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Zur Nachvricht.

Seit 1. Januar 1923 ist das ,,Organ“ nur einmal monatlich erschienen.

Diese Erscheinungsweise entspricht nicht dem Bediirfnis.

Auf allen Gebieten menschlicher Betitigung hat die Nachkriegszeit ein Zweifeln und Forschen,
ein Tasten und Suchen, Ringen und Vorwdrtsstreben mit sich gebracht.

Auch in der Technik hat eine kritische Priifung des Vorhandenen auf seine Daseins-
berechtigung in der neuen Zeit, ein intensives Streben, die besten Formen fiir GuBerste Wirtschatt-
lichkeit zu finden, eingesetzf, und nicht zuletzt ist die Eisenbahntechnik auf das eifrigste bestrebt,
sich die neuesten Errungenschaften und Fortschritte, die den Keim weitgehender Umwilzungen in
sich tragen, nutzbar zu machen und den Betrieb der Eisenbahnen auf die héchstméglichste Leistungs-
stufe zu heben.

Einer solchen Zeit gegeniiber erwachsen auch der Publizistik besondere Aufgaben. Ilhnen
Rechnung zu tragen, war das Organ stets bemiiht.

Aus diesen Griinden sieht sich die Schriftleitung im Einverstdndnis mit dem technischen
AusschuB des Vereins veranlaBt, vom laufenden Monat ab das Organ wiederum wie #riiher,
zweimal monatlich unter entsprechender Vermehrung des Umfangs erscheinen zu lassen.

Die beiden Hefte eines Monats tragen das Ausgabedatum des 15. und 30. Monatstages.

Mit Riicksicht auf die unter den bedeutenden eisenbahntechnischen Problemen mit in erster
Linie stehende Frage der elektrischen Zugfsrderung, die jetzt in allen Eisenbahnlindern zur
Erérterung steht, wird gegen Ende August ein eigenes Heft ,Elektrischer Bahnbetrieb* erscheinen.
Es soll darin ein Uberblick iiber den Stand der Elektrisierung in den einzelnen Léndern gegeben

werden.
Bild behandelt.
gewidmet sein.

Die neuen elektrischen Lokomotiven der Deutschen Reichsbahn werden in Wort und
Auch der Wirtschaftlichkeit der elektrischen Zugférderung werden Aufsétze

Die Schriftleitung.

Abdampftriebtender bei Kolbenlokomotiven.

Von Regierungsbaurat R. P, Wagner, Mitglied des Eisenbahnzentralamtes Berlin.
Hierzu Abbildungen auf Tafel 14.

Wihrend der vorangegangene Aufsatz des Verfassers iiber
dic Turbolokomotive*) die Einfithrung des Dampfniederschlages

in dem Lokomotivbau unter volliger Umgestaltung der Maschinen- -

anlage behandelt, ist noch nicht das Problem erortert worden,
- wie unter Umstanden ein Teil der Brennstoffersparnisse, die
durch Ausnutzung des Niederschlagbetriebes moglich werden,
sich auch an den vorhandenen Kolbenlokomotiven erzielen lasse.

Der einfachste Weg dirfte der Anbau einer Abdampf-
maschine sein, die ilren Betriebsdampf von der Ausstromung
der unverindert bleibenden Kolbenmaschine erhilt. Da nun
die Unterbringung zusitzlicher Leistung auf der vorhandenen
L.okomotive einerseits wegen Raummangels meist unmoglich,
andererseits bei allen richtig bemessenen Kolbenlokomotiven
zwecklos ist, weil das Reibungsgewicht der gekuppelten Achsen
voll ausgenutzt wird, ergibt sich als naheliegende Losung der

Aufgabe der Austausch des vorhandenen Tenders gegen einen

Triebtender, dessen gekuppelte Achsen die zusitzliche Leistung
nutzbar machen und der gleichzeitig die Niederschlagseinrichtung
erhiilt. Baulich ergeben sich hierbei giinstige Verhaltnisse, da
der Abdampf von Fabrzeug zu Fahrzeug in einem oder zwei
Rohren malsigen Durchmessers bei einer den Atmospharendruck
wenig tbersteigenden Spannung iibergeleitet werden kann und
keine Unterdruckleitung von der Lokomotive zum Tender
erforderlich wird.

Diese Art der Anordnung bedeutet einmal, dals fast alle
vorhandenen Tenderlokomotiven von dieser Art der Abdampf-

*) Orga;n fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens 1924, Heft 1u.2.

Organ fiir die Fortschritte des Eiseubahnwesens. Neue Folge. LXI. Band. 7. Heft. 1924.

verwertung praktisch ausgeschlossen sind, da auf ihnen der
Raum fir die Niederschlagseinrichtung fehlt und die Ausnutzung
der Zusatzleistung die wohl selten mogliche Einfihrung weiterer
Kuppelachsen notwendig machen wirde.

Der Anbau eines Turbotriebtenders in der erorterten
Form bedeutet also in jedem Falle, wenn, wie weiter unten
untersucht werden soll, seine Anbringung wirtschaftliche Vorteile
verspricht, eine Krhohung der vorhandenen Lokomotivleistung
ohne Mehrausgaben fir Brennstoff, nicht aber ohne weiteres
eine Verbilligung des Betriebes der vorhandenen Lokomotiven
innerhalb der bisherigen Leistungsgrenzen. Diese wire viel-
mehr nur dadurch zu erzielen, dafs mit dem vorhandenen
Kolbentriebwerk statt mit Auspuff unmittelbar gegen Unter-
druck gearbeitet wirde; dieser Weg aber ist, wie bereits in
dem eingangs erwihnten Aufsatz*) ausgefahrt, dadurch un-
moglich, dals der Durchmesser der Zylinder erheblich vergrofsert
und die schadlichen Riume auf ein fir Eisenbahnfahrzeuge
nicht verwendbares Mals herabgesetzt wiirden. Es wirden
auch die gekuppelten Radsitze der Gegengewichte wegen zu
erneuern sein. Daneben wiirden die Stopfbichsen des Kolben-
triebwerkes, die der schmirgelnden Wirkung des Staubes wegen
nicht so dicht gehalten werden konnen, wie die ortsfester
Maschinen, ibergrolse Mengen von Luft einlassen, die den
Wirmeiibergang im Kondensator stark herabsetzen, viel Arbeit
zum Auspumpen erfordern und so die Wirtschaftlichkeit ernstlich

*) Ofgan fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens 1924, Heft 1
Seite 8 und 4.
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gefihrden wiirden. Endlich ware auch die Uberfihrung des
Abdampfes von etwa 0,2 at absolutem Druck nach dem Tender
wegen des grofsen Durchmessers der beweglichen Ubergangs-
kupplung unzweckmilsig.

Alle diese Erwigungen fithren dazu, die Verbesserung
der vorhandenen Kolbenlokomotiven auf dem Wege der
[Leistungserhdhung zu suchen. Die sich nunmehr ergebende
Frage, ob die Abdampfmaschine eine Kolbenmaschine oder eine
Turbine sein soll, wird aus den angegebenen Griinden wiederum
im Sinne der Turbine zu entscheiden sein.

Daraus ergeben sich fiir die Bauart einige wichtige, aus
den Anforderungen des Betriebes abzuleitende Folgerungen:

Die T'ahigkeit der Streckenlokomotive, lange Zeit leer
oder unter Last riickwirts zu fahren, darf naturgemils nicht
beeintrachtigt werden. Da nun jedes Schaufelrad ciner Dampf-
turbine bei umgekehrter Drehrichtung als Kompressor arbeitet
und jm Gehiuse vorhandene Luft oder Dampf stark durch-
einanderwirbelt, wiirde beim leeren Mitschleppen bei Riickwirts-
fahrt die Turbine unter Atmosphirendruck sich stark erwarmen
und gefihrdet werden. Es bliebe also nur moglich, entweder
die Turbine selbst auszukuppeln oder den Unterdruck dauernd
zu erhalten. Jenes ist sehr unerwiinscht, da die bewegliche
Lagerung eines Vorgelegerades den fiir seine Verzahnungen
so dringend notwendigen genauen Eingriff nicht gewahrleistet,
dieses erfordert den Aufwand von Arbeit far den Kiihler-
ventilator und die Kondensatorluftpumpe ohne irgend welche
Gegenleistung.  Ferner wiirden noch Umschaltvorrichtungen
fir den Abdampf der Kolbenmaschine bei Auspuffbetrieb
erforderlich sein.

Daneben muls, wenn die Lokomotive mit Turbotender ihrer
Regelleistung nach als Maschine grolserer Zugkraft eingestuft
wird, die betriebliche Forderung geltend gemacht werden, dals
jeder Zug, der vorwirts angezogen werden kann, anch rick-
wilrts zu bewegen sein muls, d. h. es wird die volle Zahl der
gekuppelten Achsen auch fir die Rackwirtsfahrt verfugbar
sein miissen.

Aus diesen Erwagungen ergibt sich, dafs es trotz der
Forderung einfacher Bauart der Abdampfmaschine nicht moglich
sein wird, auf eine Riickwirtsturbine zu verzichten, Da jedoch
Tenderlok. mit gleichen Fahreigenschaften in beiden Fahrt-
richtungen voraussichtlich fir den Anbau einer Abdampfmaschine
nicht in Frage kommen, wird man die Abdampfturbine unter
Verzicht auf hohe Wirtschaftlichkeit mit kleiner Stufenzahl
versehen und die Dampffilhrung so durchbilden, dafs jeweils die
leer mitlaufende Turbine durchweg im Unterdruck liuft. Das
ist baulich zu erreichen durch Wechsel der Beaufschlagung,
indem die ganze zur Verfigung stehende Dampfmenge jeweils
der Vorwirts- oder Rickwirtsturbine zugeleitet wird. Das
einfach zu haltende Umschaltorgan kann mit der Steuerschraube
des Kolbentriebwerkes verbunden werden, Da beim Anfahren
vor der Einleitung der Bewegung noch kein Abdampf von der
Kolbenmaschine der Turbine zugeleitet wird, muls diese durch
ein besonderes Anfahrventil vom Kessel aus mit Krischdampf
gespeist werden, der bis auf die Eintrittsspannung der Turbine
gedrosselt ist. Die hierfiir benotigte Dampfmenge kann von
dem beim Anfahren wenig belasteten Kessel ohne weiteres ab-
gegeben werden, da die Kesselleistung nicht mehr von der
Blasrohrleistung abhingig ist, sondern durch eine Saugzugturbine
bis zur Hochstgrenze unabhingig von der Fahrgeschwindigkeit
geregelt werden kann,

Bei sachgemils entworfenen IHeifsdampfkolbenlokomotiven
liegt beim Fahren auf den wirtschaftlichsten Fullungsgraden
die Temperatur des ausstromenden Dampfes unwesentlich iber
der Sattigungstemperatur, d. h. die Abdampfturbine wird vollig
im nassen Gebiet zu arbeiten haben. Es liegt nun nahe, zur
Verbesserung der Betriebsverhaltnisse der Turbine zwischen

sic und die Kolbenmaschine einen Zwischeniiberhitzer einzu-
schalten,

Der hierdurch erzielte wirmetechnische Vorteil ist grofs;
andererseits wird bei Uberschreitung der wirtschaftlichsten
Fullungsgrade, z. B, bei Fahrten in der Steigung, dem Konden-
sator unter Umstianden berhitzter Dampf zugefihrt. = Das
bedeutet einmal eine gewisse Wiirmevergeudung, andererseits
kann hierbei leicht die Wirmeabfiihrungsfihigkeit des Konden-
sators iiberschritten werden, d. h. der Unterdruck wird sihken.

Man wird also beziiglich der Zwischeniiberhitzung so lange
vorsichtig sein missen, bis Betriebserfahrungen vorliegen. Die
bauliche Durchbildung des Zwischenaberhitzers bietet Schwierig-
keiten, da der niedrige Dampfdrack, um den Spannungsabfall
in miifsigen Grenzen zu halten, grofse Querschnitte erfordert.
Hierdurch wiederum ergeben sich geringe Dampfgeschwindig-
keiten, die zur kriftigen Wiarmeaufnahme ein hohes ‘T'emperatur-
getille zwischen Gas und Dampf und grofse Ieizflichen
bedingen. Der Zwischeniiberhitzer wird demmnach in den vor-
handenen Lokomotivkesseln schwer unterzubringen sein. Ein
Rauchkammeriiberhitzer geniigt leinesfalls: eine Anordnung
dhnlich dem bisherigen Grolsrohriiberhitzer wiirde zum Fortfall
fast aller Heizrohre und damit zu einer unzuliissigen Ver-
kleinerung der Verdampfungsheizfliche fihren, Dasselbe wire
bei einer Ausfiihrung als Kleinrohriiberhitzer der IFall.. Ks ist
daher fiir die erste Versuchsausfiihrung auf den LKinbau eines
Zwischeniiberhitzers verzichtet worden.

Bei der Verwendung des Abdampfes einer Kolbenmaschine
wird man auch an der Frage der Abdampfentdlung nicht achtlos
vorihergehen dirfen. An sich ist die Schmierung der Heils-
dampflokomotiven sparsam. Die vorhandenen Lokomotiven
mittlerer Grofse entwickeln bei milsiger Betriebsanstrengung
600 bis 700 PS am Zughaken bei mittleren Fahrgeschwindig-
keiten von 65 km im Personen- und 35 km im Guterzugdienste.
Der durchschnittliche Verbraueh an Heifsdampfol betriigt fiir
solche Zweizylinderlokomotiven etwa 2 kg auf 1000 Lokomotiv-
kilometer, der Verbrauch far 1 PSh eff. ist demnach rund 0,2
bzw, 0,11 g. Das ist etwa !/, bis !/, der fur ortsfeste
Kolbenmaschinen iblichen Olmenge.

Immerhin zeigt die allmihliche Verschmutzung der Heiz-
flichen der Oberflichenvorwiirmer, dafs noch geringe Olmengen
mit dem Abdampf entweichen: es wird sich demnach kaum
umgehen lassen, den Abdampf der Kolbenmaschine irgendwie
zu entdlen. Die logisch richtige Stelle fir den Entoler ist
naturgemis seine Einschaltung in das Uberstromrohr zur
Turbine, ’

An dieser Stelle ist die Dampfgeschwindigkeit noch hoch
genug, um Prallfliichen einigermafsén wirksam zu machen; der
Druckverlust diirfte sich in ertriglichen Grenzen halten lassen.
Daneben wird jedoch im Versuchsbetriebe zu priifen sein, ob
beim Fortfall des Entélers an dieser Stelle die Turbine durch
diec in Frage kommenden geringen Olmengen, dic noch dazu
fest an den Dampf gebunden sind und sich nur beim Aggregats-
wechsel leicht niederschlagen, wirklich nennenswert verschmutzt
wird, Tst das nicht der Fall, dann wird es bei der Verwendung
von geschlossenen Oberflichenvorwiirmern eine wirtschaftliche
Frage sein, ob nicht eine reichliche Bemessung seiner Ober-
flache und seine planmilsige Reinigung geniigen, um ausrcichende
Kithlwirkung dauernd sicherzustellen.

Das dem Kondensator noch anhaftende Ol kann in einem
Filtertuchabscheider von geringen Abmessungen einwandfrei
entfernt werden.

An Nebenapparaten henotigt die T.okomotive mit Turbo-
tender alles das, was eine Turbinenlokomotive erfordert, d. h.
eine Saugzug-Ventilatormaschine, eine Kondensatorluftpumpe,
einen Kiihlerventilator zur Unterstitzung des moglichst auszu-
nutzenden natirlichen Zuges, eine Kahlwasserpumpe und eine
Kondensatpumpe, die entweder als Unterstufe der Kesselspeise-
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pumpe mit dieser vereinigt oder — was zur Vermeidung von
Unterdruck oder Druckwasserleitungen zwischen beiden Fahr-
zeugen zu cmpfehlen — von der Antriebsmaschine des Kiihler-
ventilators mit angetrieben werden kann. Die an der Rauch-
kammer angebaute Saugzugturbine arbeitet zweckmiilsig gegen
Atmosphirendruck und gibt ihren Abdampf an den unverandert
beizubehaltenden Speisewasservorwiirmer ab; das Kondensat
flielst der etwa unter Atmospharendruck stehenden Saugleitung
der Kesselspeisepumype zu.

Far die Wahl der Kihler- und Kondensatorbauart gilt
das im obengenannten Aufsatz des Verfassers Gesagte. Fir
die Abdampfturbine wird aus Grinden der Einfachheit und
Betriebssichierheit ebenfalls fiir einen Versuch zweckmilsig ein
Oberfiachenkondensator verwendet werden, der cinen geschlossenen
Reinwasserkreislauf sichert und durch Rohwasser gekithlt wird.
Das Rohwasser wird dann in cinem offenen OberHachen- oder
Regenkiihler unter Ausnutzung der Verdunstung zuriickgekihlt.

Um die Wirtschaftlichkeit eincer derartigen Triebtender-
anordnung  durchzuprifen, hat die Deutsche Reichsbhahn-
Verwaltung zwei Lokomotivfabriken angeregt, Berechnungen
und Entwarfe unter Zugrundelegung zweier alterer in grofsen
Zahlen vorhandener chemals preulsischer Lokomotivgattungen
anzufertigen. Diese beiden Gattungen, die eine die 2 'C-Heils-
dampfpersonenzug-Lokomotive der Gattung P 8, die andere die
E-Heilsdampf-Giterlokomotive der Gattung G 10, besitzen den
gleichen Kessel, also die gleiche Dampflicferung, werden aber
im Durchschuittsbetricbe mit verschiedenen Drehzahlen gefahren.
Ein Vergleich dieser beiden Gattungen verspricht also einen
guten Uberblick tber das zu Errcichende. Kinzelne Vor-
erhebungen liegen bereits vor, denen der Verfalser beziiglich
des Rechuungsganges, nicht aber beziglich der noch zu an-
dernden Annahmen und Ergebnisse gefolgt ist.

Die Hauptabmessungen Dbeider Lokomotiv-Gattungen sind
folgende:

Lokomotive P8 G 10
Verdampftungsheizfliche 146,5 146,5 qm
Uberhitzerheizflache 53 53  »
Rostflache 2,62 2,62 »
Dampfiberdruck 12 12 at
Zylinderdurchmesser . 2.575 2.630 mm
Kolbenhub < 660 mm 660 »
Treibraddurchmesser . 1750 1400 »
Dicnstgewicht . 75,3 71,5 t
Reibungsgewicht . 50,3 71,5 t
T6chstgeschwindigkeit 100 60  km/St.

Tender
Wasservorrat 21,5 16,5 cbm
Kohlenvorrat 7t 7t
Dienstgewicht . 50,8 445 t

Die grolste Damptlieferung beider Lokomotiven betragt . . darl .
it =rund 2 PS. Die Kondensatorluftpumpe sei mit Riicksicht

etwa 9950 kg St., entsprechend einer indizierten Hochstleistung
von 1350 PS. Da dicse jedoch im Betriebe schwer auf lingere
Zeit zu erreichen ist und die Abdampftarbine, deren Wirkungs-
gradkurve einen erheblich schmaleren Scheitel hat als die der
Kolbenmaschine mit Kolbenschiebersteuerung, fir die im Be-
triebe meist erreichten Durchschnittsleistungen ihre héchste
Wirtschaftlichkeit entfalten soll, ist die nach Strahl errechnete
indiziertc Dauerleistung von 1140 PSi der Berechnung des
Triebtenders zugrunde gelegt worden.

Als im Betrieb erreichbarer Unterdruck wurde ebenso
wie bei der Kruppschen Turbolokomotive der Enddruck von
0,2 at abs. bei der Berecchmung angenommen. Dann ergibt
sich bei einer Temperatur des Frischdampfes von 350° nach
dem IS-Diagramm bei Entspannung auf 1,2 at abs., also
Auspuffbetrieb, ein verfiigbares Wiirmegefille von 126 WE, bei
Entspannung auf 0,2 at abs. von 189 WE. Wenn man den
Wirkungsgrad des Ilochdruckteils, d. h. der Kolbenmaschine

ohne wesentlichen Fehler dem des Hochdruckteils einer Dampf-
turbine gleichsetzt, so ergibt sich eine theoretisch mogliche
Ersparnis von 33 v, H. der nutzbaren Wiarme. Es wird zu
prifen sein, wieviel hiervon durch den erhohten Luft- und
Bewegungswiderstand sowie durch die Hilfsmaschinen aufgezehrt
wird. Deren Leistungsaufwand soll daher im einzelnen be-
rechnet werden.
1. Saugzuganlage.
Bei einer dauernden Dampflieferung des Kessels von
8650 kg/St. entsprechend 1140 PSi und einer Verdampf-
ungsziffer von 6,8 (Ergebnis zahlreicher Versuche) betrigt
die stiindlich verfenerte Kohlenmenge
8650
6,8
1 kgKohle ergibt im Lokomotivbetriebe etwa 15 kg Verbrennungs-
gase, dic zu fordernde Gasmenge betrigt also 1290,15 =
19200 kg/St. Bei ciner Austrittstemperatur von 300° ist das
Volumen der Rauchgase bei einem spez. Gewicht von 1,25 kg/cbm
19200 273 4 300
135 373 = 35500 cbm, St.
Der Rauchkammerunterdruck, also die Forderhohe, betragt
im Betriebe bei reichlicher Anstrengung 150 mm WS, dic
Ventilatorleistung also
35500 . 150

75,3600
oder die Leistung an der Turbinenwelle (bei einem Wirkungs-
grad von Ventilator und Vorgelege = 0,7) rund 28 PS.

2. Kihlerventilator, Kihlwasserumwalzpumpe
und Kondensatorpumpen.

Die Luftmenge war im ersten Teil des oben genannten
Aufsatzes*) fir eine Lokomotive von 2000 PSi bei Ver-
dunstungskiihlung ermittelt worden zu 356000 cbm;St.
Wird nun der Kithler nicht fir die Betriebsanstrengung,
sondern fir die hochste Dampflieferung der Lokomotive
bemessen, also fir 1350 PSi, so ist hier die erforderliche Luft-
menge rund 240000 cbm. Bei einer Forderhohe von
80 mm WS ist somit der Leistungsbedarf des Ventilators
bei einem Wirkungsgrad von 0,8

240000 . 80
S 9 PS.
753600 — 'und 8

Fir das Kihlwasser sei, um innige Beriihrung zu sichern,
das 50tache der theoretisch erforderlichen Menge fir die grolste
Dampflieferung des Kessels angenommen, also etwa 9950.50 =
498 cbm/[St. Diese sind auf 5 m WS zu férdern. Der Wirkungs-
grad der Pumpe sei 0,4. Dann ist der Leistungsbedarf der
Pumpe rund 23 PS.

Die Kondensatpumpe férdert hochstens 9950 kg Wasser
von 0,2 at auf 2 at abs., also auf 18 m WS. Bei einem
Wirkungsgrad von 0,4 ist also ihr Leistungsbedarf = 1,65 PS

=rund 1290 kg Kohle.

=rund 19,9 PS

auf ihren niedrigen Wirkungsgrad auf 10 PS Arbeitsbedarf
veranschlagt. Die Summe des Arbeitsbedarfes der vier Pumpen
ist also 124 PS. '
3. Vermehrter Bewegungs- und Luftwiderstand.
Die Gewichtsvermehrung des Tenders kann bei der
G 10 auf rund 40 t veranschlagt werden. Hierbei sollen,
um dic Verwendungsstrecke der Lokomotive zu vergrdlsern,
die Wasservorrite der P 8 unvermindert cingesetzt, die der
G 10 auf 21,5 cbm vergrofsert werden. Der Tender wird
demnach voraussichtlich sechs Achsen erhalten, von denen
zur weitgehendsten Ausnutzung des Reibungsgewichtes beim
Anfahren drei von je 14t Achsdruck zn kuppeln sein
werden. Es ergibt sich dann unter Annahme iblicher
mechanischer Lokomotivwiderstinde ein Bewegungswiderstand
von rund 300 kg fir die gekuppelten und 150 kg fir die

*) Organ 1924, Heft I, S. 4.
21*
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ungekuppelten Achsen. Gegenitber dem bisherigen Fahr-
widerstand von 127 kg fur den Tender der P S und 112 kg
der G 10 ergibt das ein Mehr von 278 bzw. 293 kg.
Hieraus ergibt sich ein Leistungsmehrbedarf von 103 bzw.
65 PS bei den Hochstgeschwindigkeiten 100 bzw. 68 km.
Bei der Berechnung des Luftwiderstandes sei vorausgesetat,
dafs die bisher mit etwa 7 qm ausgefillte Umgrenzungslinie
nunmehr voll mit 11 qm ausgenutzt und wegen der Deckung
durch die Lokomotive mit dem halben Widerstandswert an-
genommen werde ; ferner seien dic 1ldchstgeschwindigkeiten
zugrunde gelegt. Dann ergibt sich ein Leistungsmehr-
bedarf von 42 bzw. 10 PS, fir Fahr- und Luftwiderstand
also zusammen 145 bzw. 75 PS.

Der- gesamte Leistungsmehrbedarf (Summe 1 bis 3) fiir
die Kondensation betrigt also unter ungiinstigen Annahmen bei
voller Leistung fir die P 8-Lokomotive 297, fiir die G 10-Loko-
motive 227 PS. Der weiteren Ermittelung seien die bekannten

N;-Kurven beider Lokomotivgattungen sowohl fiir 1140 wie fiir !

der Geschwindigkeit verinderliche Leistungsverbrauch fir Fahr-
und Luftwiderstand aufgetragen und zwar in Abb. 6 fir die
P 8, in Abb. 5 fir die G 10. Die Gesamth¢he der Ordinate
stellt also fir jede Geschwindigkeit den gesamten Leistungs-
mehraufwand fir die Kondensation dar.

In Abb, 7 und 8, Taf, 14, ist dann fir jede der beiden
Lokomotivgattungen die Kurve der nach Abzug des Leistungs-
mehraufwandes noch verbleibenden Nutzleistung der Haupt-
turbine iber der N;-Kurve der Kolbenmaschine aufgetragen
und zwar fir 8650 kg Dampflicferung des Kessels, also fiir
die Betriebsbeanspruchung,

Die so erhaltenen Kurven zeigen, dafs bei beiden Loko-
motivgattungen etwa von der Reibungsgrenze ab bis zur Hochst-
geschwindigkeit eine zuerst ansteigende, dann wieder fallende
Leistungserhohung von maximal etwa 400 PSi bei den meist
gebrauchten Betriebsgeschwindigkeiten erzielt wird; sie zeigen
ferner, dafs far die beiden Lokomotivgattungen ein einheitlich

1350 PS zugrunde gelegt (Abb. 1 und 2 auf Taf, 14). Die von der

Abdampfturbine (Trommelturbine) zu erwartende Leistung (N))
sei etwa nach der Annahme einer der den Entwurf bearbeitenden
Firmen fir 8650 und 9950 kg Dampf in Abb. 3 und 4, Taf. 14,
wiedergegeben unter der Annahme, dals bei Wahl geeigneter

Vorgelege die giinstigste Drehzahl der Turbine nicht bei der ;

hochsten, sondern bei den im Betriebe meist gebrauchten
Geschwindigkeiten von 60 bis 65 km/Std. fir die P 8 und
35 km/Std. fir die G 10 liegen sollen.

Beziiglich der Hilfsturbinen ist zu bemerken, dals ihre
Leistung bei allen Geschwindigkeiten der Lokomotive oberhalb
der Reibungsgrenze unverindert bleibt, da die Dampflieferung
des Kessels sich praktisch nicht &ndert. Ihr Leistungsverbrauch
konnte daher in Abb. 5 und 6, Taf. 14, oberhalb der Reibungsgrenze
als wagerechte eingetragen werden. Uber ihnen ist der mit

durchgebildeter Triebtender mit einheitlichen 1faupt- und Hilfs-
maschinensitzen entwickelt werden kann, bei dem nur das
Ubersetzungsverhaltnis der Vorgelegerader der Hauptturbine
dem Verwendungszweck als Personenzug- oder als Giiterzug-
maschine anzupassen ist.

Selbst wenn man die Annahmen fiir die Berechnung des
Hilfsmaschinenleistungsverbrauches als zu ginstig hier und
da anzweifeln wird (sie entstammen im allgemeinen Versuchs-
fahrten), so ist doch ohne weiteres ersichtlich, dafs auch bei
entsprechend niedrigerer Lage der Gesamtleistungskurven der
Abb, 7 und 8 noch immer die Uberschulsflichen den Unter-
schuls wesentlich iibersteigen werden und dals Dbei Verlegung
des grofsten Uberschusses in die Gegend der meist gebrauchten
Geschwindigkeit eine wesentliche Leistungsvergrofserung ohne
Aufwand von Brennstoff nicht nur moglich, sondern durchaus
wahrscheinlich ist,

Leistungsmafsstab fiir Lokomotivausbesserungswerke.

Von Oberregierungsbaurat Weese, Magdeburg-Buckau.
(Fortsetzung von Seite 249, Jahrgang 1923.)

Bei der aulserordentlichen Vielteiligkeit der Lokomotiven
neuerer Bauart und der grofsen Zahl der Lokomotivgattungen
bei der deutschen Reichsbahn wirde die Aufstellung von Aus-
besserungseinheiten fiir jeden Einzelteil der Lokomotiven und die
Berechnung der an jeder Lokomotive geleisteten Ausbesserungs-
arbeit durch Zusammenzidhlen der Ausbesserungseinheiten fur
alle ihre ausgebesserten Teile zu recht umfangreichen Ermitt-
lungen und Aufschreibungen fithren. Um diese wesentlich ab-
zukirzen, kann man diejenigen zusammenhiingenden Arbeiten,
die sich standig in gleicher oder ahnlicher Weise wiederholen,
zusammenfassen und dafiir Ausbesserungseinheiten fir jede Loko-
motivgattung besonders aufstellen, die als Grundausbesserungs-
einheiten bezeichnet werden mogen.

Das genaueste Ergebnis wird erzielt, wenn in die Grund-
ausbesserungsarbeiten nur das Abnehmen, Ausbessern und An-
bringen derjenigen Teile der Lokomotiven eingeschlossen wird,
welche bei einer bestimmten Art der Ausbesserung unbedingt
abzunehmen, auszubessern und wieder anzubringen sind. Wenn
auch die Wiederherstellung der einzelnen Teile je nach dem
Grade ihrer Abnutzung einen wechselnden Zeitaufwand erfordert,
so ergibt sich doch annithernd der gleiche Durchschnitt,
wenigstens dann, wenn diese Grundausbesserungen nach an-
nahernd gleichen Betriebsleistungen erfolgen. Wenn dies auch
bisher noch nicht immer der Fall ist, so ist doch nach Ein-
fiuhrung des vorliegenden Leistungsmalsstabes hierauf zu rechnen,
da nach den spiteren Ausfihrungen die Betriebsleistungen der
Lokomotiven mit den Ausbesserungseinheiten in Vergleich gestellt
werden und somit mehr als bisher auf volle Ausnutzung der
Lokomotiven im Betriebe vor Ausfihrung von Ausbesserungs-
arbeiten geachtet werden wird,

Von den vorstehend behandelten unbedingt abzunehmenden
. Teilen werden einige nicht mehr ausgebessert werden konnen,
sondern zu erneuern sein. Soweit es sich um Erneuerung von
solchen Teilen handelt, deren Anfertigung nur wenig [Zeit-
aufwand erfordert und daher ohne grofsen Einfluls auf das
Gesamtergebnis ist, wird man zur Vereinfachung der Auf-
schreibungen nicht nur die Wiederherstellung, sondern auch
die Erneuerung in die Grundausbesserungen einbeziehen.

Dagegen sind Erneuerungen, welche einen grofseren Zeit-
aufwand erfordern, sowie Abnehmen, Wiederherstellen und An-
bringen aller Teile, welche nicht unbedingt bei der betreffenden
Art der Grundausbesserung abzunehmen, auszubessern und
wieder anzubringen sind, durch Zuschlagausbesserungseinheiten
besonders zu bewerten. Die gesamte Leistung an Ausbesserungs-
arbeit an einer Lokomotive setzt sich also aus einem Wert
von' Grundausbesserungseinheiten und aus der Summe der Werte
aller in Betracht kommenden Zuschlagausbesserungseinheiten
zusammen,

Als Zuschlagausbesserungseinheiten ist bei den krneue-
rungen solcher Teile, die bei der betreftenden Art der Grund-
ausbesserung abgenommen, ausgebessert und angebracht werden
miissen, nicht der volle Stundenaufwand fiir die Erneuerung,
sondern nur der Unterschied zwischen dem Stundenaufwand
fur die Erneuerung und demjenigen fiir die Ausbesserung in
die Rechnung einzufithren. Ist z. B. in einer bestimmten Art
von Grundausbesserung das Abdrehen der Radreifen der Rad-
sitze enthalten und missen die alten Radreifen infolge zu
starker Abnutzung erncuert werden, so sind die Zuschlag-
ausbesserungseinheiten folgendermalsen zu berechnen. Ks ist
der Stundenaufwand zu ermitteln fir Abziehen der alten Rad-
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reifen, Ausbohren und Aufziehen der neuen Radreifen, Be-
festigen des Sprengringes und Abdrehen der Radreifen sowohl
an den Seitenflichen als an den Laufflichen. Von diesem
Stundenaufwand ist der Stundenaufwand fiir das Abdrehen der
Laufflichen der alten Radsitze, welches bei Nichterncuerung
der Radreifen hatte erfolgen miissen, abzuziehen, Abnehmen
vom Gestell der Lokomotive und Anbringen der Radsitze am
Gestell erfordert bei den Radsatzen ohne Ernecuerung der Reifen
und mit Erneuerung der Reifen genau den gleichen Stunden-
aufwand. Der Stundenaufwand fir das Abnehmen und Anbringen
der Radsitze mit neuen Radreifen braucht daher nicht besonders
ermittelt zu werden,

Die laufende Ermittlung der bei jeder ecinzelnen l.oko-
motivausbesserung geleisteten Ausbesserungseinheiten und ebenso
der unmittelbar aufgewendeten Arbeiterstunden gestaltet sich
leicht, wenn die Ausbesserungsarbeiten lediglich an den mit
der Lokomotive eingegangenen Teilen vorgenommen werden
bzw. die zu erneuernden Teile erst nach Abnahme der alten
Teile angefertigt werden. s brauchen nur alle Ausbesserungs-
arbeiten fir die Lokomotive auf eine besondere Kostennummer
verrechnet zu werden. Aus den Gedingezetteln und Iohn-
zetteln fiir diese Kostennummer konnen einerseits die Art der
Arbeiten ersehen und damit die erzeugten Ausbesserungseinheiten
festgestellt werden, anderseits ergibt die Addition der bewilligten
Stiickzeitstunden und der Lohnstunden den Aufwand an
unmittelbaren Arbeiterstunden.
ein Zuschlag fur diejenigen Arbeiten kommen, welche im
Sinne der fritheren Ausfiilhrungen auch als unmittelbare Arbeiten
gelten, die aber zu geringfigig sind, um die Umstandlichkeit
der Buchung auf die Kostennummer jeder einzelnen Lokomotive
zu rechtfertigen. Der Aufwand fir diese als Lokomotiv-
kleinarbeiten zu bezeichnenden Arbeiten ist auf eine Sammel-
kostennummer zu verrechnen und den einzelnen Lokomotiven
anteilmilsig nach der Hohe der sonstigen fiir sie aufgewendeten
unmittelbaren Stunden aufzulasten. '

Diese frither abliche Art der Ausbesserung der Teile fir
eine bestimmte Lokomotive wird aber mehr und mehr verlassen.
Zur Erzielung einer kurzen Ausbesserungsdauer und zur Er-
moglichung der wirtschaftlichen Fertigung wird immer mehr
das System der Ersatzteilverwendung ausgebildet. Da diese
Ersatzteile beliebig lange Zeit vor dem Eingang der aus-
zubessernden Lokomotive hergestellt sind, so muls eine Zwischen-
lagerung dieser Teile und eine besondere Art der Buchung
der fir die Anfertigung oder Ausbesserung aufgewendeten
Stunden Platz greifen.

Wie bereits friher erwihnt, soll die Anfertigung der regel-
mifsig von auswiirts zu beziehenden Krsatzteile bei Aufstellung
der Ausbesserungseinheiten nicht beriicksichtigt werden. Vor
Aufstellung dieser Einheiten bedarf es daher zunichst der

betrachtet werden sollen, Eine Regelung hieriiber ist durch
Aufstellung der beistehenden Ubersicht 1 getroffen. Der zur
Anfertigung der in der Ubersicht aufgefilhrten Sticke erforder-
liche Stundenaufwand wird also nicht mit Ausbesserungseinheiten
bewertet, sondern nur der Stundenaufwand fiir ihre Ausbesserung.
Fertigt ein Werk Stiicke dieser Liste selbst an, so muls bei einem
Vergleich von Leistung und Aufwand der Stundenaufwand hier-
fir ebenso unberiicksichtigt bleiben, wie der Stundenaufwand
fiir die Anfertigung von handelsiblichen- Werkstoffen,

Beim Einbau von  Ersatzstiicken sind zunichst zwei ver-
schiedene Fille zu unterscheiden. In einem Falle wird ein
Ersatzstick eingebaut, weil das alte Stick weder  in seiner
Gesamtheit noch in seinen Einzelteilen mehr = ausgebessert
werden kann, also nur noch Wert als Altstoff hat, im anderen
Falle wird ein Ersatzstick eingebaut, um die Ausbesserungszeit
der Lokomotive abzukiirzen oder um die wirtschaftliche Her-
stellung zu erreichen.

Zu diesen Stunden muls noch .

Im - ersteren Falle ist zweifelsfrei, dals die Ausbesserungs-
einheiten, welche fir die Anfertigung des Ersatzstickes fest-
gesetzt sind, als Zuschlagausbesserungseinheiten bei derjenigen
Lokemotive einzusetzen sind, bei welcher das Ersatzstuck ein-
gebaut ist. Bei einem Vergleich zwischen Leistung und Auf-
wand je Lokomotive ware es erforderlich, die fir das Ersatz-
stiick festgesetzten Ausbesserungseinheiten und den fir die
Anfertigung entstandencn Stundenaufwand auf die Lokomotive
zu verrechnen.

Ubersicht 1.
Ersatzstiicke*) fir Lokomotiven, deren auswirtige Herstellung
angenommen ist.

Druckmesser, Lautewerke,
Geschwindiglkeitsmesser, Zylindersaugventile, Druckaus-
Pyrometer mit Leitung, gleicher,
Vorwarmer, Speisepumpen, Dampfzylinder, fertig bear-
Schmierpressen, Olpumpen, Ol- beitet,
sparventile, Kolbenstopfbuchsen aufser
Sicherheitsventile, Vierwege- Regelbauart,
hihne »Dilling«, Kolbenschieberringe,
Wasserstandsschutz, Abschluls- Dampfsammelkasten,
kugeln fir Wasserstands- Umkehrkappen fiir Uberhitzer-
anzeiger, rohre,
Teile zur Gasbeleuchtung ein- Eiserne Stehbolzenbuchsen,
schliefslich Gasbehalter, Feuertiiren,

Feinausriistung  einschlielslich

Spiral- und Wickelfedern,

Putter, Schraubenkuppelungen,
Sicherheitskuppelungen,
Zubehor und Werkzeug zur

Lokomotive.

Luftpumpe, Haupt-, Hilfs-

und Ausgleichsluftbehilter,

sowie Bremszylinder,
Heizschlauche,

Kann dagegen der ausgebaute Teil noch ausgebessert werden
und wird trotzdem aus den erwithnten Grinden ein neu ange-
fertigtes Ersatzstiick eingebaut, so miifsten zur richtigen Belastung
des Bestellers nur die Ausbesserungseinheiten fir dic Aus-
besserung des ausgebauten Irsatzstiickes in Rechnung gestellt
werden, welche oft wesentlich geringer sind, als die Aus-
besserungseinheiten fir die Neuanfertigung. Eine vollkommen
gerechte Belastung wirde auf diese Weise aber auch nicht
erfolgen, denn der Empfanger hat ja statt eines altem, aus-
gebesserten Stiickes ein neues Ersatzstiick erhalten, das oft
eine langere Lebensdauer haben wird, als es das ausgebesserte
Stick gehabt hatte, und das daher einen grofseren Wert
darstellt,

Da somit eine durchaus zutreffende Verrechnung der fir
die Anfertigung und Ausbesserung der Ersatzstiicke entstandenen
Stunden auch bei umstindlichen Aufschreibungen nicht erreicht
werden kann, empfiehlt es sich, den einfachsten Weg zu gehen,
indem nicht der Wert der Ausbesserungseinheiten fiir den aus-

‘ Tei g » Wert fir ingeb Tei
genauen Festlegung, welche Stiicke als von auswirts bezogen, | gebauten Teil, sondern stets der Wert fiir den eingebauten Teil

eingesetzt wird. Dieser Wert kann grofser oder kleiner als
der Wert des ausgebauten Stiickes sein; denn im krsatateillager
lagern nicht nur neue, sondern auch ausgebesserte Stiicke.
Nur bei dieser Art der Verrechnung ist es moglich, Leistung
und Aufwand fir eine Lokomotive alsbald nach Ausgang der
Lokomotive einander gegeniiberstellen:; denn der Stundenaufwand
fuar die cingebauten Teile ist schon bei Kinbau der Stacke
bekannt, der Stundenaufwand fir die ausgebauten Sticke aber
vielleicht erst sehr lange nach dem Ausgang der betreffenden
Lokomotive, da sich die Ausbesserung dieser Stiicke stark
verzogern kann. Der Fehler, welcher in der Belastung der
Empfinger gemacht wird, gleicht sich aus, einmal schon bei
derselben Lokomotive, in die ja eine grofse Anzahl von Ersatz-
teilen eingebaut wird, anderseits bei verschiedenen Lokomotiven,

*) Auch die Herstellung der Einzelteile der angefithrten Ersatz-
stiicke ist auswirts angenommen. Dagegen ist vorausgesetzt, dals

die Ausbesserung sowohl der Ersatzsstiicke, als ihrer Einzelteile
im Werk selbst erfolgt.
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da ja die gleichen Empfanger dauernd mit ausgebesserten Loko-
motiven versorgt werden. Der gleiche Grundsatz ist auch bei
den am meisten ins Gewicht fallenden Ersatzstiicken in An-
wendung zu bringen, bei den FErsatzkesseln.

Um die fir die Anfertigung der Ersatzsticke aufgewendeten
Stunden spiter derjenigen Lokomotive, in welche sie eingebaut
werden, auflasten zu konnen, miissen diese Stunden gebucht
werden. ‘Es kommt nun nicht darauf an, dafs ciner Lokomotive
diejenigen Stunden aufgelastet werden, welche fiir das betreffende
Ersatzstick tatsichlich aufgewendet wurden, sondern zur
einwandfreien Erfassung der Werkwirtschaft ist es nur erforder-
lich, dafs alle Stunden, welche fiir dic Ausbesserung und An-
fertigung dieser Sortc Ersatzsticke entstanden sind, wieder im
Laufe der Zeit auf die mit den Ersatzstiicken ausgeriisteten
_Lokomotiven und auf die sonstigen Empfanger der Ersatzstiicke
--- z. B. Dahnbetriebswerke — verrechnet werden. Es kann
daher folgendes im Kisenbahnausbesserungswerk Magdeburg-
Buckau durchgefithrte Verfahren in Anwendung kommen :

Alle Ersatzsticke werden durch das Ersatzstiicklager ver-
waltet. Als Ersatzstiicke gelten dabei neben den neuangefertigten
alle von einer Lokomotive abgebauten noch ausbesserungstiihigen
Teile, welche nicht wieder far diesclbe Lokomotive verwendet
werden. Fir jede Ersatzstiicksorte wird eine Ersatzstiickkarte
in der Kartei des Krsatzsticklagers gefihrt. Die gelieferten
Stiicke gehen bei den Lieferungen des eigenen Werkes mit den-
Jenigen Stunden — Stiickzeitstunden -} Lohnstunden — ein, dic
fur die betreffende Lieferung aufgewendet sind. Diese Stunden
werden aus den ins Ersatzsticklager zurtickkommenden Auftrag-
zetteln in die dafiir vorgesehene Spalte der Karteikarte bei der
betreffenden Lieferung cingetragen. KEine getrennte Lagerung
der Sticke nach Lieferungen findet nicht statt, ebensowenig
eine Ausgabe nach Lieferungen. Dagegen erfolgt dic Buchung
der Ausgaben nach Lieferungen. Ks wird also buchungsmiilsig
zunichst Lieferung 1, dann Lieferung 2 usw. ausgegeben. Die
aufgewendeten Stunden fir diejenige Lieferung, die gerade zur
Ausgabe gelangt, werden in die Ersatzstickverlangzettel iber-
tragen und somit das Ersatzstiicklager entlastet und die be-
treffende I.okomotive oder bei Lieferungen nach aufserhalb dic
betreflende auswirtige Stelle belastet. Durch die Eintragung
des jeweiligen Bestandes der zur Ausgabe gelangenden Lieferung
unmittelbar nach der Ausgabe jedes Stickes ist sichergestellt,
dafs die buchmalsige Ausgabe einer Lieferung beendet wird,
bevor die buchmilsige Ausgabe der nichsten Lieferung beginut.

Nach den geschilderten Grundsiitzen sind dic Ausbesserungs-
einheiten fir einige Lokomotivgattungen aufgestellt worden
und es findet im Ausbesserungswerk Magdeburg-Buckau ein
fortlaufender Vergleich der bei Ausbesserung jeder einzelnen
Lokomotive geleisteten Ausbesserungseinheiten mit dem Aufwand
an unmittelbaren Stunden statt.

Es werden zu diesem Zweck zuniichst aus den Gedinge-
zetteln, Lohnzetteln und Ersatzstiickverlangzetteln, welche auf
die drei getrennten Kostennummern von Gestell mit Maschine,
Kessel und Tender jeder Lokomotive ausgestellt sind, die
Gesamtausbesserungseinheiten getrennt festgestellt, welche an
den genannten drei Teilen der betreffenden Lokomotive im
eigenen Werk und auflserhalb geleistet worden sind. Von diesen
Gesamtausbesserungseinheiten, welche nach spateren Ausfithr-
ungen die Grundlage fir die Abrechnung mit den Empfingern
(Maschinenamter) und aulserdem fiir den Vergleich der Betriebs-
leistungen der Lokomotiven mit der aufgewendeten Ausbesserungs-
stunden bilden, werden die auswirts geleisteten Ausbesserungs-
einheiten abgezogen, um so die im eigenen Werk geleisteten
Ausbesserungseinheiten = Werkleistungseinheiten zu ecrhalten.
Soweit es sich dabei um Arbeiten handelt, welche durch den
Leistungsmafsstab mit Zuschlagausbesserungseinheiten bewertet
sind, werden die vorher bei der Ermittlung der Gesamtaus-
besscrungseinheiten eingesetzten Ausbesserungscinheiten abge-

zogen, Soweit dagegen Arbeiten in Frage kommen, welche
nicht mit Ausbesserungseinheiten besonders bewertet sind, also
Teilarbeiten von Grundausbesserungen oder von Zuschlagaus-
besserungen sind, werden die unmittelbaren Stunden abgezogen,
welche zur Ausfibrung der Arbeit erforderlich sind. Dic Hohe
dieser Stunden wird auf Grund der letzten Arbeitsausfithrungen
im eigenen Werk festgestellt, oder, falls solche iltere Ausfihy-
ungen nicht vorliegen, berechnet bzw. bei Arbeiten, welche
der Berechnung nicht zuginglich sind, geschitzt. Den so er-
mittelten Werkleistungseinheiten werden die im Werk auf die
betreffende Kostennummer wirklich aufgewendeten Stunden ein-
schliclslich der Stunden fiir Lokomotivkleinarbeiten gegeniiber-
gestellt. Das Verfaliren gilt nicht nur fiir Arbeiten an Krsatz-
sticken, sondern auch fiir Arbeiten an Teilen, welche wieder
fir die Lokomotive verwendet werden, von der sie abgebaut
sind. Um die richtige Verrechnung dieser Arbeiten sicherzu-
stellen, werden solche Arbeiten durch das Ersatzstiicklager auf
Grund von Ersatzstiickverlangzetteln der Meistereien auswirts
bestellt. :
Das Verhiltnis zwischen den wirklichen Stunden, die als
Iststunden bezeichnet werden und den Werkleistungseinheiten,
das sogenannte Stundenverhiltnis, stellt den Malsstab far das
wirtschaftliche Arbeiten des Werkes hinsichtlich seines Stunden-
aufwandes dar. Dieses Stundenverhiltnis wird getrennt far
Maschine mit Gestell, Kessel und Tender jeder ausgegangenen
Lokomotive und aulserdem fiir alle in einem Monat aus-
gegangenen  Lokomotiven insgesamt aufgestellt,  Um . einen
Malsstab fir das wirtschaftliche Arbeiten des Werkes auch
hinsichtlich des sonstigen Aufwandes zu gewinnen, wird den
Werkleistungseinheiten aufserdem auch der Aufwand an Stoffen
und weiterhin @berhaupt an Gesamtkosten gegeniibergestellt,
wozu in Magdeburg-Buckau einc genaue Selbstkostenberechnung
eingefthrt ist.

Das geschilderte Verfahren kann zunichst nicht allgemein
in allen Ausbesserungswerken eingefiihrt werden, da es mangels
geeigneter Unterlagen iiber Bauart und Bezeichnung aller Einzel-
teile nicht moglich ist, die Aushesserungseinheiten fiir alle
Lokomotivgattungen aufzustellen. Diese Aufstellung muls viel-
mehr verschoben werden, bis die vom Eisenbahnzentralamt in
Angriff genommene einheitliche Bezeichnung und Nummerung
der Ersatzstiicke durchgefithrt und genaue Ersatzstickverzeich-
nisse fir jede einzelne Lokomotivgattung aufgestellt sind. Da
diese umfangreiche Arbeit erst nach lingerer Zeit beendet
sein wird und anderseits ein dringendes Bediirfunis nach einer
Erfassung der Leistung der Ausbesserungswerke besteht, ist
vom Verfasser ein »gekiirzter ILeistungsmalfsstab« entworfen
worden, der im folgenden dargestellt werden soll.

6. Der gekiirzte Leistungsmalssiab.

Der gekirzte lLcistungsmafsstab unterscheidet sich von
dem vollen Leistungsmalsstab in erster Linic dadurch, dafs der
Kreis der Grundausbesserungen wesentlich erweitert ist, indem
in die Grundausbesserungen das Abnehmen, Ausbessern und
Anbringen auch von solchen Teilen eingeschlossen ist, die bei
der gégebenen Art der Ausbesserung nicht stets, sondern nur
hiutig oder sogar nur zuweilen abzunehmen, auszubessern und
anzubringen sind. Es sind also nur wenig Arbeiten als Zuschlag-
ausbesserungen behandelt worden, Der zweite Unterschied besteht
darin, dals kein Vergleich zwischen Leistung und Aufwand fir
jede einzelne Lokomotivausbesserung stattfindet, sondern nur ecin
Vergleich zwischen derjenigen Leistung, welche fir die im Laufe
cines Monats ausgegangenen Lokomotiven aufgewendet worden
ist und dem gesamten Stundenaufwand im Laufe des betrach-
teten Monats. Es werden also zwei Grolsen gegeniibergestellt,
die nicht in unmittelbarer Beziehung zueinander stehen. Denn
die Arbeit an den in cinem Monat ausgegangenen Lokomotiven
ist zum Teil schon in fritheren Monaten geleistet worden und
die Stunden in dem betrachteten Monat sind nur zum Teil fir
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die in diesem Monat ausgegangenen Lokomotiven verwendet
worden. Trotzdem gibt das Monatsergebnis ein im allgemeinen
zutreffendes Bild, wenn sich die Stirke der Belegschaft, die
Zahl der taglichen Arbeitsstunden und der Zulauf der I.oko-
motiven nicht wesentlich geiindert hat. Mit Sicherheit aber
wird jeder Vorteil oder Nachteil in einem Monat durch einen
Nachteil oder Vorteil in gleicher Hohe in den anschlielsenden
Monaten ausgeglichen, so dals bei Ileranziehung mehrerer
Monatsergebnisse cin zutreflendes Bild gewonnen werden kann.
Dehnt man den Vergleich auch iber grifsere Zeitriume, etwa
ein Vierteljahr und ein Jahr aus, so wird ein einwandfreies
Ergebnis erhalten,

7. Aufstellung der Grundaushesserungseinheiten fiir
Hauptaushesserungen,

Als Hauptaushesserungen sind diejenigen Ausbesserungen
bezeichnet, bei denen die Lokomotive in allen Teilen grandlich
ausgebessert wird, so dals sie imstande ist, ohne erneute Aus-
besserung in einem Ausbesserungswerk bis zur niichsten Haupt-
ausbesserung Dienst zu leisten. Muls die Lokomotive trotzdem
zwischen zwei Hauptausbesserungen einem Ausbesserungswerk
zur Ausbesserung eines oder mehrerer Teile zugefihrt werden,
so gelten solche Aushesserungen als Zwischenausbesserungen.

Als Grundausbesserungen bei Hauptausbesserungen werden
beim gekiirzten leistungsmalsstab folgende Arten unterschieden:

A. Gestell mit Maschine.
G Ja Allgemeine Ausbesserung ohne Ausbau des Kessels.
[t 1f Allgemeine Ausbesserung mit Aushau und Wiedereinbau
des eigenen Kessels.
Gy Allgemeine Ausbesserung mit Ausbau und Wiedereinbau
des eigenen Kessels und Vornahme der Druckprobe.
E_l O Allgemeine Ausbesserung mit Einbau eines Ersatzkessels.

B. Kessel.

[Kja Allgemeine Ausbesserung.
| K|S Aulsere Untersuchung.
iE » Innere Untersuchung.

C. Tender,
Allgemeine Ausbesserung, jedoch ohne Ilerausnahme
der Radsittze.
[T]p Aligemeine Ausbesserung ohne Abheben des Wasser-

Tl

]

kastens.
T1y Allgemeine Ausbesserung mit Abheben des Wasser-
11 g 8

kastens.

Iis sind also die Ausdricke »Aufsere Untersuchung« und
»Innere Untersuchunge lediglich auf den Kessel, nicht aber
auf Gestell mit Maschine, sowie Tender angewendet. Diese
Malsnahme ist durch dic jetzige hiufige Verwendung von Ersatz-
kesseln bedingt, mit deren Aufseren und inneren Untersuchung
nicht immer eine iufsere Untersuchung von Gestell mit Maschine
sowie Tender verbunden zu sein braucht. Die Vorschriften
der Bau- und Betriebsordnung und die Kesselvorschriften be-
darfen in dieser Ilinsicht einer Nachprifung.

Vor Aufstellung der Ausbesserungseinheiten fiir die Grund-
ausbesserungen mufs KEntscheidung getroffen werden, welche
Arbeiten durch Zuschlageinheiten bewertet werden sollen. Um
die Aunfschreibungen moglichst einfach zu halten, sind bei Gestell
mit Maschine als Zuschlagausbesserungen nur das Ausbauen von
Zylindern und Rahmenwangen — letzterer Fall tritt nur ganz
vereinzelt auf — sowic’ der vollstindige Neuanstrich behandelt
worden. DBeim Kessel sind ecine grofsere Zahl von Zuschlag-
ausbesserungen — siehe die folgenden Ubersichten 7 und 8
gewdhlt worden, da hier dic laufenden Feststellungen zur
Ermittlung der Werkleistung sich leichter vornehmen lassen.
Dadurch wird auch schon beim einzelnen Kessel ein guter
Vergleich zwischen Leistung und Aufwand erreicht. Beim
Tender sind keine Zuschlagausbesserungen vorgesehen.

Als Urwerte zur Aufstellung der Ausbesserungseinheiten
fir alle Lokomotivgattungen, sowohl bei Grundausbesserungen
als auch Zuschlagausbesserungen, haben in erster Linie die
Ausbesserungseinheiten far die G. 8!-Lokomotive gedient,

Die Ausbesserungseinheiten fiir diese und einige andere
Lokomotivgattungen sind durch sorgfiltigsten Vergleich der
fiir alle in Betracht kommenden Arbeiten aufgewendeten Stunden
in mehreren Ausbesserungswerken aufgestellt. Neben Magdeburg-
Buckau haben dabei besonders die Ausbesserungswerke Leinhausen
und Nied mitgewirkt. Die Art der Lrmittlung dieser Aus-
besserungseinheiten ist bereits auf Seite 248, Jahrg. 1923,
dargestellt.

Bei den Grundausbesserungen fir Gestell mit Maschine
ist die allgemeine Ausbesserung mit Einbau eines Ersatzkessels
zur Grundlage genommen, Ausgehend von den durch die
erwihnten Vergleiche erhaltenen Werten fir diese Art der
Ausbesserung bei G. 8'-Lokomotiven und bei einigen anderen
Gattungen ist unter Einsetzung der fir den Umfang der Aus-
besserung hauptsichlich malsgebenden Grofsen eine Formel
aufgestellt worden, welche den genannten Werten gerecht
wird und auf Grund deren daher die Werte fiir die anderen
Lokomotivgattungen errechnet werden konnen.

Bedeutet :

G, das Leergewicht der Lokomotive ohne Tender in t fir die
ersten 30 t,
G, das Leergewicht der Lokomotive ohne Tender in t aber

30 bis 50 t,

G, das Leergewicht der Lokomotive ohne Tender in t iber 50 t
bei Lokomotiven mit Plattenrahmen,
Gy, das Leergewicht der Lokomotiven ohne Tender in t iiber 50 t
bei I.okomotiven mit gemischtem Rahmen,
Gy, das Leergewicht der Lokomotiven ohne Tender in t iber 50 t
bei l.okomotiven mit Barrenrahmen,
die Zahl der Treib- und Kuppelradsitze,
die Zahl der Laufradsatze ausschlielslich Drehgestell,
die Zahl der Drehgestelle von Regel- oder Krauflsscher
Bauart,
die Zahl der Drehgestelle von Bissel-Bauart,
die Zahl der inneren Zylinder,
. das Vorhandensein einer Vorwirmeranlage,
das Vorhandensein einer Luftdruckbremse,
das Vorhandensein einer Verbundeinrichtung,
das Vorhandensein einer Heilsdampferzeugung,
bei Tenderlokomotiven das Vorhandensein eines
behilters bis 1t Fassungsvermogen,
bei Tenderlokomotiven das Vorhandensein
behilters bis 3 t Fassungsvermogen,
bei Tenderlokomotiven das Vorhandensein
behilters tiber 3 t Fassungsvermdogen,
W, bei Tenderlokomotiven das- Vorhandensein
kastens bis 4 cbm Rauminhalt,
W, bei Tenderlokomotiven das Vorhandensein
kastens iiber 4 bis 8 cbm Rauminhalt,
W, bei Tenderlokomotiven das Vorhandensein eines Wasser-
kastens iber 8 cbm Rauminhalt,
U bei Tenderlokomotiven einen Zuschlag fiir Mehrarbeit infolge

Unzugiinglichkeit,
so ist (0,4 G, 4 0,2 G, + 0,1 Gy, + 0,15 Gy, + 0,17 Gy +
+08R,402R,+ 06D, 408D, 4 1,0Z 4 08V, +
4+07L+402V4+02H4 0,1 K, + 02K, + 03K, +
+ 0,3 W, + 0,4 Wy + 0,6 W, + U). 200 = Zahl der Aus-
besserungseinheiten. :

U hat folgende Werte:

U=0,7 bei T 9., T 9?%;

—=0,8 , T9% Tlo, T11, T12, T 13, T 15;
=09 ,, T1ié6:
—=1,0 , T14, T 18, T 20.
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In allen anderen Fillen ist U = 0.

Die Zahl 200 ist beliebig gewihlt, ihre liinschaltung ist
nur erfolgt, um die Rechnung zu vereinfachen,

Auf Grund vorstehender Formel sind fir alle preufsischen
Lokomotivgattungen die Ausbesserungseinheiten fir allgemeine
Ausbesserung mit Einbau eines Ersatzkessels errechnet worden.
Die Durchfithrung der Rechnung ist fiir die vier vielfach
verbreiteten Lokomotivgattungen S10', P8, G8! und T 16
in Ubersicht 2 gezeigt. Auch bei den weiteren Ermittlungen
werden als Muster die Berechnungen fiir diese vier Lokomotiv-
gattungen dargestellt werden.

In #dhnlicher Weise sind die Grundausbesserungseinheiten
fir die innere Untersuchung von Kesseln aller Lokomotiv-
gattungen nach folgender Formel errechnet worden.

Bedeutet :
F, die Heizfliche der Feuerbiichse in gqm fir die ersten 5 qm
F, desgl. . iiber 5—10 qm
F3 ” " 10—15 "
F, , o 0 00 ” 15 ,,
H, die Heizflache der Heizrohre fm die ersten 50 qm
H, desgl. . . . iber 50—100 qm
H, ., . ,  100—150
H4 b3 . 3] 150 B

|

R, die Heizfliche der Rauchrohre . . fir die ersten 20 qm

R, desgl. . . ither 20—40 qm

Ra ” . ” 40—60 "

O 60 ,,

U, die Heizfliche der Uberhitzer . fir die ersten 25 gm

U, desgl. . . . . iiber 25—50 qm |

U3 . ” 50 !

d, das Vorhandensem eines Uberdlucks von 14 at bei einer
Heizfliche ohne Uberhitzer . bis 150 qm

d, desgl. . . . bis 200 ,,

d, . iiber 200 ,,

dy das Vorhandensem eines Ubeldrucks von 15at bei | einer
Heizfliche ohne Uberhitzer bis 150 qm

d; desgl. . . bis . 200 ,,

dg itber 200 ,

d; das Vorhandensem eines Uberdrucks von 10 at,

so ist (1,0 F, 4+ 0,50F, 4 0,25 F, 4 0,15 F, +0025H -+

-- 0,020 H, 4 0,015 H; 4 0,010 H, -} 0,05 R, —|—004R2+
-+ 0,03 R; 4 0,02 R, 4 0,02 U, - 0,01 U, 4 0005U$'-|—
-+ 0,6 d, -|-08d —|—10d3+08d4—|~10d —|—12d
Zahl der Ausbesserungseinheiten.
Die Berechnung der Ausbesserungseinheiten fiir die innere
Untersuchung der Kessel der vorgenannten vier Lokomotiv-

—0,3d,).

gattungen nach dieser Formel ist in Ubersicht 3

Ubersicht 2,
Berechnung der Ausbesserungseinheiten fiir allgemeine Ausbesserung von Gestell mit Maschine mit Einbau eines Ersatz-
kessels unter Ausschlufs der mit den Zuschligen IE bis [44| bewerteten Arbeiten.

200 =

durchgefiihrt.

 Nummer 8 101 P 8. G 81 T 16
der t, ¢cbm t, cbm il t, ¢cbm t, cbm
Reihe | Anzahl Wert Anzahl Wert Anzahl Wert Anzahl Wert
Leergewicht der Lokomotive ohne Tender in ¢t 1 | 77,650 | 20,2 Il 69,180 | 179 ! 61,370 . 17,1 63,770 | 174
(Gem. (Platten- (Platten- (Platten-
Rahmen) rahmen) rahmen) rahmen)
Radsiitze ausschl. Drehgestelle, Treib- und Kuppelradsiitze 2 3 2.4 3 2,4 4 3,2 b3 4,0
. . Laufradsiitze 3 — — — — — — — —
Drehgeste]]e Regelbauart oder Bauart Kraufs . 4 1 0,6 1 0,6 — — — L
N Bauart Bissel . 5 — — — -— — — — i ;l»
Tnnere Zylinder . 6 2 2,0 — — — - —
Vorwirmeranlage 7 1 0,8 1 0,8 1 0,8 1 0!8
Luftdruckbremse . R 1 0,7 1 01 1 0,7 1 0,7
Verbundeinrichtung 9 2 0,4 — — — — — —
Heifsdampfanlage 10 1 0,2 1 0,2 1 0,2 1 0,2
Kohlenbehiilter, Fassunﬂ'svelmouen in t 11 — — — — —_ — 3,0 0,2
Wasserkasten, Rauminhalt in ¢bm . 12 — — — — — — 8.0 0,4
Zuschlag fiir Unzuginglichkeit 13 — — — — — — 1 0,9
Gesamtwert . . . 14 | 273 22,6 22,0 246
Ausbesserungseinheiten . " 15 “ 5460 . 4520 4400 4920

Ubersieht 3.
Berechnung der Ausbesserungseinheiten fiir innere Untersuchung der Kessel unter Ausschlufs der mit den Zuschligen e—t
bewerteten Arbeiten.

Nu‘xinmer N S 10! . rs a8t | Tﬂlﬁ‘"ii
er ‘ ‘
Reihe qm I Wert || gm i'atm ! Wert !l qm 'iatm Wert || qm iatm ~“Wert
T i ! ! !
Vom Feuer heriihrte Heizfliiche der Feuerhiichse 1 [ 17,59 9,14 || 14,35 I 8,59 13,88 +847 1215 8,0t
. Y » Heizrohrfliiche 2 ‘ 94,16 2,13 || 84,34 1,94 || 8843 2,02 | 88,41 2,02
" Rauchrohrfliiche . : 3 49,47 2,08 || 47,59 2,03 || 42,11 ‘ 1,86 | 36,49 ' 1,66
(1esamthewﬂuche und Uberdruck bei Lol\omotlven } |
mit mehr oder weniger als 12 atm . . 4 11161,221 15| 100! — ‘ — 114442 141 0,60 | — —
Uberhitzerheizfliche . 5 | 5850, 0,79 || 58,90 ; 0,79 | 51.88 0,76 ’ 41,40 0,66
Gesamtwert 6 15,14 115,35 113,71 ¢ 12,38
Ausbesserungseinheiten ) T 3030 I 9670 i 2740 ‘ 2480
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Die Berechnung der Grundausbesserungseinheiten far all- Ubersicht 5.
gemeine Ausbesserung von Tendern mit Herausnahme der Rad-
sitze und mit Abheben des Wasserkastens ist nach folgender
Formel erfolgt.

Bedeutet : L — - —

Berechnung der Grundausbesserungseinheiten fir
| Hauptausbesserungen.

G das Leergewicht in Tonnen, s &2 ‘bal
as Ausb rt 52 §100 P 818 TI6
D die Zahl der Drehgestelle, : ‘ ehesserungse S |
W, das Vorhandensein eines Wasserbehalters von 8—12 cbm, ' 1 ‘ T
W, desgl.. . . . . . . . . . udber 12—16,5cbm | IE' Wiederherstellung von | ‘
3 e e e e e e e » 16,5—215 ,, 1 Gestellen mit Maschine '
W ’ @  Aligemeine Ausbesserung ohne Aus-
S 21,5 ,, ‘ g ohne Aus, _
so ist (0,12G 403D+ 1,0W, + 1,1 W, 4+ 1,2 W, - | bau des Kessels . “—— ot 1 . 4960| 4110] 4000/ 4470
<+ 1,3 W,). 200 = Zahl der Ausbesserungseinheiten, B ’Al]geme‘ e Ausbesserung mit Aus | ’
. . . ! mn } g us-
i Lokomsnpunn s i G 4 "o A |
vier I, gattungen zeig : | Kessol 42°°i£;?h94 2 | 5210/ 4310, 4200 4700
Ubersicht 4. i . . ‘ ’
e . . . 7 !Allgemeine Ausbesserung mit Aus-
‘Berechnung der Ausbesserungseinheiten fiir allgemeine Aus- . bau und Wiedereinbau des eigenen ; i
besserung von Tendern mit Abheben des Wasserkastens. " Kessels und Vornahm% geré)ruck- \ 1
. 4300 . Reihe 4 |
. 20D Belhed) 3534 300| 4810
RS P8' G 8t probe .. 00 }mog%4q
|2 52 \ | O [Allgemeine Ausbesserung mit Ein-
}quﬁo b, ch Wert t, cbm Wert L cbm‘IWert bau eines Ersatzkesbsels nach !
Z || Anzabl Anzabl || Anzabl] " Reihe 15 der Ubersicht 2 . . .| 4 45460‘4520 4100 4920
Leergewicht in t . .| 1 | 24,830/ 2,981( 21,310 2,56{ 21,000] 2,52 [lﬂ‘ Wiederherstellung von J
Drehgestelle . . . .| 2 ' 2 [060] 2 (060 — |— | | . Kesseln
Wasserkasten, Raum- || ! ‘ @ Allgemeine Ausbesse;gg(,‘); Reihe 15
inhalt in ¢bm . . .| 3 | 315 |130| 215 1,20l 16,5 rl,IO | : “'2711%19 5 | 1170, 1020| 1050] 940
‘ - i
Gesamtwert . .| 4 4,88 4,36 3,62 B Rufsere Untersuchung: !
‘Ausbesserungseinheiten 5 980 870 720 " Durchmesser des Langkessels. .| 6 1,65 1,62/ 1,61; 1,52
’ " Linge des Langkessels AT 149 4714545
Nachdem so bei allen Lokomotivgattungen fur je eine ‘ Re;hge 6 >< Reiie I [ 8,09/ 7,61| 7,25/ 6,84
Grundaus'besserungsart von Gesfell .mit Masphine, Kessel gnd ! Aushesserungseinheiten fir Reini-|
Tender die Grundausbesserungseinheiten ermittelt wurden, sind \ 50 . Reihe 8 9 | 56 52| 50 | 47
unter Benutzung dieser Werte die Grundausbesserungseinheiten ‘ gung . ... [ |
fur alle anderen Arten der Grundausbesserungen in der aus 7abl der leizrohre . . . . . .l 10/ 136| 127| 189 152
‘Ubersicht 5 ersichtlichen Weise berechnet worden. Ausbesserungseinheiten fiir Heiz- ’ o
Bei Gestell mit Maschine ist angenommen, dals sich bei rohre . . . . . 100.Reihe10/ 11 136|127} 139| 152
‘allen  Lokomotivgattungen - die Ausbesserungseinheiten fir die Zahl der Rauchrohre. . . . 1226 26 24‘ 21
ebenso zu der bereits fiir alle Lokomotivgattungen berechneten rohre . . . . . 6,00.Reihe 12| I3 | 156 ‘156 ,144[ 126
Reihe 9 4 Reihe 11 + Reihe 13 .| 14 ' 348 | 835 333 325

Art der allgemeinen Ausbesserung mit Einbau eines Ersatz-
kessels [G]O verhalten, wie bei der G.8!-Lokomotive, fir
welche die Werte [G|a, [G]f, [G]y im einzelnen genau
ermittelt sind. -

Bei Kesseln ist der Wert fiir allgemeine Ausbesserung [KJa
fir G.8'-Lokomotiven genau ermittelt und alsdann der Wert T
“fiir die anderen Gattungen unter der Annahme berechnet, dafs
sich die Werte [K]a zu den bereits fir alle Lokomotivgattungen a

. Ausbesserungseinheiten fiir dulsere Corer
Untersuchung Reihe 16-—Reihe 14| 15 2680|2340 2410‘ 2150

Innere_Untersuchung nach Reihe 7
der Ubersicht 3 . ’

16 | 3030, 2670, 2740 2480
Wiederherstellung von ; v
Tendern ‘

Allgemeine Ausbesserung ohne
Herausnalme der Radsitze hei

|

? .
3 Arten der allgemeinen Ausbesserung [G]a, []f und Y ‘ Ausbesserungseinheiten fiir Rauch-

}

|

|

berechneten Werten [K]p fir innere Untersuchung ebenso 9 von !

: : und 3achsigen Tendern K ; :
verhalten wie der Wert | K'j« zu [K]p bei der G.8'-Lokomotive. né Snchsige 180. Reibe 211 12 __ g0
Die Werte [K| f fiir die aufsere Untersuchung der Kessel ‘ 720 } | ‘

sind dagegen derart berechnet, dals von den bereits bei allen I hei 4achsigen Tendern . :
Lokomotivgattungen errechneten Werten y fiir innere Unter- 3 220 . Reihe 22 118  250' 220 —
suchung die Ausbesserungseinheiten fiir Reinigung des Lang- | ‘ ) 870 | !
‘kessels sowie fir Auswechseln samtlicher Heizrohre und Rauch- | 8 | Allgﬁmeline {Anshesserung ‘;h‘.“é Ab i

rohre abgezogen worden sind. Ein Abzug fir die Reinigung | reben des W asser "‘S&%S. Eéihe"z(l’ ‘ !
der Feuerbiichsen. von Kesselstein ist nicht gemacht worden. . 3achsigen Tendern 790 19| —1 — 640
Ls ist also angenommen, dals die Feuerbiichs? bei inne}'er ' bei 4 achsigen Tendern i | |
Untersuchung und idulserer Untersuchung gleich griindlich © 770 . Reihe 22/ 90 | 870 | 770
gereinigt wird. Die gleiche griindliche Reinigung ist tbrigens T80 \ ’ ‘ [
auch  beziiglich der allgemeinen Ausbesserung angenommen » || Allgemeine Ausbesserung mit Ab- | |
worden. Der Abzug der Ausbesserungseinheiten fir das Aus- heben des Wasserkastens bei?““‘,’;! !
wechseln der Heizrohre und Rauchrohre muls deshalb erfolgen, ‘ 3achsigen Tendern nach Reihe 5! , | -

: s dor i : : : il der Ubersicht 4. . . . . . . 21| —  —  720]
weil bei der inneren Untersuchung, bei welcher ja alle Heiz- " bei 4achsizen Tendern mach Reiho® ’ f
rohre und Rauchrohre ausgewechselt werden missen, die Aus- " der Ohoreeht 4 comnne R o0 ool 870! — ’
besserungseinheiten fir dieses Auswechseln in die Grundeinheiten il o !

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LXI. Band. 7. Heft. 1924. K 22
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mit einbezogen sind, wihrend bei der #ufseren Untersuchung
des Kessels fir das Auswechseln von Ileiz- und Rauchrohren
je nach der ausgewechselten Anzahl besondere Zuschlage ein-
gesetzt werden.

Bei Tendern sind die Werte [T]a fir allgemeine Aus-
besserung ohne Herausnahme der Radsitze und [T]4 far

allgemeine Ausbesserung mit Herausnahme der Radsiitze ohne -

Abheben des Wasserkastens bei den zwei- und dreiachsigen
Tendern unter der Annahme berechnet, dafs diese Werte sich
bei allen Lokomotivgattungen zu den bereits berechneten
Werten [T]p fir allgemeine Ausbesserung mit Herausnahme
der Radsitze und mit Abheben des Wasserkastens ebenso
verhalten, wie bei der G.8'-Lokomotive. Bei den vierachsigen
Tendern tritt an die Stelle der G.8'-Lokomotive die T.8-
Lokoniotive.

Ubersicht 6.

Berechnung der Zuschlagausbesserungseinheiten fur die
Zuschlage [41], [42], [43], [44] fur Gestell mit Maschine.

S101, P8 G8!|T16
Durchm. d. Befestigungsschrauben inmm [| 30 | 30 | 30 | 30
Plattenrahmen . e e e 1|1(1
Barren- oder gemischter Rahmen . 1
£
CE-
i A3
Dampfzylinder, #ufseren, abnehmen;
Zahl der Befestigungsschrauben . 1| 44 | 42 | 42 | 38
Ausbesserungseinheiten fiir 1 Befesti-
gungsschraube (bei Plattenrahmen
je Schraube bis 25 mm Durchm.
9,50 A. E.. iber 25 mm Durchm,
3,00A.E , bei Barren-od. gemischtem
 Rahmen je Schraube 3,50 A.F) 218,50 | 3,00| 3,00 3,00
Reihe 1.Reihe 2. . . . . . . .| 8| 154]126|126|114
Ausbesserungsarbeiten am Zylinder
30 Reihe 1
T 41l 31|30 30|27
Gesamtausbesserungseinheiten
Reihe 3 4+ Reihe 4 . . . . . .| 5| 190160160 | 140
|4__2| Dampfzylinder, inneren, abnehmen;
Zahl der durchgehenden Befestigungs-
schrauben . . . . . . . . .| 6] 4
Ausbesserungseinheiten fiir 1 durch-
gehende Befestigungsschraube . T4
Reihe 6. Reihe 7 .« .« .| 8]l 296
Zahl der Befestigungskopfschrauben | 91| 48
Ausbesserungseinheiten fiir
1 Befestigungskopfschraube . 10! ¢
Reihe 9. Reihe 10 . . A D T
Ausbesserungsarbeiten am Zylinder
30 (Reihe 6 + Reihe Y) :
. © 12| 87
Zuschlag fiir Mehrarbeit bei den Vier-
| zylinder-Lokomotiven . . . .. .[13]] 40
I Gesamtausbesserungseinheiten
Reihe 8 4 Reihe 11 4 Reihe 12 4
+ Reihe 13 . c e e e |14 520Y
43]|| Rahmenwangen abnchmen,
je Rahmenwange
170 Reihe 8 der Ubersicht 5
©. 1300 - - |15l 210(170| 170|190
@ Voller Neuanstrich der Lokomotive
100 Reihe 8 der Ubersicht 5
- 4300 161} 120|100 | 100 [ 110

1) Bei zusammenhiingendem iiulseren und inneren Zylinder

nur 340 Ausbesserungseinheiten.

Ubers

icht 7,

Berechnung der Zuschlagausbesserungseinheiten fiur die
Zuschlige g—oa fir Kessel.

|s101 P8 |G8|T16

" ‘ ) - _Uberdruck in at 15| 12| 14| 12
=Y fiir Lok. mit 14 u. 15 at:
© 5 Grlnila B e o
S8E 1= 13,88 |
g7 Bj—— . -
8 3 fiir Lok. mit 10 u. 12 at: E
g N V. Reiha 1 dor Ubersicnt 3 nooo| 1 fossa
. JL . 2T 14,35 - !
g 1 durchgehenden Seiten- V1. 440 bzw.
wandflicken der Feuer-| Y2-420 | 560 | 420 440 360
biichse oder_ des Steh- I'jberdruqlgiﬁ‘_er‘—{- 10
0 kessels elnsetvzei - Zﬁsch]ng‘ 570 | 420 | 440 | 360
h a ||1links- und 1 rechtseitigen | v;. 710 bzw.
durcllfnigell(]enden Sf‘iten- Vg.670 | 900 | 670 7104 570
wandflicken der Fever- |mm——————
biichse oder des Steh- | Cberdruckziffey + 20 ‘ !
kessels einsetzen Zuschlag 920 | 670 710 570
h B || 2links- und 2rechtsseitige | V;, 1030 bzw.
durchgehendeSeitenwand-| v, 1020 | 13101020 1030| 860
flicken der Feuerbiichse “Foordrackzifier -+ 40 ‘
und des Stehkessels ein- | Uberdruckzi or, +
B setzen Zuschlag | 1350| 1020| 1030 860
V1.400 bzw.
i Feuerbiichsrohrwand Vg.400 510 400 400} 340
ausbauen Uberdruckziffer, + 10
o Zuschlag i 520 400 400} 340
V1.350 baw.
k Feuerbiichsriickwand V. 350 440 | 350 850 300
ausbauen Uberdruckziffer| 4~ 10
B Zuschlag 450 | 350 | 350 | 300
1 « || Feuerbiichse ausbauen |v1;1430 bzw. ‘
einschl. Bodenring aus- Ve. 1440 | 1810, 1440, 1430 1220
bauen uqd alten wieder | Uberdruckziffer|-+ 30
cinsetzen Zuschlag__| 1810, 1440; 1430 1220
V1.1610 bzw.
1 B || Feuerbiichse ausbauen Vg.1620 ||2040| 1620|1610 1370
einschl. Bodenring B - 1
erneuern Uberdruckziffer) - 30 \
| Zuschlag 2070, 1620| 1610, 1370
1 » | Feuerbiichse ausbauen |v; 1750 bzw,
|einschl. Bodenring aus-| v, 1790 ||2220. 1790 1750| 1520
bauen und alten wieder
‘einsetzen und 2 durch- | Uberdruckzifferj+ 50
lzehendeSeitenwandflicken |———————
!des Stehkessels einsetzgnﬁizuschl&g 2270| 1790| 1750 1520
10 Feuerbilichse ausbauen |v;.1930 bzw.
einschl. Bodenring Ve.1970  [12450| 1970| 1930| 1670
erneuern und 2 durch- Therdrackaif
gehendeSeitenwandflicken |~ eraricizien + 50
|l des Stehkessels einsetzen | Zuschlag || 2500 1970] 1930; 1670
m « || Feuerbiichse ausbauen |V;.2520 bzw,
einschl. Bodenring aus- vs.2570 (13190 2570 25201 2180
bauen und alten wieder [% oo o 60 -
einsetzen und Stehkessel | Uterdruckaiffer +-
| ganz erneuern Zuschlag || 3250] 2570] 2520; 2180
m B || Feuerbiichse ausbauen V1.2700 Dzw.
einschl. Bodenring __"?_'2‘52__1 3420| 2750 2700) 2330
erneuern und Stehkessel | Uberdruckziffer;|-} 60 .‘
ganz erneuern Zuschlag || 3480] 2750| 2700] 2330
[ V4.270 bzw.
n ; Stehkesselvorderwand Ve.270 340| 270 | 270 230
i ausbauen Uberdruckziffer |+ 10
. Zuschlag 350 | 270 | 270 | 230
V;.380 bzw. :
o« Stehkesselriickwand | Y2-400 | 480 | 400 380 340
ausbauen Uberdruckzifter, + 10 :
Zuschlag " 4901 4001 3801 340
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8. Aufstellung der Zuschlagaushesserungseinheiten fiir
Hauptausbesserungen,

Die Berechnung der Zuschlige fir Gestell mit Maschine
ist in der aus Ubersicht 6 erkennbaren Weise erfolgt. Die
Zuschlige far das Abnehmen der Zylinder sind nach Zahl,
Durchmesser und Art der Befestigungsschrauben berechnet,
wobei noch ein Unterschied zwischen Befestigung am Platten-
rahmen und am Barrenrahmen gemacht ist. Bei Berechnung
der Zuschlage fir Abnahme von Rahmenwangen und bei
Neuanstrich ist die Annahme gemacht, dals diese Werte sich
bei allen Gattungen zu dem im ecinzelnen genau ermittelten
Wert bei der G.8!'-Lokomotive ebenso verhalten wie die
Werte y fur allgemeine Ausbesserung von Gestell mit
Maschine mit Kesseldruckprobe zu dem der G.8'-Lokomotive.

Die Werte fiir die Zuschlige enthalten gemils den friheren
allgemeinen Ausfihrungen nur diejenigen Ausbesserungseinheiten,
welche bei Ausfuhrung der Zuschlagausbesserungen mehr zu
leisten sind gegenitber der allgemeinen Ausbesserung ohne diese
Zuschlagausbesserungen. Z. B. bewertet der Betrag von 100 Aus-
besserungseinheiten fiir vollen Neuanstrich der G.8'-Lokomotive
nicht etwa alle mit dem Neuanstrich verbundenen Arbeiten,
vielmehr ist dieser Betrag der Rest, welcher #brig bleibt,
nachdem von dem vollen Wert fir Neuanstrich diejenigen
Ausbesserungseinheiten abgezogen sind, welche im Durchschnitt
bei einer allgemeinen Ausbesserung fiir den gewohnlich er-
folgenden Anstrich geleistet werden.
| Die Zuschlage fir die Kesselarbeiten sind in Ubersicht 7

i und 8 berechnet. Bei den in Ubersicht 7 angegebenen Zu-

Ubersicht 8.
Berechnung der Zuschlagausbesserungseinheiten fir die Zuschlage fa bis f» und of bis s fiar Kessel.

|'§§’SIOI P8 | G8|TI6
i =&
T o T |

fa | Rauchkammermantel abbauen oder zu einem Viertel und mehr erneuern; fiir die Linge m 1 1,97 1,80| 1,50 1,80
ersten 3 qm der Fliiche je qm 18 Ausbesserungs-Einheiten . Durchm. m 2| 1,74 190 1,90 1,85
tiber 3—5 , . " . . 14 » R Fliche =

o AN : . D R Rea || 8|1077)1074) 895 1046
., 10—15 | | R s n 6 . , . Zuschlag 4| 140 | 140 | 120 | 130
n 15 n ” ” n n 4 ” n .
ff || Rauchkammertiir erneuern e e e e e e e . : Durchm. m 5| 155 143| 143! 1,38
bis 1,20 m Durchm. 70 Ausbesserungs-Einheiten , o Zuschlag 6| 90 90 90 80
iiber 1,20—1,40 , » 80 » » .
. 1,40 , » 90 » » il
|

fy || Rauchkammertiirwand erneuern Durchm. m 71 1,74} 190 190} 185
fiir das erste m des Durchm. je 100 mm 11 Ausbesserungs -Einheiten Zuschlag 8| 180 | 190 | 190 | 190
iiber 1

n n n n n n n» ‘
off lStehkesse]decke aushauen, hzw. durchgehenden Stehkesseldeckenflicken ein- | Liénge m 9| 3,17 283 251 250
setzen; fiir das Breite m 10 1,281 1,28} 1,28, 1,06
erste qm der Fliche je qm 160 Ausbesserungs-Einheiten . Fliche =
iber 1—2 . . . Al ] . ‘ R S{)R 10 (am|l 11+ 406 3,62 321 265
» 2, ., » . » 40 " R Ausbesserungs- ; .
‘I Einheiten 12 | 320 @ 300 | 290 | 270
i Uberdruckziffer || 13 | 380 — 20 —
| Zuschlag 14 | 850 | 300 | 310 | 270
‘ ,
p | Bodenring ausbauen und alten wieder einsetzen .l Rostfliche qm 15 38,12| 2,62 263 225
Zuschlag = |
210 R 15 16 | 250 | 210 | 210 | 180
2,63° '

q | Bodenring erneuern . Zuschlag =

390 17 | 460 | 390 | 390 | 330
2,63°

r Kesselschuls ganz oder tellwelae erneuern; fiir die Linge m 18! 245 2,35 225 2,25
ersten 5 g qm der Fliche je qm 60 Ausbesselungﬁ -Kinheiten . Durchm. m 19| 1,65 1,62, 1,61 152
iiber R R . . 30 R . . Fliche = :

. 5-10 . T 90 : ’ RI8.R 9.7 } 20 | 12,70| 11,96 | 11,38) 10,74
. 1l0—15 , R . . 10 R , Zuschlag 21 | 370 | 3860 | 350 | 350
" 15 n » » ” » 5 » "

s Rauchkammmerrohrwand ausb.tuen fiir das Durchm. m 22 1,63 187 1,87 182
erste m des Durchm. je 100 mm Durchm. 22 Alhbesselunﬂs Finheiten Zuschlag 23 | 310 { 340 | 340 | 330
iiber 1,00—1,50 , . » non » 16 » »

” l 50 ” n » n » - 10 » ” !
|

schliagen fir Feuerbiichs- und Stehkesselarbeiten sind die Werte
fur G.8!- und P.8-Lokomotiven im einzelnen genau ermittelt
worden, Fiir die andern Lokomotivgattungen mit 14 und 15 at
Uberdruck ist angenommen, dafs sich die Werte fir die Zuschlige
bei diesen Lokomotivgattungen zu denen bei der G. 8!-Lokomotive
wie die Heizflichen der Feuerbiichsen verhalten. Fir die Loko-
motivgattungen mit 10 und 12 at Uberdruck ist die Heizflache
der P, 8-Lokomotive in gleicher Weise als Grundlage -gewahlt.
Der hohere Uberdruck bei den Lokomotiven mit 15 at gegen-
iber dem Uberdruck der G.8'-Lokomotive, welcher 14 at betragt,

und der niedrigere Uberdruck bei den Lokomotiven mit 10 at
gegeniiber dem Uberdruck der P. 8-Lokomotive, welcher 12 at
betragt, ist durch Hinzufiigen oder Abzichen einer jeweils
verschieden bemessenen Uberdruckziffer beriicksichtigt. Der
hochste Wert dieser Uberdruckziffer ist 4 60, der niedrigste
— 50 Ausbesserungseinheiten,

Die andern Zuschlige fiir Kesselarbeiten sind derart
berechnet, dals die Werte fir die G.8!-Lokomotive, welche
im einzelnen genau ermittelt wurden, unter Beracksichtigung
der Durchmesser, Lingen oder Flichen der mafsgebenden Teile

22*
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der G.8'-Lokomotive und der anderen Lokomotivgattungen
umgerechnet wurden. Die Art der Berechnung im einzelnen
geht aus Ubersicht 8 hervor.

9, Zusammenstellung aller Aushesserungseinheiten fiir
Hauptaushesserungen,
Das Gesamtergebnis aller Berechnungen ist in Ubersicht 9
(s. Anlage am Schluls des Ieftes) ubertragen, auf welcher die

l
|

Ausbesserungseinheiten fir alle preufsischen Lokomotivgattungen
bei allen Arten der Ausbesserungen zusammengestellt sind. Es
sind in den oberen Reihen auch diejenigen sonstigen J.okomotiv-
gattungen der Reichsbahn angegeben, welche einigermalsen mit
den darunter stehenden preufsischen Lokomotivgattungen ver-
glichen werden konnen. Empfehlenswert ist jedoch eine genaue
neue Berechnung fir alle Gattungen, die sich nach den mit-.
geteilten Formeln leicht ausfithren lafst. (Schluls folgt.)

Aus dem Verein deutS( her Elsenbahnver\\'altunO'en.

Aus dem Deirat des Organs sind in der jingsten Zeit eine
Anzahl Mitglieder ausgeschieden. Der technische Ausschuls
des Vereins deutscher Kisenbahnverwaltungen hat daher in
seiner Sitzung in Mariazell vom 25. bis 27. Juni eine Erginzung
des Beirates vorgenommen. Es gehoren ihm nun folgende
Mitglieder an:

Oberregierungsbaurat Arzt, Reichsbahndirektion Olden-
burg; Oberregierungsbaurat Professor Baumann, Reichsbahn-
direktion Karlsruhe: Ministerialrat Kngels, Generaldirektion der

. Save-Adria-Eisenbahngesellschaft
! in Budapest;

Osterreichischen BundesbahnenWien : Abteilungsdirektor Hofing- |

Ministerialrat Hunds-
Gruppe Bayern, Minchen:

hoff, Kisenbahn-Zentralamt Berlin;
dorfer, Deutsche Reichsbahn,

Abteilungsvorstand Oberingenieur Joosting, Generaldirektion
der Niederlindischen Eisenbahnen in Utrecht; Oberinspektor
Kramer, Direktion der kgl. Ungarischen Staatseisenbahnen’
Budapest: Abteilungsdirektor N#agele, Reichsbahndirektion
Stuttgart; Direktor Pogdny, DBetriebsdirektion der Donau-
(vorm. Siidbahngesellschaft)
Oberregierungsbaurat Ruthemeyer, Reichs-
bahndirektion Cassel; Regierungsbaurat Tetzlaff, Eisenbahn-
Zentralamt Berlin; Sektionschef Baudirektor Dr. Trnka,
Generaldirektor der Osterreichischen Bundesbahnen Wien,

Die Herren sind bereit die Aufnahme von Bearbeitungen
technischer Gegenstande im Organ zu vermitteln.

Richtlinien der D. R. B. fiir den Bau und den Betrieb ortsfester Druckluftanlagen zur Unter-
suchung und Unterkhaltung der Kunze-Knorrbremse G.

Die vollstindige Einfihrung der durchgehenden Giiterzug- '
bremse soll bis zum 31. Mirz 1925 im ganzen Netz der Deutschen
Reichsbahnbeendigt sein. Es miissen daher bis zu diesem Zeitpunkt
die siimtlichen in Betracht kommenden Fahrzeuge mit Druck-
luftbremse oder Leitung ausgeriistet sein und die zur Unter-
haltung und Untersuchung der Bremseinrichtungen erforderlichen
Anlagen geschaffen werden. Die in grofseren Zeitabschnitten
in den Hauptwerkstitten vorzunehmenden Bremsuntersuchungen
geniigen nicht, um ein dauernd einwandfreies Arbeiten der
Bremsen zu sichern. Es miissen noch weiterhin in den Betriebs-
gleisen Anlagen vorgesehen werden, die der Uberwachung der
Bremsen und der Beseitigung kleincrer Schiden dienen., Zu
diesem Zweck hat der Reichsverkehrsminister im Februar 1924
Richtlinien fiir den Bau und den Betrieb ortsfester Druckluft-
anlagen zur Untersuchung und Unterhaltung der Kunze-
Knorrbremse G erlassen.

Die Untersuchung und Unterhaltung der Bremseinrichtungen
der Giterzuglokomotiven wird von den Bahnbetriebswerken
ausgefihrt, die in der Regel mit den erforderlichen Einrichtungen
bereits versehen sind. Auch fiir die Untersuchung der Wagen
sind in den einzelnen Reichsbahn-Direktionsbezirken bereits
Anlagen errichtet worden, die nunmehr beschleunigt durch
weitere Anlagen erginzt werden sollen. Hierbei ist zu unter-
scheiden zwischen Untersuchungsanlagen auf Zugauflosebahn-
hofen und Fiallanlagen zum Auffilllen der zusammengestellten
Zige unabhingig von der Lokomotive. Aufserdem kommen
noch  Druckluftanschliisse far Unterwegsuntersuchungen in
Betracht, die jedoch nur da angewendet werden, wo sie gegen-
iiber der Verwendung von Lokomotiven wirtschaftliche Vorteile
- bieten, und Druckluftanschlisse in den Ausbesserungsgleisen
fir Schadwagen, die je nach Lage an das Leitungsnetz des
Bahnbetriebswerkes oder der Fillanlage anzuschliefsen sind.

Die Untersuchungsanlagen auf den Zugauflosebahnhofen
dienen der Untersuchung der Bremseinrichtungen ganzer
Zige oder der luftgebremsten Spitzengruppen auf Gangbarkeit
der Bremsen und Dichtigkeit der Leitungen, um sofort nach
Eingang Mangel festzustellen. Die Untersuchung soll in der
Regel in den Einfahrgleisen als Eingangsuntersuchung vorge-
nommen werden. Dieser Forderung kann beim DBau neuer
Bahnhofe dadurch leicht Rechnung getragen werden, dals die

Cin

Zahl der Einfahrgleise der Hochstzahl der zu erwartenden
Ziige angepalst wird. Fir die Untersuchung eines 120 Achsen
starken Zuges ist bei cingearbeitetem Personal unter Berick-
sichtigung der sonstigen auf den Einfahrgleisen auszufihrenden
Arbeiten ein Zeitaufwand von 30 bis 40 Minuten zu rechnen,
wihrenddessen der Zug unbewegt stehen bleibt. Is kann
also der Ablauf erst nach Umfluls dieser Zeitspanne beginnen.
Bei bestehenden Bahnhofen konnen Schwierigkeiten auftreten,
die bauliche Verinderungen nétig machen. Es soll jedoch nur
besonderen Fillen, unter genauer Abwiigung der zu er-
wartenden betrieblichen Schwierigkeiten als letzter Ausweg zur
Untersuchung der Ziige vor Ausfahrt ibergegangen werden.
Die nachtrigliche Aussonderung von Schadwagen in grofserer
Zahl mufs hierbei besonders beriicksichtigt werden um Betrlebs-
storungen zu vermeiden.

Die Fillanlagen zum Auffiilllen der zusammengestellten
Zige sind in den Ausfahrgleisen anzuordnen: die Zuge werden
hier unabhidngig von der Lokomotive mit Druckluft gefiillt,
brems- und wagentechnisch nochmals untersucht und der
Bremsprobe unterzogen. Hierfiir ist bei einem 120 Achsen
starken Zug ein Zeitaufwand von 10 bis 15 Minuten erforder-
lich. Unter Beriicksichtigung kleinerer Ausbesserungsarbeiten,
der Ubernahme des Zuges durch das Zugpersonal usw. ist
jedoch auch hier bis auf weiteres mit einem Stillstand von etwa
40 Minuten zu rechnen. Fir die anfahrende Zuglokomotive
geniigt sodann eine Zeit von 1 bis 2 Minuten zur Vornahme der
vereinfachten Bremsprobe.

Die ortsfesten Druckluftanlagen in den Einfahrgleisen als
Untersuchungsanlagen und in den Ausfuhrgleisen als Fiill-
anlagen sind in den Grundziigen gleichartig. Sie bestehen aus
der Drucklufterzeugungsanlage, den Luftsammelbehiltern, den
Speise- und Verteilungsleitungen mit den erforderlichen Zapf-
stellen und den Priifbécken mit Fillschliuchen, Die Luft-
verdichter zur Erzeugung der Druckluft von 8 at Uberdruck
sollen moglichst im Mittelpunkt des Leitungsnetzes aufgestellt
werden ; sie besitzen meist Wasserkthlung, konnen jedoch bei
sch\\lerlger Wasserversorgung auch fir Luftkohlung ausgefiihrt
werden. Die angesaugte Luft wird durch einen Staubabscheider
gereinigt. In die Druckluftleitung sind Wasser- und Olabscheider
eingebaut. Die Luftsammelbehalter sollen einen I‘flssungsmum

' [
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von nicht unter 10 bis 12 cbm besitzen; sie sind vor Sonnen-
strahlung geschiitzt aufzustellen. Bei langen Speiseleitungen
und einer grofsen Zahl von Zapfstellen ist es zweckmilsig in
der Niahe der letzteren besondere Pufferbehilter aufzustellen.
Die Sammelbehalter und die Pufferbehilter erhalten an der
Luftzufihrungsstelle Riickschlagventile als Sicherung gegen
Luftverluste in der Zuleitung. In die Luftentnahmeleitungen
sind Absperrventile und Druckminderungsventile eingebaut, die
den Druck bis auf 6 at Uberdruck in den Verteilungsleitungen
abdrosseln. Die Speise- und Verteilungsleitungen werden in
der' Regel flach im Boden verlegt; frostfreie Verlegung ist
nicht erforderlich, da bei geniigend grolsen Behiltern die
Leitungen nur wenig Wasser fuhren; es geniigt, sie in schwachem
Gefalle bis zu den Zapfstellen zu verlegen und an den End-

punkten in einfachster Weise zu entwissern. Die Leitungen
dirfen nicht in Schlacken- oder Rauchkammerlésche verlegt
werden, da sie sonst in kurzer Zeit zerstért werden. Die
Zapfstellen, die als Uberflurzapfstellen ausgefihrt werden sollen,
befinden sich an jenem Gleisende, an dem die Spitze des ein-
und ausfahrenden Zuges gewohnlich halt. Zwischen je zwei
Gleisen geniigen je zwei Zapfstellen, von denen die erste etwa
30 bis 40 m vom Merkzeichen zuriickliegt; die zweite liegt in
einer Entfernung von etwa 20 bis 30 m von der ersten. Der
Prifbock besteht aus einem leicht tragbaren Gestell, das einen
Reglerhahn und zwei Manometer trigt; er wird einerseits mit
seinem Anschlufsschlauche an die Zapfstelle und andrerseits an
den zu behandelnden Zug angeschlossen und vertritt in seiner
Wirkungsweise das Fihrerbremsventil der Lokomotive. Pfl.

Bericht iiber die Fortschritte des Kisenbahnwesens.

Allgemeines.

Tur Frage der »giinstigsten Neigung« der Eisenbahnen.
(Schweizer Bauzeitung 1924, Bd. 83, Nr. 19.)

Die virtuellen Liingen, die auf die Widerstandsarbeit der Zug-
bewegung aufgebaut sind und die bisher im allgemeinen fiir die
Bestimmung der giinstigsten Neigung zugrunde gelegt waren, sowie
die virtuellen Koeffizienten, die nach statistischen Daten ermittelt
sind, beriicksichtigen nicht alle Umstinde, die bei der Bestimmung
der giinstigsten Neigung in Betracht zu ziehen sind. In neuerer Zeit
wurden auch statt der virtuellen Liingen virtuelle Hihen beniitzt,
die es auch ermoglichen, die Steigerung der Betriebskosten und die
Erhohung der Neigung zu beriicksichtigen. Bei Benutzung aller dieser
angegebenen virtuellen Gréfsen ist jedoch nicht berticksichtigt, dafs
zur Vereinfachung das Wachsen aller Betriebskosten in gleichem

Bahn-Unterbau, Briicke

Yersuche in Rufsland mit Sclmellenstopl‘masclnuen.

Da  gegenwiirtig durch die Kostspieligkeit der menschlichen
Arbeitskraft die Frage des Maschinenbetriehes auch fiir die Bahn-
unterhaltung brennend geworden ist, verdienen noch nachtriiglich
Versuche bekannt zu werden, die in Rufsland mit mechanischer
Schwellenunterstopfung auf der Strecke Moskau—Easan angestellt
wurden.” Diese Versuche sind schon 1914 gemacht. geben aber fiir
besondere Verhiiltnisse auch heute noch wertvolle Fingerzeige. Ver-
wendet wurde eine Druckluft-Stopfmaschine der Firma Ingersoil Kand,
die. auf einem gewihnlichen Eisenbahnkleinwagen untergebracht war.
Zu dem Versuche stand nur ein Stopfer von ungefihr 16 kg Gewicht
zur Verfiigung,
Breite, 1,5 ¢m Dicke und 6,9 cm Linge. Das Ende war um 240 ab-
gebogen. Stopfer und Schlagkopf waren aus Amerika bezogen. Die
ersten Versuche wurden an Sandbettung mittlerer Giite ausgefiihrt.
Den Arbeitern fiel die Handhabung des Stopfers schwer, ebenso die
Regelung seines Ganges und der Schlagstirke; manchmal fielen die
Schlige zu stark aus und die Stopfung ging
Obgleich es schliefslich gelang, die Versuchsschwellen befriedigend
zu unterstopfen, so war der erste Erfolg doch keineswegs ermutigend.
Es erhob sich unwillkiirlich die Frage, ob sich die Eiufiihrung
mechanischer Unterstopfung lohnt, da doch die Handarbeit keine
grolse Geschicklichkeit voraussetzt und ob nicht die Schwellen-
unterstopfung zu der Art von Arbeiten gehort, bei denen nach ihrer
Figenart die besten Ergebnisse mit der Handarbeit erzielt werden.

Bei genauerem Nachsehen kam man auf den Gedanken, dals
die Ausmalse und die Form des Schlagkopfes fiir Sandbettuug nicht
geeignet sein kimnten und dafs das zu stark abgebogene Ende des
Stopfers dem russischen Arbeiter nicht liege. Man vermutete auch,
dafs sich das Ergebnis bessern wiirde, wenn zwei Stopfer zugleich,
je einer von jeder Schwellenseite, arbeiteten; leider gelang es nicht,
einen zweiten Stopfer zu bekommen. Man konnte also die Versuche
nur dahin indern, dals man einen anderen Schlagkopf anwendete.
Auch in Schotterbettung, die in einigen Weichen und an einzelnen
Schienenstofsen lag, versuchte man die Stopfmaschine. Als man
dem Druckluftstopfer gegeniiber ‘einen Arbeiter mit der Stopfhacke
ansetzte, wurde trotz der Verschiedenheit dieser beiden Stopfverfahren

Die Ausmafse des Schlagkopfes waren 12,2 em .

schlecht vonstatten. |

Verhiiltnis mit der Erhshung der Neigung angenommen wird, dafs
in Wirklichkeit aber die Zunahme eine sehr verschiedene ist (Brenn-
stoffverbrauch, Vorbereitungsdienst, Warte- und Umkehrzeiten,
Bremsung und Bahnunterhaltung usw.). Es ist daher als glinstigste
Neigung die Neigung der kleinsten Gesamtforderkosten zu bestimmen.
Fiir die Zug-, Strecken- und Verwaltungskosten sind deshalb ent-
sprechend dem dem Entwurf zu Grunde zu legenden Verkehrsumfang
Kurven aufzustellen, mit den Gefilllen als Abscissen. Werden diese
drei Kurven graphisch addiert, so ergibt sich eine neue Kurve, deren
Minimum in der Abscisse die giinstigste Neigung bestimmt. Diese
Neigung beriicksichtigt dann die verschiedene Steigerung der gesamten
Forderkosten, d. h. die Zinsen fiir den verminderten Bauaufwand, die
Betriebs- und alle sonstigen Kosten. Wa.

n und Tunnel; Oberbanu.

das Krgebnis besser. Als man weiter den Schligen eine Richtung
von 450 zur Schwellenachse gab, verdichtete sich die Bettung schneller
und stirker. Auch die Verkleinerung des Steigungswinkels dc.as
Schlagkopfes wirkte giinstig. Endlich ergab in Sandbettung die
Verwendung eines besonders dafiir hergestellten holzernen. eisen-
beschlagenen Schlagkopfes von 12,2 cm Breite, 3 cm Dicke und 9,1 cm
Linge vollig befriedigende Ergebnisse. Man wollte daher an eine
Verwendung in griofserem Umfange herangehen, allein der Kriegs-
ausbruch machte den Versuchen vorzeitig ein Ende. Dr. Saller.
Neuere Wege und Ergebnisse der Gleisunterhaltung.
(Die Bautechnik, 1924, Heft 9 und 11.)

In den letzten Jahren wurde der Erforschung der Gleisvorgiinge
und Gleisanordnungen zu wenig Wert beigelegt. Um auf diesen
Gebieten zweckdienliche Unterlagen fiir dic weitere Ausbildung des
Oberbaues sammeln zu kénnen, wurde bereits eine Reihe von Appa-
raten konstruiert, welche Abniitzung und Formiinderung der Ober-
bauteile durch Messung bestimmen lassen. Sie sind so beschaffen,
dals sie rasch angebracht und abgenommen werden konnen und fiir
alle vorkommenden Oberbauarten verwendbar sind. Thnen sollen
noch Apparate folgen fiir die Bestimmung der Wirksamkeit einzelner
Bauteile und der Form- und Lageniinderung im Oberban unter dem
fahrenden Zug.

Folgende Apparate sind z. Z. vorhanden: 1. Der Schienen-
querschnittsmesser, 2. der Schienenhéhenmesser., 3. der Laschen-
querschnittsmesser, 4. der Lingenmesser fiir Schienen und Laschen.

Die gleistechnischen Aufgaben fiir die bis jetzt fertiggestellten
Mefsapparate sind:

1. Geneigte oder senkrechte Stellung der Schiene.
Bei senkrechter Stellung kdnnte die Schlenenbefestlgung symmetrlsch
gestaltet werden. Auch wiire es nicht nétig, bei eisernen Schwellen
ohne Unterlagsplatten die Schwelle zu knicken, Dagegen spricht
jedoch der Umstand, dals der Fufls einer senkrechten Schiene nach
aufsen stiirker auf die Schwelle driickt, als bei der jetzigen Lage,
und dafs zu befiirchten ist, dals der Kopf in stirkerer Neigung
abgefahren wird. Eine solche Schiene lifst sich aber wegen der
verringerten Lauffliiche nicht mehr gedreht verwenden, weil dies
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fir Rad und Schiene eine Uberanstrengung des Materials bewirken } ortlich weit auseinander liegende Versuche miissen nach einheitlichen
. Grundsitzen durchgefithrt werden.

wiirde, die beim Rad zu Briichen, bei der Schiene zu Quetschungen
fiithrt. Durch die Senkrechtstellung wiirde ein unzulissiger Mehr-
verbrauch an Bogenschienen eintreten. Die Anpassung' des Rad-
reifens an die senkrecht gestellte Schienc durch zylindrische Ge-
staltung ist fiir den ruhigen Lauf der Fahrzeuge nachteilig. Unter
diesen Verhiltnissen muls auch in Zukunft die Neigung der Schiene
mit 1:20 heibehalten werden.

2. Aufprefsform alter Laschen. Das vom Geh. Ober-
Baurat Wegner vorgeschlagene Verfahren des Aufpressens von
alten Laschen besteht darin, dals abgeniitzte Laschen, die sich in
die Laschenkammer eingepresst haben, in rotglihendem Zustand in
eine iiber das Regelmals der neuen Lasche hinausgehende Form
geprelst werden, so dals sie mit Spannung wieder in die vergrilserte
Laschenkammer passen. Hierdurch kann die Lebensdauer der Laschen
erhoht werden. Die Form der Lasche mufs sich dann nach der
Abniitzung der Laschenkammer richten. Messungen des Schienen-
querschnittes haben ergeben, dals die urspriingliche Neigung der
Laschenanschlagflichen auch bei tiefem Eingraben der Lasche in
die Schiene erhalten bleibt. Bei den Liingenmessungen hat sich
gezeigt, dafs die Abniitzung am unteren Laschenrande ziemlich
gleichmiilsig ist, wihrend sie am oberen Rande gegen das Schienen-
ende allmihlich zunimmt und am Schienenende selbst ihren grifsten
Wert erreicht. Hiernach mufs die richtige Aufprelsform zwei
Trapezen gleich sein, die mit ihren grilseren Parallelseiten aneinander-
stolsen. Die Aufprelsmafse konnen durch eine einfache Lehre ge-
messen werden. .

3. Erhohung der Verschleilsfestigkeitder Schienen.
Griindlich vorbereitete und durchgefithrte Versuche sollen zeigen,
wie sich ein erhohter Abnutzungswiderstand der Kurven- und Weichen-
schienen erreichen lifst. Um die Versuchsdauer abzukiirzen, sollen
die Versuche in Strecken vorgenommen werden, in denen der Ver-
schleifs besonders grofs ist. Die Versuchsschienen und die zu ver-
gleichenden gewdhnlichen Schienen miissen vor dem Einbau auf
Hiirte und Beschaffenheit gepriift und nach dem Versuche durch
Messungen miteinander verglichen werden.

4. Ermittlung der giinstigsten Laschenhirte. Iis
soll untersucht werden, ob nicht der Verschleifs durch hirteres
Material eingeschriinkt werden kann. Auch diese Frage kann nur
durch sorgfiltige Versuche gelést werden. Dabei ist auch die Ab-
niitzung der Schienen zu untersuchen, um zu priifen, ob nicht das
hiirtere Laschenmaterial ein erhohtes Ausschlagen der Laschenkammer
verursacht,

5. Untersuchung der Gleisstiolse im ganzen. Durch
ausgedehnte Versuchsreihen wird untersucht werden miissen, ob
eng aneinander geriickte oder vereinigte Stofsschwellen oder durch-
laufende Unterlagsplatten (Stofsbriicken) giinstiger sind. Solche

|
|
|
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! gewachsen ist.

Auf diese Weise hofft man festzustellen, in welcher Anordnung
der Oberbau den an ihn gestellten gro(sen Anforderungen am besten
Wa.

Schienenstiitzen aus Eisenbeton in Britisch-Indien.
(Concrete and Constructional Engineering 1923. Bd. 18, S. 667.)
Seit einiger Zeit verwendet die indische Eisenhahnverwaltung

. sog. Stentschwellen aus Eisenbeton, die aus zwei Betonblocken be-

stehen, die durch eine mit Keilen befestigte Flacheisenstange ver-
bunden sind (s. Abb.). Um jede Oberbauart darauf hefestigen zu konnen,
sind in jedem Klotz vier geniigend grofse Licher ausgespart, in die
Holzdiibel cingetrieben werden, welche zur Aufnahme der Befestigungs-
mittel (Niigel, Schrauben) dienen. Hierdurch braucht nur eine Form
des Klotzes hergestellt zu werden, die dann fiir alle Oberbauarten
pafst. Die Eisenbewehrung besteht aus einer oberen und einer
unteren, die gitterférmig ausgebildet und miteinander durch weitere

Schienenstiitzen aus Eisenbeton.

Eisen zu einem korbibnlichen Gebilde verbunden sind. Die Eisen
haben ‘einen Durchmesser von 6,5—9,7 mm, Ein einbetoniertes,
hohles Gulsstiick, das auch seinerseits die oberen und unteren
Kiseneinlagen gegencinander abstiitzt, dient zur Aufnahme der ver-
bindenden Flacheisenstange. Eine Fabrik in Delhi erzeugt jahrlich
200000 Stiick, man hofft jedoch in Zukunft bis 2 500 €O Stiick
jihrlich herstellen zu konnen. Bei Proben haben dir  Schienen-
stiitzen gegeniiber Gulseisenschwellen cine wesentlich hohere Wider-
standskraft gezeigt. Auf der indischen Nord-West-Bahn wurden
bereits etwa 160 km Gleis auf derartigen Schwellen verlegé. Auch
bei absichtlich herbeigefiihrten Entgleisungen haben sich |diese
Schienenstiitzen gut bewiihrt. Beziiglich der dauernd sicheren Gleis-
lage werden die Erfahrungen der kommenden Jahre abzuwarten sein.
Wa.

Bahnhiofe nebst Ausstattung, Lokomotivhehandlungsanlagen.

" von unten her Wasser ein, das den abgesperrten Luftvorrat nach

Yorrichtung zum selbsttitigen Auffiillen der Windkessel von
Wasserkranen mit Druckluft.”)
(» Verkehrstechnik“ 1923, Heft 88 und 1924, Heft 15.)

Zur Vermeidung von Wasserschligen, die oft zu Rohrbriichen
fithren, werden bei Wasserkriinen Windkessel verwendet. Sehr oft
sind diese Windkessel jedoch villig mit Wasser gefiillt, da im Betrieb
die abgesperrte Luft entweder durch Wirbelbewegungen des Wassers
mitgerissen oder vom Wasser verschluckt oder aufgelost wird. Die
Luftfillvorrichtung von Regierungsbaurat Dr. Ing. (. Wagner,
Magdeburg bezweckt das selbsttitige Nachfiillen von Luft in die
Windkessel. Sie besteht der Hauptsache nach aus einem besonderen
Luftfiillbehiilter, der tiefer als der Windkessel des Wasserkrans an-

geordnet ist. Ein Dreiweghahn am tiefsten Punkte des Luftbehilters

ermbglicht in Stellung I Wassereintritt aus einer kleinen Zweigleitung
der Kranleitung, in Stellung IT dagegen ein Leerlaufen des Behilters.
Ein zweiter Dreiweghahn am hochsten Punkte verbindet in Stellung [
den Behiilter mit dem Windkessel, wiihrend in Stellung II der Be-
hillter mit der freien Luft in Verbindung steht. Wenn beide Drei-
weghiihne sich in Stellung 11 befinden, kann daher der Luftfiillbehilter
sich von oben her mit Luft fiillen, wiahrend sein Wasserinhalt unten
abflicfst. Bei Umstellung beider Hihne in Stellung I tritt sodann

*) D. R. P. Nr. 353751 und 359708,

dem Gesetz der kommunizierenden Rohren in den héher stehenden
Windkessel driickt. Durch ein mit der Absperrschieberstange des
Wasserkrans in Verbindung gebrachtes Gestinge wird hei jeder Be-
titigung des Wasserkrans eine entsprechende Steuerung der Hithne
veranlalst.

Bei einer neueren Bauart der Vorrichtung wird der Antrieb zur
Umsteuerung der Hithne durch eine gefederte Doppelklinke vom Hand-
rad des Wasserkrans abgenommen. Diese Bauart hat den Vorzug,
dals die einfache Antriebsvorrichtung sich aulserhalb der Krangrube
befindet und dals die Vorrichtung auch von kleineren Werkstiitten
unter Verwendung von Altteilen und Altstoflen hergestellt werden
kann, Als Luftfiillbehiilter ist ein Ausgleichluftbehiilter ciner aus-
gemusterten Lokomotive verwendbar.

Eine andere Ausfithrungsform der Vorrichtung hat den Vorteil,
in keiner mechanischen Verbindung mit dem Absperrschieber zu
stehen. Der untere Dreiweghahn ist hierbei durch ein besonderes
doppelsitziges Steuerventil, der obere durch ein einfaches Riickschlag-
ventil in der Verbindungsleitung zwischen Luftfiillbehiilter und Wind-
kessel ersetzt. FEine besondere Offnung zum Lufteintritt ist nicht
vorhanden, da die Offnung fiir den Wasserabflufs gentigend weit ist,
um gleichzeitig den Lufteintritt von unten her zu gestatten. Wird
der Wasserkran nicht benutzt, so hilt der volle Druck der Wasser-
leitung das Steuerventil in der einen Endstellung fest, wobei der
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Luftfiillbehiilter mit der Auflsenluft in Verbindung steht, also leer-
laufen und sich mit Luft fiillen kann, wihrend durch den Druck im
Windkessel das Riickschlagventil geschlossen gehalten wird. Wird
der Wasserkran geoffnet, so sinkt der Druck in der Leitung ent-
sprechend der Ausflufshohe des Wasserkrans und je nach dem Grade
der Offnung auf !fo bis 1 at. Diese Druckminderung bewirkt ein
Umsteuern des Steuerventils in seine andere Endstellung, in der die
Verbindung des Luftfiillbehilters mit der Aulsenluft abgesperrt wird,

wiihrend gleichzeitig der Luftfiilllbehilter mit der Wasserleitung ver-

Lokomotive

Umban von 2 C-Personenzuglokomotiven der Donau-Save-Adria-Bahn
in Heilsdampflokomotiven,
(,Die Lokomotive* 1923, Nr. 12))
Die osterreichische Siidbahn, die jetzt den obengenannten
Namen fiihrt, hat einige ihrer aus dem Jahre 1897 stammenden

2 C - Zwillingslokomotiven in Heilsdampflokomotiven umgebaut. Nach ;

fast 27 jihriger Dienstzeit mufste der Kessel vollstindig ausgeschieden
werden. Damit war Gelegenheit gegeben, ohne besonders hohe
Mehrkosten einen zeitgemiilsen Umhbau durchzufithren. Der neue
Kessel behielt mit Riicksicht auf die anstolsenden Teile die Ab-
messungen des alten, jedoch sind die beiden Dome mit Verbindungs-
rohr durch einen einzigen Dom ersetzt, auf dessen Deckel die Pop-
ventile sitzen, Die damit erzielte Gewichtsersparnis von nahezu
1000 kg wurde zur Anbringung eines Dabeg-Vorwiirmers beniitzt.
Der Kesseldruck wurde erhiht, teils um die Leistung zu erhéhen,
teils um den grifseren Druckabfall des Kleinrohriiberhitzers auszu-
gleichen. Die abgeniitzten Dampfzylinder wurden durch solche
grifseren Durchmessers mit Lentz-Ventilsteuerung ersetzt. Die
Kosten des Umbaus waren gegeniiber der sonst erforderlichen griind-
lichen Wiederherstellung nur um 209¢ hiher. Die Lokomotiven
sollen in einer langen Reihe von Versuchsfahrten den gehegten
Erwartungen voll entsprochen haben; Zahlenwerte hierzu liegen
indessen dariiber noch nicht vor. Die Abmessungen vor und nach
dem Umbau sind:
Nafsdampf Heifsdampf

Kesseliiberdruck p 12,5 14,0 at
Zylinderdurchmesser d . 500 520 mm
Kolbenhub h e e e 630 680 .
Kesseldurchmesser innen (grifster) 1490 1490
Kesselmitte iiber Schienenoberkante . 2500 2500 .
Heizrohre, Anzahl . 231 29 Stek.
, Durchmesser . . 45/50 46/51 mm
Rauchrohre, Anzuhl . - 96 Stck.
» Durchmesser . — 70/76 mm
Rohrliinge . ... 4760 760
‘Wasserberiihrte Heizfliiche der Iseuerbuc]nse 113 11,3 qm
» Rohre 172,7 1306
Feuerberiihrte Hewﬂachc des Uberhitzers . — 69,1 ,
Rostfliiche R 2,85 2,85
Durchmesser der Trelbrader D 1540 1540 mm
» Laufrider 880 880
Fester Achsstand . . 3350 3350,
Ganzer Achsstand der Lokomotlve 6750 6750
Reibungsgewicht Gy . . . 42,0 435 t
Dienstgewicht der Lokomotlve G 60,0 62,3 .
Leergewicht der Lokomotive . . 54,17 56,3 ,
Zugkraft Z=105.p. (d‘"‘“)"h D= 6900 8350 kg
Verhiltnis Z: G = . 115 134
” Z:Gy= 164 192
R. D.

Versuche mit Dampfheizung in -Personenziigen.
(Glasers Annalen 1924, Band 94, Heft 8.

In der Quelle wird in ausfiihrlicher Weise iiber Versuche mit
Dampfheizung in Personenziigen berichtet, die beim Versuchsamt
fiir Wagen der Deutschen Reichsbahn in Potsdam ausgefiihrt wurden.
Die Versuche beabsichtigten festzustellen, welche Zuglingen von der
Lokomotive aus beheizt werden konnen und welche Umstinde im
einzelnen, z. B. die Bauart der Heizeinrichtungen und der Kupplungen,
die Weite der Dampfheizleitungen usw, von Einfluls auf den Erfolg
der Heizung sind. Die Versuche konnten aus mehrfachen Griinden
nicht mit fahrplanmifsigen Ziigen vorgenommen werden. Es wurden
daher mit besonders zusammengestellten Ziigen Sonderfabrten aus-
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bunden wird. Das eintretende Wasser bewirkt ein Zusammenpressen
der abgesperrten Luft, die unter selbsttitigem Offnen des Riickschlag-
ventils in den Windkessel gedriickt wird, Wird der Wasserkran
wieder geschlossen, so bewirkt der steigende Wasserdruck das Um-
steuern des Steuerventils in seine erste Stellung. Dieser Vorgang
erfolgt auch, wenn durch Beniitzang benachbarter Wasserkranen eine
Druckminderang erzeugt wird. Es darf daher der Luftfiillbehilter
nicht zu grofs gewihlt werden, um unwirtschaftliches Uherfiillen
der Windkessel zu vermeiden. Pfl.

n und Wagen.

gefiihrt, Die fiir diese Ziige benutzten Wagen wurden so verwendet,
wie sie vom Betrieb zur Verfiigung gestellt oder von den Fahrzeug-
hauanstalten neu angeliefert wurden. Bei der Heizung sich zeigende
Miingel wurden soweit wie moglich beseitigt. Die Ziige wurden zu-
sammengestellt aus D-Zugwagen mit Nieder- und Hochdruckheizung,
aus D-Zugwagen mit Nieder- und Unterdruckheizung, aus Durchgang-
wagen 4. Klasse alter Bauart mit Niederdruckheizung, aus Einheits-
durchgangwagen 4. Klasse mit Niederdruck- und Unterdruckheizung,
aus Kinheitsabteilungen 4. Klasse mit Niederdruck- und Unter-
druckheizung. Die Wiirme in den Abteilen wurde mit gewdhnlichen
Thermometern gemessen, wobei jedoch Ungenauigkeiten mit in Kauf
genommen werden mulsten; der Verlauf der Schaulinien wird hier-
durch aber nicht nennenswert beeinflulst. Die verbranchte Dampf-
menge wurde mit einem Dampfmesser von Bayer, Leverkusen, ermittelt,
der in einen zwischen Lokomotive und Versuchszug eingestellten
Mefswagen eingebaut war. Die Heizung des Melswagens war so
angeschlossen, dafs ibhr Dampfverbrauch nicht mitgemessen wurde,

Die Versuchsziige waren bei Beginn der Versuche im allgemeinen
nicht vorgeheizt; mit der Heizung wurde erst bei Abfabrt be-
gonnen. Naturgemifs dauerte es unter diesen Umstiinden linger,
bis eine ausreichende Wiirme in den Wagen erreicht wurde, als beim
Vorheizen im Stillstand. Die Heizung der Wagen wurde meist auf
grifste Leistung, also auf niedrigste Aufsentemperatur eingestellt,

! da hauptsiichlich festgestellt werden sollte, welche Zugliinge von der

Lokomotive aus beheizt werden kounte. Die Versuchsergebnisse
wurden in Schaubilder iibertragen, die die Wiirmeiinderungen in den

! einzelnen Wagen nach im allgemeinen viertelstiindlich vorgenommenen

|
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{ cingestellt.

' sind.
" die in den ersten 9 Wagen erreichten Endtemperaturen zwischen

Ablesungen zeigen.

Wegen der beschriinkten Raumverhiltnisse kann nachsteliend
nur ein Versuch besprochen werden, der am 19. Januar 1924 in
Strecke Grunewald-Schneidemiihl unternommen wurde. Der Versuchs-
zug bestand aus D-Zugwagen 3. Klasse, einem D-Zugwagen 1./2. Klasse
(Nr. 1) und drei D-Zugwagen 2./3. Klasse (Nr. 4, 10, 13). Die Wagen
hatten eine Hauptleitung mit einem Innendurchmesser von 44,5 mm,
Nieder- und Hochdruckdampfheizung und waren mit zweiteiligen

 Heizkupplungen verbunden.

Die Heizung simtlicher Wagen wurde auf grifste Heizleistung
Unter Bewertung eines withrend der Versuchsfahrt er-
mittellen Fehlers in der Einstellung der Heizung einiger Wagen kann
angenommen werden, dafs bei dieser Fahrt 10 Wagen geheizt worden
Da die Aufsentemperatur im mittel etwa 4 21/30 betrug und

4 160 und + 249 lagen, so ist die gesamte Heizwirkung nur als
miifsig zu bezeichnen. Da die Heizung auf Hichstleistung eingestellt
war, wiirden bei niedrigen Aulsentemperaturen von etwa - 100 bis
— 159 wesentlich niedriger liegende Temperaturen in den Wagen er-
feicht worden sein, oder die Zahl der gcheizten Wagen wiire ent-
sprechend kleiner geworden. Der Dampfdruck betrug im mittel 3,7 at,
der Dampfverbrauch fiir den ganzen Zug vor der Nachregelung
800 kg/Std. und nachher 650 kg/Std., withrend der ganzen Fahrt im
mittel 713 kg/Std. Bei 10 geheizten Wagen entfiillt demnach auf
einen Wagen ein Verbrauch von ., 72 kg/Std.

Als allgemeines Ergebnis der Versuche kann angenommen werden,
dals bei Ziigen mit Durchgangwagen alter Bauart mit Niederdruck-
heizung nur etwa 7 Wagen ausreichend geheizt werden konnen, bei
D-Zugwagen mit Nieder- und Hochdruckheizung 10 Wageu, bei D-
Zugwagen mit Nieder- und Unterdruckheizung 15 Wagen. Der
Dampfverbrauch betrug etwa 58 kg/Std. fiir einen Wagen der alten
Banart, 73 kg/Std. fiir einen D-Zugwagen mit Nieder- und Hochdruck-
heizung und 52 kg/Std. fiir einen solchen mit Nieder- und Unter-
druckhecizung. Der hohe Dampfverbrauch von 73 kg/Std. bei der
Nieder- und Hochdruckheizung diirfte vornehmlich auf den aus den Ab-
dampfrohren unausgenutzt entweichenden Dampf zurtickzuftthren sein.



Bei den Einheitsdurchgangwagen 4. Klasse konnten bei Ver-
wendung einteiliger Kupplungen 9 Wagen mit einem Dampf-
verbrauch von je etwa 36 kg/Std., bei Verwendung zweiteiliger
Kupplungen 14 Wagen mit einem Dampfverbrauch von je 33 kg/Std.
geheizt werden.

Bei den Einheitsabteilwagen 4. Klasse wurden bei Verwendung
einteiliger Kupplungen 9 Wagen (Dampfverbrauch je 47 kg/Std.)
bei Verwendung von zweiteiligen Kupplungen 22 Wagen (Dampf-
verbrauch je 41 kg/Std.) ausreichend geheizt.

Die einteilige Kupplung mit einem Durchmesser von 28 mm
verursachte gegeniiber der zweiteiligen Kupplung mit 44,5 mm Durch-
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messer einen Dampfmehrverbrauch von etwa 6 kg/Std fiir einen Wagen
mit 51 wmm weiter Dampfleitung. Der Mehrverbrauch zeigte sich
geringer bei Ziigen mit 44,5 mm weiter Heizleitung, Hieraus wird
der Schlufs gezogen, dafs der Dampfverbrauch um so grofseriwird, je
griffser der Unterschied in den Durchmessern der Leitung und Kupp-
lungen ist. Eine Vergrolserung der Damp(lheizleitungen ohne gleich-
zeitige Anpassung der Kupplungen wirkt daher nachteilig auf den

’ Dampfvcrbmuch ein.

Bei Heizversuchen mit stillstehenden Ziigen ergab swh ein um
etwa 6 kg/Std. niedrigerer Dampfverbrauch gegeniiber fahrenden
Ziigen, - PAl.

Werkstatten, Stoffwesen.

Ein neues Yerfahren zur Berechnung und Herstellung
selbstspannender Kolbenringe.
(% d. V. D. J. 1924, Heft 11))

So mannigfaltig die Herstellungsverfahren fiir selbstspannende
Kolbenringe sind und so sehr hierbei das Bestreben darauf gerichtet
ist, diesen durch die Form wund Bearbeitung diec zur Erzielung
einwandfreier Abdichtung und vor allem zur Vermeidung ungleich-
miifsigen Verschleilses der Zylinderbohrung notwendige Kigenschaft
gleicher Pressung gegen die Zylinderwand in jedem Flichenelement
zu verleihen, so wenig ist dieses Ziel in der Praxis erreicht.

Einen neuen Versuch in dieser Richtung hat der schwedische
Ingenieur Bennet unternommen. Aufser der grundsitzlichen For-
derung, dafs der Kolbenring nach dem Aufschneiden nicht mehr
bearbeitet werden darf, legt er seiner Berechnung den nicht mehr

neuen Gedanken zugrunde, dafs der Ring, eingespannt, eriSiunde
Form annimmt und am ganzen Umfang gleiche Flichenpressung
gegen die Zylinderwand austibt. Aus den mathematischen Folgerungen
dieser Voraussetzungen leitet nun Bennet die Formel fiir die Kurve
des ungespannten Ringes ab und stellt zur bequemen praktischen
Verwertung seines Resultates eine Gleichung fiir die Herstellung
von Schablonen auf, mit Hilfe derer die Fabrikation solcheér Ringe
eine sehr einfache wird.

Der Erfinder hat bereits durch Versuche die Vorziige seiner
Kolbenringe bestiitigt, so u. a. an einer Lokomotive der schwedischen
Eisenbahn, indem er in den rechten Hochdruckzylinder gehiimmerte,
in die iibrigen nach dem neuen Verfahren hergestellte Ringe ein-
baute. Nach einer Fahrtleistung dieser Lokomotive von 80000 km
zeigte der rechte Hochdruckzylinder in senkrechter Richtung den
15 fachen Verschleils gegeniiber den itbrigen Zylindern. Ro.

Biicherbesprechungen.

Unterrichtsblitter fir Heizerschulen. Bearbeitet unter Zugrund-
legung der von der Zentral-Arbeitsgemeinschaft der Arbeitgeber
und Arbeitnehmer Deutschlands in Gemeinschaft mit dem Reichs-
wirtschaftsministerium und einem Ausschufs von technischen
Sachverstiindigen und Vertretern der deutschen Liinder anfgestellten
Richtlinien und des Lehrplanes fiir bodenstindige Heizerschulen.
2. unveriinderte Auflage, 259 Seiten, 69 Abbildungen, Schaubilder
und Tabellen. Verlag von R. Oldenbourg, Minchen-Berlin.

a) ,Schulausgabe“ (lose Bogen in FEinheft-Sammelmappe):
Wird zu Unterrichtszwecken nur an Schulausschiisse fir
bodenstiindige Heizerschulen und an Lehranstalten abgegeben
und ist nur unmittelbar vom Verlag zu beziehen — bei Sammel-
bezug von mindestens 10 Stick — zum Vorzugspreis von
3.00 G.-M. je Stiick (einschl. Porto und Verpackung) gegen
Voreinsendung oder Nachnahme.

-Buchausgabe“ (als festes Buch gebunden), Sondertitel:
,Die Heizerausbildung* — inhaltlich jedoch mit der Schal-
ausgabe iibereinstimmend. Zu beziehen durch den Buchhande]
oder auch unmittelbar durch den Verlag. Preis: Broschiert
5.00 G.-M. und gebunden 6.00 G.-M.

Kohle ist bei uns seit dem ungliicklichen Ausgang des Krieges,
der uns wichtigste Erzeugungsgebicte entrissen oder uns die Nuta-
niefsung solcher geschmiilert hat, ein volkswirtschaftlich hochwertiges
Gut geworden, so dafs sparsamster Verbrauch eines der obersten
Gebote unserer Wirtschaftsfiilhrung geworden ist.
Verwendung setzt Kenntnisse voraus, Kenntnis der Beschaffenheit
des Brennstoffes, des Verbrennungsvorganges, der Einrichtungen.
Solche Kenntnisse zu verbreiten und die Bedeutung der Wichtigkeit
und Notwendigkeit sparsamer Bewirtschaftung der Kohle immer
mehr zum Allgemeingut zu machen, ist ein Gebot der Zeit. Wie
die einfachsten Grundregeln schon in der Volksschule in weiteste
Kreise getragen werden sollen, so ist eine weitergehende Unter-
weisung desjenigen Berufsstandes notig, dessen Aufgabe die Ver-
wendung der Kohle ist, der Dampfkesselheizer. Berufsheizerschulen
sorgen daher fiir die Heranbildung eines tiichtigen Heizerpersonals.

b
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Diese sparsame .

Als Grundlage fiir den Unterricht in solchen Schulen aber auch fiir
den Selbstunterricht ist dieses Buch erschienen. Dafs das Buch auf
Richtlinien beruht, die von allen interessierten Stellen ausg‘earbeitet
wurden, verleiht ihm eine besondere Bedeutung.

Unter Berticksichtigung dieser Richtlinien hat der Verfasser
in seinen .Unterrichtsblittern fiir Heizerschulen“ ein Lehr- und
Lernmittel zur Verwendung bei zeitgemiifsen Heizerkursen geschaffen,
das seinen Zweck in bester Weise erfiillen wird. In diesen| Blittern
kommt nicht nur der sachverstiindige Wirmeingenieur, sondern vor
allem auch der erfahrene Lehrer zum Wort. Eine mehr als ?l)l]&hrlge
Titigkeit als berufsmifsiger Leiter und Lehrer von Heizerkursen
gibt dem Verfasser die Moglichkeit, aus einer Fiille von Erfahrungen
zu schopfen, wie sie auf diesem Gebiet kaum einem zweiten zur
Verfiigung stehen werden. Klar und ibersichtlich ist der Stoff auf-
gebaut und in Wort und Form dem Verstindnis des Heizers, der
meist den grolsten Teil seines Volksschulwissens wieder vergessen
hat, nahe gebracht. Aber nicht nur fiir den Berufsheizer sind die
»Unterrichtsblitter* eine wertvolle Gabe; jedem Kesselbesitzer
Betriebsingenieur, sowie werdenden Ingenieur kann die ,Buchausgabe*
dieser Unterrichtsblitter, die unter dem Sondertitel: .Die Heizer-
ausbildung® im gleichen Verlag erschienen ist, zum Studium bestens
empfohlen werden.

Freilich, die theoretische Belehrung allein tuts nicht; sie ist
nur eine Voraussetzung. Wichtiger noch ist die unmittelbare prak-
tische Anleitung. die der Heizer von einem ilteren erfahrenen und den
neuzeitlichen Anforderungen geniigenden Berufsgenossen oder einem
erfahrenen Betriebsleiter erhalt, sowie die Aufsicht, die seiner Dienst-
ausiibung ge\\ldmet wird.

Das Buch ist in erster Linie fiir Heizer ortsfester An]agen
geschrieben, Solche Anlagen zur Kraft- und Lichterzeugung besitat
auch die Eisenbahnverwaltung. Die allgemeinen Ausfiithrungen iiber
Grundbegriffe der Naturlehre, Verbrennungsvorgang, Brennstoffe
kénnen jedoch auch als Grundlage fiir den Unterricht an Lokomotiv-
heizer verwendet werden, wenngleich hier die praktische Ausbildung

eine noch grilsere Rolle spielt, als bei den Heizern ortsfester Anlagen.
Dr. Ue.
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