaftlichem Erfolg

Abb. 5.

Unbrauchbare und aufgefrischte Schwelle,

angewendet. Das Verfahren hat den Nachteil, dals nur leicht-
beschidigte Schwellen mit Rissen bis etwa 6cm Linge auf
diese Weise auffrischbar sind und demmnach Schwellen mit
grolseren Rissen und stark abgeniitzter Schwellendecke bei
diesem Verfahren fiir die Auffrischung ausscheiden. Die Auf-
frischungskosten betragen etwa 1,20 /4 fiir die Schwelle.

Im Jahre 1925 wurde versucht, die Frage der zweck-
mafsigsten Auffrischung unbrauchbarer Schwellen dadurch zu
losen, dals gleichzeitig die Schwellendecke am Schienenauf-
lager, wo sie erfahrungsgemifs am meisten der Zerstérung
ausgesetzt ist, eine Verstirkung erhalt. Auf die Schienenauf-
lagerfliche der Schwellen wurde eine mit der nétigen Lochung
fiir die Hackenschrauben versehene eiserne Platte von 40cm

Liange, 12cm Breite und 5mm Starke aufgelegt und mittels

Lichtbogenschweilsung an den Randern aufgeschweilst. Es ist
nicht notig, die Plattenrdnder in ihrer ganzen Lange zu
schweilsen; es gentigt an den 4 Ecken und in der Mitte der
beiden Langseiten einen Heftrand von je 6cm bzw. 3 cm
Lange herzustellen. Das fur die Schwelle bestimmte Kleineisen
ist auch fiir die aufgefrischte Schwelle ohne weiteres wieder ver-
wendbar. Die aufgeschweilsten Platten haben sich weder
unter dem Dampfhammer noch beim Abbiegen der Schwelle
gelockert. Kin vollgiltiger Beweis fir die Gite der Schweilsung
auf Grund praktischer Versuche kann vorerst allerdings noch
nicht erbracht werden. Immerhin steht fest, dals die Schwellen
nun schon seit 9 Monaten in einem vielbefahrenen Bahnhof-
hauptgleis liegen, ohne irgendwelche Risse oder sonstige nach-
teilige Veranderungen an den Schweilsstellen zu zeigen.

In der Verkehrsausstellung 1925 in Minchen war eine nach
diesem Verfahren aufgefrischte Schwelle zur Schau gestellt. -

Fir diese Schweilsarbeit ist das elektrische Verfahren
zweifellos dem autogenen vorzuziehen. Bei autogener Schweilsung
treten infolge der ungleichen Warmeverteilung leicht Ver-
ziehungen und Verwerfungen der Schwelle ein. Zur Auffrischung
eignen sich alle unbrauchbaren Schwellen, soweit sie nicht
quer abgebrochen sind. Die Kosten sind trotz der Verstirkung
gering, da die elektrische Randschweilsung im Gegensatz zur
Risseschweilsung keine Vorarbeiten wie Auskerbung der Riss-
fuge mit Handmeifsel oder Friser erfordert. Sie betragen,
wie in der Kostenzusammenstellung entwickelt, bei Verwendung
neuer Eisenbleche 1,39 ./, bei Verwendung von Blechen aus
Altstoff 1,13 #. Die aufgefrischte Schwelle ersetzt vollkommen
eine neue und selbst wenn man annehmen wollte, dafs sie in
ihrer Liegedauer um einige Jahre hinter einer neuen zuriick-
steht, so wiirde dies durch den Wegfall der Zinsen fir den
ersparten Kostenbetrag ausgeglichen.

Unter der Annahme, dafs eine neue Schwelle 8 .4 kostet
und der Schrotwert einer unbrauchbaren Schwelle 2,504 betragt,
berechnet sich fiir 1 Schwelle eine Ersparnis von (8—2,5) — 1,39
= 4,11 A baw. (8 — 2,5) — 1,13 = 4,37 A.

Da der Anfall aus unbrauchbaren Schwellen sehr grofs
ist, so wire es fur die Oberbaustoffwirtschaft der Reichsbahn von -
grofser Bedeutung, wenn das Verfahren allemein eingefithrt wiirde.

Um einen ungefahren Uberblick hieriiber zu bekommen,
wurde in Zusammenstellung III der Anfall an unbrauchbaren

Zusammenstellung IIIL

Ausbesserung durch autogene ) Fiir einen
Schweilsung Bisher Bezirk mit
Neube- 300 km
. Ver-
Zeit fir | pp yen . Kosten schaffung | ‘Z | durchgehen-
an 0 o 5 den Gleisen
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Min.| Min.| 1 M M| M| M ’ M ‘Pf. M| Stick | M
Lasche Bruch 15 | 15 | 300 |0,39| 0,23 |0,68 1,25 3| —| L75| 400 700
Winkelhebel fiir Parallelfiihrung Bruch des Schenkels 17 | 15 | 340 (0,42 0,25 |0,72|1,39 8|-—| 6,61 10 60
Weichenkuppelstange Bruch am Angriffszapfen der || 10 | 10 | 200 |0,26| 0,16 |0,42|0,84 17— 16,16 20 320
Zugstange oder Verriegelung
Abstiitzstange, Kuppelstangen- | Zwei ausgeschlagene Bohrungen| 12 | 20 | 220 |0,41| 0,25 |0,48|1,14 19| —| 17,86 70 1250
gabel zuschweilsen, dann bohren — |- — | = — — | — 17| —| 15,86 20 300
Klemmplatten fiir Drahtrollen- Bruch - 6 4 70 |0,13| 0,08 |0,15|0,36 — 80| 0,44 50 20
stinder
Dembharterschlofls Bruch des Gehiuses 20 | 20 | 420 |0,52| 0,31 | 0,84 1,67 34| —| 32,33 10 320
Eiserne Schwelle Fiir Gleiszwecke unbrauchbar, || Elektrische Schweilsung, Kosten- | 1,13|8—2,5
am Schienenauflager rissig entwicklung (siche Text) =5|50] 4,37 | 8000 | 34960
und abgeniitzt G . an 020
esamtersparnis . 37930
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auffrischfahigen Schwellen im Bezirk der Bauinspektion Weiden
Opf. im Jahre 1925 der Wirtschaftlichkeitsberechnung als
Durchschnittswert zugrunde gelegt.

Auffrischungskosten fiir 1 Schwelle:

1. Kosten einer Verstarkungsplatte von 40 cm
Lange, 12 cm Breite und 5 mm Starke aus Altstoff:

1,7 kg Altblech zu 0,055 A 2 = 0,09 A
Fur Ausschnelden u. Stanzen zweier Liocher 0,1 Std
zu 0,70 A . = 0,07 »
0,16 A
2. Kosten einer Verstirkungsplatte aus neuem
Eisenblech :
1,7 kg neues Formeisen zu 0,13 ./ . = 0,22 A
Abschneiden einer Platte 1 Min., ausstanzen
1 Min., dazu 200°/, Verwaltungskosten, zu-
sammen 6 Min. = 0,1 Std. zu 0,70/ . = 0,07 »
0,29 A

3. Verzinsung und Tilgung:
Schweilsumformer mit Zubehor 4500 A ;

4. Leistungsfahigkeit im Jahre:
9
—— = 8100 Stck.
13 ck
585

5. Betriebskosten fiir 1 11»~——
5. Betriebskosten fiir Schwe e8100

6. Beforderungskosten fir 1 Schwelle:
Die Kosten der Beférderung der unbrauchbaren Schwelle

von der Baustelle zur Schweilsanlage und der aufgefrischten
Schwelle von der Schweilsanlage zur Baustelle sind angenghert

18"/, = 585,— M

300 .

= 0,07 A

die gleichen wie die Kosten der Beforderung der unbrauch-

baren Schwelle von der Baustelle zum. Lager und der neuen
Schwelle vom Werk zur Verwendungsstelle.

Als Mehrung kommt daher in Ansatz:
Beforderung der Schwelle vom Lager der Schweilsanlage zur

Schweifsstelle und zuriick
0,10 Std. zu 0,70 A ’ = 0,07 A
7. Auffrischungskosten fiir eine Schwelle mit Verstalkungs-

platten aus Altstoff:

Zwei Verstarkungsplatten 2 .0,16 A = 0,824
Far Vorarbeiten, Aufenthalt usw.
10 Min. zu 0,77 A/Std. . . = 0,13 »
Schweilsdraht 0,09 kg zu 0,30 A Vo= 0708
600mm Schweilsnaht 10 Min. zu 0,77 £/Std. = 0,13 »
Elektrischer Strom 1!/, Kwst zu 0,15 A& = 0,22 »
Verwaltungskosten 60%, aus 0,26 A = 0,16 »
Beforderungskosten 2 e P = 0,07 »
Betriebskosten . ; = 0,07 »
Gesamtkosten : 1,18 A
8. Auffrischungskosten fir eine Schwelle mit
neuen Verstirkungsplatten :
zwei Verstarkungsplatten 2 .0,29 4 = 0,58 »
Hierzu wie oben: e GiFE Llel 0,81 »
Gesamtkosten : 1,39 A

3. Auftragarbeiten.
Abgeniitzte Oberbau- und Sicherungsstoffe werden durch
Auftragen von Eisen auf ihre urspringliche Form gebracht
und nachtriglich durch Abhobeln oder Abschleifen fertig be-

arbeitet.
Es kommen hier in Frage: Futtersticke, Herzstiickspitzen,
Herzstiickplatten mit ausgeschlagenem Lager der Herzstick-

Zusammenstellung IV.

“ABisher Kiinftig Autogenes Schweilsen und Schneiden Fiir einen
Bezirk mit
Kosten : Zeit fiir Vazhruseh Kosten 300 km
e Lohn, A -2 | durchgehen-
'g 600/o g if & g g den Gleisen
1o @ Zuschlag, | § = & 4 o o|e g 3 S|

Arbeit | - A 3 Stofe |G 2| F |2 |5 8| &= | £ & [E- |28

X e JEE R R E|ES| 2| T k)

Werkzeug- || = U; g - c% gie g = - % ?

abniitzung || # § o S & s - &

s Min. M Min. | Min. | 1 1 M M M M| Stick | A

Stopfhacke (Anschweifsen eines| Im Schmiedfeuer 2 0,40 6 6 | 100 | 100 | 0,26 | 0,21 | 0,47 || 0,53 | 1200 | 630

neuen Stopfens anschweilsen Mann 0,36 '

| e | oz
20 1,—

Schienentragzange (Schweilsen Desgleichen 2 0,40 6 6 | 100 | 100 | 0,26 | 0,21 | 047 || 0,58 80 42
der gebrochenen Tragstange) Mann 0,36
jo | 024
20 1,—

Schienen schneiden Handsiige 2 0,80 2 — 24 | 200 | 0,05 | 0,16 | 0,21 | 2,57 300 770

Mann 0,48 |

jo | 150
40 2,78

Eiserne Langschwellen ablingen |Meifsel und Schlegel| 3 0,21 2 — 10| 80| 0,05 | 0,07 | 0,12| 0,28 | 500 | 140
fiir Bauzwecke Mann 0,13
jo | oo
7 0,40

Schienen und Laschen hohren Bohrknarre 2 0,60 Loch mit Schneidbrenner ausschneiden

Mann 0,36

je 0,24 1 — 10 | 80 | 0,05 | 0,07 | 0,12 1,08 | 600 | 640

30 1,20 Giesamtersparnis . 2222
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spitze, Fliigelschienen, am Kopf ausgeschlagene Schienen von
Drehscheiben-Sterngleisen, Handfallestangen fiir Weichen- und
Signalhebel.

Die beiden letztgenannten Auftragschweilsungen sind be-
reits langere Zeit praktisch erprobt und haben sich bewihrt.
Im iibrigen konnten auf diesem Gebiet vorerst nur kleine Ver-
suche angestellt werden, die noch keine hinreichende Grund-
lage fir die Beurteilung der Haltbarkeit der Schweilsung geben.
Bei der Hiufigkeit dieser Arbeiten und der wirtschaftlichen
Bedeutung, die ihnen fiir die Bahnunterhaltung zukommt, ist
es angezeigt, dals weitere Versuche in grolserem Malsstab ge-
macht werden. Bei diesen Auftragarbeiten ist der elektrischen
Lichtbogenschweilsung der Vorzug zu geben.

Eine besonders bemerkenswerte Auftragarbeit ist die
Wiederherstellung ausgeschlagener Bohrungen an Abstutz-
stangen, Kuppelstangengabeln, Weichenzungen. Das Langloch
wird zugeschweilst und sodann die normale Bohrung mit Bohr-
maschine neu gebohrt. Hierdurch wird auch das im Betriebe
nicht ganz einwandfreie Ausbiichsen der Zungenbohrungen mit
Stahlbiichsen in zweckmilsiger Weise ersetzt. Fiir diese Arbeit
sind beide Verfahren anwendbar. Beim autogenen Zuschweilsen
der Zungenbohrungen ist, um schadliche Spannungen zu ver-
meiden, vorheriges Anwirmen notig.

4, Schweilsen als Ersatz fiir Vernieten.

Das Vernieten der Weichen-Léngs- und Querplatten, sowie
die Befestigung der Gleitstithle und der Drehpunktplatten durch
Vernietung hat sich nicht bewéahrt. In starker beniitzten Weichen
lockern sich die Nieten nach kurzer Zeit, oft schon nach einem
halben Jahre.

Es mochte daher in Erwigung genommen werden, beim
Zusammenbau der Weichenbestandteile an Stelle der Vernietung
das Schweilsverfahren anzuwenden, Hierbei wird die auf-
liegende Platte an ihren Randern mittels elektrischer Licht-
bogenschweilsung, die hier allein zu empfehlen ist, auf das

tung wurden eingeleitet, konnen aber noch nicht als ab-
geschlossen angesehen werden, da Schweilsarbeiten gerade auf
diesem Gebiete eine besonders sorgfiltige und eingehende Er-
probung der Schweilsung erfordern.

IV. Schneidarbeiten bei der Unterhaltung des Oberbaues und der
eisernen Briicken.

Bei der Unterhaltung des Oberbaues findet das autogene
Schneidverfahren beim Abschneiden von Schienen und Heraus-
schneiden von Laschenlochern sehr vorteilhafte Verwendung.
Gegenitber dem Gebrauch von Handsige und Bohrknarre be-
deutet die neue Arbeitsart eine grofse Ersparnis an Zeit und
Geld. Zusammenstellung IV gibt eine vergleichende Uber-
sicht der Kosten des autogenen Schneidens gegeniiber der
Bearbeitung mit Maschinen. Besondere Fihrungsmaschinen
sind fir diese kleineren Schneidarbeiten nicht notig. Hierbei
sei erwahnt, dafs es beim Schneiden von Schienen nicht zweck-
mifsig ist, die Schiene umzulegen und seitlich anzuschneiden,
was an sich wegen der bei dieser Lage geringeren Tiefe des
Schnitts naheliegend wire. Is hat sich als vorteilhafter er-
wiesen, den Schneidbrenner mit hohem Sauerstoffdruck einmal
am Kopfe der Schiene und dann am Fufse anzusetzen.

Auch dem Werkmeister im Brickenunterhaltungsdienst,
der sich bei Beseitigung von Nietverbindungen bisher mit Vor-
schlaghammer und Meifsel behelfen mulste, leistet der Schneid-
brenner bei Ausfithrung der kleineren Unterhaltungsarbeiten
an eisernen Briicken wertvolle Dienste, so beim Beseitigen von
Nietkopfen an schwer zuganglichen Stellen, beim Herausnehmen
der Steindiibel der Auflagerplatten, beim Ausbau von Briicken
und besonders beim Zurichten der Verstarkungs-Bleche und
-Winkel.

Schliefslich mochte noch auf die sehr vielseitige Ver-
wendung hingewiesen werdeh, die der Schneidbrenner bei
Eisenbahnunfallen schon allenthalben findet. Die Aufrdumungs-
arbeiten und die Rettung der in Wagentriimmer eingeklemmten

Werkstiick winkelig angeschweilst. Versuche nach dieser Rich- | Personen werden erleichtert.

Wirtschaftlichkeit der Gleisstopfmaschinen
der Firma Friedrich Krupp, Modell 1924.
Von Reichsbahnoberrat Wéhrl, Niirnberg.

Veroffentlichungen von Versuchsergebnissen aus dem Unter-
haltungsdienste kommt eine erhohte Bedeutung zu, da die
Fachkreise mit Recht geneigt sind, reinen Werbeaufsatzen
gegeniiber, die meist von den Firmen verfalst oder wenigstens
beeinflulst sind, sich, wenn nicht ablehnend so doch mindestens
sehr zweifelnd zu verhalten.

Aus diesem Grunde verdffentliche ich im nachfolgenden
sine ira et studio meine Erfahrungen, die ich mit sechs Maschinen
der Firma Krupp, Modell 24 wihrend der Zeit vom November 1924
bis Marz 1926 gemacht habe.

Ich schicke voraus, dals die ersten Versuche mit sechs
Maschinen, die die Maschinenfabrik Pinneberg im Jahre 1923
geliefert hatte, nicht gerade ermutigend waren.

Die Storungen an den Maschinen waren so zahlreich, dalfs
ein wirtschaftliches Arbeiten nicht moglich war. Der Arger iiber
die vielen Storungen untergrub die Arbeitslust und die Maschinen
wurden als unbrauchbar in die Ecke gestellt. Immerhin kam
man damals schon zu dem Ergebnis, dals, wenn es gelinge,
nur einen Teil der vielen Stérungen zu beseitigen, die Maschinen
ein beachtenswertes, wirtschaftliches Werkzeug bilden wiirden.

Dieser weitere Fortschritt wurde erzielt, als die Firma
Krupp das alleinige Ausfihrungsrecht erwarb und das Modell
1924 — wie es auf der Seddiner Ausstellung im Betrieb zu
sehen war — herausbrachte.

Im Bezirk der Bauinspektion 2 Niirnberg laufen die sechs
Maschinen seit November 1924 ununterbrochen (Sommer und
Winter).

In allen Fallen handelte es sich um das Nachstopfen alifer
Hauptbahngleise (Holz- und Eisenschwellenoberbau) teilweise
in reinem Schotter, teilweise in verschmutzter alter Bettung.

Hierbei waren folgende Arbeiten zu leisten:

1. Auskoffern der Schwellen bis auf Unterkante.

2. Nachstopfen der Schwellen unter gleichzeitigem Aus-
richten des Gleises nach Hohe und Richtung (durch-
schnittliche Hebung 2 bis 3 cm).

3. Wiedereinfilllen des Gleises.

Hier soll erwihnt werden, dafs das Maschinenstopfen bei
neu geschiitteter loser Bettung versagt. Nur bereits durch die
Verkehrslast oder durch Stampfen oder Walzen gedichtete
Bettung kann mit Maschine erfolgreich gestopft werden.

Es ist ferner klar, dafs vor dem Stopfen eines schlecht
liegenden Gleises dieses vorher genau untersucht und die
Verbindung zwischen Schienen und Schwellen, dann die Stofs-
verbindungen, Schwellenabstinde, Wanderung usw. in Ordnung
gebracht werden miissen.

Besonders mochte darauf hinzuweisen sein, dafs die Maschinen-
stopfarbeit vielleicht vollig unniitz vergeudet wird, wenn der
Spielraum zwischen Schienen und Schwellen (besonders bei
Holzschwellen) nicht vorher durch Nachziehen der Schwellen-
schrauben und Heraufziehen der Schwellen griindlichst beseitigt
wird. Die Schwellen heben sich wohl etwas infolge des Maschinen-
stopfens, aber doch nicht so hoch, um einen grofseren Spiel-
raum zwischen Schienen und Schwelle zu schlielsen.



Die Arbeit war in allen Fillen wie folgt eingeteilt: sechs
Maschinen, davon vier in Betrieb, zwei in Reserve (oder zur
Durchsicht und Ausbesserung).

Kopfbedarf: ein Vorarbeiter, zwei Maschinenfithrer, 16 Mann.

Der Vorarbeiter hatte die Gesamtaufsicht zu fithren, dann
fir die richtige Hohe und Richtung des Gleises zu sorgen,
scharfe Kontrolle der gestopften Schwellen unter den fahrenden
Zugen auszuitben und tiglich schriftlichen Bericht zu er:
statten.

Von den zwei Maschinenfihrern bediente einer die vier
laufenden Maschinen, der zweite war mit der Durchsicht und
Aushesserung der zwei ibrigen Maschinen beschiftigt.

Alle Ausbesserungen wurden in der Nahe der Arbeitsstelle
in einem Schuppen ausgefiihrt.

In dem gleichen Schuppen wurden die vier Maschinen
nachts hinterstellt. Im Winter wurde der Schuppen mit einem
kleinen Grudeherd geheizt, um eine zu starke Abkiihlung
der Motoren zu vermeiden, die sich als schadlich erwiesen
hatte.

Von den 16 Mann bedienten im stiindlichen Wechsel acht
die Maschinen (jeder einen Stopfer): vier Mann arbeiteten
voraus beim Auskoffern der Schwellen, drei Mann arbeiteten
hintennach beim Wiederecinfiillen, ein Mann stand Wache als
Warnposten mit Signalhorn und Flagge in nichster Nahe der
Maschinen. Die Maschinen liefen ohne Pause vom Beginn
der Arbeitszeit bis zum Ende durch.

Um fiir die Ergebnisse eine sichere Vergleichsgrundlage
zu schaffen, ist zunachst die Feststellung notig, was diese
18 Mann nebst einem Vorarbeiter stiindlich bei reiner Handarbeit
leisten wiirden.

Erfabrungsgeméals leistet ein ‘Arbeiter unter der Annahme
der obengenannten Einzelarbeiten in der Stunde
= 5,6 m bei achtstiindiger Arbeitszeit
= 6,3 m bei neunstiindiger Arbeitszeit.

Die Firma Krupp gibt in ihrem Werbeblatt 0,4 m/Std.
an. Dies ist entschieden zu wenig. Eine Leistung von 100 m
auf den Tag zu acht Stunden fiar 18 Mann mit einem Vor-
arbeiter kann keinesfalls als zu hoch gegriffen bezeichnet
werden.

" Ein Ifd. m kostet demnach im Handbetriebe (ausschliefslich
Vorarbeiter) bei 0,59 </ Stundenlohn 0,85 ./ (Krupp errechnet
unter den oben genmannten falschen Voraussetzungen und bei
0,54 o/ Stundenlohn 1,07 /).

Ergebnisse der Maschinenstopfarbeit :

1. Zeit vom 10. XI. 24 bis 20. I. 25.

0,7 m

T
=] o | L o0
o = Stérungen | & ’ ‘ 2 g
S S wmaer |22.|s8| |E|EZ
@ | schichten 2 . 28 S|~ B |B®
§7 2 | Maschinen | s S<| g8 |©O | & |2H
= | ohne Vor- | § S3E| 2 | Bk
2 | arbeiter zu E b) der == *5 ‘ ‘ H |53
= = Stopt- & a =
= z S 283 \
98¢d. (85t | 5 | hémmer &= ) | [ m | em
—— s —
53 | 16 9731/2‘ a) 193/4 Std. ! 2 2346’167 9267 2
aj = |~ [ = b) 343/5 Std. | e e
s | 4 ]
In 978!/, Maschinenstunden Leistung: 9267 m, sohin in
1 Stunde = . 9,50m

716 Tagschlchten zZu 8 Stunden lelsteten 9267m

also 1 Arbeiter taglich — . 13,00m
Von Hand stopft ein Albelter auf den Tag (zu
8 Stunden) = R 5,60 m
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13,00

Die Maschinen leisteten daher das
5,60

= 2,3 fache.

Die Kosten der Maschinenarbeit auf den 1fd. m Gleis
berechnen sich wie folgt:

Lohne 716><4,71 M = 3372 M
Zuschlag fir 2 Maschinenfihrer
b3 <3 = P 159 »
Benzin 2346><026__ 610 »
Ol 167><080 == 142 »
Ersatzteile kosteten — ; 291 M ]
Tilgung des Anlagekapitals .
Legerﬁz(i?ler einer Maschine 1001 A fﬁr.Unter-
Preis 3000 A ha,ltung,. Tllgung
3000 >< 6 und Verzinsung fiir

973!/, Maschinen-
Stunden, daher fiir
1 Maschinen-

- = 124
1500 Arbeitstage
auf den Arbeitstag daher fir

53 Arbeitstage 53 >< 12 = 636 A sthdn =
Verzinsung des Anlagekapitals 1241
(12°/,) 3000 >< 6 >< 12°/) = =13
= 2160 ./ jahrlich 9734,
AL 53 = 314 A
Auf 53 Tage 365 > 53 = Y
5524 M.

Die Kosten der Maschinenarbeit betragen daher auf den

5524
Ifd. m Gleis —— E 1T A = 0,60 A/ |m
" Die Kosten der Handarbeit betragen fir den 1fd. m Gleis
(sieche oben) = 0,85 ///m.
Die Maschinen arbeiten daher um 30°/, billiger.
Benzinverbrauch

2346
far 1 Maschinenstunde = e = 2,42 1/Std.
9731/,
oder bei einem spez. Gewicht von 0,7 = 1,7 kg/Std.
Olverbrauch
1
far 1 Maschinenstunde — Wgﬁz/; = 0,17 1/Std.

oder bei einem spez. Gewicht von 0,9 = 0,15 kg/Std.

Krupp gibt in seiner Ankiindigung den tiglichen Ben zol-
verbrauch zu 14 kg fiir eine Maschine, den taglichen Olverbrauch
zu 1,5kg fir eine Maschine an. Bei Annahme einer acht-
stindigen Tagschicht rechnet sich hieraus ein Benzolverbrauch von
1,75 kg/Std., ein Olverbrauch von 0,19 kg/Std. Benzol ist
um 30°/, schwerer als Benzin.

Die Arbeitsverhaltnisse waren die denkbar schwierigsten
da bei starkem Schnee und Frost gearbeitet wurde. Es ergab
sich, dals Eisenschwellen in nicht ganz reiner Schotterbettung
bei Frost nicht mit den Maschinen gestopft werden konnten,
da die Bettung im Hohlkorper der Eisenschwellen festgefroren
war. Eisen- und auch Holzschwellen konnen bei Frost nur
in reinem Schotter gestopft werden.

Bei 53 Arbeitstagen errechnen sich eigentlich:
950 Tagschichten und
1700 Maschinenstunden — 1,8 . Tagschichten.
Wirklich geleistet wurden nur:
716 Tagschichten
973'/, Maschinenstunden = 1,37 >< Tagschichten.

Die Leute und vor allem die Maschinen waren in diesem
Falle also sehr schlecht ausgeniitzt. Schuld daran war die
anfangs mangelhafte Organisation und das nicht rechtzeitige
Eintreffen von Ersatzteilen, wodurch -einzelne Maschinen lahm
gelegt wurden, Trotzdem arbeiteten die Maschinen infolge
rascher Arbeit um 30°/, billiger als von Hand.
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9. Zeit vom 11. II. 25 bis 3. III. 25.

|
g Storungen | = ¢ | o 2
5 Tag- = gen e g w |5 8
¥ | schichten | 2 a) der EE2 gl & E |52
% | on @ |Maschinen |8 S3| § |O | & o=
% ohne Y0r~ g ), deg $ 2= 2 £ 18
= | arbeiter | -3 Sloos g =5 = ) "‘§
< mestd| g | DPt &g ‘ Sia
= himmer | & = 1 1 | m cm
17 304 486 | a) 5 Std. 1 1115 | 95 | 4770 2
— — — | b) 1 Std. 0,2 e —
In 486 Maschinenstunden Leistung: 4770 m, sohin in
1 Stunde = 9,80 m
304 Tagschlchten zu 8 Stunden lelsteten 47 70 m,
also 1 Arbeiter taglich = 15,7 m
Von Hand stopft ein Arbelter taghch wie oben 5,6m
Die Maschinen leisteten daher das 55—’67—=
- )

— 2,8 fache.
Die Kosten der Maschinenarbeit auf den Ifd. m Gleis
berechnet sich wie folgt:

Lohne 304 >< 4,71 M = . 1430 A
Zuschlag fir 2 Maschmenfuhrel 17 >< 3 = 51 »
Benzin 1125 >< 0,26 = 292 »
0l 95 < 0,85 = : 81 »
Fir Verzinsung und Abschrelbung sowie Beschaffung
der Ersatzteile treffen nach der obigen Berechnung
auf die Maschinenstunde 1,3 -4 486 >< 1,3 = 632 »
2486 A
Die Kosten der Maschinenarbeit betragen also auf den
486
Glels T = 0,53 A.

Die Kosten der Handarbeit betragen auf den lfd. m Gleis
(wie oben) 0,86 £.
Die Maschinen arbeiteten also um 38,4%/, billiger.

Benzinverbrauch

1152

fiir 1 Maschinenstunde = o 2,4 1/Std oder 1,7 kg/Std.

Olverbrauch

-

95
—=0,1 .od. k .
158 0,1961/Std.od.0,18kg/Std

Bei 17 Arbeitstagen errechnen sich 306 Tagschichten und
544 Maschinenstunden — 1,8 >< Tagschicht,

Wirklich geleistet 304 und 486 = 1,6 >< Tagschicht.

Obwohl also die Maschinen wegen Umsetzen der Arbeits-
hiitte und schlechten Wetters nur zu 90°/, ausgeniitzt waren,
arbeiteten sie trotzdem 38,4/, billiger als Handarbeit.

3. Zeit vom 5. III. 25. bis 8. IX. 25,

fiir 1 Maschinenstunde —

Tog- | 2 = & | =l
= = e =1 | &
8 |schichten| & SHietE R _qé: uliang 2 -2 2
= 2 a) der e ] oy E |2y
B2 ohne 8 | Maschinen | & 8 g & Le g
k) I on M ? |© o
2| Ver- | 8 b) der | 5= & = 54
3 | arbeiter | S e Einan A=
[ ? |Stopfhammer S &
zu 9 Std. S n 1 1 i G
st
138| 2860 |[4061 |a) 881y Std.| 2,04 | 6875 |460 31890‘\ 3
— — — |b) 121/4 Std. 0,3 — = i
In 4061 Maschinenstunden Lelstung 31890 m, sohin in
1 Stunde = 5 s x5 od 7,9m
2100 Tagschlchten zu 9 Stunden leisteten
15,2m

31890 m, also 1 Arbeiter taglich =

Von Hand stopft ein Arbeiter tiglich (siche oben)

bei 8 Stunden 5,6 m, also bei 9 Stunden 5,6 ><%= 6,3 m
J : : 15,2
Die Maschinen leisteten daher das O

b

= 24fache.
Die Kosten der Maschinenarbeit betrugen auf den 1fd. m Gleis:

Lohne 2100 >< 4,719/, = . 11130 A
Zuschlag fiur 2 Maschmenfuhrer 100 o — 390 »
Benzin 6875 >< 0,26 = 1790 »
01 460><O85— 390 »

Verzinsung, Abschrelbung sowie Beschaffung der
Ersatzteile 1,3 «#/Maschinenstunde (siehe oben)

=4061><l,3: 5280 »
18 Y80 A
Die Kosten der Maschinenarbeit betragen also auf den
18980
1 =:0,6 (M.
m Gleis ST 0,60 A, m

Die Kosten der Handarbeit (siche oben) betragen 0,86 -/ /m.
Die Maschinen arbeiteten also um 30,2/, billiger.

Benzinverbrauch

2 X 6875

fir 1 Maschinenstunde T 1,7 1/Std. = 1,2 kg/Std.

7

Olverbrauch

. . 460 :

fir 1 Maschinenstunde T TR 0,1181;8td. = 0,10 kg, Std.

Bei 138 Arbeitstagen zu 9 Stunden errechnen sich 2490

Tagschichten und 4970 Maschinenstunden = 2,0 >< Tagschicht.

In Wirklichkeit geleistet 2360 bzw. 4061 = 1,72 ><
>< Tagschicht.

Maschinen nur zu 80°/, ausgeniitzt, stirkere durchschnitt-
liche Hebung des Gleises und sehr sorgfiltige Arbeit, trotzdem
30,2°/, billigere Arbeit als in Handarbeit.

4, Zeit vom 14, IX, 25 bis 17. X. 25.

g 2 . & e
= S =g
2 'Ijag- ’ 'E Storungen e -§ o w |8 B
& | schichten ‘ 5 a) der Zg|S|=| B |2@
i g ora s O 2 @
2| ohne Vor- | § | Maschinen | & @ E = 2|27
,;:'j; arbeiter zu :E b) der Stopf-| § = & H | Bg
g A=
< § himmer |3 &
8 Std.| 9 Std. | = Gk 1 |1 |m|f em
30 | 540 — 812 a) 11 Std. 1,35 | 1925117 |5030| 3
e D B, O e e L
In 812 Maschinenstunden Leistung: 5030 m, sohin in
1 Stunde = . . 6,2 m
540 Tagschlchten zZu 8 Stunden lelsteten oO30m
also 1 Arbeiter taglich = . i 9,35 m
Von Hand stopft 1 Arbeltel im Arbeltstag 7
8 Stunden (siehe oben) . : R ek 5,6 m
9,35

Dije Maschinen leisteten also das ?6__

= 1,67 fache.

Die Kosten der Maschinenarbeit betrugen auf den 1fd. m Gleis :
Lohne 540 >< 4,71 = . . 2543 A
Zuschlag fiir Maschmenfuhrer 67 >< 3 = 201 »
Benzin 1925 >< 0,26 = RS 500 »
01 117><085_ : 100 »
Verzinsung, Tilgung, Ersatztellc 812 ol 1 3 — 1055 »

4399 A



389

Die Kosten der Maschinenarbeit betragen also auf den
4399
: lei - = f
Ifd. m Gleis 5080 0,875.4/m
Handarbeit kostet (siehe oben) 0,86 < /m.
Die Maschinen arbeiteten also um 29, teuerer.
Benzinverbrauch

25
fur 1 Maschinenstunde 8912 = 0,24 1/Std. = 1,7 kg/Std.
Olverbrauch
117
fir 1 Maschinenstunde 8—1~—-—0 144 1/Std. = 0,13 kg/Std.

Bei 30 Tagen errechnen sich 540 Tagschichten und
30 >< 4 >< 8 = 960 Maschinenstunden = 1,8 >< Tagschicht.

In Wirklickkeit geleistet 540 Tagschichten und 812
Maschinenstunden = 1,5 >< Tagschicht,

Also wurden die Maschinen nur zu 85°/, ausgeniitzt, aulser-
dem war auch die stiindliche Leistung sehr gering (nur 6,2 m/Std.)
daher um 29/, teuerer als Handarbeit.

5. Zeit vom 12. X. 25 bis 6. III. 26.

‘ E S =5 28
Tag- S |Stérungen |° & 60 E E
schichten % a) der B -_E g & — E ’gg
Arbeitstage | ohne Vor- | § Maschinen|g'os| § O a2 |<
beit 8 | b) der Ha B A a |28
arbeiter zu | Stopt- | B =G Si":
@ | himmer |23 .
8 Std.[9 Std.| = @ 1 |1 m |em
- ] =4 s, —
79 zu 8 3td. 432 2926 a) 26 Std.!‘ 0,9 |7084 64819240, 4,5
24 zu 9 Std. 1854 — ‘b) 38td.| 027 | — |—| — | —
103 Arbeitstage | |
In 2926 Maschinenstunden Leistung: 19240 m, sohin in
1 Stunde = . - 6,2 m
1422 Tagschlchten zZu 8 Stunden 442 Tag-
schichten zu 9 Stunden, oder 477 Tagschlchten Al
8 Stunden leisteten 19 240 m, somit 1 Arbeiter in 1 Tag
19240 _ 19240 10.1m
1422 | 477 1899 :
Von Hand stopft ein Arbeiter im Tag zu :
8 Stunden — . s w5 E W 5,6 m
A . . 10,1
Die Maschinen leisteten also das —5~6~:

=1,8fache.
Die Kosten der Maschinenarbeit betrugen fiir den 1fd. m Gleis :

Lohne 1422 >< 4,71 = 6697 M
9
432><4,71§—_— 2293 »
Zuschlag fir 2 Maschinenwarter 103 >< 3 = . 309 »
Benzin 7034 >< 0,26 = b 5 % 1870 »
01 648><085~ ; 550 »
Verzinsung, Tilgung, Lrsatztelle 2996 >< 1 3 3800 »
15519 A
Die Kosten der Maschinenarbeit betrugen daher fiir den
. 15519
Ifd. m. Gleis 15940 — = 0,81 A /m.

Handarbeit kostet (siehe oben) 0,86 -/ /m.
Die Maschinen arbeiteten also um nur 69
billiger als Handarbeit.

Bei 103 Tagen errechnen sich 1854 Tagschichten und
= 2

32:321;2362 = 3394 Maschinenstund. = 1,85 >< Tagschicht.

Wirklich geleistet 1854 Tagschichten und 2926 Maschinen-
stunden = 1,6 >< Tagschicht.

Also wurden die Maschinen nur zu 86°/, zeitlich aus-
geniitzt, aulserdem war die stindliche Leistung nur gering
(nur 6,2 m/Std.). Ursache: Frost und Schnee, starke Hebung.

Aus den vorstehenden wirtschaftlichen Krgebnissen der
einzelnen Maschinenstopfarbeiten ist folgendes klar zu ersehen:

Die grofsere oder geringere Wirtschaftlichkeit des Maschinen-
stopfens hangt ausschliefslich davon ab, wie lange die einzelne
Schwelle gestopft wird (tagliche Leistung) und wie die Maschinen
zeitlich ausgeniitzt werden.

Die Dauer des Stopfens einer Schwelle schwankt zwischen
1/, bis 11/, Min.

Unerfahrene Arbeiter stopfen nach Umstinden iiberfliissiger
Weise doppelt so lange an einer Schwelle als notwendig. Die
Tagesleistung sinkt hierdurch auf die Halfte herab. Hier muls
daher ein erfahrener, zielsicherer Vorarbeiter die Stopfarbeit
auf ein Mindestmals elnschranken und doch gute Arbeit smher-
stellen.

Ferner: die Maschinen miissen von der ersten Minute des
Arbeitsheginnes an laufen und nicht erst etwa [, bis 1 Std.
nach Antreten der Arbeiter in Betrieb kommen.

Dies ist nur moglich, wenn durch eine geeignete Organi-
sation die Maschinenfithrer frither am Platze sind, die Maschinen
rechtzeitig an die Arbeitsstelle verbringen und in Betrieb setzen.

Die Maschinen miissen ferner ohne jede Pause durch-
laufen, was bei geeigneter Organisation méglich ist. Die
Maschinenstunden miissen bei achtstindigen Tagschichten der
18 Arbeiter (einschliefslich Maschinenfithrer) das 1,8fache der
Arbeiter-Tagschichten betragen, bei neunstindigen Tagschichten
das zweifache. Nur dann ist volle Ausnitzung der Maschinen
gegeben, Diese Kontrolle ist stets notwendig.

Um eine hochste wirtschaftliche Ausniitzung der Maschinen
zu erzielen, ware eine Verlingerung der Tagschichten anzu-
streben (zwei Schichten, vielleicht sogar Nachtarbeit bei kinst-
lichem Licht).

Als Normalleistung einer Maschine bei 2 cm durchschnitt-
licher Hebung des Gleises diirfen pro neunstiindigen Arbeitstag
mindestens 80 m, als Hochstleistung pro neun Stunden 100 m
angenommen werden.

Werden diese Leistungen durch gute Organi-
sation und Aufsicht erreicht, so ist eine dreimal
hohere Leistung und eine Verbilligung von 30 bis
40°/, gegenuber der Handarbeit gesichert.

Dieses wirtschaftliche Ergebnis ist so ginstig, dals mit
aller Sicherheit angenommen werden kann, dafls in kiirzester
Frist die Maschinenarbeit die Handstopfarbeit verdringen wird,
vor allem, wenn die notigen Mittel fir die Beschaffung der
Maschmen fliissig gemacht werden konnen.

Nur durch die Maschinenarbeit wird die sogenannte »plan-
mifsige« Gleisunterhaltung moglich werden, da bisher die
meisten Bahnmeistereien noch nicht einm al ihren ganzen
Bezirk systematisch durcharbeiten, sondern infolge des Mangels
an Arbeitern immer nur Flickarbeit leisten konnten.

Mit sechs Maschinen kénnen in einem Jahr (Sommer und
Winter) etwa 60 bis 80 km Gleis in Stand gesetzt werden. Ein

Benzinverbrauch — Bauinspektionsbezirk von der in Bayern tiblichen Ausdehnung
fiir 1 Maschinenstunde = 2,4 1/8td. = 1,7 kg/Std. | kann daher jeweils in einem Umtrieb von 3 bis 4 Jahren
2 2926 durchgearbeitet werden.
Olverbrauch b Zum Schlufs ist noch die Hauptfrage zu prifen: Werden
far 1 Maschinenstunde — - — 0,22 1/Std. — 0.2 ke/Std. Ersparnisse erzielt, wenn fir jede Bauinspektion ein Satz von
2926 ’ / 2 ke| sechs Maschinen sofort beschafft wird?
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LXIII. Band. 19. Heft. 1926. 59
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Dies ist nur dann zu bejahen, wenn gleichzeitig mit der
Beschaffung der Maschinen so viele Arbeiter eingespart werden
konnen, dafs die Maschinen mit den eingesparten Taglohnen
bezahlt werden konnen.

Die sechs Maschinen kosten heute 12000 £ und werden
wohl bald noch billiger zu haben sein. In den obigen Berech-
nungen sind die seinerzeitigen Kosten von 3000 4 fur die
Maschine zugrunde gelegt.

Ein Arbeiter kostet heute jiahrlich 1800 </ (reiner Arbeits-
lohn ohne Versicherungskosten usw.).

Werden also acht Arbeiter bei einer Bauinspektion ein-
gespart (Stand etwa 250 Mann) dann sind die Maschinenkosten
in einem Jahr bezahlt,

Es ist aber wohl kaum zweifelhaft, dals diese Einsparung
von etwa acht Mann bei jeder Bauinspektion moglich ist, vor
allem mit Ricksicht auf die durch die Maschinen mdgliche
planmafsige Gleiswirtschaft, die von Jahr zu Jahr fortschreitend
immer ginstigere Verhiltnisse ergeben wird.

Wenn hierbei noch beriicksichtigt wird, dals mit den
Maschinen dreimal so rasch und 30 bis 40°/, billiger gearbeitet
werden kann, so ergibt sich ein wirklich hoffnungsvolles Bild
fir die Wirtschaftlichkeit des Maschinenbetriebes.

Nun steht der sofortigen Beschaffung von Gleisstopfmaschinen
zur Zeit allerdings die traurige Finanzlage hindernd im Wege;
trotzdem sollte man nicht siumen, in die Beschaffung sofort
einzutreten in der Weise, dals jeder Bauinspektion gestattet
wird, einen Satz von sechs Maschinen zu beschaffen unter der
Bedingung, dals sie die Kosten durch die” Einsparung von
Taglohnschichten selbst zu decken, also den Stand an Stamm-
oder Zeitarbeitern entsprechend zu kiirzen hat.

Hierdurch wird nicht blols eine sofortige Mehrbelastung
des Haushaltes vermieden, sondern unter wesentlicher Ver-
ringerung der Jahreskosten der reinen Stopfarbeit (30°/y) eine
planmifsige und ausgiebigere Gleisunterhaltung erreicht werden,
die im Laufe der Jahre immer grofsere Ersparnisse und grofsere
Wirtschaftlichkeit in Aussicht stellt.

Schrigaufziige fiir Schlackenverladung.
Von Reichsbahnoberrat Schreier, Frankfurt a. O.
Hierzu Tafel 34.
- Im Heft 4 des Jahrgangs 1923 dieser Zeitschrift befinden |
sich auf Seite 79 eine kurze Beschreibung und Abbildung &= den Schlackenhund @ber dem O-Wagen umzukippen und nach

einer Schlackenverladevorrichtung der London und Nordwest
Eisenbahn in Crewe. Dieser Artikel gab Veranlassung, dhnliche
Vorrichtungen in Landsberg und Schneidemiihl ausfithren zu
lassen. Die Anlage in Landsberg a. W. ist doppelseitig, die
beim Betriebswerk Schneidemithl Rbf. befindliche einseitig.

Der Gedanke, die Schlacke in ein in der Ausschlackgrube |

befindliches Fordergefals fallen zu lassen, dieses sodann zu
heben und die Schlacke abzuwerfen, ist nicht neu. Auf dem
Verschiebebahnhof Rothensee bei Magdeburg befindet sich eine
Anlage, bei welcher die Schlacke mittels eines Fordergefilses
in einen hochstehenden Behilter gehoben, dort abgestiirzt und
aus diesem nach Ansammlung einer grofseren Menge in darunter
geschobene Schlackenwagen abgelassen wird. Diese an sich
sehr gute Anordnung, welche durch die ortlichen Verhaltnisse
bedingt ist, hat den Nachteil, dals durch den Behilter die

Anlage verteuert wird und grofsere Unterhaltungskosten fir |

die Erneuerung der Blechwandungen entstehen.

Die Bauart, welche nachstehend beschrieben wird und aus \

der Textabbildung fiir die Landsberger, sowie aus Abb. 1 bis 3,
Taf. 84 fir die Schneidemithler Anlage ersichtlich ist, ist
wesentlich einfacher. Die Asche fallt aus dem Aschkasten
der Lokomotive iiber eine in der Loschgrube befindliche schrage
Fliche in den Forderkitbel. Sobald dieser gefiillt ist, wird er
nach Einschalten des Windenmotors gehoben. Hierbei gleitet
die vordere Fihrungsrolle zwischen zwei U-Eisen, welche gleich-
zeitig als Geristsiulen dienen und oben umgebogen sind, bis
der vordere Teil des Kiibels sich tiber dem Wagen befindet
und die Rolle gegen einen Anschlag stofst. Durch weiteres
Anheben des Kiibelbodens bekommt das ganze Gefils eine
schrige Lage, so dafs sein Inhalt in den Wagen abstiurzt. In
der Abb. 1, Taf. 34 ist der rechte Kiibel in der Hochststellung
nach dem Abstirzen der Schlacke zu sehen. Wahrend des
Schlackenziehens wird durch eine festverlegte Spritzleitung
standig Wasser auf die Rutschfliche und in den Kiibel geleitet,
damit die noch glithenden Teile abgeloscht werden. Die Kiibel-
wande sind durchlochert, damit das Wasser ablaufen kann.
Zur Verringerung des Stromverbrauches ist das Kigengewicht
des Kiibels durch ein Gegengewicht ausgeglichen. Die Bauart
ist ahnlich den Hochofenaufziigen und den an Mortelmisch-
maschinen befindlichen Einrichtungen zum Heben des Zement-
sandgemisches.

 Bei der fir die Schlackenverladung bisher gebriuchlichen
Kellerschen Vorrichtung ist es erforderlich, die Schlackenhunde

auf der Grubensohle zu verfahren, den Hakenbiigel einzuhidngen,

Rickbefsrderung in die Grube den Hakenbiigel wieder auszu-
hingen. Diese Arbeiten fallen bei den hier beschriebenen
Anlagen fort, denn Seil und Kiibel sind stindig miteinander

verbunden und es ist weiter keine Handarbeit notwendig, als
den Motor ein- und auszuschalten, Aulserdem ist die Vor-
richtung sofort wieder gebrauchsfihig, sobald die Lokomotive
die Ausschlackstelle verlifst und die folgende Lokomotive nach-
geriickt ist, denn inzwischen ist der Forderkibel wieder in
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seine tiefste Stellung unter den Aschkasten bzw. dem Rutsch-
blech gelangt und zur Aufnahme neuer Schlackenmengen bereit.
Die Vorteile dieser Anlagen gegeniiber Handverladung sind,
dals jede Schlackenansammlung auf dem Erdboden fortfallt
und die Belastigung der Arbeiter durch die beim Herunter-
fallen der glihenden Schlacke und Asche entstehende Hitze
und schadlichen Gase vermieden wird, weil erstere iiber die
schrage Fliche sogleich seitlich fortgleiten. Die Forderkiibel
sind so grols, dafls sie zwei bis drei Aschkastenfillungen auf-
nehmen konnen, Die Dauer einer Hebung und Senkung betrigt
bei der Schneidemiihler Anlage 61 Sek., bei der Landsberger
2,07 Min. Der Unterschied wird dadurch hervorgerufen, dals
bei ersterer Anlage eine Winde mit 5 PS-Motor und bei letz-
terer ein Demag-Flaschenzug von 1000 kg Tragfahigkeit ver-
wendet ist. Infolge der geschilderten stindigen Betriebsbereit-
schaft konnen bei der Schneidemiihler Anlage stiindlich fiunf
bis sechs Lokomotiven entschlackt werden, wihrend an der
doppelseitigen Landsberger Anlage zwei Kolonnen zu gleicher
Zeit arbeiten kénnen und diese daher das doppelte leisten kann.
Die Bauart der Aufziige ist so einfach, dafs die beiden hier
beschriebenen im eigenen Betriebe hergestellt werden konnten.
Die zuerst gehegten Befiirchtungen, dals bei Frost das ab-
fliefsende Spritzwasser in der Grube einfrieren konnte, sind
nicht eingetreten, wie wahrend des verflossenen Winters beob-
achtet worden ist. Die Unterhaltungskosten der Anlagen sind
gering, aulserdem ergibt sich noch der Vorteil, dals lange

lich sind, denn das Ausschlacken erfolgt nur an der einen
Stelle neben dem Aufzug. Die Wirtschaftlichkeit einer der-
artigen Anlage gegeniiber Handverladung ergibt sich schon bei
Lokomotivbehandlungsanlagen mittleren Umfanges, wie nach-
stehendes Beispiel zeigt.

Die Anlagekosten des Aufzuges in Schneidemithl Rbf. be-
trugen 4900 .

Hiervon 10 v. H. Verzinsung 490,— A jahrlich

5v. H. Abschreibung 245,— » >
Ausbesserungskosten 200,— » »
Stromkosten . 75,60 » »
Schmierung . 20,— » »
Betriebslohne 200,— » »
Insgesamt . 1230,60 /£ jahrlich.

s ist angenommen, dals stiindlich vier Lokomotiven oder
taglich rund 90 Lokomotiven entschlackt werden.

Hierbei betragen die Kosten der Handverladung:
14 ¢cbm = 8,4 t Schlacke von Grubensohle auf Erdboden und
von dort auf den Wagen zu verladen 8,4 . 2,2 = 18,48 Gedinge-
stunden. Der Durchschnittstagelohn eines Arbeiters in Schneide-
mithl betragt 5,41 A, daher sind die Lohnkosten fir
18,48 Gedingestunden — 11,08 o/ oder jahrlich an 310 Tagen
3434,80 .

Die Ersparnis betragt somit jahrlich 2204,20 /.

Die Vorteile der Schragaufziige sind daher derartig, dals

Loschgruben, wie sie bisher gebaut wurden, nicht mehr erforder- | ihre Ausfithrung nur empfohlen werden kann.

Geschiftsbericht der Deutschen Reichsbhahn-Gesellschaft iiber das Geschiftsjahr 1925.

Der Geschiftshericht der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft | 5300 Stiick abgestellt. Die Anlagen fiir den Betriebsmaschinendienst
iiber das Jahr 1925 umfalst das erste Geschiftsjahr der Gesellschaft | sind weiter verbessert und dabei die arbeitsparenden Anlagen fiir

und zwar die Zeit vom 1. Oktober 1924 bis 31. Dezember 1925.
Nach einem kurzen Uberblick iiber die Entwicklung der Ver-
hiltnisse ist die Erdffnungsbilanz (1. Oktober 1924) und sodann der
Jahresabschluls 1925 (Betriebsabschlufls, Gewinn- und Verlustrechnung,
Bilanz fiir den 31. Dezember 1925) zusammengestellt und erliutert.
Hieran schlief(st sich eine ,Statistische Ubersicht wichtiger Ergebnisse
der Kalenderjahre 1925 und 1913“, die interessante Vergleiche
ermdglicht und sich erstreckt auf: Betriebslingen, Betriebs- und
Verkehrsleistungen, Wagenstellung, Bestand an Lokomotiven, Brenn-
und Schmierstoffverbrauch, Personalstand, Betriebseinnahmen und

Bekohlung und Entschlackung sowie die wiirmewirtschaftlich voll-
kommneren Auswaschanlagen entwickelt worden. Der elektrische
Zughetrieb wurde weiter ausgebaut. Am Jahresende 1925 befanden
sich rund 950 km elektrische Bahnen im Betrieb, daneben im Bau
weitere 180 km. Die Zuglasten und Zuggeschwindigkeiten auf den
elektrisch betriebenen Bahnen konnten gegeniiber dem Dampfbetrieb

| wesentlich gesteigert und die Fahrzeiten der Personen- und Schnell-

-Ausgaben, Unfille, Beziige der planmilsigen Reichsbahnbeamten und |

Lohne der Arbeiter. Nunmehr folgen in acht Abschnitten Einzel-
ausfithrungen, aus denen Nachstehendes kurz hervorgehoben sein mag.

I. Verkehr und Betrieb.

Die erste wichtige Aufgabe nach Griindung der Deutschen
Reichshahn-Gesellschaft war die Wiedereinrichtung des Betriebes auf
den bis dahin von der Regie betrichenen Strecken. Nach Herstellung
der Reichsbahneinheit wurde alsbald mit der Verbesserung der
notleidenden Giiterbeférderung vorgegangen. Der Giiterverkehr
erreichte im Geschiiftsjahr 1925 annihernd 939y der Wagenstellung
im Jahre 1913 und stieg in den Monaten des stirksten Herbst-
verkehrs auf etwa 970/) der Vorkriegsleistung. Die Geschwindigkeit
der Durchgangsgiiterziige wurde unter Ausnutzung der durch die
Drucklufthremse gegebenen Moglichkeiten tiberall, wo es wirtschaft-
lich gerechtfertigt war, von 80 und 35 auf 40 km/h erhoht. Die
Geschwindigkeit der Eilgiiterztige wurde von 50 auf 60 km/h gebracht
und ein Netz dieser schnellfahrenden Ziige nach einheitlichen Gesichts-
punkten zwischen den grofsen Verkehrszentren geschaffen. Fiir den
Wetthewerb im Auslandsverkehr entstanden eine Reihe besonders
guter Zugverbindungen von Grenze zu Grenze. Reine luftgebremste
Durchgangsgiiterziige wurden im allgemeinen mit einem Zugfithrer
und einem Schaffner besetzt, Ziige mit Handgruppen und Nahgiiter-
ziige dagegen stéirker. Die Ersparnis an Zugbegleiterpersonal betrigt
im ganzen rund ein Drittel. Fir den Fernverkehr wurde erstmalig
ein Giiterkursbuch fir das ganze Reich herausgegeben. Es enthilt
— getrennt nach Eil- und Frachtgut — die besten Beforderungspline
fir Wagenladungsverkehr im Ausland und Inland. Gegen Ende des
Jahres ging der Verkehr stark zuriick. Ein Drittel aller Gitterwagen
war aulser Betrieb, von Lokomotiven waren durchschnittlich etwa

ztige abgekiirzt werden. Hiunsichtlich der elektrischen Heizung der
Personenwagen haben der Verein Deutscher Kisenbahnverwaltungen
und der Internationale Eisenbahnverband tiber Heizspannung, Strom-
stirke, Leistung, Sicherung, Kupplung usw. Vereinbarungen getroffen,

| die eine Verwendung der Heizung auf allen elektrisierten Strecken

der verschiedenen Linder zulassen.
IL. Tarife.

Im Giiterverkehr sind Frachterleichterungen durch zahlreiche
Finzeltarifmalsnahmen sowohl im Wege der Giitereinteilung als auch
durch Ausnahmetarife gewdhrt worden. Den Wiinschen der Wirt-
schaft auf allgemeine Tarifermifsigungen konnte jedoch nicht ent-
sprochen werden. Zur Forderung des Absatzes deutscher Kohle
wurden Ausnahmetarife von der Ruhr und Schlesien nach dem Kiisten-
gebiet eingefithrt. Im internationalen Durchgangsverkehr und im
Verkehr mit dem westlichen Ausland ist der Wetthewerb mit aus-
lindischen Wegen und Seehifen durch besondere Tarifmafsnahmen
aufgenommen.

Der direkte Verkehr mit dem Ausland wurde u. a. durch Auf-
hebung des Frankatur- und Uberweisungszwanges und erweiterte
Zulassung von Nachnahmen ausgebaut, wenn auch der Schaffung von
Tarifen nach Art der Vorkriegszeit vielfach mnoch politische und
Wihrungsschwierigkeiten entgegenstehen.

Von neuen direkten Tarifen sind besonders der Giitertarif
zwischen Ostpreufsen und Rufsland sowie die deutsch-tschechischen
Kohlen- und Seehafentarife hervorzuheben. Im Personen- und Gepiick-
verkehr sind ebenfalls verschiedene wichtige Tarifmalsnahmen ge-
troffen worden, die sich auf die Erhshung der Fahrpreise von Einzel-
und Zeitkarten erstrecken. Die Einheitssiitze einschliefslich Verkehrs-
steuer betragen danach fiir 1 Tarifkilometer:

4. K1. 3,3 Pf; 3. KL 5 Pf.; 2 KL 75 Pf;
mit dem Spannungsverhaltnis 1:1,5:23:3,3.

Zur Hebung des Verkehrs wurden Fahrpreisermifsigungen fiir
Gesellschaftsfahrten eingefiihrt, desgleichen fiir Auslinder, - die
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Deutschland durchreisen und iiber deutsche Hifen nach aulser-
europiischen Lindern auswandern oder von dort zuriickkehren. Im
Verkehr mit dem Ausland sind direkte Personen- und Gepicktarife
eingefiihrt worden. Im Gepickverkehr wurde fiir Reisende in Flug-
zeugen und Automobilen, fiir Touristen usw. zugelassen, dafs Gepick
auch ohne Fahrkarten zum Exprelsguttarif abgefertigt wird.

III. Finanzen.

Die Einnahmen im Geschiftsjahr 1925 zeigten eine fortschreitende
Besserung, die sich im wesentlichen aus der Wiederinbetriebnahme
der Rhein- und Ruhrbahnen ergeben hat. Die Betriebszahl betrigt
85, 56. Der Uberschufs von rund 818,8 Mill. RM. diente zur Be-
streitung des Dienstes der Reparationsschuldverschreibungen, zu den
Zuweisungen zur gesetzlichen Ausgleichsriicklage und zu den exrforder-
lichen Riickstellungen. Der Reingewinn von rund 156,1 Mill. RM.
ist bestimmt zur Zahlung der 79/yigen Vorzugsdividende auf die
bereits ausgegebenen Vorzugsaktien. Fiir neue werbende Anlagen
wurden angesichts der Schwierigkeiten in der Kreditbeschaffung nur
verhiltnismilsig geringe Mittel aufgewandt. Besondere Aufmerksam-
keit wurde der bankmiifsigen Verwaltung der Bargeldbestinde
gewidmet, zu welchem Zweck der Geldverkehr der Reichsbahn mehr
und mehr auf die deutsche Verkehrs-Kredit-Bank A.-G. iibergeleitet
wurde.

IV. Personalwesen.

Die Gesamtzahl des Personals wurde im Laufe des Berichtsjahres
von 771193 auf 711381 Kopfe gesenkt. Daneben war es erforderlich,
den Abbau an Beamten im besetzten Gebiet, der wihrend der Regie-
zeit nicht vorgenommen werden konnte, durchzufihren. In Uber-
einstimmung mit den Abbaumaflsnahmen wurde auch auf eine Ver-
minderung der Planstellen im Haushalt hingewirkt. Zur weiteren
Anpassung der Planstellen an das sachliche Bediirfnis ist aufserdem
ein Stellenprogramm aufgestellt worden, nach dem kiinftig die vor-
handenen Beamtendienstposten zu einem Teil durch Hilfsbeamte oder
Distare zu besetzen sind. Hierdurch soll bei Eintritt riickliufiger
Verkehrsverhiiltnisse oder bei sonst notwendig werdenden Personal-
verschiebungen der notige Spielraum in der Personalverwendung
geschaffen werden.

Die lohnpolitische Lage war im Geschiftsjahr durch mehrere
allgemeine Lohnbewegungen gekennzeichnet. Die Grundlshne erfuhren
vom November 1924 an eine Erhohung um durchschnittlich 99,
mindestens aber um 4 Pf. fiir den 24jihrigen Arbeiter. Im Lohn-
tarif ist eine bemerkenswerte Anderung eingetreten. Uber das Ge-
dingeverfahren in den Bahnbetriebs- und Bahnbetriebswagenwerken,
in den Bahnkraft- und Bahngaswerken ist mit den vertragschlielsenden
Arbeitnehmervereinigungen eine Vereinbarung geschlossen worden,
die sich in thren Grundziigen an die gleiche Regelung in den Eisenbahn-
ausbesserungswerken anlehnt. Am 1. Januar 1925 ist in Ausfithrung
der Reichsbahngesetze die Personalordnung in Kraft getreten. Ebenso
sind fiir die Erteilung des jihrlichen Erholungsurlaubes neue Be-
stimmungen getroffen worden.

Neu herausgegeben wurden (mit Giiltigkeit vom 1. Januar 1926)
,Vorschriften fiir die Feststellung der korperlichen Tauglichkeit des
Reichsbahnpersonals®.

V. Banwesen.

Die Bautitigkeit blieb wegen der schwierigen Finanzlage auf
solche Ausfithrungen beschrinkt, die fiir eine sichere und wirtschaft-
liche Betriebsfithrung unbedingt notig waren. Teilweise war es
moglich, stillgelegte Bauausfithrungen wieder in Gang zu bringen.
Binige neue Bahnstrecken wurden fertiggestellt und dem Betrieb
iibergeben, Ebenso wurden die zur Entlastung wichtiger Hauptbahnen
und Bahnhofe im Bau befindlichen Umgehungs- und Ergénzungs-

bahnen sowie der zwei- und mehrgleisige Ausbau wichtiger Strecken |

weiter gefordert. Auf die Verbesserung und Erweiterung der vor-
handenen Verschiebebahnhiofe wurde besonderes Gewicht gelegt
(Einbau von Gleishremsen nach den Systemen ,Thyssenhiitte® und
,Jordan® und die auf dem Bahnhof Seddin eingebaute Beschleunigungs-
anlage ,Posentrup-Heinrich). Eine Reihe Stationen der wichtigeren
Zufuhrlinien wurde durch die Anlage von Uberholungsgleisen und
Vergrofserung der Nutzlingen der vorhandenen Gleise leistungsfahiger
gemacht. Als wichtige Hochbauten sind die Geschéftsgebiiude der
Reichsbahndirektionen Oppeln und Trier zu nennen, die fertiggestellt
und bezogen worden sind.

Der Unterhaltungszustand der eisernen Briicken wurde durch
umfangreiche Entrostungs- und Anstricharbeiten und durch Erneuerung

schadhafter Briickenbalken und -belige weiter erheblich gebessert.
Die Verstiirkung und der Umbau der eisernen Briicken, die durch
die neuen Fahrzeuge unzulissig hoch beansprucht werden, wurden
mit Nachdruck gefordert. Zur Vereinfachung des Betriebsdienstes
und zur Ersparung von Bedienungspersonal wurden an Signal- und
Sicherungsanlagen Einrichtungen geschaffen, die gestatten,in verkehrs-
schwacher Zeit Stellwerke voriibergehend auflser Betrieb zu setzen.
Die Einrichtung der elektrischen Weichen- und Signalbeleuchtung
wurde nach Moglichkeit fortgefiihrt, versuchsweise sind auch Licht-
tagsignale aufgestellt worden. Die zur Erhohung der Betriebssicherheit
dienende Einrichtung der elektrischen Strecken- und Stationsblockung
und die Aufstellung von Doppellichtvorsignalen wurde geférdert.
Das Fernmeldewesen, insbesondere das Fernsprechwesen, wurde
weiter ausgestaltet. Auf dem Rangierbahnhof Pankow ist eine An-
lage zur Ubermittlung von Meldungen auf die Rangiermaschine
mittels drahtloser Telephonie versuchsweise geschaffen worden.
Auf der Strecke Berlin—Hamburg wurden die Versuche mit der
Eisenbahn-Zugtelephonie abgeschlossen. An der Verbesserung des
Oberbaues wurde mit aller Kraft gearbeitet. Besonders zu erwéhnen
ist, dafs der nach badischem Muster durchgebildete Reichsoberbau B
mit Schienen S 49 auf Bisenschwellen in einer Linge von rund 1200 km
erstmalig verlegt worden ist. Auch der nach oldenburgischem Muster
durchgebildete Reichsoberbau O mit Schienen S49 wurde in einer
Linge von 80km versuchsweise eingebaut. In Versuchsstrecken
wurde die Schweifsung von Schienenstéfsen angewendet. Bei der
Herstellung der Gleisbettung wurden in technischer und wirtschaft-
licher Beziehung dadurch Fortschritte erzielt, dafs man die Bettung
vor dem Verlegen des Oberbaues durch Stampfen dichtete und vor dem
Verlegen der eisernen Schwellen sogenannte Fiillkdisten anwendete.

VI. Rollendes Material.

Die Normung und Typisierung der Lokomotiven ist weiter
bearbeitet worden und hat bereits im Herbst 1924 zur Bestellung
von je zehn Vierzylinder-Verbund- und Zweizylinder-Zwillings-Schnell-
zuglokomotiven sowie zehn 1 E-Giiterzuglokomotiven der Einheits-
bauart gefithrt. Die Normung der Einzelteile an vorhandenen
Lokomotiven wurde ebenfalls geférdert, so dafs jetzt schon Austausch-
barkeit der Armaturen und der Lagerschalen ermdglicht wird. Die
wirtschaftliche Verwendung von Turbinen mit Dampfniederschlag
und von Hochstdruck wurde in einzelnen Bauarten gepriift und auch
eine Hschstdruck-Turbinenlokomotive bestellt, Zur Ausnutzung der
Brennstoffwirtschaft des Dieselmotors haben Versuche mit solchen
Motoren unter Verwendung von Lentz-Getrieben, Druckluftiiber-
tragung und Zahnradiibersetzung an Lokomotiven und Triebwagen
stattgefunden. Die Leistungsfihigkeit der Triebwagen wird nach
Moglichkeit weiter gefordert, der Betriebsbereich bei Speichertrieb-
wagen ist auf 300 km erhsht worden.

Im Wagenbau fand am Ende des Jahres 1925 die Feststellung
von 30 Einheitsentwiirfen fiir Wagen der Haupt- und Nebenbahnen
ihren Abschlufs. Die kiinftige Bauart neuzeitlicher D-Zugwagen mit
vergrolserter Sitzzahl und bequemerer Ausriistung wurde ebenfalls
entwickelt.

Bei den Giiterwagen sind die Untergestelle weitgehend verein-
heitlicht und Sonderbauarten, wie grolsriumige gedeckte Wagen mit
doppelten Drehtiiren an der Stirnwand zum Verladen von Personen-
kraftwagen, entworfen und verschiedene Bauarten von Schotterwagen
mit selbsttitiger Entladung in beliebig einstellbarer Menge nach der
Mitte oder den Aulsenseiten fertiggestellt und erprobt worden.

Von den Grofsgiiterwagen sind im Geschiftsjahre fiinf Ztige
mit je 20 Wagen in Betrieb genommen worden.

Die selbsttitigen Kupplungen werden in den Bauarten Scharfen-
berg und Willison an Giiterwagen von 20t und 50t Ladegewicht
sowie den Personenwagen der elektrisch betriebenen Berliner Vor-
ortstrecken erprobt. Die Abmessungen einer neuen verstirkten
Schraubenkupplung aus hochwertigem Baustoff sind nunmehr fest-
gelegt und bereits erhebliche Mengen solcher Kupplungen eingebaut.

Der Einbau von Hiilsenpuffern wurde weiter beschleunigt, ebenso
der Austausch der unzulinglichen Tragfedern der 20 t-Wagen durch
Verwendung eines hochwertigen Federstahls.

Besonderes Augenmerk ist der vermehrten Kinfiihrung der
elektrischen Beleuchtung in den D-Zugwagen geschenkt worden.
Den Versuchen zur Schaffung einer vollstindig zuverlissigen Antriebs-

- vorrichtung fiir Zugbeleuchtungsmaschinen war bisher kein voller

Erfolg beschieden.
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Die Ausriistung des Giiterwagenparks mit Kunze Knorr-Bremse
ist, abgesehen von den Schwerlastwagen, Dienst- und Arbeitswagen,
durchgefiihrt. Durch die Verwendung der Druckluftbremsen bei
Giiterziigen werden auch unter Abrechnung der Personalvermehrungen
auf den Bahnhofen und in den Werkstiitten Tausende von Bediensteten
gespart. Die Ersparnisse an Zughegleiterpersonal infolge der Erhshung
der Grundgeschwindigkeit der Giiterzige von 30 auf 40 km/h, der
Eilgiiterztige von 50 auf 60 km/h und die Verringerung der Zahl der
Lokomotiv- und Personal-Wechselbahnhite fiir Durchgangsgiiterziige
sind dabei noch nicht beriicksichtigt.

Aus der Stoffwirtschaft ist hervorzuheben, dafs die aus der
Kriegszeit herrithrenden minderwertigen Stoffe nahezu beseitigt sind.

Der Austausch der eisernen Feuerkisten und der Ersatz iiber-
alterter kupferner Feuerkisten an den Lokomotiven kann als ab-
geschlossen gelten.

Die Vereinheitlichung der Lieferungsbedingungen ist in Zu-
sammenarbeit mit den Erzeugern und Verbrauchern und den ein-
schlidgigen Normenausschiissen weiterbehandelt worden. . Die wich-
tigsten Lieferungsbedingungen liegen bereits fest. Die friihere Alt-

stoffwirtschaft wurde fallen gelassen, da sie nur noch in besonderen |

Fillen wirtschaftlich bleibt.

In der Wirmewirtschaft wurde erreicht, dafs billigere Brenn-
stoffe, wie Klein- und Staubkohle, Braunkohlenbriketts, Torf und
Schlackenkoks sich mehr einfiihrten, Die Schmiedekohle wurde
vielfach durch Ol- und Gasfeuerung mit Erfolg ersetzt. Die Vor-
abnahme der Lokomotivkohle auf den Zechen ist verbessert und
ein besonderes Kohlenabnahmeamt geschaffen worden.

VII. Werkstittenwesen.

Um im Werkstittenwesen Ersparnisse an Arbeitskriften, Material,
Werkunkosten und Verwaltungskosten zu erzielen, sind die Eisenbahn-
ausbesserungswerke und Hauptwerkstitten — ohne Riicksicht auf
die Reichsbahndirektionsgrenzen — in zehn Werkstittenbezirke zu-
sammengelegt worden. Die mit der Neuordnung der Werkverwaltung
verbundene Umstellung der Werke auf wirtschaftliche Betriebsfithrung
hat zu einer wesentlichen Einschrinkung der Belegschaft gefiihrt.
Durch die Zusammenfassung der Eisenbahnausbesserungswerke und
Hauptwerkstitten in Ausgleichbezirke ist es moglich geworden, die
Auftriage auf die einzelnen Werke so zu verteilen, dals jedes Werk
nur eine geringe Anzahl von Fahrzeugtypen auszubessern und zu
unterhalten hat. Diese Maflsnahme hat nicht allein zu einer wesent-
lichen Verkiirzung der Ausbesserungszeiten, zur Verringerung der

| Ausbesserungskosten und zu einem erhohten Umschlag auf den Aus-

besserungsstand gefiihrt, sondern auch eine Vervollkommnung des
Vorrats- und Austauschbaues unter gleichzeitiger Normalisierung und
Spezialisierung der Arbeitsteile und eine Verringerung der Stofflager-
bestdnde und der Ersatzteillager zur Folge gehabt.

Die Gedingearbeit wurde weiter verbessert und durch Reihen-
arbeit und durch Massenfabrikation wirtschaftlicher gestaltet.

VIII. Beschaffungswesen.

Das Beschaffungsverfahren wurde verbessert und vereinfacht,
ebenso das Zahlungsverfahren. Bei den Beschaffungen der Stoffe
mulste Zuriickhaltung geiibt werden, weil aus der Nachkriegszeit
und dem Ruhrkampf stammende Uberbestinde zuerst dem Verbrauch
zuzufithren waren: Im allgemeinen wickelte sich der Einkauf reibungs-
los ab. Auch bei den Oberbaustoffen waren die angesammelten Uber-
bestinde aufzubrauchen und die Einkéufe einzuschrinken. Zur Gleis-
unterhaltung und Erneuerung sind 860000 t eiserne Oberbaustoffe
beschafft- worden. Die Verwendung der neuen Gleisbaugerite und
-maschinen, inshesondere der Gleisstopfinaschinen wurde durch plan-
mifsigen Einkauf geférdert. Auch eine Anzahl Schienen-Motor-
fahrréder ist beschafft worden. Die Fahrzeugbeschaffung- und lieferung
bewegte sich wegen des geringen Verkehrsumfanges und des erheb-
lichen Fahrzeughestandes in nur engen (Grenzen.

Am Anfang des Geschiiftsberichtes ist ausgefiihrt, unter wie
schweren Verhiltnissen die Reichsbahn-Gesellschaft am 11. Oktober
1924 ins Leben getreten ist. Die Schwierigkeiten lagen nicht nur
auf finanziellem Gebiete. Fiir die ungewohnte Form, in der die
Deutsche Reichsbahn in der Zukunft zu betreiben ist, muflsten auch
neue Wege gefunden werden, die vor allem die enge Zusammenarbeit
zwischen der Gesellschaft und allen Stellen des Reiches und der
Liander und allen Kreisen der Wirtschaft sicherstellen. Der Geschiifts-
bericht zeigt, dals die Verwaltung den an sie gestellten Anforderungen
gerecht geworden ist. Zu beklagen ist nur, dafls der Mann, der an der
Spitze der Verwaltung stand, und der mit sicherer Hand die Aufgabe ge-
lost hatte, die Reichshahn dem Gesetze entsprechend in die Gesellschafts-
form iiberzufithren, unmittelbar nach Abschlufs des Berichtes seine
Augen schliefsen muflste. Die Verdienste, die sich der verstorbene
Generaldirektor Oeser um die Deutsche Reichshahn erworben hatte,
sind im Geschiftsbericht gebiihrend gewiirdigt und auch in dieser
Zeitschrift bereits hervorgehoben worden ™). C.

*) 1926, Seite 211.

Bericht iber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

AIWines.

Neue Eisenbahnpline in Peru.
Das mit natirlichen Reichtimern und Hilfsmitteln so ver-
schwenderisch ausgestattete Peru ist bisher durch den Mangel ge-

eigneter Verkehrsmoglichkeiten in der Entwicklung der bedeutenden |

wirtschaftlichen Quellen des Landes wesentlich behindert worden.
Das eigenartige geographische Charakterbild Perus mit seinen drei
verschiedenen Klimaten gestaltet die Losung der Transportfrage
iberaus schwierig. Aulserordentliche Kosten fiir den Bau moderner
wirtschaftlicher Verkehrswege waren ferner bisher mit dem finanziellen
Leistungsvermégen des Landes nicht in Einklang zu bringen. Neuer-
dings hat die Regierung Perus nun in richtiger Erwigung grofser,
wirtschaftlicher Gesichtspunkte sich zu neuen grofsziigigen Eisen-
bahnbauten entschlossen, die bereits tatkriftig in Angriff genommen
sind. Mit den neuesten Mitteln der Technik hofft man, die teilweise
aulserordentlich grofsen Gelindeschwierigkeiten, wie sie im be-
sonderen die Uberwindung der Kordilleren darstellt, meistern zu

|

bahn" herstellen, die vom Hafen Molendo iiber Arequipa und Puno
nach Cuzco hinauffithrt und die wiederum von Puno am Titicacasee
iiber die bolivianische Grenze hinaus bis nach Guagui in Bolivien
verlédngert werden soll, um dort an die bolivianische Bahn anzuschliefsen.
Wenn das peruanische mit dem bolivianischen FEisenbahnnetz in
Guagui zusammengeschlossen ist, besteht ein unmittelbarer Bahn-
verkehr zwischen Lima und La Paz und Buenos Aires. Damit gliedert
sich die neue peruanische Zentralbahn in den bereits vielbehandelten
panamerikanischen Eisenbahnverkehr ein und bringt den gewaltigen
Plan einer Transamerikabahn ein bedeutendes Stiick in seiner
Vollendung vorwirts.

Insgesamt betrigt der Weg von Lima nach Buenos Aires etwa
4500 km; davon ist die bolivisch- argentinische Durchfahrt von

| La Paz bis Buenos Aires, die vor kurzem fertiggestellt wurde, un-

konnen. Der wichtigste der peruanischen Fisenbahnpline ist die |
| mehr als 1000 km aus.

Verléngerung der Zentralbahn von der Hauptstadt Lima nach der
alten beriihmten Inkaresidenz Ougco, dem weitaus bedeutendsten Be-
volkerungsmittelpunkt im Osten. Dieser Plan ist nicht neu. Schon
vor 1870 wurde der Bau der Linie begonnen und nach vielen langen
Unterbrechungen 1893 bis Oroya, einer Stadt in der Mitte der Anden,
durchgefiihrt.
und nordwirts bis Huancaya bzw. Cerro de Pazco weitergefiihrt.
Jetzt soll nun diese Strecke durch die Gebirgsgegenden von Aya-
cucho und Apurimac hinaus bis Cuzco weitergefiihrt werden. Diese
Kordillerenstrecke soll die hichste aller Eisenbahnlinien der Welt
darstellen.

Man will dann in Cuzco eine Verbindung mit der Sid- |

Diese Bahnstrecken wurden in der Folgezeit siid- |

gefihr 3380 km lang. Die nordperunanische Ableitung der Pan-
amerikabahn an die Grenze Ecuadors von Cerro de Pasco aus durch
das lange Tal zwischen Ost- und Mittelkordilleren dehnt sich iiber

Um einen Teil des moch vollkommen unentwickelten Ostens
Perus zu erschliefsen, plant die Regierung weiter eine Linie nord-
wirts von Cuzco nach Santa Ana am Urubamba. Der neue Schienen-
weg soll in Cuzco dann auf die Siidbahn stofsen, die zum Hafen
von Mollendo fithrt und so die Kulturgebiete im Osten in Verbindung
mit dem grofsen Ozean bringen. Das ausgedehnte fruchtbare Gebiet
des tiefliegenden, tropischen Ostens von Peru, das bisher praktisch
ohne brauchbare Absatzwege nicht auszubeuten war, soll aber auch
durch eine Eisenbahn mit Lima verbunden werden und zwar soll
tiber die Ostkordilleren hinweg eine Linie von etwa 340 km Liinge
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von Oroya bis zu einem zentral gelegenen Verkehrspunkte am
Ucayali, einem der grofsen schiffbaren Nebenfliisse des Amazonen-
stromes, gefiihrt werden.

Endlich soll zur Hebung der Produktion der peruanischen
Nordostgebiete, inshesondere an Kautschuk, eine Eisenbahnverbindung
im Norden Perus von einem Punkte des Marannon aus bis zum
nordlichen pazifischen Hafen Paita angelegt werden. Auf diesem
gegen 700 km langen Schienenwege kann die bereits heute an-
sehnliche Produktion Nordperus iiber Paita am Stillen Ozean durch
den Panamakanal Europa wesentlich schneller und bequemer er-
reichen als auf der bisherigen umstindlichen Wasserstralse des
Amazonenstromes iiber die Hifen des atlantischen Ozeans.

Die Durchdringung Afrikas mit dem Automobil und dem Flugzeug ™).
In den letzten Jahren ist die Durchquerung der Sahara und,
in we_itorem Sinne, die Erforschung zwar nicht unbekannter, aber

der Leitung von Direktor Haardt der Citroén-Automobilwerke und
Audouin- Dubreull angetreten, und zwar mit fiinf 10 PS-Citroén-Wagen
mit dem Kégresse- Raupenantrleb, iiber den seinerzeit in der Fach-

presse viel berichtet worden ist.

Ausfiihrliche Angaben iiber die

Konstruktion der betreffenden Wagen sind in
18. Mirz 1923 zu finden.

,Génie civil* vom
Im gleichen und im folgenden Jahre

erfolgten zwei weitere Vorstifse in andere Sahara-Gegenden, eben-

falls mit Raupenwagen.

Die Jahre 1924 und 1925 brachten sodann

nicht weniger als sieben Expeditionen;

die dabei zuriickgelegten

Strecken sind auf der Karte, die wir aus der Pariser ,Illustration®
vom 9. Januar 1926 verkleinert wiedergeben, mit ausgezogenen Linien
eingezeichnet und mit 1 bis 7 numeriert. Von diesen Unternehmungen
verdienen drei besonders hervorgehoben zu werden. Es betrifft
zuniichst die bekannte grofse ,Expédition Citrosn-Centre-Afrique*
(Ziffer 3 in der Karte) unter der gleichen Leitung wie jene vom
Dezember 1922. Mit acht Citroén-Raupenwagen verliels sie am
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Die Durchquerung Afrikas mit dem
Automobil und dem Flugzeug.
Malsstab 1:50000000.

(Die gestrichelten Linien nach Madagaskar
sind Schiffstrecken als Fortsetzung der
_ Automobilstrecken, keine Flugstrecken.)

bisher schwer zuginglicher Teile des Innern Afrikas ein
Problem, dem sich eine ganze Reihe von Forschungs-
reisenden gewidmet haben. Die erste Durchquerung
der Sahara, von Touggourt (stidsstlich Algier) nach
Tombouctou (Sudan) wurde am 17. Dezember 1922 unter

*) Wenn es sich auch im vorliegenden Falle
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nicht um eine eisenbahntechnische Leistung, sondern

um die Leistung des ja oft als Wetthewerber auf-
tretenden Kraftwagens handelt, so glauben wir doch,
iiber ein so auflserordentliches Ereignis unseren Lesern berichten |
zu sollen, um so mehr, als die Fahrten ja als Pionierleistung fiir
die Erschliefsung von Imnerafrika durch Eisenbahnen betrachtet
werden kénnen.

98. Oktober 1924 Colomb-Béchar. In Kampala, am Victoria-See, das
am 15. April 1925 erreicht wurde, unterteilte sich die Gesellschaft
in vier Gruppen, von denen drei die Gebiete der Ostkiiste erforschten
und am 26. Juni in der Hauptstadt Madagaskars wieder zusammen-
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trafen, wihrend die vierte Gruppe bis nach Kapstadt fuhr, und, nach
volliger Durchquerung des afrikanischem Kontinents von Norden
nach Siiden, erst am 8. September 1925 Tananarive erreichte.

Auf Veranlassung der ,Compagnie Transatlantique®, die in
Nordafrika eine weit verzweigte Organisation fiir Touristenreisen
besitzt, hatten unterdessen anch die Renault-Automobilwerke die
Frage eines sicheren Verkehrsmittels fiir die Wiistengegenden studiert
und einen sechsridrigen Wagen geschaffen, der sich anfangs 1924
auf der Strecke 1 bereits bewihrt hatte, Kine Beschreibung dieses
10 PS-Wagens hat u. a. ,Génie civil“ vom 29. Mirz 1924 veroffent-
licht. Mit derartigen Wagen wurden die mit 4 und 5 bezeichneten
Strecken unserer Karte zuriickgelegt, von denen die letztgenannte
wiederum bis nach Kapstadt fihrt. Fs handelt sich um die viel-
besprochene kiihne Reise, die Hauptmann Delingette, nur in Begleitung
seiner Frau und eines Mechanikers, unternahm; vom 15. November
1924 bis 4. Juli 1925, also in sieben Monaten, legten sie, unter
Uberwindung zahlloser Hindernisse, die 23000 km messende Strecke

zuriick, Ebenso kithn und schwierig war der Streifzug der Journalisten
Tranin und Duverne mit einem normalen 10 PS-Rolland-Pilain-Wagen,
wobei die rund 15000 km messende West-Ost-Durchquerung des
afrikanischen Kontinents (Strecke 6 auf der Karte) die Zeit vom
5. Dezember 1924 bis 26. Februar 1925 in Anspruch nahm. Die
von Tunis aus gegen den Tschad-See, anfangs 1925, mit sechs
Citroén-Raupenwagen unternommene Expedition (Route 7 auf der
Karte) hatte den hesonderen Zweck, eine geeignete Stralse fiir die
Wiederaufnahme des Karawanen-Verkehrs zwischen Siid-Tunesien
und. dem Tschad-Gebiet festzulegen, welcher Zweck auch vollkommen
erreicht wurde.

Die gestrichelten Linien im Nordwesten des afrikanischen
Kontinents zeigen die in den Jahren 1924 und 1925 mit dem Flug-
zeug zuriickgelegten Strecken. Die erste Uberfliegung der Sahara
wurde schon 1920, also lange vor der ersten Durchquerung mit
dem Automobil unternommen.

(Schweizerische Bauzeitung 1926, Bd. 88, Nr. 6.)

Bahnunterbau,Brﬁckéﬁ u

Walzbettung.

Hieriiber enthiilt die ,Gleistechnik® 1926, Heft 7 und 8 einige
Erfahrungen und Ansichten die im folgenden kurz wiedergegeben
seien:

Eine griindliche Walzung des Untergrundes mit dem fiir
den einzelnen Fall zuldissigen Hochstgewicht ist ebenso wichtig wie
die Walzung der Bettung selbst.

Je schneller die volle Dichtigkeit der neu geschiitteten Bettung
fir die gegebene Verkehrslast erreicht wird, desto wirtschaftlicher
wird sich die Gleisunterhaltung gestalten. Das Walzen erzeugt eine
raschere und stiirkere Verdichtung des Untergrundes der Bettung
als dies durch die Betriebslasten im Laufe der Zeit erfolgt.

Gleichmélsige Grifse des Schotters ist fiir die Walzung wesent-
licher als eine Verringerung der Korngrofse. 40 bis 80 mm hat sich
bewihrt, noch besser walzt sich 40 bis 60 mm Schotter.

Die Zukunft muls erweisen ob es nicht zweckmilsig ist, die
ganze 30 cm starke Schotterschicht auf einmal einzubringen und zu
walzen. Kurze Walzarbeit und - geringere Verletzung des Unter-
grundes wiren wiinschenswerte Vorteile. Die Ausfithrung ist jedoch
nur moglich mit besonders gebauten Walzen mit sehr breiten Walzen-
flichen im Gegensatz zu den bisher verwendeten Strafsenwalzen.
Das Betriebsgewicht der Walze wird fiir einen bestimmten Einheits-
druck von z B. 2, 3 oder 4 kg/em? um so grofser, je grolser die
Walzenbreite und der Walzendurchmesser ist.

An dem Grundsatz ist festzuhalten, dals durch das Walzen
die spitere Dichtungsarbeit der Lokomotive ersetzt, also die Bettung
beim Walzen ebenso gedriickt werden mufls wie unter den rollenden
Lasten (3 bis 4 kg/cm?2).

Dampfwalzen haben den Vorteil, dafs ihre Leistung mehr ge-
steigert werden kann, bei Motorwalzen ist dagegen der Nachschub
der Betriebsstoffe wesentlich leichter.

Die Frage, ob das im Laufe der Jahre notwendige N achregulieren

nd Tunnel; Bahnoberbanu.

der Gleise auf Walzbettung durch Unterlegen von Grus oder durch
Maschinenstopfen zweckmiifsiger und wirtschaftlicher erfolgt, muls
durch die Erfahrungen der Zukunft geklirt werden.

Mit Ricksicht auf die spitere Unterhaltung empfiehlt sich fiir
alle Fille, zwischen Walzbettung und Schwellen beim Umbau eine
Schichte Grus von etwa 3 ¢cm Hohe einzubringen. Sie erleichtert
den Ausgleich fiir die verschieden hohen Schwellen und erleichtert
das Nachstopfen mit Maschinen und auch das weitere Unterlegen
von Grus.

Die Gefahr, dafs der Grus unter der Wirkung der Betriebs-
lasten in den Schotter sich verliert und die Gleise sich senken, ist
nach durchgefiihrten Versuchen, nicht zu befiirchten, wenn grober
Grus nicht unter 0,5 bis 8 em gewihlt wird. - Unterlegen ist 1009/
teuerer als Handstopfen, 1300/, teuerer als Maschinenstopfen.
(4 Maschinen stopfen eine Gleisstrecke von 1 km in 2 Tagen.)

Eine Verbilligung oder Beschleunigung des Gleisumbaues im
Walzverfahren gegeniiber den frither tiblichen Verfahren ist bisher
nicht erzielt. Der einzige bisher greifbare wirtschaftliche und
technische Vorteil ist der, dafls auf lange Jahre keine Nachregulier-
arbeit notwendig wird.

Vielleicht werden auch beim Umbau einmal Ersparnisse erzielt,
wenn entsprechende Sonderwalzen zur Verfligung stehen und wenn
die 30 cm-Bettungsschicht auf einmal gewalzt werden kann.

Die Befirchtung, dals durch das Walzen der Bettung ein
»starres und unnachgiebiges Gleis“ entsteht, ist unbegriindet und
beruht auf einem Vorurteil, da durch die rollenden Lasten die Bettung
in gleicher Weise verdichtet wird und andererseits der Untergrund
auf die Elastizitit eines Gleises mehr Einfluls ausiibt als die Bettung.
Aber auch bei Felsuntergrund ist bisher ein starres und un-
nachgiebiges Gleis nicht beobachtet worden. Die gute Federung
der Betriebsmittel hebt mindestens die nachteiligen Folgen der an-
geblich zu harten Bettung oder des Untergrundes auf. AW,

Lokomotiven und Wagen.

Kohlenersparnis mit Speisewasservorwirmern auf Lokomotiven.

Die franzésische Eisenbahngesellschaft der Paris- Lyon - Mittel-
meerbahn (P.-L.-M.) hat zwecks Feststellung der Kohlenersparnis
mit Vorwarmern umfangreiche Versuche durchgefithrt. Die Ergeb-
nisse dieser Versuche sind in der Rev. Génér. des Chem. de fer mit-
geteilt. Die Versuche bezogen sich auf Abdampfinjektoren System
Metealfe, Oberflichenvorwiirmer Bauart Caille Potonié und Misch-
vorwirmer Worthington. Im letzteren Falle fordert eine Pumpe
das Tenderwasser in einen Mischbehilter, in den der Abdampf un-
mittelbar eingeleitet wird. Eine zweite Pumpe, in Tandemanordnung
mit der ersteren und dem Kolben eines Dampfzylinders, driickt das
so vorgewirmte Speisewasser in den Kessel. Ein Schwimmer regelt
zwecks gleichmifsiger Vorwiirmung auch bei wechselnder Abdampt-
menge den Wasserstand im Mischbehélter.

Bei der Bauart Potonié liegt der Oberflichen-Vorwirmer zwischen
dem Rahmen der Lokomotive, so dals das Tenderwasser durch natiir-
liches Gefiille dem Vorwirmer zufliefst. Eine Warmwasserpumpe fordert
das vorgewirmte Speisewasser in den Kessel. In die Abdampfzuleitung
ist ein Druckregler eingebaut. Die Abdampfinjektoren Metcalfe sind
nicht beschrieben, ihre Wirkungsweise diirfte allgemein bekannt sein,

Die Versuche wurden in den meisten Fallen in der Weise aus-

gefiihrt, dals in den Betriebswerken zwei Gruppen zu je fiinf Loko-
motiven, die eine mit, die andere ohne Vorwérmer, abwechselnd
den gleichen Dienst versahen. Allmonatlich wurde der Kohlen-
verbrauch fiir 100 t/km und zwar einschliefslich der Anheiz- und
Aufenthaltszeit in den Schuppen festgestellt. Um zuverlissige Er-
gebnisse zu erhalten, wurden die Versuche auf ein halbes Jahr,
zum grofsten Teil sogar auf ein ganzes Jahr ausgedehnt.

.Es wurden folgende Ersparnisse in den einzelnen Betriebs-
werken festgestellt:

Mit Oberflichenvorwérmer Potonié: im Werk Lyon-
Mouche im Schnellzngdienst . 9,3 Prozent,
im Werk Nevers desgl. nur . : 34 -,

- » Portes im Giiterzugdienst . 45,
. » Avignon im Personzugdienst . 6,3 .
> » Veynes gemischten Dienst 9,7 5

Mit den Worthington-Mischvorwirmern:

im Werk Portes, Giiterzugdienst e 84 -

Die Metcalfe-Abdampf-Injektoren ergaben durch-
schnittlich 3 bis 4 Prozent; die ungiinstigen Ergebnisse dieser In-
jektoren sind wohl auf deren immerhin noch reichlichen Frisch-
dampfverbrauch zuriickzufiihren.
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Auf den Kohlenverbrauch umgerechnet, bedeuten die Krgeb-
nisse eine Ersparnis von 27 bis 84 t Kohlen fiir eine Maschine
jahrlich. Die Anschaffungs- und Instandhaltungskosten werden im
Vergleich hierzu als gering bezeichnet.

Die P.-L.-M. beabsichtigt neue Versuche durchzufiihren, nach-
dem wuuf Grund der gesammelten Erfahrungen an den bisherigen
Apparaten Abinderungen und Neukonstruktionen ausgefiihrt sein
werden. Ro.

Luftdruckbremsversuche in den Vereinigten Staaten.

Die Erfolge, welche die Westinghouse - Bremsen - Gesellschaft
vor einigen Jahren mit elektrisch gesteuerten Luftbremseinrichtungen
erzielte, veranlalsten sie, eine reine Luftdruckausriistung mit den
gleichen Vorteilen, jedoch ohme die besonderen Aufwendungen fiir
die elektropneumatische Bauart, zu entwerfen. Sie wurde nach einem
Aufsatz im Railway Age, 1. Halfte 1926, Nr. 21 im Juli und August 1925
auf einer 88 km langen Strecke der Pennsylvania-Bahn eingehenden
Versuchen unterworfen. Der Probezug bestand aus acht Personen-
wagen von je 24 m Lénge und zwei Salonwagen. Die Universal-
bremsventile der Wagen und das Wechselventil der Lokomotive
waren mit Drosselungen versehen, um gleiche Brems- und Lose-
zeiten fir jedes Fahrzeug zu erzielen.

An Melsinstrumenten waren eingebaut: Ein Geschwindigkeits-
messer im ersten Wagen; eine Einrichtung zum Messen des Brems-
zylinderdruckes und des Luftdruckes in der Leitung im ersten und
letzten Wagen; je ein Dynamometer zwischen dem 2. und 3., sowie
zwischen dem 7. und 8, Wagen. Die Instrumente wurden elektrisch
vom Fithrerbremsventil aus betitigt.

Es fanden zehn Fahrten statt, wobei die Universalventile der
Wagen sechsmal auf Schnellbrems- und viermal auf Betriebsbrems-
wirkung gestellt waren; gleichzeitig waren sie viermal auf direkte
und sechsmal auf abgestufte Losung geschaltet. Das Wechsel-
ventil der Lokomotive stand zweimal in der Grundstellung und
war achtmal in die Drosselstellung umgelegt.

Verschiedene Schaubilder in der Quelle zeigen den Verlauf
der Bremsdriicke, Geschwindigkeiten usw., aus denen hervorgeht,
dals der Verlauf der Bremsung in bezug auf die Zerrungen im Zug
am unglinstigsten bei Betriebsbremsstellung der Wagen mit direkter
Losung und Grundstellung des Wechselventiles, am besten bei Schnell-
bremswirkung mit abgestufter Losung bei umgelegtem Wechsel-
ventil der Lokomotive war. Ferner ergab sich in letzterem Falle
eine grofsere Durchschlagskraft und ein gleichméfsigerer Brems-
zylinderdruck im vorderen und hinteren Zugsteil.

Aus den Versuchen werden nachstehende Folgerungen gezogen:

Das Universalventil mit Schnellbremswirkung setzt die Durch-
schlagszeit nahezu auf die Hilfte herab;

das Wechselventil auf der Lokomotive bringt den zeitlichen
Verlauf des Bremszylinderdruckes der Lokomotive mit dem der
Wagen in besserer Ubereinstimmung;

die Drosselungen sind fiir einen einheitlichen Verlauf der
Bremsung und Losung im ganzen Zuge wesentlich;

die Verbesserungen gestatten ferner ein sanftes Bremsen des
Zuges, verringern den Bremsweg und die Bremszeit und setzen den
Riickstols im Augenblick des Anhaltens des Zuges stark herab.

Bttgr.

Buchbesprechungen.

Hebe- und Forderanlagen.
Ingenieure von Dr.Ing. e. h. H. Aumund. Zweite, vermehrte

Auflage. Erster Band. — Allgemeine Anordnung und Verwendung. |

Berlin, Verlag von Julius Springer, 1926.

Ende des vorigen Jahrhunderts war ,Der Ernst“ das Lehrbuch
fir Kranbau und Hebezeuge. Man lernte daraus ein Forderwerk
konstruieren und bekam auch einen geniigenden Uberblick iiber die
Mannigfaltigkeit der Formentwicklung. ,Der Ernst® war schon
damals ein Werk, dessen Umfang den Studierenden erschreckte.
Heute bemiihen sich eine ganze Reihe Schriftsteller, den inzwischen
ins Riesenhafte gewachsenen Stoff der Transportanlagen ihren Lesern
zu vermitteln. Neben den Werken, die es sich zur Aufgabe gestellt
haben, hauptsichlich die Konstruktion der Maschinenelemente und
Hebezeuge dem Studierenden und Ingenieur niher zu bringen, gibt
es recht bedeutende Werke von Verfassern, die unter Verzicht auf
das Rechenwerk eine Sammlung der ausgefithrten Bauweisen unter
allgemeiner kritischer Betrachtung bezwecken, um dem Forder-
ingenieur oder Betriebsleiter eines Hiittenwerks, einer Werft oder
dem Hafenbetriebsfilhrenden an der Hand von Beispielen die Aus-
wahl geeigneter Fordermittel zu erleichtern. Die Lehrbiicher sind
dabei so kritisch wie moglich eingestellt, um den jeweils hochsten
Grad der Wirtschaftlichkeit zu vermitteln. Aus dem alten Begriff
Forderwesen ist Forderwirtschaft geworden. Kaum irgendwo
in einem technischen Betriebsteil kann mehr herausgewirtschaftet
werden, als in dem der Fordereinrichtungen. Es ist so recht
eigentlich ein Gebiet der Rationalisierung, dieses Schlagwort
gewordenen Begriffs der jingsten Wirtschaftsentwicklung.

Aumund gibt in seinem Werk ein Lehrbuch, das als die Nach-
folge des ,Ernst* in neuzeitlicher Form angesprochen werden kann.
Die Ersterscheinung war in zwei Bande getrennt: im ersten Teil
waren die grundlegende Allgemeinbehandlung mit Erdrterung der
Systeme, im zweiten Teil die Regeln und die Berechnung fir den
eigentlichen Bau durchgefiibrt. Die neue Auflage ergab die Not-
wendigkeit einer Trennung des ersten Teils. Der erste Band hiervon
ist der vorliegende, soeben erschienene. Er behandelt die allgemeine
Anordnung und Verwendung der Hebe- und Fordereinrichtungen.
Der zweite Band wird die Sonderformen fiir die jeweiligen Ver-
wendungszwecke fir Werft und Hafen, Eisenbahn, Kohlen- und
Fisenindustrie bringen und sich mebr an den Besteller wenden.
Diese Trennung des frither ersten Teils ist — sehr lobenswert —
auch mit Riicksicht auf den Studierenden geschehen: diesem geniigh
hiufig dieKenntnis der Grundlagen aller wichtigen Fordereinrichtungen,
Die Betrachtung erstreckt sich auf die charakteristischen Eigen-

Ein Lehrbuch fir Studierende und |

schaften der einzelnen Forderarten. Trotz der iiberaus reichen
Entwicklung der Formen sind alle Systeme behandelt — mit Aus-
nahme der Eisenbahn fiir weite Entfernungen natiirlich, die lingst
eine umfangreiche Sonderwirtschaft geworden ist. Das Kigenartige

| und durchaus Neuzeitliche des Aumun dschen Lehrbuches ist das

Betonen des Wirtschaftlichkeitsprinzips. Schon im ersten Abschnitt
iiber die allgemeine Anordnung und Verwendung der Fordereinrich-
tungen ‘sind die allgemeinen Grundlagen fir die Beurteilung des
Wirkungsgrades und der Eignung hervorgehoben und die verschiedenen
Systeme grundlegend verglichen. Im zweiten Abschnitt tiber Stand-
bahnen — tierisch, motorisch und schwerkraftbewegt — und Schwebe-
bahnen sind Kostenschaulinien beigegeben fiir Gesamtforderaufwand
und Anteil des Arbeitsverbrauchs fiir Entfernungen bis 200 m. Fir
die im dritten Hauptabschnitt behandelten Dauerftrderer sind ent-
weder die Formeln des Leistungsverbrauchs oder dieselben Schau-
linien wie im ersten Abschnitt gegeben oder endlich die Betriebs-
kosten je Fordereinheit in Tafelform zusammengestellt. Auch fir
die Hubforderer des vierten Abschnitts ist dasselbe Prinzip fir die
massenfordernden Systeme, Lioffelbagger, Kiibel, Greifer, Hebemagnet)
durchgefithrt. Fiir die Winden, Flaschenziige, Aufziige sind derartige
Betrachtungen generell natiirlich nicht durchzufihren. Hier sind
wenigstens Preisunterlagen und Grundlagen fiir Leistungsheurteilung
reichlich beigefiigt. Sehr lehrreich sind die Zusammenstellungen der
Gesamtforderkosten fiir 18 verschiedene Fordermittel fiir Entfernungen
von 15 bis 500)m und 2 bis 100 t/st jeweils fir 1000 und 3000
jahrliche Betriebsstunden, denen sich noch eine kurze zusammen-
fassende Kritik anschlielst.

Es ist dem Verfasser gegliickt, schon im ersten Band durch
giinstige Wahl der Belegsbeispiele ein recht weitgehendes Bild der
ungeheuren Mannigfaltigkeit unseres Forderwesens zu geben. Sogar
von dem Zubehsr der Gesamtanlagen wie Behilter, Verschlufs-
einrichtungen, Zuteil- und Wigevorrichtungen bringt bereits der
erste Abschnitt eine grofse Auswahl. Ebenso werden hier die
Eigenarten der Stromsysteme im Umrils behandelt. Die Wahl,
welche einzelnen Systeme fiir besondere Fille jeweils in Frage
kommen, ist durch die betonte Hervorhebung der Betriebskosten
und die Zusammenstellung am Schluls des Werkes ein Kinderspiel
geworden, klar und sicher bildet sich das Urteil iiber die einzelnen
Forderarten. ,Der Aumund® wird jedenfalls in der ersten Reihe der
Tehrbiicher iiber Forderwesen und -Wirtschaft stehen. Die Aus-
stattung ist ganz vorziiglich, der Preis in Ansehung des Gebotenen

recht milsig zu nennen.
Reichsbahnrat Wentzel.
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