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80. Jahrgang

. Mit 2u den in der Gegemwart am meisten er&rteﬂen-Problgmen des Eisenbahnwesens gehért das Werkstittenwesen. Insbesondere.
ist es die Deutsche Reichsbakn, die den hier zu losenden Aufgaben ihr besonderes Augenmerk euwendet. Die Bestrebungen auf diesem Gebiet
in Beitrdgen aus den verschiedenen Zweigen unseren Lesern vorzufithren ist der Zweck unseres Fachheftes

Ei‘senbahnwerkstﬁtten,

Des grofsen Stoffumfanges wegen erscheint es in 2 Teilen ; der zweite Teil wird in Kiirze folgen.
Den Inhalt kennzeichnet am besten nachfolgende, von berufener Seite uns zugegangene

Einfiihrung.

Mit der Vergriferung und Steigerung der Leistungsfihigkeit der Fahrzeuge der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft,

mit der zumehmenden Vielteiligkeit der Ausriistung der Lokomotiven und Wagen und mit den wachsenden Anspriichen
des Verkehrs und Betricbes mufiten nicht allein die Unterhaltungswerkstitten ergimzt. und in ihren maschinellen Kin-
" richtungen verbessert- werden, sondern es wurden neue Werkstitten an Stelle veralteter und mnicht mehr ausbaufihiger
Anlagen erforderlich, die eine wirtschaftliche Unterhaltung und Ausbesserung gewdhrleisten konnten.

Es zeigte sich aber schon bald, daf die Vorhaltung gut angelegter und ausgeriisteter Werkstitten allein nicht den
Bediirfnissen geniigte. Die Ausbesserungszeiten der grofieren Fahrzeuge nahmen erheblich zu. Sie hatten eine Steigerung
des Gesamt-Fahrzeugbestandes, eine Erhihung der Zahl der Ausbesserungsstinde und damit eine wesentliche Steigerung
der Anlagewerte zur Folge. Es mufiten Wege gefunden werden, wm die bisher nach handwerksmifigen Grundsitzen
durchgefiihrten Ausbesserungen weitestgehend 2w mechanisieren. Wenn auch in den Werkstitten der Deutschen Reichsbahn
schon vor dem Kriege eine wirtschaftliche Betriebsfikrung und damit eine Verbesserung der wirtschaftlichen Fertigung
angestrebt wurde, so lagen ebensowenig wie in der deutschen Industrie zwingende Grimde vor, diese Avrbeiten zu be-
schleunigen. Die Wettbewerbsfihigkeit der deutschen Industrie war infolge der geringen Herstellungskosten aller Fobrikate
sehr grofi; die Ausbesserungs- und Unterhaltungskosten der Bisenbahnfohrzeuge waren bei den niedrigen Lohnen wnd
Materialpreisen nur gering und spielten in-dem Gesamthaushalt eing nachgeordnete Rolle. Das heutige ‘Wirtschaftsleben
verlangt aber in allen Betricben eine sehr sorgfiltige Vorbereitung, eine wirtschaftliche Ausfihrung und eine genaue
Nachprifung aller Arbeiten, eine Einschrinkung der teuren Hamdarbeit und eine Eingliederung des Arbeiters in den
Arbeitsgang, daf er das Hochste leisten kann, was in seinem Bereiche liegt. . Der Arbeiter soll micht mehr das ganze
Werkstiick ersinnen und nach seiner Uberlegung und seinem Geschmack formen; er 5ol aber dem vorgeschriebenen Avbeits-.
verfahren_seine ganze Aufmerksamkeit zuwenden. Der Denkvorgang des Arbeiters-muf auf das Arbeitsverfahren und
nicht auf das Arbeitsstick gerichtet sein, denn “nur dem denkenden Arbeiter ist es mdglich, fiir seine Arbeit Erleich-
terungen und Verbesserungen zu ersinnen, die ihm und dem Werk zugute kommen. - ST

Die Durchforschung- der Werkarbeit in den Betrieben der Deutschen Reichsbahn wird nach diesen Grundsdtzen.
unier Beachtung und Ausnutzung oller Fortschritte der meuzeitlichen Betriebswissenschaft wettergefiihrt. Die Aufsdtze in
diesem Heft kinnen als Wegweiser angesehen werden, sie erleichtern die Behandlung vieler schwieriger Aufgaben und
Arbeitsvorginge und werden dazu beitragen, den gewollten Zielen zum Besten der Deutschen Reichsbahn und der deutschen
Volkswirtschaft niher zu kommen. ' ‘ Reichsbahndirektor Kiihne.

Die technischen Grundlagen und Einrichtungen des Lokomotivaushesserungswerkes im B
' Eisenbahnwerk Brandenburg-West. L
Von Reichshahnrat Dr. Ing. Neesen, Kirchméser a. d. Havel.

Es wird beschrieben: Die allgemeine Lage des Werkes, die Vorbedingungen ftir den Werkstattbau, das Zerlegungsverfahren, die Art der

Arbeitsausfiihrung, die Leistungsfihigkeit des Werkes, die Grofsenverhiltnisse, die Werkstattsform, der Gang der Lokomotive- diirch die

Werkstatt, die Ausriistung der einzelnen Werkstéitten, die Kraftversorgung, das Forderwesen, das Fristenwesen, die Zeiten - der Bau-
ausfithrung und der Inbetriebnahme, die. erreichte Aushesserungszeit einér P 8 sowie die Zusammensetzung der Belegschaft. ’

An' der Eisenbahnstrecke Berlin—Magdeburg, dicht hinter

‘Brandenburg, erhebt sich weithin tiber das flache Land sichtbar,

das auf einer Halbinsel gelegene, vom Plauer-See und von der
Havel umgebene Eisenbahnwerk Brandenburg-West. - Aufserlich
tragt es wenig das Aussehen eines Eisenbahnwerkes, da es
wahrend des Krieges als Pulverfabrik gebaut wurde und aus
.sehr vielen, uber ein grofses Gelande verstreut - gelegenen
Gebauden besteht. Innerlich sind alle Reste der Pulver- und
Zunderfertigung verschwunden und an ihre Stelle treten nun-
mehr dem Eisenbahnbetrieb dienende Werkstattseinrichtungen.

Um Ubersicht und Aufsicht zu erleichtern und grofse Foérder-
wepe zu vermeiden, ist das Werk in einzelne, von einander
unabhingige, ortlich zusammenliegende Bezirke eingeteilt. ‘Diese
umfassen ein grofses Sammellager, Sonderwerkstitten, Versuchs-
anstalten, Kraftwerksanlage, eine Eisenbahnzentralschule ' und:
ein Lokomotivansbésserungswerk (Abb.1).  Fiir - dieses,
das hier niher behandelt ~weérden soll; wurde das grofste
zusammenhangende Gebiude, das ehemalige Feuerwerkslabora-
torium, das aus drei Fligeln und einem'Quergebdude, sowie
einem Lagergebaude bestand, vorgesehen. - Der anfangliche
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Plan bestand darin, die von den drei Hallen gebildeten zwei
Zwischenhoéfe zu- tiberdachen und den dadurch gewonnenen
Werkstattsraum als Richthalle zu benutzen. Bei der niheren
Bearbeitung der Entwiirfe zeigte sich sehr bald, dafs von den
bestehenden Gebsuden nicht viel verwendet werden konnte
und ein grofser Teil abgerissen werden mufste, Immerhin
aber konnte doch ein sehr grofser Nutzen aus dem bestehenden
Kraftwerk, dem Lager, den Gleisanlagen und dem gewonnenen
Material gezogen werden.

Lokomotivausb gswerk TRl

Abb. 1. Lageplan des Eisenbahnwerkes Brandenburg-West.

Bei der Aufstellung der Entwiife war die'Aufgabe gestellt
worden, ein Arbeitsverfahren auszuarbeiten, das, fufsend auf
den Grundsatzen der neuzeitlichen Fertigung, insbesondere eine
weitgehende Unterteilung der Arbeitsvorginge und damit eine
Sonderung der Arbeiter und der Arbeitsausfithrungen, ferner
ein" Fliefsen aller Arbeitssticke den Arbeitern und Maschinen
entgegen, sowie eine Trennung von reiner und unreiner Arbeit
gewahrleisten sollte.

Zur Erfullung dieser Bedingungen wurde ein vollig neu-
artiges Arbeitsverfahren gewihlt. Im Gegensatz zu den bisher
allgemeinen tblichen Ausbesserungsverfahren fir Lokomotiven,
bei dem dieselben auf einem Stand verbléiben, wandert hier
die Lokomotive wahrend der Ausbesserung iber die Zerlegungs-,
Rahmen- und Zusammenbaustinde, ohne dass sich die be-
treffenden Arbeitergruppen von ihren festen Arbeitsplitzen zu
entfernen brauchen. o

Auch die Bearbeitung der Einzelteile unterscheidet sich
von den bisher tiblichen Verfahren, denn sie erfolgt in fertigungs-
weise - getrennten Unterwerkstatten, die mit Maschinen und
Einrichtungen so vollstindig ausgeriistet sind, dals in ihnen
die Teile, ohne in eine besondere Dreherei wandern zu miissen,
anbaufertig hergerichtet werden konnen. In den Unterwerk-
stitten selbst ist die Aufstellung der Werkzeugmaschinen und
Einrichtungen derart erfolgt, dafs die Werksticke dem weit-
gehendst unterteilten :Arbeitsgang gemafs von Arbeitsplatz zu
Arbeitsplatz fortschreitend. die. Werkstatten durchwandern. Die
fertiggestellten Einzelsticke . gehen - dann . auf . terminmifsigen
Abruf auf vorgeschriebenen immer gleichen Transportwegen
an drei verschiedene Zusammenbaustinde iber die die Loko-
motive unter -Vervollstindigung ihres Zusammenbaues auf
eigenen Achsen rollt.

Eine besondere mit hochleistungsfihigen Werkzeugmaschinen
ausgeriistete und auf Massenanfertigung eingestellte Vorrats-
stickwerkstatt dient zur Herstellung aller neuzufertigenden
Vorratssticke. In ihr stehen die Maschinen im Gegensatz zu
den iibrigen Unterwerkstitten, in denen dieselben dem Arbeits-
gang entsprechend aufgestellt sind, maschinengattungsweise.

Neuanfertigung und Ausbesserungsarbeit ist also innerhalb
des Werkes scharf getrennt, sodafls den vollstandig verschiedenen
betrieblichen Grundlagen beider Fertigungsarten im Bau und

Betrieb des Werkes voll Rechnung getragen
werden kann.

Das Arbeitsverfahren wurde durch eingehende
Forschungen, durch griindlichste Arbeitsvor-
bereitung ‘und Aufstellung eingehender Arbeits-
diagramme fir alle Teile der Lokomotiven vor
dem Bau der Werkstatt durchgearbeitet, sodafs
das Arbeitsverfahren und die Werkstattsentwiirfe

. in vollen Einklang gebracht werden konnten. ' Die
Vorteile, die man -aus dem Verfahren zu erzielen
hoffte, haben sich nunmehr bereits in der Tat
auch voll und ganz gezeigt.

Dem Werkstattneubau war urspriinglich die
Annahme zugrunde gelegt, dals nur innere Unter-
suchungen vorgenommen werden sollten, um die
Zahl der verschiedenen Fertigungsginge und
Arbeitsausfiuhrungen zu vermindern. Alle tibrigen
Ausbesserungsarbeiten sollten in einem der Werke,
die in dem Arbeitsbezirk der Lokomotive liegen, '
ausgefithrt werden. Von der Ausfihrung dieses
Planes wurde abgewichen, da insbesondere vor
Durchfithrung der Normung die Verteilung der
Ausbesserungen auf verschiedene Werke nachteilig
war, auch hitten, wenn man sich nur auf innere
Untersuchungen beschrankt hitte, die Lokomotiven
aus einem sehr grofsen Bezirk genommen werden
miissen, so dafs lange Wege zu den Ausbesserungs-
werken unvermeidlich gewesen wiren. Dazu kam, dafs sich
wihrend des Werkstattbaues die grundlegenden Gesichtspunkte
uber die Ausbesserungsarten dadurch énderten, dafs durch den
Austauschbau der Kessel und Tender eine scharfe Trennung
zwischen der Lokomotiv-Maschine, dem Lokomotiv-Kessel und
dem -Tender gezogen und daher auch eine verschiedene Unter-
haltungsart dieser drei Teile in Aussicht genommen werden
konnte. Fir das Arbeitsverfahren waurde angenommen, dalfs
eine in die Werkstatt kommende Lokomotive so viel geleistet
hat und daher so stark abgenutzt ist, dafs ihre vollstandige
Auseinandernahme und Ausbesserung von Grund auf wirtschaft-
lich ist, wohingegen bei den Kesseln die amtlichen termin-
mafsigen inneren und #ulseren Untersuchungen malsgebend
bleiben. Bei den Zwischenausbesserungen ist angenommen, dafs

‘'sie im allgemeinen eine Ausnahme bilden und sich lediglich auf ein

Nachdrehen oder Auswechseln der Achsen und Instandsetzen der
Kolben und Schieber beschranken. Die Zwischenausbesserungen
sind daher nicht bestimmend fir den Arbeitsgang des ganzen
Werkes; sie konnen in der Kleinausbesserungswerkstatt mit
ausgefithrt werden. Zur Erreichung dieses Zustandes - ist es
natiirlich erforderlich, dafs die Maschine in allen ihren Teilen
aufs grindlichste und genaueste bearbeitet wird und in einem’
Gitezustand die Werkstatt verlafst, der dem einer mneuen
Maschine annahernd gleichkommt. Unter diesen Gesichts-
punkten brauchte daher die Form des Untersuchungswerkes
keine bemerkenswerte Anderung zu erfahren. Das Werk konnte
nach wie vor, wenigstens in bezug auf die Lokomotiv-Maschine
und den Lokomotiv-Tender im wesentlichen auf nur einen
Arbeitsgang eingestellt werden.

_ Die Vereinheitlichung der Arbeitsgange tragt dazu bei
die Ausbesserungszeiten, welche fir die Werkstattsform be-
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stimmend sind, zu verringern, Anfangs waren fur die innerere
Untersuchung 37 Tage auf Grund theoretischer Ermittlungen
und.sehr erheblicher Zuschlage vorgesehen*), Diese erheblichen
Zuschlége waren gemacht worden, weil noch vor drei Jahren eine
Ausbesserungszeit von 37 Tagen von vielen Fachleuten sehr
angezweifelt wurde. Inzwischen haben sich aber die theoretisch
ermittelten Zeiten als richtig erwiesen und das Werk wurde
noch wahrend des Baues auf ein auf 20 Tage aufgebautes
Arbeitsdiagramm (siehe Abb. 2) eingestellt, wodurch sich das
Grofsenverhaltnis der mechanischen Werkstatten zu den Richt-
hallen gegenitber den ersten Entwirfen noch erhohte. Von
wesentlichem Einflufs auf den Werkstattbau ist weiterhin die
Frage des Austauschbaues. Es ist das Ergebnis einer genauen
Untersuchung, auch lalst es die praktische Erfahrung bereits
erkennen, dafs bis zu einer 16tagigen Gesamtausbesserungszeit
der Austauschbau an Stelle unmittelbarer Wiederverwendung

der Lokomotiven, die danach zugeteilt werden konnen, hangt
von dem Ausnutzungsgrad derselben im Betriebe, sowie von
der kilometrischen Leistung zwischen zwei Ausbesserungen ab:\/,.

Das Werk besteht, wie aus Abb. 3 ersichtlich, aus einer
grofsen, 310 m langen und 120 m breiten Halle, die in funf
Schiffe, von denen zwei je 30 m und drei je 20 m breit sind,
eingeteilt ist, ferner aus einer Kleinausbesserungswerkstatt, zwei
Lagergebauden, einem kleinen Umformergebaude, sowie einer
Azetylengasanlage. Das Werk steht auf einem grofsen, freien
Gelande, trotzdem ist grolser Wert auf ein enges Zusammen-
bauen und beste Platzausnutzung gelegt worden, um an Bau-
und Unterhaltungskosten zu sparen und das Forderwesen und
die Ubersicht zu erleichtern. Das Drehscheiben- und Schiebe-
bithnengelinde nimmt 24000 qm in Anspruch, o dafs fur das
in Anspruch genommene Gelinde sich ein Verhiltnis von
bebauter Flache zu unbebauter wie 2,3:1 ergibt. In der

Gesamtarbeitsdiagramm des Lokomotivaushesserungswerkes im Eisenbahnwerk Brandenburg-West bezogen auf
eine Leistung von einer Lokomotive thglich, (Dargestellt ist nur ein Teil des Gesamtarbeitsdiagrammes).
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Abb. 2. Das Gesamtarbeitsdiagramm.

der abgebauten Einzelteile an derselben Lokomotive mit Aus-
pahme des Kessels und der Achsen den Durchgang der Loko-
motive durch das Werk nicht beschleunigt, da es moglich ist,
wahrend der Zeit vom Abbau bis zum Anbau die Einzelteile
anbaufertic wieder herzustellen. Es ist daher das Schwer-
gewicht beim Bau und bei der Inbetriebnahme weniger auf den
Gesamtaustauschbau, als auf die Normung, palsgerechte und
genaue Herstellung sowie auf den Austauschbdu neu zu
ersetzender Teile gelegt worden.

Als Leistungsfahigkeit des Werkes ist ein Ausgang von
2 bis 2,5 grofsen Lokomotiven mit vollstandiger Untersuchung
der Maschine und terminmafsiger Untersuchung des Kessels
und etwa einer Lokomotive mit Zwischenausbesserung taglich bei
einer Kopfstarke von etwa 2400 Mann angenommen. Die Anzahl

*) Vergleiche Aufsatz des Verfassers in der Zeitschrift des
Vereins deutscher Ingenieure, Jahrg. 1922, Bd. 66, Helt 38, S. 910/915
;Die Grundlagen des Arbeitsdiagrammes eines Lokomotivunter-
suchungswerkes®.

Werkstatt sind dem Arbeitsverfahren gemafs einheitliche
Lokomotivstinde nicht mehr vorgesehen, Arbeitsgruben befinden
sich nur in der Zerlegung und im Zusammenbau, dagegen nicht
im Rahmenbau, wodurch erheblich an Raum- und Werkstatt-
kosten gespart wird. Die Uberlegenheit der Langsanordnung
tiber die Queranordnung, die schon bei dem bisherigen Arbeits-
verfahren vorhanden sein dirfte, steht bei dem neuen Verfahren
aufser Zweifel, da durch--das. Wandern:der Lokomotiven und
das stets an gleichen Stellen; effolgende Ab- und Anbauen eine
Verschiedenartigkeit der Beforderungswege: nicht besteht und
somit der Vorteil der Querstande, - der. vorwiegend in - der
besseren Zuginglichkeit der einzelnen Stande liegt, hier nur
eine untergeordnete Rolle spielt. Die Raumausnutzung der an
sich sehr wertvollen Hallen, sowie die Ausnutzung der schweren
Krane ist bei den Querstinden eine sehr schlechte, dagegen
bei den Langsstanden, insbesondere bei der vorliegenden ‘Werk-
stattform, bei der Arbeitsgruben nur an den notwendigsten
Stellen vorgesehen sind, zur Zeit wohl die beste.
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Die Werkstatt weist auch insofern eine neue Form auf,
als sie aus nur einem grofsen Hallenbau besteht, in dessen
Kopfbau auch die Verwaltung untergebracht ist. Abgetrennt
ist lediglich das Lagergebsude mit der Werkzeugmacherei und

'die Kleinausbesserungswerkstatt mit dem Lokomotivschuppen.

Die dadurch erzielten Vorteile sind ein verhaltnismafsig billiger
‘Werkstattbau, leichte Verlegungsmoglichkeit und Ubersicht aller
Leitungen, die.leichte Ubersichtlichkeit des Betriebes und erheb-
liche Vereinfachung- aller Transporte und Wege, ferner die wegen
der kleineren #ulseren Oberflachenabkihlung geringeren Heizun gs-
kosten und die. niedrigen Unterhaltungskosten der Gesamtanlage,
Als Nachteil darfte zur Zeit noch -der von der Kesselschmiede
ausgehende Larm anzusehen sein, jedoch wird dieser vollstindig
beseitigt werden, sobald einerseits die zur Zeit noch' nicht hoch-

Greiferkran, der die Forderung der Kohle, Schlacke und Losche
besorgt. Die Lokomotive kommt dann tiber die Drehscheibe
(sieche Abb. 4) auf den Abriststand, auf dem der Tender von
der Lokomotive getrennt wird, die Armaturen abgebaut und
die Olgefalse entleert werden; ferner erfolgt auf demselben
auch eine oberflachliche Reinigung mittels warmen Druck-
wassers. Zu dem Zweck sind zwei Gleise mit Arbeitsgrube
vorhanden, der Fulsboden ist um 70 cm tiefer gelegt, damit
die Maschine gut zugénglich ist. Zu beiden Seiten der Gleise
laufen Arbeitshtihnen, um auch von oben die Lokomotiven
leicht abspritzen zu konnen. Eine besondere Anlage mit
Vakuumkessel saugt das Ol aus den Schmiergefifsen heraus,
Das Warmwasser wird aus einer besonderen ‘Wiarmespeicher-
anlage gewonnen. Die Lokomotive wird dann diber die
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Abb. 8. Grundrifs und Querschnitt des Lokomotivaushesserungswerkes im Eisenbahnwerk Brandenburg-West. 1. Treibteilewerkstatt.

II. Pumpen- und Armaturenwerkstatt.
sammenbau. VIIL. Réderwerkstatt. IX. Rahmenteilwerkstatt, - X,
Behilterwerkstatt. XIII. Kupferschmiede. XIV. Schmiede. XV
XVIIL. Kesselrichtstinde. XIX. Kesselpriifstinde.
XXIII, Uberhitzerwerkstatt. - XXIV. Rohrwerkstatt.
XXXII Eisenlager. XXXIII.’ “Wirmespeicheranlage.

XXV—-XXXI,

gezogenen Trennwande fertiggestellt, andererseits die Fertigungs-
arten in der Kesselschmiede so - durchgebildet sind, dafs in der
Kesselschmiede. selbst der ohrenbetsubende Lirm erheblich ‘ver-
mindert -wird. Durch die angewandte Werkstattform ist es
gelungen, der Lokomotive  den kitrzest moglichen. ‘Weg durch

die ‘Werkstatt .zu' gében.... Dur¢h: eingeliénde: Vorausbestimmung .|

aller Transporte und der ‘danach bestimmten Lage der Unter-
werkstétten ist es.im allgemeinen erreicht, dals auch die ‘Einzel-
teile "die kiirzest moglichen, und stets voranschreitenden Wege
gehen,” : S o S

- - Die vom Bahnhof Kirchméser hereinkommende Lokomotive
wird an der Kohlungsanlage entkohlt und von Schlacke und
Losche gereinigt. Die Anlage besteht aus drei Gleisen, einem

Zu- und Ausfahrtskohlengleis, zwischen denen zwei Kohlenbansen )

liegen, einer . Arbeitsgrube,. einem Wasserkran, sowie -einem

I Frei far Erweiterung.

XX. Ersatzteilewerkstatt,

] , XXXIV. Kessel-Dampfdruckprobe.
XXXVIL Geriitelager. XXXVIIL, und XXXIX. Nachreparaturwerkstatt. XXXX. Be- und Entkohlung.

IV. Abkocherei. V. Zerlegung. VI. Rehmenwerkstatt. VII. Zu.

.Rahmenreinigung. - XI. Brems- und Ziigewerkstatt. XII. Blech- und
. Tenderwerkstatt. XVI. Kesselzerlegung. XVII, Kesselbohrstinde, -
XXI. Kesselteilewerkstatt. XXII. Sandstrahlreinigung.
Stofflager, - Ersatzteillager, Werkzeugmacherei, Zentralgersteverwaltung.
_XXXV. Abriiststand. XXXVI. Anheizstand.

Drehscheibe an das entgegengesetzte Ende der grofsen Halle
zu dem Zerlegungsstand befordert und dort mittels eines
Kranes auf einen der vier mit einer Arbeitsgrube ver-
sehenen Zerlegungsstinde gebracht (siehe Abb. 5). Spaterhin
werden die” Zerlegungsstinde durch eine Weichenanlage ohne
Kranbenutzung zugénglich gemacht werden. Der Tender wird
mittels der Schiebebihne von der Seite aus in die Tender-
werkstatt gefahren und dort ebenfalls auf einen Zerlegungs-
stand gebracht. Alle Einzelteile der Lokomotiven und der
Tender gehen in die neben der Lokomotiv-Zerlegung liegende
Abkocherei und werden dort in zwei grofsen Abkochaggregaten,
die eine. neue erstmalig von der Hanomag ausgefuhrte Bauart
darstellen, abgekocht.. Ein Abkochaggregat besteht aus einem
hochliegenden, mit O1 gefeuerten 12 cbm fassenden Kochbottich.
. Von diesem lauft die Lauge mit natirlichem Gefille in die beiden
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eigentlichen Abkochbottiche und wird aus diesen mittels einer | baustand A werden die Rahmen auf die Achsen und der bereits
Pumpe, die eine Leistung von 1,2 cbm/Minute hat, wieder in emgepafste Kessel in den Rahmen gesetzt, das Fihrerhaus auf-
den Kochbottich zuriickgepumpt. Der Laugenumlauf kann so | gebaut und Ein- und Ausstrémrohre angebracht. Auf dem
gesteuert werden, dafs die Lauge abwechselnd durch den ' .
einen oder den andern Abkochbottich 1suft, wodurch ermog-
licht wird, dals ein Bottich ausgeschaltet werden kann und
die Beschickung und ZEntleerung in einem laugenleeren
Bottich erfolgt. Die Abkochbottiche sind doppelwandig,
so dafs die Feuerungsabgase den Abkochbottich umspiilen
konnen. Sie gehen dann noch durch einen Wasservorwarmer, -
der das zum Abspritzen erforderliche Warmwasser erzeugt.
Mit der Anlage wird einerseits eine gute wirmewirtschaft-
liche Ausnutzung und schnelle Reinigung, andererseits eine
moglichst einfache und ungefahrliche Bedienung erreicht.
Die eigene Olfeuerung der Kochbottiche wurde insbesondere
deswegen gewahlt, weil die Dampfzufuhr von dem 1,5 km
entfernt liegenden Kesselhaus- bis auf einige kalte Tage,
an denen die Aulsentemperatur
unter 6° Kalte sinkt und an
denen Dampf fir die Zusatz-
heizung erforderlich ist, abge-
sperrt bleibt (siche Abb. 6).
Auch der Rahmen selbst wird
in einem grofsen, in der Richt-
halle liegenden Kochbottich mit
eigener Olfeuerung abgekocht.
Nach Reinigung des Rahmens
wird dieser in der Rahmenwerk-
statt (siehe Abb. 7) weiter zer-
legt und instandgesetzt. Das
Vermessen des Rahmens und
‘Ausbohren der Achslager erfolgt
auf einer besonderen von der
Maschinenfabrik Deutschland ge-
lieferten ~Rahmenvermessungs-,
Rahmenbackenschleif- und Achs-
lagerausbohrmaschine. Aufdieser
Maschine, die erst teilweise im
Betriebe ist, werden die Zylinder-
achsen mittels einer von der
Firma Zeiss gelieferten optischen
Einrichtung, sowie durch den
Rahmen tragende, leicht.einstellbare Aufspannbdcke aunf das
Werkzeugmaschinenbett ausgerichtet, Nachdem dies ge-
schehen ist, wird mittels dreier schwerer Supporte, von denen
der mittlere vier Schleifwalzen zum Schleifen der Achslager-
filhrungen, die beiden #ufseren Bohr-, Fras- und Schleif-
vorrichtungen zur Bearbeitung der Achslager, ferner der
Stirnflichen, der Rahmenachslagerfiihrungen, unter Umstanden
auch zur Bearbeitung der Gleitbahnen tragt, der Rahmen
ohne Anwendung von Linealen und Winkeln auf das
genaueste bearbeitet. Im Rahmenbau erfolgt aulserdem das
Aufpassen der Ersatzkessel.

Der Zusammenbau .besteht aus vier nebeneinander-
liegenden mit Arbeitsgruben versehenen Arbeitsgleisen (siehe
Abb, 8). Ein Fordergleis in der Mitte dient als Zufithrungs-
gleis aller Einzelteile. Die Arbeitsgleise sind auf ihre Lange
in die Zusammenbaustinde A, B, C unterteilt. Innerhalb eines
Standes befinden sich auf einem Arbeitsgleis immer zwei
Lokomotiven im gleichen Arbeitszustand. Die Lokomotiven
werden auf ihren. eigenen Achsen mittels einer Spillanlage von
Stand zu Stand vorgezogen. Wiirde man nicht je zwei
Maschinen zusammenfassen, so miilste innerhalb des Zu- Abb. 6. Abkochanlage, unisoliert.
sammenbaues bei einer Aufstellungsmoglichkeit von sechs
Maschinen hintereinander eine sechsmalige Unterteilung des | Zusammenbaustand B werden Armaturen, Behilter und Rohre,
Zusammenbaues erfolgen, was fir die Fertigung wegen zu | auf dem Zusammenbaustand C Triebwerksteile und Steuerung
haufigen Standwechsels ungiinstig ist.  Auf dem Zusammen- | angebaut. Auf letzterem Stand erfolgt weiterhin die Regulierung
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und Nachpriifung der Maschine. Die Lokomotive kommt dann
auf den Anheizstand, wo der Tender angebaut wird und die
Ausristung .mit den Ger#iten und der Anbau der Indikatoren
fir die Probefahrt erfolgt. Zur Beseitigung der bei der Probe-
fahrt auftretenden Schaden, sowie zum Nachwiegen der Loko-
motiven und Einstellen der Federn dient die Nachausbesserungs-
werkstatt, die aus einem Rundschuppen mit sieben Arbeitsgleisen
besteht, von denen eines eine Lokomotiv-Wage, ein anderes
eine Achssenke hat. - Auf diesen Arbeitsstinden, deren Zahl
vorgussichtlich noch vergrolsert wird, sollen auch die Zwischen-

Abb, 7. Rahmenwerkstatt.

Abb. 8. Die Aufbauhalle.

ausbesserungen, die in- Bahnbetriebswerken nicht ausgefithrt
werden kénnen, vorgenommen werden.

Der Kessel wird auf besonderem Kesselwagen iiber ein -
‘Quergleis in die Kesselhalle auf den Kesselzerlegungs-

stand gebracht, wo der Abbau der Kesselteile und der Ausbau
der Rohre erfolgt. Der Kessel selbst kommt, wenn die ganze
Feuerkiste ausgebaut wird, auf den grofsen Bohrstand, der aus
vier grofsen Seitenbohrwerken und einem in der Mitte von
diesen stehendem Radialbohrwerk besteht (s. Abb. 9). Die
Stehbolzen werden hier nur von aulsen ausgebohrt., Werden

nur Stehbolzenfelder ausgewechselt, so kommt der Kessel
auf den kleinen Bohrstand, der aus ortsfesten in die Erde
versenkbaren Innenbohrmaschinen und . fahrbaren Ausbohr-
maschinen besteht. Dadurch, dafs das Ausbohren der Steh-
bolzen von innen und aufsen zur gleichen Zeit erfolgt, wird
diese Bearbeitung auf die Hilfte der Zeit verkirzt. Nach
dem Ausbohren wird der Kessel in die von der Kessel-
halle aus unmittelbar erreichbare Sandstrahlreinigung geschoben
und dort von innen mittels einer Pontani-Sandstrahlgeblise-
einrichtung und auch von aufsen mit Sandstrahl gereinigt.
Der Kessel kommt dann auf die eigentlichen mit Bohr-
maschinen und Nietmaschinen ausgeriisteten Richtstinde und
von diesen zum Priifstand, bei dem an der Feuerkistenseite
der Fufsboden zwecks besserer Zuganglichkeit der Feuerkiste
tiefer gelegt ist. Von hier wandert der Kessel zur Dampf-
druckprobe, wo er mit Warmwasser aus der Wirmespeicher-
anlage gefallt wird; nach der Druckprobe wird Dampf- und
Warmwasser wieder an die Warmespeicheranlage abgegeben,
Am Schiebebithnenfeld kann der Kessel, falls das Einbauen
nicht sofort erfolgt, abgestellt werden.:

Die Tenderwerkstatt, die neben der Kesselschmiede
liegt, hat zwei mit Arbeitsgruben versehene Arbeitsgleise
fir die Zerlegung und den Zusammenbau des Tenders.
Neben diesen Gleisen liegt ein Gleis, auf dem unmittelbar
Teile und Drehgestelle in die Abkocherei gefahren werden
konnen. In der Tenderwerkstatt sind auflserdem zwolf
Richtstinde vorgesehen. Unmittelbar neben denselben liegt
die Blechwerkstatt, in der die Bleche bearbeitet werden.

Neben der Tenderwerkstatt liegt die Schmiede, die
mit Glihofen, offenen Feuern, Elektro-Essen, Schweils-

g maschinen, ferner Luft-
hammern von 75 bis 600
kg ausgeriistet ist. Die
Schmiede hat eine zentrale
unterirdische ~ Rauchab-
saugung, sie arbeitet im
allgemeinen mittels eines
50 m hohen Schornsteins
mit natirlichem Zug. Fir
das Anheizen ist zur Ab-
fihrung der Rauchgase
ein Ventilator vorgesehen.
Die tbrigen Zubringer-
werkstatten liegen in den
mittleren und in den
beiden &ufseren 20 m
breiten Hallen und sind
grofstenteils durch Trenn-
wande abgetrennt. In
der ostlichen Halle liegt
die  Treibteil - Werkstatt
(Abb. 10), dieinsbesondere
mit den Stangenkopf-
schleifmaschinen, Stangen-
lager, Ausbohrmaschinen,
mit der Schwingenschleif-
maschine und Innen-Rund-
schleifmaschine ausgeriistet ist, Ferner liegt in derselben die
Kolbenstangenwerkstatt mit den Kolbenstangendrehbénken und
Schleifmaschinen, der Xolbenringschleifmaschine und einem
Schweilsstand zum Aufschweilsen der Konusse. Am Ende der
Halle liegt die Armaturen- und Pumpenwerkstatt mit den
erforderlichen Drehbinken, insbesondere aber mit den Prif-
standen, die ihren Dampf von einem besonderen mit Olfeuerung
beheizten Dampfkessel erhalten. In der Mittelhalle liegt die
Raderwerkstatt (sieche Abb. 11), die mit einer grofseren
Anzahl Radsatzdrehbinken, Achsschenkelschleif- und Kurbel-
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zapfenschleifmaschinen, * einer Radreifenausbohrbank :und einer
Presse versehen ist. Die FErwirmung der Radreifen erfolgt
mittels einer im Werk selbst entworfenen und - gebauten
elektrischen Radreifenerwarmung, bei der der Radreifen nicht
induktiv wie bei bereits ausgefilhrten Anlagen, sondern un-
mittelbar durch den Strom erwirmt wird, indem er in den
Sekundarkreis eines Transformators gelegt wird. Die Vor-
richtung hat einen sehr guten elektrischen Wirkungsgrad
und gestattet insbesondere das Auflegen kleinster und grofster
Radreifen, ferner ein Einsetzen des Radsternes in den Rad-
reifen, wahrend dieser noch auf der Vorrichtung liegt.

Anschliefsend an die Raderwerkstatt liegt die Rahmen-
teiles, Brems- und Ziuge-Werkstatt unmittelbar neben der
Rahmenwerkstatt. Die Werkstatten sind mit Frismaschinen
zur Bearbeitung der Achslagerkisten ausgeriistet. Diese
stehen unmittelbar neben der Rahmenbearbeitungsmaschine
und dem Stand, auf dem die Achslager auf die Achsen
aufgepalst werden, so dals die Beforderungswege der Achs-
lagerkisten, sowie die Mefsibertragungen die denkbar
kirzesten sind. In diesen Werkstitten stehen weiterhin
Drehbanke, Bohrmaschinen, die Gleitbahnschleifmaschine,
die Bremsdreieckwellenfrismaschine und Ausbohrwerke.
An diese Werkstatten schliefsen sich die Blechwerkstatt und
die Kupferschmiede an, unmittelbar benachbart der Tender-
werkstatt und Schmiede. Die in diesen Werkstatten vor- -
handenen Feuer sind ebenfalls an die zentrale Rauchgas-
absaugung angeschlossen. Stanzen, Scheren, Bohrmaschinen
dienen zur Bearbeitung der Bleche, sowie eine grolse Plan-
drehbank zur Bearbeitung der Rauchkammertiiren. Ein grolser
muffelartig gebauterGlih- _
ofen in der Kupfer-
schmiede besorgt das
Ausbrennen der Kupfer--
rohre. In der Westhalle
liegt neben der Schmiede
die Behilter- und Vor-
warmer - Werkstatt, be-
sonders ausgeriistet mit
einer mneuen ° Schleif-
maschine zum Schieifen
der Stirnflichen der Vor-
warmer und Vorwarmer-
deckel. An diese Werk-.
statt anschliessend liegt
die Rohrwerkstatt un-
mittelbar  neben der
Kesselzerlegung, bei der
die. Rohre anfallen. Sie
ist mit zwei Heizrohr-
trommeln und denRohrbe-
arbeitungsmaschinen aus-
gertistet, Das Schweilsen
der Heizrohre geschieht
nach dem Stumpfschweils-
verfahren. Die Rauch-
rohre werden autogen '
geschweilst, es wird aber bei diesen z. Zt. noch eine elektrische
Nahtschweilsung versucht.

 In der ostlichen Halle liegt ferner in sich abgeschlossen
die Kesselteil- und Ersatzteil-Werkstatt. In der
ersteren stehen die grolsen Bohrmaschinen zum Ausbohren der
Rohrwande, eine besondere Drehbank mit 270 mm Durchlafs
gur Bearbeitung der Ventilregler und Reglerstangen, ferner
mehrere Drehbinke zur Bearbeitung der Kesselarmaturen. Die
Ersatzteilwerkstatt ist gegliedert in eine Fraserei, ausgeriistet
mit einer grofseren Anzahl vertikaler und horizontaler Fris-
maschinen, einer Bohrerei, ausgeriistet mit einfachen Bohr-

maschinen und Drehtisch-Bohrwerken, letztere insbesondere zur
Bearbeitung der Kolbenringe, ferner einer Dreherei, ausgeriistet
mit einer grofsen Zahl Drehbanke. Auf der ‘Galerie, fiir sich
abgeschlossen, liegt die Rotguls- und Kupferbearbeitung, erstere
ausgeriistet mit Revolverdrehbsinken, Drehbanken und Sechs-
kantfrasmaschinen. In der Kupferbearbeitungswerkstatt erfolgt:
insbesond®re die Bearbeitung der Stehbolzen. Diese werden bis

auf das Gewinde auf den Revolverbinken bearbeitet, wihrend-
das Gewinde selbst zur Erreichung grofster Genauigkeit zwischen

Abb. 10. Treibteil-Werkstatt.

den Spitzen auf Spezialgewindedrehbéinken geschnitten ‘wird.
Die Ersatzteilwerkstatt ist vollkommen unabhéngig vom @brigen
Arbeitsgang des Werkes. Sie hat lediglich Massenfertigung
und liefert alle ihre Erzeugnisse an das Ersatzteillager ab.
Das Ersatzteillager und das Stofflager liegen in einem besonderen
Gebiude unmittelbar neben der Ersatzteilwerkstatt und sind mit
dieser durch eine Hangebahn verbunden.

Im Lagergebaude liegen fernerhin die Werkzeug-
macherei und die Harterei. Auf die Ausbildung des Werk-
zeugwesens ist ganz besonderer Wert gelegt worden, bildet es
doch die Grundlage fir eine fabrikationstechnisch planmafsig
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-durchgebildete und gute Werkstittenarbeit.” Nur richtige und
gute Werkzeuge und Melswerkzeuge sowie feiniste Melsinstrumente
ermoglichen es, Normung, Austauschbau und Massenfabrikation
zu betreiben und hierfir die Passungen anzuwenden. Sie geben
die Moglichkeit in die Geheimnisse der Fabrikation hinein-
zusehen, die Grenzen der Anforderungen an Genauigkeit richtig
zu- treffen und die Unterlagen fiir geeignete Konstruktionen
und Arbeitsverfahren zu geben. Sie ermoglichen weiterhin
die individuelle, gefihlsmafsige, in ihren Grenzen absolut nicht
festgelegte Palsarbeit durch eine mechanisch scharf abgegrenzte,
kontrollierbare Pafsarbeit zu ersetzen und dadurch die Fabrikation
von dem subjektiven Gefiih] des Einzelnen unabhangig zu machen,
‘und jhre einwandfreie Beherrschung seitens der Betriebsleitung
zu ermoglichen. Dér Aufwand, der fir eine gute ‘Werkzeug-
haltung und eine Verfeinerung des Melswesens erforderlich ist,
erzielt seine Gewinne durch Verbilligung der Fabrikation, ins-
besondere durch die Massenfabrikation und Austauschmoglich-
keit und Erfalsbarkeit der fabrikationstechnischen Grundlagen,
Die Werkzeugmacherei ist daher mit den besten Werkzeug-

Abb. 11. Raderwerkstatt.

bearbeitungsmaschinen wie Prazisionsdrehbinken, Hinterdreh-
binken, Universalfris- und Schleifmaschinen, Innenschleif-
maschinen, Rachenlehrenschleifmaschinen usw. ausgeriistet, Zum
Priifen und Messen der Werkzeuge dient ein besonderer Priif-
raum, in dem sich die Mefsmaschinen, Gewindemeflsmikroskope, .
Kaliber, Mikrometer, Endmafse usw. befinden. Zur. Uberprifung.
der in diesem Prifraum vorhandenen Melfsgerite dienen noch
weitere Melsgerite, die sich in einem besonderen Raum der Ver-
waltung befinden. An Melsgeraten sind hier insbesondere vor-
handen: 1 Komparator, 1 grolses Mefsmikroskop, 1 Mefsmaschine
far 3 m lange Stiicke, Mikroskope, Mefsscheiben, Kaliber, End-
mafse usw, Samtliche Werkzeuge und Gerate sind soweit sie
nicht vom Normenausschufs der deutschen Industrie genormt’
sind oder mit so geringen Abweichungen in den Handel kommen,
dals sie als handelsiiblich genormt bezeichnet werden konnen,
fur die- besonderen Verhaltnisse des Werkes durchgezeichnet
und genormt, sodals nur einheitliche und genormte Werkzeuge
in die Hande der Arbeiter kommen. Die Werkzeugmacherei
als Grundlage der Fabrikation wurde als erste Werkstatt mit

besonders ausgesuchtem Personal in Bétrieb genommen. Alle an-
gelieferten und selbst hergestellten Werkzeuge werden genau ge-
prift und wihrend sie im Betrieb sind, einer stindigen Nach--
prifung unterzogen. Um den Werkzeugbedarf auf ein geringstés
Mals zu bringen und um den Umlauf zu erleichtern, sind die Werk-
zeuge in Platz- und Bedarfswerkzeuge eingeteilt.. Da durch das
Wandern der Lokomotive und Einzelteile gleiche Arbeiten an
gleichen Stellen verrichtet werden, so brauchen an die einzelnen
Arbeitsstellen nur diejenigen Werkzeuge gegeben zu werden, die
regelméfsig zu der betreffenden Arbeitsausfishrung benotigt werden.
Seltener. gebrauchte Werkzeuge sind als' Bedarfswerkzeuge ge-
kennzeichnet und an den Werkzeugausgaben zu haben, von
denen innerhalb der Lokomotiv-Ausbesserungswerkstatt -vier
vorgesehen sind, Diese sind mit Schleifmaschinen soweit aus-
geriistet, dafs die kleinen Anschleifarbeiten von ihnen verrichtet
werden kénnen.

Die Kraftversorgung des Lokomotivausbesserungs-
werks geschieht von dem 1!/2 km entfernt .gelegenen Kraft-.
werk des Eisenbahnwerkes aus, das mit der Pulverfabrik
' erbaut wurde und eine

Gesamtleistung von |
8000 kVA hat, so dals.
selbst unter Beriick-
sichtigung  gentigender .
Reserve, Strom an den
Landkreis Jerichow ab-
gegeben werden kann.
Der Strom wird mit
6000 Volt zum Loko-
motivausbesserungswerk
geleitet und dort in einer
Hauptumformerstelle und
in mehreren -einzelnen
im Werk an den Haupt-
verbrauchsstellen geleg-
ten Umformerstellen um-

geformt. Es stehen zur
Verfugung 220 und
550 Volt Drehstrom,

ferner 220 und 440
Gleichstrom. Zur FEr-
zeugung des letzteren
dienen einschliefslich
Reserve 2 Einankerum-
former von je 200 kVA
Leistung, . Der Gleich-
strom wird insbesondere

: zur Stromversorgung der
mit Reguliermotor angetriebenen Werkzeugmaschinen gebraucht.
Die Prefsluft wird durch 2 Kompressoren von je 20 cbm/Minuten
geliefert. Im Falle, dals diese Anlage nicht ausreicht, kann:
Prefsluft noch vom zentralen Kraftwerk aus. geliefert .werden.
Die Sauerstoffversorgung erfolgt zemtral von einer Sauerstoff-
anlage aus, die nebenbei noch Sauerstoff nach aufserhalb in

 Flaschen liefert, so dals eine gleichmilsige Belastung der An-

lage gewahrleistet ist. Der Sauerstoff wird mit 9 Atm. in das
Lokomotivausbesserungswerk geleitet und kann dort an einer
grofseren Zahl besonders dicht schliefsender Ventile entnommen
werden. Die Azetylenversorgung geschieht ebenfalls aus einer
zentralen Anlage mit 2 Generatoren von je 20 cbm/Stunde
Leistung. ,

Die Heizung erfolgt mittels einer Warmwasserheizung und
bei Temperaturer unter 6 Grad Kalte- durch eine weitere
Dampfluftzusatzheizung. Die Erwarmung des Wassers geschieht
in im Hauptkraftwerk untergebrachten Vorwarmern, fur die
der wirmeabgebende Dampf durch Zwischendampfentnahme
aus den Turbinen entnommen wird. Der Umlauf des Wassers .
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geschieht durch eine Pumpenanlage im Kraftwerk und durch
eine mit mehreren Pumpen ausgeriistete Verteilungsstelle im
Lokomotivausbesserungswerk selbst. Die Anlagekosten einer
Warmwasserheizung sind im allgemeinen hoch, im vorliegenden
Falle waren sie verhiltnismalsig niedrig, da alte. Rohre aus
friheren Bestinden der Pulverfabrik verwendet werden konnten.
Insgesamt wurden 35000 m Rohr mit geschweilsten Rohr-
verbindungsn verlegt. Erst bei einer Auflsentemperatur von
— 6 Grad ab mufls die etwa 1,5 km lange Dampfleitung vom
Kraftwerk aus zur Versorgung der Dampfluftheizung in Be-
trieb genommen werden. Die Dampfluftheizung arbeitet infolge
des hohen Dampfverbrauchs und der langen Dampfleitung an
sich verhaltnismalsig unwirtschaftlich, sie ist aber billig in
der Anlage, was hier ausschlaggebend ist, da sie nur an
wenigen Tagen im Jahr in Betrieb genommen wird, Die
Warmwasserversorgung, insbesondere die fir die Wohlfahrts-
raume und fiar die Abspritzung der eingehenden Lokomotiven
erfolgt von der Warmespelcheranlalre (siehe Abb. 12) aus.
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* Abb. 12. Schema der Wﬁimespeiche’ranlage.

Diese besteht aus einem Dampfspeicher, einer Wassergrube,
einer Kleinkesselanlage, sowie mehreren Vorwirmern. Als
Kessel ist zur Erprobung vorliaufig ein alter Lokomotivkessel
genommen. Dieser ist mit den Vorwirmern zusammen ein-
gemauert, zwecks bester Ausnutzung der Strahlungswarme.
Uber dem Kessel liegt eine automatisch .betriebene Sand-.
trocknungsanlage, die die Abgase des Kessels zur Trocknung
des Sandes ausnutzt. Der von den ankommenden Lokomotiven
und von der Warmdruckprobe der Kessel gewonnene Dampf
wird bis zam Druckausgleich in den Dampfspeicher geleitet,
der iibrige Dampf und das Warmwasser in die Warmwasser-
grube. Aus der Warmwassergrube wird das Wasser durch
die Vorwirmer gepumpt, in denen jeweils die gewinschte Er-
wirmang mittels des aus dem Dampfspeicher, und bei den
Spitzenleistungen aus dem Zusatzkessel entnommenen Dampfes
erfolgt. :

Um die in der Werkstatt vorkommenden Transporte
in die einfachste Form zu bringen, ist der gesamte Grund-
rils der Werkstatt so klar und einfach wie moglich ge-
wahlt. Als Haupttransportwege dienen die durch die Mitte
der 5 Hallen gehenden Lingswege, von denen zwei Vollspur-
gleise haben, sowie die senkrecht zu diesen durchgehenden
4 Querwege, von denen 3 durchgehende Vollspurgleise, der
vierte teilweise ein Vollspurgleis hat. Die Quergleise miinden
auf die aufserhalb der Halle liegende Schiebebithne, die so
eine gute Verbindung der Quergleise untereinander darstellt.
Rings um das Werk geht eine Strafse, auf die die Stralsen
vom iibrigen Eisenbahnwerk, sowie die Wege des Lokomotiv-
ausbesserungswerkes miinden, so dafls neben den Transporten
auf den Hauptgleisen durch diese auch eine gute Transport-

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

.auch ausnahmsweise zum -Heben ganzer Lokomotiven.

moglichkeit von und zu dem Lokomotivausbesserungswerk
mittels glelsloser Wagen gewihrleistet ist. Als Férdermlttel
dienen :
. die Laufkrane,
. ein elektrisch fahrbarer Drehkran- mlt Magnetbetrleb
ein elektrischer Vollspurplattformwagen,
. elektrischer Schmalspurplattformwagen,
. Voll- und Schmalspurbahnmelsterwagen und Kran-
karren,
. gleislose Elektro- Hubkarren,
. Handkarren,
. .elektrische Lastkraftwagen,
. Transportkorbe.

In der Kessel- und Tenderhalle laufen ein 40 t-Kran und
zwei 30 t-Laufkrane zur Beforderung der Kessel, Tender, Niet-
maschinen, Bohrmaschinen und schwerer Gerﬁ.te. Zur Be-
forderung der Tender dient ein besonderes Tendergehinge.
Unter den Laufkranen lauft an beiden Seiten je ein 4,5 t-
Konsolkran mit 9 m Ausladung, dessen hochste Hakenhohe
6,6 m betrigt, um Feuerkisten leicht einsetzen zu konnen.
In der Lokomotivhalle laufen 4 Deckenkrane von je 4t Trag-
kraft mit der -halben Spannweite der: Halle, deren. durch. die
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"I Mitte der Halle gehende Kranbahn:am Dach aufgehangt ist.

Die Krane dienen zum Anbauen lelchterer S_tucke und zum
Transport innerhalb der Halle. Unter diesen Laufkranen
laufen zwei 60 t-Laufkrane zum Heben der Kessel und Rahmen,
In der
Regel laufen die Lokomotiven beim Zusammenbau auf eigenen
Achsen durch die Werkstatt, in besonderen Fillen konnen
auch Lokomotiven mittels Langstraversen iibereinander gehoben
werden: Um die beiden 60 t-Kraie; die 'zusammen die schwersten
Lokomotiven heben sollen; auch :fur -leichtere Arbeiten wirt-
schaftlich ausnutzen za konnen, sind sie mit einer .7 !/, t-Hilfs-
katze ausgeriistet. In den bexden dufseren Hallen laufen je
ein 4 und 7,5 t-Kran. In der Mittelhalle lauft ein 7,5 t-Lauf-
kran und iber demselben  zwei 5 t-Laufkrane; Unter. den
7,5 t-Laufkranen laufen Halbportalkrane zur Bedienung . der
Achsenbearbeltungsbanke In der nachfolgenden Tabelle sind
die Fahr- und Hubgeschwmdlgkexten der Krane angegeben,
Besonderer Wert ist auf eine geringe Zahl Motortypen gelegt
zwecks  leichterer Unterhaltung und um Ersatzteile zu sparen.
An Motortypen sind fir alle Hauptkrane nur vier Typen ‘mit
3;3, 10,88, 31,3 und -53 PS verwendet. Bei dem 7,5t-Kran
in der Raderwerkstatt und dem 4 t-Kran in der’ Lokomotlv-
richthalle sind zwei Hubgeschwmdlgkelten vorgesehen, um das
Aufbringen der Radsatze auf die Drehbanke und das Anbringen
der Teile an die Lokomotiven zu erleichtern. Der elektrisch
fahrbare Akkumulatorendrehkran dient zur Befoérderung grofser
Stiicke, zur Bedienung des Raderhofes und des Altstofflagers.
Seine Eigenschaft als Rangiermaschine benutzt er insbesondere
zum Verschieben der Lokomotiven, der Kesselwagen, der Tender,
sowie der Schrott- und Arbeitswagen. Ein Teil dieser Trans-
porte iibernimmt auch der elektrische Vollspurplattformwagen.
Die Verwendung der elektrischen Schmalspurplattformwagen ist
nur am Rundschuppen und an der Abkocherei vorgesehen, wo
es sich um kurze, sehr haufige Transporte handelt. Der Haupt-
transport innerhalb der Werkstatt wird von gleislosen Hub-
transportwagen iibernommen, Diese befordern den grofsten Teil
der Einzelteile der Lokomotiven von der Reinigungswerkstatt in
die einzelnen Werkstatteri und von diesem zum Zusammenbau.
Zum Transport kleinerer Stiicke dienen Handkarren. Der
Lastkraftwagen dbernimmt die Transporte zum ibrigen Eisen-
bahnwerk und das Heranschaffen der Stickgiiter vom Bahnhof
Kirchméser. Um mit einem Transport die Tragfahigkeit der
Transportmittel auszunutzen und um die Einzeltransporte auf
ein Mindestmafs herabsetzen zu konnen, werden zusammen-
gehorige und in ein und derselben Werkstatt zu bearbeitenden

18. Heft. 1925. 53
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Krantabelle,
) f- : . 0 . .
Spann- sc]I1‘ia<:111 - giits:e  Bigen- i Gesc];;n;ilgkelt bei Motorstirke
: . .. - . ran- -
Kranart | Nutzlast | weite ﬁbléglg_} 0.| stellung gewicht ¢ahren fa; ren | Heben Kranfahren | Katzefahren Hub
mm mm mm t m/Min. | m/Min. m/Min. PS 60 Min. | PS 60 Min. | PS 60 Min.
Lokomotiv- ||2 je 50t| 28300 6300 7850 |Kranund| belastet | belastet. | bei 60t Nutz- [11R164F[1000 hR91/1000 | 6 D Sh 180
hebekran || Hilfskatze : } Katze 45 20 last =2 N=318 | N=108 N =53
5t | v 84 1 leer 60 beil5tNutz-| g g W, S.S.W. | Maschinen-
Traverse last =2 fabrik
20.8 bei7,5t Nutz- Efslingen
’ last =4,1
Kessel- und ||2 je 30t | 29700 10000 9700 42 82 24,4 3,35 R164F/1000| hR91/1000 |hR164F/1000
Tenderhebe- || Hilfskatze : bzw. N=313 N =10,88 N=31,3
kran 4t 81 S.S.W. S.S.W. S.S.W.
1zu40t| 29700 10000 9750 53 82 ©2% 2,75 lhR164F/1000| hR91/1000 hR164F;1000
ng~ N=313 | N=1088 | N=318
4,25 S.SW. | S.SW. | S.SW.
Laufkrane (|3 je 7,5t |2je19400| 8 500 8140 17,4 70 - 25 4 hR91/1000 | hR61/1000 | hR91/1000
: Halle C |1zu18850| 8500 8140 N=10,88 N=3,3 N =10,88
» B S.8.W. S.S.w. S.S.W.
. A
4jedt 14550 11850 11600 13,5 109 28 8,3 hR91/1000 | hR61/10C0 | kR 91/1C00
Halle D ' N=10,88 N=33 N =10,88
S.8.W. S.S.W. S.8.wW.
4 jedt |2je19400| 8500 8850 16,3 87 28 8,3 hR91/1000 | hR61/1000 | hR91/1000
Halle A {2je19700| 11850 11700 16,3 87 28 8,3 N =10,88 N=33 N =10,88
» C : . S.S.W. S.8.W. S.8.W.
- B
Konsolkrane | 2 je 4,5t | Ausladung 5215 6600 13,8 €0 25 5,5 hR91/1000 | hR 61/1000 | kR 91/1000
fir Kessel- || L9000 N =10,88 N=33 N =10,88
schmiede i S.S.W. l S.8.wW. S.8.wW.

- Teile in Korbe verschiedener Bauart verpackt, in denen sie

auch nach der Bearbeitung bleiben und wieder an die Loko-
motiven herangebracht werden.

Die Betriebsfithrung des Werkes ist durch die Unter-
teilung des ganzen Werkes in einzelne voneinander unab-
hingige Unterwerkstitten und die dadurch erzielte scharfe
Abgrenzung der Verantwortlichkeit sehr vereinfacht. Durch
die Zusammenfassung gleicher Arbeiten an gleicher Stelle und
durch die eingehende Arbeitsvorbereitung ist ferner eine
wesentliche Vereinfachung der Kalkulation und der Schreib-
arbeit erzielt, Sehr einfach gestaltet sich auch das Fristen-
verfahren, das dem Meister fast jede Schreibarbeit nimmt.
Es ist derart durchgefiihrt, dals es zwangslaufig den Gang
der Lokomotive durch die Werkstatt regelt, jede Unregel-
méfsigkeit sofort aufdeckt und auch dem Transportmeister
standig Unterlagen fiir die auszufihrenden Transporte und
Bestimmungsorte gibt. Beim Eingang jéder Lokomotive wird
eine Vormeldung ausgestellt, auf der die Auftragsnummer, so-
wie der erste Zerlegungs- und Zusammenbautag vermerkt ist
(siehe Abb. 13). Jeder - Meister erhalt einen Durchschlag
dieser Vormeldung und weils daher auf Grund eines bei ihm
liegenden Normalarbeitsdiagrammes, .an welchem Tage seine
Werkstatt die Teile zu liefern hat. Zur eigenen Kontrolle hat
er einen Schreibtischaufsatz mit Tagesfichern, in welche die
Vormeldungen entsprechend dem Ablieferungstag gelegt werden.
Am Ablieferungstag hat der Meister eine Fertigmeldung aus-
zustellen, die soweit vorgedruckt bzw. vorher ausgeschrieben
ist, dals er nur seinen Namen darunter zu setzen hat. Ver-

zdgert sich die Fertigstellung, so hat der Meister eine Ver-
zdgerungsmeldung auszustellen, dié unter Umstanden Veranlassung
fir eine Termin-Ab&nderungsmeldung seitens des Fristenbiiros
geben kann (Abb. 14). ' '

Im Fristenbiiro selbst sind auf einer Tafel fir jeden
Lokomotiv-Auftrag Arbeitsdiagramme nebeneinander aufgehangt
und dabei in den Tagesabstinden ihres Eingangs senkrecht
versetzt.  Horizontal #iber samtliche Diagramme geht eine
taglich verschiebbare Tagesschnur, so dafs man jederzeit an
der Hand dieser Diagramme den Arbeitsfortschritt der einzelnen
Auftrage leicht iibersehen kann, wobei Unregelmafsigkeiten und
Verzogerungen rot gekennzeichnet werden. Nach der Erledigung
der Auftrage werden die Arbeitsdiagramme gesammelt und
dienen als Unterlagen fiir die Statistik und die Betriebs-
besprechungen. Um den terminmifsigen Eingang der Fertig-
meldung zu tiberwachen, um ferner die Belastungen der einzelnen
Werkstatten zu iibersehen und za regeln, dient eine zweite
Tafel, auf der in einer Spalte links des Brettes untereinander
die Einzelwerkstatten, rechts oben in der horizontalen die
Tageseinteilung far drei Monate eingetragen sind. Fiir jeden
Auftrag und jede Werkstatt werden Marken, welche Auftrags-
nummern tragen, in das von der betreffenden Werkstattsspalte
und . der jeweiligen Tagesspalte gebildete Rechteck gehiingt.
Durch eine senkrechte Tagesschnur wird daher angezeigt,
welche Auftrige an den betreffenden Tagen fertig bzw. gemeldet
sein miissen. Um die Ubersicht itber den Werkstattbetrieb
weiter zu erleichtern, befindet sich in dem Fristenbiiro ein
Tisch mit dem Grundrils der beiden grofsen Hallen, auf dem
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die Lokomotiver-Kessel und Tender dem tatsichlichen Gang | und im wesentlichen dazu beigetragen, in kurzer Zeit, trotz
entspreqhend in Form von kleinen Modellen versetzt werden. | vieler Unfertigkeiten im Bau und trotz neuen Personals ein
Das Fristenbiiro ist ortlich so gelegt, dafs durch ein Fenster | planmalsiges Arbeiten des Werkes zu erzielen. '

Vormeldung "= . ' |
Yormetaung Verzigerungsnetdung - Lavfzettel -
T VL PV "2 Y A < = . 1istRuFtragr..........beendet* g
Juftrag |70 9 | 72 72 Ruftraghn.........unn. verzogert sich . 2Warum erfolgt keine Fertig oder é’
A o2 VOM.......ouonecrnnn OB i Verzégerungsmeldung* 3
K T Grund derverzigerung umseitig 3.Warum wurde keine Terminver- [ S
: o | ST P, P——s— langerung beantragt? E
T 7 it 4Wann erfolgt Fertigstellung? €
Zfiv”,”:i',ffi P me] |Patersire | smorster | gotZedter | Prstandiro
S | -
a:Transporthorb und Zettel eingegangen
Empfangsbestitigung abgesandt. 7
b:Arbeit Fertiggestelll. Fertigmeldung er- f_e P t/ qm eldun q..
stattet Gegenstand auf Lager Transport - o
zeltel ins Lagerfach. Werkstaltszettel M’,‘ag L T TTReRLY Abb. 13.
.275//7726'//5(/,75/22/‘. " fel‘flgam.....'.. e v eceves sms e sreee Vordrucke fiir das Fristenverfahren
c:irans, *
abgesggzll. orb mit Transportzettel Dervwisler | Fritendire
d:Empfangsbestitigung erhalten,der ] P R J
Vormeldung beigefigt: 739: T
vormeldung ablegen. | S5 RESTE_
nach defn Drehscheibengelande und ein Fenster nach der Richt- Die Leistung des Werkes betragt, abgesehen von den
halle die Lokomotive vom Eingang bis zum Ausgang stindig | Zwischenausbesserungen, etwa eine Lokomotive taglich mit
iibersehen werden kann. : grofser Ausbesserung. Unterhalten werden zur Zeit die Pg-

und T,,-Lokomotiven. Mit dem Abbruch der unbrauch-
baren Gebaude und der Legung der Fundamente wurde im
Herbst 1922 begonnen. Der eigentliche Neubau begann
erst im Frithjahr 1923. Im Anfang des Jahres 1924 wurde
bereits mit einer Belegschaft von 300 Mann in einigen
Werkstitten der Betrieb teilweise eroffnet. Im- Laufe des
Sommers 1924 wurden alle Werkstatten mit einer Beleg-
schaft von 1200 Kopfen, die etwa die Halfte der vollen
Belegschaft darstellt, in Betrieb genommen.

Die Belegschaft stammt zu 60°/, aus der Umgebung
und zu 40°/, aus anderen Eisenbahnwerken.

. Zur Unterbringung des aus anderen Eisenbahnwerken
ibernommenen Personals sind grofsere Siedlungen errichtet
worden und teilweise noch im Bau.

Ein Jahrzent rastloser Tatigkeit hat aus dem Odland -
am Plauer See eine Stitte lebhafter industrieller Arbeit

Abb. 14. Fristenbiiro. und eine behagliche Wohnstitte fir Tausende geschaffen,

) Viele Pline harren noch ihrer Ausfihrung und die grofse

Zur Erledigung des Fristenverfahrens ist bei einer Beleg- Entwickelungsmoglichkeit, die dem Eisenbahnwerk Brandenburg-

schaft von 1200 Mann nur ein Meister ohne Hilfskraft er- | West eigen ist, wird ihm noch lange das Geprage des Auf-
forderlich. Das Fristenverfahren hat sich sehr gut bewdhrt | baues geben. .

1N
=
g &
5]

Umstellung der mechanischen Betriebe in Eisenbahn-Ausbesserungswerken.
Von Oberregierungsbaurat. a. D. Bardtke, Werkdirektor in Wittenberge.
Es wird ausgefithrt, wie die Verteilung der Werkzeugmaschinen der ehemaligen Drehereien auf die verschiedenen Sonderabteilungen der
Ausbesserungswerke fir Achsbl_u:hs-? Stangen-, Gangwerk- usw. Bearbeitung nicht nur zu grofster Vereinfachung des Forderwesens, sondern
auch zu zweckmifsigsten Arbeitsverfahren, guter Spezialisierung der Arbeiter und Erleichterung der Massenfertigung fithrt. Als Beispiel
wird das Ausbesserungswerk Wittenberge angefiihrt.

Zwei Gesichpspunkte sind es, die bei dem Streben nach 9. Durch Normung und Massenherstellung der Erzeugnisse
Erhohung der Wirtschaftlichkeit und Leistung in Werkstatten- die Herstellungskosten auf ein Mindestmals zuriickzu-
betrieben in vorderster Linie stehen: fithren,

1. Durch grindliche Erforschung und durch zweckmalsige Wie tiberall in der Industrie ist man auch in den Werk-

Ausgestaltung der Arbeitsverfahren die Leistung von | stittenbetrieben der Reichsbahn in den letzten Jahren eifrig
Mensch und Maschine auf ein Hochstmals zu bringen, | bemiiht gewesen, Verbesserungen durchzuftihren und die Werke
indem man alle unwirtschaftlichen Wege, Arbeiten | auf Grund der wirtschaftlichen Betriebsfuhrung neuzeitlich aus-
und Griffe ausschaltet. zugestalten. Wahrend dies bei jingeren, nach neueren Gesichts-
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punkten gebauten' und ausgeriisteten Werken verhaltnismalsig
geringe Schwierigkeit bietet, ist bei #lteren Werken zunichst
eine vollstindige Umwilzung nétig, um sie zur Einfihrung
zweckmafsiger Arbeitsverfahren reif zu machen.

Dies wird am besten klar, wenn man sich die Entwicklung
unserer alteren Hauptwerkstatten vergegenwirtigt.

Die meisten sind vor mehreren Jahrzehnten gebaut; ihr
Grundrils und ihre Grofse waren zweckmilsig, solange der
Eisenbahnbetrieb an sie keine grofsen Anforderungen stellte,

und nur leichte Nafsdampflokomotiven, einfache Personenwagen

und Gaterwagen mit geringer Tragfihigkeit zu unterhalten
waren. Viele der Werke stammen- noch aus der Zeit “der
Privatbahnen, die nur wenige Fahrzeuge mit geringen Betriebs-
leistungen den Werkstatten .zu tuberweisen hatten. Als die
Anforderungen stiegen, wurden die Eisenbahnwerkstatten bald
an dem einen, bald an dem anderen Ende angebaut, so wie
es Gelindeverhaltnisse und Mittel erlaubten. Neue Maschinen
wurden dort aufgestellt, wo gerade Platz war und wo ihre
‘Aufstellung am wenigsten kostete, aber nicht dort, wo sie die
Arbeitsweise am gimstigsten gestaltet hatten, weil man dann
zu grofseren kostspieligen Umstellingen der vorhandenen
Maschinen hatte schreiten miissen und weil die einfache, auf
Einzelarbeit abgestellte handwerksmilsige Arbeitsweise dies
auch nicht unbedingt erforderte. So wurde der anfanglich
zweckmilsige Grundrifs allmahlich verdorben und es entstanden
eine Menge undbersichtlicher Winkel, verwickelte Leitungs-
anlagen, schwierige Forderverhaltnisse usw., die ein hochst
unwirtschaftliches Arbeiten zur Folge hatten. REin besonderes
Schmerzenskind waren die mechanischen Werkstattsabteilungen,

in denen sich mit der Zeit die verschiedensten Werkzeug- |

maschinen bunt durcheinander derart anhauften; dafs die

Arbeiter kaum noch geniigende Bewegungsfreiheit zu ihren |

Verrichtungen hatten und die Forderung von und zu den
Maschinen zur Qual wurde. Man empfand dies solange nicht
als besonders lastig, als man nech in altgewohnter Weise jedes
eingehende Fahrzeug besonders behandelte, jedes abgenommene
Teil fur sich bearbeitete und seinen ‘Weg auf verschlungenen
Pfaden ‘durch die Werkstatt gehen liefs, bis es zum Wieder-
anbau an seiner -Ausgangsstelle fiir sich- allein wieder anlangte.
Auf kurze Ausbesserungszeiten wurde kein Wert gelegt, der
Betrieb hatte geniigend Fahrzeuge, um auf ihren Wiedereingang
nach der' Ausbesserung warten zu konnen. Zinsverluste fir
das Anlagekapital der Fahrzeuge wihrend der Ausbesserungs-
zeit stellte man nicht in Rechnung, :

Anders wurde dies, als man aus wirtschaftlichen Griinden
von der handwerksmifsigen zur fabrikmalsigen Arbeit in den
Ausbesserungswerken tuiberging, also die schadhaften Teile nicht
mehr einzeln, sondern reihenweise in Arbeit zu nehmen suchte,
um auf diese Weise nicht nur eine bessere Ausniitzung der
Werkzeugmaschinen, sondern auch eine grofsere Spezialisierung
der Arbeiter, und damit in beiden Richtungen eine héhere
Leistung mit den vorhandenen Anlagen und Belegschaften zu
erreichen, Ganz erheblich geférdert und letzten Endes iiber-
haupt erst in grolserem Mafse durchfihrbar gemacht wurde
diese Arbeitsweise im Ausbesserungswesen der Eisenbahn aber
erst durch die Sonderung der Lokomotiven auf die einzelnen
Werke grofserer Ausgleichbezirke, die Normung ihrer Einzel-
teile und die Einfahrung des Vorrats- und Austauschbaues,
denn erst jetst fielen gleichzeitig grofsere Mengen annahernd
gleicher Art an, die sich in Reihen in Arbeit geben liefsen.
' Dabei stellte sich aber bald heraus, dals es nun zweck-
méfsig war, besondere Maschinen zur Herstellung neuer Teile
fur die Vorratslager, andere zur Aufbereitung der alten abge-
niitzten und beschadigten Teile zur sofortigen Wiederverwendung
zu verwenden. Die mechanischen Werkstattsabteilungen son-
derten sich hiermit in zwei Teile, von denen der eine genau
wie die Fabriken der Privatwirtschaft nur neue Ausriistungs-

gegenstinde in Massen herstellte, der andere Ausbesserungs-
arbeiten, die aber jetzt auch nicht mehr einzeln, sondern in
grofseren Reihen vorgenommen wurden, ausfiihrte.

Dies fiihrte nun weiter zu dem Gedankeny diese beiden
Teile auch ortlich zu trennen, in den mechanischen Betrieben,
der sogenannten' Dreherei, nur die Maschinen ersterer Art zu
belassen und -die Maschinen der zweiten Art dorthin zu ver-
setzen, wo die von ihnen vorzugsweise oder ausschliefslich
bearbeiteten Teile weiter von Hand behandelt werden mulsten.
Damit kam man nicht nur zu abgeschlossenen, hochst wirtschaft-
lichen Arbeitsverfahren, bei denen die Werkstiicke an einer Stelle

von Hand zu Hand gingen, bis sie vollkommen fertiggestellt

zum Wiederanbaustand oder zum Austauschlager gelangten,
sondern man vermied auch den grolsten Teil der lastigen
Forderungen kreuz und quer durch das Werk, die nicht nur
eine Unmenge von Arbeitskraften nutzlos verzehrten, sondern
auch zur Verzogerung der Arbeiten wesentlich beitrugen.
Ein auf diese Erwigungen hin neu aufgebautes Werk ist
das Eisenbahnwerk Brandenburg-West, bei dem die eingehenden
Lokomotiven " auf besonderen Abbaustinden zerlegt werden,

-wonach samtliche abgenommenen Einzelteile Sonderwerkstatts-

abteilungen zugefithrt werden und dort zur Bearbeitung kommen.

- Von diesen aus flielsen sie wieder in Sammeltransporten den

Zusammenbaustinden zum Wiederanbau zu. Die mechanischen
Werkstatten sihd also in eine Reihe von Einzelwerkstatten
zerlegt, die jede einen Betrieb fiir sich darstellen und zu
hochst wirtschaftlichen Arbeitsverfahren und Leistungen befahigt
sind, da sie gestatten, die Arbeiter bis ins einzelne zu spezia-
lisieren, alle Teile in grofseren Mengen in Arbeit zu nehmen
und die Forderungen auf ein Mindestmals herabzusetzen.

Diesen Aufbau in den alten, oben geschilderten Werk-
statten durchzufiihren, ist natiirlich nicht leicht. Er setzt eine
vollstindige Umstellung der Werkstattsanlagen voraus und
verlangt vor allem Platz,

Letztere Schwierigkeit wurde nun durch einen: anderen
Umstand behoben. Je weiter man nimlich nach der Sonderung
der Fahrzeuge im Ausgleichbezirk und Normung derselben mit
dem Vorrats- und Austauschbau vorgehen konnte, um' so mehr
verkiirzten sich die Ausbesserungszeiten. Man brauchte nicht
mehr auf die Aushbesserung und Riickkehr der abgebauten
Teile zu warten, sondern baute Ersatzsticke ein, die man
fertig vom Lager bezog, was natiirlich schneller geht. So
brachte bereits der Einbau von Ersatzlkesseln ganz wesentliche
Abkirzungen der Ausbesserungszeiten, durch Einfithrung von
Fristenplanen und Arbeitsdiagrammen forderte man diese Ent-
wicklung weiter. Je geringer die Ausbesserungs- und damit
die Standbesetzungszeiten aber wurden, desto gréfser wurde
nun der Umschlag auf den einzelnen Standen. Man kann also
heute auf einem Stand des Werkes wesentlich mehr Fahrzeuge
unterhalten als friher und damit wieder verringert sich der
Bedarf an Arbeitsstinden bei gleichbleibender Belastung des
Werkes immer mehr, je weiter man in der Entwicklung fort-
schreitet. So konnte man fortlaufend Stinde frei machen und
fur die Umstellung der mechanischen Betriebe und Einrichtung
der Sonderabteilungen verwenden. Wenn auch das Beispiel des
neuen, von vornherein aus den geschilderten Gesichtspunkten
heraus gebauten Werkes bei alten Werkstatten nie voll erreicht
werden kann, so lafst sich ihm doch auch bei diesen ziemlich

‘nahe kommen.

So ist beispielsweise das Eisenbahnausbesserungswerk Witten-
berge eine der alten Werkstatten, bei der die vorstehenden
Ausfihrungen in vollem Umfang zutreffen. Die Dreherei des
Werkes, an und fir sich sehr giinstig zwischen Lokomotiv-
und Wagenabteilung, die mit ihr ein Hufeisen bilden, gelegen,
war ein finsterer mehrstockiger Bau, in dem sich im Laufe
der Zeit Werkzeugmaschinen aller Art und Gattungen durch-
einander in einer Weise gehiuft hatten, dafs die Arbeiter kaum
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Platz zur Bewegung hatten. Selbst bei hellen Tagen mulste
mit kiinstlichem Licht gearbeitet werden. Die beiden unteren
Drehsale im Erdgeschols waren anfangs so eingerichtet, dals
der neben der Lokomotivhalle liegende die Radsatzbinke,
Kurbel- und Schenkelschleifmaschinen und dergleichen fir die
Lokomotivbearbeitung, der an die Wagenwerkstatt angrenzende,
die Wagenradsatzbanke und der eine obere Saal im 1. Stock
die leichten Binke aufnahmen, wahrend der zweite Saal im
1. Stock und der Boden fir die Direktionsgeritesammelstelle
vergeben war. Allméihlich wurde aber diese Einteilung durch
Zwischenstellen neuer Werkzeugmaschinen so gestért, dafls nicht
nur Kolben, Schieber und Wagenbeschlagteile, sondern auch
neu anzufertigende oder instand zu setzende Werkzeuge die
verschlungensten Wege durch die verschiedenen Drehsile zu
ihrer Fertigstellung nehmen mulsten.

Unter Beriicksichtigung der vorstehenden Ausfﬁbrungen
waren zur Durchfihrung eines wirtschaftlichen Betriebes zwei
Aufgaben zu losen:

1. Es mulste die Dreherei selbst so umgestellt werden,
dals alle einem gleichen Zwecke dienenden Maschinen
maglichst so zusammengestellt wurden, dals geringste
Forderwege entstanden und ein Hand in Hand Arbeiten
der einzelnen Maschinen moglich wurde. Jede Maschine
sollte gut erreichbar und so aufgestellt sein, dafs der
Arbeiter gute Beleuchtung und moglichste Bewegungs-
freiheit sowohl bei der Arbeit selbst als auch beim
Einrichten und Unterhalten der Maschine bekam.
Gleichartige Maschinen sollten so nebeneinander gestellt
werden, dafs ein Bedienen mehrerer derselben durch
einen Arbeiter ermdglicht wurde.

2. Es mulfsten- alle Maschinen, die nicht fiir Massenfabrl-
kation und Neuherstellung in Frage kamen, sondern
in der Hauptsache der Ausbesserung der anfallenden
Fahrzeugteile dienten, dorthin verlegt werden, wo diese
Teile auch von Hand bearbeitet werden konnten. Dabei
war anzustreben, die Bearbeitungsstitten mogllchst an
die Stelle des Arbeitsanfalls zu legen. .

Demgemils wurde die Dreherei in Abteilungen fiar Rot-
gulsbearbeitung, Werkzeugfabrikation mit Hartestube, Fris-

arbeiten, Eisendreherei leichter und schwerer Art, Bohrarbeiten |

und Hobelarbeiten zergliedert, die im wesentlichen nur fir die
Ersatzteillager in Massenherstellung arbeiteten, wihrend in der
Lokomotiv- und Wagenabteilung besondere Abteilungen fir
Gangwerkteile, Achsbuchsen, Stangen, Kolben und Schieber,
Drehgestelle, Vorwarmer, Achsschenkel- und Kurbelbearbeitung,
mit der das Aufpassen de: Lager verbunden wird, eingerichtet
wurden, denen samtliche bhierfir erforderlichen Werkzeug-
maschinen iiberwiesen wurden. Diese Sonderabteilungen be-
standen zwar schon vor der Umstellung, es wurden in ihnen
aber bisher nur die Schlosserarbeiten ausgefithrt, wihrend die
maschinellen Arbeiten der Dreherei oblagen, der die Arbeits-
stiicke infolgedessen wiederholt zugefithrt werden mulsten. Die
Sonderabteilungen mulsteri dementsprechend ausgebaut und ver-
grofsert werden. Alle Trennmaschinen wurden der Stoffabteilung
zugefiihrt.

Um bessere Lichtverhiltnisse in der Dreherei zu schaffen,
wurde die Decke abgebrochen und ein durchgehendes Oberlicht
in das Dach eingesetzt. Im 1. Stockwerk wurde der Boden-
belag im Mittelfeld herausgenommen, so dafs aus diesem Stock-
werk zwei Galerien entstanden, zwischen denen das Licht vom
Oberlicht des Daches her bis in das Erdgeschofs dringen konnte,

. Platz fur eine gerdumige Aufstellung der Werkzeugmaschinen
wurde einerseits durch Verlegung der Geratesammelstelle nach
aulserhalb, andererseits durch die Uberfilhrung der Maschinen
in die Lokomotiv- und Wagenabteilung gewonnen. Die wesent-
lichste Entlastung der Dreherei brachte die Uberfihrung der
Wagenradsatzbanke nach der Wagenabteilung, der Lokomotiv-

und Tenderradsatzbanke, sowie der Banke fiir das Ausdrehen
der Radreifen nach der Raderschmiede und der Achsschenkel-
und Kurbelzapfenschleifbianke nach der Lokomotivabteilung,
sowie der Kaltsigen nach dem Eisenlager. Die Abb. 1 und 2
lassen deutlich den Unterschied vor und nach der Umstellung
der Dreherei erkennen., Abb. 1 zeigt einen Drehsaal vor der
Umstellung mit dicht nebeneinander aufgestellten Werkzeug-
banken und schlechter Beleuchtung, Abb, 2 dagegen einen
Drehsaal nach der Umstellung, bei der man klar erkennen
kann, wie geriumig und #bersichtlich die Werkzeugmaschinen
jetzt aufgestellt sind.

Abb. 1. Drehsaal vor der Umstellung.

Abb. 2. Drehsaal nach der Umstellung.

Wie sich die Umstellung ausgewirkt und welche Vorteile
sie gebracht hat, lalst sich am besten an Hand von Beispielen
zeigen.

So ging die Neubereifung von Lokomotiven- und Wagen-
achsen frither folgendermalfsen vor sich: Zunichst mulsten die
auf einem der Lokomotivstande ausgebauten Achsen, da weder
in der Lokomotivhalle noch in der Dreherei Platz zur Auf-
stellung war, unter Benutzung der viel belasteten Schiebebithne
und der Lokomotivdrehscheibe_auf dem Hof vor der Dreherei
abgestellt werden. Sobald die Radsatzbank c (s. Abb. 3) frei
war, wurden sie zu ihr im “hordlichen Drehsaal zum Ausstechen
der Sprengringe gebracht, worauf sie auf weitem Umweg dupch
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den meist durch Wagenradsitze gesperrten siidlichen Drehsaal,
dann die nordliche Wagenhalle iber deren viel gebrauchte
Schiehebiihne zur Raderwerkstatt verschoben wurden, wo das
Abziehen der alten Radreifen und Aufziehen der neuen stattfand.

Alsdann gelangten sie auf demselben Wege wieder zuriick zur -

Radsatzbank zum Abdrehen der Reifen und hierauf zur Loko-
motivhalle, wenn sie nicht vorhier noch auf dém Achsenpark
hinter dieser abgestellt. werden mulfsten, weil die Lokomotiven
zum Einlassen auf die Achsen noch nicht fertig waren. ‘Einen
dhnlichen umsténdlichen Weg hatten die Wagenachsen zuriick-
zulegen, wie aus Abb. 8 ersichtlich ist.
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Abb. 3. Friiherer Zustand.

Eine besondere Schwierigkeit bot die Férderung der Rad-
reifen. Da die Plandrehbanke zur Bearbeitung der Radreifen
(g und h der Abb. 3) in der Dreherei standen, wurden die
neuen Reifen vor der Dreherei auf den Plitzen e und f ge-
stapelt. Die Forderung zu den Plandrehbinken und weiter
nach Ausdrehen der Reifen zur Raderwerkstatt erfolgte mittels
eines schweren unhandlichen Kranwagens, an dem die Reifen
aufgehangt wurden. Das Ein- und Aushangen der Reifen von
Hand, das Verfahren des schwerfilligen Wagens, auf dem meist
mit ‘Achsen besetzten Wegen, erforderte eine Forderkolonne
fir sich in stundenlanger Arbeit.
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Abb. 4. Jetziger Zustand.

Nach Verlegen der Drehbinke fiir das Radreifenausdrehen
und der Lokomotiv- und Tenderradsatzbanke nach der durch
einen Anbau erweiterten Riaderwerkstatt gestaltet sich der Vor-
gang dagegen heute denkbar einfach (s. Abb. 4). Von der
Lokomotivhalle  fithren zwei Vollspurgleise geraden Wegs zur

Riderwerkstatt, Die Achsen rollen hintereinander auf dem
einen Gleise hin, auf dem anderen zuriick. Ein Freimachen
versperrter Wege ist nicht mehr nétig. Ein Abstellen an
anderem Platze bis zu ihrer Bearbeitung ist nicht mehr er-
forderlich, da die beiden Gleise geniigend Aufstellungsmoglich-
keiten bieten, Die gesamte Behandlung der Achsen findet in
der Raderwerkstatt statt, so dals sie dieselbe fertig verlassen.
Die Radreifen sind vor ihr gestapelt. Sie werden mittels Krans
auf einen Schmalspurwagen gelegt, in die Raderwerkstatt auf
kiirzestem Wege gefahren und dort wieder mittels Kranes der

.| Bank zugefiihrt.

In gleicher Weise legen die Wagenachsen nur noch einen
Weg von dem Wagenstande zur Réaderwerkstatt hin und her
zuriick, Sie werden gleichfalls, wenn sie neu bereift werden,
im allgemeinen nur in der Raderwerkstatt behandelt, da das
Abdrehen der neu bereiften Wagenachse gewohnlich auf der
dort aufgestellten Tenderradsatzbank stattfindet. Ist dies wegen
Uberlastung derselben ausnahmsweise nicht moglich, so findet
das Abdrehen auf der an ihrem Riickwege aufgestellten Wagen-
radsatzbank d (s. Abb. 4) statt, so dals auch dadurch kein
Umweg bei der Rickforderung entsteht.

Die Lange der Forderwege betrug vor der Umstellung

fir Lokomotivachsen durchschnittlich . 910 m,

» Wagenachsen etwa 915 m,
» Radreifen ’ 180 m,

Dagegen betrigt sie nach der Umstellung jetzt nur noch

fiir Lokomotivachsen durchschnittlich . 315 m,
« Wagenachsen 545 m,
» Radreifen 5Q m.

Die Forderwege haben sich infolgedessen um 40 bis 709/,
verringert, wobei noch zu beriicksichtigen ist, dals das Frei-
machen der fritheren, fast stindig besetzten Forderwege noch
weitere Verschiebungen der Achsen erforderlich machte und
viele Aufenthalte verursachte, wahrend solche Storungen heute
durchaus beseitigt sind.

Die Zahl der Forderungen ist dabei bei den Achsen von
finf auf zwei, bei den Radreifen von zwei auf eins zuriick-
gegangen, welche letztere nebenher von den Bedienungsmann-
schaften der Réaderschmiede ausgefihrt werden kann, also
eigentlich gar nicht zu rechnen ist.

Noch mehr springt der Vorteil der Umstellung ins Auge,
wenn man die Behandlung der Achsen in Verbindung mit dem
Abbringen, Wiederherstellen und Wiederaufbringen der Achs-
buchsen betrachtet. Es seien hierbei nur die Lokomotivachsen
beriicksichtigt, bei denen nicht der Reifen zu erneuern ist,
sondern nur ein Abdrehen derselben und ein Schleifen der
Achsschenkel und Kurbelzapfen stattfindet. Die Abb. 5 und 6
stellen den Zustand vor und nach der Umstellung der Betriebe
dar. Man erkennt aus ijhnen ohne weiteres die bedeutende
Vereinfachung der Forderwege, die dadurch herbeigefithrt wurde,
dafs einerseits die Frasmaschine und die Shapingmaschine zur
Bearbeitung der Gleitplatten und Achsbuchsen aus der Dreherei
zum Stande der Schlosser der Achsbuchskolonne, andererseits
die Achsschenkel- und Kurbelzapfenschleifmaschine aus der
Dreherei zu dem in unmittelbarer Nahe der Achsbuchsabteilung
liegenden Arbeitsplatz fiir das Aufpassen der Lager versetzt
wurden, wohin auch die Lagerausbohrbank iiberfihrt wurde.
Der genannte Platz liegt unmittelbar neben der Achssenke,
so dals auch die Heilsliufer ohne Forderung dort unmittelbar
behandelt werden konnen. Er hat durch Freimachen ver-
schiedener Lokomotivstinde geniigend Platz zum Abstellen der
Achsen erhalten, die nun nicht mehr auf den Hof gebracht zu
werden brauchen. Ein Mauerdurchbruch schafft einen geraden
kurzen Weg von der Achsbuchsabteilung zur Lagerausgielserei,
so dals auch der Verkehr mit dieser denkbar einfach sich ge-
staltet. .
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Auf diese Weise wurde erreicht, dals die Léange der
Forderwege bei den Achsbuchsen von 2040 m auf 935 m und
bei den Radsatzen von 710 m auf 695 m zuriickging, so dals
eine Ermalsigung bei den ersteren von 54°/, eintrat, wihrend
_die letztere sich beinahe gleich blieb, Die Anzahl der Férde-
rungen ging dabei bei den Achsbuchsen von zwanzig auf acht,
bei den Achsen immer noch von sechs auf drei zuriick, so
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Abb. 6. Jetziger Zustand.

dafs also auch bei den Achsen eine wesentliche Erleichterung
und Vereinfachung der Forderung eintrat, wobei auch hier
wieder hervorzuheben ist, dafs die heutigen Forderungen auf
den stets freien Wegen wesentlich weniger Arbeit erfordern,
als die fritheren, die viel iiber besetzte Gleise fithrten. Die
Abb. 7 und 8 zeigen die Achsbuchskolonne und den Platz zur
Behandlung der Achsen und zum Aufbringen der Achsbuchsen.

In gleicher Weise wurden die Abteilungen fiir Bearbeitung
der Kolben, Schieber, Stangen, Gangwerke, Armaturen usw.
eingerichtet. Alle Sonderwerkstitten enthalten samtliche zur
Bearbeitung erforderlichen Werkzeugmaschinen, so dals bei
ihnen nur noch die Foérderungen der abgebauten Teile vom
Lokomotivstand zur Abkocherei, von dieser zum Arbeitsplatz
und dann zum Wiederanbaustand in der Lokomotivhalle nétig
sind. Es wirde zu weit fihren, hier auf Einzelheiten einzu-
gehen. Es sei nur noch auf Abb. 9 hingewiesen, die eine
Nische in der Schmiede darstellt und zeigt, wie man mit Vor-
teil selbst in die Schmiede Werkzeugmaschinen versetzen kann.
Es ist hier eine Drehbank zum Abdrehen der in der Schmiede
angeschuhten Dreieckswellen fir Bremsen aufgestellt, -sowie

eine Bohrmaschine zum Bohren der erforderlichen Locher.
Infolgedessen brauchen auch diese Dreieckswellen nur noch den
Weg von der Wagenwerkstatt zur Schmiede und zuriick zuriick-
zulegen und belasten nicht mehr die Dreherei. '
Durch die Umstellung- der Werkzeugmaschinen 11efsen sich
etwa 609/, der frither erforderlichen Forderarbeiter ersparen.

Abb. 8. Aufbringen der Achsbuchsen auf die Achsen.

Die Dreherei, deren Mittelgang frither stets mit Achsen
verstellt war und dabei dauernd mit Forderungen der ver-
schiedensten ab- und zugehenden Teile iiberflutet wurde, die
sich standig kreuzten und hinderten, bietet jetzt die gerdumigsten
Wege fir die Massenteile, die ihr von den FErsatzteillagern
zugefithrt werden und die iber die Abnahmestelle an diese
in Sammeltransporten zuriickgehen. Alle Maschinen sind so
aufgestellt, dals sie nicht nur. mihelos auf Schmalspurgleisen
oder mit Hangebahnen zu erreichen sind, sondern -auch gut
bedient werden konnen und von allen' Seiten zuganglich sind.
Geniigende Abstellmoglichkeit fir die in Reihen den Maschinen
zugefithrten Teile ist bei jeder derselben vorhanden. Die Licht-
verhiltnisse sind die besten geworden. Die Abb. 2 lalst dies
deutlich erkennen.

Die Umstellung hat auch zur Verbesserung der Arbeits-
verfahren beigetragen, so dals die Leistung von Mensch und
Maschine auf ein méglichst hohes Mafs gebracht werden konnte.

Es erscheint zweckmilsig, wieder das Beispiel der Achs-
buchsbearbeitung zu wahlen. Es sollen dabei die fritheren
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Zeiten, in denen man noch Stiick fiir Stiick einzeln bearbeitete,
bei der Betrachtung unberticksichtigt bleiben und nur die Zeit
unmittelbar vor der Umstellung, als auch schon Reihenarbeit
und Austauschbau in gewissen Grenzen stattfand, mit dem
heutigen Zustand verglichen werden. :

Abb. 9. Drehbank in einer Nische in der Schmiede.

Vor der Umstellung gestaltete sich- der Arbeitsvorgang
etwa folgendermalsen: Hatte sich eine geniigende Anzahl von
den Lokomotivstinden iiber die Abkocherei herangekommener
Achsbuchsen angesammelt, so wurden sie bei der Achsbuchs-
kolonne in Arbeit genommen und zerlegt; es wurden die
Schraubenlochergewinde nachgeschnitten und die Achsbuchsen
soweit vorbereitet, dafs sie in Reihe zum Schweifsen weiter
gehen konnten. Inzwischen war etwa von der Dreherei eine
andere Reihe von Achslagerschalen bearbeitet eingelaufen. Die
Kolonne machte sich jetzt an diese, um sie in entsprechend
vorbereitete Achsbuchsen einzuschlagen und fir die Ausgielserei
fertigzustellen. Inzwischen waren vielleicht wieder die Achs-
buchsen der. ersten Reihe vom Schweilser zuriickgelangt. Es
wurde nun wieder die erste Reihe bearbeitet oder es wurden
auch inzwischen fur eine dritte die Achsbuchsgleitplatten be-
arbeitet und befestigt, - o -

* Wenn hierbei auch versucht wurde, in die Forderungen
eine gewisse  Regelmafsigkeit - hereinzubringen, so dafs immer
Arbeit vorhanden war, so hauften sich diese doch zeitweilig,
wahrend zu anderer Zeit ‘Arbeitsmangel infolge Wartens auf
den Schweifser oder die Dreherei eintrat. Um die Arbeiter

fortlaufend auszulasten, mulste bald zu einer Verstarkung, bald -

zu einer Schwichung der Kolonne geschritten werden, indem
einzelne Arbeiter zeitweilig in anderen Abteilungen beschaftigt
wurden. Eine stets gleichbleibende Auslastung aller Arbeiter
und aller Maschinen war nicht zu erreichen. Dies hatte wieder
Rackwirkungen auf die Termine der Anbaukolonnen und der
ibrigen Sonderabteilungen, so dafs ein fortwihrendes Aus-
gleichen zwischen diesen stattfinden mufste, ohne dals ein
Dauerzustand erreicht wurde.

Heute werden die Vorarbeiten des Herausschlagens der
Achslager, des Abschraubens der Gleitplatten und des Nach-

schneidens der Schraubenlochergewinde bereits in der Abkocherei

von dem dortigen Bedienungsmann nebenbei erledigt. Die

Achsbuchsgehiuse gehen dann erforderlichenfalls zum Schweilser,
der in der Nahe der Achsbuchsabteilung steht, zum Verschweifsen
von Schraubenléchern oder der abgenutzten Teile oder zur
Beseitigung abnormaler Abmessungen und kommen dann bereits
fertig zur Wiederaufbereitung zur Achsbuchskolonne. Hier
werden sie in gleichbleibendem Flusse von den einzelnen
Schlossern und Werkhslfern von Hand zu Hand in Arbeit
genommen. Jeder. ist auf. eine.besondere Arbeit spezialisiert,
auf die er so eingearbeitet ist, dals ihre Ausfihrung kiirzeste
Zeit in Anspruch nimmt, Beispielsweise arbeitet der erste
Mann alle Gehiuse auf Mitte, wobei er gleichzeitig die Schweils-
stellen bearbeitet. Zwei weitere Leute passen hierauf die Achs-
lager ein. Alsdann legt das Achslager den kiirzesten Weg zur
Ausgielserei zuriick, wird dort sofort ausgegossen und gelangt
jetzt zu dem Anreilser der Ausmefskolonne, der ihr das Stich-
mafs gibt. Nunmehr schlagt sie der vierte Mann der Achs-
buchskolonne in die Achsbuchse ein und befestigt die Achs-
buchsgleitplatten, die er inzwischen bearbeitet hat; der fiinfte
Mann steht an der Frismaschine und friast die Gleitplatten
auf das richtige Mafs. Die Achsbuchse gelangt jetzt zu der
zwischen Achsbuchskolonne und dem Stand fir das Aufpassen
der Lager auf die Achse stehenden Achslagerausbohrbank,
wird dort fertiggestellt und schliefslich von dem Schlosser in
Empfang genommen, der sie auf den Schenkel einer Reserve-
achse ohne Aufschaben aufbringt, wenn nétig den entstandenen
Grat beseitigt und das Stichmals von Mitte Achswelle nimmt.
Damit ist dann der Arbeitsgang erledigt. :

Die Arbeit jedes Mannes ist so bemessen, dafs die Achs-
buchsen ohne Aufenthalt durch die Kolonne laufen. Zwischen
den einzelnen Arbeitsstinden sind Briicken zum Weiterschieben
der Arbeitssticke oder Hangebahnen eingerichtet, so dafs jeder
Arbeiter seinem Nachfolger die Arbeit ohne Mihe und Zeit-
verlust zuschieben kann.

Da die iibrigen Abteilungen genau ebenso organisiert sind
und alle auf eine bestimmte Belastung des Werkes abgestimmt
sind, entstehen nirgends Stockungen oder Schwankungen in der
Belastung. Die Unterschiede im Arbeitsanfall, die beim Eingang
der Lokomotiven mit verschiedenen Ausbesserungszeiten (all-
gemeine Ausbesserung, innere und auflsere Untersuchung) oder
durch dringende Anforderungen der Bahnbetriebswerke entstehen,
werden dadurch ausgeglichen, dafls ein geniigender Vorrat von
Ersatz- und Austauschteilen gehalten oder aber auf das Ersatz-
teillager zuriickgegriffen wird.

Durch die Aufteilung der ehemaligen Dreherei ist dem-
nach in Verbindung mit der Verbesserung der Arbeitsverfahren
jedenfalls die erste der am Anfang dieses Aufsatzes aufgestellten
Bedingungen erreicht: Durch Ausschaltung aller unwirtschaft-
lichen Wege, Arbeiten und Griffe, die Leistung der Arbeiter
und Maschinen nach Moglichkeit zu steigern. Die zweite
Forderung, durch Normung und Massenarbeit die Wiederher-
stellungskosten der Lokomotiven und Wagen auf ein Mindest-
mals zu bringen, kann erst im Laufe der Zeit erzielt werden.
Zur Zeit werden namlich noch die Ersparnisse, die durch
Reihenarbeit in den Sonderabteilungen gemacht werden, durch
Mehraufwand in den Richtabteilungen teilweise wieder auf-
gezehrt. Es ist allgemein bekannt, dals sich, abgesehen von
den neuesten Fahrzeugen der Reichsbahn, selten solche finden,
die bis in alle Einzelheiten gleich sind. Besonders bei den
ilteren Lokomotiven findet man grofse Verschiedenheiten sogar
innerhalb einer Type. Selbst wenn man von der Verwendung
genormter Zubehorteile absieht, da die Normung erst allmih-
lich durchgefiihrt werden kann und zunichst erst einmal eine
grofsere Anzahl verschiedenster Ersatateile auf Vorrat halt, die
man allméhlich gleich gestaltet hat, so muls man doch fast bei
jeder Lokomotive noch Anderungen treffen, damit diese nach
Zeichnung einheitlich wiederhergestellten Ersatzteile passen und
bei der nichsten Ausbesserung alsdann ohne Nacharbeit an-
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-gebaut werden konnen. Es wird deshalb erforderlich, Wagen,
Kessel und Maschinen jeder Lokomotive einmal genau durch-
zumessen und alle Abweichungen, die innerhalb der Lokomotiv-
type auftauchen, zu beseitigen. Der Austauschbau findet also
einstweilen noch mancherlei Hemmungen.

Sind erst einmal alle Lokomotiven griindlich durchgearbeitet,
so ist zu hoffen, dals auch in dieser Beziehung die neue Organl-

sation voll; zur Wirkung kommt. Immerhin ist bereits heute
der Erfolg zu buchen, dafs die Ausbesserung der Lokomotiven
trotz stark -verminderter Arbeiterzahl bei . allgememer Aus-
besserung nur noch etwa die Halfte der Zeit, bei innerer
Untersuchung mfolge Verwendung von Ersatzkesseln nur noch
ein Drittel bis ein Viertel der Zeit wie vor einem Jahre be-
.ansprucht. .

ertscha,fthche Arbeitsverfahren im Lokomotlvausbesserungswerk Schwerte
Von J. Fra.nke, Abteilungsleiter im B. A, W, Schwerte. :

Hierzu Tafel 26.

Die Verringerung der Zahl der den elnzelnen Eisenbahn-
werkstatten zur Unterhaltung zugewiesenen Lokomotivgattungen,
die Normalisierung der Einzelteile und der Austansch und
Vorratsbau wirken sich dahin aus, dafls von einem bestimmten
Teil der Lokomotive eine erheblich grofsere Anzahl als bisher
in einem Arbeitsauftrag herzustellen ist. Dieser grofse arbeits-
technische Vorteil kann nur dann voll ausgnutzt werden, wenn

- die Reihen- und:Massenherstellung entsprechend durchgebildet
ist, das Arbeitsverfahren genau untersucht und festgelegt ist, die
geeigneten Werkzeugmaschinen vorhanden sind und namentllch
praktische Vorrichtungen und Werkzeuge fir die Bearbeitung
gur Verfiigung stehen. In welcher Weise diesen Anforderungen.
einer neuzeitlichen wirtschaftlichen Betriebsfithrung im Eisen-
bahnausbesserungswerk Schwerte entsprochen wurde, soll im
folgenden in einigen Beispielen an Hand der Merkblitter, wie
sie fir eine Reihe von - Arbeitsgegenstinden zur Festlegung
des Arbeitsganges und der zu verwendenden Werkzeuge und
Einrichtungen aufgestellt wurden, gezeigt werden.

Abb. 1, Taf. 26 zeigt ein Merkblatt tiber die Fertigung der
Schraubenstellkeile fiir Stangenlager. Frither wurden die Keile
einzeln nach Bedarf geschmiedet, vorgezeichnet, allseitig behobelt,
angekornt, gebohrt und zuletzt mit Gewinde versehen, Nach
der neuen Arbeitsweise wird ein Rohblock von etwa 2 m Léange
auf der Frasmaschine mit einem Sonderfriser in zwei Arbeits-
gangen mafsgerecht gefrast. Danach wird der Stab auf einer
Frasmaschine der Lange nach in einem Schnitt schrag gespaltet.
Die Stibe werden hierauf mit der Kreissige entsprechend der
Dicke der Schraubenstellkeile zerteilt. Die einzelnen Keile
werden in ein besonderes Spannfutter der Revolverdrehbank
eingespannt, hier gebohrt, versenkt und mit Gewinde versehen.
Um das Zuriickdrehen des Gewindebohrers zu vermeiden, wird
der Keil nach dem Einschneiden des Gewindes mit dem Gewinde-
bohrer herausgenommen. Zur Erzielung genauer Stirke in
Ubereinstimmung mit der Stangenschlofsstirke werden die Keile
zuletzt auf einer Planschleifmaschine leicht nachgeschliffen.
Die Spannvorrichtung, Arbeitsfolge 2, und das Spannfutter,
Arbeitsfolge 4, sind so gebaut, dals sie unter Verwendung
entsprechender Beilagen fiir alle Keilsorten Verwendung finden
konnen. Textabb. 1 zeigt -das Durchsagen eines Blockes auf
der Frasmaschine.

Auf Abb. 2, Taf. 26 ist die Fertigung der Achslagerstell-
keile fiir Lokomotiven mit Barrenrahmen dargestellt. Hier wird
ebenfalls ein Rohstab von etwa 3 m Linge in zwei Schnitten auf
vier Seiten entsprechend dem Querschnitt der Stellkeile gefrast;
sodann wird er in Sticke von der Linge der Keile auf der
Kreissige geteilt. Um die keilférmige Ausfrisung herzustellen,
werden die Stiicke hintereinander unter Verwendung von Unter-
" lagkeilen auf den Frasmaschinentisch gespannt und die Keil-
schrigen in zwei Schnitten gefrast. In den Arbeitsgéingen 4

und 5 werden die Aussparungen fir die Stellkeilschrauben

ausgearbeitet. Arbeitsgang 6 zeigt -das Bohren der Olrohr-
aussparung. Im Arbeitsgang 7 werden bei mehreren hinter-
einander gespannten Keilen die seitlichen Ausfrasungen in
einem Arbeitsgang gefrist. Textabb. 2 zeigt das Ausfrisen
der Keilschrigen auf der Friasmaschine.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

In &hnlicher Welse werden auch dle Achslagerfﬁhrungen,
Stofspuffergleitplatten, Schwingensteine und dergl aus rohen
Stangen gefertigt.

Die Fertigung der Achslagergleitplatten geht aus Abb. 3,
Taf. 26 hervor. Zunachst werden die roh gegossenen Platten zu
mehreren Stiicken nebeneinander auf einer Pla,nschlelfmaschme

Abb. 1. Durchsigen eines Blockes zur Fertigung der Schrauben-

stellkeile.

Abb. 2. Frisen der Achslagorstellksile. '

an den Kopfseiten auf Mals geschliffen.. Im Arbeitsgang 2
erfolgt das Abschleifen dér Riicken- und Rippenflichen. Die
'so vorgearbeiteten- Stiicke werden zu 48 Stick hintereinander
auf die Frasmaschine gespannt,’ wo ~gleichzeitig auf beiden

Seiten die seitlichen Einfrasungen sowie die Knaggenflichen
Neue Félge. LXII. Band. o

18. Heft. 1925. 54
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bearbeitet werden. Dann ‘erfolgt das Bohren-unter Verwendung
‘einer Bohrlehre und das Versenken der Locher. Nach dem
Aufschrauben der Gleitplatten auf die Achslagerkasten miissen
die Gleitflachen auf Palsmals gefrast werden. Um die vor-
geschriebene obere und, untere Verbreiterung der Gleitflichen
leicht herstellen zu konnen, sind drei kippbare Spannvorrichtungen
in Benutzung. Zunichst wird die gerade Ausfrasung hergestellt.
Sodann wird die Kippvorrichtung einmal nach der einen und
spater nach der anderen Seite schrag gestellt und die obere
und untere Schrigung ausgefrist. Das Ausfrisen der Gleit-

" Abb. 4. Frasen der geraden und schrigen Flichen der Keilschrauben.

flichen. auf Palsmafs unter Verwendung der kippbaren Spann-
vorrichtungen. ist aus Textabb. 3 ersichtlich.

Abb. 4, Taf. 26 zeigt die Fertigung der Achslagerstellkeil-
schrauben, Die vorgeschmiedeten Stiicke werden zu 48 Stiick
gleichzeitig mittels zweier Formfraser auf einer Seite gefrast.
Nach diesem. Arbeitsgang wird die Spannvorrichtung um 180°
gedreht, um die Stiicke auf der anderen Seite bearbeiten zu
konnen, Danach werden die Arbeitsstiicke umgespannt und die
Keilflaiche und gerade Fliche gefrist. Zunichst wird die eine
Reihe links mit einem zylindrischen, die rechte Seite mit einem
kegeligen Friser bearbeitet. Die Spannvorrichtung wird dann
wiederum um 180° geschwenkt und die andere Seite der
‘Werkstiicke gefrést.  Unter Verwendung eines Zweibackenfutters,
in das der bearbeitete Kopf genau paflst, wird dann auf der
Revolverdrehbank der Schaft gedreht und mit Gewinde ver-
sehen, Textabb. 4 zeigt das Frisen der geraden und schragen
Flachen der Keilschrauben nebsl: der zugehorigen Spann-
vorrichtung. .

Die Reihenfertigung der’} Schleberstellmuttern i8t ams Abb 5,
Taf, 26 ersichtlich, Die Rohlmge werden in der Schmiede durch
Pressen hergestellt und dann zunichst auf der Revolverbank
gedreht und ‘mit. Gewinde versehen. Danach werden sie anf
eine fiinfspindelige Spannvorrichtung zu 100 Stick aufgespannt,

.in ‘8 Arbeitsgingen werden die Zahne fir die Sicherung mittels
-besonderer Formfriser: eingefrist. -

Das Einbohren der acht
Schlussellocher geschieht mit Hilfe eines achtspindeligen Bohr-
kopfes und einer Bohrlehre. Unter der Bohrlehre befindet sich
ein Schlitten mit zwei Aussparungen fir die zu bohrenden

Abb. 5. Frisen der Zshne an Schieberstellmutiern.

Muttern. Wahrend des Bohrens erfolgt das Herausnehmen
und Einspannen der Muttern. Abb. 5 zeigt das Friasen der
Zshne an 100 Muttern.

Die Fertigung der Achslagerschalen ist in Abb. 6, Taf. -26
dargestellt. Zunichst werden die zwei Kopfflachen auf der
Planschleifmaschine geschliffen. Danach erfolgt das Abschleifen
der vier iubrigen rechtwinkeligen Flichen auf der gleichen
Maschine. Die Bearbeitung der schrigen Flichen geschieht
auf der Wagrechtfrismaschine unter Verwendung von mehreren
kippbaren Spannvorrichtungen, die es ermoglichen, bei ein-
maligem Einspannen der Lagerschalen alle Schragflichen zu
frasen. Das Nachfrisen der Rundungen wird auf einer Senk-
rechtfrasmaschine vorgenommen.

‘Die Abb, 7 bis 10 auf Taf. 26 zeigen noch die Merk-
blatter iiber die Reihenfertigung der Fihrungen und Beilagen
fir Federspannschrauben, Kesselablafshahngehsuse, Hahngehause
und Uberwurfmuttern fur Wasserstandsanzeiger.

Aufser von der grindlichen Ausarbeitung der Verfahren
selbst ist eine wirtschaftliche Fertigung in der Hauptsache auch
abhangig von der Herstellung guter und brauchbarer Spann-
vorrichtungen; denn ohne zweckdienliche Einrichtungen ist eine
billige Fabrikation nicht denkbar. Der Vorrichtungsbau
wird daher in Schwerte auch mit grofster Sorgfalt betrieben.
Die Einrichtungen miissen nicht nur tadellos und genau ge-
arbeitet, sondern auch so beschaffen sein, dals moglichst viele
Stucke gleichzeitig bearbeitet werden konnen und die Einspann-
arbeit nur kurze Zeit in Anspruch nimmt. Vorrichtungen zur
Aufpahme grolserer Mengen von Sticken sind schon in den
vorhergehenden Abbildungen gezeigt worden, z, B. bei- gleich-
zeitiger Bearbeitung von 48 Achslagergleitplatten, 100 Schieber-
stellmuttern, 48 Achslagerstellkeilschrauben und dergl. Wo die
Verhaltnisse es nicht zulassen, gleichzeitig mehrere Arbeitsstiicke
zu bearbeiten, mufls ganz besonders auf die Schnellspannung
Wert gelegt werden. Fiir solche Arbeiten haben sich Vor-
richtungen mit Daumen- und Exzenterhebeln sehr gut bewihrt,
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wie z. B. bei  Abb. 1, Taf. 26 Arbeitsfolge 5, Abb. '3, Taf. 26
- Arbeitsfolge 2, Abb. 6, Taf. 26 Arbeitsfolge 1. Solche Schnell-
spannvorrichtungen konnen bei den verschiedensten Arbeits-
ausfihrungen nutzbringend verwendet werden. Textabb. 6 zeigt |

Abb. 6. Schnellspannvorrichtung.

" die Anwendungsform einer Spannvorrichtung mit Daumenhebel.
‘Samtliche erwiahnten Vorrichtungen sind im E, A. W. Schwerte
-entworfen und hergestellt worden.

-Dals bei der zweckmilfsigen Reihenfertigung von Loko-
motivteilen wesentliche Ersparnisse erzielt werden konnen, ist
selbstverstandlich. Textabb. 7 gibt in einigen Beispielen einen
Uberblick iber die Kosten der Lokomotivteile nach fritheren
Herstellungsverfahren, Reihenfertigungsverfahren, bei Be-
schaffung von Privatwerken, sowie #ber die Ersparnisse bei
Reihenfertigung. Die Vorteile konnen um so mehr gesteigert
werden, je mehr die auf Reihenfertigung eingearbeiteten
Werke auch Arbeiten fir andere Ausbesserungswerke mit-

ibernehmen, wie -es bereits im E. A. W. Schwerte geschieht.
' Auch die Werkzeugmaschinenbedienung muls so eingeteilt
werden, dafs bei voller Maschinenausnutzung méglichst viele
von einem Arbeiter bedient werden konnen. Je grofser die
Menge der gleichzeitig zu bearbeitenden Werkstiicke ist und
je besser die Spannvorrichtungen sind, um so vorteilhafter
lafst sich die mehrfache Zuweisung von Werkzeugmaschinen
an einen Arbeiter durchfithren.

Textabb. 8 zeigt die Bedienung von drei Frismaschinen
durch einen Mann beim Frasen der Achslagerkasten, die
. nachtraglich mit Rotgulsgleitplatten versehen werden miissen.
(6 12 und G 8% Lokomotive.) Auf der ersten Maschine
werden die oberen und unteren Aussparungen fir die Gleit-
plattenknaggen -ausgefrist, auf der zweiten und dritten-
Maschine werden die Flichen zur Aufnahme der Gleitplatten
nachgefrast, '

Die Bedienung von drei Hobelmaschinen durch einen
Arbeiter ist aus Textabb. 9 ersichtlich, Die beiden rechts
stehenden Maschinen sind im Betrieb, wihrend die grolse
links eben mit einem Satz von zehn neu herzustellenden
Achslagerkasten belegt wird.

" Textabb. 10 zeigt die Herstellung der Kolbenringe auf
drei Maschinen durch einen Arbeiter. Auf der Drehbank rechts
wird die Gulstrommel innen und auflsen auf Mals gedreht, auf
der Drehbank links werden von der vorher gedrehten Trommel
die Ringe abgestochen. Ist das vorgedrehte Stick der Trommel
aufgearbeitet, so wird sie um ein weiteres Stiick innen und
aulsen gedreht, wahrend der Arbeiter jetzt auf der anderen
Drehbank die Ringe absticht.. Auf einer Schleifmaschine mit

Magnetaufspanntisch werden die Ringe genau nach Kaliber auf

richtige Breite geschliffen. Es sind auch gute Erfahrungen

damit gemacht worden, etwa vier und mehr ‘Werkzeugmaschinen

zwei Arbeitern gemeinsam zuzuteilen. Wenn sich zeitweilig
einer der Arbeiter von der Arbeitsstelle entfernt, brauchen
die von ihm bedienten Maschinen nicht stillgesetzt zu werden,
sondern der zweite Arbeiter tiberwacht den Lauf der anderen
Maschinen mit. _

Auf die Beschaffung arbeitsparender Maschinen muls
besonders Bedacht genommen werden, denn zur wirtschaft-
lichen Gestaltung des Werkbetriebes gehoren auch die
zweckdienlichen Arbeitsmaschinen. Auf die wohl meist
bekannten Sondermaschinen soll hier nicht naher ein-
gegangen werden. Die folgenden wenigen Beispiele mdgen
nur zeigen, dafs auch mit verhaltnismafsig geringen Be-
schaffungskosten eine schatzenswerte Arbeitsersparnis erzielt
werden kann.

Wie schon aus den angefiihrten Arbeitsbeispielen ersicht-

lich ist, werden die ebenen Rotgulsflichen durchiweg auf

der Planschleifmaschine bearbeitet. Eine solche Maschine —
~ Diskusschleifmaschine — ist in Textabb. 11 dargestellt. Sie
* hat zwei Planschleifscheiben mit den dazu gehorigen Spann-

tischen. Eine gute Staubabsaugung ist zur Vermeidung -der .

Metallstaubbelastigung erforderlich. Die Schleifarbeit kostet
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Abb. 7. Uberblick iiber die Kosten der Lokomotivtéile.

teilweise nur 1/,, !/, oder gar noch weniger wie die Frasarbeit.
Beriicksichtigt man, dafs hier zwei Arbeiter an einer Maschine
voll beschaftigt werden konnen, die Friasmaschinen mindestens
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aber zu je zwei Stick von einem Arbeiter bedient werden und
rechnet man nur mit der doppelten Leistung jedes Arbeiters
beim Schleifen gegenitber der Frasarbeit, so zeigt sich, dals
diese Maschine achtmal soviel leistet wie eine Frasmaschme,
wahrend ihr Beschaffungspreis weit' unter dem einer Fris-
maschine ist. Hier werden alle ebenen Flichen der Achslager,
Stangenlager, Achslager- und Kreuzkopfgleitplatten sowie die
abgerundeten Kragen der Stangenlager geschliffen.

Das Blankmachen der Kuppel- und Treibstangen sowie
der Gangwerkteile mufste friaher von Hand geschehen, wozu
dauernd fiinf Arbeiter beansprucht wurden, ohne dafs von einer

Frasen der Achslagerkasten, Bedienung von drei Maschinen
durch einen Arbeiter.

machen der Kleinteile tiglich etwa 4 bis 5 Tagewerke auf-
gewendet, wahrend die ganze Arbeit jetzt bei viel sauberer
Ausfithrung von zwei Mann geleistet wird. 1

In der nachsten Textabb. 14 ist eine sehr eirfiche und gut
arbeitende Linsendrehvorrichtung dargestellt, die fiir jede Dreh- -
bank leicht hergerichtet werden kann. Zwar bestehen ja viele
mehr oder weniger gut arbeitende Linsendrehvorrichtungen;
diese ist aber so einfach und zuverlassig, dals sie wohl jedem
Werk, das eine Linsendrehvorrichtung noch nicht Dbesitzt,
empfohlen werden kann. Auf das Bett des Liangssupportes
ist ein drehbarer Stift geschraubt, um den der Kreuzsupport

Abb. 10.

Abb. 9. Bedienung mehrerer Hobelmaschinen durch einen Arbeiter,

sauberen Arbeit die Rede sein konnte. Nach Beschaffung einer
Pendelschleifmaschine mit Lauer-Schmaltz - Motor und Staub-
absaugung (Textabb. 12) wird die gesamte aufkommende Arbeit
des Blankmachens der Stangen von einem Arbeiter ausgefiihrt;
dabei werden die Maschinenteile jetzt so sauber und blank
wie neue Teile.

In ahnlicher Weise werden die weniger schweren Eisen-
teile und die Armaturen bearbeitet. Zu diesem Zweck wurden
zwei Scheif- und Poliermaschinen hergestellt, mit denen alle
in der Werkstiatte vorkommenden Kleinteile, soweit erforderlich
blank gemacht werden (Textabb. 13). Die Armaturen werden
hier aulserdem hochglanzpoliert. -Frither wurden fir das Blank-

Abb. 11, Schleifarbeiten auf der Diskusschleifmaschine.

pendelt. Durch richtige Einstellung der Entfernung durch die
Gabel mit Skala wird der vorschriftsmilsige Halbmesser der
Linsenfliche erzielt. Wird der Quersupport durch die Spindel
bewegt, so wird der Kreuzsupport und mit ihm der Drehstahl
in kreisformige Bewegung versetzt und so die Kugelfliche ge-
dreht., Auch Hohllinsenflichen, z. B. fiir Stopfbiichsen, lassen
sich mit dieser Vorrichtung drehen. Dazu wird der drehbare
Stift nur in ein anderes Befestigungsloch geschraubt, so dals
der Kreuzsupport in entgegengesetzter Richtung pendelt.

Dafs vor allen Dingen danach gestrebt werden muls, beste
Arbeit in der fertigen Lokomotive zu liefern, um moglichst
hohe Leistungen mit ihr erreichen zu konnen, ist selbst-
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verstdndlich; denn durch die hohe Betriebsleistung der Loko-
motiven von einer Ausbesserung zur andern macht sich erst die
Arbeit der Werkstitte voll bezahlt, Wenngleich die Mengen-
fertigung schon eine gewisse Gewahr fir den guten Zustand
der Einzelteile bietet, so liegt der Schwerpunkt fir einwand-
freie Gesamtarbeit doch in der guten Handarbeit und im ord-
nungsmifsigen Zusammenbau. Die Malsnahmen, die zur wirt-
schaftlichen Gestaltung des Werkbetriebes in der. Lokomotiv-
richthalle, die in Schwerte mit der Dreherei in einer Abteilung
zusammengefalst ist, getroffen worden sind, einzel zu erliutern
wiirde zu weit fihren, Es sei nur kurz-gesagt, dafs die Arbeiten

Abb. 12. Blankmachen der Lokomotivieile mit der Pendelschleif-
maschine,

nach Moglichkeit in Sonder-
gruppen ausgefiihrt, aber auch
innerhalb dieser Gruppen den
einzelnen Arbeitern wo an-
gingig- immer wieder die
gleichen Arbeiten zugewiesen
werden. Die Sonderung der
Arbeitsgebiete und Arbeiten
gibt den Meistern und Ar-
beitern die beste Moglich-
keit, sich griindlich einzu-
arbeiten und nicht allein die
Arbeitsgtite, sondern auch
die Arbeitsmenge dauernd zu
steigern. Je mehr die Arbeiten
gesondert, bestimmte Arbeiten
also von bestimmten Gruppen
und Arbeitern: ausgefithrt
werden, um so leichter ist
es auch dem Abteilungsleiter
moglich, die Fertigung hin-
sichtlich der Arbeitsgiite, Wirtschaftlichkeit und Beachtung der
Vorschriften durchzupriifen und in die richtigen Bahnen zu lenken,

Die griindliche Durchfihrung des Arbeitspriifwesens und
die Abnahme der fertigen Lokomotiven durch die Abnahme-
lokomotivfithrer, denen man die weitgehendste Unterstiitzung
bei Beanstandungen angedeihen lafst, gibt wohl eine gewisse
Gewahr fur die fehlerlose Fertigstellung der Lokomotiven ;
jedoch werden alle Lokomotiven vor dem Ausgang nach Er-
ledigung aller Nacharbeiten vom Abteilungsleiter oder dessen

Vertreter nachgesehen, Stichproben -einzelner Arbeiten vor-.

Abb. 14. Drehvorrichtung fiir Dichtungslinsen.

genommen und dann erst darf die Lokomotive auslaufen. . Diese
Mafsnahme hat sich als durchaus erzieherisch erwiesen. Aber
hiermit ist die. fertige Lokomotive fir das Werk noch nicht
abgetan. Uber jede Ausbesserung wird vom Betriebe nach
einer gewissen Zeit Erkundigung iber die Bewihrung ein-
geholt. Die etwa noch eingehenden selbst geringsten Bean-
standungen werdenderart verwertet, dafs gleiche Mingel bei
spater ausgehenden Lokomotiven sicher verhiitet werden. Nur
auf diese Weise ist es dem Werk moglich, Mingel zu erfahren
und fir die Folge auszumerzen, die sonst gar nicht bekannt
wiirden. '

. Abb 13. Blankmachen kleiner Eisenteilé und Polieren der Artﬁatﬁren
: auf Schleif- und Poliermaschinen.

Zur Forderung hoch-
wertiger und billiger Arbeit’
mufs man sich auch die Mit-
hilfe der Arbeiter sichern.
Wer sich der Mihe unter-
zieht, auf die Arbeiter in
dieser Beziehung einzuwirken,.
wird finden, dafs sich hier
ein dankbares Arbeitsfeld-
bietet und der Arbeiter sich
mehr fiir seine Arbeiten inter-
essiert, als oft angenommen
wird. Sieht er, dafs seine
Arbeiten von fachkundigen
Vorgesetzten beachtet und
seine Leistungen entsprechend
bewertet werden, so sucht
er nach Moglichkeit den An-
forderungen voll und ganz
nachzukommen und findet
auch Freude an seinen Arbeits-
ausfithrungen. Bei solcher Gelegemheit erfihrt man auch oft
anerkennenswerte Vorschlige fir Arbeitserleichterungen und
wirtschaftliche Verbesserungen. o

Die wirtschaftliche Betriebsfithrung mufls sich zu . guter-
letzt in ‘der Menge der gelieferten, tadellos ausgebesserten:
Lokomotiven auswirken. FEine zuverlissige Statistik tber die
gefertigten Lokomotiven nach Art der Ausbesserung und die
Ausbesserungsdauer bietet eine gute Ubersicht tiber die Erfolge
des Werkes und ist zur dauernden Unterrichtung iiber den
Stand der Wirtschaftlichkeit unerlafslich,
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'~ 'In. Textabb. 15 sind ‘in Schaulinien oben die erzielten
Dﬁpchschnit’tsfristen und unten die Anzaht der Lokomotiven nach
den verschiedenen Ausbesserungsarten fiir zwei Jahre monatlich
dargestellt. Die Fristkurven zeigen deutlich einen recht giinstigen
Abfall besonders in den letzten Monaten. Wenn auch aus. den
unteren Kurven eine allgemeine Leistungssteigerung schon zu

. ersehen ist, so geben diese.doch wegen der vielen verschiedenen |

Ausbesserungsarten kein klares emwandfreies Bild. Bewertet
man aber die -einzelnen Ausbesserungen nach einer Einheit z. B.
éirie innere Untersuchung = 1, aulsere Untersuchung = 0,85,
allgemeine Hauptausbesserung=0,65 Zw1schenausbesserung ﬁber
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Abb. 15. Statistik iiberjLokomotivausgang und Ausbesserungs-
dauerverhiltnis. :

10 Tage=0,2 und Zwischenausbesserung unter 10 Tage=0,05 und
addiert die so gefundenen Zahlen, so ergibt sich eine Kurve der
gelieferten Lokomotiven nach Einheitsleistung (Textabb. 16 unten).
Es soll nicht gesagt sein, dals die genannte Bewertung stets
durchaus richtig ist; denn die Ausbesserung ist z. B. bei der
einen allgemeinen Hauptausbesserung grofser oder kleiner als
bei der anderen; aber die Unterschiede gleichen sich doch
einigermalsen aus. Dieser Weg gibt die Moglichkeit, wenigstens
annghernd die Leistungsschwankungen darzustellen und vor allem
dem Leiter eincr Werkabteilung vor Augen zu fithren, ob sich
die- Leistungen in auf- oder absteigender Linie bewegen. Will
man auch die Leistung des einzelnen Arbeiters pro Arbeitstag

dividiert werden.

erkennen, so miissen die Monatsleistungen durch ‘die Anzahl der
Arbeiter. im Monatsdurchschnitt” und durch -die Arbeitstage
" Die hieraus errechnete Leistung pro Kopf
und Tag zeigt die obere Kurve. Die Schwankungen zwischen
den einzelnen Monaten sind die Folge davon, dals-oft fast fertige
Lokomotiven in den ersten Tagen des nichsten Monats ausgehen
und umgekehrt. Unverkennbar ist eine recht gute Leistungs-
steigerung insgesamt, sowie ‘auch der Leistung des emzelnen
Arbeiters auf den Arbeitstag bezogen.

Zum Schlufs soll nochmals hervorgehoben werden, dafs
die -geschilderten Verfahren ‘und Einrichtungen nur als Beispiel
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Abb. 16. Statistik tiber Leistung nach Einheit und Leistung der
Belegschaft bezogen auf einen Arbeiter und Tag.

fir die Hebung der Wirtschaftlichkeit gelten sollen und auch
nur ein Teil der in Schwerte bereits eingefithrten Fortschritte
gezeigt werden konnte. Bei kritischer Beurteilung meiner
Ausfithrungen mufls bericksichtigt werden, dafs das Werk
Schwerte sich noch im Anfang des Aufbaues befindet und zu
einer Zeit in Betrieb genommen wurde, wo die politischen und
wirtschaftlichen Verhaltnisse aulserst ungiinstig waren und sich
bei einem neu in Betrieb genommenen Werke besonders nach-
teilig auswirken mufsten, zumal auch ein Stamm geiibter Werk-
stattenarbeiter nicht zur Verfigung stand, die Belegschaft
vielmehr auf die Instandsetzung der Lokomotlven nach und
nach eingearbeitet werden mulste, :
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Der Vorrats- und Austanschbau in der I.okomotlva.usbessernng s

" Von Reichsbahnrat Ebert Niirnberg.

Die Technik der Lokomotlva.usbesserung hat sich in den |
Nachkriegsjahren infolge der Durchfﬁhrung der Grundsatze der
‘wissenschaftlichen Betriebsfithrung im allgemeinen und durch
‘die Einfohrung von Vorrats: und Austauschbau im besonderen
‘beinatie umstiirzend gedindert oder ist vielmehr noch in voller
Umbildung begriffen. - Auf die Frage, worin denn das Wesen
des Vorrats- und Austauschbaues bei der Lokomotivaushesserung
bestehe, folgt meist die Antwort, dafs an Stelle der abgebauten
ausbesserungsbedﬁrftlgen Lokomotlvtelle deren Instandsetzung
in den Zubringerwerkstitten eine gewisse Zeit beanspruche,
‘halb oder ganz vorgearbeitete Vorratsteile zum Wiederaufbau
der Lokomotiven verwendet wiirden, wahrend die urspriing-
lichen ‘inzwischen instandgesetzten Teile -einer folgenden Loko-
motive anzubauen seien, so dals als Folge dieses Verfahrens
die Ausbesserungszeit fir das Fahrzeug wesentlich verkiirzt
wiirde, Stinde frei wirden und die Ausbringung der Werk-
statte -an ausgebesserten Fahrzeugen sich vergrofsere. Wenn
also Vorrats- und Austauschbau eingerichtet werden soll, so
sei als erste Malsnahme die Beschaffung einer ausreichend
grofsen Zahl von Vorratstiicken notwendig. Hgufig kommt als
Nachsatz zu solcher Erklarung die Aulserang von Bedenken
dariiber, ob sich. der Geldaufwand fiir die Beschaffung von
Vorratstiicken: gegeniiber dem Gewinn an Ausbesserungszeit
itberhaupt lohne, Eine solche Auffassung von Vorrats- und
Austauschbau ist nur teilweise richtig: Begriff und Wesen,
Ziele, Grenzen und Auswirkungen des Vorrats- und
. Austauschbaues in der Lokomotivausbesserung sind damit durch-
aus nicht erfafst.

Der Begriff Vorrats- und Austauschbau selbst ist nicht
scharf zu umschreiben, da zwei verschiedene Begriffe, niamlich
Vorratsbau und Austauschbau, in ein Worthild zusammen-
gezogen sind. Das Merkbuch iiber Gedingeverfahren in den
‘Werkstitten legt die Begriffe wie folgt fest: Der Austauschbau
in seiner strengsten Form verlangt die Moglichkeit der Ver-
wendung eines ganz fertigen Bauteils an einem beliebigen
Fahrzeug. Der Vorratsbau ist gekennzeichnet durch Vorritig-
haltung von meist nicht ganz fertigen Bauteilen, die nach
geringer Bearbeitung anbaufihig werden. Iltgen*) versteht
unter Vorratsteilen diejenigen Teile, die iber die Zahl der
an der Ausbesserungslokomotive selbst vorhandenen Stiicke
hinaus vorgearbeitet oder fertig auf Lager gehalten werden
missen, unter Austauschteilen die von den Ausbesserungs-
lokomotiven selbst anfallenden Teile, die von Lokomotive zu
Lokomotive ausgetauscht werden Xienzle**) bezeichnet als
das Ziel des Austauschbaues. die Austauschbarkeit aller Teile
oder-einzelner Teilgruppen in beliebiger Auswahl und erliutert
. zugleich, warum man vollkommene Austauschbarkeit nicht
immer erzielen kann, Bezeichnenderweise ist bei der neu
herstellenden Fertigung meist nur von Austauschbau, nicht

von Vorratsbau die Rede, eben deshalb, weil die Frage der

Abnutzung, des Frsatzes™ abgenutzter Teile und der Weiter-
verwendung abgenutzter Teile fir die Neufertigung zuriicktritt,
wihrend sie Ausbesserungswerke in erster Linie beschaftigt.
Der Austauschbau in der Neufertigung zielt darauf ab, ortlich
und zeitlich verschieden hergestellte Teile so zu gestalten,
dafs sie ohne Nacharbeit in beliebiger Auswahl zu einem
Ganzen zusammengebaut werden kénnen. Der Vorratshau muls
sich damit begniigen, . die Teile moglichst” weit vorzuarbeiten,
so dafs sie nur noch auf die erst am bestimmten Fahrzeug
abzunehmenden Malfse zu bringen sind. Die Arbeit in den

- *) Iltgen, Vorrats- und Austauschbau bei Lokomotiven, Zd J,
Eisenbahnwesen 1925.

**) Kienzle, Der Austauschbau und seine praktische Durch-
fiihrung.

-Fahrzeugs teils neder Aufbau, teils Ausbesserung.

Ausbesserungswerken ist’ hmswhthch der Emzeltelle sowohl
Neufertigung als auch Ausbesserung, hinsichtlich des. gesamten
CEs . ist
dalier berechtigt, wenn in der Fahrzeugausbesserung der kom-
binierte Begriff Vorrats- und Austauschbau sich herausgebildet
hat. Dabei ist es nicht notig, die Bauteile' als Austauschteile
und Vorratsteile besonders zu unterscheiden, denn bei der im
Gange befindlichen Normung und Typisierung der Lokomotive
kann dasselbe Bauteil fir eine I.okomotivgattung -als ganz

fertiges Austauschteil, fir eine andere Lokomotivgattung nur

als vorgearbeitetes Vorratsteil gelten. Aulserdem ist es belanglos,
ob das Bauteil urspriinglich von einer Ausbesserungslokomotive
stammt oder ob es als Einzelstick in den Arbeitsgang ein-
geschoben wurde.

Die Begriffsfestsetzung wird klarer werden, wenn man in
das Wesen und die Ziele von Vorrats- und Austauschbau
tiefer eindringt. Die Lokomotivausbesserung vollzog sich Jahr-
zehnte hindurch bis in die letzten Jahre hinein in der Weise,
dals die ausbesserungsbediirftigen Teile abgebaut und in Teil-
werkstitten, selten nach Zeichnung, hiufiger aber nach Muster
instandgesetzt wurden, wobei vielfach Wege zur Lokomotive
zum Zwecke des Malfsnehmens und der Formgebung notig
waren. Die Lokomotive erhielt die ihr urspriinglich ange-
bauten Teile, die besonders fiir sie bearbeitet wurden, wieder,
die Teile wurden also individuell behandelt. Da die Her-
stellung der Teile, insbesondere der des Kessels, einige Zeit
beanspruchte, war es notig, den einzelnen Richthallengruppen
mehrere Lokomotiven gleichzeitig, in der Regel drei, zu geben,
damit sie standig Arbeit hatten, Die ersten Fristenpline bei
Einfihrung des planméilsigen Fristwesens vor etwa sechs Jahren
sahen daher fiir die Richtrotte meist drei Lokomotiven vor,
die sie gleichzeitig in Arbeit hatte. Die Kunst des Fristen-
setzens bestand darin, die Pline unter Beriicksichtigung der
Leistungsfaligkeit der Teilwerkstatten so aufzubauen, dals die
Gruppe gleichmafsig beschaftigt war, dals also die Teile fir
die eine Lokomotive eintrafen, wenn die Arbeit an den anderen
Lokomotiven zu Liicken in der Teilanlieferung oder zu Ende
fiithrte. Aus den in Abb. 1 dargestellten Fristplinen ist deutlich
zu sehen, wie die Beschiftigung der Gruppe gleichmifsig und
ziigig zwischen den drei zugeteilten Lokomotiven fortschritt. Die
Frist fur die innere Untersuchung einer grolseren Lokomotive
betrug unter solchen Umstinden durchschnittlich etwa 100 Tage.
Mit der Verwendung der Ersatzkessel war es moglich, far die
Richtrotte mit zwei gleichzeitig zugeteilten Lokomotiven auszu-
kommen, Die Frist sank dadurch auf 50 bis 60 Tage. Aber
hier zeigte sich schon, dals die Verwendung von Ersatzkesseln
insofern noch nicht ausreichte zur weiteren Verkiirzung der
Ausbesserungszeit, als die Richtrotte oft gezwungen war, eine
ihrer beiden Lokomotiven mit ihren gesamten Kraften fertig zu
stellen, wahrend auch an der anderen ILokomotive die Weiter-
arbeit moglich war, oder dals zwar fiir die beiden Lokomotiven
die Ersatzkessel, aber nur fir eine von ihnen die sonstigen Teile
vorhanden waren. Die eine der beiden Lokomotiven erhielt also
oft unvermeidliche Liegezeit. Die nichste Folgerung der Ver-
wendung von Ersatzkesseln war daher, dals man der Gruppe
nur eine Lokomotive zuteilte, an der sie ziigig weiterzuarbeiten
hatte, wie z. B. nach Arbeitsplan Abb. 2 mit einer  Frist
von 22 Arbeitstagen. Notwendig war dabei, dafs der Richt-
rotte alle. Teile rechtzeitig entsprechend dem Arbeitsfort-
schritt an der Lokomotive zugefithrt wurden. Hier setzt
nun das Problem des Vorrats- und Austauschbaues ein. Die
Forderung lautet, dafs auf Grund eines Arbeitsplanes die zum
Anfbau der Lokomotlve notwendigen Teile moglichst anbau-
fertlg in bestimmten Zeitpunkten mit Sicherheit bei der Richt-
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gruppe eingehen und zwar in Zeitpunkten, die nunmehr wésentlich
frither liegen als vorher, als die Gruppe noch zwei oder drei
Lokomotiven gleichzeitig zu behandeln hatte.

Die Forderung bleibt die gleiche, ob die Lokomotive auf
einem Stand von der Richtgruppe und den Sondergruppen
behandelt wird, wie es in den durch eine Schiebebithne ge-
teilten Richthallen mit Querstinden meist der Fall ist, oder

ob die Lokomotive auf Langsstanden an den einzelnen Arbeits- |

Dals die Forderung auf verkiirzte,

beitsplan fiir lok P8 2588
iy suniss 9. 533,

gruppen vorbeiwandert.
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Das Problem erscheint zuniichst am einfachsten dadurch
zu losen, dals Vorrats- und Austauschteile in den Arbeitslanf
eingeschoben werden, wenn die Zubringerwerkstatten die ge-
stellten kurzen Fristen fir die Einzelteile nicht einzuhalten
vermogen. In der Tat lafst sich durch den Einsatz von Vorrats-
und Austauschsticken jeder noch so kurz gefristete Arbeitsplan
fir eine Lokomotivausbesserung durchfihren. Je kirzer die
Ausbesserungszeit gesetzt wird,. um so umfangreicher wird
natiirlich die Liste der erforderlichen Vorrats- und Austausch-

sticke. Die Zahl an gleichartigen Stiicken lafst sich
rechnerisch ermitteln nach der Formel*):

Jaquar, februar Marz April M’A R
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wobei T, die Wlederherstellungszelt der Lokomotxve

auf dem Stande,

T, die Wlederherstellungszext fur das be-

treffende Austauschteil,

T, die Zeit zwischen Ausbau und Einbau des

gleichen Teiles an der. Lokomotive,

n die Zahl der besetzten Lokomotivstunde

bedeutet.

Sie lalst sich auch ohne Mihe aus den Frlst-

und Leistungsplanen fiir die Teilwerkstitten ablesen.

In Abb. 3 ist als Beispiel -der Fristenplan der

Steuerungsmacherei gewshlt und zwar fur Falle des .
unregelmafsigen und des regelmifsigen Zulaufs der

abgebauten Steuerungen. Es ist daraus zu erkennen,

wie durch den Einsatz von Austauschsteuerungen trotz

unregelmalsigen Zulaufs die Steuerungsmacherei gleich-

malsig fortarbeiten und doch; wie .oft gefordert,

stolsweise liefern kann und wie die Fristen beliebig

verkiirzt werden konnen, wenn nur eine entsprechende

Zahl von Austauschstiicken eingeschoben wird. Hier

wird schon der erste Vorteil von Vorrats- und Aus-

tauschbau erkenntlich. Die Teilwerkstitten arbeiten

gleichmalsig weiter, unbeeinflulst von' .den Stolsen,

die infolge ungleichmafsiger Anlieferung von Loko-

motiven und wungleichmalsiger Fertigstellung der

Lokomotiven verschiedener Bauart auftreten, sie

Sty miv: AL F. 23

arbeiten fabrikmafsig in Reihenherstellung, die Vor-
bedingung fiir die erwiinschte fliefsende Fertlgung

Jarnuar _reb Nae

ist gegeben.

Dasselbe Ziel ist aber auch zu erreichen ohne

Einsatz von Vorrats- und Austausclisticken namlich

durch Arbeitsumschichtung in den Zubringerwerk-

stitten in dem Sinn, dals die von abgebauten

Lokomotiven stammenden Bauteile mit solcher Be-

schleunigung wieder hergestellt werden, dafs sie zur

gestellten Frist zum Wiederaufbau der Lokomotive

eintreffen. Dabei. ist es durchaus nicht notig, dals

die von einer bestimmten Lokomotive stammenden

Teile wieder dahin zuriickkehren. Die Teilwerk-

7

e 4o

statten arbeiten gleichmafsig in Reihenfertigung dahin
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und zwar mit solchem Zeitmals, dafs sie zu den

Abb. 1.

sicher einzuhaltende Fristen der Einzelteilinstandsetzung zum
: Problem wird, .ist nicht verwunderlich, denn die Zubringer-
werkstitten fast aller alteren Werke und auch mancher neueren
Werke sind zu knapp bemessen, um so mehr fir solche neu
auftauchenden Anforderungen. Aber auch fiir das neue Werk
wird- das gleiche Problem in dem Augenblick auftauchen, da
der Arbeitsplan, auf Grand dessen der Grundrils der Werk-
. stitte entwickelt und die maschinellen Einrichtungen be-
messen wurden, abgeindert und die Ausbesserungszeit vegkﬁrzt

Arbeitspian fiir die Richtrotte mit 8 Lokomotiven.

werden. soll.

falligen Zeitpunkten jeweilig das benotigte Bauteil

herausbringen. Die verkiirzten Lieferzeiten sind

dabei. zunachst lediglich durch organisatorische Mafs-
nahmen zu erzielen, also ohne dals eine bauliche Vergrolserung
der Zubringerwerkstitten und ihre reichliche Ausstattung mit
Betriebsmitteln hochster Leistung vorzunehmen sind, Malnahmen,
die erst nach einiger Zeit und mit hohem Geldaufwand durch-
zufithren waren. Diese organisatorischen Malsnahmen bestehen
eben in der Einfihrung von Vorrats- und Austauschbau in den
Teilwerkstatten, also hinsichtlich der Bauteilelemente.
Die Durchforschung der Arbeitsginge in den Teilwerkstitten

*) Ziem, Ermittlung. der Austauschstiickmengen bei der
Lokomotivausbesserung, Eisenbahnwerk Het't. .16/1925.
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ergibt, dals trotz der Vielzahl und Vielgestaltigkeit der auszu-
‘bessernden Bauteile schliefslich doch nur eine kleine Zahl von
immer wiederkehrenden Arbeiten und dabei zu verwendenden
‘Bauelementen auftritt. Diese Bauelemente sind fir den Aus-
tausch einbaufertig inh Vorrat zu halten. Die Ausbesserung
-von Ausgleichhebeln und Ausgleichhebeltragern, Bremsgestingen,
Steuerungen z. B. ist letzten Endes nur ein Aushiichsen
und Bolzen erneuern. Werden also Bolzen und Buchsen .

Radsatzgruppe (Abb. 5) mit Achslagergehusen, eingepalsten
Lagern, vollstandigem Federgehinge, Trieb- und Kuppelstangen-
satz mit ausgegossenen Lagern, fertlg zum Einhangen. Kine
solche Gruppe ist fertig zum Unterstellen unter die Lokomotive.

! Voraussetzung ist nur, dafs der Radstand zeichnungsmalsig
berichtigt wurde.

Arbeitsplan fiir Lokomotive T 16 8353,

einschliefslich ihrer Abniitzungsstufen genormt, in. ihren
Sitzen bestimmt und reihenweise auf Vorrat hergestellt, so
vollzieht sich die Arbeit in den Teilwerkstitten im raschen
Durchlauf der Teile. Die Arbeit in der Stangenmacherei
lafst sich auf wenige Vorginge zuriickfiihren.
von Beobachtung und Wirtschaftsrechnung werden fir die
'Stangenképfe Abnﬁtzungsstufen in moglichst geringer Zahl
festgelegt wie beispielsweise in Abb. 4 und hierfur Stell-
keile und Lager einbaufertig auf Vorrat gehalten. Uber-
schreitet die Abnutzung ein festgesetztes Mals, so werden
die Stangenkopfe durch elektrisches Aufschweilsen wieder

Auf Grund y Hel

auf ihr urspriingliches Mals gebracht. Die ausgebauten
abgeniitzten Lager und Stellkeile werden auf die ihrer
Abnutzung am nichsten liegenden Abnutzungsstufen gebracht
und zum Vorrat genommen. Auf diese Weise lalst sich

die Einpafsarbeit far Lager und Stellkeil ersparen, die /4

etwa 40°, der Gesamtarbeit der Stangenausbesserung
Dbetragt.

Besonders giinstig gestaltet sich die Wiederherstellung
der Bauteile, wenn Bauteilgruppen gebildet werden, die
unabhiingig von einer bestimmten Lokomotive erneuert und
zusammengepalst werden bis auf einige Anschlulsmafse,
die erst beim Anbau an eine bestimmte Lokomotive
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Abb. 2. Arbeitsplan fiir die Rlchtrotte mit einer Lokomotive.
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Abb. 8. Frist- und Leistungsplan

genommen werden konnen, Die Bildung solcher Bauteilgruppen
hat den Vorteil, dafs nur fir die Endglieder der Gruppe, die
am bestimmten Fahrzeug Ansthlufs zu nehmen haben, die Malse
frei zu halten sind, wihrend alle anderen Teile fertig gestellt
werden konnen. Solche Bauteilgruppen sind aufser einbaufertigen
vollstandig ausgeriisteten Ersatzkesseln z. B.:

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Neue Folge. LXII. Band.
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Kolben mit Stange, vordere und hintere Stopfbiichsen und
Kreuzkopfe. An dieser Bauteilgruppe sind beim Einbau lediglich
-die passenden Kolbenringe zu wihlen und Kreuzkopfg]eltplatten
in Breite und Stirke fertig zu stellen.

Schieberbiichsen, Kolbenschieber, Schieberstangenfiihrung,

| vollstandiges Steuergestinge.

18. Heft. 1925. 55
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Vollstandiges Bremsgestinge mit Aufhangung. Die Einzel-
teile dieser Bauteilgruppen werden zeichnungsmifsig nach
Ursprungsmalfsen oder Abnutzungsstufen reihenweise bearbeitet
und wenn notig von Sonderrotten zu Bauteilgruppen zusammen-
gestellt, die den Aufbaugruppen einbaufertig zugefithrt werden.
Mit Hilfe solcher Bauteilgruppen wurde im EAW Niirnberg

a'sB . .
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Abb. 4. Kuppelstangenkopf am 3. Radsatz der Lok. G 10.
Festlegung der Abnutzungsstufen.

Es wiirde zu weit fithren alle die einzelnen Mafsnahmen
zu besprechen, die die Reihenfertigung in den Teilwerkstitten
auch heute schon trotz der Vielgestaltigkeit der Lokomotiv-
typen und ihrer Bauteile ermoglichen, Sie sind auch in er-

schopfender Weise schon dargestellt worden besonders von

Iltgen*). Werkzeichnungen mit Angabe von Bearbeitungs-
weise, Sitzen bzw. Toleranzen und Abniitzungsstufen, Arbeiten
nach Lehren, Prifstinde und gute Arbeitspriifung sind einige
von ihnen. Die Angabe der zulissigen oberen oder unteren
Abmalse in Zahlen allein niitzt auf der Werkzeichnung nicht
viel, weil der Arbeiter doch nicht in der Lage ist sie zu messen.
Ist dagegen auf der Werkzeichnung der Sitz angegeben, so
braucht er lediglich nach der bezeichneten Lehre zu greifen
ohne sich um die zahlenmilsige Grofse der Toleranz kiimmern
zu missen. Vollkommener Austauschbau wird natiirlich erst
moglich sein, wenn die Vorbedingungen dafiir, die Normung
und Typisierung der Fahrzeuge durchgefiihrt sein werden, eine
Arbeit, die aber im Hinblick auf den Fortschritt der Technik

in jhrem Ende wohl itberhaupt nicht abzusehen ist.
Die Grenzen des Verfahrens sind allein durch die Wirt-
schaftlichkeit gezogen. Es bleibt vor allem zu beachten,
dals es sich nicht darum handelt,

Abnutzungs- kﬁrz_este Zeiten fiar die I.,okp-
stufert 2Bl BB & | d | &% | g€ gs h K| 1| me a8 o mot.lvausbesser.ung um jedeén
Nr. Preis oder eine Hochstaus-
" e TS == = === .bringung um jeden Preis zu er-
1 300 | 200 60 1250 | 133 1113 200 75,5 | 140 (27,5/55,5| 60 | 60 zielen sondern darum, ginstigste
2 300,5| 200,5 -| 60 [250,5[183,0 |118,5 | 200,5 |75,5| 140 (27,5(55,5| 60 | 60 Ausbesserungszeiten und hoéchst-
3 201 ["201 | 60 [250,5(133,0 |113,5 | 201 75,5| 140 (27,555,5| 60 | 60 wirtschaftliche Ausbringung

4 301,5( 201,5 | 60 (251 (133,50 118,50 | 201,5 |75,5| 140 |27,5(55,5| 60 | 60 zu erreichen,
5 302 | 202 - | 60 251 [188,50(118,50 | 202 76,5 | 140 (28,5(56,5| 60 | 60 Soll mit dem Mittel des Einsatzes
6 302,5) 202,5 | 60 |251,5(183,5 |114,0 | 202,5 |76,5| 140(28,5/56,5| 60 | 60 von Vorrats- und Austauschteilen die
7 303 | 203 60 [251,5(138,5 |114,0 | 203 76,5 | 140 [28,5/56,5| 60 | 60 Fristverkiirzung erzielt werden, so ist
8 303,5| 2035 | 60 252 |184 |114,0 | 203,5 |76,5! 140(28,5|56,5| 60 | 60 die Frage zu prifen, bis zu welcher
Zulassige |~0 |—0 -0,2 —0,08—0,07— o = o o~ 4 T T-02/-0 Hohe ein Kapitalaufwand fir die Be-
Abmafse [+0,1|+0,045(+0 | — |+0 |+0 |+ 0,015 + 05,10 —| — +0 |[+02 schaffung der Vorrats- und Austausch-
) teile sich lohnt. Der FErsparnis an

Ursprungsmafse sind fiir den Stangenkopf die Mafse der Abnutzungsstufe Nr. 1, fiar Lager

und Stellkeil die Mafse der Abnutzungsstufe Nr. 8. Der Stangenkopf wird alse auf das der

gegebenen Abniitzung piichstfolgende grofsere Mals geschliffen und hierzu passendes Lager

und Stellkeil ats dem Vorrat entnommen, wihrend das urspriingliche Lager und der Stellkeil

auf das ihrer Abnutzung nichstliegende niedere Mafs gebracht und zum Vorrat genommen

werden. Ist der Stangenkopf abgenutzt bis zu den Mafsen der Stufe Nr. 8, so wird elektrisch
aufgeschweilst und auf die Ursprungsmalse geschliffen.

Abb. 5. ~

eine Hauptausbesserung einer G 10 Lokomotive ohne besondere
Maflsnahmen, wie Verstirken der Gruppen, in acht Tagen auf

Stillstandstagen der Lekomotive steht
die Ausgabe fiir den Zinsendienst dieses
Kapitalaufwandes gegeniiber. Die Hohe
des rentierlichen Kapitalaufwandes fiir
Vorrats- und Austauschteilbeschaffung
ist fir jedes Werk verschieden und
bedarf sorgfiltiger Ermittlung. Sie
hangt ab von der Leistungsfahigkeit der Zubringerwerkstitten,
weil diese fiir die Zahl der erforderlichen Vorrats- und Aus-
tauschteile bestimmend ist. In einfacher Weise lafst sich
der giinstigste Kapitalaufwand und damit die ginstigste
Ausbesserungszeit zeichnerisch ermitteln wie es in Abb. 6
dargestellt ist. Die Diskussion dieser Kurven ist ungemein
lehrreich. Die Kurven sind erstellt mit Hilfe der in Zu-
sammenstellung 1 ermittelten Zahlenwerte. Bei der Auf-
stellung der Tabelle erkennt man, dafs die Hohe des Kapital-
aufwandes fir Vorrats- und Austauschteile, Lehren und
Melsgerate in erster Linie abhangig ist von der Zahl der
bendtigten Ersatzkessel. Der Anteil der Kosten fir sonstige
Vorrats- und Austauschteile sowie fiir Lehrenbeschaffung tritt
erheblich zuriick gegeniiber den Kosten fiir Ersatzkessel
allein. Die Zahl der Ersatzkessel, die noétig sind um
bestimmte Lokomotiv-Ausbesserungszeiten einhalten zu kénnen,
ist abhangig von der durchschnittlichen Dauer der Wieder-
herstellung der Kessel, also von der Leistungsfihigkeit der
Kesselschmiede. Fiir fiinf verschiedene Durchschnittskessel-
ausbesserungszeiten (35, 30, 25, 20, 15 Tage) ist der Kapital-

dem Stand und zwei Tagen Nacharbeit mit zwei Indizierfahrten | aufwand errechnet, der notig ist um die Hauptausbesserung

ausgefiihrt. Aus wirtschaftlichen Griinden, die spater dargestellt

sind, ist jedoch keineswegs beabsichtigt eine solche Ausbesserungs- |

zeit zur Regel zu machen.

einer Lokomotive etwa von der Gattung P 8 oder G 10 in 100,

*) Iltgen, Vorrats- und Austauschbau bei Lokomotiven,
Zeitschr. d. Ver. deutsch. Ing., Eisenbahnwesen 1925.
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Zusammenstellung 1.

Zusammenhang zwischen der Zahl der Lokomotivausbesserungstage, Kesselausbesserungstage und Ersparnis am Gelddienst
fiir Lokomotivvorrats- und Austauschteile.

Fiir je zehn im Werk anwesenden Lokomotiven
7ahl der Zal.ni ‘.ieli‘(?}‘:mh' Kapitalaufwand | Gelddienst Ersparnis am
Lokomotiv- 8¢ ;ltt l(’l en Zahl der - Zahl der Sitze | fir Ersatzkessel| (Verzinsung Gelddienst fiir
ausbesserungs- | b essel- benétigten an sonstigen |und Vorratsteile| und Tilgung) Lokomotiven B K
tage AUSDESSErungs- | preatzkessel Vorrats- und (Lehren, Mefs- hierfiir bei (je Lokomotive emerkungen
tage zu je 40000 4 | Austauschteilen geriite) 109 | 159 und Tag 60 )
oM ! Y’ Y
35 —35 Das Minus-
30 —4 zeichen bedeutet,
100 25 ' —45 - 0 0 0 0 dafs die Zahl an
20 —5 Kesseln geringer
15 — 5,5 sein konnte, als
SR JE— . : ahl 3
35 08 32000 3200 | 4800 | (40.10.60) | oo | dor im
30 —25 0 0 0 den Lokomotiven
60 25 —33 — 0 0 0 24000 .
20 —4,1 0 0 0
15 — 5 0 0 0
35 5 ( Achfla - 204600 20460| 30600| (70.10.60)
30 33 e o 136 600 13660 | 20500
30 25 1,6 gonst 68600 6860 | 10250 42000
20 0 Lager, Stangen- 4600 460 690
teile, Klein-
15 — 16 teile 4600 460 690
35 10,5 (wie obin dazu 427500 4 750 | 64125 (80.10.60)
30 8 G werkt’e'le 327500 82750 | 49125 .
20 .2 5,5 e 227500 92750 | 34125 48000
20 3 A‘,‘I?gle;,"];z‘ebel’ 127500 12750 | 19125
15 05 ragiecern, 27500 2750 | 3495
) Armaturen)
4 BN
35 29 (wie oben, dazu 1196 000 119600 [ 179400 |  (90.10.60): . |-
. 30 24 Bremsgestinge, 996 000 99600 | 149400 T
10 25 : 19 Vorwirmer, 796 000 79600 | 119400 54000 © -
20 14 Kolben, Kreuz- 596 000 59600 | 89400
15 9 kopfe und 356 000 85600 | 53400
Schieber)
35 40 . 1672000 167200 | 250800 | (92.10.60)
30 32 ) 6 © 1352000 135200 | 202800
8 25 . 26 (wie (?ben, dazu 1112000 111 200 | 166 800 55200
20 20 Teile von 872000 | 87200 | 130800
15 14 Steuergestinge) 632000 63200 | 94800

60, 30, 20, 10 und 8 Tagen durchfihren zu konnen (Abb. 6
unterer Teil). Den Zinsenausgaben fir diesen Kapitalaufwand,
die sich als eine Gerade darstellen, stehen die Ersparnisse an
Lokomotivstillstandstagen, gemessen an den Zinsenausgaben fir
das in der Lokomotive steckende Kapital, gegeniiber (Abb. 6
oberer Teil). Als erspart gelte jeder Tag, um den die Loko-
motive das Ausbesserungswerk friher als 100 Tage, der jahre-
langen Durchschnittsausbesserungsdauer, verlifst. Wo die Gerade
die Ersparniskurve durchschneidet, ist die #ufserste Grenze des
Kapitalaufwandes fiir Vorrats- und Austauschstiickbeschaffung
gegeben. - Wiirde man noch mehr Geld fir Vorrats- und Aus-
tauschteile anlegen um die Ausbesserungszeiten der Lokomotive
auf noch niederen Stand zu bringen, so wirde ein solches
Verfahren teurer sein als ein Verfahren mit langerer Aus-
besserungsdauer. Der giinstigste Kapitalaufwand ist jemer, bei
dem die Reinersparnis an Zinsenausgaben die grofste ist. Dieser
gestattet die Beschaffung von Vorrats- und Austauschteilen in

‘solcher Menge, dals durch ihren Einsatz die Ausbesserungsdauer
der Lokomotive die wirtschaftlichste wird.. Es ergibt sich die
einigermafsen tiberraschende . Tatsache, dafs die ginstigsten
Lokomotiv-Ausbesserungszeiten nicht besonders kurz sind. Es
lafst sich allgemein sagen, dafs. die giinstigsten Lokomotiv-

" Ausbesserungszeiten zwischen -18-und 35 Tagen liegen, je nach

der durchschnittlichen Kesselausbesserungszeit von 15 bis 35
Tagen. Jedenfalls lalst -sich auch sagen, dafs eine Regel-
“lokomotiv-Ausbesserungszeit von z B. 10 Tagen - selbst bei
einer Kesselausbesserungszeit von nur 15 Tagen wirtschaftlich
nicht ginstig ist. 'Wenn also nicht besondere Grénde z. B.
Bedirfnisse des Betriebes dafiir sprechen, sollten die Aus-
besserungszeiten nicht kiirzer gestellt werden, als den als
giinstigst ermittelten entspricht.

~ TIst der Vorrats- und Austauschbau hinsichtlich der Bau-
elemente wie Bolzen, Biichsen, Schrauben, Keile, Lagerschalen,
Gleitplatten, Rohre, Armaturteile usw. soweit geférdert, dals

55%
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Abb. 6. Ermittlung der giinstigsten Lokomotivaushesserungszeiten auf Grund der grofsten Reinersparnis am Zinsendienst fiir Lokomotive
und fiir Vorrats- und Austauschteile. Aufgestellt fir Lokomotiven etwa der Gattungen P 8 und G 10 unter Zugrundelegung eines Preises
von 40000 Mark fiir einen Ersatzkessel.
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die Lokomotivausbesserung ohne oder mit geringem Einsatz
von kompletten Vorrats- und Austauschstiicken vonstatten gehen

kann, so verringern sich die Kapitalaufwande, weil die Bau-.

elemente billiger sind als die kompletten Austauschteile. Be-
sonders wenn die Kesselausbesserungszeit infolge der Einfihrung
von Vorrats- und Austauschbau in der Kesselschmiede hinsicht-
lich der Kesseleinzelteile durchgefiihrt ist, werden die Verhaltnisse
giinstiger. Die giinstigsten Aushesserungszeiten sind jetzt kiirzer,
die Reinersparnisse grolser.

Der Vorrats- und Austauschbau bringt also zunichst eine
Verkiirzung der Ausbesserungszeit der Lokomotiven, die so
bestimmt werden kann, dafls eine grofste Ersparnis an Zinsen-
dienst fiir aufgewendete Kapitalien der Lokomotiv-

vor dem Krieg jahrelang ziemlich gleichmalsig etwa 270 Aus-
besserungseinheiten betrug, belief sich kurz vor Einfithrung von
Vorrats- und Austauschbau auf 220 Ausbesserungseinheiten,
nach Einfihrung stieg sie auf etwa 310 Ausbesserungseinheiten,
also um 40°/,. Wenn auch die einzelnen Malsstabe, mit denen
hier die Leistung zu erfassen versucht ist, angreifbar sind, so
ist doch die Tendenz einer allgemeinen kraftigen Leistungs-
steigerung unverkennbar. Bei der Wiirdigung dieser Ergebnisse
mufs beriicksichtigt werden, dafs sie in einem alten, nur
einfach ausgestatteten Werk erzielt sind, dem nicht weniger
als 14 grundverschiedene Lokomotivbauarten zur Unterhaltung
zugeteilt sind.

von Vorrats- und Austauschbau bessert diese Verhaltnisse iiber-
raschend. In Abb. 7 ist deutlich zu ersehen, wie in einem
Werk mit der Aufnahme von Vorrats- und Austauschbau das
Zeitenverhiltnis bedeutend sinkt (von 0,70 auf 0,39 fiir innere
Untersuchung), der Stundenaufwand, der beispielsweise in der
Richthalle auf die Lokomotive entfallt um etwa 30°/, geringer
wird und wie die Ausbringung des Werkes, gemessen mit den
Weeseschen Zahlen, um etwa 259/, steigt bei gleichzeitiger
Verringerung der Belegschaft. Die Ausbringung je Kopf, die

beschaffung sich ergibt. Fir ein mittleres Werk Yclinfiitrung des Vorrats-u Austausonbanes |, Mach Enfiihrung des Vo rrats i Austauschbayes
wie etwa EAW Nirnberg betragt die jahrliche Zosterverhittnis der ZY —— Zovtenvernitinis irsgesamt ———
Ersparnis an Lokomotivstillstandstagen etwa 2 - “
600000 Mark. Die Verkiirzung der Ausbesserungs- o b
zeit bedeutet, dals der Gesamtstand an Lokomotiven ’:: i,
geringer werden kann, dals also der Ersatz fir - e e e e &
ausscheidende Fahrzeuge bis auf weiteres nicht b S — —= e — E:’
durch Neubeschaffung, sondern durch Gewinn aus a i I o
dem verringerten Ausbesserungsstand erfolgt. In “ . L
Kiirze wird allgemein die Ausbesserungszeit auf s D Mg St o M S S adn A sel e
rund !/, bis !/, der fritheren gebracht sein.
Standen frither bei einem Ausbesserungsstand von Stunaenauwand _in_der| Richthalle fiir 0.
209/, und einem Gesamtbestand von rund 30000 — ol
Lokomotiven der Reichsbahn etwa 6000 Loko-* -
motiven gleichzeitig in Ausbesserung, so werden
bei der verkiirzten Ausbesserungszeit nur noch Lokizs o
etwa 1200 bis 1500 Lokomotiven gleichzeitig in 3000
den Ausbesserungswerken stehen. 4500 bis 4800 I e Lok by D
Lokomotiven konnen den Betriebslokomotiven zu- = =
gefithrt werden. et
Ware die Arbeitsweise vor Einfihrung von
Vorrats- und Austauschbau bereits rationell
gewesen, so wiirde nach ihrer Einfithrung nur : o
eine Umschichtung der Arbeit mit dem Ziele Ausbesserungseinheiten oo
rascherer Fertigstellung der Lokomotiven bei Ver- oo b~ oo
meidung von toten Liegezeiten stattgefunden haben, — £ g
ohne dals die Leistung des Werkes an sich w0000 s
grofser und billiger in der Ausbesserungs- — ] awcoe
einheit geworden ware. Vorher hitte eben -
z. B. die Richtgruppe an drei Lokomotiven neben- i o000
einander gearbeitet, so dals je Lokomotive z. B. - - - o
105 Tage erforderlich waren und heute wiirde iy S g St O Mon  Der, JunZ [l Mz Ap fel Kl A
sie an drei Lokomotiven hintereinander arbeiten ) .
von je 35 Tagen Aushesserungsdauer. Tatsachlich . Ausbesserungseinheiten pro Mopf T Arbeterstnd —— =
konnte aber die frithere Arbeitsweise nicht rationell s :  — vt
sein, Nur besonders tiichtige Gruppenfithrer ver- P I et = it = AT 222
mochten fir ihre drei Lokomotiven mit der groflsen bl A 350
Zahl von Bauteilen richtig und rechtzeitig die Sor - m
Teile zu verlangen, ihre Arbeitskrafte geschickt = e
anzusetzen und gut zu @berwachen. In den Teil- % =~ s
werkstatten war die Ubersicht wegen der grofsen o 1" -
Zahl der gleichzeitis anwesenden Teile sehr
erschwert, der Durchlauf der Teile zihe und die " Abb. 7.
Arbeitsweise wegen der individuellen Behandlung
der Teile und der stofsweisen Belastung tewer. Die Einfithrung Tusammenfassung.

Der Vorrats- und Austauschbau lost die urspriingliche
handwerksmaflsige Art der Lokomotivausbesserung ab und
ermoglicht ihre fabrikationsmafsige Gestaltung in der Richt-
halle und die fliefsende Fertigung in den Teilwerkstatten.
Das Einschieben von Vorrats- und Austauschstiicken erleichtert
die Einfithrung des Verfahrens. Der Kapitalaufwand fir diesen
Einsatz von Vorrats- und Austauschstiicken mufls genan rech-
nerisch -und zeichnerisch ermittelt werden um damit die
glinstigsten Ausbesserungszeiten der Lokomotiven festzulegen.
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Der Wettlauf um die kiirzesten Lokomotivausbesserungszeiten
kann zu schweren Verlusten fithren, wenn die Ausbesserungs-
zeiten nur mit Hilfe von eingeschobenen Austauschstiicken erzielt
werden wollen, wenn also die Leistung der Teilwerkstitten nicht
im richtigen Verhaltnis zur Lokomotivausbesserungszeit steht.

. Anzustreben ist ein Vorrats- und Austauschbau ohne
Einsatz von teueren Vorrats- und Austauschstiicken. Mit
fortschreitender Leistungssteigerung der Teilwerkstatten konnen

~verwendet werden.

dann die behelfsweise eingeschobenen Vorrats- und Austausch-
stiicke entbehrt und als Ersatz fiir unbrauchbar gewordene Stiicke
Die Leistungssteigerung in den Teilwerk-
stitten ist vornehmlich zu erreichen durch Anwendung von
Vorrats- und Austauschbau hinsichtlich der Bauelemente, die
in den Ursprungsmaflsen und Abniitzungsstufen zu normen, in
ihren- Sitzen (Passungen) zu bestimmen und in billigster Weise
auf Vorrat herzustellen sind. :

Die Wirtschaftlichkeit der Hebezeuge in Lokomotiv-Richthallen verschiedener Bauart,
Von Fritz Stratthaus, Reichsbahnrat, Werkdirektor des Eisenbahnausbesserungswerkes Trier.
Hierzu Tafel 27.

Abschnittsfolge:
A. Einleitung.
. Abgrenzung der vorliegenden Aufgabe.
. Leistung der Hebezeuge.
. Verschiedene Formen der Lokomotivrichthallen.
B. Wirtschaftlichkeit der Hebezeuge.
. Wirtschaftliche Geschwindigkeit der Laufkrane.
Héohe der Richthallen.
. Musterformen der zum Vergleich herangezogenen Werke.
. Bauform der Krane.
. Betriebskosten der Krane.
. Betriebskosten der Richthallen einschliefslich Schiebebiihnen.
C. Schlufsfolgerung,

QO DO =

DU oS =

A. Einleitung,
‘1. Abgrenzung der vorliegenden Aufgabe.

Bei der vom Reichsverkehrsministerium der Deutschen
Reichsbahn am 3. bis 6. Mai 1922 in Heidelberg abgehaltenen
Besprechung mit Werkstatten-Fachleuten der Deutschen Reichs-
bahn itber Ausbesserung von Fahrzeugen ist es als erforderlich
bezeichnet worden, die Frage zu prifen, ob die Verwendung von
Schwerlastkranen, Laufkranen oder Bockkranen in Lokomotiv-
richthallen wirtschaftlich ist.

Zur Klarung dieser Frage war es erforderlich, zunichst
in der Literatur Umschau zu halten, um festzustellen, wie die
Entwicklung vom Bockkran zum Leicht- und Schwerlastkran
vor sich gegangen ist. Hierbei ist festgestellt worden, dafs
die Untersuchung von Spiro »Uber die Wirtschaftlichkeit der
zur Zeit gebrauchlichsten Hebezeuge in Lokomotivwerkstatten
der Eisenbahn-Verwaltung« diese Frage schon eingehend be-
handelt hat und dals seine Ausfihrungen durch vielseitiges
Zahlenmaterial so erhartet sind, dals an der Richtigkeit der
Ergebnisse nicht zu zweifeln ist, wenn seine Voraussetzungen
richtig waren, Inzwischen ist ein Jahrzehnt verflossen und die
Technik der elektrisch getriebenen Krane und des Baues von Loko-
motivrichthallen ist weiter fortgeschritten. Es sollen deshalb
unter Ankniipfung an die Untersuchungen von Spiro die Ergeb-
nisse derselben nach dem Stande der heutigen Technik erginat
werden. Die gegenwirtige Untersuchung ist jedech auf Werke
beschrankt worden, die wenigstens 40 bis 45 Ausbesserungs-
stinde oder ein Vielfaches davon haben, weil nach den Ergeb-
nissen von Spiro es untunlich schien, die Arbeiten auch auf
kleinere Werke auszudehnen, deren Betrieb unwirtschaftlich wird.

Nach Spiro S. 26 hat die Werkstatte mit Schwer- und
Leichtkranen in einer Kranfahrbahn die kleinsten jahrlichen

Spiro, Uber die Wirtschaftlichkeit der zur Zeit gebriuch-
lichsten Hebezeuge in Lokomotivwerkstéitten der Eisenbahnverwaltung.
00 lglrgan 1921, Soder, Lokomotivwerkstitte Nied, S. 59, 74,
Z. d. V. d. I, Osthoff, Neuzeitliche Betriebs- und Aus-
besserungswerke, S, 1181 ff,, 1187.

Z d.V.d L, Wilfrath, Lokomotivhebekrane, S. 81.

S »lGlasers Annalen, Scheuermann:. Lokomotiv-Hebekrane,

.. 118, .
Organ 1919, Wiilfrath, Hebekrane .fiir Eisenbahnfahr-
zeuge, S. 1.

Z. d. V. d. I.. Neesen, Die Grundlagen des Arbeitsdiagramms
eines Lokomotiv-Untersuchungswerkes, S. 910 ff.

Gesamtbetriebskosten fiir einen Ausbesserungsstand, Die Hebe-
krane sind dabei jedoch nur fiir 60t Tragfahigkeit bemessen.
Bei Werkstatten mit Hebekranen von mehr als 60 t Tragfahig-
keit sind die Gesamtbetriebskosten der L#ngswerkstitte am
geringsten, diese Bauform mit ihren Hebeeinrichtungen die
wirtschaftlichste. Dabei darf aber nicht iibersehen werden,
dafs die von Spiro mit Trier I, I, III bezeichneten Werke
nur einen Leichtkran besitzen, wahrend Meiningen bei 35 Standen
zwei Leichtkrane aufweist. Allerdings sind auch fir Trier I, II,
IO zwei Leichtkrane wahlweise vorgesehen, dann sind aber
auch die Gesamtbetriebskosten bei 35 Stinden hoher als bei
Meiningen. Es bleibt jedoch der Unterschied der Hebekrane,
die bei Trier 90 t und bei Meiningen 60 t grolste Tragfahig-
keit haben. Ferner bemerkt Spiro in den Erlauterungen S. 23,
dals bei seinen Untersuchungen die Kosten der Schiebebithnen-
gruben und die Schiebebithnenfahrbahnen selbst aulser Acht
gelassen worden sind, weil auch die Langsgleiswerkstatten wohl
stets Schiebebithnen, wenn auch nur im Werkstattenhofe, er-
fordern.

- Da neuerdings Werkstattformen vorgeschlagen und aus-
gefilhrt sind, die Schiebebithnen ganz vermeiden, soll im An-
schlufs an Spiros Untersuchungen festgestellt werden, welche
Kranbauart die geringsten Gesamtbetriebskosten erfordert,
wenn auch das Fehlen oder Vorhandensein von Schiebebithnen
und die Kosten fir das Heizen der Werkstatthallen mit in
Betracht gezogen werden. Die Werke, in denen nur mit Bock-,
Tor- und Leichtkranen oder Werke mit ortsfester Hebevor-
richtung, Leicht- und Torkranen gearbeitet wird, werden bei
den Vergleichsbetrachtungen nicht beriicksichtigt, weil Spiros
Untersuchungen ihre Unwirtschaftlichkeit gegeniiber Werken
mit Hebekran in ausreichender Weise bewiesen haben. Es
kommt noch hinzu, dafs diese Form der Lokomotivrichthalle
ohne schweren Kran das Einbauen von Ersatzkesseln aulser-
ordentlich erschwert. Man wiirde es heute vom,Standpunkt
des Werkstattenpraktikers kaum verstehen, wenn eine neue
Werkstatte in dieser Form errichtet werden wiirde.

Um ein moglichst einwandfreies Ergebnis zu erhalten,
miissen die Vergleichsgrundlagen die gleichen sein.

2. Leistung der Hebezeuge.
Die heute allgemein durchgefilhrte Typisierung in der
Unterhaltung der Lokomotiven lafst einen allgemeinen, fir
alle Typen passenden Vergleich nicht mehr geboten erscheinen.

-|aoj

L —
Abb. 1.

Es konnen deshalb folgerichtig nur Kran- und -Werkstattformen
verglichen werden, deren Aufgabe es ist, gleiche Lokomotiv-
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typen instand zu setzen. Nachdem die Reichsbahn dazu iiber-
gegangen ist, Einheitslokomotiven zu schaffen, sollen nur diese
Typen in Betracht gezogen werden, die die Form neuer Aus-

besserungswerke malflsgebend beeinflussen werden.  Voraus-
sichtlich kommen kiinftig folgende Typen in Betracht:
Zusammenstellung 1.
b %0 Gewichte kg
. .| @E ]
Art der Lokomotive _§ 7§ 1T L Lokomotive | Kessel K?:?: !
;5; g leer ‘leer Aus-
= mm : riistung
Schnellzug 2C1 | 14950 96000 38000 | 48000
Personenzug 1D1| 15150 96000 38000 | 48000
~,, 2 C | 12500 78000 28000 | 38000
Guterzug . .| 1E | 13900 98000 38000 | 48000
» .. . .| 1D | 11700 84500 27000 | 37000
” . .. .1 1C | 10850 64000 20000 | 29000
Tenderlokomotive. | 1 E1 | 15800 100000 -31000 | 41000
» | 1D1| 14100 81500 24000 | 34000
” 1C1| 18800 71000 20000 |- 29000
» 1C2 | 14100 73000 20000 | 29000
» E 14000 76400 21000 | 30000
» D 12250 52500 14500 | 23500
» C 11100 38500 13000 | 22000

Man wird bei Zuteilung an ein Ausbesserungswerk zweck-
milsig die Typen nach Schnell-, Personen-, Giiterzug- und
Tenderlokomotiven trennen, daneben aber bei der Typisierung
Lange, Zahl der Achsen und Gewicht mit beachten. Besonders
zweckmafsig wird es auch sein, aulserdem noch nach dem
Umfang der Ausbesserung zu trennen, Ob sich dies aber mit

Vorteil durchfihren lafst und ob diese Art der Sonderung

wirtschaftlich ist, kann nicht Aufgabe der gegenwartigen Unter-
suchung sein und soll ‘deshalb hier nicht niher untersucht
“werden. In Riicksicht auf die fir die Typisierung zu be-
achtenden, soeben ausgefiihrten Griinde moge fir die zu ver-

gleichenden Kranbauarten angenommen werden, dafls folgende -

Einheitslokomotivtypen auszubessern sind:
Zusammenstellung 2.

Gewichte kg
o0 873
4 S e BBz 5 |ew
= 5 .
Att der Lokomotive | 55| ¢ |5, (258 = |2
L3 E3(2EE B |22
S 3 2T |E<G % |23
<= [=] ISR A G
a |®MEJ M (M
o mm 24
Vierzylinder-Verbund
Schnellzug . 2°C1 |14950 | 96000 | 78000 | 38000 | 48000
Zwilling-Heifsdampf :
Schnellzug . 2C1 [14950 | 96000 | 78000 | 38000 | 48000
Drilling-Heifsdampf :
Personenzug . . 1D 1 |16150 | 96000 { 75100 | 38000 | 48000
Vierzylinder-Verbund ‘
Personenzug . 1D 1 {15150 | 96000 | 75100 | 38000 | 48000
Zwilling Personenzug 2C |12500 | 78000 | 61700 | 28000 | 38000
Vierzylinder-Verbund
Personenzug . 2 C [12500 | 78000 | 61700 | 28000 | 38000

Um die weitere Entwicklung des Lokomotivbaues zu be-
riicksichtigen, werden die Lokomotivhebekrane fiir eine Trag-
fahigkeit von 160 t, soweit sie als geschlossener Kran, und
fir 2 >< 80 t, soweit sie als geteilte Krane ausgefithrt werden,
ausgebaut. Die Leichtkrane haben eine Tragfahigkeit von 6 t
erhalten, damit sicher noch ein Drehgestell mit Achsen be-
fordert werden kann,

| kranen ‘ohne _besondere Fahrbahn fir Leichtkrane.
~und 2 der Taf. 27.

3.VerschiedeneFormenderLokomotivrichthallen.
Da die Untersuchung der Kranbauarten allein nicht genigt,

um die Wirtschaftlichkeit einer Bauart zu ermitteln, missen

auch die Baukosten verschiedener Hallenformen ermittelt und
in Betracht gezogen werden. Es sind deshalb zum Vergleich
fiinf Formen von Werksgrundrissen entworfen worden, wobei
die Ergebnisse der Untersuchung Spiros und die neuerdings
von Osthoff vorgeschlagenen Formen benitzt worden sind.

1. Werke der Quergleisform mit Schiebebiibne und Hebe-
Abb. 1

II. Werke der Quergleisform ohne Schiebebithne mit
Hebekranen und besonderen Fahrbahnen fir die Leichtkrane.
Abb. 3 und 4 der Taf. 27.

III. Werke der Langsgleisform mit Schiebebithne und mit
Hebekranen ohne besondere Fahrbahnen fir die Leichtkrane.

~Abb. 5 und 6 der Taf. 27.

IV. Werke der Langsgleisform ohne Schiebebiihne .mit
Hebekranen und besonderer Fahrbahn fiir Leichtkrane, Abb. 7

| und 8§ der Taf. 27.

V. Werke, bei denen Quer- und Lé&ngsstellung der
Lokomotiven moglich, ohne Schiebebithne mit Hebekranen und
besonderer Fahrbahn fir zwei Leichtkrane (nach Osthoff).
Abb. 9 und 10 der Taf. 27.

Zuam Vergleich wird jeweils nur ein Kranfeld mit 45 Standen
herangezogen. Kleinere Werke erfordern erheblich hohere

‘Kosten fiir einen Stand, konnen deshalb als unwirtschaftlich

auflser Betracht bleiben.

B. Wirtschaftlichkeit der Hebezeuge.
1. Die wirtschaftliche Geschwindigkeit der Krane.

Ehe tber die Kranformen entschieden wird, sollen einige
Betrachtungen tber die Geschwindigkeit der Senkrecht-, Quer-
und Lingshewegung angestellt werden.

Aus der Abhandlung tber Lokomotivhebekrane in der
Z.d.V.d. 1 1914 ist die nachfolgende Zusammenstellung 3
ausgefithrter Lokomotivhebekrane mit einigen Erginzungen
neuerer Ausbesserungswerke entnommen.

Man sieht daraus, dafs zwar die Motorgeschwindigkeiten
fir die drei Bewegungen der Krane in gewissen Grenzen
bleiben, ‘aber doch immerhin recht erheblich schwanken.

Fir das Heben und Senken der Last sind meist geringe
Geschwindigkeiten gewsahlt. Zunichst mag wehl die Forderung
des Betriebes hierfir mafsgebend gewesen sein. Sowohl beim
Anheben der Lokomotive zum Herausnehmen der Achsen als
auch beim Absetzen der Lokomotive nach beendeter Instand-
setzung und Untersuchung auf die Achsen kann nur mit ganz
kleinen Geschwindigkeiten gearbeitet werden, weil sonst etwaige
Hemmungen wahrend der Bewegung nicht beseitigt werden
und grofsere Beschadigungen eintreten koénnen. Aber auch
wenn man die geeignete Geschwindigkeit durch eine Wirtschafts-
rechnung ermittelt, kommt man auf ganz kleine Hubgeschwindig-
keiten. Das ist ohne weiteres verstandlich, weil das Heranfahren
des Krans, das Einhangen und Untersetzen .der Trager, das
Herausrollen der Achsen und das Aufstellen der Unterstiitzungen
(Holz oder Bocke) viel mehr Zeit in Anspruch nimmt als das
eigentliche Heben der Last. Bei einer Feststellung im Werke
Schwetzingen z. B. betrug die Zeit fir die Hubbewegung auf
und ab 113/, Min, = 81,3%, und fir die ganze ubrige Arbeit
253/, Min. — 68,79/,

Fur die ertschaftsrechnung sind folgende Annahmen
gemacht worden:

Verzinsung des Kapitals in Goldwert 40/01

Abschreibung 7,5 9/, zusammen 12,5°/,,
Unterhaltung 1 0/0 ]

Stromkosten kWst. 0,10 4,

t Zeit des Hebens in Minuten.



378 |

Zusammenstellung 3.
Lokomotivkrane. :
= "‘E " Lastheben Kt K
: | S| % |Spamn- , PS fur| it hre:
0.-Z Werk |, g [E weite m/Min.| PS |1tund fahren fahren
@ g m Im/Min | [ Min, L PS |lm/Min.| PS |

1 || Van der Zypen & Charlier . 1 15 43 8 20,5 0,17 40 5,5 84 52 || Gleichstrom

2 Lokomotivyverkstiitte Ols . 2 | 251 15,15 3 28 | 0,23 15 4 65 . 28 Drehstrom

3 » Darmstadt . 1| 251 10,6 1,35 65 1 0,19 15 2,7 40 13,4 || Gleichstrom

4 » Danzig 2 25 14 .34 18,6 0,218 15 3,2 I 35 »

5 » Ols . 2 30 | 14 3 28 0,31 15. 4 65 28 || Drehstrom

6 » Gleiwitz . 2 30 | 11,5 - 1 6,9 0,23 12 2,2 - 25 9,6 || Gleichstrom

7 . Danzig 2 | 40| 14 2 186 | 0,282 11 8,2 60 35 "

8 " Breslau-Odertor 1 50 | 11,94 14 15 0,214 Hand 38 15 »

9 » Erfurt . 1 50 | 14,8 1 124 . 0,248 ” 36 21 | ».
10 » Erfurt . 1 50 | 14,025 | 0,46 7 0,30 - - 15 9 i »
11 » " Jena 1 | 50| 20,22 1 11 0,22 » 26,7 15 »
12 » Eberswalde . 1] 60| 1265 || 1,2 14 | 0194 10 | 35 30 21,5 || Drehstrom
13 » Gleiwitz . < 2| 60 11,54 || 0,6 7,5 0,208 Hand 20 11 | Gleichstrom
14 . Schneidemthl .|| 2 | 60 | 12,7 15 22 | 0,24 n- 25 1 .
15 » Magdeburg . 1 60 14 0,7 8,4 0,20 - 20 11 »
16 || Gewerkschaft Deutscher Kaiser, '

Briickhausen . . 1 60 | 27,5 2 27 0,225 158 | 6,2 30,2 29 »
17 || Lokomotivwerkstitte Glelwltz . 2 70 | 145 0,85 13,2 | 0,222 Hand 25 23 »
18 . Schneidemiihl . || 2 70 14 1,4 22 0,224 » 20 11 .
19 » Ols. . 2 75 15 1,75 28 0,213 10,7 4 48 42 | Drehstrom
20 » Stendal 1| 8/ 16 1,5 27 | 022 8 | 46 25 21 Gleichstrom
21 Erfurt . -1 | 80| 234 1 183 | 0226 | 10,7 46 40 425 »
22 || SSW Ber]m . 1 |'110 | 20,5 2,8 58 0,188 20 13,1 61 100 "
23 Lokomotlvwerkstﬁtte Schwetzmgen 2 70 | 21,7 2,2 35 0,227 8 3 42 35 || Drehstrom
24 » " Olsneu 1 |90 | 18125| 2,43 84 0,365 || 12,1 | 2X9 40 56 »
25 » Géttingen 2 I2 X50| 20 14 |2X205 0,283 18,2 | 2X4,7 45 | 2X 20,5,‘ »
1

Stundenlohnsatz der Handwerker: L = 0,495 M. |
Beim Heben sind in der Regel vier Handwerker erforderlich.
Arbeitslohn wihrend des Hebens:

Goldmarkprels fiir 1 PS bei Motoren von 15 blS 27 PS und 45 Min,
Dauerleistung im Mittel etwa 60 /4.

h errechnet sich zu:

4.L o _4.0495 198 Fall I Querstinde mit Schiebebithne :
60 ° t=Ki, 60 ' go b= 0,083t Ablassen der Trager 7,0 m
Nach der vorstehenden Tabelle uber ausgefilhrte Krane Anheben der Lokomotive zum Entfernen der Achsen 1,5 »
sind etwa 0,22 PS an Motorenkraft fir 1t Last und 1 m/Min. Ablassen auf Bocke . 1,5 »
Hubgeschwmd1gke1t erforderlich. Theoretisch errechnet sich der Hochziehen der Quertriger zum Verfahren des Krans 7,0 »
Kraftbedarf ohne Beriicksichtigung der Beschleunigung beim 17,0 m
1

Anfahren und Halten zu 1000 . "0 " 75 = 0,223 PS = K=033t4 2720 (1, 65 + 0,000216 t) = 0,033 t 4
= 0,162 kW. Die Ubereinstimmung mit der obigen Zahl erklirt 4 488
sich aus der Moglichkeit, bei aussetzender Betriebsweise kleinere +——- 0,58752.

Motore verwenden zu konnen.
Fiir die Verglelchswerkstﬁtten sind Krane fiir 160 t Last
erforderlich,
Hubhthe = h — Summe aller bei einer Lokomotwbehand-
lung vorkommenden Bewegungen in m,

Zur Vereinfachung 1st fir- das Ablassen der gleiche Kraft-
bedarf wie fir das Heben angenommen worden.

Hubdauer = t Min.,
Hubgeschwindigkeit = ¢ = %,
Kosten der Motorenkraft = Km,

Km = 160 ..}‘-(o 22.0,125 A + 0,162.. 0,10 .,t._\_

A Beschaﬂ’ungskosten fiar Motorkraftantrleb fiu 1 PS
Ka 4 Km sollen ein Minimum werden.

h
K—OO33t—|—160——<022 0,125, A—|—0162 (—)—%t>

Nach den Angaben in den Preislisten der Siemens-Schuckert-
werke vom Januar 1923 iiber Gleichstrommotoren betragt der

dK i 1

= 0,033 — e 4488, t = 368
fir t = 868 wird K ein Minimum. Darnach errechnet sich
c =% ——?% = 0,046 m Min. In Ricksicht darauf jedoch,

dafs der Hebekran auch zu anderen Arbeiten herﬁngezogen wird,
soll die Hub- und Senkgeschwindigkeit zu 2 m/Min. gewihlt
werden.

' Die nur fir den Sonderfall einer Querwerkstitte mit Schiebe-
bithne durchgefibrte Betrachtung kann auch auf die anderen
Werkstattformen tibertragen werden, ohne dafs dabei ein grolser
Fehler gemacht wird. Wenn man auch die anderen Sonderfille
der Werkstattformen in gleicher Weise betrachtet, wird die sich

ergebende wirtschaftliche Geschwindigkeit nicht wesentlich von
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der bgefundeneu' abweichen. Die genaue Durch-

rechnung ist deshalb unterlassen worden.

Das Ergebnis der Rechnung ist in Abb. 2

dargestellt. ~ - p

Die Geschwindigkeit fiir die Querbewegung oder

die

Wirrschafrsrechpung

licher Weise festlegen, weil diese Bewegung nicht so

das Katzenfahren lafst sich nicht rechnerisch in #hn- ﬂ‘

x4 1P5.

Hobs Kosten Her

regelmifsig wie die Hub- und Senkbewegung erforder-
lich ist. Sie schwankt recht erheblich. Trotzdem ist 5

+ Min.s Hubdi

7

auch fir sie das Ergebnis der Rechnung fiir die

B\

-

senkrechte Bewegung zu verwerten, weil auch hier
in der Regel wenige Arbeiter wihrend der Bewegung 2

still liegen miissen. Es lalst sich deshalb auch heute

&Ih

noch ein Antrieb von Hand rechtfertigen. Immerhin

wird die Katze hiufig auch kleinere Teile zu bewegen

\ g i
1\ ] "
: = e2d”
] T -

haben, wobei die Seitengeschwindigkeit nicht za klein
sein darf. Der Antriebsmotor wird ferner an sich
" nicht.so grofs, weil der Bewegungswiderstand in

. raee
Do L L1 1| THad
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milsigen Grenzen bleibt. Fir die vorliegende Ver-
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Py
1770,

gleichsberechnung soll deshalb unter Beriicksichti- |

gung des Gesagten eine Geschwindigkeit von
10 m/Min. gewahlt werden.

Fir die Geschwindigkeit beim Langsfahren lflst sich eine
dhnliche Rechnuug aufstellen, wie bei der Hub- und Senk-
bewegung. Man kommt auch hierbei auf ganz geringe Ge-
schwindigkeiten, auch wenn die Arbeitergruppe, fir die der
Kran augenblicklich arbeitet, doppelt so stark angenommen wird.
Es folgt hieraus, dafs, wirtschaftlich betrachtet, dem » Warten auf
den Kran« nicht zu grofse Bedeutung beigemessen werden darf,

Die Fahrgeschwindigkeit des Laufkrans in der Langsrichtung
mufs jedoch noch von anderen Gesichtspunkten aus betrachtet
werden. " Hierfir mufs zanichst festgestellt werden, wie oft ein
- Lokomotivstand jiahrlich mit Schadlokomotiven besetzt werden
kann. Spiro gibt an, dals ein Lokomotivstand bei Werken mit
Kranen jahrlich zehnmal besetzt werden kann. Die folgende
Betrachtung wird zeigen, dafls diese Annahme fiir unseren Fall
nicht zutreffen wird.

- Nach der Anlage 5 der Niederschrift iiber die Besprechung
mit den Werkstittendezernenten der Deutschen Reichsbahn usw.
am 3.bis 6, Mai 1922 in Heidelberg ergeben sich folgende Durch-
schnittswerte :

Durchschnittlicher monatlicher Ausgang an Lokomotiven aus

den Hauptwerkstatten in der Zeit vom Mai 1921 bis zum Mérz 1922
Ausgang aus allgemeiner Ausgang aus innerer

Hauptausbesserung: Untersuchung:
2439 812 415
2617 830 488
2605 702 492
2551 703 501
2651 795 486
2566 786 486
2408 703 478
2822 747 510
2332 643 458
2421 610 507
2762 619 . 596
28174 : 11 = 2561 8070:11 =733 5417:11 =492

Ausgang aus Ausgang aus Aus- Ausgang aus Aus-

sufserer besserung iiber besserung unter
Untersuchung: 10" Tage: 10 Tage:
103 581 528
115 559 625
108 585 627
101 549 637
97 ' 608 665
114 508 612
96 538 593
90 - 667 802
75 542 612
58 505 741
98 619 713
1055 : 11 = 95,9 rd. 96 6321:11 =575 7155: 11 = 650

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

Abb, 2.

Dauer fiir die

Durchschnittli(;hef monatlicher
Typen Seite 7

wirkliche ,
Ausgang aus: /

Zahl

Innere Untersuchung .. 492 19,3 ° 104 Tage
Aulsere » . . . . 9 38 92 »
Allgemeine Hauptausbesserung 733 28,8 65 »
Ausbesserung fiber 10 Tage 575 22,6 18 »
» unter 10 » 650 25,5 6 »
2546 100,0

Durchschnittliche Dauer einer Ausbesserung:
(104.19,3492.3,8 4 65. 28,8‘ -+ 18.22,6 4 6. 25,5)

2008
350
1870
407
153
4788 : 100 = 47,88 rund 48 Tage.

Fir die Festsetzung der Ausbesserungszeiten sind die Mittel-
werte aus den Sollzeiten der Anlage 8 der Niederschrift éber
die Besprechung usw. in Heidelberg, kinftig kurz Heidelberger
Niederschrift genannt, mit in Betracht gezogen worden.

Nach dem augenblicklichen Stand der Werk-
leistungen kann mit einem Durchschnittsverhaltnis
zwischien Ist-zu Sollzeiten von 0,6 gerechnet werden,
so dafs die durchschnittliche Dauer einer Aushesserung 48 . 0,6 =
= 27,8 rund 28 Tage betrigt.

Hieraus errechnet sich die Besetzung eines Lokomotiv-

0
— == jahrlich.
28 10,7 mal jahrlich

Nach dem Geschiftsbericht der deutschen Reichsbahn tber
das Rechnungsjahr 1921 waren Ende 1921 4325 Lokomotiv-
stande fiir Dampflokomotiven vorhanden.’

In der Zeit vom Mai 1921 bis Mirz 1922 haben durch-
schnittlich monatlich 2546 Lokomotiven die Hauptwerlkstatten
verlassen. Aus diesen Ziffern ergibt sich, dafs ein Lokomotiv-

. 954 ‘
stand durchschnittlich jahrlich 12 i—% == 7,06 mal besetzt
war, Hierbei ist zu beachten, dafs alle Lokomotivtypen mit in
Betracht gezogen worden sind, wihrend im vorliegenden Falle
nur grofse Typen der neuesten Bauart in Frage kommen.

Wenn auch die vorliegende Durchschnittsrechnung der Aus-
besserungszeiten nur unvollkommen erscheint, so gibt sie doch

1925. : 56

1
100

standes zu:

18. Heft.
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einen gehiigenden Anhalt fir den vorliegenden Zweck, ins-
besondere da das Ergebnis wieder zu Vergleichen benutzt wird.
Fir die weitere Betrachtung wird auf Grund der beiden Rechnungs-

ergebnisse und unter Beriicksichtignng des Fortschritts der.

Arbeitsorganisation angenommen, dafs ein Lokomotivstand jihrlich
durchschnittlich elfmal belegt werden kann.

Fir die Bestimmung der richtigen Fahrgeschwindigkeit

‘der Lokomotivhebekrane in der Lingsrichtung soll die
Inanspruchnahme der Krane in einer Querwerkstitte mit
Schiebebiihne bei 45 Stinden in einem Felde ermittelt werden.
Bei elffacher jahrlicher Standbesetzung miissen arbeitstiglich
11.45

300

werden. Der Kran hat also tiglich 3,3 Lokomotiven von Achsen
zu nehmen oder auf Achsen zu setzen. Die Lénge der Kran-
fahrbahn betrigt bei 6,2m Gleisabstand mit einem Zuschlag
von je 10,5 m an beiden Stirnwinden 6,2 . 45 4 21 = 300 m.
Nimmt man an, dals vom Kran zum Lokomotivstand beim
Vorhandensein von zwei und mehr Kranen durchschnittlich
immer ein Viertel der ganzen Kranfahrbahn durchlaufen werden
mulfs, -so hat der Kran fiir das Abheben der Lokomotiven von
den Achsen und das Aufsetzen taglich 75. 8,8 = rund 245 m
zuriickzulegen. Dafls die Annahme richtig ist, ein Kran wirde
durchschnittlich bei jedem Stellungswechsel ein Viertel des Weges
= 75 m zuriicklegen, ergibt sich auch aus folgender Betrachtung.
Bei 45 Standen wird jeder Stand einmal und zwar vom Abriist-
stand "zu befahren sein. Es wird also der Reihe nach der
45,, 44., 43 usw. Stand zu erreichen sein. Bei einem Stand-
abstand von 6,2 m entspricht dies einem Weg von 300, 293,8,

= 1,65 Lokomotiven dem Felde zu- und abgefiihrt

287,2, 281,0, 274,8. m usw. Bildet man die Summe dieser

arithmetischen Reihe und den Durchschnittswert fiir ein Stand,
so ergibt die Rechnung

S="Yy@a+Yyn—1]dn -
2, =300, n =45, d = 6,2

S =1/,(6,2 -|-%. 44.6,2) 45
S=1,(6,2 + 136,4) 45
S =1/,142,6 .45

-8

% ist der mittlere Weg = 71,3 m.

Die ganze Hebe- und Senkarbeit an einer Lokomotive
schwankt zwischen 45 und 164 Min. oder dauert im Mittel
105 Min., so dals der Kran hierdurch 3,3 .105 = 340 Min.
taglich durchschnittlich besetzt ist, wobei ein¢ " Langsfahr-
geschwindigkeit von etwa 40 m/Min. angenommen ist. 'Wenn
man den Kran nur fir diese Arbeiten in Anspruch nehmen
will, wiirde eine geringere Liangsfahrgeschwindigkeit angebracht
sein. Der Kran soll jedoch auch zu anderen Arbeiten heran-
gezogen werden. Zunichst muls er das Heraus- und Herein-
bringen der Kessel iibernehmen.

Ziffernmafsige Unterlagen #iber die hierfur erforderhche
_ Zeit sind rechnungsmilfsig nicht zu ermitteln. Bei Spiro finden
sich nur Aufschreibungen fir die Leichtkrane,

Unm die von Spiro nur fir verhaltnismalsig kurze Zeit
aufgeschriebene Tagesarbeit von Laufkranen allgemeiner zu
gestalten und brauchbare Durchschnittsziffern zu erhalten, wurden
einige Eisenbahnwerke zu genauen Aufschreibungén veranlafst.

Leider waren nur Aufschreibungen von den Werken in
Tempelhof, Oels und Schwetzmgen, Gottingen und Cassel zu
erhalten.

In der nachfolgenden Zusammenstellung 4 sind die von den

- einzelnen - Werken erhaltenen Ziffern zusammengefalst und
ausgewertet.

Die erste Zusammenstellung enthalt- die Durchschnitts-
ergebnisse der Aufschrelbungen nach Quer- und Langswerk-
stitten getrennt, wobei unter Inanspruchnahme “des’ Kranes der
Wert verstanden werden will, der sich ergibt, wenn man in
Bruchform im Zahler die Anzahl der Minuten, wihrend deren
der Kran wirkliche Arbeit einschliefslich der Leerbewegungen
geleistet hat, und in den Nenner die Anzahl der Minuten
schreibt, wihrend deren der Kran im ganzen fir die Arbeiten,
also in der Regel die Arbeitszeit der Belegschaft, zur Ver-
figung gestanden hat, o

Um die erhaltenen Werte iiberhaupt verglelchen zu konnen,
ist die Zusammenstellung der Werte fiir gleichgrofse Hallen
im Verhiltnis der Lokomotivstande und fir gleiche Langs-
fahrgeschwindigkeit von 40 m/Min. umgerechnet worden (Zu-
sammenstellungen 5 und 6). Dabei ist wegen des geringen
Einflusses auf die Arbeitsdauer und der schwierigen Erfassung
darauf verzichtet worden, die Hebe-, Senk- und Katzenfahr-
geschwindigkeit auf gleiches Mals zuruckzufﬁhren

Bei der Rickfihrung der Werte auf gleiche Langsfahr-
geschwindigkeit ist, wie schon frither erwahnt, angenommen
worden, dals bei den Hallen mit zwei und mehr Kranen durch-
schnittlich bei jeder Arbeitsausfihrung ein Viertel der Hallen-
lange durchfahren weérden muls.

Als Ergebms dieser Aufschrelbungen ist festzustellen, dafs
die Krane in einer Richthalle fir 45 Lokomotivstinde bei
einer Inanspruchnahme von 66,6°/, tiglich durchschnittlich
wihrend folgender Zeiten beschaftigt sind:

a) in Querwerkstatten: an Kesseln . . 178 Min.
an Lokomotlvgestellen . 175 »
an sonstigen Teilen 550 »

b) in Langswerkstatten: an Kesseln . . 280 »

an Lokomotlvgestellen . 215 »
an sonstigen Teilen .. 759 »

Der vom Kran tdglich zuriickzulegende Weg ist -bestimmend
fur die. Wahl der Lingsfahrgeschwindigkeit. Da in "einem
Lokomotivwerk mit 45 Standen in einer Halle mindestens drei
Krane erforderlich sind, so war schon frither angenommen
worden, dafs bei jedem Stellungswechsel der Kran ein Viertel der
Hallenlinge durchfahren wird. Fir Querwerkstitten betrigt der

64
taglich durchschnittlich zurilckzulegende Weg — %‘—) =1600m
und fir Langswerkstitten %) . 2T55 = 2970 m.

Bezeichnet man die Zeit in Minuten mit t, die der Kran
zur Zuriicklegung dieses Weges braucht, und seine Langs-
geschwindigkeit mit v in m/Min,, so ist:

0
a) fir Querwerkstﬂtten t—-—%-g,

970

b) fiir Langswerksta'tten t=

Man kann auf Grund dieser Beziehungen die brauchbaren
Geschwindigkeiten zwischen 20 und 70 m/Min. und fir Lings-
werkstéitten -zwischen 30 und 80.m/Min. annehmen.

An Hand der durch die Aufschréibungen ermittelten Werte
kann die Zahl der erforderlichen Krane bestimmt werden.
Wenn darnach die Zahl der Krane insbesondere bei Lingswerk-
statten erhoht werden mufs, wird sich das Ergebnis dieser
Uberlegung nicht wesentlich andern, weil alle Werte zwischen
den beiden angegebenen liegen. ‘

S a) Querwerkstitten,

Die Gesamtzelt mnerha.lb‘ “der die Krane taglich in Anspruch
genommen waren, hat im : mittleren Durchschnitt 903 Min.
betragen.  Bei 66,6/, Inanspruchnahme miissen wihrend

6—96%%_1355 Min. Krane verfugbar sein, davon wihrend
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Zusammenstellung 4.

Arbeitstigliches Arbeiten A

N . bl '
5 . _ . ) ‘  Inanspruch- der Krane an Zah]m der téglichen Kran- ?iaér Lingsfahr-
N Elsenb:ihn- Kranbauart " pshme . : Lokf)- Sonsti inanspruchnahme Loko- geschwindig-
o) werkstitte Kesseln | motiv- ?I?esil:aien motiv keit
. gestellen ; Lokeo- . i
Min. | v.H. | Min. | Min. | Min | motive Kessel | Sonstiges| Stande | 1, /pyig,
a) Querwerkstiatten.
1 Oels alt .~ | Hebekran fiir 1511 | 525 64 143 45 1,83 | 1,16 1 25 -40
5% 2880 .
2 » » .. | Leichtkran fur | 1790 | 62,2 — — 298 - — 24 25 120
9880 , ,
8| - Oels neu Hebekran fir | 1511 52,5 156 57 37 .| 1,88 | 85 1,83 26 40
A ’ 90 ¢ 2880 ’ ‘ Y .
4 ” " Leichtkral_: fiir 1369 47,5 — —_ 228 — - 29 26 1182
. 2880 . ’ .
5 .Schwetzingen’. Hebekran L fir | 2036 76,2 41 94 231 0,83 0,33 | 23,66 14 42
: 0t 2670 v 1
6| . Hebekran M fiir| 2164 | 81 51 71- 267 - 0,5 1,38 21,38 14 42
0% 2670
7 Cassel Hebekran 14 fir | 1943 61 59,5 70 202,5 1 1 25,16 21 18
60 t 3187 - :
8 » Hebekran 13 fiir | 1798 54,5 76 81 143 0,83 1,5 19,16 22 18
60t | 3200 ' T '
9 . Hebekran 9 fir | 1869 | 57,6 | 1305 28, 1535 | 05 183 | 1633 |17+4 50
AN 3210 s Tender :
10 » Hebekran 9 fiir | 1940 38,3 25 . 86 146 10,66 1,5 20 14 48 40
- 60t 394N ' Tender
N 3240
) ' b)L&ngswerkst'&tten.
11|  Tempelhof | Geteilter Hebe- | 3836 | 66,6 | 97 56 |182+248 166 | 28¢ | 7753 | 20 60
- kran fir 2><40t| 5700 | - ) ==430 | - .
12 Gottingen Hebekran fir - | 1836 | 57,5 166- 145 — 2,16 | 2,66 — 39 45
100 ¢ 3240
13 " Leichtkran 1623 50,2 — — 270 — — 57 - 39 60
' : 8240 ) -
14
15
Zusammenstellu.hug 5, ’
Dieselbe Tab_ellc fiir gleiche Inanspruchnahme von 66,69 und fiir 45 Lokomotivstinde.
~a) Querwerkslﬁtten.
16 Oels alt Hebekran — | 666 146 326 103 | 418 | 257 228 | 45 40
17 e s Leichtkran - 66,6 - — — 575 — — 46,3 45 120
18 Oels neu- Hebekran -— 66,6 342 125 81 4,03. 7 4,03 45 40
19 " Leichtkran — 66,6 — — 553 — — 70,4 .| 45 182.
20 || Schwetzingen Hebekran L — 66,6 115 264 650 2,33 0,93 66,6 45 42
21 » Hebekran M - 66,6 136 188 705 | 1,34 4,84 56,4 45 42
22 Cassel Hebekran 14 — 66,6 139 164 . 474 2,34 2,84 58,9 45 18 .
23 -, o, 13 — | 666 | 190 202 | 858 | 207 | 375 | 418 45 18"
24 » » 9 66,6 323 69 380 1,24 453 | 40,0 45 50
25 » » 8 | — ‘ 66,6 84 127 516 2,37 5,9 71,2 45 40
b) Lingswerkstéitten.
96 || Tempelhof | Getcilter Hebe- | -— | 66,6 | 218 126 970 | 374 | 64 1745 | 45 60
-+ |kran fir 2><40t|. - :
217 Gottingen Hebekran fiir — 66,6 331 290 - 2,88 355 | — 45 45
100 ¢ ' S I
28 » Leichtkran & ¢ — 66,6 . — — 414 — — 8 45 60

56%
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Zusammenstellung 6.

Dieselbe Tabelle fiir gleiche Inanspruchnahme 66,6 und gleiche Lingsfahrgeschwindigkeit von-40 m/Min. bei 45 Lokomotxvstanden .

' : Arheitstigliches Arbeiten der Zahl der tiglichen Kraninanspruchnahme fiir
o . Krane an :
Eisenbahn- | ~ -
0.-Z . Kranbauart : : . .
werkstitte v Lokomotiv- | Sonstigen L . .
e fosseln | “gestellen | Toilon | POKOTOHY | Kossol | BSEC | gusammen
Min, Min, Min.
a) Querwerkstitten.
29 | Oels alt | Hebekran fir 75t 146 326 103 42, 26 2,4 9,1
30 s m Leichtkran fiir 5 ¢ — — 645 — — 46.3 46,3
81 || ., mneu Hebekran fiir 90 t 342 125 81 4,0 7,7 4,0 15,7
20 , - Leichtkran fiir 6 t — — 638 —. — 70,4 70,4
38 || Schwetzingen | Hebekran L fiir 70 ¢ 115 264 650 2,3 0,9 66,6 69,8
34 » Hebekran M fiir 70 ¢ 136 188 705 14 4,8 56,4 62,6
35 Cassel Hebekran 14 fiir 60 t 112 132 382 2,3 2,4 58,9 63,6
36 » Hebekran 13 fiir 60 t 157 167 298 21 - 3,8 47,8 53,7
37 » Hebekran 9 fiir 40 ¢ 330 70 389 13 4,5 40,0 45,8
38 » Hebekran 8 fiir 60 t 84 127 516 24 53 71,2 78,9
' 1422 1399 | 4407 20 | 820 | 4639 | 5159
b) Lingswerkstétten.
. |
39 || Tempelhof Geteil;er Hgbekran 226 136 ’ 1050 3,7 ‘ 6,4 1745 184,6
><40t ‘ :
: : . |
40 Gottingen Hebekran fiir 100 ¢ 336 294 ’ - 2,9 - ‘ 3,6 — ’ 6,5
41 ” Leichtkran fiir 5t — — 469 — , — 88 88
562 | 430 | 1519 | 6,6 | 10,0 ‘ 262,5 | 279,1
a) Mittelwert fiir Querwerkstitten. .
42 | s [ oam | w0 | 25 | 40 | sme ] eso
b) Mittelwert fiir Lings werkstéatten. ‘
s | | | 20 | a5 | wme | 83 | 50 | 1312 | 1400
353 . : it des Leichtk be 4 — 829 Min.
— 530 Min. Schwerkrane. Wahrerid achtstindiger Sehicht Zeit des Leichtkrans zusammen betragen 540 +-289 ’

0,666
steht ein Kran 480, wahrend neunstundlger Schicht 540 Min.
zur Verfiigung. Bei Querwerkstitten wird man also mit einem
Schwerkran und zwei Leichtkranen auskommen. Die Geschwindig-
keit der Langsfahreinrichtung mit 40 m/Min. ist hierfir aus-
reichend ; die Geschwindigkeit zu erhthen ist nicht erforderlich,
da sie fur die Schwerkrane keinen erheblichen Zeitgewinn

bringt und die beiden Leichtkrane nur wihrend 3%3 = 57,39/,

der verfiagbaren Zeit in Anspruch genommen werden. Diese
Betrachtung trifft aber nur zu, wenn der Schwerkran ungeteilt
ist. Verwendet man zum Heben der Lokomotiven z wei Schwer-
krane von je 80 t Hebekraft, die elektrisch und mechanisch
beim Heben der Lokomotiven gekuppelt, sonst aber auch einzeln
verwendbar sind, so kommt man mit zwei Hebekranen fir je
80 t und einem Leichtkran fiir 6 t aus, wenn eine neunstiindige
Arbeitsschicht zugrunde gelegt wird, wie sich aus folgender
Rechnung ergibt:

Fiar das Heben der Lokomotiven sind beide Schwerkrane
wihrend 175 Min. tiglich beansprucht, miissen also bei 66,6 °/,

175 . " .
0,66 0888 = 262 Min. verfugbar sein.

Fir die Kesselarbelten genugt ein Kran fiur 80 t, der
wahrend 178 Min. taglich arbeitet und wahrend —— 178 =267 Min.

Inanspruchnahme wihrend ———

0,666
verfiighar sein muls. .
Fir andere Arbeiten bleiben diese Krane deshalb noch
wahrend 1080 — (2.262 -} 267)=289 Min. verfiigbar.
Erforderlich sind fiir sonstige Arbeiten 828 Min, Die Restzeit,
innerhalb der die Hebekrane noch frei sind und die verfugbare

wie es erforderlich ist.

Wird nur eine achtstiindige Schicht zur Verfugung sein, so
muls man entweder die hohere Inanspruchnahme der Krane in Kauf
nehmen, wobei noch durch Erhohen der Langsfahrgeschwindigkeit
von 40 auf 70 m/Min. etwa 52 Min. gewonnen werden, oder einen
zweiten Leichtkran einbauen. Bei zusammen drei Kranen und
70 m/Min, Langsfahrgeschwindigkeit wird die Inanspruchnahme

1016
darchschnittlich —— 4 440 —|— 165 = 1440
zulassige #ulserste Gremze in Kauf genommen werden kann,
da bei hoherer Inanspruchnahme die Arbeiter zu lange auf
den Kran warten miissen.

Auch bei den Querwerkstitten ohne Schiebebiithne, wo
der Hebekran auch noch die Lokomotiven einzubringen hat,
wird man mit den drei Kranen auskommen, weil die bei den
Aufschreibungen erhaltenen Werte fir das Heben einer Loko-
motive recht grofs sind, wenn man in Betracht zieht, dafs bei
guter Vorbereitung das Heben von Achsen einer Lokomotive
nicht mehr als 40 Min. in Anspruch nimmt, wihrend nach
den Aufschreibungen sich im Mittel ungefahr d1e doppelte
Zeit ergibt.

=170,5°,, was noch als

b) Langswerkstétten.
Die Aufschreibungen hatten folgende Mittelwerte ergeben:

Arbeiten an Lokomotivgestellen . 215 Min.
» » Kesseln 280 »
> » sonstigen Teilen 759 »

Zusammen 1254 Min.

Bei 66,6 °/, Inanspruchnahme missen die Krane wﬁhrénd
folgender Zeiten verfiighar sein;
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Fir Arbeiten an Lokomotivgestellen 320 Min,
> » » Kesseln . . 420 »
» » » sonstigen Teilen . . 1140 '»

Zusammen 1880 Min.

Fir Langswerkstéitten kommen nur zwei zusammen arbeitende
Hebekrane von je 80 t in Frage: Bei neunstiindiger Schicht mit
taglich 540 Min. sind beide Krane einzeln fur Kesselarbeiten
2.(540 — 320) =440 Min. verfiighar, reichen also aus.

Um aufserdem mit zwei Leichtkranen auszukommen, muls
die Langsfahrgeschwindigkeit so erhoht werden, dafs der Unter-
schied bei 40 m/Min. mit # (1140 — 1080) = 30 Min. gewonnen
wird. Dies tritt ein bei Steigerung von 40 auf 65 m/Min,
Der Zeitgewinn betriigt hierbei 2. (74,2 — 45,7) = 57 Min.

Far achtstindige Schicht ergibt sich: Um den Verlust
von 60 Min. auszugleichen, miifste bei den Hebekranen die
Liangsfahrgeschwindigkeit auf tiber 200 m/Min. erhoht werden.
Da jedoch nach fritheren Ausfihrungen nicht éiber 80 m/Min.
gegangen werden soll, wird diese Langsfahrgeschwindigkeit
gewdhlt; sie bringt eine Zeitersparnis von 87 Min. fiir jeden
Kran. Dieser Zeitgewinn infolge der grofseren Langsfahr-
geschwindigkeit ist nur einmal in Ansatz zu bringen, weil
die Hebekrane wihrend der Arbeit an Lokomotivgestellen
gleichzeitig tatig sind. Wahrend der Verwendung an Kesseln
arbeiten die Krane getrennt und unabhingig voneinander, so
dafs der hierbei durch die grofsere Langsfahrgeschwindigkeit Zeit-
gewinn je fur sich zu verbuchen ist. Der Gesamtgewinn betragt
darnach rund 55 Min. Die Inanspruchnahme der Schwerkrane

betragt dann: g%g = 68°,, was allenfalls noch in Kauf

genommen werden kann, wobei auf den Rickhalt hingewiesen
wird, der nach den Ergebnissen der Aufschreibungen noch
ausgenutzt werden kann.

Die Langsgeschwindigkeit der Leichtkrane wird ebenfalls
auf 80 m/Min. festgesetzt. Ihre Inanspruchnahme errechnet
759—74 685
—_— = — =170,99/ ,

960 960 70,9%%,
¢) Die Quer-Langswerkstiatten.

Fir die bei Quer-Langswerkstatten einzubauenden Krane
mufs dasselbe gelten wie fir die Lingswerkstitten.
deshalb fiir sie auch sowohl bei den Schwer- wie bei den
Leichtkranen die Langsfahrgeschwindigkeit 80 m/Min. gewihlt
werden. ‘

Zusammenfassend sind also bei den betrachteten finf Werk-
formen folgende Krane anzunehmen :

Ta) In Querwerkstitten mit Schiebebiihne; ein ungeteilter
Hebekran fir 160 t; Langsformen 40 m/Min., Heben und
Senken 2 m Min., Katzenfahren 10 m/Min.

Zwei Leichtkrane fiir je 6 t; Langsfahren 40 m/Min.,
Heben und Senken 8 m,Min., Katzenfahren 20 m/Min.

Bei den Leichtkranen soll mit Ricksicht auf den hiufigen
Wechsel der Last fir alle Vergleichsformen die Hub- und
Senkgeschwindigkeit 8 m/Min. und die Geschwindigkeit fir das
Katzenfahren 20 m/Min. gewahlt werden.

Ib) geteilter Hebekran, also zwei Krane fiir je 80 t; Langs-
fahren 70 m/Min., Heben und Senken 2 m/Min., Katzenfahren
10 m/Min.

Einen Leichtkran fiir 6 t; Langsfahren 70 m/Min., Heben
und Senken 8 m/Min., Katzenfahren 20 m/Min,

IL. In Querwerkstitten ohne Schiebebithne wie unter Ia)
und b).

IIL. In Langswerkstitten mit oder IV. ohne Schiebebiihnen.

Zwei Hebekrane fir je 80 t; Langsfahren 80 m Min.,
Heben und Senken 2 m/Min., Katzenfahren 10 m [Min.
 Zwei Leichtkrane fir je 6 t; Langsfahren 80 m Min.,
Heben und Senken 8 m Min., Katzenfahren 20 m/Min,

V. In Quer-Lingswerkstitten, wie bei Form III,

sich dann zu

Es soll-

" 2, Die Hohe der Richthallen.

Die Bauart der Krane ist von ausschlaggebendem Einflufs
auf die Hohe der Richthallen, Ehe daher an die Aufgabe
herangetreten werden kann, die jahrlichen Betriebskosten der
Krane zu ermitteln, miissen Richtlinien fiir die erforderliche
Hallenhohe aufgestellt werden. »

Nach der 3, Beratung des Engeren Ausschusses fir Loko-
motiven der Deutschen Reichsbahngesellschaft zur Vereinheit-
lichung ‘der Lokomotiven ist als Umgrenzungslinie fiir Einheits-
lokomotiven aufser fiir die Lokomotiven 1 E - h Gz-Lokomotive
und 1 E 1-h Gz. - Tenderlokomotive die Umgrenzungslinie nach
Anlage 1 angenommen worden. Sie umfalst geringfiigige FEr-
weiterungen gegeniitber der Umgrenzungslinie nach B.O., die
der T.E. entsprechen. Der untere Teil ist nach einem
ministeriellen Erlals an das Eisenbahn-Zentralamt (E. VIL. D. 3265
vom 15. 1. 1922) gestaltet. Die Hohe des iber die Um-
grenzung hinausragenden Schornsteinaufsatzes ist mit Rick-
sicht auf den Betrieb mit elektrischen Lokomotiven auf 4550 mm
tiber Schienenoberkante festgesetzt worden. ’

Nach Ermittlungen in einer Richthalle mufs eine2 C 1 Heils-
dampf-Sz.-Lokomotive um 1800 mm gehoben werden, damit die
Achsen unter der Lokomotive vorgerollt werden konnen. In
gehobenem Zustande ragt also der Schornsteinaufsatz dieser
Lokomotive 6350 mm iber die Schienenoberkante empor. Gibt
man als Zwischenraum zwischen Untergurt Kran und gehobener
Lokomotive 450 mm zu, damit der Kran auch tber hoch-
gehobene Lokomotiven wegfahren kann, so wird es geniigen,
die Kranfahrbahn so anzuordnen, dafs der Untergurt des Krans
6800 mm ither Schienenoberkante- liegt. Da der Kran aber
auch zu anderen Hebe- und Forderarbeiten herangezogen werden
mufls, so wird der Raum von 1800 mm iiber Schornsteinaufsatz
der abgelassenen Lokomotive nicht geniigen. Es ist deshalb
nach bewihrten Ausfihrungen der Abstand von dem Untergurt
des Krans bis Schienenoberkante zu 7500 mm gewihlt worden.

Hierbei muls darauf verzichtet werden, den Kessel iiber
eine auf Achsen oder in gleicher Hohe ohne Achsen stehende
Lokomotive hinweg mit dem Kran befordern zu konnen. Der
Kessel muls vielmehr seitlich auf einen Kesselbeférderungs- -
wagen auf die Schiebebithne gebracht und von dort aus
befordert werden. Soll auch der Kessel von dem Kran seit-
wiarts iiber andere Lokomotiven befordert werden, so mufs
entweder der Kran so gebaut werden, dals der Kessel inner-

.halb der beiden Kranbriickentriger hoch genug gezogen werden

kann; bei einer Bauhohe des Kessels von Unterkante Feuer-
buchsbodenring bis Oberkante Schornsteinaufsatz von 3150 mm
betragt dieses Mals: 4550 - 3150 — 7500 -} 450 = 650 mm.

Dies lalst sich aber ohne weiteres-durchfithren. - Bei den
in Aussicht genommenen Kranen ist diese Moglichkeit auch
vorgesehen worden. Siehe Textabb, 3,

Bei den Werken ohne Schiebebithne, bei denen eine
Lokomotive itber die andere entweder quer oder lings durch
den Kran befordert werden muls, betragt der Abstand der
Oberkante des Schornsteinaufsatzes bei hochstem Pufferstande
und einem Spielraum zwischen der Oberkante des Schornstein-
aufsatzes der stehenden Lokomotive und der Unterkante der
Radlauffliche von 450 mm von der Schienenoberkante 9590 mm.
Nach bewihrten Ausfihrungen ist didses Mafs auf 10000 mm
aufgerundet worden. Die Hohenlage der Kranbahn, die in
der Textabb. 4 zu 10000 mm angenommen ist, hingt von der
Bauart des Kranes ab, inwieweit es gelingt, die Lokomotive
innerhalb der Kranbriicken oder bei zwei Kranen innerhalb der
Krane hoch zu winden, wovon letzten Endes die Hallenhohe
abhiingt.

Wird noch eine besondere Kranbahn fir die Leichtkrane
genommen, so bestimmt bei unserer Anordnung der Leicht-
krane iber den Hebekranen die¢ Bauhohe -dieser Krane die
Erhohung der Hallen in Riicksicht auf sie. Als gingige Malse
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nach guten Ansfiihrungen sind in der Textabb. 4 diese Mafse
zu 12500 und 14300 mm gewahlt worden. '

Hub 1,8m

I
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o Abb. 4.

3. Die Musterformen der zum Vergleich heran-
gezogenen Werkstatten.

Nach den bisher festgelegten Richtlinien sind nunmehr
die Seite 377 angegebenen funf Werkstittengrundrisse und die
zugehorigen Hallenquerschnitte der Richthallen entworfen worden.
Taf. 27, Abb. 1 bis 10.

Da aus den Zeichnungen alles Erforderliche ersichtlich
ist, kann von einer eingehenden Beschreibung abgesehen werden,
Nur soviel mag erwithnt werden, dafs bei den Querwerkstatten
die Einfahrt zur Verkiirzung der Forderwege der Krane in

die Hallenmitte gelegt worden ist. Nach Entnahme der Loko-
motivgerate in einem am Einfahrgleis gelegenen Schuppen
gelangt die Lokomotive in die Kesselschmiede, wo erforder-
lichenfalls der Kessel abgehoben wird, nachdem vorher der
Tender bei Lokomotiven mit Schlepptendern entweder ab-
gekuppelt im Abstellgleis aufgestellt oder in der Tenderwerk-
stitte zuriickgeblieben war. Nach Abnahme des Kessels rollt
der Lokomotivwagen auf den Abriststand der Richthalle. Die_
Nebengebsude, Stofflager und die Nebenwerkstatten einschliefslich
Krafterzeugung sind bei allen Entwirfen mit gleichen
Grundflichen vorgesehen worden. Ebenso sind die Aufstell-
gleise iberall in gleicher Lange entworfen worden, damit
auch ein Vergleich des Gelindebedarfs maglich ist,

Abb. 5.

4. Bauform der Krane.

. Mit diesen Unterlagen sind die namhaften deutschen Kran-
baufirmen zu einem Angebot aufgefordert worden, wobei zur
Aufgabe gestellt war, jeweils die niedrigsten Hallenhohen zu
erzielen. Die giinstigsten und wirtschaftlichsten Kranformen
die sich dabei ergeben haben, sind bei dem spateren Kosten-
vergleich zugrunde gelegt. S

5, Die Betriebskosten der Krane, - :

Nachdem sowohl die Bauformen der Richthallen wie die
der Laufkrane in grofsen Umrissen festgelegt sind, muls eine
einheitliche Vergleichsgrundlage fir den Vergleich der Betriebs-
kosten gewihlt werden. Die Einheitlichkeit ist wohl am besten.
gewahrt, wenn die jahrlichen Gesamtbetriebskosten der Lauf-
krane fiir -einen Lokomotivstand ermittelt werden, insbesondere
weil bei den hier in Frage kommenden Richthallenformen im
grofsen ganzen gleiche Leistungsfahigkeit angenommen werden
kann.

Um die einzelnen Bestandteile der Betriebskosten zu er-
halten, ist die Zusammenstellung 7 aufgestellt worden. In
Spalte 4.sind Preise nach dem Stande des Geldmarktes im
2. Vierteljahr 1924 angegeben. — Spalte 9. Fir Verzinsung
sind 4 v. H., fir Abschreibung 7,5 v. H. eingesetzt nach den
Abschreibungssitzen des Vereins Deutscher Maschinenbau-
anstalten, Maschinenmarkt Pofsneck Nr 61/1925. - Beilage
Steuerwacht, Seite 3. — Spalte 11. Hier sind die Lohnkosten
fir den Kranfihrer aufgenommen. Da die Zahl der Krane so
bemessen ist, dafs sie genfigend in Anspruch genommen werden,
kann der Kranfithrer zu anderen Arbeiten nicht herangezogen
werden. Er kann nur noch die kleinen laufenden Reinigungs-
arbeiten seines Krans mitbesorgen. — Spalten 12 bis 16 ent-
halten die Lohne, die den Richtkolonnen fir die Arbeit beim
Heben, wie Einhéngen der Querbalken, Untersetzen der Quer-

| balken und Absetzen der Lokomotive auf die Bocke bezahlt

werden. Vier Mann sind fir erforderlich gehalten worden,
im Gegensatz zu Spiro, der nur zwei Mann annimmt. Aufser- -
dem sind hier auch die Lohnkosten fur die anderen Arbeiten
des Kranes enthalten, die der Kran zur vollstindigen- Aus-
niitzung aufser den eigentlichen JI.okomotivhebearbeiten zu
leisten hat. ' '

Um die Entstehung der Zahlen in den Spalten 13 bis 16
zu zeigen, soll die Berechnung fir den Kran O.-Z. 1 ausgefthrt
werden, ’ . N
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Zusammenstellung 7.
Betriebskosten der Krane.

1| 2 3 4 |5] 6 |78 9 1011218 ]14] 15 | 16 | 17 | 18
Fiir einen Fir Lohnkoster el
a .| e |e Ausbesserungs-| pegienang being gg 2.
g 8| 5 |§ stand betragen| gor krane Arbeitsstiick e |58
o =2 & g |g|_die Kosten: & @
0.7 Werkstitte- Kran- |% @ | I Al - TR = o ] T |28
Y/ ' @ 3 g 23
Form Porm |8 E| 2 S| .2 843 58 848 28 40 P08 3 | B4 | 24 |55
k) ~ | 22 || B2 [E88| 85 | =% |82 % =8 58 -
- el 1 S I
L1 ~ B & -
M|t | mm M| M| M| M| M Min. | & M A M
Ia) Ungetelier 64200/160] 16200| 1 | 1428 164| 21,4 | 2709] 60,5 | 4| 17| 681 | 42.06 | 14,05
1 Querwerkstiitte ebekran 4 | 178 6,41 | 42,78 | 18,50
mit ’ B
Schiebebiihne | Leichtkran |10925 6 |16200| 2 [485,4| 55,6 |7,27 | 5404({121,0 2 | 550 9,00 | 66,00 | 34,06 | 642,17
1b) Setellter | 44 050,80 | 16200 2 | 1960] 225 |20,4 | 5404{121,0/ % | 163| 5.8 | 89,50 12,50
9 Querwerkstitte ebekran |1 4 | 168 6,04 | 40,20 | 5,93
mit — e 1
Schiehebihne | Tieichtkran |11250| 6 | 16200 1 | 250 |28,7 |3,75 | 2702| 60,5 | 2| 181 | 3,25 | 21,62 89,3
o ' - o o 2 | 338| 5,98 | 39,80 | 18,34 | 675,54 -
Ma) Ungeteilter | o 50/160| 16 300| 1 | 1345] 155 | 20,2 | 2702] 60,5 || 17| 631 | 42.05| 24,71
g || Querwerkstitte | Hebekran 4 | 178 6,41 | 42,73| 2293
ohne T T - ’ :
Schiebebiihne | Leichtkran | 11075 6 | 17300 2 | 492 |56,5 7,36 | 5404/121,0l 2 | 550! 9,90 | 66,00 38,66 | 657,65
. 1Ih) Geteilter | 4y g0/ 80 | 16.300| 2 | 1840| 212 27,6 | 5404{101,0]—% | 165 594 | 89,50/ 22,66
4 Querwerkstitte Hebekran o "4 | 168| 6,04 | 40,20 10,88
ohne -
Schichebihme | Leichtkran | 11500| 6 |17300( 1 | 256|29,4|3,84|2702] 60,5 | 2| 1SL| 3,25 | 21,62 89,20 :
' 9 |'338| 5,98 | 39,80 | 24,82 | 693,02
IIL Geteilter 1 5 0001 80 | 19 000| 2 |2000| 230 30,0 | n404[121,0/—% | 208| 742 | 49,46] 30,57
5 || Lingswerkstitte | Hebekran 4 | 238|. 8,56 | 57,06| 13,90
. ' mit - - :
Schicbebiihne | Leichtkran | 11125\ 6 |19000| 2 | 495| 57 743 |5404[121,00 2 | 675| 24,30 | 162,00 67,0 {94642
Iv. Geteilter | 45500/ 80| 19000 2 |2020] 282 30,3 | 5404l121,0— 2| 208] 7:42 | 4946 85,38
¢ || Lingswerkstitte | Hebekran - | 4 | 238| 856 | 57,06| 16,06
ohne :
Schiebebiihme | Leichtkran |11700| 6 [19500 2 | 520 59,8 | 7,8 | 5404|121,00 2 | 675 | 24,30 | 162,00 92.30 | 984,10
-1 -
V. : geﬁe’ktf“ 4410080 | 19.000| 2 | 1952] 224 29,3 | 5404[121,0 1| 206 | T:42 | 49,46 | 84,27
7 || Querlingswerl- | Hebekran 4 | 238| 856| 57,06| 15,58
stitte ohne E
Schicbebiihne | Leichtkran |11775| 6 [20000| 2 | 523 | 60,2| 7,85 | 5404{121,00 2 | 675| 24,30 | 162,00| 110,20] 991,01

Als mittlerer Lohn fiir die vier beteiligten Arbeiter wird
nach dem Stande der Lohne im 2. Vierteljahr 1924 ein durch-
schnittlicher Stundenlohn von 0,54 Goldmark angenommen,
worin alle sozialen Zuschlige enthalten sind. Fiir die Arbeiten
am Lokomotivgestell werden nach den Ausfithrungen Seite 29/30
arbeitstaglich 17,5 Minuten = 2,92 Std. in Anspruch ge-
nommen. Die Kosten an Lohn hierfiir betragen also:
2,92.0,54.4=—26,31 . Die jahrlichen Kosten fir einen

Stand betragen: 6,31.

45

Kosten des Kesselhebens:

Fir die Arbeiten an Kesseln werden arbeitstiaglich 178 Min.
benotigt und eine Schlossergruppe aus einem Vorschlosser und
drei Schlgssern in Anspruch genommen.

Dui¥fischnittsstundenlohn 0,54 .

Die tiiglichen Kosten betragen: 0,54 .4 . 178

W = 6,41 f/ﬂ~

N

Die jahrlichen Kosten betragen fiir einen Stand:

300
. 6,41 . 4_5 = 42,73 fﬁ.
Lohnkosten der sonstigen Kranarbeit:

550 Min. tégliche gesamte Inanspruchnahme, Es werden
zwei Mann Bedienungsmannschaften aufser dem Kranfithrer

erforderlich: 0,54, 2, i;i(:)= 9,90 A.
Die jahrlichen Kosten fir einen Stand ~betragen:
300 .
9,90 . F = 66,00 ://6. N

Spalte 17. Stromkosten.

Da einwandfreie ' Aufschreibungen fir die vorliegenden
Verhaltnisse mangels besonderer Zahler fir die Krane nicht
erhaltlich sind, ist hier versucht worden, die Kosten- durch
einen Durchschnittswert zu erfassen, der errechmet ist, wobei
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aber die Angaben von Kranbaufirmen iiber den Stromverbrauch
beriicksichtigt sind.

. Ia) Querwerkstitte mit Schiebebiihue.
1. Hebekran ungeteilt.

a) Lokomotivheben.
Lingsfahren. Motorstairke 2,45 = 90 PS = 66,3 kW.
Fir eine Stellungsinderung kommt ein durchschnittlicher An-
fahrweg von 75 m in Frage. Bei 40 m/Min. Geschwindigkeit

75.60.66;3
20.0,87.3600 — 207 kWsts

bei Stromkosten 0,1 /£ /kWst=0,237 4.

Bei Querwerkstitten kommen tiglich durchschnittlich
2,5 Stellungswechsel vor, also erwachsen taglich-0,237. 2,56 =
= 0,5925 /.

Heben.

betrigt der Stromverbrauch -

Das Hubwerk hat folgenden Weg zu leisten:

Ohne Last Ablassen der Quertriger . 7m
» » Hochnehmen der Quertriager 7 m
14 m
mit Last Anheben 1,5m
» » Absetzen . 1,5m
. 3,0 m
Stromverbrauch ohne Last, Motorstirke
2.56 PS=2.41,216 kWst 3,68 kWst
Stromverbrauch mit Last . 2,36 »
Zusammen 6,04 kWst.

Katzenfahren. Motorstirke 2.7 PS=2.5,15kW;
Weg geschitzt zu 1 m. Stromverbrauch 0,02 kW. Tiglicher Ge-
samtverbrauch des Hebekrans bei durchschmtthch 2,5 Hebungen
2,5 (2,37 + 6,04 4 0,02) = 2,5 . 8,43 KWst — 21,10 kWst,
bei 0,10 o Stromkosten = 2,11 /£ arbeltstaghch Fur einen

Stand jahrlich 2,11 . 300

5 = 14,00 A.

f) Kesselarbeit.
Mit Befordern von Kesseln wird der Kran durchschnittlich
taglich viermal in Anspruch genommen. Der Stromverbrauch
fir eine Inanspruchnahme wird wegen des geringen Gewichts

3
?des Verbrauchs beim Lokomotivheben betragen, also taglich

-2—.843.4=202kW8t.

Kostenaufwand 0, 02 M.

202 E?-1350:/11

Fiir

2. Die Leichtkrine

sind durchschnittlich taglich 58 mal gebraucht worden. Der
Kraftverbrauch und die Kosten dafiir werden betragen:
fiir Langsfahren 75 m Weg,

Motorstarke 5 PS = 3,68 kW 0,132 k'Wst,
fiir Heben 3 >< 7 m,

Motorstirke 16 PS = 11, 7 7 kW . 0,59 kWist,

fiir Katzenfahren 14 m,
Motorstarke 3 PS = 2,20 kW .
zusammen 0,7514 kWist.

Bei durchschnittlich taglich 58 maligem Gebrauch der
Leichtkrane betragen die jahrlichen Kosten fiir einen Stand
0,07514 . 58 . % = 34,06 .

Ib) Querwerkstitten mit Schiebebiihne.
» 1. Hebekran geteilt.
a) Lokomotivheben.

Langsfahren. Motorstirke 2,27 PS = 89,7 kW. Strom-

verbrauch fiir eine Fahrt 0,815 kWst, fiir beide Krane 1,63 k'Wst.

0,0294 kWst,

einen Stand jihrlich

Heben. Motorstairke 2 . 27 PS = 39,7 kW. Strom-
verbrauch fir eine Lokomotive heben und absetzen:
ohne Last . 3,54 kWst
mit Last 2,28 »

Zusammen 5,82 kWst.

Katzenfahren. Motorstairke 2.5 PS=—2. 3,68 kW.
Stromverbrauch 0,0282 kWst. :

Tiglicher Gesamtvel brauch der beiden Hebekrane bei durch-
schnittlich 2,5 maligem Gebrauch beim Heben von Lokomotiven
2,5 (1,63 —]— 5,82 4 0,028) = 2,5.7,478 = 18,7 kWst:
Stromkosten 1,87 .

300

Fir einen Stand jahrlich 1,87 . T 12,50 .

B) Kesselarbeit.

Da bei Ausfithrung von geteiltem Hebekran fir das Kessel-
heben, -befordern usw. nur ein 80 t-Kran bendtigt wird, der
nur mit etwa halber Last beansprucht wird, wird der Strom-
verbrauch bei durchschnittlich 4 mal tiglicher Inanspruchnahme
fiar derartige Arbeiten geschitzt auf

3 7.478
- ——— 4= kWst
| 5 5 8,9 kWs
Kosten fir einen Stand jahrlich 0,89 . % = 5,93 .

Der wahrend der Kesselhebe- und -transportarbeiten freie
Lokomotivhebekran hat noch an den sonstigen Beférderungs-
arbeiten im Verhiltnis der Arbeitszeiten, wie Seite 382 ausgefithrt

d. i. im Verhiltnis voa —— 289 = 0,35. Er wird

828
also 0,35 .58 = rund 20 mal tiglich hierfir in Anspruch ge-
nommen,

Der Stromverbrauch fir eine Inanspruchnahme wird be-
tragen: Lingsfahren 0,49 kWst, Heben 2,4 kWst, Katzenfahren
0,0591 kWst, zusammen taglich 2,95 kWst

ist, teilzunehmen,

0
Kosten jahrlich fir einen Stand 0,295 . 20 . 3—50 = 39,3 /.
2. Leichtkran.
Langsfahren. Motorstarke 7PS = 5,15kW . 0,105 kWst

Heben3><7m, Motorst&rkelGPS——ll 78 kW 059 kWst

Katzenfahren desgl. wie bei Ia, also 0,0294 kWst
Zusammen 0,724 kWst.
Kosten fiir einen Stand jahrlich 0,0724 . ‘a% 38 = 18,34/

6. Die Betriebskosten der Richthallen mit Ein-
schlufs der Schiebebiithnen.

Um die Betriebskosten der Richthallen zu ermitteln, ist
zuniichst anhand der Entwiirfe fir die Bauform Ia, Querwerk-
statte mit Schiebebithne, eine Massenberechnung aufgestellt.
Daraus sind die genauen Baukosten der Hallenform Ia ermittelt
worden. Aus diesen Ergebnissen ist ein Einheitspreis fiur den Kubik-
meter umbauten Raum festgestellt worden, mit Hilfe dessen die
ibrigen Baukosten unter Beriicksichtigung der Kosten fiir die
Schiebebiithne ermittelt worden sind. Um die Probe auf die
Richtigkeit dieses Vorgehens zu machen, ist eine andere Halle
ohne Schiebebithne in gleicher Weise durch Massenberechnung
ermittelt worden. Es haben sich folgende Werte fiir einen Kubik-
meter umbauten Raum ergeben:

fir die Querwerkstitte mit Schiebebithne 8,70
> > » ohne’ » 8,25
> > » mit » 8,70 A
> > » ohne » 8,25 A und
» » Querlangswerkstitte olne Schlebe-
biihne 8,25 A

" Das Ergebnis dieser Bereclmung 1st in de1 Zusammen-
stellung 8 zusammengefalst.



387

Zusammenstellung 8.
Betriebskosten der Hallen einschliefslich.Schiebebtihnen.

—

——

1 9 3 4 5 [ 6 7 8. | 9 [ 10| 1 12
| Mehrkosten | Um- | gesamte | Unterhsltung, | ~ Be- | Gesambe |p oy b ot ione
] fo]::";e | fir Gelinde- |pgyter xoif:,? der |Verzinsung und | heizungs- B;';‘;f:: kosten - Mehr-
e lich ™| verzinsung |Rgum [Richthallen | Abschreibungs- | kosten | der k°§1‘,:“ fir Be-
S| Werkform Kranformen 'Z‘r | gegentber der |"moshliefs- anteil fir einen | Hallen Geltndo- ke
e | kleinster Fliche |Richt-| Schiehe- fiireinen(Stand und|g,” STl bedart merkungen
linde im |fireinen|hallen| bibmen | 83DZ | oo Jahr Jahr | Sp-5+8p.10
qm |ganzen| Stand | cbm g |TVE lnddahe| M M '
Ts) Querwerk- Ungeteilter" g ' )
1h  statte mit | Hebekran mit 19904361 664 | 3,7 1226590| 1971316 |138000( 1530 | 320 1850 1853,7
‘Schiebebihne | ZWei Leicht-
“kranen
Ib) Querwerk- | Geteilte Hebe- ) .
2|| stitte mit | krane mit einem [220436| 664 | 8,7 [226590| 1971316 |138000| 1580 320 1850 1858,7
.|| Schiebebithne Leichtkran - :
Tla) Querwerk- Hgo]:gi:?:;ltzt Kleinster
8| stitte ohne zwei Leicht- 214898 Flichenbedarf 238500 1967642 | 137500 | 1528 393 1921 1921
Schiebebiihne : : :
kranen
IIb) Querwerk- | Geteilte Hebe- Klei t
4| statte obne |kranemit einem (214898 [ @M - 1247520/ 2042064 |143000| 1590 | 408 | 1998 | 1998
. Schiebebiihne | Leichtkran | - onenbe
III. Liingswerk-| Geteilte Hebe- - : : o
5 stitte mit krane mit zwei (250765 4300 20 . (1983268| 1581432 | 117700 1307 319 1626 1650 .
Schiebebiihne | Leichtkranen | - -
IV. Lingswerk- | Geteilte Hebe- o
6| stitte ohne |krane mit zwei [275837| 7300 40  |198020{ 1633649 | 114200 1270 327 1597 1687
|| Schiebebiihne | Leichtkranen
V. Querlings- | Geteilte Hebe- )
7| werkstéitte ohne | krane mit zwei |991831| 830 | 4,0 [216400| 1785267 | 125000 1389 | 857 1746 1750,6-
Schiebebiihne | Leichtkranen

Die Spalte 5 enthalt den Anteil der Kosten fiir das
grofsere Gelande, das gegeniiber dem Werk II mit kleinstem
Gelandebedarf erforderlich ist.. Der Betrag ist fiir einen Ge-
landepreis von 3 .#/qm sowohl im ganzen als auch fiir einen
Stand im Jahr angegeben. Der letztere Anteil ist unter An-
nahme einer Verzinsung von 4.v. H. und den 90 Standen nach
vollstaindigem Ausbau errechnet.

In der Spalte 8 ist als Verzmsung und Abschreibungs-
anteil 7 v. H. der Bausumme angenommen worden.

In Spalte 9 sind die Kosten fiir die Heizung fir einen
Stand und fir ein Jahr aufgenommen worden. Als Grundlage
fir die Ermittlung der Heizungskosten ist angenommen worden,
dafs fir die Heizung im mittleren Durchschnitt wahrend der
Heizzeit 10 WE. stindlich fur 1 cbm umbauten Raum er-
forderlich sind. Die Kosten fir die Erzeugung von 1 Million WE.
sind dabei nach den Ergebnissen des Betriebshalbjahres im
Winter 1924/25 der Lokomotivabteilung des Eisenbahn-Aus-
besserungswerkes Trier wie folgt ermittelt worden:

Betriebskosten zur Erzeugung von 1000000 WE. fur die
Beheizung der Lokomotivrichthallen des Ausbesserungswerkes
Trier.

Anlagekosten: Kesselanlage 57273,00 A
Kohlenforderanlage: 9 025,00 4
Rohrleitungen . 1338,00 A
Kesselspeisepumpe 4840,00 /4
Kesselhaus . . . 80000,00 A

Zusammen . 152476,00 .

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

Auf einen Monat entfallen mithin 6039 4 6666 £, da
die Kesselanlage das ganze Ja.hr im Betriebe ist.
Betriebskosten :
Abschreibung und Verzinsung mit 20°%o des

Anlagekapitals der Kessel usw. von S
1208,00 4

6039,— A = ..
Des Hauses mit 7% von 6660 u/d =. . 466,00 A
Unterhaltung der Kesselanlage,. Rohrleltungen

usw. = 2o des Anlagekapitals = 121,00 A
Unterhaltung (Lohne) == (26 Arbeitstage,

zwei Arb) . . 300,00 £
Bedienung der Kessel - (zwe1 Kessclwﬁrter,

ein Schlackenfahrer) (26 Arbeitstage) 528,75 A
Kohlenverbrauch durchschnittlich monatlich

209554 kg; 1000 kg = 17,50 A4 ab

Zeche, hierzu 109 fir Fracht = 19,25 £ 4033,92 A
Durchschnittlich verdampftes Wasser 1280 cbm,

1 cbm = 0,075 A Coe 95,80 A

Gesamtbetriebskosten in einem Monat . . 674847 L.
Bei 1280000 kg erzeugtem Dampf errechnen sich die
Kosten fir 1000 kg Dampf zu 5,27 4.
209554 kg Kohlen mit einem Heizwert von 7300 WE.
enthalten 1529744000 WE.
Bei einem Wirkungsgrad des Kessels ’7k= 0,65 werden
mithin auf den Dampf ubertragen 994 333 730 WE.
Fiar Verluste in den Dampfleitungen
sind davon etwa 20°, in Abzug zu

bringen = 198866 746 WE.

57

.18, Heft, 1925.
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Mithin gesamte im Dampf enthaltene
fiutzbare Warmemenge . '

‘ 795 466 984 WE.
Kosten fir 1: Million nutzbare WE. mithin

" 674 8,47
795,467 8,48 oA.

Es zeigt . sich hier, dafs die Behelzungskosten durchaus
nicht zu vernachlassigen sind, da sié ungeféhr das 0,20 bis
0,25fache der Kosten fir - dle Verziusung, - Abschrelbung der
Bausumme und fiir die Unterhaltung der Halle betragen.

In der Spalte 11 sind die gesamten Hallenbetriebskosten
und die Mehrkosten fiir| den ‘grofseren Geldndebedarf der ver-
schiedenen Werkstattformen ‘zusammniengestellt.

C. Schlufsfolgerung,

Wird das ‘Ergebnis fiir die Betnebskostenberechnung der
Krane fir einen Stand im Jahr und die Betriebskosten der

Halle einschliefslich Schlebebiihne und Mehrkosten fir grofseren.

Gelandebedarf zusammengefal‘st so ergibt sich ein Betrag, der
die gesamten Betriebskosten: fir den. Betriel “der Lokomotiv-
richthalle ausschlielslich, der Neben- und Zubrmgerwerkstatten,
Stofflager usw. darstellt. Dieses Ergebnis ist in der nach-
folgenden - Zusammenstellung zusammengefafst :

Hierbei ergibt sich, dals die Werkstattenform |

Ta, Querwerkstitte mit Schiebebiithne, mit einem
ungeteilten Hebekran zu 160 t und zwei-Leicht=
kranen zu 6 t, die n1edr1gsten Betrlebskosten far
einen Stand aufwelst

Dabei darf aber nicht auflser Acht gelassen werden, dafs
keine besondere Fahrbahn fiir die Leichtkrane vorgesehen ist.
Wenn man sich 7 entscheiden hat, welche Werkstattenform fiir
einen Neubau in Betracht kommt, wird man nicht unterschitzen
diirfen, dafls im Betrieb' das Fehlen der besonderen Fahrbahn
fiir Lelchtkrane recht unliebsame Verzogerungen verursachen
wird, die die ganze planmilsige Foérderung und damit die
ganze Fertigung storen,
w1rtschafthche Berechnung mcht. erfassen

Leider lalst sich dies—durch eine -

c

Zusammenstellung 9.

- Betriebskosten der
3 : --g g g ?:o Ge- Co
8 ‘Werkform .2 g | Krane |Krane| = | § Gesamt
S| 42 & | & |linde
- M AVIrIAVAN
1|1 a) Querwerkstitte || mit |1 ><160| 642,1(1530(320| 3,7 |2495,8
ohne bes. Fahrbahn +
fiir Leichtkrane - 2<6
2 |'Ib) Querwerkstatte| mit | 2>< 80| 675,5 [1530 3820 | 8,7 |2529,2
ohne bes. Fahrbahn +
fiir Leichtkrane 1<6 . : ‘
3 |ITa) Querwerkstitte| ohne|1 >< 160 657,6 1528|893 | — 2578,6
mit bes. Fahrbahn + ’
fiir Leichtkrane 26 ,
4 |ITb) Querwerkstatte | ohne | 2>< 80| 693,0 (1590|408 | — |2691,0
- |mit bes. Fahrbahn +
fiir Leichtkrane oo 1x<6
5| IIL Lingswerke | mit | 2><80| 946,4(1807/819 | 24 |2596,4
chne bes.Fahrbahn +
fiir Leichtkran || 2><6 !
. 6 |IV.Langswerkstatte|| ohne | 2 5< go| 984,1|1270/ 327 | 40 |2621,1
mit bes. Fahrbahn + I
fiir Leichtbrane - 26
71V, Queﬂg,ngswerk; ohne | 9 5 go| 991,9 (1389 357 46 |2742,5
stitte mit bes. Fahr-
bahn fiir Leicht-
krane N

Vergleicht man die Ergebnisse der Werke mit besonderer

-Fahrbahn fir Leichtkrane, dann hat die Querwerkstitte mit

ungeteiltem Hebekran, ohne Schiebebithne, mit besonderer
Fahrbahn fir die Leichtkrane, die germgsten Betrlebskosten

| fir einen Stand im Ja.hre aufzuweisen,

Der Lagerdlenst in den Eisenbahn-Ausbesserungswerken.
: Von Ober-Regierungsbaurat a. D. Liiders in Berlin-Grunewald.

1. Einleitung*).

Der Lagerdlenst besteht in der Hauptsache in dem Empfang,
in der Abnahme, in der Lagerung und pfleglichen Behandlung
sowie in der Abgabe der Lagervorrite. Er leidet vor allem
unter den veralteten, jedoch noch heute giiltigen Bestimmungen
der Finanzordnung, -denen, im Jahre 1895 geschaffen, der
damals in den Hauptwerkstitten vorherrschende handwerks-
mafsige Betrieb zugrunde gelegt ist, wahrend sie -auf den
heute fast wberall bestehenden Grofsbetrieb mit wissenschaft-
licher Betriebsfithrung und wirtschaftlicher Fertigung wie Ge-
dingewesen, Arbeits-Vorbereitung, Zeitaufnahmen, Vorrats- und
Austauschbau, Fristen- und Forderwesen nicht mehr zutreffen.
Daneben ist schon lange als Ubelstand empfunden, dafs die
Verwalter der Lager und damit grolser Werte nicht die
geniigende Vorbildung fiir. den Lagerdienst in technischer
Beziehung gehabt haben.

- Das Lagerwesen ist im wesentlichen auf die Werkstoffe,
Bau- und Betriebsstoffe beschrankt. Fir Werkzeuge und Gerite
bestehen besondere Vorschriften, die im Jahre 1895 bei dem
geringen Umfang und der Einfachheit der Werkzeuge zweck-
entsprechend gewesen sind, heute jedoch bei den vielen Werk-
zeugen verwickelter Bauart und den verschiedenen Stahlsorten
nicht mehr zutreffen, namentlich nicht mehr in bezug auf

*) Die einleitenden Ausfithrungen beziehen sich zuniichst auf
die Verhiltnisse der ehem. preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen,
sie sind aber wohl auch fiir die iibrigen ehem. Landerverwaltungen
als zutreffend anzusehen. Die Schriftleitung.

gemeinsame Lagerung mit den Geriten und auf die Lager-
verwaltung mit Beamten nichttechnischer Vorbildung. Fir die
Ersatzstiicke hat es keine Zentralverwaltung und keine einheit-
lichen Vorschriften gegeben. Ein Teil der Ersatzstiicke ist
als Werkstoffe behandelt und im Werkstofflager untergebracht.
Fir einen anderen Teil, die bisherigen Aushilfs- oder Reserve-
teile, hat jeder Werkmeister (jetzige Oberwerkmeister) fir -
seinen Bereich ein besonderes Lager, das jedoch unwirtschaft-
lich und uniibersichtlich in allen moglichen Winkeln ein kiimmer-
liches Dasein gefithrt hat. Fir diese Lager muls zwar ein
Verzeichnis und ein Lagerbuch gefihrt werden, jedoch sind
diese meist nicht in Ordnung gewesen ; wihrend an einer Stelle
Teile in Uberflufs lagerten, herrschte an anderer Stelle Mangel
an gleichen Teilen, so dals neue beschafft werden mulsten.
Lagerzeichen waren nur bei den Ersatzsticken vorhanden, die
zum Werkstofflager gehoren; bei den anderen Ersatzstiicken,
namentlich bei denen, die zur unmittelbaren Verwendung
beschafft werden, ist von Lagerzeichen und richtiger Kontrolle
nicht die Rede.

Der schwerste Fehler ist jedoch das Fehlen von Sorten-
nummern, so - dafs innerhalb einer Stoffnummer Gegenstinde
mit den verschiedensten Abmessungen sich ansammeln. Fir
die Ermittlung der Materialwerte bei der Vollabrechnung sind
Sortennummern nicht zu entbehren. »

Auch die Beschaffungen durch die Zentralstellen haben
dazu gefiihrt, dals heute der Bedarf fir einen zu weit vor-
liegenden Zeitpunkt, demnach unrichtig angegeben werden mufs
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und dafs die Bestinde haufig zu grofs sind. Hier sind Mals-

nahmen nétig, die das Anwachsen der Bestinde verhiiten und

dafir sorgen, dafs Anlieferungen tber die Anmeldung der
Werke hinaus im Besitz der Zentralstellen verbleiben,

Die Kosten der Iagerverwaltung mit ihren Gehaltern,
Hilfslohnen usw. sind ausschliefslich zu ILasten des Werkes
gegangen, so dalfs, weil nicht ermittelt, ihre richtige Anrechnung
nicht erfolgen konnte.

Ein Teil dieser Mifsstinde ist seit der Umstellung der
Hauptwerkstitten in Eisenbahn-Ausbesserungswerke zwar be-
hoben, so ist z. B. inzwischen die Stoffwirtschaft mit technischen
Kraften durch den Abteilungsleiter der Stoffabteilung, durch
seinen Werkingenieur und den Abnahmebeamten durchsetzt
und durch Zentralisierung der Ersatzstiicke, durch Einfihrung
der Sortennachweise, durch Einfihrung von Materialverlang-
zetteln anstelle des Verlangbuches, das fir die Erfassung der
Kosten der einzelnen Auftrige ungeeignet ist, durch Einfihrung
von Karteien in den Lagern, durch Einfihrung von Stoff-
verzeichnissen mit neuen fiinfstelligen Stoffnummern fir eine
bessere Stoffwirtschaft gesorgt, jedoch bleibt noch geniigend
Arbeit, um die Stoffwirtschaft auf die Hoéhe zu bringen und
einen wirtschaftlichen Stoffverbrauch zu gewahrleisten.

Im Eisenbahn-Ausbesserungswerk Berlin-Grunewald als
Versuchswerk sind die fir die betriebswirtschaftliche Voll-
abrechnung notigen, nachstehend beschriebenen Malsnahmen
gegen den bisherigen Zustand eingefiihrt oder in Durchfiihrung
begriffen. Es muls weiterer Nachpriifung iiberlassen bleiben,
ob diese Mafsnahmen zur allgemeinen Einfihrung geeignet
sind oder zu diesem Zweck erweitert oder vereinfacht werden
miissen.

2. Einteilung der Lager .und Lagervorriite.

Von den Werkzeugen und Geriten gehoren die Einzel-
werkzeuge, das sind die den Arbeitern zum dauernden Gebrauch
iiberwiesenen Werkzeuge, und die Allgemeinwerkzeuge, das
sind die Werkzeuge, die sich in -den Werkzeugkammern zur
Aufbewahrung befinden und bei Bedarf an die Arbeiter abgegeben
werden, sowie die Gerite, die sich im Weik zum Gebrauch
befinden, zu den Betriebsanlagen, dem festgelegten Vermdgen
des Werkes, wahrend alle ibrigen Werkzeuge und Gerite, die
sieh in den Lagern zur Lagerung oder zur Ausbesserung
befinden, zu den Lagervorriten, dem umlaufenden Vermogen
des Werkes, zu rechnen sind.

Die Lagervorr'ate umfassen alle Bestinde der Lager, die
der Stoffabteilung unterstehen und denen Lagerverwalter (teils
technisch, teils nichttechnisch vorgebildet) vorstehen.

Die Lagervorrate werden zu folgenden Lagern zusammen-
gefalst :

1. fiir Neustoﬁ‘e mit der Unterteilung nach

1. Werkstoffen, das sind Stoffe, die bei der Ausfithrung
von Arbeiten gebraucht werden, demnach noch der
Bearbeitung bediirfen, z. B. Formeisen, Bleche, oder
Teile, die handelsiiblich sind, z. B Niete, Muttern,
Schrauben, Splinte,

2. Betriebsstoffen, das sind Stoffe, die bei der Aus-
filhrung von Arbeiten oder fiir den Betrieb ganz oder
teilweise v erbraucht werden, z B. Carbid, Sauerstoff,
Benzin, Ole und Kohlen aller Art,

3. elektrischen Stoffen, das sind Stoffe, die fiir die
Ausfiihrung von Arbeiten an elektrischen Anlagen nbtlg
sind, z. B. Peschelrohr, Kupferlitze,

4. Ba,usto ffen, das sind Stoffe, die zu baulichen Anlagen
verwendet Werden, z. B. Kalk, Mauersteine, Zement,

5. Oberbaustoffen, das sind Stoffe, die fiir den Gleis-
bau erforderlich sind, z. B. Schienen, Schwellen, Klein-
eisenzeug,

6. Druck-, Schreib- und Zeichensachen, das sind
Sachen, die zur ordnungsmifsigen Durchfihrung des

Biirobetriebes notig sind, z. B. Drucksachen aller Art,

Schreib- und Zeichenpapier, Tinte und Tusche,

2. tir Uberbestiinde an Neustoffen, die zu Lasten -der Reichs-
bahndivektion lagern, mit der Unterteilung nach Lager 1,
3. fiir Uberbestinde an Neustoffen, die zu Lasten des Eisen-

| bahn-Zentralamtes lagern, mit der Unterteilung nach Lager 1,

4. fiir Ersatzstiicke, das sind rohgegossene, vorgearbeltete oder
einbaufertige Teile, die nicht handelsiiblich sind, m der Unter-
teilung nach

1. Ersatzsticken fiir Lokomotiven,

2. Ersatzstiicken fiir Wagen,

3. Ersatzstiicken aus Holz,

4. Ersatzstiicken fiir bauliche Anlagen,

5. Ersatzstiicken fiir Oberbauanlagen,

6. Ersatzstiicken fiir elektrische Anlagen,
7. Ersatzstiicken fiir maschinelle Anlagen,
8. (offene Nr.)

9. Modellen,

5. fiir Uberbestinde an Ersatzstiicken, die zu Lasten der -
geschiiftsfithrenden Reichsbahndirektion lagern, in der Unter: texlung
nach Lager 4,

6. (offene Nr.)

7. fir Werkzeuge ohne Unterteilung,

8. fiir Geriite ohne Unterteilung,

- 9. fiir Abfall- und Alistofie — .

Abfallstoffe sind alle bei der Unterhaltung, Ausmusterung
und Zerlegung sowie im Betriebe gewonnenen Stoffe, z. B.
Altkupfer, Alteisen, Altholz, Amoniakwasser,

Altstoffe sind die aus den Abfallstoffen zur unmittelbaren
Wiederverwendung oder zur Auf- oder Umarbeitung heraus-
gesuchten Stoffe — in der Unterteilung nach

1. minderwertigen Abfallstoffen,

2. wertvollen Abfallstoffen,

3. Altstoffen vor Auf- oder Umarbeltun
material fiir den Altstoffwerkbetrieb), .

4. zur unmittelbaren Wiederverwendung aus
Abfallstoffen herausgesuchten oder auf-
oder umgearbeiteten Altstoffen,

5. Abfallstoffen, die fiir die Reichsbahndirek-
tion als Bewirtschaftungsstellé lagern,

6. Abfallstoffen, die fiirdag Eisenbahn-Zentral-
amt als Bew1rtschaftungss'telle lagern,

7. entbehrlichen Gégenstanden. ™ -

Die Einrichtung von selbstandigen Lagern mit besonderen
Lagerverwaltern, fir die abweichend von der bisherigen Ubung
Beamte der Gehaltsgruppe V und VI geniigen, richtet sich
nach Umfang und Wichtigkeit der Lager und ist je nach den
ortlichen Verhaltnissen zu bestimmen, Bei Bedarf sind mehrere
Lager und Unterlager zu Lagerausgabestellen zu vereinigen.
In den Lagerausgabestellen sind verwandte Vorrite oder solche
Teile zusammenzufassen die ortlich zusammenlagern; sie sind
Lagerausgebern unterstellt.

Innerhalb der Unterlager sind die Lagervorrate nach
Haupt- und Untergruppen zusammengefalst, z. B. im Neustofflager

1. bei Werkstoffen nach Hauptgruppen fiir
1. Eisen,
2. Nichteisenmetalle,
Holz,
Verpackungsstoffe, Dichtungs und Gummiwaren,
Anstrichstoffe,
Leder,
Web- und Seilerwaren,
Erden und mineralische Erzeugnisse,
sonstige Werkstoffe,
Betriebsstoffen nach Hauptgruppen fiir
. Brennstoffe,
Schmierstoffe,
Beleuchtungsstoffe,
Binde- und Dichtungsstoffe,
Chemikalien, :
Heilmittel und Verbandsstoffe,
Reinigungs-, Wasch- und Putzstoffe,
Erden und mineralische Erzeugnisse,
sonstige Betriebsstoffe, -
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3. bei elektrischen Stoffen nach Hauptgruppen fiir
1. Stoffe bei Starkstromanlagen,
2. Stoffe bei Schwachstromanlagen,
4. bei Baustoffen nach Hauptgruppen wie bei den Werkstoffen,
5. bei Oberbaustoffen nach Hauptgruppen fiir
1. Schienen,
2. Schwellen,
3. Kleineisenzeug,
4. Bettungsstoffe,
5. sonstige Oberbaustoffe, -
6. bei Drucksachen, Schreib- und Zeichensachen nach Haupt-
gruppen fiir
1. Drucksachen,
2. Schreibsachen,
8. Zeichensachen.
Die bisherige Einteilung der Lagervorrate mit finfstelligen
- Stoffnummern bedarf fir die betriebswirtschaftliche Vollabrech-
nung der Erginzung nach Sorten, ohne die eine Abrechnung
nicht moglich ist, Fir die Lagervorrite sind einheitliche,
voneinander verschiedene achtstellige Lagerzeichen gebildet, die
als 1. Ziffer die Bezeichnung des Lagers, als 2. Ziffer die
Unterteilung des Lagers (des Unterlagers) — z.B. 11 Werk-
stoffe im Neustofflager —, -als 3. und 4. Ziffer die Haupt- und
Untergruppe — z.B. 1125 Neustoff, Werkstoff, Nichteisenmetall,
Kupfer -—, als 5. und 6. Ziffer die Art und als 7. und 8. Ziffer
die Sorte enthalten. Stoffe und Ersatzstiicke”, die in
mehreren Lagern und Unterlagern erscheinen, erhalten mit
Ausnahme des Lagers und des Unterlagers dleselbe Kenn-
zeichnung, z. B.
1.1.11, 3001 Eisenbleche 3 mm im Neustofflager Unter-
lager 1 fiir Werkstoffe,
9.1, 11. 3001 Eisenblechschrot im Altlager Unterlager 1,
9.3.11. 3001 Eisenblech 3 mm vor der Verarbeitung im
Altlager Unterlager 3,
9.4.11,. 3001 Eisenblech 3 mm nach der Verarbeitung
im Altlager Unterlager 4,
9.6.11. 3001 Elsenblechschrot im Altlager Unterla.ger 6
— Bewirtschaftungsstelle Eisenbahn-Zentralamt —,
4.1.09. 0312 Knorr-Steuerventil 12" far "Tender im
Ersatzstiicklager 4 Unterlager 1,
4.2, 09, 0312 Knorr-Steuerventll 12 fiir Wagen im Ersatz-
sticklager 4 Unterlager 2,
5.2,09.0312 Knorr-Steuerventll 12” far Wagen im Uber-
bestandslager 5 der geschaftsfihrenden Reichsbahndirektion
Unterlager 2.

Bestinde an Lagervorriten, dle itber den Hochstbestand
von-etwa zwei Monaten hinaus sich im Lager befinden, sind Uber-
bestinde, Die Uberbestinde sind in besonderen Uberbestands-
lagern, getrennt von den iibrigen Lagervorriten, zu lagern;
sie konnen herrithren

1. aus zu hohen Anforderungen des Werkes bei den
Zentralbeschaffungsstellen oder aus Selbstbeschaffungen oder
aus Restvorriten, die infolge Aufhebung einzelner Fertigungs-
zweige z. B. der Lokomotivausbesserung entstanden sind,

2. aus Uberweisungen der Zentralstellen iiber die An-
meldung des Werkes hinaus,

Uberstande zu 1 gehoren zu den Lagervorraten des Werkes
und erhalten die Lagerzeichen dieser Vorrite. Sind sie in-
folge Aufhebung einzelner Fertigungszweige entstanden, so sind
sie der geschaftsfilhrenden Reichsbahndirektion zur Verfigung
zu stellen, die verpflichtet werden muls sie innerhalb vier Wochen
abzurufen. Nach Ablauf .von vier Wochen missen alsdann
diese Uberbestande in den Besitz der geschaftsfihrenden Reichs-
bahndirektion tibergehen; sie erhalten alsdann die Lagerzeichen
der Uberbestande-Lager 2 oder 3 bei Neustoffen, 5 bei Ersatz-
stiicken.

Uberbestinde zu 2 gehoren der Beschaffungsstelle; sie
erhalten die Lagerzeichen der Uberbestinde. .

Die Lagerzeichen der Uberbestande sind mit Ausnahme
der 1. Kennzxifer dieselben wie die der Lagervorrate des
Werkes.

Aufser den selbstindigen Lagern und ihren Unterlagern
mit den Ausgabestellen sind in jeder Betriebsabteilung ein oder
mehrere Hilfslager einzurichten,- und zwar a) Handlager,
b) Werkzeugkammern, c) Zwischenlager.

a) Die Handlager sind im allgemeinen nicht fir wertvolle
Stoffe und far Ersatzstiicke und auch bei den ibrigen Stoffen
nur fir geringe Mengen bestimmt. Fir jedes Handlager ist
ein Bestand festzusetzen, der etwa dem durchschnittlichen Be-
darf von zwei Wochen entspricht. Vorrate dirfen aus den
Handlagern nur in geringen Mengen ausgegeben werden; der
Werkdirektor hat die Hochstmengen festzusetzen, die von einer
Sorte im Einzelfalle abgelangt werden darf. Die Abgabe aus
den Handlagern ist im Abschnitt 3 erliutert. Die Handlager
sind Teile der Lager und damit der Stoffabteilung.

b) Die Werkzeugkammern nehmen die Allgemeinwerk-
zeuge (s, Abschnitt 2, Absatz 1) auf; sie werden nach Bedarf
unter Abgabe von Werkzeugmarken bei Vorzeigung einer
Kontrollmarke ausgegeben oder bei vorgeschrittener Organisation
durch Werkzeugzettel abgeholt und dem Arbeiter fiir die Arbeit
zur Verfiigung gestellt. Die Allgemeinwerkzeuge sind sofort
nach Beendigung der Arbeit, spitestens am Wochenschluls
zuriickzugeben, um eine Kontrolle itber sie ausiiben zu konnen.

In jeder Werkzeugkammer ist auf einer Tafel fir jeden
Arbeiter, der Werkzeugmarken erhalten hat, ein Feld zur Auf-
hangung von Marken eingerichtet. Bei Abforderung -eines
Allgemein-Werkzeuges gibt der Arbeiter eine Werkzeugmarke
ab. Um erkennen zu konnen, aus welchem Fach der Arbeiter
ein Werkzeug entliehen hat, legt der Ausgeber die Werkzeug-
marke in das Fach, entnimmt dem Fach eine »Fachmarkes,
die von der Werkzeugmarke verschieden geformt sein mufs
und die Werkzeugnummer trigt, und hingt sie auf das Kontroll-
nummerfeld des Arbeiters an der Tafel. Werkzeuge die zur
Ausbesserung abgegeben sind, werden dadurch gekennzeichnet,
dals »Ausbesserungsmarken< in das betreffende Fach gelegt
werden. Somit kann jederzeit gepruft werden, ob die am Fach
vermerkte Anzahl vorhanden ist; betriigerische Verwechslung
von Werkzeugen ist unméglich.

Taglich !/, Stunde nach Arbeitsbeginn haben die Ab-
teilungen den Werkzeugkammern ihres Bezirkes die Kontroll-
nummern der fehlenden Arbeiter anzugeben. In der Werk-
zeugkammer sind besondere »Fehlmarken« vorhanden, die in
das .Feld der abwesenden Arbeiter auf der Tafel gehingt
werden; die Werkzeugmarken dieser Arbeiter sind damit
gesperrt.

Bei Verlust oder Diebstahl von Werkzeugmarken erhalt
der Arbeiter einen neuen Satz, der mit seiner Kontrollnummer,
jedoch mit einem Kennzeichen versehen ist. Dieses Kenn-
zeichen hiangt auch an der Tafel bei dem betreffenden Feld.
Der Ausgeber ist verpflichtet, nunmehr bei dieser Kontrollnummer
darauf zu achten, dals nur Werkzeugmarken mit dem Kenn-
zeichen beliefert werden. Hierdurch kann die unberechtigte
Benutzung von Werkzeugmarken noch nach Jahren sicher ver-

‘hiitet werden.

Die Werkzeugkammer ist ein Teil des Werkzeuglagers,
sie dient als Vermittlungsstelle fiir den Austausch beschadigter
oder unbrauchbarer Einzelwerkzeuge. Der Umtausch von
beschadigten oder unbrauchbaren Einzel- und Allgemeinwerk-
zeugen erfolgt durch das Werkzeuglager, das den FErsatz
unbrauchbarer und die Wiederherstellung beschadigter Werk-
zeuge durch Lagerauftrag veranlalst.

¢) Die Zwischenlager dienen zur Beschleunigung der
Fertigungsarbeiten und sind die vielfach erwihnten Austausch-
lager, Sie nehmen in der Hauptsache abgebaute Teile von
Fahrzeugen bis zu ihrer Wiederherstellung oder Wiederanbringung
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und solche : Teile auf, die bereits vom Lager abgefordert sind,
aber noch nicht'gebraucht werden, sonst zwischen den Stinden,
in den Arbeitsgruben und- an den Arbeitsplatzen herumliegen
und die Arbeit hindern wirden. Die Zwischenlager stehen
unter Verschlufs des Arbeitsverteilers (Arbeitsvorbereitungs-
oder Betriebsbtiro) und lagern die Teile nach Auftrigen. - Der
Arbeitsverteiler bescheinigt in diesem Falle dem Férderarbeiter
den Empfang der Teile auf dem Verlangzettel und lafst sich
die Aushindigung auf dem Verlangzettel vom Empfinger be-
scheinigen. -

3. Auftragerteilung,

Fur die betriebswirtschaftliche Vollabrechnung ist die Auf-
tragerteilung zu regeln. Ohne schriftliche Unterlage wird
weder eine Arbeit ausgefiihrt noch ein Lagervorrat abgegeben.
Als Grundsatz ist anzustreben, dals alle Lagervorrite durch
die Verbrauchstellen des eigenen Werkes und der #ulseren
Stellen von den Lagern des Werkes gegen Riickgabe des be-
schadigten oder unbrauchbaren Teiles, soweit wertvolle Abfall-
stoffe oder Ersatzstiicke in Frage kommen, durch Verlangzettel
anzufordern sind und dals die Wiederauffullung durch das
Lager selbst veranlafst wird. Die Notwendigkeit der Erginzung
kommt durch die Meldung des Lagerverwalters, dafs der Mindest-
- bestand eines Lagervorrats unterschritten ist, zum Ausdruck.
Dies geschieht durch Bedarfsanmeldungen, die vom Lager an
den Einkauf oder, soweit die Abwicklung der Vertrage noch
nicht von der Einkaufstelle ibernommen werden kann, an die
Lagerbuchhaltung gehen, die prift, ob vertragliche Lieferungen
vorliegen. Ist das der Fall, so ruft der Einkauf oder die
Lagerbuchhaltung die Teile ab; ist das nicht der Fall, so geht
die Bedarfsanmeldung zunachst an den Werkingenieur der
Stoffabteilung, der zu prifen hat, ob ein anderer Lagervorrat
dhnlicher Art verwendbar ist oder ob Selbstanfertigung in Frage
kommt oder nicht. Istpdie Selbstanfertigung wirtschaftlich, so
stellt er eine Vorkalkulation auf Grund fritherer Selbstanferti-
gungen mit den z. Zt. giltigen Werkkostenzuschligen auf, ver-
merkt die Vorkalkulation auf der Bedarfsanmeldung und gibt
die Bedarfsanmeldung an die Hauptein- und Ausgangsstelle bei
der Stoffabteilung, die den Werkauftrag erteilt. Ist die Selbst-
anfertigung nicht wirtschaftlich, so ist die Bedarfsanmeldnng
an den Einkauf zur Beschaffung zu leiten.

Ausbesserungen an Lagervorriten fur #ulsere Stellen er-
folgen vorliufig auf Grund von Jahresbestellzetteln der sufseren
Stellen, die an die Hauptein- und Ausgangsstelle zu leiten sind,
die den zur Erledigung nétigen Werkauftrag ausstellt.

Die Einleitung der Arbeitsauftrage erfolgt demnach :

1. bei Lagerauftragen durch Bedarfsanmeldung des Lagers,

2. bei Abgabe von Lagervorriten durch Verlangzeitel und

8. bei Ausbesserungen von Lagervorriten fir #ulsere

Stellen durch Jahresbestellzettel.

Die Vorbereitung der Ausfihrung der Arbeitsauftriage

erfolgt

zu 1 und 3 durch Werkauftrag der Hauptein- und Aus-

gangsstelle, zu 2 durch Verlangzettel.

Die Hauptein~- und Ausgangsstelle gibt nach Eintragung
der Bestellung in eine Monatsliste den Werkauftrag oder Ver-
langzettel an die zustandige Stelle zur Ausfihrung weiter.

Die Uberwachung der Arbeitsauftriige erfolgt

1. beim Lager oder bei der Hauptein- und Ausgangs-
stelle durch die Bedarfsanmeldung oder den Bestell-
zettel,

2. bei den ausfiilhrenden Abteilungen bei Werkarbeiten
durch den Werkauftrag, bei Abgabe von Lagervorraten
durch den Verlangzettel.

Far die Abgabe aus den Handlagern werden Handlager-

verlangzettel fiir jede Materialsorte von den zustandigen Meistern
ausgestellt. Die Handlagerverlangzettel sind taglich einmal

geordnet nach Kostenstellen und innerhalb dieser nach Lager-
zeichen an die Betriebsbuchhaltung zu senden. Hier werden
zur Auffillung der Handlagerbestinde jede Woche einmal fir
die vergangene Zeit entsprechend der verausgabten Menge auf
Grund der eingegangenen Handlagerverlangzettel Verlangzettel
ausgestellt, die nur die Kennzeichnung dér zu belastenden
Stelle enthalten. -

Die Kennzeichnung der Arbeitsauftrige erfolgt nach einem
besonderen Plan, )

4. Die Beschaffung,

Die Lagervorrate werden zur Zeit beschafft:
1. durch zentrale Stellen,
2 durch das Werk,

1. Das Eisenbahnzentralamt beschafft im wesentlichen die-
jenigen Stoffe und Vorratsstiicke, von denen grolse Mengen
gebraucht werden, z. B. Kohle, Eisen, Kupfer, Radsatze, Er-
satzkessel.

Die Reichsbahndirektionen haben fir den eigenen oder
fiur einen Gruppenbezirk im allgemeinen meistens diejenigen
Stoffe zu beschaffen, die von den einzelnen Stellen gleichmalsig
benutzt werden, z. B Holz, Streichholzer, Putzwolle. Durch
die neuen Werkstattenabteilungen bei einzelnen geschafts-
fihrenden Reichsbahndirektionen wird zweckmilsig die gesamte
Bewirtschaftung

1. der bisher von den Reichsbahndirektionen beschafften
Werk- und Betriebsstoffe,
2. der Ersatzstiicke
und damit auch die Beschaffung dieser Teile dem Eisenbahn-
zentralamt und den @brigen Reichsbahndirektionen abgenommen
und den Werkstattenabteilungen #ibertragen. N

Zu bestimmten Zeiten haben die Werke die Anmeldungen
ihres Bedarfes an Stoffen und Ersatzsticken, die von den
Zentralstellen bewirkt werden und die in dem vom Eisenbahn-
zentralamt herausgegebenen Verzeichnisse der Werk-, Betriebs-,
Baustoffe usw. zu ersehen sind, durch Bedarfsermittlungen an-
zugeben. Die Bedarfsermittlungen enthalten den Bestand z. Z
der Anmeldung und den Verbrauch fir einen bestimmten Zeit-
raum, woraus sich der Bedarf fiur diesen Zeitraum ergibt, (}er
z. Zt. fir etwa !/; Jahr bemessen, demnach viel zu lang ist.
Es kann zweckmilsig sein, die zentrale Beschaffung zwar fir
einen grolseren Zeitraum, etwa !/, Jahr, vorzunehmen, jedoch
durch Vertrag Abrufzeitpunkte von je zwei Monaten festzulegen,
damit die Lagervorrate fur die Wirtschaftlichkeit der Werke
niedrig gehalten werden konnen. Ob die Einrichtung von
sogenannten »Konsignations<-Lagern zweckmilsig ist, beda_rf
der Priifung.. In den »Konsignations<-Lagern verbleiben die
Lagervorrate auf Gefahr der Lieferer bis zum Abruf durch
das Werk. Der einzige Vorteil der »Konsignations<-Lager
ist der, dals die Lagervorrate greifbar vorhanden sind; Zinsen
und Zuschlage fir Bruch und Verderben werden die- Lieferer
auf die Reichsbahnverwaltung abwilzen.

Samtliche Bedarfsermittlungen gehen zundchst an die bei
den Zentralstellen eingerichteten Ausgleichstellen, die die Uber-
weisung von anderen Werken oder den Uberbestandslagern
ganz oder teilweise vornimmt. Je nach dem Ausfall des Aus-
gleichs gehen die Bedarfsanmeldungen mit dem abgednderten
oder dem ganzen Mengenbedarf an die Beschaffungsstelle. Uber-

_bestandslager und anforderndes Werk werden iiber den Aus-
“gleich sofort verstindigt.

Das Eisenbahnzentralamt und die Reichsbahndirektionen
stellen dber jede Beschaffung einen. Vertrag auf, der einem
sogenannten Anlieferungswerk zur Abwicklung zugeteilt wird.
Das Anlieferungswerk ruft durch den Einkauf oder die Lager-
buchhaltung die Menge zur Lieferung .auf, nimmt sie nach
Bedarf ab, vereinnahmt sie in den Lagern und gibt sie an
Lager anderer Werke entweder sofort auf Anordnung des
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Eisenbahnzentralamtes oder der Reichsbahndirektion oder auf
Einzelabruf weiter.

Bei Beschaffungen seitens der Zentralstellen ist bei Ein-
fahrung der betriebswirtschaftlichen Vollabrechnung noch zu
beachten:

1. Erfolgt die Zuteilung iber die Anmeldung des Werkes
hinaus, so sind die Uberbestinde zu Lasten und Gefahr der
Zentralstelle zu lagern. Diese Bestinde sind nicht dem Lager-
bestande des Werkes einzuverleiben, sie gehoren vielmehr
der Beschaffungsstelle, der Lagerungskosten berechnet werden
miissen,

2. Erfolgt die Zuteilung nicht rechtzeitig, so ist das Werk
acht Tage nach Ablauf der Lieferfrist befugt, die Selbstbe-
schaffung nach den bisherigen Vorschriften einzuleiten. Hier-
durch entstehende Mehrkosten sind zu Lasten der Beschaffungs-
(Zentral-)stelle zu verrechnen.

Da die Werte der Lagervorrate verzinst werden miissen,
so hat das Werk keine Veranlassung, Bestinde iiber seinen
Bedarf auf seine Kosten zu lagern. Die Uberbestande erfordern
Platz und Verwaltungskosten, so dals Lagerungskosten berech-
tigt sind.

Da weiterhin das Werk dafir verantwortlich ist, dals
wirtschaftlich gearbeitet wird, die Vorrite also so niedrig wie
moglich gehalten werden miissen, ist es auch berechtigt zu
verlangen, dafls die von den Zentralbeschaffungsstellen fest-
gesetzten Lieferfristen eingehalten werden. Die Beschaffungs-
stelle mufs die Lieferer fir die Mehrkosten der Selbstbeschaffung
durch das Werk heranziehen. Der Lagerauftrag far die
Selbstbeschaffung der Werke fithrt in diesem Falle die Zentral-
beschaffungsstelle als Auftraggeber.

2. Das Werk selbst beschafft nur die Teile, die nicht
vom Eisenbahnzentralamt oder den Reichsbahndirektionen zur
Verfigung gestellt werden oder die bei Uberschreitungen der
Lieferfrist seitens der Zentralstellen in Frage kommen.

In jedem Werk ist zweckmilsig eine Einkaufstelle ein-
zurichten, die unabhingig von der Lagerverwaltung, also der
Stoffabteilung steht,

Fir den Einkauf der Werke ist eine besondere Vorschrift
ausgearbeitet, die zurzeit der Hauptverwaltung zur Genehmigung
vorliegt; sie regelt die Kinleitung und Ausfihrung der Be-
schaffung durch die Werke.

5. Die Abnahme.

Die Abnahme erstreckt sich auf Menge und Giite. Die
Abnahme der Beschaffungen erfolgt entweder durch die Ab-
nahmebeamten, die dem Eisenbahnzentralamt unterstehen,
oder auf dem Werk. Die Abnahme durch die Abnahme-
beamten erstreckt sich auch auf die Abnahme des Materials
durch Giteprifung. Die Abnahme nach Menge erfolgt aus-
schliefslich bei der Anlieferung in den Lagern der Werke,
Sie findet in jedem Falle vor Einlagerung der Gegenstinde in
das Lager statt und erfolgt durch den Lagerverwalter durch
Prifung aller Lieferungsgegenstande; Stichproben allein
geniigen nicht. Die Gite wird geprift nach Zeichnung oder
Lehren oder durch besondere Priifverfabren, z. B. fir Schmier-
ole, oder durch chemische Untersuchung bei Werken, die
Einrichtungen dafir besitzen. '

In jedem Werk ist zweckmilfsig ein besonderer technischer

Abnahmebeamter zu bestellen, der mit Unterstiitzung der Fach-.

meister und, soweit vorgeschrieben, unter Hinzuziehung von
fachkundigen Vertretern des Betriebsrats alle Gegensténde
nochmals einer besonderen Priifung unterwirft, auch wenn sie
bereits durch Abnahmebeamte des Eisenbahnzentralamtes ab-
genommen sind. Wenn Abnahmemaschinen, z. B. Zerreils-
maschinen fiir Eisen, Metalle, Webstoffe usw. vorhanden sind,
so werden auch diese nochmals zu benutzen sein, wenn nicht
ein Priifzeugnis des Abnahmebeamten vorliegt. Der bisherige

Brauch, mit der Abnahme die Abtellungsmelster allein zu
betrauen, ist zu verwerfen,

Bei Beanstandungen von durch Abnahmebeamte ab-
genommenen Teilen hat sich das Werk nicht an die Lieferfirma,
sondern an die Beschaffungsstelle zu wenden; zuriickgewiesene,
aber vom Abnahmebeamten abgenommene Stoﬁ'e oder Ersatz-
stiicke stehen zur Verfigung des Eisenbahnzentralamtes und
sind Uberbestinde, die nach Abschnitt 2 zu behandeln sind.

6. Lagerung und pflegliche Behandlung,

Vorbedingung fir jede wirtschaftliche Fertigung ist der
Grundsatz, dafs nur wirklich brauchbare Lagervorrate vor-
handen sind. Daher ist es notig, dafs die Lagervorrite nach
ihrer Einlagerung den Gebrauchswert behalten, vor allem so
gelagert werden, dals sie nach Moglichkeit vor Rost, Bruch
oder Verderben geschiitzt sind. Lagerung im Freien ist des-
halb fir die meisten Lagervorrite unzweckméfsig. Im Freien
konnen gelagert werden:

Kolbenringguls, Bremsklotze, Radsitze, Radreifen,
alte Achswellen sowie Kiefern- und Fichtenholz, Kohlen,
Schienen und Schwellen, minderwertige Abfallstoffe aufser
Dreh- und Bohrspinen und Altstoffe vor Auf- oder Um-
arbeitung.

Alle anderen Lagervorrite miissen unter Dach gelagert
werden, um Gewichts- und Formverinderungen zu vermeiden,
die die Benutzbarkeit beeintrichtigen.

Fur die Lagerung der Profil- und Formstoffe ist ein
zweckentsprechend gebauter offener Schuppen mit Schragregalen
vorteilhaft. Mit Hilfe der Schrigregale kann die grofste nur
mogliche Menge bei geringstem Raumbedarf gelagert werden.

Flifsige Brennstoffe, Petroleum und Schmiertle miissen
in Tanks gelagert werden, aus denen Rohrleitungen nach den
Ausgabestellen fiihren. Andere fliissige Betriebsstoffe werden
zweckmifsig im Keller in Behaltern® gelagert. Die Ausgabe
erfolgt am besten im Erdgeschofs, wohin Hand- oder elektrische
Pumpen die Flissigkeit schaffen. Die Vorschriften iiber die
Lagerung feuergefahrlicher Flussigkeiten sind hierbei zu
beachten.

Die Hohe der Lagerraume ohne Krane ist zweckmalsig
2,30 m—2,50 m zu bemessen. Die Decken sind hinreichend
stark auszufithren, so dafs der vorhandene Raum vollig aus-
genutzt werden kann; Tragfahigkeiten bis 6t sind keine
Seltenheiten.

Die Lager und ihre Plitze sind zweckmalsig gegen die
Werkstatten durch einen Zaun abzuschliefsen, dessen Tore und
Tiren stindig unter Verschuls gehalten werden missen, um
ordnungswidrige Entnahme von Lagervorraten zu verhiiten.
Lagerung von Stoffen, die der Entwendung aus der Art ihrer
Lagerung besonders ausgesetzt sind, wie Kohlen aufserhalb der

‘Umziunung des Lagers, muls vermwden werden.

Die Gleisanlagen sind so auszubilden, dafs die Wagen
fir die Ent- und Beladung ungehindert an die Lager gelangen
kénnen. Kreislauf der Wagen muls angestrebt werden. Die

“eine Seite des Lagergebaudes ist als Empfangsseite, die andere

als Versandseite auszubilden; die Verbindung der Gleise beider
Seiten erfolgt durch Weichen, Drehscheibe und Schiebebiihne
je nach den ortlichen Verhaltnissen, In der Nahe des Haupt-
pfortners ist an der Umzaunung des Lagers die Empfangs-
und Versandstelle des Werkes einzurichten, die ein Teil der
Haupt-Ein- und Ausgangsstelle ist.

" Die Lager sind mit den erforderlichen Kranen und Auf-
ziigen zu versehen, insbesondere die schweren Vorratsstiicke
erfordern Laufkrane oder Hingebahnen. Fiir Massengiter wie
Kohlen und Eisenschrot ist ein Kran mit Greifer und Elektro-
magnet notig, der die Bansen in voller Breite und Linge
bestreicht. 'Ein Netz von Elektrohangebahnen ist vorteilhaft,
wenn die Hangebahnen so ausgebidet sind, dafs sie durch
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- Vermittlung der Aufziige mehrere Stockwerke befahren und
auch die Werkstittén bedienen konnen. Bei Eisenlagern mit
Schrigregalen kann der schwere Kran entfallen, wenn die
Schragregale so angeordnet werden, dafs. die schwersten Teile
von den Wagen bequem in d1e Schragregale geschoben werden
konnen, .

Die Lagervorrite werden in Fachern — Regalen --- unter-
gebracht, so dals eine gute Einlagerung und bequeme Entnahme
moglich ist; dazu ist der Boden der Fécher bei Bedarf nach
vorn genelgt anzuordnen, Die Facher sind zu normen, so
dafs durch Entfernung oder durch Einschalien von Zw1schen-
windén aus dem Normfach in einfachster Weise grolsere oder
Kleinere Facher entstehen; hierdurch ‘wird der vorhandene
Raum am besten ausgenutzt An dem Fach wird das Lager-
zeichen und die Benennung des Lagervorrats deutlich und
sicher angeschrieben, - dazu kommt noch bei den Handlagern
der Bestand und bei den Werkzeugkammern die Anzahl der
eingelagerten Werkzeuge, wahrend die Facher der Zwischen-
lager nur die Anschrift der Auftragkennzeichnung ‘erhalten,
An_den. Fachern der Lager befinden sich Anhingezettel, die
in ‘den -Handlagern, Werkzeugkammern und Zwischenlagern
niclit vorkommen.

-In den Lagern und Unterlagern sowie in den Handlagern

sind moglichst versenkte Wagen in geniigender Zahl anzuordnen; |

in Lagern mit Massenteilen, die nach Stiickzahl ausgegeben
werden, haben sich Zahlwagen bewihrt. Vor allen Dingen
sind in der Nahe der Ein- und Ausladestellen Wagen n6t1g,
die versenkt anzuordnen und mit Kartendruckapparaten ein-
zurichten sind.

Die Lager sind genﬁgend zu beleuchten und zu heizen
sowie gut zu liften. Ein Fernsprechnetz verbindet die Lager-
ausgeber, die ihren Sitz inmitten ihrer Tatigkeit im Lager
erhalten miissen, mit dem Lagerverwalter, der Lagerbuchhaltung,
dem Werkingenieur und dem Leiter der Stoffabteilung.

Wertvolle Lagervorrite sind zusammenzulagern. Der Raum
ist dauernd unter Verschlufs zu halten und moglichst so
anzuordnen, dafs der Zugang nur durch das Zimmer des Lager-
ausgebers moglich ist; Fenster miissen vergittert sein.

Lagerrdume- fiir wertvolle Lagervorrite sind gegen Dieb-
stahl durch eine besondere Alarmvorrichtung zu sichern, deren
Lautewerk im Pfortnerzimmer anzubringen ist.

7. Die Lagerbuehfiihrung.

Die Lagerbuchfahrung, ein Teil des Lagerdienstes, wird
- in der Lagerbuchhaltung, der Lagervertellungsstelle und in
den Lagern selbst erledigt.

In der Lagerbuchhaltung erfolgt die Abwicklung der von
den Zentralbeschaffungsstellen aufgestellten Vertrage und der
Abruf der vertraglich bestellten Lagervorrite, solange dies nicht
vom Einkauf erledigt werden kann, ferner die Fihrung des
Lagereingangsbuches wie bisher, wozu noch die Fihrung des
Lageriiberweisungsbuches und die monatliche Aufstellung der
Lager-Be- und Entlastungsrechnung nach den Schlulssummen
der Lagerkarteien tritt.

Die Lagerverteilungsstelle ist im Abschnitt 8 erlautert.

Im Lager selbst werden auf dem Lageranhingezettel Ab-
und Zugang der Mengen und der Tagesbestand vermerkt,
wahrend in den Lagerkarteien auf Karteiblattern die Ver-
buchung der Verlangzettel nach Menge und Preis sowie die
Eintragung der Preise in die Zettel erfolgt. In gewissen Zeit-
abschnitten sind die Eintragungen der Lageranhingezettel und
Lagerkarteien zu vergleichen und Unstimmigkeiten aufzukliren.

8. Iweckmifsige Einrichtungen fiir die schnelle Abwicklung
des Lagerdienstes.

Zur Erledigung der Lagerauftrige und der Arbeitsauf-
trage far &dulsere Stellen, sowie zur schnellen und sparsamen

Abgabe der Lagervorrite an eigene und #ufsere Verbrauchs- -
stellen sind Einrichtungen zu schaffen, -die im blsheugen Lager-
dienst nicht vorhanden sind:: e ; ;

a) Lagerverteilungsstelle, ~

b) .Haupt-Ein- und Ausgangsstelle :

c) Abstechereien und Stoﬂ'zuschneldestellen,

d) Forderdienst.. !

a) Die Lager-Verteilungsstelle, ein Tell der Lagerbuch—
haltung, ist zur Prifung der Unterlagen, die bei-dem Material-
Verlangverfahren notig sind, zur Verteilung auf die richtigen
Lager und Unterlager, zur Uberwachung des ordnungsmilsigen
Umlaufes aller Materialzettel (Zettelkontrolle), zur Begiinstigung:
des Verbrauchs "an Altstoffen .und :zur Leitung des" Lager-
Forderdienstes eingerichtet. Die Karteien des Altlagers Unter-
lager 2, 4 und 7 werden in der Lagerverteilungsstelle gefithrt,
um den Verbrauch von Altstoffen sicherzustellen. '

b) Die Haupt-Ein- und Ausgangsstelle, die der. Stoﬁ- ’
abteilung anzugliedern ist und die gleichzeitig als Empfangs-
und Versandtstelle dient, erhiilt simtliche von -aussen ein-
gehenden Auftrige, leitet sie an die zustindigen,Stellen weiter,
tiberwacht die Fristen und.veranlalst nach Fertigstellung der
Arbeiten die Absendung. — Mit ihr ist die Guterstelle des
Werkes zu verbinden. : :

¢) In Jeder Stoffabteilung ist eine Abstecherei emzurlchten
und zwar in der Nihe des Eisenlagers, in der die handelsiiblich
in grofsen Abmessungen gelieferten Eisenteile auf Abmessungen
fur den Werkgebrauch zugeschnitten werden.

Die Abstecherei mufs demnach mit den ndtigen Maschinen,
wie Sigen, Zentrier- und Abstechmaschinen usw. versehen sein;
sie ist ein besonderer Fertigungsbetrieb (Fertigungs-Kostenstelle),
der auf Lagerauftrag arbeitet. Im Laufe der Zeit wird die
Abstecherei dahin kommen, die Arbeiten im Vorrat auszufithren,
so dafs die Werkabteilungen sofort mit den richtigen Abmessungen
beliefert werden konnen, die Stoffe also in Ersatzstiicke tiber-
gehen.

Weiter hat sich auch eine Stoffzuschneidestelle in der
Stoffabteilung bewahrt, die Filz, Leder, Posamente und Web-
stoffe aller Art in einzelnen oder mehreren Lagen in den im
Werk gebrauchten Abmessungen im Vorrat zuschneidet; der
Arbeiter zur Bedienung der Stoffzuschneidemaschine ist zugleich
Ausgeber fiir diese Stoffe.

Durch die Abstecherei und Stoffzuschneidestelle werden
Zeit und Material erspart, die Fertigungsarbeiten beschleunigt
und die Verrechnung auf den einzelnen Auftrag - ermoglicht.
Das bisherige Verfahren, Eisenteile in grofsen Abmessungen
und ganze Webstoffballen in die Werkabteilungen zu geben, ‘in
denen die Zuschneidung erfolgt, fallt fort, zumal hierbei die
Ricklieferung zu viel erhaltener Stoffe sehr in Frage gestellt
und Materialvergeudung die notwendige Folge ist.

d) Der Forderdienst ist derart zu regeln, dals die' Ver-
langzettel fir die Beliefernng an einem bestimmten Tage zu
einer bestimmten Zeit am Vortage in der Lagerverteilungsstelle
eingehen, so dals geniigend Zeit zur Erledigung der Arbeiten
in der Verteilungsstelle und zur Bereitstellung der Lager-
vorrate in den Lagern bis Arbeitsschluls verbleibt, Die Bereit-
stellung erfolgt zweckmilsig folgendermalsen :

In einem Vorraum, der zugleich als Packraum verwendet
wird, stehen in einem Gestell eine Anzahl von Kisten, von
denen ein Teil fur die Beforderung von wertvollen . Lager-
vorriten verschlielsbar ist. Die Gestelle haben Tafeln, auf denen
die Lagerverteilungsstelle vor Abgabe der Verlangzettel an die
Lager die Kontroll-Nummern der Arbeiter vermerkt, die am
néchsten Tage Lagervorriate bekommen ; die Versandstelle erhilt
gleichfalls eine Anzahl Gestelle zugewiesen. In die Kasten werden
aus den einzelnen Lagern und Unterlagern die Lagervorrite
gelegt, so dafs sie am nachsten Tage mit Arbeitsbeginn
abgefordert werden konnen. Die Gestelle sind so einzurichten,



394

dals in ihnen Ladebinke fir Elektrokarren Platz haben. Grund-
satz ist, dals kein Arbeiter einer Werkabteilung zur Abholung
von Lagervorriten Zutritt zu den Lagern hat, wie es bisher
vielfach der Fall gewesen ist, sondern dals die Abbeférderung
der Lagervorrite in die Werkabteilung durch Forderarbeiter
des Lagers geschieht, die die Forderung nach bestimmten Planen
ausfihren. Jeder Arbeiter kennt die Zeiten, zu denen er Lager-
vorrate erhalt. Die Lagerverteilungsstelle, die inzwischen die
Verlangzettel nach Abtrag der Menge auf dem Lageranhinge-
zettel zuriickerhalten hat, regelt die Abbeforderung, lafst den
Forderarbeiter auf der Urschrift des Verlangzettels den Empfang
bescheinigen und hindigt ihm die Zweitschrift aus, auf der
sich der Forderarbeiter von dem Empfinger die Empfangs-
bescheinigung geben lifst und die er nach Erledigung im
Betriebsbiiro der Abteilung abgibt, von wo sie zur Betriebs-
buchhaltung geht. Die Urschriften der Verlangzettel gehen
nach Durchlauf durch die Zettelkontrolle an die Kartei, die
die Menge in den Karteiblattern abschreibt und den Ein-
heitspreis auf den Verlangzettel ubertragt, worauf diese gleich-
falls an die Bejriebsbuchhaltung zu leiten sind.

~ Bei der Beforderung der Lagervorriate haben Elektokarren,
besonders solche mit Ladebinken namentlich bei Massen-
beforderung, wie Kuppelungsbiigel, Puffer, wertvolle Dienste
geleistet.

9. Ermittlung der Lagerkosten.

Bei der Ausfihrung des Lagerdienstes entstehen Kosten,
z. B. fir die Entladung, Prifung und Abnahme, Einlagerung
-und Abgabe der Lagervorrite, fur Beleuchiung und Heizung
der Lagerriume, fir Gehalter und Hilfslohne, fir Verzinsung
und Abschreibungen an den Anlagen der Lagerverwaltung usw.,
die Lagerkosten genannt werden und zu den Werkkosten rechnen.

Die Lagerkosten werden monatlich in Hundertteilen' zum
Gesamt-Fertigungsmaterialaufwand des ganzen Werkes ermittelt ;

sie erhohen den Fertigungsmaterialaufwand eines jeden Auf-
trages. Der Lagerkostenzuschlag ergibt sich aus der Teilung
der Gesamt-Lagerkosten eines Monats durch den Gesamt—
Fertigungsmaterialaufwand desselben Monats.

Die Einzelheiten der Sammlung, Verteilung und Verrech-
nung der Lagerkosten konnen hier nicht naher erlautert
werden, '

Im Eisenbahnwerk Berlin-Grunewald, in dem die betriebs-
wirtschaftliche Vollabrechnung seit lingerer Zeit durchgefiihrt
ist, hat der Lagerkostenzuschlag im April 1925: 5,5 v. H.,
im -Mai 1925: 4,0 v. H, im Juni 1925: 5,2 v. H. des
Fertigungsmaterialaufwandes betragen, ist demnach sehr niedrig.

10. Schlufshemerkung.

Der Verbrauch an Lagervorraten beim Vorrats- und Aus-
tauschbau gegenitber dem handwerksméafsigen Betrieb hat eine
erhebliche Steigerung erfahren — beim handwerksmalsigen
Betriebe verhalt sich der Materialaufwand ohne Berechnung
der zur unmittelbaren Verwendung beschafften Ersatzstiicke
sowie der Werkzeuge und Gerite zum Lohnaufwand wie 1:1,
beim Vorrats- und Austauschbau mit Berechnung der vor-
genannten Lagervorrate etwa wie 2,5 : 1 —; dem Lagerdienst ist
heute eine ganz andere Bedeutung beizumessen wie zu Zeiten
des handwerksmafsigen Betriebes. Eine der wichtigsten
Vorbedingungen fir die ungehemmte Fertigung
ist die rechtzeitige und richtige Materialbereit-
stellung (die Fertigung beginnt im Lager) und Voraus-
setzung fir eine wirtschaftliche Fertigung ist die
Niedrighaltung aller Vorrite.

Dieser Grundsatz mufls die Lagerverwaltung in allen ihren
Zweigen leiten; sie wird dann selbst wirtschaftlich arbeiten
und die Wirtschaftlichkeit des Werkes erhohen, die oberster
Leitgedanke bei allen Arbeiten ist und sein muls. :

Untersuchungskosten fiir Lokomotiven der Erie-Bahn-Gesellschaft.
(Railway Age, Dezember 1924.)

Gelegentlich der Nachprifung der Ausgaben, die die Erie-
Bahn-Gesellschaft fir Untersuchung ihrer Lokomotiven wihrend
der Jahre 1920 bis 1923 machte, stellte ein Sonderausschufs
der Interstate Commerce Commission fest, dals ein grofser Teil
dieser Ausgaben wirtschaftlich- nicht zu rechtfertigen sei. Der
Sonderausschufls falste sein Ergebnis in einer Reihe von
Berichten zusammen, dem -verschiedene auch fir unsere Ver-
haltnisse bemerkenswerte Tatsachen zu entnehmen sind, Die
Bahnverwaltung hatte, obwohl die eigenen Werkstitten gegen-
tibér dem fritheren Jahresdurchschnitt nur zu 66°, beschiftigt
waren, mit verschiedenen Werken, sowohl des Lokomotiv- wie
des allgemeinen Maschinen- und des Schiffbaus, Vertrige ab-
geschlossen, nach denen diese eine bestimmte Anzahl von
Lokomotiven auszubessern hatten. Die Vertragsgrundlage war:
Bezahlung des Materials nach dem wirklichen Verbrauch, der
unmittelbaren Arbeitslohne, eines Zuschlages von 90 bis 275°/,
auf letztere fir mittelbare Ausgaben, auf diese Summe dann
einen Gewinnzuschlag von 10 bis 25°,. Die Ausbesserungs-
kosten je Lokomotive waren bei dieser Abrechnungsart z. T.
erheblich hoher als bei einer gleichen im eigenen Betrieb, ja
sogar als der Neubau einer entsprechenden Lokomotive; aulser-
dem waren die Lokomotiven, langer dem Dienst entzogen. Je

_nach Art und Einrichtung des Vertragswerkes stiegen die

Lohn- und allgemeinen Unkosten so, dafs die Ausgaben fir
das Material nur bis zu 6,3°/, gegeniiber durchschnittlich
36,9%/, beim Eigenbetrieb, von der Gesamtsumme ausmachten.
Die Griinde der Verwaltung, Lokomotiven von fremden Werken
ausbessern zu lassen, waren: Der allgemein herabgewirtschaftete
Zustand und der steigende Bedarf an Lokomotiven, dann der
allerdings erst im Verlauf der fraglichen Zeit beginnende
und auch wieder eher abgeschlossene Streik der Werk-
stattenarbeiter. Ein Teil der Lokomotiven mulste vergeben
werden, weil die Bahn nicht geniigend Ausbesserungsstinde

_entsprechender ‘Lange hatte, — Der Untersuchungsausschuls

sprach sich nicht dagegen aus, dafs Lokomotiven zur Aus-
besserung vergeben - wurden, sondern nur dagegen, dals ohne
zwingende Griinde fiir die Verwaltung so ungiinstige Vertrage
abgeschlossen wurden.

Den Ausfiihrungen ist die interessante Tatsache zu ent-
nehmen, dals auch nach den amerikanischen Erfahrungen die
Ausbesserung von Eisenbahnfahrzeugen in Lokomotivbauanstalten
und anderen Werken erheblich teurer kommt als in den bahn-
eigenen Werkstatten und dafs letztere die Arbeiten billiger
und schneller ausfiihren, St.
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