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Eisenbahnwerkstiitten I1.

Das Liokomotivaushesserungswerk Schwerte.
Von Reichsbahnrat Kopke, Werkdirektor in Witten.
Hierzu Tafel 29 bis 33.
Allgemeine Anordnung des Werks, die hauptsiichlichsten Gebi#ude, Lokomotivhalle mit Dreherei, Kesselschm1ede, Schmiede und
Kraftwerk, Gang der Lokomotiven durch das Werk und Arbeitsgang in der Lokomotivhalle und der Kesselschmiede.

Der raschen Entwicklung des Verkehrs auf den -deutschen
. Eisenbahnen im ersten Jahrzehnt dieses Jahrhunderts und dem
- dadurch bedingten gewaltigen Anwachsen .des Lokomotiv- und
Wagenparks ist die notwendige Erweltemng der Werkstitten-
:anlagen nur allmahlich nachgefolgt. Erst im.zweiten Jahrzehnt
ist eine Reihe grofser Lokomotiv- und ‘Wagenausbesserungs-
‘werke entstanden, von denen einige kurz vor dem Kriege,
‘andere wahrend des Krieges fertiggestellt wurden, -wahrend die
Ausfithrung anderer Entwirfe infolge des Krieges verschoben
werden mulste Zu den letzteren gehort das Lokomotivaus-
‘besserungswerk Schwerte, dessen erste Plane aus dem Anfang
des Jahrzehuts stammen, dessen Bau aber wegen des ;Krieges
nicht begonnen wurde.

Am 1. Oktober 1918 wurden die Erdarbeiten in Angriff |

genommen und nach Beendigung des Krieges beschleunigt,
um Arbeitsgelegenheit fir heimkehrende

‘Krieger zu schaffen. Die Absicht bei

Errichtung des Werkes in Schwerte war,

mdglichst nahe dem Industriegebiet, -dem
-Aufkommenszentrum  der  Schadloko-

motiven, . fir die Lokomotivausbesserung

eine Werkstatt zu bauen, deren Anlage

50 grolsziigig- sein sollte, dals sie auf

sehr lange Zeit hinaus dem Anwachsen

des Verkehrs geniigte bzw. entsprechend

-erweitert werden komnte. Man falste eine

Riesenwerkstatt ins Auge mit 384 Standen,

-von denen */, = 96 beim ersten Ausbau ; e
hergestellt werden sollten. Von diesem

- gibt Taf. 29.

i

I

Die Werkflache liegt auf 127,45 m iiber N.N., etwa 3,70 m
iber der Strecke Schwerte—Arnsberg. Dieser Hohenunter-
schied wird von den zum Werk fahrenden Lokomotiven und
Wagen auf einer Rampe mit 1 : 60 Steigung @berwunden. Far
den Personenverkehr zum Werk ist der Bahnhof Schwerte Ost
errichtet und fir den Lokomotiv- und Magazinwagenverkehr
ein eigener Werkbahnhof ‘mit funf Gleisen :gebaut worden.
Eine Ubersicht .tiber die ganze Anlage aus der Vogelschau
Es liegen das Verwaltungsgebdude mit dem
Hauptéingang, dem ‘Badehaus, der Lehrlingswerkstatt und der .
Speiseanstalt zu -einer 'hitbschen - Gebaudegruppe vereinigt, .im
Stiden des Gelindes gegeniiber dem Bahnhof Schwerte :Ost
(Textabb, 2). . Gegeniiber auf der Nordseite sind die Lagergebaude,
das Werkstoff- und das Eisenlager angeordnet mit den zur
Zufihrung und Aufstellung der Wagen erforderlichen Gleisen.
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Sahiebebihne 3

hiebebiihine 2

Programm ist etwas abgestrichen worden. e —
Immerhin lassen die Anlagen und das zmims Gerdfesttuyppen
Gelinde eine Erweiterung auf das Drei-
fache dieser Zahl noch zu.

Das Werkstiattenwesen hat nach dem
‘Kriege .eine sprunghafte Entwicklung Abb. 1.

-durchgemacht, die noch nicht abge-
schlossen ist, Die Anderungen im Arbeitsverfahren beeinflussen
naturgeméfs den Bau der Werkstittenanlagen, Eine Lokomotiv-
werkstitte wirde heute den geinderten Arbeitsverfahren ent-
sprechend anders gebaut werden. Dennoch glaube ich, dafs die
Beschreibung des Baues mit den genauen Einzelheiten bei dem
Mangel an Veréffentlichungen iiber Werkstiattenbauten in der
Literatur auch heute noch Interesse hat.

Lageplan und allgemeine Anordoung (siche Taf. 29, Abb. 1
und Textabb. 1). Das Werkgelinde erstreckt sich in west-

ostlicher Richtung lings der Strecke Schwerte—Arnsberg— .

Kassel; es hat etwa 1,5 km Linge und 0,5 km grolste Breite.
Es steigt von der Strecke aus nach Nordwesten an, so dafs
umfangreiche Erdarbeiten notig waren, um ebenes Gelinde
‘herzustellen. Der Abtrag ist .an der hochsten Stelle 9 m,
der hochste Auftrag an der siidostlichen Ecke etwa 5 m hoch.
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‘beiderseitig vor den

Ubersichtsplan des Eisenbahnaﬁsbesserungswerks Schwerte.

Dort liegt auch ein zweiter Eingang zum Werk fur die in
der Siedlung wohnenden Arbeiter."

Die Lokomotivhalle ist nach- dem Langsgleissystem gebaut
aund in der Langsrichtung des Gelindes West-Ost, angelegt,
in der Nord-Sidrichtung laufenden
Schiebebiithnen 1 und 2 zuginglich gemacht. Auch siamtliche:
anderen - Gebaude mit Ausnahme des Anheizschuppens und der
Kesselreinigungshalle haben ihre Lingsachse in derselben
Richtung. ~ Nérdlich der Lokomotivhalle liegt das Lagerhallen-
gebaude mit -Abkocherei, Schreinerei und Kupferschmiede, das

als Seitenschiff der spater zu errichtenden Tenderhalle ‘gedacht
ist.- Zwischen. beiden liegt ein von .zwei. Kranen bestrichener

28 m breiter Hof der zur Lagerung von. Rahmen, Kesseln,
Achsen und Fihrerhausern bestimmt ist. Gegeniiber der Giebel-
seite der Lokomotivhalle jenseits der Schiebebiihne 2 (Abb. 3)
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liegen die Schmiede und das Kraftwerk ; weiter nordlich folgen
noch die Kesselschmiede und die Gelbgielserei. - Die Zufahrt

zur Kesselschmiede auf der Ostseite erfolgt durch die Schiebe-.

bithne 3, an welche nach Siiden zu die zur Kesselschmiede
gehorigen Nebengebsude, Kesselreinigung und Rohrschmiede
gelegt sind.

Nach dem Bauprogramm sollten im ersten Ausbau 96 Loko-
motivstande erbaut und eine Erweiterung auf das Vierfache
vorgesehen werden. Wenn auch diese Forderung wihrend des
Baues ermifsigt wurde, so war die geforderte Grofse noch so
erheblich, dafs die Gleisanlagen, die Hofraume und die Neben-
anlagen wie z. B. das Lager gleich mit Ricksicht darauf

Abb. 2.
Haupteingang, Verwaltungsgebsude und Speiseanstalt.

Gang der Lokomotiven durch das Werk: Die eingehenden
Schadlokomotiven gehen vom Werkbahnhof iiber das Rampen-
gleis und ein Ausziehgleis in die westliche Einfahrt zum Werk.
Sie bleiben auf den siidlichen Gleisen und laufen vorbei am
Kohlenlager, wo die Tender entleert werden konnen, zum
Gerateschuppen. Hier werden die Lokomotivgerate und Laternen
zur Aufbewahrung und Ausbesserung abgegeben. Auf der

Aschengrube am Kohlenlager werden Aschkasten und Rauch-

kammer gereinigt; hier soll auch der Hauptkuppelbolzen
zwischen Lokomotive und Tender gelost werden. Der Tender
wird abgekuppelt und auf den Abstellgleisen der Schiebebithne 1
abgestellt, oder er wird mit zur Schiebebiihne 2 genommen,

Abb. 8. Blick auf die Schiebebithne II; Links Lokombtiﬁhalle, Lagérhglle
und Eisenlager; rechts Schmiede, Kraftwerk und Kesselschmiede.

vorgesehen werden mulsten.
Daraus .erklirt sich die Weit-
raumigkeit der ganzen Anlage
mit grofsen Hofplitzen, Hof-
krananlagen und Abstellgleisen.
Wenn auch durch Vergrofse-
rung der Hallen neue Loko-
motivstinde geschaffen werden
konnen, so. lassen sich doch
die Gleisanlagen, die Hofraume,
ferner die Lagerhauser und
die Probefahrtanlagen nicht
jederzeit beliebig erweitern;
sie miissen vielmehr von vorn-
herein fiir die Erweiterung
berechnet werden.

Der Entwurf des Gleis-
planes ist nach folgenden
Grundsitzen aufgestellt worden:
1. Trennung desWagenverkehrs. ...
im Werk von dem Weg der
Lokomotiven, Aus diesem Grunde wurden die Lagerhallen
seitab nach Norden gelegt und die Zufahrgleise unmittelbar

“hinter der Einfahrt zum Werk, von den Gleisen fiir den Loko-
‘motivverkehr abgetrennt. 2. Richtungsbetrieb fiir den Loko-

motivverkehr, d. h. Trennung der Wege fiir' die einfahrenden

-und ausfahrenden Lokomotiven. 3. Besondere Gleise fiir den

Stoff- und sonstigen . Transport im Werk. Diese Forderungen
sind bei der Ausfithrung von. Gleisanlagen beriicksichtigt worden.

‘Damit sind alle. Mafsnahmen:. getroffen um auch bei ganz
bedeutender Vergrofserung ~der Anlage einen glatten Betrieb
auf den Werksgleisen zu gewahrleisten.. .

Abb, 4. Schiebebiihne II vor der Lokomotivhalle.

dort abgestellt, oder in die
Lokomotivhalle zur Ausbesse-
rung gebracht. Die Schiebe-
bithne 2 (20 m Biihnenlinge
und 150.t Tragkraft) bringt
die Lokomotive auf die Gleise
vor der Giebelwand der Loko-
motivhalle (Abb. 4). Hier
konnen die Feuerbiichse = mit
einem Handsandstrahlgeblise
und die Siede- und Rauchrohre
mit  Prefsluft ausgeblasen
werden. Ebenfalls konnen hier,
wenn die Halle besetzt ist,
schon der Dom und die Dampf-
rohre in der Rauchkammer
abgenommen werden, Die
Lokomotive kommt nun in die
Halle auf die Abbaustinde im
ostlichen Teile, Hier wird sie
von den Achsen gehoben, und

hier werden die auszubessernden Teile abgenommen bzw.

wird die Lokomotive hier, wenn eine grofse Ausbesserung mit
innerer Untersuchung des Kessels vorgenommen werden muls,
zerlegt. Die abgenommenen Teile gehen auf den Quergleisen
in die Abkocherei oder die Zubringerwerkstitten, wahrend die

Lokomotive mit den Kranen auf den Arbeitsstand gehoben
‘wird. Sind -grofsere Ausbesserungen am Kessel ndtig, so wird

der Kessel ausgebaut und tiber die Schiebebiihne 2 zur Kessel-
schmiede gebracht. Der Rahmen kommt zur Aufnahine des
Ersatzkessels auch auf einen Arbeitsstand in der Halle ‘oder
wird, wenn kein Ersatzkessel verfugbar ist, auf dem Hof nord-
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lich der Halle abgestellt. Die ausgebesserten bzw. ersetzten
Teile wandern auf den Quergleisen wieder der Lokomotivhalle
zu und werden angebaut. Far die Schlosserarbeiten an den
Lokomotiven sind Sondergruppen gebildet werden, die ihre
festen Stande haben, zu denen die Lokomotiven mit den Kranen
hin befordert werden. Die Lokomotive wird, wenn sie fertig
ist, auf der Westseite der Halle auf Achsen gesetzt und geht
tiber die Schiebebithne 1 zum Anheizschuppen, wird dort mit
dem Tender gekuppelt und zur Probefahrt angeheizt. Auf den
Gleisen vor dem Anheizschuppen konnen die Nacharbeiten, die
nach der Probefahrt nétig sind, ausgefithrt worden.
Lokomotive ganz fertig, so wird sie wieder angeheizt und dem
Bétriebe iibergeben. Sie geht dann iéber die Drehscheibe zuriick
zum Geriteschuppen zum Empfang der Gerite und Laternen,
nimmt Kohlen und Wasser und verlafst das Werk wieder im
‘Westen. :

Die Lokomotivhalle.

Die Lokomotivhalle.(Taf. 30) mit einer inneren Linge
von 207 m und einer Breite von 83 m hat fiinf Schiffe. und
zwar zwei von je 21.365 m Spannweite zur Aufnahme der
Lokomotiven, An diese eigentliche Lokomotivhalle sind beider-
seitig je ein Schiff von 15 m Spannweite angebaut fur die
Grolsdreherei und endlich lehnt sich auf der Sudseite an das
15 m Schiff noch ein niedriges Schiff von 10,3 m Breite an,
in welchem die Kleindreherei untergebracht ist. Die Erweiterung
dér Lokomotivhalle war urspriinglich so gedacht, dafs das jetat
stehende Gebiaude ohne das 10,3 m breite Schiff nach Siden
zu spiegelbildlich wiederholt werden sollte, so.dals eine Halle
von 156,2m Breite entstehen wirde. Dem geénderten Ver-
haltnis von Lokomtivstinden zu den Zubringerwerkstitten ent-
sprechend wird aber wahrscheinlich ein anderer Querschnitt
der Erweiterung zu Grunde gelegt werden.

Der Grundrifs der Lokomotivhalle ist auf Taf. 30, Abb. 1
dargestellt. Bis auf die nordostliche Ecke ist die Halle eben-
erdig. Dort ist im nordlichen Seitenschiff auf 64 m Linge
eine Decke eingezogen. Im Untergeschols sind die Wasch-
und Ankleidersume untergebracht, wahrend oben Biros ihren
Platz gefunden haben. Die Meisterstuben sind teils als niedrige
Anbauten der Langswand und den Giebelwanden vorgesetzt worden.
Da aber die Beaufsichtigung von hier aus wegen der grofsen
Entfernungen nicht ausreichte, sind an- drei Stellen in der
Halle und der Kleindreherei Meisterstuben . hochliegend - ein-
gebaut worden. Die darunterliegenden Raume fanden als Werk-
zeugausgaben Verwendung. Es sind vier Quergleise angeordnet,
zwei an den Giebelwinden mit 2,8 m Mittenentfernung von der
Wand. Die beiden anderen Gleise haben von diesen Giebel-
gleisen 64 m Abstand. Fur die Halle ist der Trierer Quer-
schnitt als Muster genommen worden. Sie hat die Lokomotiv-
hebekrane oben und darunter laufend die Ristkrane. In jedem
Schiff laufen zwei Hebekrane von je 50 t Tragfihigkeit und
zwei Krane von 5 t Tragkraft. Die Kranbahnhthe der Hebe-
krane ist 10 m tber S. 0., die der Leichtkrane 6,85 m. Die
Spannweiten betragen 20,15 m far die 50 t und 19,4 m far
die 5t Krane. Die Unterkante der Dachbinder liegt auf
12,5 m uber S. 0., die Unterkante der 50 t Krane auf 9,6 m,
die Unterkannte der 5 t auf 7,5 m, so dals zwischen den Loko-
motiven und den Kranen geniigend freie Hohe - bleibt.

Jede Halle hat drei Langsgleise mit je 6,2 m Mittenabstand.
Der Abstand der Aufsengleise von den Pfeilermitten ist 4,5
bzw. 4,465 m, Die Gleisabstinde sind fir die neueren Arbeits-
verfahren, Bei denen darnach gestrebt wird, Abbau und Aufbau
moglichst abzukiirzen, und bei welchen infolgedessen eine grofse
Menge Teile neben der Lokomotive abgelegt und eine grblsere
Anzahl Leute als frither angesetzt werden miissen, zu klein.
Besonders ist der Platz zwischen den Aufsengleisen und den
Ssulen und den dort stehenden Werkbinken zu sehr beengt.

i3

Ist die

| Hebekrane immer  zweckméifsig sein.

Ablegegruben zwischen den Gleisen sind nicht vorgesehen worden.
Sie bilden unangenehme Unterbrechungen im Fufsboden, da die
Abdeckungeni nicht tragfahig genug sind. Die Deckel missen
auch frei bleiben, wenn die Gruben zuginglich bleiben sollen.
Sie werden ferner leicht dazu fithren, dafls der Aufsicht entzogene
Hamsterlager darin angelegt werden. _

Die Lokomotivhebekrane sind elektrisch gekuppelt ‘und

"werden beide von einem Fihrerstand aus durch einen Mann

gesteuert. Es mag hier erwahnt werden, dafs das Fahren einer
Lokomotive mit zwei getrennt gesteuerten Kranen nicht so unge-
fahrlich ist, wie es bisher im Schrifttum hingestellt wurde.  Es
sind dem Verfasser doch zwei Falle bekannt geworden, bei
welchen die in den Kranen hiangenden Lokomotiven abgestiirzt
sind, gliicklicherweise ohne Leute zu verletzen. Der Absturz
ist in einem Falle dadurch verursacht worden, dals beim Quer-
fahren der Lokomotive der Fahrmotor der einen Katze. aus-
setzte, und, da der Fihrer dieses Kranes nicht aufpalste, die
Lokomotive sich schrag stellte und von den Traversen abrutschte.
Ein derartiger Unfall ist indes auch bei gemeinsamer Steuerung
von einem Fiihrerstand theoretisch denkbar, weil ja die Katzen
auch einzeln verfahren werden missen, damit man Ungleich-
heiten in der Gleislage oder den Katzfahrbewegungen aus-
gleichen kann.. Um TUnfille bei- dieser Einzelsteuerung aus-
zuschliefsen, ist die elektrische Schaltung in Schwerte so ein-
gerichtet worden, dafs die Einzelsteuerung einer Katzfahr-
bewegung nur moglich ist, solange sich die Lokomotive dicht
tiber dem Boden befindet. Andernfalls wird der selbsttatige
Hauptschalter gesperrt. Nach meinen Erfahrungen wird neben
der elektrischen auch eine mechanische Kupplung der beiden
Die Anordnung der
Leichtkrane?untel; den Hebekranen hat bisher befriedigt. Es
sind duf jeder Fahrbahn zwei -dieser Krane, im ganzen also
vier Stiick vorhanden. '

Die Textabb. 5 und 6 geben die Hebekrane mit angehdngten
Kessel und*'angehangter Lokomotive wieder. Auf ersterem
Bild ist die ~Aufhingevorrichtung zu sehen, mit welcher in
Schwerte die Kessel aus dem Rahmen gehoben werden. An
den Quertragern sind zwei Pratzen befestigt, von denen eine
im Feuertirloch, und die andere im Tirloch der Rauch-
kammerstirnwand angreifen. Die hintere Pratze ist sehr kraftig
aus Blechen und Profileisen hergestellt und hat so grofse
Ausladung, dafs der Reglerbock’ und die Kesselausriistung nicht
abgenommen zu . werden- brauchen. Die Pratzen werden an
den Quertragern mit Laschen und Bolzen befestigt. Zur Auf-
nahme der Bolzen sind an jedem Trager zwei geschmiedete
Rosetten angebracht. Die Bolzen haben Handgriff und
Bajonettverschlufs, so dafs sie in kirzester Zeit eingesetzt und
gelost werden konnen. :

Die Abb. 5 und 6 geben ein gutes Bild von der Ein-
richtung der Halle, sowie von den Lichtverhaltnissen. Fenster
und Oberlichter sind gut sichtbar.

Aus dem Grundrifs der Lokomotivhalle (Taf. 30, Abb. 1)
ist zu ersehen, dafs in dem stdlichen Schiff die drei Lings-
gleise mit Gruben vollstindig durchgefihrt worden sind, wahrend
im nordlichen -Sehiff im Osten nur drei Arheitsgruben von je
42 m Lange und im Westen drei idesgleichen von je 60 m
ausgefithrt worden sind. Der in der Mittg der Halle dadurch
frei werdende Raum ist fir eine Rahmenwerkstatt vorgesehen
worden. Bei dieser Einteilung war der Gedanke mafsgebend,
dafs im nordlichen Schiff vorzugsweise ganz schwere Aus-
besserungen gemacht werden sollten, bei welchen die Loko-
motiven auf den Abbaustinden im Osten ganz zerlegt werden
sollten und die Einzelteile in die Zubringerwerkstitten
abwandern sollten, um dann auf den Gruben .im Westen wieder
zusammengebaut zu werden. Im stidlichen Schiff dagegen sollten
mittlere und leichtere Schaden ausgebessert werden, bei welchen
Kessel und Rahmen zusammenbleiben konnen. Bei dem stofs-
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weisen” Anfall der Arbeit und den haufigen Anderungen der | der Lokomotivhalle liegenden 16 m breiten und 207 m langen
Typen hat sich dieser Plan nicht immer durchfiihren lassen. | Halle befindet sich auf der Ostseite die Abkocherei, nach Westen
Es sind in letzter Zeit im Durchschnitt 50 Lokomotiven in | zu folgen die Lagerhallen, Fihrerhauswerkstatt, Instandsetzungs-
___ werkstatt, Schreinerei und Kupferschmiede. Gegentiber der
Dreherei jenseits der Schiebebithne 2 liegt die Schmiede, die
iber die Schiebebithne auf dem Gleis mit Plattformwagen
zuginglich ist, die aber auch mit dem Elektrokarren auf einem
durch die Schiebebiihnengrube fihrenden gepflasterten Fahrweg
direkt erreicht werden kann. Etwas weiter ab liegt die
Kesselschmiede, doch ist dies nicht von grofser Bedeutung,
da die Fahrten mit Kesseln von der Lokomotivhalle zur
Kesselschmiede und zuriick nicht so hiufig stattfinden. Die
Zubringerwerkstatten liegen demnach giinstig zur Lokomotiv-
halle. Der Transport zur Dreherei und Abkocherei geht
direkt auf den Quergleisen in kiirzester Entfernung vor sich.
Von den Quergleisen werden die Teile mit den Hallenkranen
abgehoben und in die Dreherei befordert bzw. mit- dem
Abkochereikran in die Bottiche gebracht. Hierzu sind Platt-
formwagen mit Rollenlagern in Gebrauch. Auflserdem leisten
die Elektrokarren sehr gute Dienste. Sie ersetzen die Hinge-
bahn durchaus. Zur Zeit sind davon drei Stiick in Gebrauch.

Materialbeforderung: Die Beforderung von Werk-
stoffen aus den Lagern in die Halle geschieht durch einen
besonderen Zug, der von einer Benzollokomotive nach regel-
mifsigem Fahrplan gefahren wird. Um die schweren Schiebe-
bithnen nicht fur derartig leichte Beforderungen benutzen zu
miissen, ist fir den Stoffzug ein besonderes Gleis (Textabb. 1)
angelegt worden, das die Schiebebiihnen umfahrt. Da die
Benzollokomotive einen sehr kleinen Radstand hat, kénnen sehr
enge Gleishogen verwendet werden, Es sind simtliche Gebaude
an dies Gleis angeschlossen.

Dreberei: Die Dreherei ist in den drei neben der
Lokomotivhalle liegenden Schiffen untergebracht. Es liegt ein
Langsschiff von 15 m Breite im Norden, in welchem die Réder-
und Achslagerwerkstatt und die Werkstatt fir Luftpumpen und
Vorwarmer eingerichtet sind, und zwei Schiffe von 15 m und
10,3 m Breite auf der Siidseite der Lokomotivhalle. Das breitere
Schiff enthélt von Osten nach Westen fortschreitend die Stangen-
werkstatt, die Kolben- und Schieberwerkstatt, die allgemeine

- Grofsdreherei, die Gangwerkbearbeitung, Brems- und Ausgleich-
hebelwerkstatt und am westlichen Ende die Armaturschlosserei.
Im schmalen Schiff sind die Maschinen mit Transmissionsantrieb
aufgestellt, In upmittelbarer Nahe der Stangen- und Kolben-
werkstatt stehen die dort gebrauchten Drehbinke und Fris-
maschinen. Daran schliefsen sich jenseits des Quergleises die
Werkzeugmacherei, Werkzeugausgabe, die Arbeitsausgabestelle
mit der Vorzeichnerei, von der ibrigen Dreherei durch ein
Drahtgitter abgetrennt. Jenseits des dritten Quergleises folgen
dann in der schmalen Halle der Zuschnitt, die Revolverdreherei
und die Armaturdreherei, letztere mit der Schlosserei im Neben-
schiff vereinigt und durch einen Drahtgewebezaun von der
Dreherei abgetrennt. '

Die Anordnung der Dreherei in den langen, schmalen
Hallen zu beiden Seiten der Lokomotivhalle hat sich bewahrt.
Sie ermoglicht kurze Wege von der Lokomotivhalle und zuriick.
Ein kleiner Nachteil ist, dafls die Dreherei auseinandergerissen
wird. Im vorliegenden Falle ist dies jedoch nicht von grolser
Bedeutung, weil das nordliche Schiff mit Werkstatten besetzt
ist, die zu der tbrigén Dreherei nicht viel Beziehungen haben
(Raderwerkstatt, Pumpenwerkstatt). Nur bei der Achslager-
werkstatt ergeben sich infolge der Trennung kleine Mehr-

» . transporte. Beispielsweise fir die Teile, die auf der Diskus-

Abb. 6. Hebekran mit angehéingter Lokomotive. schleifmaschine bearbeitet werden miissen und eine etwas

: : ' - geringere Ausniitzungsmoglichkeit der Friasmaschinen, die
der Halle aufgestellt gewesen, Der Ausgang betragt 20 bis 25 | andernfalls auch noch mit anderen Arbeiten beschaftigt werden
schwere Ausbesserungen im Monat. konnten. Bei der guten Organisation des Forderwesens mit
Lage der Zubringerwerkstétten: Dreherei und | dem Elektrokarren sind die Nachteile nicht grofs. Die Ein-
Lokomotivhalle sind in einem Gebaude vereinigt. In der nordlich | teilang der Dreherei in Sonderwerkstitten ist in Schwerte
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durchgefithrt, Die Vorteile der Sonderung sind bekannt und
neuerdings viel erortert. Mir scheint nur, dafs man in dieser
Frage etwas dher das Ziel hinausschielst, wenn man in Eisen-
bahnwerken fir jede Sonderwerkstatt simtliche Maschinen
verlangt, die fiir das betreffende Lokomotivteil gebraucht werden.
Das mufs dazu fihren, dals die Werkzeugmaschinen nicht
richtig ausgenutzt werden, dals Maschinen, die man sonst zu
zweien durch einen Mann bedienen lassen kann, besondere
Bedienung haben miissen und dafs die Vorteile der Massen-
fertigung und der Reihenarbeit auf Lager bei dieser Art der
Anordnung nicht immer ausgenitzt werden konnen, Revolver-
drehbanke und Schleifmaschinen fiir Bolzen und Biichsen oder
gar: Sondereinrichtungen wie Einsatzhirteofen, fir deren Be-
dienung sonst im Werk nur ein oder zwei Spezialisten in der
Werkzeugmacherei vorhanden sind, sind beispielsweise in einer
Sonderwerkstatt fiir Stangen nicht am Platze, weil sie nicht
o ausgeniitzt werden konnen, als wenn.diese Maschinen allgemein
verwendet werden. Nimmt man beispielsweise die Diskus-
schleifmaschine, die sowohl in die Stangenwerkstatt, als auch
in Achslager- und Kreuzkopfwerkstatt hineingehort. Diese
Maschine ist so leistungsfahig,  dals sie den -Arbeitsanfall
fur die drei Sonderwerkstatten spielend erledigt. Wollte man
also die Sonderwerkstitten simtlich damit ausriisten, so wiirde
aufser den erheblichen Beschaffungskosten auch noch sténdige
Bedienungskosten entstehen. Die Transporte der Stiicke, die
in Frage kommen, sind so einfach und billig, dafs nicht ein-

. zusehen ist, weshalb man sie nicht machen sollte, besonders
bei Teilen, die nur vorgearbeitet werden und auf Lager ge-
nommen werden kénnen. Etwas anderes ist es naturlich bei
schweren Teilen, wie z. B. Stangen. Bei solchen Teilen muls
ferner noch in jedem Falle gepraft werden, ob es richtig ist,
sie wandern zu lassen, oder ob es nicht vorteilhafter ist, dle
Kolonnen zum Stiick wandern zu lassen.

Die Raderschmiede (Abb. 7) enthalt eine hydrauhsche
Raderpresse, bei welcher wihrend des Prefsvorganges die
Kurbelwinkel genau gemessen und nachgestellt werden konnen
(Maschinenfabrik Deutschland), zwei Gasfeuer zum Aufziehen
und Abwéirmen der Radreifen, eine Sprengringeinwalzmaschine
und zwei halbautomatische Horizontal-Drehwerke zam Ausbohren
von Radreifen. Die Kinrichtung ist auf dem Bild gut zu sehen.

Die Radsatzdreherei ist ausgeriistet mit zwei Rader-
drehbanken von 850 mm Spitzenhohe : Maschinenfabrik Deutsch-
land), einer von 1200 mm Spitzenhohe und einer mit 650 mm
Spitzenhohe (System Klehe, gebaut von Fronep) Die Dreh-
bénke stehen an der Aufsenwand lings eines durchgehenden
Gleises. Zwischen je zwei Banken sind Doppelgleise zur
Aufstellung der Achssitze zum Nachmessen angeordnet.

Die Radsatzschleifmaschinen liegen an demselben Gleis
nach der Lokomotivhalle zu. Vorhanden sind zwei Achsschenkel-
- schleifmaschinen, eine mit 1200 mm Spitzenhdhe von Schmaltz
mit Lauer-Schmaltz-Schleifmotor und eine mit 750 mm
Spitzenhshe von Maschinenfabrik Deutschland. Zum Schleifen
der Kurbelzapfen sind zwei getrennte Maschinen von Schmaltz

~ vorgesehen, eine fiir Aulsenkurbeln und eine fir Innenkurbeln.

mit grofsem aufklappbaren um die Kurbel kreisenden Rund-
schleifwerk. Beide Maschinen fir Aufsen- und Innenkurbeln
sind durch die Ausriistung mit den Lauer-Schmaltz Motoren
zu sehr leistungsfihigen Werkzeugmaschinen geworden.

Die Achslagerwerkstatt (Taf. 30). Zum Aufstellen
der Achsen, bei welchen die Achslager aufgepalst werden sollen,
sind einige Gleise in der Querrichtung der Halle angelegt
~worden, An Bearbeitungsmaschinen sind aufgestellt: drei
Doppellangfrasmaschinen, eine Senkrechtfrismaschine, zwei
Achslagerausbohrbinke, ein Horizontalbohrwerk und eine Lang-
lochfrismaschine; ferner eine Bohrmaschine zum Bohren der
Locher fiir die Befestigungsschrauben in den Lagerkastenbeliagen.

In der Pumpen- und Vorwarmerwerkstatt sind
aufser zwei Bohrmaschinen keine Werkzeugmaschinen aufgestellt.

| Maschinen mehrere aufgestellt werden miilsten.

Fir die Prifung der Luft und Wasserpumpen ist ein Prifstand
gebaut worden mit einer Hochdruckdampfzulextung mit 16 at
Dampfspanmung., Die Pumpen werden in besonderen Gestellen
gelagert,

-Die sadliche Dreherel, Schlﬁ' B bis C enthalt von
Osten beginnend die Stangenwerkstatt (vergl. hierzu Abb. 12 auf
Seite 367, Heft 18)¥), Die Stangen kommen auf. dem Quer-
glels an der Giebelwand aus der Lokomotivhalle und werden
in besonderen Gestellen aufgestellt. Dann werden sie gereinigt
und auf einer Spezmlanrelfsp]atte nachgemessen. - Auf der
Platte werden auch die Korner. berichtigt und--nachgebohrt.
Die nicht geraden Stangen werden auf einer hydraulischen Presse
gerichtet. Dann werden sie mit einer Pendelschleifmaschine
geschliffen und kommen zu den Schlosserstanden zum Abrichten
und Einpassen der Lager. Sie werden dazu auf Bdcke gelegt;
die zwischen den quergestellben Werkbanken- stehen. Stangen-
kopfschlelfmaschmen sind  nicht beschafft: worden.  Diese

Maschinen . sind - sehr teuer und m. E. nicht lelqtnngsfnhlg
genug, weil sie mit Schlexfwalzen von sehr kleinem Durchmesser
entsprechend den engen Ausrundungen der Kopfe an den Ecken
arbeiten, . Mit -diesen Schleifwalzen konnen nennenswerte Span-
lelstnngen nicht ausgefiihrt werden, mfolgedessen ist die Leistung

Abb. 7
Nbrdhches Seitenschiff der Lokomotivhalle mit der Rﬁderwerkstatt

an Stangen im Tag nledrlg, 50 da,fs ‘von den sehr teuren
M. E. maufs:
sich die Aufgabe, zwei Flichen parallel abzurichten .einfacher
(ohne Planetspindel!) losen lassen. Ausgebohrt werden . die
Stangenlager auf zwei Bohrwerken (Hasse:& Wrede und Hegen-.
scheidt), - die ‘mit Mefseinrichtungen zur genauen Feststellung
des Stichmafses ausgeriistet sind. Eine Bohrmaschine : zum.
Bohren der Locher fir die Schmiergefifsdeckel ist aumch
vorhanden. Die zur Bearbeitung der Stangenlager und
Bolzen erforderlichen Frismaschinen und Drehbinke stehen
unmittelbar neben der Stangenlagerwerkstatt (vergleiche
Abb. 11 auf Seite 366 in Heft 18, die im Vordergrunde die
Diskusflichenschleifmaschine zeigt.) Diese Maschine hat auf
zwei Stahlscheiben aufgeleimte Schmirgelscheiben, die mit einer
zickzackformigen Riffelung versehen sind. Die Riffeln haben
den Zweck viele angreifende Kanten zu schaffen und die
Spine gut abzufihren. Die Maschinen sind auflserordentlich
leistungsfahig und leisten das Vielfache einer Frismaschine.
Es lassen sich nur ebene Flachen ohne Vorspringe schleifen;

* Um Wlederholunﬁen zu vermeiden, -mufste vnederholt auf
die im Aufsatz ,,Wirtsc aftllche Arbeitsverfahren im Lokomotiv-
ausbesserungswerk Schwerte in Heft 18, S. 863 u. f. wiedergegebenen
Abblldungen Bezug genommen werden.
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bei den- Stangenlagern der Trennfugen und S'tlrnﬂachen Fir
die Lagerka»sten und Kreuzkopfemlagen sind sie besonders
geeignet.

Kolben und Schieber. Die Schlosser stehen an
quergestellten Werkbénken. Fir die Unterbringung der Kolben
und Schieber sind besondere Gestelle gebaut worden. Zur
Bearbeitung werden sie auf Bocke gelegt. An Maschinen sind
vorhanden zwei Karusselldrehbanke fiir Kolbenringe, eine Kolben-
ringschleifmaschine (Meyer & Schmidt) (Abb. 10 auf Seite 366,
Heft 18) eine Drehbank mit Hohlspindel von 115 mmn Durch-
messer zum Nacharbeiten der’ Kolbenkorper (Bﬁhrmger), zwei
Kolbenstangenschleifmaschinen (Naxos-Union) eine Doppelkeil-
lochfrasmaschine (Droop & Rein) zur Herstellung der Keil-
locher in Kolbenstangen und Kreuzkopfen, Ferner sind zum
Anfertlgen neuer Kolbenstangen, Richten und Nacharbeiten der
alten Stangen drei Drehbanke (awei Stiick 400 >< 4000 und
eine von- 600 >< 5000) (Bbhmnger) vorgesehen. Die ~Gleit-
bahnen werden auf  zwei- Flighenschleifmaschinen  von Naxos-
Umon, einer von 750 >< 2000 und desgleichen von 7 50>< 3000
und einer Vertikalspindelschleifmaschine (Schmaltz) geschliffen.
Die Bearbeitung der Kreuzkopfbeilagen geschieht auf Fris-
maschinen.

An diese Werkstatt schlielst sich die Allgemeine Grols-
dreherei an. Abb, 2, Seite 363, Heft 18 zeigt im Vorder-
grunde eine Langkoplerfrasmaschme (Droop & Rein). An zweiter
Stelle steht eine Vertlkalkoplerfrasmaschme mit zwei Spindeln

- (Reinecker) und im Hintergrunde eine'Hobelmaschine mit Gleich-
stromwendeantrieb (Bohringer), Abb, 9, Seite 366, Heft 18.
An grofsen' Maschinen sind ferner noch vorhanden ein- Hori-
zontalbohrwerk (Collet & Engelhard) mit 125 mm Spindeldurch-
messer, “zwei klelnere Honzontalbohrwerke, Karusselldrehwerke,
Frasmaschanen usw.

Die »E}mnchtung der Werkstatt fiur. das Gangwerk und
far das Bremsgestange und die Lastverteller ist aus der Taf. 30

on it Luftpumpen- und Wasserpnmpenzylmder Im sid-

§cﬁaﬁ' liegt in der- Mltte d1e Werkzeugmachererel., - Zur

45m Lange "gema'cht worden. Anbemerkenswerten Einrichtungen
sind vorhanden : ein Einsatzofen fiir Gleitbahnen und eine Schnell-
stahlaufschweifsmaschine.
werden mit Gas geheizt, Die Werkzeugmacherei ist mit den
neuesten. ‘Werkzeugschleifmaschinen, - Drehbﬁ,nken und Friis-
maschmen ausgeriistet,

Der Zuschnitt enthalt Abstechbﬁnke und Sagen mlt denen
das auf den-Maschinen der Dreherei verwendete Stangenmaterial
auf Linge -geschnittén und teilweis vorgeschruppt wird. Ferner
eine Rollenrichtmaschine (Loose) zum Richten der Stangen,‘ die
auf:: den’ Revolverdrehbinken verarbeitet werden.. Es  sind
Revolverdrehbinke verschiedener Systeme mit Spmdelbohrungen
von - 35mm bis zu 115 mm -vorhanden.

Die' Armaturdreherei ‘enthiilt neben normalen Drehbanken
eine Reihe von Revolverbinken (Gildemeister) auf ‘denen mit
selbstgebauten Aufspannvornchtungen die ‘' verschiedensten - Ar-
maturtexle in: Massenfertlgung hergestellt werden

Die: Kesselschmiede.

Grundnfs und Querschmtte sind auf Taf. 81 da.rgestellt
Sie ist ein dreischiffiges Gebdude mit einer Haupthalle von 32 m
und zwei Seitenhallen von je 12 m Spannweite, Die lichte
Gesamtbreite betragt 56m; die Lange ist dieselbe wie die der
Lokomotivhalle = 207 m. Die Hothe der Halle bis Unterkante
Binder betrigt 11m, in den Seitenhallen 7m, Das nordliche
Seitenschiff ist auf etwa die Hilfte der Hallenlinge durch eine

‘Samtliche Schmelz- und Einsatzofen

Fachwerkwand von der Haupthalle abgetrennt, und in diesem
Teil sind die Wasch- und Buroriume, die Werkzeugausgabe,
eine Maschineninstandsetzungswerkstatt und die Stehbolzen-
dreherei untergebracht. Davon sind 32 m zweistockig ausgefiihrt
far die Unterbringung der Wasch- und Biirorsume ahnlich wie
in der Lokomotivhalle. Weitére Meisterbiiros sind in Anbauten
an -der Léngs- und Giebelseite” untergebracht. Zwei wéitere
Anbauten enthalten die Aborte und zwei andere Anbauten ‘den
Reservekompressor und die hydraulische Drickpumpenanlage. Im
iibrigen bilden Seitenschiffe und das Hauptschiff einen grofsen
Raum. Einen guten Eindruck von dem Innenraum bekommt
man aus der Abb. 8. Man sieht in eine hohe Halle, die sehr
viel Licht aus den reichlich angeordneten Oberlichten und
besonders aus dem schriigen Seitenoberlicht bekommt. - Abb. 9
und 10 geben Aufsenansichten von der Kessélschmiede wieder,
typische Bilder fir die architektonische Ausfithrung der Baaten.

Krananordnung: In der Haupthalle laufen auf einer
8m hohen Kranbahn drei Laufkrane und zwar zwei von je 20t
und einer von 35t Tragkraft. Letsterer bedient den westlichen
Teil der Halle und dient zur Beforderung der fertigen Kessel mit
simtlichen eingebauten Rohren, wahrend die 20t Krane Kessel
ohne Siederohre und eventuell ohne Feuerbiichse zu befﬁrdern
haben. Beide Krane konnen auch’ zusammenarbelten - Die
Krane sind so ausgefiihrt, dafs ihre Unterkante '80mm tber
der Kranfahrbahn liegt, so dafs unter ihnen eine lichte the
von 8m freibleibt. Die Seiténschiffe haben Laufkrane von
5t Tragkraft. Samtliche Krane werden von Fﬂhrerkbrben
aus gesteuert. In der Haupthalle sind an drei Stellen iiber
den Quergleisen 5t tragende Schwenkkrane angebracht Zur
Aufhéngung von hydraulischen Nietmaschinen, zum Einheben
der Feuerbﬁchse_m den Stehkessel usw. (Abb 11). Die Kessel
stehen in der Querrichtung und zwar zwei Kessel einander
gegenitber mit den Feuerbiichsen nach den Saulen zu (Abb 12).
So ergibt sich eine sehr gute Ubersicht und eine sehr einfache
Unterbringung der Anschlisse fir Prefsluft, Sauerstoff, Gas und
Azethylen und der Stecker fir elektrisches Llcht und elektrische
Kraft an den Siulen und kurze Zuleitungen zu-den: Feuerbﬁchsen,
wo diese Anschliisse grofstenteils gebraucht- werden. Es kbnnen
70 Kessel aufgestellt werden,

Der Betrieb ist auch in der Kesselschmiede auf Sonder-
gruppen eingestellt, Diese haben ihre festen Arbeltsswnde
die der Kessel, von Osten nach Westen die Halle durchwandernd
nach einander durchlauft. In der Haupthalle liegen im Osten
die Stande fur das Abbohren der Stehbolzen und Deckenanker;
dann folgen die Ausbaustinde, Bohrsténde fir Feuerbiichsen,
Stande fir die Langkesselbearbeitung, Stande fiir den Einbau

.der Feuerbiichsen, Stehbolzen- und Deckenankereinziehsténde,

und im Westen die Stande fir die kalte und die warme Druck-
probe. In den Seitenhallen sind Herstellungswerkstitten fur
die Kesselteile untergebracht. Im siidlichen Schiff folgen von
Osten nach Westen die Werkstatt zur Anfertigung der Feuer-
biichsen, die Werkstatt fir das Herrichten der Langkesselschiisse
und -flicken, die Aschkastenwerkstatt und schlielslich dieArmatur-
schlosserei. -Im nordlichen Schiff ‘befindet sich im. Osten. die
Kimpelei und daran anschliefsend die Rauchkammer- und Dom-
bearbeitung. Dann ‘in abgeschlossenen Riéumen die Stehbolzen-
und Deckenankerdreherei, das Stehbolzenlager, Werkzeuglager.
und eine Instandsetzungs- und: Priifwerkstitte fur Masehinen.:

" Im folgenden soll :zur Erlauterung des Arbeitsverfahrens
der Gang eines G 12 :Kessels mit innerer ' Untersuchung, bei
welchem die Feuerbiichse erneuert wird, ausfiihrhch dargestellt
werden;

Nach der Besichtigung der Feuerbiichse auf dem Abban-
stand der Lokomotivhalle wird der Kessel aus dem Rahmen
gehoben, auf einen Xesselforderwagen gesetzt = und #iber
die ‘Schiebebithne 2 zur Schiebebithne 3 und auf der Ostseite.
in die Kesselschmiede gefahren.
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Er kommt zunichst auf den Ausbohrstand und wird mit | hat 1141 Stehbolzen und 204 Deckenstehbolzen. Rechnet man
dem Kran auf Kesselrollbocke abgelegt. Wahrend des Aus- | zum Ausbohren eines kupfernen Stehbolzens an der Stehkessel-
bohrens eines Kessels kann auf der anderen Seite des Bohr- | seitenwand ‘eine Bohrzeit von einer Minute und eine durch-

Abb. 9. Kesselschmiede von der Schiebebithne 2 aus gesehen. Abb_.il. Schwenkkran mit angehﬁngterNiefmaschine, dariiber 20t Kran.

werks schon der nichste Kessel zurechtgelegt werden, so dals ‘schnittliche Arbeitsleistung eines Arbeiters von 50 Minuten in
nach Schwenkung des Bohrwerks um 180° ohne Unterbrechung | der Stunde, so sind die beiden Bohrwerke in der Lage, die
weiter gebohrt werden kann. Der Kessel der G 12 Lokomotive | 760 Stehbolzen der beiden Stehkesselseitenwénde in acht Stunden
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abzubohren.  Zum Abbohren eines Deckenstehbolzens: wird eine
Bohrzeit von etwa 2,6 Minuten bendtigt; es sind daher zum
Abbohren von 204 Deckenstehbolzen 204 >< 2,5 =520 Minuten
== 10 Stunden 25 Minuten erforderlich. Zum Abbohren der
Deckenstehbolzen ist eine Raboma-Radialbohrmaschine von 3 m
Ausladung und 3500 mm Bohrhohe vorgesehen, Es verbleiben
noch 380 Stehbolzen an der Stehkesselvorder- und Hinterwand
abzubohren, die man zweckmafsig mit ortsveranderlichen
Horizontalbohrmaschinen (Collet und Engelhard) abbohrt.
Hier ist mit einer Bohrzeit von zirka 2,5 Minuten je Steh-
‘bolzen zu rechnen oder 380 >< 2,5 = rund 16 Stunden mit
einer, -oder acht Stunden mit zwei Maschinen.

Das Ausbohren der Stehbolzen ist eine Massenarbeit, bei
.der .fast .immer wieder dieselben ‘Durchmesser und Lochtlefen
‘vorkommen. Die tiblichen Bohrwerke sind fiir.den Sonderzweck
viel zu vielteilig und temer und nicht geniigend leistungsfahig.

Gleichzeitig mit dem Ausbohren .der -Stehbolzen werden
die Heiz- -und Rauchrohre herausgenommen. Heizrohre werden
mit dem Prefslufthammer herausgeschlagen und nur bei starkem
Kesselsteinansatz hinter der Rohrwand abgeschnitten und .durch
.die Offnung des Dampfrohrs herausgenommen. Zum Ausbau
der Rauchrohre wird die hydraulisch arbeitende Vorrichtung

Abb. 12. Kesselschmiede; Blick in der Lingsrichtung.

von Mahleissen verwendet. Die Rohre wandern zur Reéinigung,
‘Wiederherstellung bzw. Erneuerung zur Rohrschmiede.
Anfertigung einer neuen Feuerbiichse. Fir
_die gangbarsten Ersatzteile ist ein Handlager von 60 qm Flache
vorgesehen. Es werden zunschst die .Rohr- und Tarwand nach
Zeichnung und Schablonen von einem -geschulten Vorschlosser
-angezeichnet und angekoérnt. Weiter werden .noch einige Heft-
Jocher im Umbug der Feuerbiichsenwand vorgezeichnet. ‘Dann
‘werden die Stemmkanten .am Umbug .der Feuerbiichsrohr- und
Tirwand und am Feuerbiichsmantel auf der Blechkantenfras-
maschine (Bauart Langbein) hergestellt. Fir diese Arbeit sind
zwei dieser Maschinen vorgesehen Fiir das Bohren der Heiz-
‘und Rauchrohrlécher und der Feuerbiichsrohrwand .stehen eine
‘Wand-Radialbohrmaschine von 2,5.m und -eine Stinder-Radial-
bohrmaschine mit 2 m Ausladung und den -entsprechenden
Aufspanntischen zur Verfiigung. Zur leichteren Handhabung
-der Feuerbiichsteile beim Bohren ist ein Wandschwenkkran von
4,6 m Ausladung und 1,5 t Tragfahigkeit zwischen den beiden
Bohrmaschinen angebracht. Zum Bohren der Rauchrohr- und
Heizrohrlocher verwendet man Spiralbohrmesser oder Messer-
kopfe der Bauart Nied.
' Vor dem Zusammenban der Feuerbiichse miissen noch
die vier Ecken des Feuerbiichsenmantels ausgeschirft werden.

Dafiir * sind .ein Langfeuer mit mehreren Gebldsediisen, ein
Ambos, eine Richtplatte und ein 5 t Laufkran vorgesehen.

Jetzt wird die Feuerbiichse zusammengesetzt, nachgemessen, und

dann werden die vorher in der Feuerbiichsvorder- und Rickwand
vorgebohrten Heftlocher durchgebohrt und Heftschrauben ein-
gezogen. Die Feuerbiichse ist.nun sowelt dals der Embau in
den Stehkessel erfolgen kann.

Ausbau der alten Feuerbﬂchse Nach-dem Abbohren
der Stehbolzen und Deckenstehbolzen geht der Kessél zum Ausbau
der .alten ‘Feuerbiichse und des Feuerloch- und Bodenringes
zu den  Ausbaustinden, wo mit ‘Prefslufthimmern und Schneid-
brennern:die abgebohrten Stelibolzen und Niete entfernt werden.
Die .alte Feuerbiichse :wird zerléegt und wandert, falls sie aus
Eisen ist, in.den:Schrot, die kupferne in das Magazin. {Um
eine genaue :Kontrolle ﬁber die wertvollen Altstoffe zu haben,
ist in der Kesselschmiede .eine Wage aufgestellt.

Reinigung des:Kessels. Der Kessel wandert jetzt zur
inneren und &#ufseren Reinigung in die Kesselreinigungshalle.
Diese ist.eine niedrige Halle mit 22 m Spannweite und sieben
Gleisen. Es werden zunichst das Reglerrohr und das Knierohr aus-
gebaut und zum Nachdréhen bzw.‘Nachschleifen -der Linsen -in
die Dreherei der Lokomotivhalle gébracht. .Die Reinigung des

Langkessels geschieht mit .dem :Sandstrahlgeblise, Bauart
.Pontani, mit Schwingdiise, .wahrend .fir.den .Stehkessel :noch
zwei Handdasen: gleichzeitig arbeiten konnen. :Es sind zunichst
.zwei.Stinde ‘mit mechanischer.Staubabsaugung eingebaut -und
.zwei weitere konnen spater noch:angélegt werden. Der. Staub
wird von dem ‘Sauger in eine (Grube :gedriickt, .die .zum Teil
mit Wasser gefiillt -ist .und‘in -welche der.Staubluftstrom:durch
.eingebaute - Querwinde :gezwungen -wird, :mehrmals :di¢ht @ber
-der "Wasseroberflache hindurchzustreichen. .Die Luft entweicht
-durch eéinen "Blechschornstein ;und .der .Rest .Staib, den sie
noch enthdlt, kann .dort.durch Berieselung niedergeschlagen

werden, ‘

Béi Kesseln, .deren :Feuerbiichse nicht :entfernt .wird,
sollen in-der Reinigungshalle.auch die Rohre herausgenommen
werden; aus diesem Grunde .sind -siében .Stande vorgeséhen
worden,

Nach der inneren und aufseren Relmgung des Kesséls
werden die eigentliche .innere Untersuchung vorgenommen.und °
‘im Betriebsbiro die Auftrags- und Gedingezettel - ausgestéllt
und der Arbeits- und Fristenplan angefertigt.

"Stehkesselwiederherstellung: Die Hauptarbelt am
Stehkessel ist das Einziehen der Gewindebuchsen; Flickarbeiten

kommen seltener vor., Biichsen werden eingezogen, wenn der

. Durchmesser der Stehbolzenlécher durch mehrmaliges *Nach-

schneiden grofser als 30 mm geworden ist. Die Technik des
dampfdichten Eindrehens und Aufdornens der Biichse mit dem
Stufendorn ist bekannt und wird auch in Schwerte angewendet.
Es wird darauf geachtet, dafs nicht dber 2/; der gesamten
Stehbolzen einer Wand ausgebuchst werden. Dariiber ‘hinaus
wirden die mit dem Ausbuchsen -verbundenen -Mehrarbeiten
fir das Bohren .und:Gewindeschneiden zu -grofs und. die Arbeit
unwirtschaftlich werden. .In diesem Falle wird .die S¢iten- :oder
Hinterwand angeschuht. Vorschuhe :und Flicken sind ‘in -der
Abteilung furSteh- und Langkesselwiederherstellung vorzuberéiten
und .anzupassen,

Aufser -diesen Arbelten Jkommt -am Stehkessel haufiger
das .Ausbessern .der Abzehrungen ‘iiber dem Bodenring -vor.
Diese Furchen werden durch Autogen- oder elektrische Licht-
bogenschweilsung -aufgefillt, Fir die letztere ist éine fahrbare
Einrichtung von 13 kW Leistung vorhanden, die an die an
den Saulen eingebauten 60 Amp.-Kraftsteckdosen angeschlossen
werden kann.

Langkesselfl»ickstilcke h'erstellen‘ und ein-
bauen. In der unteren Halfte der Kesselschiisse treten haufig
Abzehrungen auf, die wenn sie von geringer Tiefe sind, glatt
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gehammert und ausgeschweifst werden. Sind -sie tiefer, so
nietet man je nach dem Umfang der schadhaften Stelle mehr
oder weniger grofse Bauchflickstiicke aufsen an den Langkessel
an. - Mufs ein neuer Langkesselschuls gefertigt werden, so ist
der Arbeitsgang etwa folgender:

Zunichst wird der Kesselschufs oder die Kesselplatte
ausgebaut, gerade gewalzt und auf ein neues entsprechend
zugeschnittenes Blech aufgelegt, worauf einige Heftlocher ein-
gebohrt werden. Sodann erfolgt das Durchbohren der restlichen
Nietlocher auf einer Radialbohrmaschine, vor welcher ein

Schienengleis angelegt ist, auf dem sich ein Bohrtisch mit

Drehwelle bewegt. Ein weiterer niedriger Kesselwagen dient
zur ‘Auflagerung fertiggewordener Kesselschiisse, um von
auflsen vorgezeichnete Nietlocher durchzubohren. Die zu-
geschnittenen Bleche werden auf einer Blechkantenhobelmaschine
von 7 m Hobellinge mit Stemmkanten versehen, Das vor-
gearbeitete Blech geht nun zur hydraulischen Anbiegepresse
zum Anbiegen der Blechrinder und dann zum Biegen zur
Blechbiegemaschine, die Bleche bis 30 mm Stirke und 3 m
Breite kalt biegen kann. An Sondermaschinen fiir die Be-
arbeitung von Blechen ist sonst:noch eine vereinigte Schere
und Stanze fir Bleche bis 23 mm Starke und Locher bis
32 mm Durchmesser aufgestelll. Der Einbau eines ganzen
Kesselschusses kommt wenig vor. In der Regel erneuert man
nur die untere Halfte. Bei dieser Ausbesserung macht sich
das Aufsetzen von Kessellaschen erforderlich. Die Kessellaschen
werden zugeschnitten, auf der Blechkantenhobelmaschine an-
gehobelt und auf der Blechanbiegepresse schrittweise auf
Schmiege gebogen. Sollen die Laschenenden unter den
niéchsten Schufs untergezogen. werden, so sind die Enden
anszuschiarfen. Hierzu ist ein Schmiedefeuer nebst Ambofs in
der Abteilung fir Langkesselwiederherstellung aufgestellt.
Die fertiggestellten Laschen werden am Kesselblech angepalst,
vorgezeichnet, angekornt und auf der Radialbohrmaschine
gebohrt. Nachdem sie. entgratet sind, wird das Zusammen-
nieten der Kesselplatten und Laschen mit dem ubrigen Lang-
kessel vorgenommen,

Erneuern.von Rauchkammern und Rauchkammer-
teile, An der Rauchkammer mufls der Mantel hiufig geflickt
oder ganz erneuert werden. Besonders wird auch die Rauch-
kammerrohrwand an der tiefsten Stelle rauchkammerseitig stark
abgezehrt. Hier hilft man sich, indem man Schutzwinkel
annietet, Meist zeigt auch der Rauchkammerboden starke An-
rostungen und muls erneuert werden, Die Herstellung einer
neuen Bodenplatte geschieht #hnlich wie die einer Langkessel-
platte. Die Verlaschung erfolgt von innen und es werden die
Nieten von aufsen versenkt genietet. Zur Bearbeitung neuer
Rauchkammerrohrwinde sind vorgesehen: eine Radialbohr-
maschine zum Bohren der Heiz- und Rauchrohrlécher und der
Locher im Umbug, ferner eine Karusselldrehbank zum Abdrehen
des Umbuges auf Malshohe und Andrehen der Stemmkante.
Bei der Erneuerung der Rohrwand sind auch die Blechanker
abzunieten, instandzusetzen und wieder einzubauen. Sehr oft
muls auch der Rauchkammerriig zwischen Langkessel und
Rauchkammermantel ganz oder teilweise erneuert werden. Die
Anfertigung neuer Ringe erfolgt in der Kiuimpelei bzw, in der
angrenzenden Schweifserei. Zum Biegen, der Ringe ist dort
eine Biegemaschine aufgestellt. Falls die Rauchkammervorderwand
duarchgerostet ist, werden neume Stiicke autogen eingeschweilst.
Um eine gute Anlageflaiche zu erzielen, ist die Rauchkammer-
vorderwand, falls sie zur Instandsetzung abgenommen werden
mufls, auf der Karusselldrehbank nachzudrehen. Fir das
Annieten neuer Rauchkammerschiisse wird zweckmilfsig eine

ortsveranderliche hydraulische Nietmaschine benutzt, deren Auf-.

hangung so eingerichtet ist, dafs die Maschine an der Rund-
naht im Kreise herumgefiihrt werden kann, wobei der Kessel
auf den Drehrollen ruhig liegen bleibt,

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

Stehkessel, Langkessel und die Rauchkammer sind nun
soweit instandgesetst, dals das Verstemmen der Nieten der
Lings- und.vRundnihte ausgefihrt werden kann. Die Aus-
foahrung der Stemmarbeiten erfolgt mit Prefsluftwerkzeugen
und ‘nur in geringem Umfange von Hand. Bei Verwendung
maschineller Nietung und bei richtigen Abmessungen und sorg-
faltiger Entzunderung der Nieten, hauptsichlich unter dem
Kopf, sowie ferner bei richtiger Erwirmung im Schaftteil ist
ein Stemmen im allgemeinen nicht notig. Voraussetzung hierfir
ist auch noch, dafs das Niet lange genug unter Druck erkalten
kann.

» Feuerbiichse einpassen und einbauen. Die neue
Feuerbiichse wird nach Anheftung des Bodenringes auf dem
Einbaustand in der Haupthalle in den Stehkessel eingepafst. -
Nach Feststellung der genauen Lage der Feuerbiichsdecke und
der Seitenwande zum Stehkessel werden die Lochmitten der
Stehbolzen, Deckenanker, Boden- und Heizlochringnieten, sowie
derBodenankerschrauben mit dem Durchschlagkorner angezeichnet
und dann auf Freigehen der Queranker und der Reglerwelle
mit dem Anschlagwinkel nachgepriift. Nach. Erfillung der
gegebenen Bedingungen wird die Feuerbichse aus dem Steh-
kessel gehoben, Deckenstehbolzen, Stehbolzen, Schiirlochring+
locher sowie die Nietlocher der Feuerbiichsrohr- und Térwand
vorgezeichnet, angekornert und Unstimmigkeiten an der ersten
Vorzeichnung berichtigt. Die Feuerbiichse geht nun zum Bohren
zur Feuerbtichsbohrmaschine. Hierfur sind drei Einstinder-
Feuerbiichsbohrmaschinen mit drehbarem Bohrtisch aufgestellt
(Abb. 8). Vor dem Zusammennieten der Feuerbiichse ist noch
das Ausbohren und Frasen des Feuerlochs auszufithren. Hierfiir
ist eine Frasmaschine von 1500 >< 4000 mm Tischgrofse auf-
gestellt, die auch gleichzeitig zur Bearbeitung von Feuerbiichs-
bodenringen dient. Zur Ausfohrung der Nietarbeiten ist eine
hydraulische Anlage mit vier beweglichen Nietmaschinen vor-
handen. Die hydraulische Nietung ist die sicherste und zuver-
lassigste, weil man bei ihr den Nietdruck .genau kepnt und
regeln kann, Es lassen sich simtliche Niete- def:- Feuetbiichse
auch die der lotrechten Nahte und die Deckennieten maschinell
nieten, wenn man eine ortsfeste hydraulische Sondernietmaschine
mit einem wagrechten Arbeitskopf fir die lotrechten Nahte und
einem ausschwenkbaren lotrechten Kopf fiir- die Deckennieten
benutzt. Die Beschaffung einer solchen Maschine wa¥ beab-
sichtigt. Zur Zeit werden die lotrechten Nahte nur:bis zu
den Krimmungen mit einer Zangennietmaschine von 1300 mm
Ausladung, die tbrigen Niete dieser Nihte aber noch von

"Hand genietet.

~ Der Nietung folgt das Verstemmen aller Niete und Néhte
und die Bearbeitung der Stemmkanten am Abschlufs des Boden-
ringes. Anschliefsend wird die nunmehr fertiggestellte Feuer-

- hiichse unter Fortlassung des Bodenringes in den Stehkessel

gehoben, Nach Einbringung des Feuerlochringes -erfolgt der

" Einbau des Bodenringes und zwar zweckmafsig so, dafs derselbe

zunichst um die angehobene Feuerbiichse gelegt und gemeinsam
mit dieser in den Stehkessel eingesetzt wird. Alsdann wird
er mit einigen Schrauben befestigt, die Scharfen an den vier
Ecken bis zur einwandfreien Anlage angerichtet und alsdann
das Vernieten vorgemommen. Zur Ausfihrung der Nietungen
am Boden und Feuerlochring sind zwei Nietmaschinen mit nur
ganz kurzer Ausladung (190 mm) und Universalaufhangung
vorgesehen (Abb. 11). Das Stemmen der Nieten und Nahte
erfolgt mit Prefsluftwerkzeugen. Die Wiederherstellung der
Boden- und Feuerlochringe geschieht in der Abteilung far
Feuerbiichswiederherstellung, Die Neuanfertigung von Boden-
und Feuerlochringen erfolgt in der Schmiede wo geniigend
Maschinen vorhanden sind.

Stehbolzen und Deckenstehbolzen einziehen
(Abb. 13). Zum Schneiden der Gewinde kommt der Kessel auf
den Stehbolzen und Deckenankerstand. Sowohl fir das Schneiden
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der Gewinde als auch fiir das Findrehen “der Stehbolzeri werden
Prefsluft- and elektrische Handbohrmaschinen verwendét, Zum
Eindrehen ist ein besonderes Futter konstruiert worden, das so ein-
gerichtetist, dals alleStehbolzen, die nicht fest eingeschraubt sind,
beim Riicklauf der Maschine wieder zurick gedreht
werden. Es hat ferner den Vorteil, dafs es den Stehbolzen
soweit falst, als der zur Erzielnng- eines guten Kopfes erforder-
liche Uberstand- tiber die Feuerbiichswand -sein -soll (12, 11
und 10,9 mm bei 26, 28 uud 30 mm Bolzendurchmesser), so
dafs man den Stehbolzen nur bis zur Anlage des Futters an
die Wand einzudrehen braucht, um stets den richtigen Uber-
stand zu bekommen, -Das Nachlehren "der Kopfe wird damit
entbehrlich. - Nach beendigtem Eindrehen werden die Stehbolzen
- vernietet, d. h. mit Schliefskopf versehen, Dies geschieht ohne
Verwendung von Gegenhaltern und zwar so, dals zwei Himmer
die beiden Kopfe eines Stehbolzens innen und aufsen gleich-
zeitig schlagen. Dainit mit Sicherheit stets der gleiche Bolzen
geschlagen wird, ist eine Verstindigung der beiden Arbeiter
notig, die mit Hilfe eines durch die Stehbolzenbohrung gesteckten
Drahtes erfolgt. Die Beschreibung der Herstellung der Steh-
'bolzen. und der Gewinde im Kessel und in der Feuerbiichse
und die Stellungnahme zw dieser Frage eriibrigt sich, weil die
dabei vorhandenen gegensitzlichen Meinungen bekannt und die

e

Abh. 13, Einzichen der Stehbolzen.

Versuche noch nicht abgeschlossen sind. Es mag erwihnt
werden, dals auch in Schwerte Stehbolzen mit Ubermals bzw.
Prefssitz verwendet werden. - - ) o »

- Die Herstellung der Stehbolzen und Deckenstebbolzen

erfolgt in der Stehbolzendreherei. Diese enthalt aulser den

Stehbolzenbénken an Sondermaschinen eine Revolverdrehbank,
geeignet zur Anfertigung von Flickenschrauben, Deckensteh-
bolzenmuttern, Stiftschrauben und sonstigen Schrauben fir den
gesamten Wiederherstellungsbedarf. Ferner zwei Schnellsigen,
vier Bohrmaschinen zum Anbohren von Steh- und Decken-
stehbolzen, eine Frasmaschine zum Frisen der Vierkante an
Flickschrauben, zwei Schleifmaschinen zum Schleifen von Dreh-
Schleifen von Werkzeugen und Drehstahlen ete, Ferner befindet
sich in der Abteilung far Stehbolzenherstellung ein Lager mit
Fachgestellen und eine Stehbolzenkontrollvorrichtung zur Nach-
prifung fertig gedrehter Stehbolzen auf Malshaltigkeit. In dem
Gestell sind die Steh- und Deckenstehbolzen so untergebracht,
dafs es jederzeit moglich ist, Jede erforderliche Anzahl mit
entsprechender Linge und Durchmesser von Lager zu entnehmen.
Dieses Lager kann einen Vorrat von 15000 Seiten- und Decken-
stehbolzen aufnehmen. | o

Einbau der Rauch- und Heizrohre. Vor dem
Einbau der Rauch- und Heizrohre sind die Bodenanker instand

zu setzen oder heianzufertigen und einzubauen.: Die Arbeiten
am Kessel sind .nun soweit beendet, dals die Malse fir:Raueh-
und Heijzrohre festgestellt werden. konnen. Das EinWa,lzgnﬁ'der
Rohre erfolgt mittels Rohrwalze, angetrieben’ durch ‘eine._ trags
bare Elektro-. oder Prefsluftbohrmaschine. SR %
... " Es folgt jetzt das Anbringen der Kesselausriistung.: W.ieder-
hergestellt wird die Kesselausristung in einer Sonderabteilung
der Dreherei .der Lokomotivhalle, da ‘hier- Spezialmaschinen::in
ausreichender Anzahl vorhanden sind, die 'Wirtsehaﬁlichfatq‘s}
geniitzt ‘werden konnen. Die Kesselausristang:ist in “dibag-

T

"fahigem ~ Zustand' der Kesselschmiede zuzufithren.' Teile;!:béi

denén sich eine Nacharbeit: erforderlich macht, konnen ‘in"dér
Ausriistungsabteilung der Kesselschmiede nachgearbeitet werden,
Hierfur ' sind eine Drehbank, éine : Bohrmaschine tund - fanf
Schraubstocke aufgestellt. - Weiter sind hier zur Unterbringung
instand gesetater Kesselausriistungen zwolf Gestelle ‘vorhanden:
Sind simtliche Kesselausriistungsteile angébracht, so erfolgt der
Anbau der Rauchkammer und Feuertir und der Anbau des
Schornsteins. Lo T Coe
Ist der Kessél in allen seinen Teilen ausgebessert, so wird

er der Wasserdruckprobe unterzogen.. Vorerst mufls noch das
Domoberteil auf dem Unterteil : sauber aufgeschliffen werden.
Zum Abdrehen und Schleifen der Domdichtungsflichen -stehen
zwei Domdichtungsflichen-Schleifmaschinen (Bauart Schmaltz,
Offenbach a. M.) zur Verfigung. Nach Erledigung der Schleif-
arbeiten ist der Regler nebst Reglerbetitigungsteilen anzu-
bringen. . , . L
- Fur die Wasserdruckprobe sind sechs Kesselstinde mit
Gruben und Entwisserung vorgesehen. Zum Fillen der Kessel
sind sechs Unterfluranschlisse angebracht. Vor dem Fiillen zur
Wasserdruckprobe wird der Kessel innen ausgespiilt und von

- Schmutz und sonstigen Riickstinden gereinigt. Dann wird er
gefullt und unter Druck gesetzt. Hierzu sind fahrbare elektrisch
angetriebene Pumpen in Gebrauch. Nach der Wasserdruckprabé
wird der- fertige Dampfsammelkasten mit I'Jberhitzerelementen'

angebracht und der Rost eingelegt:’ I

Die Dampfdruckprobe ist aus dem Grinde in die Halle

- verlegt worden, weil das Anheizen der Kessel im Freien, wie
es friher gehandhabt wurde, besonders im Winter wegen der

in grolsen Mengen eindringenden kalten Luft auf den Kessel

sehr nachteilig wirkt und vielfach Undichtwerden von Flicken,

Rohren und Stelibolzen im Gefolge hat. - - -

Zur Absaugung der Rauchgase beim Anheizen des Kessels,

sowie zur Forderung der Verbrennung sind vier Kesselstande

| mit schwenkbaren Rauchhauben versehen, die zu je zwei an

einem Sauger angeschlossen sind. Das Anheizen der Kessel
geschieht mit Kohle, soll -aber demnachst mit Gas erfolgen.

Der Kessel wird, nachdem der Dampfdruck zuriickgegangen
ist mit einem Rostschutzanstrich versehen und nachdem er er-
kaltet uid dann entleert ist, der Lokomotivhalle zum Einbau
zugefiihrt. - - S

Die Schmiede. R

Grundrifs und Querschnitt sind auf Taf. 32 dargestellt;
eine Innénansicht gibt Abb. 14. Die Hauptabmessungen sind
folgende: Breite im Lichten 30,52 m, Lange im Lichten 57,2 m,
Hohe bis Unterkante Binder 9,2 m. Zum Transport schwerer
Materialien und zur Maschinenaufstellung ist ein Laufkran ‘von
5t Tragfahigkeit vorgesehen. Die Kranschienen liegen 6,4 m
iber S. 0. und Flur und die lichte nutzbare Hohe unter dem
Kran betragt 6,8 m. ‘ s ST

Die Aufstellung der Maschinen und Feuer ist aus Taf, 32
gut zu ersehen. Es ist auf der einen Seite des durchgehenden
Langsgleises mit 9,75 m Breite - die schwere Hammerschmiede
mit den Glihofen untergebracht, wihrend die andere Seite mit
20,77 m Breite fur- die Anfertigung der leichten Schmiedeteile;
die aus offenen Feuern geschmiedet werden, vorgesehen' ist.
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Fir dieschweren Schmiedearbeiten sind vorhanden: ein Dampf-
hammer mit' 800 kg Bargewicht, ein Lufthammer mit 400 kg
Bargewicht und eine dampfhydraulische Presse fir 400 t Druck
tnd ¢ die .'dazi gehérigen Glihofen: und zwar je einer von
1,8 m >< 1,00.m Herdflache fir Dampf- und Lufthammer und
einer mit 2,65 m »<:1,6 m.Hérdfliche fir die dampfhydraulische
Pressé. .Zur Bedienung der Ofen und.Himmer sind an den
Mauerpféilern Schwenkkrane angebracht. -Beim Schmieden unter
der Presse kann auch’ der Laufkran unter Zwischenschaltung
einesFedergehinges zu Hilfe genommen werden. Aufser diesen
Maschinen sind auf derselben.Seite”des Lingsgleises noch- auf-
gestellt. worden: eine. Warmsige, eine Spindelpreésse mit 200 t
Druck mit einem Glihofen von 0,8 m >< 1,5:m Herdfliche zur
Herstellung.. von Schmiedearbeiten im -Gesenk und ein Satz
Maschinen fir die Anfertigung von Nieten und Bolzen bestehend
aus : einer Relbschelbenspmdelpresse Schere Abgratmaschmen
und Rundfeuer. -~
~ Die Schmiedefeuer sind als Doppelfeuer an der Aufsen-

wand und als Vierfachfeuer in der Mitte der Schmiede auf-
géstellt. Vorhanden sind fiinf Doppelfeuer, drei Vierfach- und
ein. Rundfeuer, .létsteres. zum. Anwarmen zu richtender Teile,
Zwischen' den Doppel- und den Vierfachfeuern sind in der'
Langsrichtung der Schmiede vier Lufthaimmer so angeordnet,
dafs sie von allen Feuern leicht zuganglich sind und zwar sind
verhanden: ; ;zwei Himmer von je 175 kg, ein Hammer yon -
230 kg und ein Hammer von 275 kg Bargewicht. Die Rauch-
absaugung: der Schmiedefeuer erfolgt durch kiinstlichen Zug
unterirdisch mittels Saugers, der in einer Grube ‘in ‘der nord-
gstlichen. Ecke untergebracht ist. In derselben Grube ‘steht
amch das Geblase. -Es ergibt sich so eine helle iibersichtliche
Schmiede, Nachteilig bei der kinstlichen Rauchabfithrung ist
aber der dauernde Kraftverbrauch. Der Sauger mufls so
leistungsfahig vorgesehen. werden, dals er die erheblichen
Rauchmengen, die morgens beim Anheizen der Feuer ent-
stehen,;abfiilhren kann und zwar fiir samtliche Feuer. Dazu.
ist ein Motor von etwa 20 PS erforderlich, wahrend fiir den
laufenden Betrieb am Tage etwa die halbe Leistung ausreichen
wiirde, die sich noch weiter vermindert, wenn einige Feuer
aufser Betrieb bleiben. Es empfiehlt sich daher fiar den An-
trieb des'Saugers einen regelbaren Gleichstrommotor vorzusehen.
Man kann auch zwei Sauger vorsehen und umschalten.

~ Das ostliche Ende der Schmiede wird in der ganzen Breite
von der Federschmiede eingenommen; auch das ostliche
Ende des Liangsgleises kann als Arbeitsplatz benutzt werden,

da die Forderung so geregelt ist, dafs das ostliche Tor nicht

gebraucht wird.

Der Arbeitsgang ist folgender Die Federn werden auf
die hydraulische Presse gebracht, wo der Bund abgezogen wird.
Die Blatter. gehén dann zum. Glihofen und werden nach dem
Glithen und ‘Anlassen _auf Federambossen zur Zeit noch von
Hand,. demn#chst aber von einem . mechanischen Hammer an-
gerichtet. Dann laufen sie.zu einem Spannstock, auf welchem
tiber die zusammengesparnnten . Federlagen der "angewérmte
Bund heriibergeschoben wird, und daon:zui gleichen hydrau-
lischen Presse, die mit wagrechtém und.senkrechtem Kolben
ausgeriistet ist und auch das Festpressen des Bundes auf den
Federlagen ausfihrt. Zum Schluls werden die Federn auf der
Priifmaschine gepr‘uft Fur die Anfertigung neuer Lagen sind
die’ Maschinen und ein Ofen an der Ostwand der Schmiede vor-
gesehen worden.

Glihofen: [ Als Feuerungen fir die Glﬁhbfen sind in

Betracht. gezogen worden: Die Einzelfeuerung mit Halbgas-:

generatoren und-die zentrale Feuerung mit:Gas und Kohlenstaub.
_Die Einzelfeuerung einer .solchen Zahl von Ofen mit Kohle
wurde nicht: fiar zweckmilsig gehalten, ~wegen der teuren

Bedienung und der lastigen Kohlenbeforderung.in der Schmiede. .
Fernér haben - derartige Feuerungen eine:.lange .Anheizzeit,

oder wenn sie gedampft nachts durchbrennen, erhtshten Kohlena
verbrauch.- .- Die’ Gasfeuerung ist in ~grofsen Schmleden it
guten- Ergebmssen in Betneb, sie erfordert aber eine teure
Generatorenanlage und damit hohe Verzmsung und Abschrelbun

ferner auch teure Ofen, well zur Erzielung einer hohen Ver~
brennungstemperatur die Rekuperatlon weit getrleben werdén
mufs. Bei dem achtstindigen Betrieb der s. Zt. in Schwerté
in Frage kam, hat die Gasfeuerung den Nachteil, dafs in der
15 stiindigen Nachtpause die Generatoren unter Feuer gehalten
werden missen und Brennstoff und Bedienung erfordern.
Letatere -goll beim Betrieb mit Braunkohlenbriketts wegfallen
konnen; es schien aber, gewagt, den Betrieb der Schmiede
allein auf einen Brenn_stoﬁ'_ zu st;el]en, der zum Industtiebezirk
erst auf weiten Wegen herangefahren werden mufs, und mit
dessen regelmafmger Lieferung bei Aufstellung des Entwurfs
nicht gerechnet werden konnte. Unter Beriicksichtigung all

dieser Erwagungen ist die Wahl auf die Kohlenstaubfeuerung
gefallen, die sich damals bei uns einfithrte, und’ die bei einigen
grofsen Ofenanlagen in der Industrxe gute Ergebnisse aufwies,
Bei der Kohlenstaubfeuerung war vor allem die schnelle® An-
heizzeit und die emfache Ofenbauart gﬁnstlg, Elgenschaften

‘Abb. 14, 'Blick in die Schmiede.

die bei den in Schwerte vorhegenden Verhaltmssen ausschlag-
gebend waren.

Die Kohlensta,ubfeuerung ist- nach dem System Walther-
Farner erbaut. Sie hat eine zentrale Mahlanlage, von der
aus der Kohlenstaub durch einen Verteiler und durch Rohr-
leitungen den Brenmern der einzelnen Ofen zugefiihrt wird,
Es sind zwei Mihlen von je 500 kg Stundenleistung aufgestellt,
von denen eine als Reserve dient. Verfeuert wird Steinkohle.
Die- Anlage ist aber so eingerichtet, dafs auch mit einem
Zusatz von Rauchkammerlosche gearbeitet werden kann. ‘Die
Verfeuerung von Losche hat aber im Betriebe viele Sehwierig-
keiten bereitet, wegen der wechselnden Zusammensetzung und
der zeitweise sehr schlechten Beschaffenheit ; sie ist aber haupt-
sachlich deswegen aufgegeben worden, weil die Losche fiur die:
Feuerung der Dampfkéssel nicht immer in ‘der 1otigen Menge_
angeliefert werden konnte, und daher fir die Schmiede haufig -
keine Losche; zur Verfugung starid. Die Mahlanlage ist an
der sidlichen Langsseite in' -der Schmiede aufgestellt. Dlei
Miihlen stehen zu ebener Erde; die Kohlen fliefsen ihnen aus
Vorratsbunkern iiber einen Magnetschelder, der in den Kohlen
enthaltene Eisenteile zuriickhilt, unmittelbar zu. Zur Regelung
der Kohlenmenge ist ‘zwischen Bunker -und Magnetschelder
eine Zuteilvorrichtung emgebaut ‘die durch: ein Reibrader- .
getriebe. betatigt. wird. . Die Mihle - wird ° “von * einem - Motor-
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mit 900 Umlaufen minutlich unmittelbar angetrieben. -Sie hat
ein geteiltes -gulseisernes Gehause, das innen mit quadratischen
Stahlstaben gepanzert ist. Das Gehsuse ist durch ringformige
Bleche in mehrere Zellen geteilt, in denen auf der Welle
befestigte Blechscheiben, die am Umfang mit Schlagpratzen
aus Gufsstahl versehen sind und damit die Kohlenteilchen
gegen die Panzerung des Gehiuses schleudern und dadurch
zerkleinern. An der dem Kohlenzufluls abgekehrten Seite der
Mihle ist in dieselbe ein Sauger eingebaut, der die zerstaubten
Kohlenteilchen, wenn sie die notige Feinheit haben, um von
dem Luftstrom - mitgerissen zu werden, ansaugt und in die
Leitung driickt. Von der Hauptleitung zweigen sich in einem
Verteiler die Leitungen zu den finf Ofen ab, die am Verteiler
durch Schieber abstellbar sind. Die Einfuhrung des Kohlen-
staubes in die Ofen geschieht von oben nach untén. _ Dem
Luft-Kohlenstaubstrom wird in dem in der Ofendecke liegenden
Brenner vorgewérmte Hilfsluft zugemischt. Die Flamme brennt
senkrecht von oben nach unten und sondert auf diese Weise
beigemischte Schlackenteilchen ab, die am Boden der Ver-
brennungskammer als flissige Schlacke abgezogen werden;
dann stromt sie iber den Herd und zieht in den Fuchs ab.
Eine Rekuperation ist nicht vorgesehen. Nur wird die Hilfsluft,
die am Ofen- unten eintritt, in zwei Rohren in der Wand der
Verbrennungskammer hochgefithrt und- dadurch mifsig - vor-
gewarmt. e T

Die Feuerung hat sich im allgemeinen bewahrt, Es
waren allerdings verschiedene Anderungen an den einzelnen
Ofen auszufiihren, ehe ein einwandfreier Betrieb moglich war.

Zunichst sind nach und nach die Verbrennungskammern samtlich -

vergrofsert worden. Die Verbrennung der Kohlenteilchen dauert
langer als bei der Gasflamme, infolgedessen mufs die Flamme
zum Ausbrennen eine gewisse Lange haben. Zu diesem Zwecke
wurden die Verbrennungskamimern erhéht und die Brenner
geandert. Jetzt sind die Ofen betriebssicher., Verbesserungs-
.fahig ist noch die Verteilungsrohranlage, die im Durchmesser
zu eng hergestellt worden ist und dadurch einen zu hohen
Kraftverbrauch verursacht und ferner die Regelung der Kohlen-
staubmengé. fir den einzelnen Ofen und damit die Regelung der
Temperatur. Bei neueren Ausfihrungen von Ofen gleichen
Systems sind die Verbesserungen durchgefiihrt.

Der Mahlanlage vorgeschaltet ist eine Trockentrommel,
die in einem Anbau der Schmiede zusammen mit zwei Bansen
fur Kohle und Losche untergebracht ist. Die Trockentrommel
ist eine zylindrische Trommel aus Eisenblech, welche von den
Abgasen der Ofen, die von einem Sauger gesaugt werden, im
Gegenstrom durchstrdmt -wird. - Die Trommel ist im Innern
mit einem System von Blechhiirden versehen, die den- Zweck
haben die Fallhthe der Kohlen- bzw. Loscheteilchen moglichst
zu vermindern, damit nicht zuviel davon von dem Gasstrom
mitgerissen wird. - Der mitgerissene Staub wird in einer Staub-
kammer njedergeschlagen.

Die Schmiede hat in dem der Schiebebiihne 2 zugekehrten
Ende einen zweistockigen Vorbam, in dessen unterem Stock
auf der einen Seite des Langsgleises die Gesenkmacherei und
das Gesenklager untergebracht sind, wihrend gegeniiber ein
Biro vorgesehen ist. Im zweiten Stock liegen der Wasch- und
Ankleideraum. und die Meisterstuben.

~ Den Dampf fir den Dampfhammer und die dampfhydrau-

lische Presse liefert das Kesselhaus, Der Abdampf dieser
beiden Maschinen wird in der zentralen Warmwasserbereitungs-
anlage zur Erzeugung von warmem Wasser fiar Wasch- und
Badezwecke ausgeniitzt.

Das Heizkraftwerk.

Die gesamten Werkgebaude die von einer Stelle aus
geheizt werden, haben bei ~—20° Aulsentemperatur einen
Warmebedarf von rund acht Millionen W. E. in der Stunde,

- ‘erzeugen kann.

Zur Erzeugung dieser Wirmemenge wire ein grofses Kessel-
haus notwendig gewesen. In unserer Zeit, wo wir mit den
vorhandenen Energiequellen sparsam umgehen missen, wird
man sich nicht ohne weiteres entschliefsen konnen nur zu
Heizzwecken jihrlich grofse Kohlenmengen zu verfeuern, wenn
man mit geringen Mehrkosten neben den zur Heizung ndtigen
W. E. auch die elektrische Energie fir den Betrieb daraus
Da eine genaue Berechnung die Wirtschaft-
lichkeit der Krafterzeugungsanlage nachwies, entschlols man sich
dazu ein Heizkraftwerk zu bauen. Die Heizung wurde
als Mitteldruckheizung ausgebildet, und der Heizdampf
der den Betriebsstrom erzeugenden Dampfturbine als Anzapf-
dampf entnommen. :

Taf. 83 gibt Grundrifs und Querschnitte des Kraftwerkes.
Die Kessel sind hoch gelegt, so dafs der Aschenkeller zu ebener
Erde zu liegen kommt. Schlackensicke, Fiichse und Schorn-
stein sind so hoch angeordnet, dafs die Ausliufe 1,9 m itber
Flur liegen, so dafs Asche und Schlicke wenn es notig wird
zu ebener Erde abgefahren werden kénnen. Sie werden aber
gewolinlich durch Wasser selbsttitig durch eine Rinne in die.
auf -dem Kohlenhof liegende Spiilgrube gespiilt und dann mit
dem Greifer verladen. Beim Bau des Hauses ist Eisenbeton
in weitgehendem Malse verwendet worden.

Das Kesselhaus enthalt vier Dampfkessel mit je 300 qm
Heizfliche, die als Kammerkessel mit schrigliegenden Wasser-
rohren ausgebildet sind. Ihr Betriebsdruck ist 18 at. Als
Brennstoff wird Rauchkammerlésche verwendet, der auf drei
Teile ein Teil Nulskohle zugesetzt wird. Der Heizerstand
liegt 5m tber S.0. Da bei der Verfeuerung von Losche
leicht Flugasche mitgerissen wird, sind die Kessel sehr hoch
gestellt worden, damit sich die Flugasche nicht an den Wasser-
rohren ablagert. Der Abstand der unteren Rohrreihe vom
Rost betragt 1,75 m. Die Kessel stehen einzeln mit 2,50 m
Abstand voneinander, damit man gut an die Roste heran-
kommen kann, um wenn notig das Feuer zu regeln und mit
der Kriicke nachzuhelfen, wenn einmal infolge zu hohen Flug-
aschegehaltes der Losche an einer Stelle die Zandung abreifst
oder um entstandene Locher auszufillen. Das kommt wegen
der Ungleichmafsigkeit der Losche sehr hiufig vor. )

Als Feuerungen wurden fir zwei Kessel Unterwindwander-
roste von Nyeboe und Nissen und fir die beiden anderen
Kessel Unterwindwanderroste {ler Firma Walther mit angebauten
Schlackengeneratoren verwendet. Die Nyeboe- und Nissenroste
sind in dieser Zeitschrift bereits beschriecben worden. Eine
Neuerung bietet aber in Schwerte der an diese Roste angebaute
Nachverbrennungsrost der Bauart Gautsch. Dieser ist im
wesentlichen ein durch einen Kipprost verschlossener Schacht,
in welchen die glihenden Rostrickstinde tiber einen wasser-
gekithlten Abstreifer hineinrutgchen und in welchem sie nochmals
mit Hilfe von Luft, die durch einen Dampfstrahl angesaugt
wird, durchgebrannt werden. Von Zeit zu Zeit wird der Rost
gekippt und der Inhalt des Schachtes fallt in den Schlackenfall,
Die Nachverbrennung ist bei der Loschefeuerung sehr wichtig
weil die sehr feinkornige Lésche schwer ziindbare Koksteilchen
enthalt, die leicht von Schlackenteilchen eingeschlossen werden,
oder es liegen diese Koksteilchen in einer Menge Flugasche, die
aus der Lokomotive stammt und mit der Losche verladen wurde.
Jedenfalls hat sich bei den bisherigen Loschefeuerungen heraus-
gestellt, dals die Asche sehr viel Unverbranntes enthalt, teilweise
bis 80 v.H.

Die Vergasung der glihenden Riickstande, die Walther
in seinem Schlackengenerator vornimmt, ist deshalb gerade bei
der Loscheverfeuerung angebracht, und die Ergebnisse in Schwerte
mit dieser Neuerung sind bis jetzt gut. DieSchlackengeneratoren
bestehen im wesentlichen aus einem wassergekithlten Schacht
rechteckigen Querschnitts, in den der Wanderrost die glithenden
Feuerungsriickstande entleert, Durch einen besonderen Blaser.
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wird Luft in den Generator geblasen wodurch die in den Riick- '

sténden befindlichen brennbaren Teile vergast werden. Die
Gase verbrennen unter dem:Kessel und vermindern den Luft-
- itberschuls der Feuerung. Die Schlacken werden in einem
Brechwerk, das an den Schacht angebaut ist, und das absatz-
weise in Betrieb gesetzt wird, zerkleinert und in eine kippbare
Mulde entleert, die zuin Abschluls des Generators gegen Luft
mit Wasser gefillt ist, Diese Mulde wird von Zeit zu Zeit in
die Spilrinne gekippt und die Schlacken werden durch den
Wasserstrahl in die Grube gespilt.

An jeden Kessel ist ein gulseisener Rauchgasvorwirmer
angebaut mit je 208 qm Heizfliche, Sie haben elektrisch
angetriebene Kratzer und konnen nach Bedarf bei Aus-
besserungen einzeln vom Fuchs und Kessel abgesperrt werden.

Die Zuftihrung des Speisewassers geschieht durch zwei
Hochdruckkreiselpumpen mit elektrischem Antriebe. Der grofste
Teil der Heizung hat selbsttatige Kondensatriickfihrung durch
Riickspeiser. Das Zusatzwasser wird in einem Speisewasser-
reiniger der Baunart Neckar enthértet.

Die Beforderung von Kohle und Losche zum Kraftwerk
und zum Platz geschieht mit einer Fiihrerstandslaufkatze mit
éinem 2 cbm fassenden Vierseil-Greifer und Doppelmotorhubwerk.
Die Laufkatze lauft auf einer festen Fahrbahn iiber der Mitte
- des Kohlenwagengleisés und kann mittels Schleppweiche auf die
den Platz bedienende Briicke mit 33,5 m Spannweite abgelenkt
werden, die mit ihrem einen Ende auf der Eisenkonstruktion
der Laufkatzenfahrbahn und mit dem andern Ende auf einer
- Laufschiene zu ebener Erde liuft (Abb. 15). Die Briicke hat
einen Ausleger und kann, wie auf dem Bilde zu sehen ist, auch
fiir die Bekohlung der Gasgeneratorenanlage und die Entleerung
der Schlammgruben der Azethylenanlage benutzt werden. Die
Laufkatze fahrt die Kohlen vom Platz oder aus den Eisenbahn-
wagen sn die Nordostecke des Kesselhauses und entleert sie
dort in den Uberladebunker 11 oder 12, je nachdem sie
Kohle oder Losche gefalst hat. TUnter den Ausliufen dieser
Bunker liegt eine Welle mit rechts- und linksgéngiger Schnecke,
die den Brennstoff nach der Mitte zu in die Falltrommel des
Kesselhausbecherwerkes befordert, Das richtige Mischungs-
" verhiltnis wird durch Einstellung der Auslaufschieber erzielt.
Das Becherwerk entleert selbsttatig durch einen verschiebbaren
Anschlag seine Becher in die vor den Kesseln angeordneten
grofsen Bunker. Da bei grofser Fallhohe Kohle und Losche
wegen ihres verschiedenen spezifischen Gewichtes sich entmischen,
ist unter dem Becherwerkstrang eine einstellbare Schurre aufge-
héngt, die die Fallhohe vermindert und der Entmischung vorbeugt.
Aus den Bunkern liuft die Kohle tiber eine selbsttatige Wage
in die Schuttrichter der Wanderroste. Die Notbekohling erfolgt
durch einen Schwenkkran mit Elektrozug. Dieser Schwenk-
kran kann bei Versagen der Hofbekohlung die Muldenkipper
einer leichten Feldbahn, die auf dem Hof schnell verlegt werden
kann, in die Uberladebunker befordern, von wo sie mit dem
Becherwerk in die Bunker befordert werden. Steht auch das
Becherwerk, so werden die Kippwagen auf den Heizerstand
gefahren und von Hand entleert. Falls nur das Becherwerk
auflser Betrieb ist, die Hofbekohlung aber arbeitet, ist Vorsorge
getroffen, dafs die eine Seitenwand der Uberladebunker heraus-
genommen werden kann, so dafs die Kippwagen in die Bunker
hineinfahren und von dem Greifer direkt beladen werden kénnen.

Die Unterwindwanderroste, Schlackenabstreifer, - Nach-
verbrennungsroste, die Schlackengeneratoren und die Kihl-
wangen der Roste brauchen erhebliche Mengen Kihlwasser,
etwa 20 cbm/Std. Zur Ersparung von Frischwasser und da
wegen der grofsen Kondensatmengen die anfallen, das Rost-
kithlwasser zur Speisung nicht verwendet werden kann; wird
das Kihlwasser durch die zu kthlenden Teile in einen Hoch-
behalter gepumpt von dem es, nachdem es sich abgekiihlt hat,
den Pumpen wieder zulduft.

Die Entaschung. Unter den Kesseln, den Rauchgasvor-
warmern und dem Fuchs laufen Querrinnen, die in eine in der
Langsrichtung des Kesselhauses laufende Hauptrinne einmiinden.
Die Hauptrinne lauft mit einem Gefalle von 1 :20 durch den
Unterbau dés Schornsteins hindurch in die Spilgrube auf dem
Hof. Die Rinnen sind im Aschenkeller mit Stahlbeton aus-
gekleidet und mit Riffelblech abgedeckt. Die Grube hat etwa
7 >< 9 m Grundflache und st 7 m tief. Ihre Lage und Grofse
ist dadurch bestimmt, dafs das Kesselhaus nach dem Kohlenplatz
zu auf das Doppelte erweiterungsfihig sein soll, dafs dann die
Schlackenabginge von acht Kesseln aufgenommen werden missen
und dafs dabei das Wasser noch kiihl und sauber genug bleibt,
dals es zum Spiilen wieder verwendet werden kann. Die Grube
ist durch Schwallwande in mehrere Kammern geteilt, in denen
Asche und Schlacke sich absetzen sollen. Das geklarte Wasser
wird von der Pumpe wieder angesaugt, die in einer an die
Grubé” apgebauten Pumpemstubé’ untergebracht -ist.

. w

Die Pumpe wird vor _der Entschlackung angesetzt und an:f:‘
dem’ zu, entschlackenden Kessel. dér Schieber in der Spulleitung
und - dann der Schlackenschieber geoffnet. Die glithenden

Schlacken werden.in. dem fliefsenden Wasserstrom abgeloscht
Tir die Abfubrung der Flugasche aus dem

und weggespult.

Abb. 15, Kraftwerk mit Befkohlungsan]age.

Fuchs und den Rauchgasvorwarmern sind unter den Ausliufen
noch besondere Trichter angebracht, in welche das Spilwasser
tangential einlauft und sich auf diese Weise gut mit der Flug-
asche mischt. Die Spiilanlage hat sich gut bewahrt. ’

Das Maschinenhaus hat 14 m >< 38,85 m Grundfliche und
9 m Hohe bis zur Unterkante der Dachbinder. Der Flur liegt
in derselben Hohe wie der des Kesselhauses, 5 m iber 8. 0.
An der Langseite ist das Schalthaus vorgebaut mit 6 m lichter
Breite und nach der Schiebebihne zu ein Anbau mit zwei
niedrigen Geschossen, der Biiros, Aufenthalts- und Waschriume
fir das Maschinisten- und Heizerpersonal und in einem unter-
kellerten Raum die Zentrale der Warmwasserbereitungsanlage
enthalt.

Im Maschinenhaus sind_in Betrieb die 850 kW Anzapf-
dampfturbine mit dem Turbogenerator, der Dampf kompressor
zur Erzeugung der Prefsluft fur das ganze Werk und die
Drehstrom-Gleichstrom-Einankerumformer, die den Gleichstrom
fir die regelbaren Antriebe liefern. (In Taf. 83 nicht einge-
tragen.) Bedient wird das Maschinenhaus durch einen 15 t
Laufkran, der durch eine im Flur freigelassene Offnung von
dem im Keller stehenden Eisenbahnwagen direkt abheben kann,
Die Dampfturbine hat fur die Einlafsventile und die beiden
Heizdampfventile die Oldrucksteuerung. Fir den Fall, dafs
die Anzapfdampfmenge nicht fir die Heizung ausreicht, ist
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ein - Frischdampfzusatzventil 'vorgesehen, das gleichfalls mit
Oldruck gesteuert wird, Um auch bei stillstehender Turbine
heizen zu konnen, ist eine besondere elektrisch angetriebene
Olpumpe vorhanden, die das zur Steuerung des Frischdampf-
ventils erforderliche Druckél liefert. Im Keller ist die Tur-
binenkondensationsanlage aufgestellt. Luft- und Kondensatpumpe
werden elektrisch angetrieben. Die Zu- und Abluftleitungen
fur den Generator liegen im Kellerfulshoden und unter der
Schalthauszwischendecke. Sie sind gleich fiir die ‘spiter noch

aufzustellenden Turbinen vorgeschen worden, oo
. Der Dampfkompressor verdichtet 1900 chm: Ansaugeluft
in der Stunde- auf 8 at Uberdruck. Er ist doppelstufig und
mit Zwischenkithlung ausgeristet und wird durch eine Konden-
sationsdampfmaschine fiir iberhitzten Dampf von 15 at Eintritts-
spannung in Tandemanordnung angetrieben. :

Abb. 16. Blick in das Maschinenhaus, im

Vorderérun&'
Niederspannungsschalttafel,

Das Schalthaus enthalt im Untergeschols die Zellen ’fﬂr i

die Transformatoren und die Akkumulatoren die den Gleich-
strom fiir die Betitigung der Fernschalter liefern und ferner
die Hochspannungsschaltanlage fir den Reserveanschlufs vom
Elektrizitatswerk »Mark<. Im Obergeschols ist die Nieder-

|

spannungsschaltanlage fiir das ganze Werk und die Schalttafel ,

fur die Turbodynamo untergebracht (Abb. 16).

* Das elektrische Leitungsnetz enthalt drei Leiter fiir Dreh-
strom von 3 >< 380 Volt Spannung und einen Nulleiter. Das
- Licht liegt zwischen Phase und Nulleiter mit 220 Volt Spannung.
Der grofste Teil der Antriebe ist fir Drehstrom eingerichtet,
auch simtliche Kran- und Schiebebithnenantriebe.” Nur die

regelbaren. Antriebe der schweren Werkzeugmaschinen sind fiir’

Gleichstrom eingerichtet mit 440 Volt Spannung, der in zwei
Einankg'rnmform“n von je 100 kW Leistung erzeugt wird.

Far die Handlampen im Werk wurde eine einheitliché Spantiung
von 20 Volt gewahlt, die in kleinen Transformatoren, die in
den Anschlufskasten fur die Stecker untergebracht sind, erzeugt
wird.. Far elektrische Handbohrmaschinen sind in samtlichén
Werkstattén gulseiserne Anschlulskasten fir 25 Amp. eingebaut,
in der ‘Kesselschmiede aufser diesen noch solche far 60 Amp;
Stromstirke fur den tragbaren Lichtbogenschweilsumformer.:
" Bei den Anschlissen fir Licht und Kraft sind soweit wie
moglich die Abschmelzsicherungen gegen selbsttatige Hochst-
stromschalter ausgewechselt worden. . ST
Prefsluft wird zentral fir das ganze Werk im Kraftwerk
erzeugt. Der Leitungsdruck betrigt 7 at. . o
Ebenso besteht eine zentrale Erzeugungs- und ‘Verteils
anlage fir Azethylen und eine fir Generatorgas. - . !

- Den Sauerstoff erzeugt eine eigene Anlage von 40 chm/Std.
Leistungsfahigkeit, die auch einen grofsen Teil des Ausgleich:
_bezirks versorgt. Fir die Versendung sind Sonderwagen mit
vier Hochdruckflaschen von je 9001 Inhalt und 200.at Betriebs:
druck gebaut worden., Innerhalb des Werkes haben die Haupt-
abnehmer, die Kessel- und die Rohrschmiede eine ortsfeste
‘Verteilungsleitung mit vielen Anschlissen. Diese Verteilurngs-
leitung ist fir 150 at Druck gebaut, wird aber nur mit
50 bis.100 at Druck betrieben. Die Leitung ist an die zentrale
Batterie in der Sauerstoffanlage angeschlossen, die aus'fanf
Hochdruckflaschen von je 900 1 Inhalt besteht. Diese Flaschen
werden zunichst in die Versandwagen und die von anderen
Werken eingesandten Flaschen abgefiillt, und wenn der Druck
sich auf -etwa 90 at' vermindert hat, einzeln auf die Leitung
des Werkes geschaltet; Die Hochdruckverteilung im Werk hat
sich gut, bewiihrt. Um auch bei den weiter abliegenden Werk-
stitten den Flaschenversand nach Moglichikeit einzuschrinken,
sind noch zwei Werkwagen gebaut worden, die je. drei Stick
Hochdruckflaschen mit je 3001 Inhalt besitzen und somit. 22
kleine Flaschen ersetzen. .Diese Wagen werden an die Stellen
mit grofserem Verbrauch gefahren und nach Entleerung in der
Sauerstoffanlage wieder gefillt. : )

Es ist ferner noch zu erwahnen die zentrale Warmwasser-
anlage, die mit Abdampf betrieben wird und durch eine Ver-
teilungsrohrleitung das ganze Werk mit warmem Wasser ver-
sorgt. Ferner noch die Rohrpostanlage, an welche samtliche
Abteilungen angeschlossen sind, eine Selbstwihlertelephonanlage
und eine Feuermelde- und Wachterkontrollanlage. o :

Damit sind die hauptsichlichsten Anlagen des Eisenbahn

. Ausbesserungswerkes Schwerte beschrieben. Uber. die iibrigen.

Anlagen und Einzelfragen wird spiater noch Gelegenheit zu
Mitteilungen  sein, . Es ‘sei noch bemerkt, dafs das Werk im.
Herbst des Jahres 1922 in Betrieb genommen wurde und trotz
der Hemmnisse, die die Ruhrbesetzung brachte, und trotz der -
Schwierigkeiten, die die Unterbringung der Arbeiter verur-
sachte, in verhaltnismalsig kurzer Zeit auf eine beachtenswerte:
Leistungsfahigkeit gebracht worden ist. Es hat zur Zeit-
rund 1250 Arbeiter. : . P
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-l -Die schweifstechnische Versuchsabtellung der Reichshahn in Wittenberge.
: Thre Aufgaben und Elnrlchtungen :

"Von Oberregierungshaurat Bardtke.

Wahrend fiur dle altbekannten Arbeltsverfa.hren die an
Werkstoff und Hilfsstoff zu stellenden Anforderungen, die Grund-
lagen zur sachgemafsen Auswahl der Maschinen und Gerite usw.
bekannt sind und so ein sicheres Vorgehen ermoglicht ist, trifft
dles ftlr die neueren Industnezwelge dle eine rasche, pthzhche
modeme Schweilstechnik. Sie hat ihren Aufschwung in ,hohem
Malse dem Kriege zu verdanken, der durch ibn erwachsenen
Notwendigkeit, an Stoffen zu sparen oder beschiadigte Gegen-
stinde aufs schnellste wiederherzustellen. Dies sind ja die
beiden hauptsichlichsten Anwendungsgebiete der neueren
Schweifsverfahren. Wahrend sie anfangs dazu dienten, alte
Gegenstinde wieder gebrauchsfihig zu machen, hat sie heute
bereits in vielen Fallen die Nietung und Verschraubung bei
Neukonstruktionen verdriangt. - Hohe Anforderungen miissen
jedoch hier wie dort an die Schweifsen gestellt werden.

Kann diesen geniigt werden? Ist es moglich, beschidigte

oder abgenutzte Teile durch Schweilsen wieder so herzustellen,
dals sie denselben Beanspruchungen wie neue gewachsen sind?

Kann man Tragerkonstruktionen und Kessel ebenso sicher durch’

Schweifsen wie durch Nieten ausfiihren?

Wie die Erfahrungen gelehrt haben, konnen diese Fragen
unbedenklich bejaht werden. Bedingung ist nur, dals man tiber
gute Anlagen verfigt, beste Stoffe verwendet und ein durchaus
- zuverlassiges Personal besitzt. Es ist dies hier um so mehr
erforderlich, als nur sehr geiibte - Fachleute einer fertigen
Schweilsstelle sulserlich ansehen kénnen, ob sie gut ausgefallen
ist. Will man ganz sicher gehen, so ist eine Priifung der
Schweilse ohne Zerstorung der Arbeit selten genau genug. Um
so mehr muls man sich auf das Personal verlassen konnen.
Und hier liegt die grofste Schwierigkeit.

' Die moderne Schweilstechnik, insbesondere die Schmelz-
schweifsung, also das Schweilsen mit Gasen oder elektrischem
Strom, ist, wie gesagt, eine neue Wissenschaft, die einstweilen
ndch nur an einigen Hoch- und Fachschulen gelehrt wird.
Anch bei diesen befindet man sich nmoch in den Anfingen.
Die Folge ist, dals gute Schweilsingenieure und Schweilstechniker
héute noch sehr selten sind. Es fehlt deshalb an den meisten
Stellen, wo geschweilst wird, an Fachleuten, di¢ die Schweilser
beaufsichtigen und anleiten konnen und ihre Arbeiten zu. be-
urteilen vermégen. Schwerer fallt noch ins Gewicht, dals es
bis heute noch kein eigentliches Schweilshandwerk gibt, dalfs
also der. Schweilser nicht eine bestimmte Lehrzeit, wie ein
Schlosser, Dreher, Schmied u. a. zurickzulegen hat. Gewohn-
lich ist der Lehrgang folgender gewesen: Wurde irgendwo ein
Schweilser gebraucht, so nahm man einen beliebigen Hand-
werker oder Arbeiter, der Lust zum Schweifsen hatte oder sich
vielleicht einen hoheren Verdienst erhoffte und liefs ihn von
der Lieferfirma der Schweilsanlage oder durch -einen &lteren
Schweilser der eigenen oder einer Nachbarfabrik eine bis zwei
‘Wochen ausbilden; denn erfahrene Schweilser einzustellen, war
wegen Mangel an solchen selten gegeben. Wenn schon eine
solche Ausbildungszeit als durchaus unzureichend bezeichnet
werden mufs, so kommt dazu, dals der neue Schweilser vielfach
noch grundfalsche Anweisungen erhilt, sei es, weil sein Lehrer
seine Kunst nicht verraten will, was leider oft genug der Fall
ist, sei es, weil der Lehrer selbst auf djese Weise ausgebildet
ist und sein Handwerk auch nicht einwandfrei auszuiiben vermag.
‘Wie fiur Schweilsingenieure fehlt es auch fir Schweilser an
guten Ausbildungsstellen und Schulen, an denen - diese praktisch
und theoretisch sich ausbilden lassen konnten.

" Bedenkt man nun noch, dals sich allmahlich -eine grofse
Anzahl Firmen auf dies neue, einen bedeutenden Absatz ver-

sprechende Gebiet gestiirzt haben, d1e entweder nicht ﬁber
geniigende Erfahrungen verfiigen, oder die Konkurrenz unter-
bieten wollen und aus diesen Griinden minderwertige Schweils-
stoffe, ungeeignete Schweilsgerite und Schweilsanlagen anbieten
und bei der Unerfahrenheit der Kiufer auf diesem Gebiete
auch absetzen, so ist es wohl zu erkliren, dals-heute :zwar
bereits an aulserordentlich vielen Stellen geschwelfst w1rd aber
nur an wenigen gut und mit Sachkénntnis,

Auch bei der Reichsbabn ist man diesen Weg gegangen
Noch vor wenigen Jahren waren es nur vereinzelte Werke, die
sich mit Schweilsarbeiten abgaben und sich die notigen Er-
fahrungen gesammelt hatten, um brauchbare Arbeiten liefern
zu konnen. Heute besitzt fast jedes moch so kleine Betriebs-
werk eine Schweifsanlage, doch nur selten das Personal dazu,
das mit der- Anlage umzugehen versteht, und so arbeitet,” wie
es der Eisenbahnbetrieb eérfordert. Eine grofse Anzahl Fehl-
schweifsungen, die das E. A. W. Wittenberge "gesammelt hat
und auf die ich noch spaterhin zu sprechen kommen werde,
bestitigt dies. .

Der Eisenbahnbetrieb aber verlangt - hochste Slcherhelt
Sie geht unbedingt der Wirtschaftlichkeit vor. So - wirtschaft-
lich es auch sein:mag, alte beschiadigte Gegenstinde, deren
Neuanschaffung hohe Kosten verursachen wiirde, "auf - billigste
Weise, - durch Schweilsen wiéderherzustellen, so: miifste doch
darauf verzichtet werden, wenn die Sicherheit darunter leiden
wirde. Da aber gerade der Eisenbahnbetriéb ein grofses An-
wendungsgebiet fiir die neueren Schweilsverfahren bietet :‘und
hiér ungeheure Kosten gespart werden konnen, so war es von
grofser Wichtigkeit,” Mittel zu ﬁnden, um dlese Schw1er1gke1ten
zu #berwinden., -

"Es ‘bestand deshalb der Wunsch eine Stelle zu schaﬂ'en,
die durch sorgfaltige Versuche festzustellen vermag, - welche
Gegenstinde ohne Bedenken geschweilst werden konnen, welche
Verfahren, Gerite und Stoffe sich am-besten fiir die verschiedenen
Aufgaben eignen, und die ferner in der Lage ist, auf Grund

ihrer Erfahrung ein zuverlassiges Personal heranzubilden und

andere Stellen zu beraten. Gewahlt wurde das Ausbesserungs-
werk Wittenberge, das nicht nur bereits iber grofsere Schweils-
anlagen verfigte, um die Versuche durchzufiibren und dem
anzulernenden Personal. Gelegenheit zur praktischen ﬁbung zu
geben, sondern auch schon langere Zeit auf dem Gebiet tatig
war und langjahrige Erfahrungen und gut eingearbeitetes Lehr—
personal infolgedessen besals.

Es wurde daraufhin bei diesem Werk vor etwa zwei Jahren
eine Schweilsereiversuchsstelle eingerichtet und als Leiter der-
selben ein Huttenfachmann angestellt, der die fiir die Versuche

_erforderlichen Kenntnisse auf metallographischem Gebiet besitzt

und die Schweifsproben in dieser Richtung zu prifen und zu
untersuchen vermag. Auf Grund der neuen Denkschrift iiber
die Neuordnung des Werkstattenwesens der Deutschen Reichs-
bahn-Gesellschaft wird die Versuchsstelle als besondere Abtellung
des Werkes gefiihrt. :

'A. Die Aufgaben der schweifstechnischen Versuchsabteilung.

. Die Aufgaben der V. A. sind nach dem einleitend Aus-
gefithrten folgende:

1. Prifung der Schweilsereibetriebsstoffe, 2. Erprobung
der Schweilsgerite- und Schweifsmaschinen, 8. Prufung der
Schweilsverfahren, vergleichende Versuche derselben beziiglich
Sicherheit und Wirtschaftlichkeit und Anwendbarkeit bei der
Reichsbahn, 4. Auskunfterteilung an die iibrigen Schweilsstellen
der Reichsbahn, 5. Ausbildung der Schweilser und Schwell's-
ingenieure der Relchsbahn
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1. Priifung der Schweifsereibetriebsstoffe.

Als Betriebsstoffe kommen in Frage die Schwelfsgase und
Schweilsfliissigkeiten, die Schweilsstibe, Stabumhillungen und
Schweilspasten.

Die Schweilsgase, insbesondere Sauerstoff und Azetylen,
und die Schwell'sﬂﬁs31gke1ten, wie Benzol u. a., unterhegen bei
der V. A. nur insoweit einer Untersuchung, als sie zu Versuchs-
schweilsungen benutzt werden, um Fehlschweilsungen, die auf
Unreinheiten dieser Betriebsstoffe zuriickzuftihren sein dirften,
auszuschalten. Die Gase, auch fiir die Betriebsschweilsungen,
insbesondere fiir die fremden Werke, auf Reinheit zu untersuchen,
wiirde nicht durchfihrbar sein.

Dagegen werden von allen Lieferungen, die das Eisenbahn-
Zentralamt fur die Werke der Reichsbahn an blanken und
umhiillten” Schweilsstaben- bestellt, : Probestabe durch die Ab-
nahmebeamten der V. A. zugeleitet und.von ihr nach bestimmien
Richtlinien ‘gepraft. Dies hat sich als besonders notwendig
herausgestellt, weil gerade auf die Schweilsstabe das in der
Einleitung Gesagte am meisten zutrifft, dafs sich mamlich eine
grolse Anzahl Firmen diesem Fabrikationszweig zugewandt haben,
die gar nicht in der Lage sind, einwandfreie Stoffe zu liefern
und vielfach obendrein durch Preisunterbietung auch die gut
liefernden Firmen veranlafst haben, billigere, minderwertige
Stoffe  anzubieten, um bei den Ausschreibungen nicht auszu-
fallen. Es wird auf diesem Gebiete eine ungeheure, vielfach
irrefiihrende Reklame entfaltet. So werden beispielsweise mit
Vorliebe Stibe angeboten, die angeblich aus Holzkohleneisen
bestehen sollen. Die Kaufer glauben, das bekannte schwedische
Holzkohleneisen zu erhalten, das in Hochofen mit Holzkohlen-
feuerung, vorziiglich in Schweden, doch nur in geringem Malse
auch in Deutschland;, gewonnen wird. Dies ist zweifellos ein
ganz vorzigliches Material, aber selbst fiir hochwertige Schweils-
arbeiten viel zu teuer und unwirtschaftlich. Das angebotene
Holzkohleneisen ist deshalb meist nichts anderes als ein in
Holzkohle geglihter Flulseisendraht, der durch die Behandlung
nur teuer wird, ohne besondere Vorteile zu bieten.

Um gute, brauchbare Schweilsstibe zu erhalten, hat die
V. A. eine grofse Anzahl Versuche mit den Erzeugnissen der
verschiedensten Firmen angestellt und auf diese Versuche
hin Lieferungsbedingungen aufgebaut.
folgender Art:

Die Stabe wurden zunichst chemisch untersucht, um
festzustellen, ob sie eine fiir die zu schweilsenden Werkstiicke
geeignete Zusammensetzung haben und rein von schadlichen
Beimischungen waren, die das Schweiflsen ungiinstig beeinflufsen
konnten. Es war dabei zu bertcksichtigen, dafls manche
Legierungsbestandteile der Schweilsstibe, wie beispielsweise
Silicium, im elektrischen Lichtbogen teilweise verbrennen und
deshalb der Schweilsstoff fiir diesen Zweck einen hdheren
Hundertsatz an ihnen enthalten muls.

Hierauf wurden mit den Stiben Schweilsungen ausgefiihrt
und das schweilstechnische Verhalten beobachtet.” Der
Schweilsstab soll bekanntlich nicht spritzen, leicht fliissig sein
und gut einbrennen.

Die Sehweilsproben wurden nun einer mechanischen
Prafung durch Biegeproben, Zerreilsproben oder Kugeldruck-
proben, je nach dem zu prifenden Material und den an die
Schwelfsungen zu stellenden Anforderungen, unterworfen. - Die
Biegeprobe ist fir Flulseisenschweilsungen die strengste, es
wird ein Biegewinkel von 90" bei Blechstirken von 10 mm
und daritber und ein Winkel von 120" bei schwicheren Blechen
~ verlangt. Die Kugeldruckprobe kommt vor allem fiir Gulseisen-

schweilsungen in Frage, wo die Schweifsstelle. und besonders
der Ubergang der Schweilsstelle zum Werkstick nicht harter
sein soll, als der Stoff des Werkstickes, Diese Anforderung
ist besonders bei Kaltschweilsung von Gulseisen schwer zu er-
reichen.

Die Versuche waren

Schliefslich wurden die Schweilsproben noch metallo-
graphisch geprift. In vielen Fallen wird bereits eine Grob-
untersuchung (makroskopische Priifung) gentigen, um schlechte
Schweilsung zu erkennen. Beispielsweise lassen sich Schlacken-
einschlisse, Verbrennungen des Werkstickstoffes (besonders
gefahrlich be1 Kupfer), ungeniigende Bindung, meist bereits mit
blofsem Auge erkennen. Um ein genaues Urteil iber die
Giite der Schweilsung zu gewinnen, ist, wenn die makroskopische
Untersuchung keine Anstinde ergeben hat, noch eine Fein-
untersuchung (mikroskopische Prifung) erforderllch da man
bei dieser erst das Gefiige der Schweilsstelle und etwaige Ver-
dnderungen in der Zusammensetzung des Werkstoffes und in

Abb. 1. Gelungene Schweilsungen.

Abb. 2.

Fehlschweifsungen.

der Lagerung seiner Bestandteile erkennen und :feststellen kann,
ob der ﬂbergang von Schweilse zu Werkstoff gleichmifsig ist.

Auf diese Weise wurden die besten Zusammensetzungen
fir Flulseisen-, Gufseisen-, Stahl- und Kupferstibe ermittelt
und den Bedingungen des E. Z. A. zugrunde gelegt.

Abb. 1, 3, 5, 7, 9 zeigen einige gut gelungene Probe-
sticke aus diesen Versuchen, Abb. 2, 4, 6, 8, 10 Probe-
schweilsungen, die den Anforderungen nicht entsprachen. Die
Versuchsstibe der Lieferung werden nun laufend in gleicher
Weise durchgepriuft, so dals Gewahr vorhanden ist, dafs fiir
Schweilszwecke nur durchaus geeignete Stoffe beschafft
werden. )
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Selbstverstindlich dtrfen fir die Versuche nur vorzughche
Schweilser verwendet werden, bei denen man einer einwandfreien
Arbeit unbedingt sicher ist. Durch unrichtige Ausfuhrung der
Schweilsarbeiten werden die Ergebnisse stark beeinflulst, worauf
auch die vielen Beanstandungen gepriifter Stablieferungen
zuriickzufithren sind, die die V. A. nachzuprifen hat und die
sich in fast allen Fillen als unbegrindet herausstellten.

Ebenso werden die vielen in den Handel gebrachten
Schweilsmittel, Pasten, Stabumhiillungen lanfend untersucht.
Es wird interessieren, zu erfahren, dafs es sich herausstellte,
dals alle diese Mittel, soweit sie nicht, wie es meist der Fall
war, iiberhaupt minderwertig waren, fast die gleichen Bestand:
teile, nur in verschiedenen Mengen, enthielten. Es geht daraus
hervor, dafls die Reklame, die mit vielen dieser Mittel getrieben

“wird, nur die Schweilsstoffe unnétig verteuert, und dals jedes
Werk ohne weiteres in der Lage ist, sich dieselben nach An-
weisung der V. A. billig selbst herzustellen.

2. Erprobung der Schweilsgerite und Schweilsmaschinen.

Die V. A. ist im Laufe der Zeit mit allen Lieferfirmen
fiur Schweilsgerite und Schweilsmaschinen, die als ernsthafte
Bewerber fir Lieferungen gelten konnten, in Verbindung ge-
treten. Die Firmen haben ihr gern ihre Erzeugnisse kostenlos
zur Verfiigung. gestellt, damit sie eingehend erprobt werden
konnten. Die Versuche liegen natiirgemifs ebenso im Interesse
der Verwaltung wie der Firmen. Die Verwaltung erlangt
dadurch eine genaue Kenntnis #iber den Wert der einzelnen
Erzeugnisse, die Firmen dagegen, die bestrebt sind, das Beste
auf den Markt zu bringen, gewinnen eine Stelle, auf die sie
sich bei Angeboten anderen Orts berufen konnen.

Um einwandfreie Gutachten abgeben zu koénnen, werden
Gerite und Maschinen in monatelangem Gebrauch in der ver-
schiedensten Art ausgewertet. Es wird geprift, ob sie sich
nur zu einzelnen Hochstleistungen oder auch zu Dauerleistungen
eignen, welche Sicherheiten sie gegen Unfille bieten, inwieweit
sie leicht Beschiadigungen oder schneller Abnutzung unterliegen,
wie hoch ihr Verbrauch an Energie sich belauft, inwieweit sie
zur Herabminderung von Stoﬁ‘verbrauch und Lohnkosten bei-
tragen usw,

So konnten fast alle Brennertypen fiir Gas-
schmelzschweilsungen gepriift und miteinander ver-
glichen werden. Nicht nur die Brenner fiir Azetylen
und Sauerstoff mit ihren vielen wertvollen Neue-
rungen, wie Rickschlagsicherung u. a., sondern
auch Bremner fir Leuchtgas, Benzol usw. sind
genau erprobt.

Von Anlagen zur Erzeugung des Azetylengases
wurden die verschiedensten Arten fiir lingere Zeit
zur Verfiigung gestellt. Hier interessierten besonders
die neuesten Sicherheitsvorrichtungen, der Grad der
Ausnutzung des Carbids, die Reinheit und Trocken-
heit des Gases, das sie zu liefern vermochten.

Von den elektrischen Schweilsumformern und
Schweilstransformatoren sind wohl samtliche, die
irgendwelche Beachtung verdienen, auf dem Prﬁffe]d
der V. A. gewesen. Es wurden Vergleiche zwischen
den einzelnen Typen gemacht und genaue Er-
mittlungen iiber Leistung und Verbrauch angestellt.

" Insbesondere war es bei dem Wettstreit, der sich.
in neuerer Zeit zwischen Schweilsumformer und
Schweilstransformator entwickelt hatte, von Bedeutung fest-
zustellen, inwieweit der Transformator Aussicht hat, den
Schweisfumformer zu verdringen. Da die V. A. bisher noch
keinen Drehstrom zur Verfigung hatte, wurden die Versuche
mit den Transformatoren im Kreis-Elektrizititswerk in Witten-
berge angestellt. An diesen Versuchen beteiligten sich wegen
der grofsen Bedeutung der Frage namhafte unabhingige Sach-

Organ fiir die Fortschritie des Eisenbahnwesens.

Abb. 5. Gelungene Schweilsung.

Neue Folge. LXII. Band.

verstindige der Privatindustrie und verschiedener Forschungs-
institute. Die Ergebnisse der Priifung hier anzufithren, wiirde
zit'weit fithrén und konnte auch leicht zu einer Benachteiligung
einzelner Firmen fithren. Die V. A. ist aber in der Lage, die
Dienststellen der Reichsbahn bei Anschaffungen auf Grund dieser
Untersuchungen eingehend zu beraten.

3. Priifung der Schweiflsverfahren.
Das wichtigste Arbeitsgebiet der V. A. ist, festzustellen,
welche Sicherheit und welche Wirtschaftlichkeit die verschiedenen

Abb. 3. Gelungene Schweilsung.

Abb 6. Fehlschweilsung.

Schweilsverfahren fiir den Eisenbahnbetrieb bieten. Die An-
sichten gehen itber die einzelnen Verfahren noch weit aus-
einander. Wahrend viele Schweilstechniker in den meisten Fallen
der Gasschmelzschweifsung den Vorzug geben, sind andere
wieder von der Uberlegenheit der elektrischen Schweilsung
iiberzeugt. Ebenso steht es bei der Beurteilung der elektrischen
Lichtbogenschweilsung beziiglich Verwendung von Gleichstrom

21. Heft. 1925. 65
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und Wechselstrom, oder bei der elektrischen Widerstands-
schweifsung beziiglich Stumpfschweilsung und Abschmelz-
- schweilsung. Der elektrischen Punkt- oder Nahtschweilsung

Abb.=7. Gelungene Schweifsungen.

Verwendung von Leuchtgas oder fliissiger Brennstoffe wie Benzol,
die nach der Behauptung ihrer Vertreter alle anderen Verfahren
an Wirtschaftlichkeit iibertreffen sollen.

Hier galt es, durch eingehende Versuche das Beste fir
den Eisenbahnbetrieb und seine Anwendungsgebiete herauszu-
suchen.

Die Ergebnisse, die diese Versuche bisher gehabt haben,
laufen darauf hinaus, dals es fiir alle Schweilsverfahren wert-
volle Anwendungsgebiete im Eisenbahnbetrieb gibt und dals
demgemifs alle weiter auszubilden und zu fordern sind. Fir
Flulseisenschweilsungen kommt die Gasschmelzschweifsung ebenso
wie die elektrische Lichtbogenschweilsung in Frage. Beide sind
theoretisch gleichwertig. In der Praxis hat sich dagegen heraus-
gestellt, dals zur Zeit noch fiir elektrische Schweilsung gut
ausgebildete Schweilser weniger zur Verfigung stehen als fir
die Gasschmelzschweilsung. Aufserdem gibt die letztere weniger
zur Fehlschweilsung Anlafs, weil bei ihr durch die Gasflamme
der Werkstiickstoff vor dem Auftragen des Schweilsgutes ge-
schmolzen wird und dieses somit in ein vorbereitetes Schmelz-
bad einfliefst, withrend bei der elektrischen Lichtbogenschweilsung
beide Vorginge zusammenfallen. Dadurch wird bewirkt, dafs
weniger geiibte Schweilser bei Gasschmelzschweilsungen leichter
Schlackeneinschliisse vermeiden, als bei elektrischer Schweilsung.
Bei geiibten Schweifsern werden in beiden Fillen die Schweilsen
gleichmilsig ausfallen.

Bei diinnen Blechen allerdings ist die Gasschmelzschweilsung
in jedem Falle im Vorteil, da bei elektrischer Schweilsung
leicht Verbrennungen der Kanten eintreten. Jedenfalls erfordert
die letztere hier eine besonders grofse Geschicklichkeit, wie man
sie im allgemeinen von Betriebsschweifsern nicht verlangen kann.

Auf diesem Gebiet, dem Schweilsen dinner Bekleidungs-
stiicke, ist die Gasschmelzschweifsung im Eisenbahnbetrieb auch
Siegerin iiber die Punkt- und die Nahtschweilsung. Diese
Schweilsverfahren, so viel wirtschaftlicher sie auch hier sind,
erfordern gut gereinigte glatte Blechkanten. Im Eisenbahn-
betriebe kommt es aber in den bei weitem meisten Féallen
darauf an, alte Bleche wieder zusammenzuschweilsen oder an
solche neue Blechstiicke anzuschweilsen. Da diese selten
ganz gerade und frei von Unreinigkeiten sind, ergeben sich
bei Punkt- oder Nahtschweilsung viele Fehlstellen, wahrend
die Gasschmelzschweilsung bei guter Ausfiihrung einwandfreie
Arbeit liefert. Gute Dienste leistet hier auch die Schmelz-
schweilsung mit flissigen Brennstoffen, die dagegen bei
stirkeren Abmessungen gegeniiber der Schweilsung mit Azetylen
wieder unwirtschaftlich wird, weil fir das Vergasen des Brenn-

stoffes ein Vorwirmen der Brenner

erforderlich wird, das besonders im
Winter ins Gewicht fallt.

Fir Kupferschweilsungen
kommt vorliufig nur die Gasschmelz-
schweifsung in Frage wegen der
grofsen Wirmequellen, die hierbei
erforderlich sind und von den ge-
brauchlichen elektrischen Aggre-
gaten von 150 bis 200 Amp. nicht
hergegeben werden. Der V. A. ist
es zwar auch gelungen, mit elek-
trischen  Grolsaggregaten  gute
Kupferschweifsungen auszufiihren,
jedoch haben diese Versuche einst-
weilen nur theoretishen Wert.

Abb. 9. Gelungene Schweifsung.

bei Verbindung dimner Bleche steht wiederum die Gasschmelz-
schweilsung gegeniiber. Dazu kommt eine Anzahl neuerer
Verfahren, beispielsweise bei der Gasschmelzschweilsung die

Abb. 10. Fehlschweilsung.

Fiir Auftragschweilsungen
wiederum ist die elektrische Licht-
“bogenschweilsung zu empfehlen, weil
bei ihr eine geringere Erwarmung des Werkstickes stattfindet
und somit bei Auftragen grofserer Mengen Schweilsgutes Ver-
werfungen des Werkstiickes vermieden werden.
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Ebenso ist der elektrischen Lichtbogenschweilsung bei
Gulsschweilsungen unbedingt der Vorzug zu geben. Es
wird hier das Warmschweilsverfahren angewendet, das zu
durchaus gleichwertigen Schweilsungen -fithrt. Gulseisenkalt-
schweifsungen sind zu vermeiden, jedenfalls nur in Notfallen
auszufithren. Als solcher kommt in Frage die Unmoglichkeit,
das Werkstiick auszubauen und in Warmegruben einzubringen
oder die Notwendigkeit schnellen Handelns.

Bei der elektrischen Lichtbogenschweilsung gibt die V. A.
dem Gleichstromlichtbogen den Vorzug gegeniiber dem Wechsel-
stromlichtbogen.
missiger aus, weil der Wechselstromlichtbogen schwer zu
halten ist und flackert, wenn man nicht umhillte Schweifs-
stabe verwendet, die die Wirtschaftlichkeit infolge ihrer er-
hohten Kosten gegeniiber dem Gleichstromlichtbogen in Frage
stellen., Die Wirtschaftlichkeit des Schweilstransformators wird
auch dadurch beeintrichtigt, dafs er schweifstechnisch um so
besser arbeitet, je grofser seine Streuung, Je geringer also seinc
Leistung ist.

" Auf dem Gebiete der Widerstandsschweilsung
konnte sich die V. A. noch nicht eingehender betatigen, weil
das Werk nur Gleichstromanlagen besitzt und ein Wechsel-
stromanschlufs an eine Uberlandzentrale erst im Bau ist. Nach
Fertigstellung desselben werden auch hier vergleichende Ver-
~ suche aufgenommen werden. Die Versuche mit Schweilstrans-
formatoren wurden, wie bereits erwihnt, vorlaufig im Kreis-
Elektrizitatswerk in Wittenberge vorgenommen.

Hiermit sind jedoch die Versuche noch nicht erschopft.

Es galp ferner zu ermitteln, wie die Schweilsstelle am zweck-
‘mifsigsten auszubilden ist. Beispielsweise ob bei Blech-
schweilsungen die V- oder die X-formige Schweilsfurche zu wihlen
und bis zu welchen Blechstirken dem stumpfen Stols der Vorzug
zu geben ist, fernerhin wie weit eine Wiarmebehandlung der
Werkstiicke vor, nach und wahrend des Schweiflsvorganges
zweckmilsig und erforderlich ist. Weiter war zu untersuchen,
welchen Einflus das Hammern der Schweilsen auf diese hat,
da ‘dieses unter bestimmten Verhiltnissen mehr schaden als
niitzen kann, unter anderen dagegen grofse Vorteile bietet.

Auch iiber den Einflufs der Schweifsflamme und des
Lichtbogens auf die Schweilse war Aufklarung zu schaffen.
So wird oft auf diesem Sondergebiet behauptet, dals eine
Flamme mit Azetyleniiberfluls anzuempfehlen sei, da sie durch
Kohlung des Stoffes bei Gufseisenschweilsungen zu einer besonders
weichen, leicht zu bearbeitenden Schweilse fithre, wihrend man
von anderer Seite wieder nachzuweisen versuchte, dafls diese
Maflsnahme gerade das Gegenteil bewirke und harte Ubergange
zwischen Schweifse und Werkstiick bewirke. Eine grofse Anzahl
von Versuchsschweifsungen der V. A. sowohl mit Azetylen- wie
mit Sauerstoffiiberflufs ergaben jedoch durchaus weiche bearbeit-

bare Schweifsen, bei Sauerstoffiberfluls allerdings mit sehr: viel

Oxydeinschliissen. Sauerstoffiiberschufs ware daher zu: vermelden,
Azetyleniiberschuls ist zwar nicht zur Erzielung guter Schweilsen

erforderlich, kann aber die Verwendung von besonderen Schweilfs-
pasten und dergleichen unnotig machen. Treten hierbei. harte;

Ubergsnge ein, so ist das nach den Erfahrungen der V. A.

nicht auf den Azetylentiberschufs, sondern auf sonstige falsche

Behandlung seitens des Schweilsers zuruckzufuhren
4. Auskunfterteilung.

‘Wenn die in den vorigen Abséitzen besprochenen Prufungen:

und Versuche einen praktischen Wert haben sollen, so missen
ihre Ergebnisse den Stellen, die sich bei der Reichsbahn mit
Schweilsarbeiten beschiftigen, auch bekannt gegeben werden,
damit diese die Vorteile aus ihnen ziehen konnen.

Ein Weg hierzu ist die Herausgabe von Abhandlungen iiber
die Arbeiten der V. A. Mit solchen Veroffentlichungen ist bereits
begonnen worden (Sonderdruck der Abhandlung im »Eisenbahn-

Die Schweilsungen fallen bei ihm gleich- -

werke, 4, Jahrgang, Heft 1 bis 4). Sie werden laufend fort-
gesetzt werden. Ein weiterer Weg ist die Anlernung der
Schweilser und Schweilsingenieure der Eisenbahn-Ausbesserungs-
werke und Eisenbahn-Betriebswerke, die hierbei alle Erfahrungen
der V. A. kennen lernen. Hiertiber wird der folgende Absatz
noch naheres bringen, Der dritte Weg ist die unmittelbare
Auskunfterteilung auf besondere Fragen. Von ihr wird bereits
in weitgehendem Malfse Gebrauch gemacht. Es wurden bereits
im Monat April 56 Auskiinfte und 24 grolsere Gutachten
erteilt. Diese ergehen in verschiedener Richtung. So haben
sich bereits viele Werke um Auskunft an die V. A. bei der
Beschaffung von Geraten und Schweilsmaschinen - gewandt. Wie
bereits ausgefiihrt, sind so gut wie samtliche in Frage kommenden
Maschinen: und- Gerate auf dem -Versuchsfeld der V.A. in
langerer Zeit erprobt, so dafs einwandfreier Rat erteilt werden
kann. Zu Veroffentlichungen eignen sich derartige Werturteile
aus den bereits- angefuhrten Griinden nicht. - Weiter wird oft
um Rat gebeten, ob ein beschadigter Gegenstand noch schweils-
bar ist, wie die Schweilsung zweckmalsig ausgefthrt wird und
welche Schweifsverfahren am besten Anwendung finden.

Sehr wertvoll ist es, wenn Probeschweilsungen oder mils-
lungene Schweilsungen zur Untersuchung eingesandt werden.
Es wird den meisten Werken in vielen Fillen nicht moglich
sein, die Schweilsungen selbst zu beurteilen, da ihnen die
geelgneten Vorrichtungen fehlen, die Untersuchung vorzunehmen
Um ein einwandfreies Bild zu bekommen, mufs man fast immer
aufser Zerreils-, Biege- oder Kugéldruckproben auch geitate
Schliffe herstellen und diese mikroskopisch untersuchen. Nur
auf diese Weise konnen die Werke erfahren, ob ihre Schweilser
einwandfreie Arbeit leisten und worauf etwaige Milserfolge
zuriickzufiihren sind. Es ist daher sehr zu wiinschen, dafls sie
sich der Einrichtungen der V. A. recht haufig zu diesem Zwecke
bedienen.

5. Ausbildung der Schweilser.

Wie in der Einleitung ausgefihrt wurde, fehlt es heute
nicht nur bei der Reichsbahn, sondern anerkanntermalsen bei
der gesamten Industrie noch [sehr an wirklich brauchbaren,
zuverlassigen Schweilsern, da die Schweilstechnik noch zu neu
ist und eine zu rasche Entwicklung genommen hat. Es nutzen

“aber einer Schweilsereistelle die besten Gerite, Maschinen,

Schweilsstoffe oder Vorschlige nichts, wenn sie nicht iiber solche
Schweilser verfugen. Viele Stellen sind zwar der Ansicht, dals
sie sich auf ihre Schweilser, die schon Jahr und Tag zu ihrer
Zufriedenheit schweilsen, verlassen konnen. Aber oft unter-
liegen sie einer Tauschung. Es werden auflserlich gut aus-
sehende Schweifsen gehefert, geht man der Sache aber auf
den Grund, so sind sie alles andere- als einwandfrei. Eine
grofse Anzahl von Fehlschweilsungen, die die V. A. wahrend
ihres kurzen Bestehens bereits sammeln: konnte belegen diese
Behauptung Die Abb. 11 und:12- zelgen einige derselben,
s0 gut - eine Lichtbildaufnahme -dies  kenntlich - machen kann.
Sie 'sind meist Stiicken entnommen, die zu Unfallen Anlafs
gegeben haben, oder der V. Al zur nochmahgen Schweilsung
zugegangen sind. Die Sammlung der Fehlschwelfsungen bildet

. ein. wertvolles Lehrmittel fiir die zu den Schwelfskursen der

V..A. gesandten Bediensteten.

Solche Schweilskurse smd selt Dezember 1994 emgenchtet
und laufen alle Monate etwa drei Wochen lang. Die An-

‘meldungen - sind sehr zahlreich und es ist dies ein besonders

erfrenliches Zeichen, dafs sie Anklang gefunden haben und ihre
Notwendigkeit erkannt ist. Gerade die Werke, die bereits
Bedienstete ausbilden liefsen, senden immer wieder von neuem
solche zn den Lehrkursen. Es werden auf diese Weise monat-
lich etwa 15 ‘bis 20 Bedienstete ausgebildet, von denen bisher
die Hialfte aus Schweilsern, die andere Halfte aus Werkmeistern
und Ingenieuren bestand. Dals sich auch Beamte an den

65
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Kursen beteiligen, ist besonders wertvoll. Diese werden dann
in der Lage sein, mit ganz anderer Erfahrung als frither die
Arbeiten ihrer Schweilser zu beurteilen, ihnen Ratschlige zu
erteilen und Anfinger zu brauchbaren Schweilsern zu erziehen.

Die Kurse konnten, so wichtig sie der V. A. von Anfang
an erschienen, erst nach einem Bestehen derselben von 1!/, Jahren
aufgenommen werden, weil zunichst Erfahrungen gesammelt,
Lehrschweilser erzogen und geniigend Schweilseinrichtungen
bereitgestellt werden muflsten. Denn die Kurse bestehen nicht,
wie vielfach geglaubt wird, aus rein theoretischen Erorterungen,
sondern in praktischer Erziehungstatigkeit. Die Teilnehmer
der Kurse, Beamte wie Arbeiter, fithren in ihnen fortlaufend
Probeschweiflsungen aus. Alsdann werden diese mit ihnen zu-

sammen untersucht und an Biegeproben, geitzten Schliffen
gezeigt, welche Fehler beim Schweifsen gemacht wurden (und
solche sind anfangs fast immer vorhanden), worauf die Ursachen
der Fehler entwickelt und Ratschlage zu ihrer Vermeidung

Abb. 11, ’Feh]schweifsﬁngen.

Der Unterricht hat bisher immer einen vollen Erfolg
gehabt, wie von allen Kursusteilnehmern anerkannt worden ist.
Natirlich ist ein solcher nicht in wenigen Tagen, wie vielfach
angenommen wird, zu erreichen. Die Ausbildungszeit von
drei Wochen ist eher zu kurz als zu lang bemessen, die Werke
sollten deshalb nicht auf Abkiirzung der Kurse dringen.

Bei der grofsen und standig wechselnden Zahl von Schweilsern
in den Werken der Reichsbahn wird es natirlich auch in Jahr
und Tag nicht moglich sein, allen diese Lehrkurse zugénglich
zu machen. Um so mehr wird es darauf ankommen, die Vor-
gesetzten der Schweilser so auszubilden, dafls sie die weitere
Heranbildung ihrer Untergebenen selbst in die Hand nehmen
konnen.

. B. Die Einrichtungen der schweifstechnischen Versuchsabteilung.

Un die V. A. in die Lage zu versetzen, ihren Aufgaben
gerecht zu werden, mulsten natirlich eine ganze Reihe von
Einrichtungen neu geschafien werden, wenn ihr auch die
bereits zahlreich vorhandenen Schweifsanlagen des E. A. W,
Wittenberge zur Verfiigung gestellt werden konnten. Bei
der Knappheit der Mittel war es aulserordentlich schwer,
dies in kurzer Zeit zu bewerkstelligen. Die Hilfe der
Firmen, die ihre Erzeugnisse kostenlos zwecks Erprobung
zur Verfigung stellten, mulste bisher in weitgehendstem
Malse in Anspruch genommen werden. Es traf sich
gliicklich, dafs wenigstens die Réume und Gebsude zur
Verfiigung standen. An dem einen Ende des Werkes,
abgelegen von den sonstigen Werkstattanlagen, befindet
sich ein vierstockiges, turmartiges Gebsude, das frither
eine Fabrik zur Herstellung von Loschebriketts auf-
genommen hatte, die aber vor Jahren wegen ihrer Un-
wirtschaftlichkeit stillgelegt worden war. In dies Gebaude
‘wurde infolge eines Brandes das durch Veroffentlichungen

(Glasers Annalen, Dezember 1917, Essener Anzeiger
fir Berg- und Hittenwesen, Dezember 1922) bekannte
Gulseisen-Warmschweifswerk des Werkes verlegt. Die
beiden oberen Stockwerke, die hierfur nicht nétig waren,
wurden zu einem Arbeitsraum und zu einem Unterrichts-
raum fir die Schweilskurse mit geringen Mitteln aus-
gebaut. Sie erhielten alle erforderlichen Anschlisse fiir
elektrische Schweifsungen von dem Warmschweilswerk aus.
Fir Gasschmelzschweilsungen werden Apparate neuester
Bauart beniitzt, die von Firmen zur Erprobung bereitgestellt
sind, so dafs hier zwei Zwecke gleichzeitig erreicht werden.

Neben der alten Brikettfabrik befindet sich ein
weiteres grofses Gebaude, das friher zur Unterhaltung

Abb. 12. Fehlschweilsungen.

gegeben werden. Es gliedert sich dadurch ein wissenschaft-
licher Unterricht in die praktische Arbeit ein. Weiter werden
den Teilnehmern der Kurse Musterschweilsungen und Fehl-
schweilsungen in Natur und im Bild vorgefihrt und gegeniiber-
gestellt. Ein reiches Material steht hierfir zur Verfigung.
Es ist besonders lehrreich und auf seine Sammlung wurde
grofser Wert gelegt. Mikroskopische Beobachtungen von Schliffen
folgen, um die Zusammensetzung der Metalle vor Augen zu
fuhren. Es wird gezeigt, wie sich dieses bei Verbrennung,
Oxydation oder Uberkohlung #ndert, wie Schlackeneinschliisse
wirken usw. Zu diesem Zwecke lafst die V.A. von den
Kursusteilnehmern von Zeit zu Zeit selbst absichtlich - falsche
Schweilsungen ausfﬁhren, sei es mit unrichtiger Vorbereitung
der Schweilsstelle, sei es mit schlechten Schweilsstoffen oder
mit falsch emgestellter Flamme, zu lang gezogenem Lichtbogen
oder anderen Fehlern der Behandlung. Die Teilnehmer sehen
auf diese Weise selbst, welche Folgen solche Mafsnahmen haben
und lernen sie vermelden

der vom E. Z. A. den Firmen fiir Transporte vorgehaltenen
Wagendecken diente und jetzt nach Einstellung dieser
Malfsnahme verfiigbar war. In diesem erhielt die V, A. einen
Materialpriffraum fiir mechanische Versuche, in dem sich auch
das Priiffeld fur die elektrischen Schweilsumformer befindet.
Abb, 13 zeigt eine Ansicht desselben. Neben diesem befindet
sich ein weiterer Priifraum fiir metallographische Versuche,
den Abb, 14 zeigt und iiber diesem ein photographischer Raum
mit Dunkelkammer. Im Bau befindet sich eine Hochspannung-
schaltanlage fir Wechselstrom und ein weiterer Versuchsraum
fir die Versuche an Wechselstromschweilstransformatoren und
‘Widerstandsschweilsmaschinen.

Der Materialprifraum enthalt eine Zerreifsmaschine, eine
Kugeldruckpresse nach Brinell, eine gewdhnliche Presse, auf
der mangels einer Biegemaschine die Biegeproben durchgefithrt
werden, verschiedene Schweilsmaschinen, eine Poliermaschine
zur Vorbereitung der Schliffe, eine Drehbank und zwei Fras-
maschinen zur Vorbereitung der Zerreiss- und Biegeproben,
Um den Verbrauch der Gase messen zu konnen, ist ein Pruf-
instrument fir Sauerstoffmessungen und ein solches fiir Azetylen-
messungen vorhanden,
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Der metallographische Priifraum ist mit einem Werkstatt-
mikroskop mit mikrophotographischer Einrichtung, einer hydro-
- statischen Wage, einem Sauerstoffpriifapparat zur Feststellung
des Reinheitsgrades des Gases, einem Destillierapparat und den
fiir die Herstellung der Schliffe erforderlichen Gefafsen, Pipetten,
Atzfltissigkeiten und sonstigen Chemikalien ausgestattet.

Die V. A. ist also im allgemeinen mit allem ausgeriistet,
was zur Untersuchung der Probe- und Betriebsschweilsungen
auf mechanischem und metallographischem Wege erforderlich
ist.. Chemische Untersuchungen lifst sie im allgemeinen bei
der Chemischen Versuchsabteilung des E. A. W. Brandenburg-
West ausfiihren. ,

Um die Untersuchungen in schweilstechnischer Hinsicht,
d. h. die Schweilsungen selbst, durchzufithren, stehen der V. A,

. JAbb, 14.  Priifraum fiir metallographische Versuche - .

zunichst eigene Anlagen nicht zur Verfigung. Sie ist hierfir
auf die Anlagen des Werks sowie auf die von den Firmen zur
Erprobung bereitgestellten Maschinen und Ger#te angewiesen.
Solche werden aber in sehr reichlichem Mafse zur Verfiigung
gestellt, so dafs alle Versuchsschweilsungen mit ihnen aus-
gefihrt werden konnten. Die Anlagen des Werks wurden
deshalb bisher fast nur zu Betriebsschweilsungen -herangezogen,
die im Betriebe beobachtet werden sollen. Da dieser hierzu
von sich aus reichlich Gelegenheit bietet, werden, um diese:
auszunutzen, alle wichtigeren laufenden Arbeiten im Werk der
V. A. mitgeteilt und, soweit diese Interesse daran hat, unter
ihrer -Mitwirkung ausgefihrt. Ein Beispiel solcher - Betriebs-
schweilsung waren zwei alte; stark beschadigte Giiterwagen; die

an den am meisten beanspruchten Teilen, wie Léngstrigern,
Querverbindungen, Puffergehgusen, Pufferbohlen, Achshalter-
stegen u. a. geschweilst wurden und zwar der eine mit Gas-
schmelzschweifsung, der andere mit elektrischem Lichtbogen.
Beide  wurden alsdann voll beladen mit 40 km Geschwindigkeit
auf einen -festgerammten Tender gestolsen, ohne dals die
Schweifsen beschidigt wurden. Die Wagen haben hieranf ver-
schiedene Stolsversuche auf den Ablaufbergen der Versuchs-
abteilung fir Wagen in Potsdam, der eine sogar einen schweren
Eisenbahnunfall im Betriebe mit Erfolg bestanden.

Von den seitens der Firmen zur Verfiigung gestellten
Anlagen sei aulser den verschiedenen Gleichstromumformern,
‘Wechselstromschweilstransformatoren, Benzolschweilsapparaten,
Schweilsbrennern besonders ein Hochdruck-Azetylenentwickler

‘heuester Bauart-erwahnt, der sich vorziglich bewihrt.

Das Werk selbst besitzt eine Reihe von Gleichstrom-
umformern verschiedener elektrischer Grofsfirmen wund von
Azetylenentwicklern und Brennern aller Art. Besonderes
Interesse durfte das Gufseisenschweilswerk finden, das nach
neuesten Gesichtspunkten eingerichtet ist und im Januar 1924
in Betrieb genommen wurde. Es sei deshalb hier kurz beschrielfen.

Es wurde bereits erwiahnt, dals das Schweifswerk in das
Gebaude einer alten Brikettfabrik eingebaut. wurde. In den
Obergeschossen enthalt es die erwahnten Lehrrjume. Durch
Ausbau einer Decke und durch Auffilhrung zweier Vorbauten -
wurden zwei Liangshallen gewonnen, von denen die eine zur
Vorbereitung der Schweilsungen und Prifung derselben, die
andere zu ihrer Ausfibrung dienen. Es ist auf einen gemein-
samen Raum verzichtet, damit die Arbeiter, die nicht unmittelbar
mit dem Schweilsen zu tun haben, nicht den Lichtbogenstrahlen
und ihren schadlichen Wirkungen ausgesetzt sind. Neben dem
Schweifsraum zieht sich ein weiterer Anbau entlang, in dem
das Meisterbiiro, ein Handlager fiir Lichtkohlenplatten, Schweils-
stoffe und Schweilsgerite, je ein weiterer Raum fiir Formsand
und Holzkohle eingerichtet sind. Die beiden letzteren kénnen
von aufsen und vom Gleis aus beschickt werden und sind vom
Schweilsraum aus leicht zu erreichen. Ferner ist das Schweils-

“aggregat; ein grolser Umformer mit Gegenstromwicklung von

600 bis 700 Amp. Stromstirke bei 65 Volt Spannung auf der

- Niederspannungsseite nebst der Schaltanlage in einem mittleren

Raum untergebracht. Am Ende des Anbaus befindet sich eine
Waschanlage fiir die Schweilser.

Die Vorginge beim Warmschweilsen miissen :an dieser
Stelle als bekannt vorausgesetzt werden (vergl. auch die Ab-
handlungen des Verfassers in Glasers Annalen vom Dezember
1917 und "im Essenei Anzeiger fir Berg- und Hiittenwesen
vom Dezember 1922); sie seien nur kurz gestreift. Die Vor-
bereitung der Schweifsung geht in der in Abb. 15 dar-
gestellten Arbeitshalle vor sich. Die beschadigten Gufsstiicke
werden an der gerissenen oder beschidigten Stelle soweit ab-
gebohrt, dals der Schweifsstab in die Fehlstelle gut eingefihrt
werden kann und dafs nur gut erhaltene Stellen stehen bleiben.
Die Bohrarbeit wurde friher mit -elektrischen Handbohr-
maschinen ausgefithrt, jetzt wird hierzu eine grofse Kranbohr-
maschine, wie man sie in Kesselschmieden verwendet, benutzt,
wodurch die Arbeit wesentlich schneller vonstatten geht. Man
sieht diese in Abb. 15. Hinter ihr ist ein Schleifstein aufge-
stellt, auf dem die Lichtkohlenplatten bearbeitet und so geformt
werden, wie es fir die zu bildende Schweifsform erforder-
lich ist. Abb. 16 zeigt einen stark beschadigten Lokomotiv-
zylinder und die Art der Einformung. Aus Abb. 17, die den-
selben Zylinder fertig geschweilst darstellt, erkennt man, dafls
auch die schwersten Beschédigungen sich auf diese Weise wieder
beheben lassen. Das Einformen findet im hinteren Teile der
Arbeitshalle statt, wo sich einige Feilbinke befinden. Hand-
gerecht aufgestellte Regale und Bansen zur Aufnahme der

. Formkohlen und des Formsandes erleichtern die Arbeit.
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. Im vorderen Teile der Halle ist ein grofscs Bohrwerk auf-
gestellt, auf dem die geschweilsten Zylinder, Uberhitzerkammern
und dergl. fertig bearbeitet werden. Leider reicht diese
Maschine nicht fir alle Arbeiten aus, es konnen deshalb nur
die Teile bearbeitet werden, die dampfdicht sein miissen und
einer Wasserprobe unterworfen werden sollen, bevor sie an die
Besteller zuriickgehen; alle sonstige Bearbeitung muls diesen

Abb. 15. Arbeitshalle.

tiberlassen werden. Besteller sind ein grofser Teil der west-
lichen Werke der Reichsbahn, die Arbeit fir diese @berwiegt
bei weitem die Arbeit, die vom Werk selbst kommt. Ferner
befindet sich im vorderen Teile der Stand zum Abpressen de.
geschweilsten Gegenstinde mit Wasserdruck, auf dem nach-
gepriift wird, ob die Schweifsen dicht und ob keine Risse tiber-
sehen sind. - :

. Abb. 16, Beschadigter Lokomotivzylinder, eingeformt, -

Wie gleichmalsig im allgemeinen die Schweilsen ausfallen,
zeigt der in der Abb. 3 wiedergegebene Schliff. Man erkennt,
dals die Schweilsstelle einen ganz gleichmafsigen Ubergang
von Schweilse zu Werkstick besitzt und dals beide gleiche
Hirte haben, wie die Kugeldruckprobe ergibt. Sind die
Zylinder fertig eingeformt, so werden sie in die Nebenhalle
(Abb. 18) uberfihrt und - zum Schweilsen dort auf Rotglut vor-

gewarmt. Dies geschieht in gemauerten Gruben, von denen
zehn von verschiedenen Grofsen vorhanden sind. Da das An-
wirmen etwa einen Tag beansprucht, weil es, um Rifshildungen
zu vermeiden, moglichst langsam vor sich gehen muls, alsdann
aber der Zylinder fiinf Tage zum Abkiihlen in der Grube bleiht
und somit ein Schweilsvorgang gerade eine Woche dauert, so
konnen in der Schweilsanlage etwa 30 bis 35 Zylinder monatlich

Abb. 17. Lokomotivzylinder, geschweilst.

%

wiederhergestellt werden. Man muls dabei bertcksichtigen,
dafs ein Teil derselben, wenn er an verschiedenen Seiten be-
schadigt ist, zwei-, mitunter sogar dreimal in die Grube ein-
gesetzt werden muls.

Abb. 18. Vorwirmung der Zylinder in Gruben.

Liangs der Schweilshalle sind eine Anzahl Kabelanschliisse
angebracht, so dals jede Stelle mit dem Schweilskabel bequem
erreicht werden lkann.

Im vorderen Teil der Halle ist Sandboden vorgesehen, in
dem die kleineren Gulsstiicke unmittelbar eingeformt, dann
angewérmt und geschweilst werden. Auch ganz grofse Stiicke,
wie die in Abb. 19 bis 22 wiedergegebene Schere und der
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Konigsstuhl, werden hier behandelt, da die Gruben fiir solche
seltener vorkommenden Fille nicht. berechnet und zu klein
sind. Nach Einformen werden sie im Fufsboden eingegraben,
mit Feuerung umgeben, angewdrmt und geschweilst. Als
Feuerungsmaterial dient in allen Fallen Holzkohle, die ein

~".Abb. 19. Gebrochene Scheere.
allmahliches Anwiirmen begiinstigt und geringere chemische
Einwirkungen auf das Gulfsstiick ausiibt, als Holz und Kohle.

Da dem Gulseisenschweilswerk von allen Seiten die ver-
schiedensten Gufsstiicke mit den mannigfaltigsten und schwersten
Beschadigungen zum Schweilsen zugehen, so dafs fast taglich

Abb. 20. Scheere geschweifst.

die Arbeit wechselt, bietet es vorziigliche Gelegenheit zur Aus-
bildung von Schweilsern fir Warmschweilsung. Aber auch
fur die wbrigen Schweilser ist die Anlage und ihre Arbeit
lehrreich, da sie hier beurteilen lernen, welche Arbeiten sie
nicht durch Kaltschweilsungen auszufithren haben.

Man wird aus den vorstehenden Ausfiihrungen ersehen
haben, dafs_die schweilstechnische Versuchsabteilung immerhin
bereits iiber eine grofse Anzahl von Einrichtungen verfigt,
um ihren Aufgaben gerecht werden zu konnen. Die Kosten,
die diese Einrichtungen verursacht haben, sind dabei ver-

Abb. 21. Gebrochener Kﬁnigsstﬁh].

schwindend gering gewesen, Es ist iiberhaupt hervorzuheben,
dafls sie gegeniiber anderen Versuchsabteilungen insofern wohl
fast einzig dasteht, als sie fast keine Mittel beansprucht. Die
meisten Versuche werden bei Betriebsschweilsungen, bei Priifung
der Schweilsstoffe oder gelegentlich der Ausbildung der Schweilser
gemacht, also bei Arbeiten, die sowieso ausgefiihrt werden
miissen, so dals das Personal der Abteilung in der Hauptsache
rein produktiv tatig ist.

Zum Schluls sei noch eine Mafsnahme der deutschen
Schweilsindustrie erwihnt, die geeignet ist, die Arbeiten der
V. A. aulserordentlich zu fordern und sie auf die breiteste
Basis zu stellen. Dieselben Ursachen, die zur Einrichtung
der V. A, gefiihrt haben, gaben den an der Schweilstechnik
interessierten Kreisen der deutschen Industrie Veranlassung,
beim Verein Deutscher Ingenieure in Berlin die Bildung eines

Abb. 22, Konigsstuhl.

Fachausschusses fir Schweilstechnik anzuregen und Mittel fir
Forschungsarbeiten zur Verfigung zu stellen. Tm Februar d. J.
wurde daraufhin dieser Fachausschuls gegriindet, dem die be-

deutendsten Sachverstindigen und Forschungsinstitute auf dem.

Gebiete der Schweiflstechnik sowie namhafte Fachfirmen mit

o
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ihren Vertretern beitraten, um sich .den Forschungsaufgaben
zu widmen, Als Forschungsinstitute seien hier genannt: Die
Forschungsgemeinschaft fiar Schweifstechnik  bei den Staats-

lohranstalten in Hamburg, die chemisch-technische Reichsanstalt .

in- Berlin, das Materialpriifungsamt in Dahlem, das Laboratorium
des Prof. Dr. Schimpke an der Gewerbeakademie in Chemnitz.

Dem Fachausschufls gehéren auch der Verfasser und der Leiter |

der Versuchsabteilung, Dipl.-Ing. Kantner, als Gruppenleiter der
Gruppen fiir Arbeitsverfahren und Schweilsereibetriebsstoffe an.

Durch diesen Zusammenschluls ist es der V. A. moglich,
zu ihren Versuchen und Forschungen die Mitarbeit der Sach-
verstindigen der Industrie unter Benutzung der diesen zur
Verfigung stehenden wertvollen Finrichtungen zu gewinnen

und Ansichten auszutauschen. Sie erhalt ferner alle einschlagige
deutsche und auslandische Literatur éiber Schweilstechnik, ge-
sammelt und gesichtet vom Verein Deutscher Ingenieure; zu-
gestellt und ist daher nicht nur auf die Zeitschriften angewiesen,
die ibr die Verwaltung zur Verfiigung stellen kann. Sie erfahrt
ferner durch zwanglosé Mitteilungen auf schnellstem Wege
alles Neue auf dem Gebiete der Schweilstechnik und ist somit
in der Lage, ihre Arbeiten auf breitester Grundlage durch-
zufiibhren.

Alle Reichsbahnstellen, die sich an sie um Auskunft
wenden, konnen somit sicher sein, dafs sie nur Urteile und
Ratschlage erhalten, die von den erfolgreichsten Saehverstandigen

dieses Gebietes gebilligt und anerkannt worden sind.

Der Holzvorratsbau

in Eisenbahnwerken.

Von K. Putze, Abteilungsleiter im E. A, W. Wittenberge.

- 'Wie bei Instandsetzung der Lokomotiven soll auch bei
der Wiederherstellung von Wagen das Bestreben dahin gehen,
durch weitgehende Verwendung von Austausch- bzw. Vorrats-
teilen die Ausbesserungsdauer der Fahrzeuge nach Moglichkeit
abzukiirzen, da es durch den Austauschbau moglich wird, zur
Reihenarbeit zu kommen und die fir die Umstellung der
Maschinen auf andere Arbeiten erforderlichen sachlichen Verlust-
zeiten auf ein ‘Mindestmals herabzudricken. Ein weiterer
Vorteil ist, dafs die Reihenarbeit dazu fiihrt, fur die Massen-
anfertigung besondere Aufspannvorrichtungen, Schablonen und
Fordermittel zu verwenden, so dals. auch hierdurch die sach-
lichen Verlustzeiten weiter ‘herabgemindert werden, ‘also Er-
sparnisse: eintreten. - ' D . , ’

- Diese Ersparnisse miissen zur Gewahrleistung der Wirt-
schaftlichkeit z, T. ziemlich hoch sein, da ja der Austauschbau
ein Mehr an Férderungen sowie die Unterhaltung eines grofseren
Lagers an Fertigerzeugnissen bedingt, welche einen betracht-
lichen Wert an Stoffen und Lohnen nebst erforderlichem Lager-
raum darstellen. v _ . ) :

Wihrend ‘es bei den Lokomotiven trotz der verschiedenen
Gattungen verhiltnisméfsig leichter ist, zur Normung und damit
zum Austauschbau zu. gelangen, bereitet dies bei den Wagen
— inshesondere "der vielen Sonderbamarten der verschiedenen
Léandereisenbahnenwagen —— grofse Schwierigkeiten. Bei der
Einfachheit der Teile erfordert ihre ‘Wiederherstellung oder
Neuanfertigung im allgemeinen nur wenig Zeit, so dals die
. Wiederherstellung am Wagen oft- wirtschaftlicher sein wird
wie der Austausch, .

Ein Stoff bildet hierbei eine Ausnahme, da das Bohren
von Lochern und Ausschnitten sowie das Anpassen infolge der
leichten Bearbeitbarkeit schnell an Ort und Stelle moglich

ist und somit auch neue Teile leicht angepalst werden konnen, -

— das Holz. Und so finden wir, dafs der Holzvorratshau

vor allem- bei der Reichsbahn fir die ‘Wiederherstellung der -

Fahrzeuge und insbesondere der Wagen schnell Anhénger
gefunden hat, ' .

Anlieferung und Abnahme des Holzes. Die An-
lieferung des Holzes soll nach den z. Z. geltenden Bedingungen
in solchen Abmessungen erfolgen, dals nach seiner Trocknung
und Bearbeitung sich noch die geforderten. gingigen Brett-
breiten und -Stirken bei moglichst geringem Verschnittwergeben.
Es ist hierauf bei der Abnahme und Bezahlung besonders zu
achten, da die Lieferer ein Interesse daran haben, dafs die
geforderten Mindestmalse gerade moch eingehalten werden, so
dals oft schon nach geringem Schwinden des Holzes Minder-
malse entstehen. ‘

Als Nachteil fur die Reichshahn-Gesellschaft mufls es
angesehen werden, dafs in den Liefervertigen itber Kiefernholz
seitens der Reichsbahn im allgemeinen bis zu 509/, Rottanne
(Fichte) zugelassen werden. Erfahrungsgemils schwindet Rot-

tanne stirker als Kiefer und gibt bei trockener Witterung oft
schon nach kurzer Laufzeit der Wagen Anlafs zu Beanstandungen
seitens des Betriebes (undichte Wande). Aufserdem sind die
Aststellen derart hart, dafs Besechddigungen der Messer, ja sogar
der Maschinen vorkommen, welche zu dem geringen Mehrpreis
bei ausschlielslichem Bezug
von Kiefernholz in keinem Ver-
haltnis stehen. Der hdochst-
zuléssige Prozentsatz an Fichte
sollte 10°/; nicht iibersteigen.

Stapeln und Lagern.
Ist das Holz abgenommen, so
ist fir seine sachgemilse
Stapelung zu sorgen. Hart-
holzer, die naturgemils langer
lagern, sind moglichst in ge-
deckten, luftigen Schuppen
unterzubringen, damit das lastige Reilsen und damit verbundener
Verlust dieser teuren Holzarten moglichst vermieden wird. Die
Lagerung muls selbstverstandlich ibersichtlich und derart
erfolgen, dafs auch das Abstapeln leicht moglich ist. Dabei
ist bei grolseren Lagern auf die Freihaltung breiter Gange zu
achten, damit bei Inbrandgeraten des Holzlagers das Feuer
nicht so schnell auf andere Stapel ibergreift; und damit die
Feuerwehr mit ihren Loschgeriten nahe an den Brandherd

}y
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Abb. 1a.

Abb. 1b.
Bearbeitung von Holzrungen auf der vierseitigen Hobelmaschine.

heran kann. Mit Ricksicht auf die Forderung ist ferner zu
beachten, dals die An- und Abfuhr moglichst auf normalspurigen
Gleisen erfolgen kann und dafs die gingigen Sorten in der
Nahe der Verbrauchsstelle, dagegen die weniger gingigen ent-

fernter gelagert werden.
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Holztrocknung. Friither erfolgte die Anlieferung des
Holzes im lufttrockenen Zustand. Infolge der hohen -Zinssitze
legen sich z. Z. die Sigewerke und Holzfirmen grolsere, auf
Jahre bemessene Holzmengen nicht mehr auf Stapel und iiber-
lassen es dem Holzverarbeiter, mit der Tragung. der Zinsen
und der Verarbeitung des im letzten Winter frisch eingeschlagenen
‘bzw.. griin geschnittenen Holzes fertig zu werden. Da der Ver-
braucher hohe Zinsen ohne wirtschaftliche Schadigung gleich-
falls nicht tragen kann, muls er unter Verwendung von Abfall-
holz und Spinen eine beschleunigte kiinstliche Trocknung vor-
nehmen. Leider entsprechen nicht alle Trockenofenbauarten
den zu stellenden Anforderungen. Mit einer blofsen Erhohung

der Ofentemperatur zur Erhohung der Leistungsfihigkeit der .

Trockenkammern ist es nicht getan, da dann das Holz an Wert

verliert, indem es in seinem Gefiige leidet und spréde und :
rissig wird. Um dem zu begegnen, muls dem Trocknen des -
Holzes ein Dampfen voraufgehen, damit das Holz im noch
feuchten Zustande in sich die erforderliche Warme aufspeichert, .
welche nachher zur Verdampfung der Feuchtigkeit bzw. Trock- |
nung erforderlich ist, so.dafs gleichsam ein Trocknen des Holzes '

von innen heraus erzielt wird.

Aufserdem scheint bei der Trocknung des Holzes, welches
an sich etwas hygroskopisch ist, die Auslaugung der Holzfaser
eine gewisse Rolle zu spielen. Durch die vorherige Dampfung
wird anscheinend die Auslaugung der im Holz enthaltenen Sifte
begiinstigt und eine hohere Ofentemperatur und damit schnellere
Trocknung des Holzes ermdglicht. '

Verarbeiten des Holzes unter nadherer Er-
lauterung einiger Arbeitsverfahren. Das trockene
Holz wandert nun zur »Holzvorbereitung« bzw. zur Herstellungs-
stelle maschinenfertiger Holzer. Es sind das z. B. Boden- und
Seitenbretter, Briickenbohlen (fir Bahnmeistereien) usw., welche

nach Behandlung auf einer vierseitigen Hobelmaschine und :

allenfalls nach Ablingen und Abplatten auf Lager genommen
werden. Gegebenenfalls erfolgt das Schneiden auf Linge bei
ihrer Abgabe vom Lager. Die Bearbeitung aller sonstigen
Holzersatzteile, welche einer weitergehenden Behandlung
bis zu ihrer Fertigstellung bedirfen, z. B. Tirrahmen, Tiren,
Fenster, Bremserhauser usw. — diese Teile fiillen ein ganzes
Buch — erfolgt in der mechanischen Tischlerei. Dals bei
Aufstellung der Holzbearbeitungsmaschinen darauf zu halten ist,
dafs der Arbeitsfluls nach einer Richtung, moglichst ohne
riicklaufige Bewegung gewahrt wird und dafs samtliche Maschinen
Staubabsaugung haben sollten, ist selbstverstandlich.

Aus der Massenanfertigung und der Durchforschung der
Arbeitsvorginge ergibt es sich, dals eine ganze Reihe von
Arbeiten, welche friher — 2z T. sogar erst nach vorherigem
Anreifsen — von Hand an der Hobelbank ausgefiihrt wurden,
sich unter Verwendung von Vorrichtungen und Schablonen nicht
nur schneller, sondern auch genauer auf Maschinen herstellen
lassen, Ich nenne beispielsweise: Bremshaustiiren, Fallfenster
bei Personen- und Giiterwagen usw. Dadurch werden Hobel-
banke und Arbeitsplitze frei, welche wieder zur Lagerung von
Halb- und Fertigfabrikaten und zur Aufstellung von Maschinen
Verwendung finden konnen. Anzustreben ist, dafs moglichst alle
Teile auf den Maschinen so vollkommen fertig hergestellt
werden, dafs an den Hobelbanken oder Arbeitsplitzen nur das
Zusammenschlagen bzw. Verleimen und Verschrauben erfolgt.

" Durch Befolgung dieses Grundsatzes war es beispielsweise
moglich, iber 20 Hobelbinke abzustofsen und wahrend frither
1923/24 von 15 Maschinenarbeitern und 8 Handwerkern die
Ersatzteile fir ein E. A, W. fertiggestellt wurden, jetzt von
15 Maschinenarbeitern und 8 Handwerkern 4  grofsere Aus-
besserungswerke, 6 Betriebswerke ~und eme Reihe von Bahn-
meistereien beliefert werden.

Der jahrliche Holzverbrauch fiir Ersatzteile - nnd maschinen-
fertige Holzer betrug frither 1700 cbm, jetzt 7500 cbm.

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

"Wie schon oben erwﬁhnt fiihrt die: vermehrte Maschinen-

‘arbeit zur Verwendung besonderer Vorrichtungen, - §0 werden

beispielsweise: Bremshausttirrahmenhélzer, Fensterrahmenhdlzen,
Rungen, Militarsitzleisten usw. lediglich nach Schablonen ohne
jegliches Anreifsen hergestellt. )

Besonders erwihnenswert' ist eine hiufig vorkommende
Arbeit: die. Herstellung holzerner Rungen fur R Wagen (s. a.
Zeitschrift das Eisenbahnwerk Nr. 4 v. J. 1922)..

Wahrend die Herstellung. der Seitenwandrungen keme
besonderen Schwierigkeiten bietet, maclite solche die: Anfertigung
der mit U-Eisen’ beschlagenen Stirnwandrungen nach
Abb. 1a, indem nach der Bearbeitung auf der .vierseitigen
Hobelmaschine die Aussparungen fir die U-Eisen in zwei-

" Abb. 2. Bearbeitung der Holzrungén auf der Frise.

Abb, 8. Bohrfutter als Fréser.-

maligem Arbeitsgang gefriist und die scharfen Ecken (bei x)
von Hand weggearbeitet wurden, Um diese umstandliche
Arbeitsweise zu vereinfachen, werden jetzt die Rungen nach
Abb. 1b (s. a. Mitt d. E.Z. A, 1923, 1ifd. Nr. 517) auf der
vierseitigen Hobelmaschine in einem Arbeitsgange proﬁhert
hergestellt (s. Abb. 1), wahrend der Kopf bei y nach einer
Schablone mittels Rapidfrasers ausgearbeitet wird (s. Abb. 2).

Mit dem Bohren der  Locher fir die- Rungenschrauben
erfolgt gleichzeitig - das- Versenken der Aussparungen fir die

-Mutter bzw. den. Vlerka.ntkopf mdem das Bohrfutter als Fraser
‘ausgebildet- ist (s. Abb. 3)."

Um auch noch das Emzwhen der vielen Holzschrauben
zu verbilligen, wurde eine Vorrichtung in Anlehnung an einen
21. Heft. 1925. ’ 66



» 454

Patentschraubenzieher (s. Abb. 4) im eigenen Werk gebaut,
welche die .Schraube mit einem Hebeldruck fest und sicher
einzieht. . . . ‘

Auch die Herstellung der Fallfenster sei an Hand
einiger Lichtbilder kurz erliutert: Die auf der Dicktenmaschine
‘gehobelten, auf der kleinen Kreissige nach Schablonen ge-
langten und nach Lehre auf der Kettenfrasmaschine vorbereiteten
aufrechten Rahmenlangholzer werden auf der Frismaschine ge-
frast (Falz und Fase), siche Abb. 5, welche auch den nachstehend
erwihnten Hubkarren in Einfahr- bzw. Ausfahrstellung zeigt.
Auf Abb. 6 werden an den vorgerichteten Rahmenquerstiicken
mittels Schlitzscheiben die Zapfen geschnitten. Das lediglich

Abb. 5. Frisen von Rahmenlanghdlzern.

durch Schablonenarbeit entstandene Werkstick ist auf der
Abbildung klar ersichtlich. Die Rahmenholzer werden dann
zusammengeschlagen und verleimt. Zum genau winkelrechten
Zusammendriicken dienen eiserne Rahmen. Fir kleinere Fenster
genitigen zur Erzielung genauer Arbeit zwei Exzenterhebel fiir
grolsere Fenster ein Exzenterhebel fir die Schmalseite und
zwei Spannschrauben fir die Langseite. Die Abb. 7 zeigt
gleichzeitig den Hubkarren in eingeschobener Stellung.

-Die Beforderung des Holzes von. einer Maschine zur
-anderen erfolgt auf besonderen: Wagen oder auf Gestellen,
welche mittels Hubkarren »Famos« — " Hersteller Sachsische
Transportgeritefabrik . Dresden — von einer Maschine zur
anderen verfahren werden (s. Abb. 8). :

.Schmutzerei vermeidet,

Anstrich. Eiwa 35°, des verarbeiteten Holzes bedarf
eines Anstriches. Es ist durchaus zweckmilfsig, soweit die

‘maschinenfertigen Holzer spiter gestrichen werden miissen, sie

einmal vorgestrichen: auf Lagér zu legen, Rungen sogar fertig

‘gestrichen mit dem aufschiablonierten Gattungszeichen »Stutt-
-garte, wodurch nicht-nur eine wesentliche Beschleunigung des
‘Wagenausganges, sondern auch Entlastung der belieferten Werk-
statten erreicht wird. ’ ) '

Diese 'grofsen Holzmengen von Hand zu streichen wire

-unwirtschaftlich. Es empfiehlt sich deshalb, den Anstrich nach

dem Farbenspritzverfahren oder besser mit einer Maschine
auszufhren, welche die mit dem Farbenspritzen verbundene

Abb. 7. Zusammenbau und Verleimen der Rahmen.

Vorbedingung hierfiir ist allerdings,

dafs es sich um eine wirklich brauchbare und leistungsfihige

Vorrichtung handelt *). '
Altholzverarbeitung. Der Aufsatz wire unvollstandig,

-wenn nicht auch der Altholzverarbeitung Erwahnung getan

wirde. Das Altholz wird an den Anfallstellen sortiert. Das

-brauchbare Holz wird vom Brennholz getrennt und mit Rick-

sicht auf darin enthaltenen Sand, Nagel, Schrauben auf beson-
deren Maschinen verarbeitet. '

*) Neuerdings ist eine Anstrich- und Grundiermaschine zum

_Patent angemeldet worden, die es gestattet Bretter, Rungen und

dergleichen vierseitig zu streichen und es aufserdem erméglicht,
gleichzeitig zwei Farben zu verarbeiten — z. B. eine Seite gran und

-die andere rot — was fiir den Anstrich von Seitenbrettern der G-

und O-Wagen von grofsem Vorteil ist.
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Bestelliste. Um die Bestellung von maschinenfertigen

Holzern und Ersatateilen zu vereinfachen und hierbei Irrtimer

_Abb. 8. Hubkarren ,Famos*.

auszuschliefsen, befinden sich in™den Handen der Besteller
Verzeichnisse der Ersatzteile, so dafs die Bestellung lediglich
Nummer und Menge zu enthalten braucht. Von der Erweiterung
dieser Holzvorratsliste werden dle Besteller durch Nachtrage
jeweils unterrichtet.

Lelstung Zum Schlufs mégen noch einige Lelstungs-
ziffern genannt werden:

In der mechanischen . . Auf 1 Kopf ver-
Holzbearbeitung Jﬂﬁhlrhqh vera‘rbeltete arbeitete Holzmenge
“beschiftigte Kopfe olzmenge in chm in chm
1914 | 1925 1914 | 1925 1914 | 1925
7 15 1000 7500 ’ - 145 500

Es entfiel also 1925 auf den Maschinenarbeiter 3,5 mal
soviel Holz wie -1914. Trotzdem werden jetzt auf den
Maschinen mehr Fertigwaren hergestellt wiahrend es 1914

halbfertige Erzeugnisse waren, die einer Nachbehandlung von
Hand bedurften.
Die Fertlgungszelten sind im, Durchschmtt um mehr als
509/, z. T. sogar anf ein Drlttel der frﬂheren Zeiten herab-
gesetzt worden,

Betriebsergebnisse von Lokomotivausbesserungswerken.
Von Reichshahnoberrat Weese, Brandenburg West. '

Der gekiirzte Lelstungsmafssta,b fir Lokomotivausbesserung,
der in einer fritheren Aufsatzreihe im Organ*) vom Verfasser
aufgestellt wurde, ist inzwischen in mehreren Ausbesserungs-
werken laufend zur Anwendung gekommen. Im . folgenden
sollen als Beispiel die Betriebsergebnisse des Ausbesserungs-
werkes Magdeburg-Buckau dargestellt werden, die nach den
Grundsitzen des Leistungsmalsstabes nachtriglich fir die Zeit
seit 1. Oktober 1921 ermittelt worden sind.

- In Abb. 1 ist die Leistung in Ausbesserungseinheiten,
d. h. in stindlichen Normalarbeitsmengen *¥) monatweise dar-
gestellt. Das Schaubild zeigt nicht die gesamte Leistung des
Werkes, sondern nur diejenige, die sich auf Lokomotiv-
ausbesserung erstreckt oder im Zusammenhang damit steht,
wechselnd etwa 90—95°, der Gesamtleistung.

Die Berechnung der Ausbesserungseinheiten fir Gestell
mit Maschine, Kessel und Tender der in einem Monat aus-
gegangenen Lokomotiven bzw, der Ausbesserungseinheiten fiir
in einem Monat fertiggestellte Ersatzkessel ist auf Grund der
Ubersicht 9 im Organ Jahrg. 1924, Seite 152, erfolgt. Aufser
den in dieser Ubersicht dargestellten Ausbesserungsemhelten

sind seit 1. Oktober 1924 noch die Ausbesserungseinheiten

hinzugetragen, welche fiir das seit dieser Zeit erfolgende genaue
Vermessen der Lokomotiven und die infolge des Vermessens
erforderlichen Berichtigungsarbeiten erforderlich waren. Nicht
beriicksichtigt sind die in der letzten Zeit ausgefithrten um-
fangreichen- Normungsarbeiten, da die. hierfir aufgewendete
Arbeitsmenge schwer zahlenmélsig zu erfassen ist. Bei den
Hauptausbesserungen an Tendern erscheint in den ersten Jahren
nur eine geringe Leistung, weil die Tender in dieser Zeit in
einem Privatwerk ausgebessert werden.

Die Berechnung der Aushesserungseinheiten fir die
Zwischenausbesserungen ist bis zum 1. April 1925 derart

vorgenommen, dals fir jeden Darftag nach den spiter.

behandelten Aufschreibungen iiber das Zeitenverhiltnis 15 Aus-
besserungseinheiten eingesetzt worden sind. Nach dieser Zeit
ist eine ahnliche Liste fiir die Ausbesserungseinheiten bei
Zwischenausbesserungen der Berechnung zu Grunde gelegt wie
die erwahnte Ubersicht 9 fir Hauptausbesserungen.:

Die Leistungen fiir Lokomotivausbesserungen in Bahn-
betriebswerken sind in den ersten Jahren mangels anderer
Unterlagen nach der Zahl der zu unterhaltenden Lokomotiven
errechnet, indem fiir jede zu unterhaltende Lokomotive 16 Aus-

*) 8. Organ Jahrg. 1928, Seite 116, 145, 247 u. Jahrg. 1924

Seite 144, 331.
*¥) Ngheres s. Organ Jahrg. 1923, Seite 148,

besserungseinheiten monatlich angenommen smd - Seit Einfithrung
der Selbstkostenberechnung sind die aufgewendeten Stunden zur
Grundlage genommen,

Ebenso sind bei den Lelstungen fir Lokomotlvausbesserung
an anderen Stellen, also z. B. bei - an andere Ausbesserungs-
werke abgegebenen. Vorratstucken, sowie bei Ausbesserung von
Privatlokomotiven die aufgewendeten Stunden glelch Aus-
besserungseinheiten’ gesetzt worden. - :

Weiterhin ist-in Abb. 1 das Saldo. des Lo_komotiv-Vorrat—
stiicklagers angegeben, d. h. der Unterschied zwischen den fiir
die Lieferung von Vorratstiicken an das Vorratstiicklager auf-
gewendeten Stunden und denjenigen Stunden, welche friher
fiar diejenigen Vorratsticke aufgewendet wurden, welche in
dem betreffenden Monat aus dem. Vorratstiicklager entnommen.
wurden. Dies Saldo ist in einigen Monaten negativ, es hat also
in diesen-Monaten eine Verminderung der Bestande des Vorrat-
sticklagers stattgefunden. .

Die Summe der genannten. Ausbesserungsemhelten stellt die
insgesamt gelieferten Lokomotwa.usbesserungsemhelten dar,.
denen gegeniiberstehen die in der folgenden Reihe der Abb. 1
dargestellten bezogenen Lokomotivaushesserungseinheiten,
d. h. in unmittelbaren Stunden, welche hatten aufgewendet
werden miissen, wenn die auswirts gekauften und von anderen
Werken bezogenen Vorratstiicke im eigenen Werk hergestellt
worden wiren., Es kommen dabei Jedoch nur diejenigen Vor-’
ratstiicke. in Frage, die nach Ubersicht 1 im Organ Jahrg 1924,
Seite 145, im eigenen Werk zu  fertigen sind; denn dle,
anderen Vorratstiicke gelten als solche, die ﬁberhaupt nichit’
mit Ausbesserungseinheitén’ bewertet werden, weil sie ebenso
wie Werkstoffe der Regel nach von auswérts zu beziehen sind,

Der Unterschied der gelieferten und der bezogenen
Lokomotivausbesserungseinheiten ist im néchsten Bilde gezogen,
welches nunmehr die im eigenen Werk gelelsteten Aus-
besserungseinheiten darstellt.

Wenn bei den zuletzt genannten Arbeiten an Stelle von
Ausbesserungseinheiten die aufgewendeten Stunden eingesetzt
und somit Ist und Darf gleichgesetzt worden sind, so kann
hierdurch keine wesentliche Ungenauigkeit entstanden sein,
weil die Ausbesserungseinheiten far diese letzteren Arbeiten
nur einen geringen Bruchteil der in den ersten vier Schaulinien
dargestellten Ausbesserungseinheiten ausmachen. *

Der in der Ubersicht Abb. 1 ermittelten Leistung ist
in Abb. 2 der Aufwand hierfir gegeniibergestellt. Um ein’
tbersichtlicheres Bild zu erhalten, sind die monatlichen Ergeb-
nisse im vierteljahrlichen Durchschnitt dargestellt. :

66*
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: Ngch den’ fritheren Erorterungen sind d1e gelelsteten
Ausbesserungsemhelten zu vergleichen: :

1. mlt dem Aufwand an Arbextskraftstunden,

2. » > » . » Lokomotivausbesserungstagen,

3. » » > » Lokomotlva,ufentha.ltstagen

Statt des Aufwands an Arbeits-

1921

durchgefithrten Selbstkostenermittlung leicht erfolgen, indem
die gesamten Einheitskraftstunden mit dem Verhaltnis*)
Einzelkostenstunden -+ Gruppenkostenstunden

fir Lokomotivausbesserung

Einzelkostenstunden -+ Gruppenkostenstunden fiir alle Arbeiten

kraftstunden ist in Abb. 2 der mmd_ 222 923 1024 gzs_ﬂ

ein fzutreﬁ?enderes _Bild ‘gebende 120000 = ]

Aufwand an Einheitskraft- auptausbesserungen 10000 = - = =

stunden dargestellt. Von der mw::n ” %%__l 5 =

Darstellung des Aufwands an o CGestel mit Masdhine 40000\ | | I

Lokomotivaufenthaltstagen wurde L 200

abgesehen, da die zugehorige 2

Schaulinie; fast ebenso verlauft, S 22000

wie diejenige der Lokomotiv-  Hauptaustesserungen 80000 11 . —

a,usbesserungstafre , § " an m = = N =i =

Dié Einheitskraftstunden stellen 8 Kessel 20001 H

die "gesamte ‘menschliche Arbeit L —

dar, welche von Angehorigen des S Hauptausbesserung ,

Werks — Beamten und Arbeitern :g fender 2

— fiur Zwecke der Lokomotiv- S .

ausbesserung aufgewendet worden | § T

ist. Nur diejenigen Stunden sind S Lok 20000 u

berticksichtigt, in denen wirklich © = [H u [ = =L

Arbeit geleistet wurde, bzw. zu T 4 . ) :
Bei den' Lohnempfingern - E

sind die Krankenstunden, die ST g T T T T TT T T T T T T T T T T T T T T T e

Urlaubsstunden mit oder ohne A o speen A T T LT T LT T [

Lohn und die bezahlten Feiertag- o : A

stunden nicht in Ansatz gebracht. Suldo za'|l|||l||||!||!|||||||||||lIIHIIlIIlIIIIIl'

Auch bei den Beamten ist ein | totonctivorisictogers | LT T L : e

éntsprechender Abzug gemacht, | aa - , e

der frither zu durchschnittlich ., "5?309909“‘2 AR EENANEEEEEN NN EEEENEEREENENENEE

11 v. H. ermittelt und eingesetzt — s LU ] U_I\-IEH R

wurde, im letzten Jahr aber

dem ‘Einzelfalle entsprechend in Jm po = =T

Ansatz: kam. Die Unterrichts-, eigenen Werk 200000 -

Turn- und reinen Ubungsstunden ,,,,,,m %%_ = = = ] -

der Lehrlinge sind aufser Betracht 180000

geblieben. Lokomotivausbessecungseinteifen %% L]
Die Kraft der Lehrlinge “””’”"'*'9*"”,”;".',;’;”“’” 80000

in denjenigen Stunden, in denen am:,jg::'la 2%

sie nutzbringende Leistung voll- » il 20000

bringen, ist entsprechend dem T o SSE8sgesvEs g 553 rewrr

Jah'rgan’g " zu. einem Bruchteil §§§§§§§g§§.s§§§§§3§§§§§ Eg §J§§§§' §&§§%§3§§g§

der Kraft eines Vollarbeiters 2 1922 1923 1924 ’—J’”

(Einheitskraft) angenommen und Abb. 1. Leistung in Lokomotivaushesserungseinheiten. (E.A.W. lagdeburg-Buckau).

Zwar; S : ‘ .
. ‘ L 1 ey . multipliziert wurden. Dieses Verhiltnis betrug wechselnd 0,90 -
im ersten Lehrjahr 35 Einheitskraft bis 0,95, d.h. es sind wechselnd 10 bis 5 v. H. Arbeiter und

im zweiten  »

2,75
. 1
im dritten » — »
im’ vierten » >
¥ 5

Zoglinge, Maschmenbaubeﬂlssene und ledlgllch in Aus-
blldung befindliche Bedienstete sind unberticksichtigt gelassen.
..~ Da in Abb. 1 nur die Leistung fir Zwecke der Loko-
motivausbesserung dargestellt ist, so diirfen in Abb. 2 auch
nur die Einheitskraftstunden emgesetzt werden, die fiir Loko-
motivausbesserung aufgewendet sind.

- Die Abtrennung dieser Einheitskraftstunden von- der
Gesamtmenge ‘konnte auf Grund der in Buckau vollstandig

~

Beamte mit anderen Zwecken als Lokomotivausbesserung
beschaftigt gewesen, namlich mit Auftrigen anderer Dienst-
stellen aulser den mit Lokomotivausbesserung in Zusammenhang
stehenden Bestellungen, sowie mit Arbeiten, welche eine
" Vermehrung des Anlagewertes des eigenen Werks bewirkten.
» Aus der Division der Einheitskraftstunden durch die
Ausbesserungseinheiten folgt der dargestellte monatliche Aufwand
an Einheitskraftstunden je 1000 Ausbesserungseinheiten. Dieser
Aufwand ist in deén behandelten Jahren bedeutend gefallen,
einmal infolge Steigerung der Arbeitslust und Arbeitskraft der
Arbeiter und Beamten, vor allem aber durch fortschreitende
planmafmge Organisation der Fertigung, insbesondere Ubergang

*) s.-Weese, Vereinfachte Selbstkostenberechnung fiir Aus-
gesserilgfswerke in Zeltschr d.V.d ElS Verw. Jahrg 1924 Nr 51,
eite 0 !
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von der Einzelfertigung zur Reihen- und Massenfertigung *). |

Der Vergleich der beiden Endvierteljahre zeigt eine Vermin-
derung des Aufwandes an menschlicher Arbeit je Ausbesserungs-
einheit um 40,8 v. H, Leider war es nicht moglich den Vergleich
mit den Verhaltnissen vor dem Kriege zu ziehen, da geeighete
Unterlagen fehlten.

Noch weit starker, namlich

zur Aufstellung eines Leistungsmafsstabes fiir Lokomotivwerk-
stitten Zeiten eingesetzt, die damals noch nirgends erreicht:
waren und als Idealzeiten galten. Heute betragen in Buckau
die wirklichen Ausbesserungszeiten nur noch /s und weniger
dieser fritheren Idealzeiten. Das Zeitenverhaltnis ist von 1,6
anf 0,24 gefallen, Die festgesetsten Darfzeiten miissen also

um 87,6 v. Hundert, ist der — %22 ! 2 088 — ‘lm‘s
Aufwand an Ausbesserungs- 240000 11 [H EEENINEEEEE RN
g 220000 1 111 sﬁ_ 1]
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Leistungen verschiedener Loko-
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.motivausbesserungswerke ge-
schaffen. Seit Einfithrung dieses
Mafsstabes — am 1. Januar 1923
— hat der giinstige Einflufs des )
idealen Wettbewerbes **) eingesetzt, der zu einer immer mehr
gekiirzten Ausbesserungsdauer fithrte.

Das Zeitenverhaltnis  stellt das Verhiltnis der Istaus-
besserungstage zu den Darfausbesserungstagen fiir alle in einem
Monat ausgegangenen Lokomotiven und fertiggestellten Ersatz-
kessel dar. Die Darfausbesserungstage sind fiir jede Lokomotiv-
gattung und fiur jede Art der Ausbesserung besonders fest-
gesetzt. Fir die den Arbeitsumfang hauptsachlich bestimmenden
Arbeiten sind Grundausbesserungszeiten aufgestellt, zu denen
je nach Lage des Sonderfalls Zuschlagausbesserungszeiten treten.

Als Darfausbesserungszeiten wurden nach sehr eingehenden
Verhandlungen von dem seinerzeit eingesetzten Sonderausschufs

. %) 8. Ziem, Ermittlung der Austauschstickmengen bei der
Lokomotivausbesserung im Eisenbahnwerk, Heft 16, Jahrg. 1925,
Seite 175. : :

#*) g, Organ Jahrg. 1923, S. 118.

Abb. 2. Leistung und Aufwand an Lokomotivausbesserungseinheiten: 1. an Einheitskraftstunden,
2. an Lokomotivausbesserungstagen. (E.A. W. Magdeburg-Buckau).

als tiberholt bezeichnet werden. Trotzdem konnte die Auf-
stellung in gleicher Weise weiterhin erfolgen, wenn das jetzt
mogliche Ist zum fraher festgelegten Darf bei allen Aus-
besserungsfallen im gleichen Verhaltnis stinde. Da dieses Ver-
haltnis aber sehr verschieden ist, wiirden bei Beibehaltung der
alten Darfzeiten keine einwandfreien Ergebnisse erhalten werden.
Es dirfte sich aber empfehlen, die Aufstellung des Zeiten-
verhaltnisses nunmehr. itberhaupt fallen zu lassen. - Die umstand-
lichen Erhebungen zu seiner monatlichen Aufstellung sind. jetzt
entbehrlich, wenn die aufgewendeten Ausbesserungstage in
Beziehung zu den geleisteten Ausbesserungseinheiten gesetzt
werden. Die Aufstellung dieser Ausbesserungseinheiten ist aber
ohnehin erforderlich, um die Leistungen der Werke nicht nur
wie bisher hinsichtlich des Aufwands an Ausbesserungszeit,
sondern auch hinsichtlich des sonstigen Aufwandes vergleichen
zu konnen. . o
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Mit der bisherigen einseitigen Aufstellung des Zeiten-
verhiiltnisses war namlich die Gefahr verbunden, dafs einerseits
Werkleiter in falschem Ehrgeiz ein giinstiges Ergebnis auf
Kosten des Aufwandes an menschlicher Arbeitskraft und auf

Kosten der Giite der Arbeit zu erreichen suchten und anderer--

seits. ibergeordnete Stellen falsche Schlisse aus dem einseitigen
Ergebnis zogen. Allerdings ist es zutreffend, dafs in einem
Werk mit ungiinstigem Zeitenverhaltnis etwas nicht in Ordnung
sein mufs, dagegen braucht ein Werk mit ginstigem Zeiten-
. verhaltnis durchaus noch nicht ein wirtschaftlich arbeitendes

 Die Kosten setzen sich zusammen aus: Zinsen, Ab-
schreibungen, Gehaltern und Lohnen, Stoffkosten und sonstigen
Kosten,

Zu verzinsen ist der gesamte Anlagewert des Werkes mit
‘Werkzeugen, Geriten und Stoffvorriaten sowie Vorratstiicken -ein-
schliefslich der Ersatzkessel. Als Wert ist der Jetztwert ein-
gesetzt, als Zinssatz 6 v. H.

Auch bei der Ermittlung der Abschreibungen ist von dem
Jetztwert (1. Januar 1925) ausgegangen, indem die Zahl der
Jahre veranschlagt wurde, die z. B. eine Werkzeugmaschine
von jetzt an noch gebraucht werden kann. Der jetzige ver-

Abb. 8. Leistung und Aufwand in Lokomotivausbesserungseinheiten

und in Mark. (E.A.W. Magdeburg-Buckau),

Werk zu sein; es kann menschliche Arbeitskraft vergeuden
und minderwertige Arbeit liefern. Es darf eben nicht vergessen
werden, dafs die Ausbesserungszeit nur eins der Kennzeichen
der Leistung eines Ausbesserungswerks ist.

Nachdem in den Abb. 1 und 2 fur - die Zeit vom
1. Oktober 1921 bis Juni 1925 die Leistung dargestellt und
mit dem Aufwand an Einheitskraftstunden und Ausbesserungs-
tagen in Beziehung gesetzt wurde, ist in Abb. 8 fur das Halb-
jahr 1925 die Leistung’ auch mit dem Aufwand an Geld
das ist den Kosten, monatweise verglichen.
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Abb. 4. Leistung und Aufwand in ‘Ausbesserungskilometem
und in Mark. (E A. W, Magdeburg-Buckau),

Die ibrigen Kosten sind nach den tatsachlichen Ausgaben
festgestellt. Als Stoffkosten sind die Zeitwerte der aus dem
Lager entnommenen Stoffe eingesetat.

Die so ermittelten monatlichen Kosten sind im zweiten
Schaubild der Abb. 3 dargestellt. Die darunter befindliche
Schaulinie zeigt die gleichen Kosten zuziiglich der Verzinsungs-
kosten fiir die jeweils im Werk befindlichen Lokomotiven. Der
‘Wert dieser Lokomotiven ist unter Beriicksichtigung der bis-
herigen Lebensdauer zu ?/; -des jetzigen Beschaffungswertes
angenommen.
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Die Kosten je 1000 Ausbesserungseinheiten sind in den
beiden letzten Schaubildern der Tafel aufgezeichnet. Das obere
Bild zeigt die Kosten ohne Verzinsung der im Werk befind-
lichen Lokomotiven. Es ergibt sich ein geringes Ansteigen
der Kosten, bis im Juni die Kosten etwas unter den Januar-
stand sinken. Ein Steigen der Kosten maulste als Folge des
~ Abbaus an Arbeitern und damit sinkender Werkleistung bei
gleichen Verzinsungs- und Abschreibungskosten auftreten, Die
fortschreitende Organisation, die insbesondere eine Verringerung
des prozentualen Aufwandes an menschlicher Arbeitskraft
(s. Abb. 2) mit sich brachte, hat es aber ermoglicht, diese
Steigerung gering zu halten und schlielslich sogar die Juni-
‘kostén unter die Januarkosten zu bringen,

. Die Senkung der Kosten im Juni gegeniiber Januar ist
noch grofser bei Mitberiicksichtigung der Zinsen fir die im
Werk befindlichen Lokomotiven. Die Zahl dieser Lokomotiven
ging namlich von durchschnittlich 27,8 im Januar auf 15,4
im Juni zuriick. Es sind iiberhaupt nur noch 12 Lokomotxv-
stande in Benutzung gegenitber 60 im Jahre 1914.

Als Durchschnittskosten je 1000 Ausbesserungseinheiten
ergeben sich fir das betrachtete Halbjahr ohne Verzinsung
der Lokomotiven 2260 /4, mit Verzmsung der Lokomotiven
23820 4.

Allerdings. kann man einwenden, dals ja zur . Zeit ein
- Uberfluls an Lokomotiven herrsche, und die Verzinsungskosten
der Lokomotiven keine Rolle spielen, weil sie ohnehin zu tragen
seien., Der Einwand ist zutreffend, doch gilt er nur far die
jetzige verkehrsschwache Zeit. Von praktischem Nutzen auch
fir die Jetztzeit ist die Verkirzung der Ausbesserungsdauer
jedoch, neben den Vorteilen fir den inneren Werkbetrieb,
insofern, als einerseits in leistungsfahigen Werken nunmehr
-die freigewordenen Stinde zur Erhohung der Gesamtleistung
fir andere Zwecke ausgenutzt und dadurch geringer leistungs-
fahige Werkstatten geschlossen werden konnen und andererseits
tiberall klar erkannt werden mufs, dals der Bau neuer Werk-
statten und die Beschaffung neuer Lokomotiven nicht in Frage
kommt, sodafs unwirtschaftliche Anschaffungen unterbleiben.
Verfasser hat bereits im Oktober 1924 auf der Eisenbahn-
technischen Tagung in Berlin darauf hingewiesen*), dafls statt
4250 Lokomotivstinden in den Werkstatten der Reichsbahn in
Zukunft nur 1000 Stinde erforderlich sein werden.

Wihrend in Abb. 3 die Kosten mit den gelieferten Aus-
-besserungseinheiten verglichen worden sind, findet in Abb.. 4
.ein Vergleich der Kosten mit der Endleistung, namlich
den  geleisteten Lokomotivausbesserungskilometern
statt. Dieser Vergleich ist noch erforderlich, weil die in Aus-
besserungseinheiten erfalste Leistung nur den Umfang der
.Arbeiten in Betracht zieht, die Gite der Arbeit aber unbertick-
sichtigt lafst. Auf diese lalst sich nur aus der betrieblichen
Leistung ein Riickschlufs ziehen, allerdings- leider auch nur
im Zusammenhang mit der Ausbesserung in den Bahnbetriebs-
‘werken.

Die Ausbesserungskilometer stellen nach friiheren Er-
orterungen die von den Lokomotiven geleisteten Kilometer dar,
multipliziert mit einem Faktor, welcher die Streckenverhaltnisse,
die Starke und Geschwindigkeit der Ziige, die Zahl ihrer An-
fahrten und die Beschaffenheit des Speisewassers beriicksichtigt.
Da die Grundlagen fiir die Berechnung des Faktors noch nicht
vollstandig geschaffen sind, wurde, der Faktor zunichst =

*) s. Eisenbahnwesen V. D. J. Verlag, S. 260.

gesetzt, so dafs die Schaulinien der Abb. 4 die reinen Loko-
motivkilometer zeigen.

Die beiden oberen Schaulinien geben die von den monatlich
ausgegangenen G 8! und G 10 Lokomotiven seit der vorher-
gehenden Aushesserung geleisteten Lokomotivkilometer wieder.
Es sind nur diejenigen Lokomotiven beriicksichtigt, deren
vorhergehende Ausbesserung (Hauptausbesserung oder Zwischen-
ausbesserung) im Ausbesserungswerk Magdeburg-Buckau statt-
gefunden hat,

Diesen Leistungen sind in den beiden n#chsten Bildern

die Kosten gegeniibergestellt, die fir die ausgegangenen Loko-
motiven entstanden sind. Die Ermittelung dieser Kosten hat
fir jede einzelne Lokomotive nach der vorerwiahnten in Buckaun
eingefithrten Selbstkostenberechnung stattgefunden. Soweit Er-
satzkessel verwendet wurden, die nicht in Buckau wieder-
hergestellt- worden waren, sind die Kosten hierfir entsprechend
dem Umfang der Ausbesserung veranschlagt worden. In den
dargestellten Kosten sind auch die Kosten fiir Verzinsung der
Ersatzkessel, sowie der Lokomotiven selbst wahrend ihrer Aufent-
haltszeit im Werk enthalten,
- Die Division der Kosten darch die geleisteten Kilometer
ergibt in den unteren Schaulinien die Kosten je 1000 Aus-
besserungskilometer. Die Durchschnittskosten betragen fiir das
betreffende Halbjahr bei G 8! Lokomotiven 408 A&, bei
G 10 Lokomotiven 366 £ je 1000 Ausbesserungskilometer.
Abnlich durchgefihrte Berechnungen werden wertvolle Grund-
lagen fiir den wirtschaftlichen Vergleich der einzelnen Loko-
motivgattungen geben, die fiir die Neubeschaﬂ'ung mithestimmend
sein missen.

In grofserem Mafse werden Unterlagen fiir die Kosten
der Ausbesserungen erhalten werden, wenn die kirzlich an-
geordnete Umstellung der Wirtschaftsfilhrung in den Aus-
besserungswerken Brandenburg West, Halle, Leinhausen,
Milheim-Speldorf, Nied und Oppeln auf betriebswirtschaftliche
Vollabrechnung durchgefithrt ist. Doch darf nicht vergessen
werden, dals ein Vergleich verschiedener Awusbesserungswerke
hinsichtlich des betriebswirtschaftlichen Erfolgs insgesamt nur
gezogen werden kann, wenn die Kosten auf einheitliche Grofsen
bezogen werden.

Als solche Bezugsgrofsen sind nach den eingehenden Aus-
fihrungen in der anfangs erwahnten Aufsatzreihe am besten
geeignet die die stindliche Normalarbeitsmenge darstellende
Leistungseinheit, welche beztglich der reinen Lokomotiv-
ausbesserung als Lokomotlvausbesserungsemhelt bezeichnet wurde,
und das Ausbesserungskilometer.

Die angemessenen Kosten fir die Leistungseinheit sind
verschieden bei den verschiedemen Arten der Arbeiten, ebenso

_die angemessenen Kosten fiir die Ausbesserungskilometer bei

den verschiedenen Lokomotivgattungen. Durch entsprechende
Festsetzung von verschiedenen Darfkosten je 1000 Ausbesserungs-
einheiten und ebenso verschiedenen Dartkosten je 1000 Aus-
besserungskilometer kann man —- #hnlich wie bei dem iber-
holten Zeitenverhaltnis — in dem Verhaltnis _
gesamte Istkosten je 1000 Leistungseinheiten
gesamte Darfkosten je 1000 Leistungseinheiten
eine einzelne Zahl erhalten, welche die Wirtschaftlichkeit des
‘Werkes anzeigt und in dem Verhaltnis
gesamte Istkosten je 1000 Ausbesserungskilometer

gesamte Darfkosten je 1000 Ausbesserungskilometer

_eine zweite Zahl, welche die Gite der Werkarbeit kennzeichnet.

Ein Beitrag zur Verbesserung des Forderwesens.
Von Regierungs- und Baurat a. D. Poppe, Opladen.

Bei Durchforschnng der verschiedenen Arbeitsginge wurde
festgestellt, dals in vielen Fallen gelernte Arbeiter sich mit
Verrichtungen befassen mufsten, die ebensogut durch ungelernte
Arbeiter erledigt werden konnen. Hauptsichlich waren es

Forderarbeiten, die den Handwerker belasteter, Um Warte-
zeiten zu verhiiten, war er gezwungen, infolge unzureichender
Fordereinrichtungen, sich selbst um die Versorgung mit Werk-
| sticken und Stoffen zu kiimmern.
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- Im nachfolgenden sollen. zwei Verbesserungen: des Forder-
wesens im Ew. Opladen erwahnt werden, die sich: trotz geringer
Anlagekosteni sehr gut bewahrt haben®). .

Die Forderung der Rotgulsstelle von der Gielserei zum
Hauptlager wurde bisher von Gulsputzern ausgefuhrt Die
Sticke wurden nach der Bearbeitung zunichst an einer Stelle
zusammengelegt -und spéater zur Abforderung zum Hauptlager
von Hand auf ein Fahrzeug verladen. Beim Handlager wurden
die Teile wieder angefafst und zur Wage befordert. Nach dem
‘Wiegen wurden sie durch drittes- Anfassen an die Rotgul'sabgabe
befordert, wo endlich das- ‘Gut, nachdem es viermal in die
Hand genommen, gestapelt an seinem Bestimmungsort zu liegen
kam. Bei einer Menge von wochentlich 6000 kg Rotguls
‘waren 15 Stunden Forderbetrieb erforderlich, um das Gut an
die vorbeschriebene Stelle zu schaffen. Durch Ubertragung der

Forderung auf die Werkforderabteilung und’ Anfertigung einiger
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fahrbarer eiserner Kiasten, eines Fahrgestells und einer kleinen
Rampe wurde erreicht, dafs die Forderung mit- einmaligem
Anfassen erledigt wird und fir die Bewegung der 6000 kg
nur noch ein Arbeitsaufwand von zwei Stunden erforderlich ist.
‘Das vom Gulsputzer behandelte Arbeitsstiick wird jetzt in einen
fahrbaren Behilter, welcher fir den Arbeiter in leicht erreich-
barer Hohe auf einer Rampe, dicht bei der Arbeitsstelle steht,
hingingelegt.” Nach einem Forderplan wird der Behilter drei-
mal in der Woche abgeholt. Von der Arbeitsstelle wird der
- gefilllte Wagen auf der Rampe durch eine in die Wand der
Guflsputzerei gebrochene mit einer Klappe versehenen Offnung
auf "einen in gleicher Hohe stehenden Benzolwagen geschoben,
Vor dem Hauptlager wird der Behalter durch einen Kran auf
ein lenkbares Fahrgestell gehoben, und mit diesem auf die
mit dem Fahrgestell in einer Hohe befindlichen Tafel der Wage
gefahren. Nach dem Wiegen wird der Behialter auf das Gestell
zuriickgesetzt und zur Rotgulsausgabe gebracht, wo die Teile
zum Zwecke der Stapelung erstmalig in die- Hand -genommen
werden,

*) Weitere Mitteilungen finden sich in Heft 22, Jahrg. 1922,
Heft 29, Jahrg. 1924, Heft 16, Jahrg. 1925 des ,Elsenbahnwerk“
Allgemem sei bemerkt dafs die Forderabteiluug im Ew. Opladen
rund 80 Mann stark ist und ihr zwei Lokomotiven, ein Lokomotor,
mehrere Krane, darunter zwei mit Hubmagneten, mit einer Bahn-
linge von zusammen 860 m, ein elektrischer Spill, zehn -Schiebe-
bithnen, zwei Benzolwagen, vier Elektrofﬁrderwagen und eine Anzahl
Bahnmeisterwagen zur Verfiigung stehen.

Auch die bisherige Forderung -der wiederherzastellenden
Achislager erwies sich als zu umstindlich. Fur die Forderung
von 100 Satz Pz Lokomotivachslagern von der Hochnehiner-
gruppe zur Abkocherei, Gielserei, zum Hauptlager und mehrere
Male zur Dreherei zum Vorfrisen, Bohren, Fertigfrasen, Aus-
bohren eingebauter Lager mit Kasten und zuriick, waren
874 -Stunden erforderlich. Durch Schaffung einer besonderen .
Achslagerwerkstatt, bei deren Einrichtung man davon absah,
moglichst viele Werkzeugmaschinen zu Gruppen zu vereinigen,
sondern alle Maschinen und Einrichtungen nach dem Arbeits-
gang aufstellte, wurden die Forderzeiten erheblich .gekirzt.
Auch die Einricbtung eines Werkstoffhandlagers bei der Achs-
lagerwerkstatt. trug wesentlich zur Verminderung des Forder-
weges bei. Jedoch wurde es als sehr storend empfunden, dals
die Achslagergielserei, die nur 45 m von der Achslagerwerkstatt
entfernt liegt, nur durch grofse Umwege auf den Gleisen zu
erreichen war. Gerade dieser Teil der Werkgleisanlagen wird
stark befahren, die Fahrzeuge fiir die Achslagergiefserei mulsten
mehrere Drehscheiben und eine Schiebebithne benutzen. Warte-
zeit durch Besetzung der Gleise usw. verzogerten die Zustellung
und verteuerten somit die Forderung. Dieser Milsstand wurde
durch Anlegen einer unter Flur liegenden Fordergrube,
welche die Achslagerwerkstatt und Achslagergiefserei auf dem
kiirzesten Wege miteinander verbindet, beseitigt. In der Forder-
grube lauft ein mechanisch angetriebenér Wagen, so dafls fir
die Forderung der Lagerschalen menschliche Arbeitskrifte nicht
mehr erforderlich sind. Die Handhabung der Einrichtung ist
denkbar einfach. Nachdem die Achslagerwerkstatt den Wagen
beladen und in Bewegung gesetzt hat, meldet sie der Giefserei
die Ankunft durch. ein Klingelzeichen. Die Lagerschalen
werden dann mittels Kran zur Verarbeitung entnommen. Der
umgekehrte Weg von der Achslagergielserei zur Achslager-
werkstatt erfordert dieselbe Handhabung.

Nachfolgende drei Zahlen begriinden die Wirtschaftlichkeit
der Neueinrichtung:

Die Foérderung von 100 Stiick Achslager Pg Lokomotiven
erforderte frither 874 Stunden, jetzt 407 Stunden, mithin werden
erspart 467 Stunden.

Zum Schluls sei noch erwahnt, dafs bei der Umstellung
des Forderwesens der Benutzung von Sammel- und Aufsatzkésten
fiur Forderfahrzeuge besondere Aufmerksamkeit zugewandt wurde.
Mit diesen werden gefordert: Werksticke, Werkstoffe, Abkoch-
gut, Fahrzeuggerite, Werkzeuge, Rotgufs, wertvolle Altstoffe,
Kernschrot und Efsgeschirre. Auch diese Gerite helfen den
Forderbetrieb vereinfachen, z. B. sah man friher um die
Mittagszeit aus allen Ecken des Werkes eine Menge sogenannter
Tragbahren, wohl 20 bis 30 Stiick von je zwei Leuten getragen,
nach dem Speisesaal des Werkes streben. Hier wurde das fur
Werksangehorige abgegebené und zum Anwéirmen zuriickgelassene
Essen in Empfang genommen und nach den verschiedenen
Betrieben des Werkes geschafft.

Heute fahren kurz vor der halbstindigen Mittagpause zwei
Elektroforderwagen vor den Speisesaal. Auf jedem Wagen

‘stehen zwolf Kiasten, die zu vier Stiick nebeneinander und in

drei Stufen ibereinander in einem Gestell federnd gelagert
sind. Diese werden abgenommen und im Speisesaal durch
drei Mann gefiillt. Nachdem die Kasten wieder auf dem Wagen
untergebracht, geht es zuriick in den Betrieb, wo die Verteilung
der Speisen erfolgt. Sie wird also jetzt durch drei Mann und
zwei Fahrer erledigt, wahrend frither 40 bis 60 Arbeiter in
Bewegung waren.
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‘Dacheindeckungsarbeiten

Wihrend frither die Dacharbeiten meist von der Leiter
aus erledigt wurden, ist man heute vielfach dazu ibergegangen,
besondere - Dacharbeitsstinde zur Ausfithrung dieser Arbeiten
einzurichten. Die Abb. 1 stellt die Dacharbeitsstinde des
E.A.W. Dortmunds dar. Sie umfassen vier besondere Gleise,
~ zwischen denen besondere Geriiste -aufgebaut sind. "Die Geriiste
.. bestehen. gus U-Eisen, die mit einer Fulsplatte im Boden ein-
. betoniert sifd. Am oberen Ende des U-Eisens sind mittels
;" Knotenblechen Tragarme aus Winkeleisen zur Aufnahme des
Bodenbelags angeriietet. Die Fulsbodenbretter, etwa 45 mm
stark, sind teils zur Versteifung, teils zur Abdichtung an

und Dachausbesserungen bei Personen- und Giiterwagen.
Von Oberwerkmeister Vorbusch, Dortmund. : .

Dacher der Guterwagen, sondern auch die der Personenwage
werden hiermit abgebrannt. Beim Abbrennen von Personen-
wagendachern mit Aufbau werden zum Schutze der Oberlicht-
scheiben Blechplatten vor diese gestellt. Zum Abbrennen eines
Daches sind zwei Arbeiter erforderlich. Ein Arbeiter bedient
der_lgilApp@rat, der anderg, stofst mit einem, an einem langen
Stitl ~befest, ¢h:
des Daches wird die abgebrannte Masse mit einem Stahldraht-
besen abgekehrt, das Dach wird mit einem’Haarbese nach-

gefegt. Sind noch einige unreine Stellen vorhanden, so werden

. den Langsseiten mit Feder und Nute miteinander ver-

bunden jund mit Mutterschrauben auf den Tragarmen
* befestigt: An beiden Enden der so gebildeten Laufstege
. befinden sich Holzttéppen mit leichten Gelandern aus

Schnitt a—h

K

D2 —-

: Diese Gelander reichén, wie Schnitt ¢ bis d
" gzeigt, iber den Fufsbodenbelag der Laufstege hinaus, um
ein leichtes Auf-'und Absteigen zu gewihrleisten. Die
Oberkante ‘deg’ Laufsteges liegt 2650 mm iitber Schienen-
oberkante. :Biése Hohe ist gewahlt worden, um nicht
allein an den Dachern der Gitterwagen, sondern auch der
Personenwagen bequem arbeiten zu konnen. Um auch
an die Stirnseiten der Wagen zu gelangen, werden lose
Laufbretter von einem Steg zum anderen gelegt. Hier-
durch wird auch eine Verbindung von einem Laufsteg .

zum anderen, ohne Benutzung der Treppen erreicht. An
der aulseren Langsseite des Dacharbeitsstandes befand
sich bei Einrichtung der Dachstinde ein unbenutztes
Meisterbtiro, das in der Hohe der Laufstege liegt. Dieser
Raum wurde als Werkstube fir die Dachdecker ein-

gerichtet. An ‘diesen Raum anstofsend wurden Regale,
die man an der Dachkonstruktion aufhing, fir die Auf-
bewahrung der. Dachleisten eingebaut. Da bei den Ein-

deckungsarbeiten auch sehr viel Holzarbeiten aufkommen,
hat man neben den Regalen fir die Dachleisten in der
Hohe der Laufstege einen Schreinerstand geschaffen. Es
sind hier Werkzeugschranke, eine Hobelbank und eine
kleine Tischbohrmaschine untergebracht. Letztere dient
zum Bohren von Lochern in die Dachleisten. Alles, was
die Schreiner und Dachdecker zu ihren Arbeiten bendtigen,
haben sie oben auf dem Arbeitsstand. Dadurch werden
viel unnotige Wege, besonders das Auf- und Absteigen
vom Arbeitsstand vermieden. Die bendtigten Werkstoffe
werden durch Transportkolonnen zu den Arbeitsstdnden
geschafft, Empfehlenswert ist es auch, Gasschlosser und
Schlosser, welche die Bleche an den Aufbauten der
Personenwagen zu erneuern oder wiederherzustellen haben,
auf den Dachgeriisten unterzubringen. Soll ein Wagen,
sei es ein bedeckter Giiter- oder ein Personenwagen neu
eingedeckt werden, so mufs vor dem Aufbringen der
neden Decke die alte Spachtelmasse, auf der die Decke
sehr fest sitzt, entfernt werden, um die Oberfliche des
Daches glatt und eben zu bekommen. Zum Entfernen
dieser Masse ist ein eigens in der Werkstatte hergestellter
Brennapparat in Gebrauch, der in der Abb. 2 im Betrieb
zu sehen ist. . In dem Brenner wird Gastl verfeuert. Die
notwendige Verbrennungsluft wird der Prelsluftleitung ent-
nommen, die auch das Gasol aus dem tragbaren Behalter in
den Brenner driickt. Damit die Flamme des Brenners sich
flach tber die Wagendecke ausbreitet, ist die Brennhaube oval
ausgebildet. Um-die in dem Gasol befindlichen Unreinigkeiten
von dem Brenner fern zu halten und um ein Verstopfen der
Brennerdaise zu vermeiden, ist zwischen Gasbehilter und- Brenner-
dise ein auswechselbares Reinigungssieb eingeschaltet. Mittels
dieses Brennapparates ist man in der Lage, ein Giiterwagen-
dach in 20 bis 30 Minuten zu reinigen. Nicht allein die

Organ fiir die Fortsohritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LXII. Band. 21. Heft. 1926.
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Abb. 1. Grundrifs und Querschnitte der Dachausbesserungswerkstitte.

diese nachgebrannt. Hierauf werden die Fugen der Dachbretter
eingeebnet. Damit der Schreiner diese Arbeit nicht in knieender
Stellung auszufithren braucht, was zeitraubend und mthsam ist,
verwendet man einen Rauhbankhobel, dessen untere Fliche
nach der Dachform gewdlbt und mit einem Griff aus Gasrohr
versehen ist (siehe Abb. 3). Hierdurch wird erreicht, dafs
diese Arbeit in stehender Haltung in kiirzerer Zeit ausgefiihrt
werden kann. In vielen Fallen missen die Randbretter der
Dacher erneuert werden. Bei der Anbringung dieser Bretter
werden besondere Schraubknechte benutzt (siehe Abb. 3). Auch
zum Zusammendriicken ganzer Dachflichen werden diese
67
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gebraucht., Eine sehr zeitraubende Arbeit ist das Bohren der
Dachbretterbefestlgungsldcher mittels Bohrwinde. Diese Arbeit
wird in Dortmund mit einer kleinen Luftbohrmaschine mit
Pistolenhandgriff ausgefiihrt (siche Abb. 3). Nachdem samtliche
Unebenheiten des Daches beseitigt, die Fugen und Schrauben-
lécher ‘verkittet worden smd w1rd der Klare unverdﬂnnte

Personenwagen vor, dals die #ulsere Blechbekieidung des Wagens
durch Ablaufen oder durch Spritzen des Deckenfirnis beschmutzt
wird. Das Entfernen dieser Flecke kostet Zeit und Geld.
Um dies zu vermeiden, werden Schutzbleche benutzt. Sie sind
‘etwa 1 m lang, stiitzen sich auf den Laufsteg und legen sich
oben etwa in der Hohe des aufgenagelten Doppeldre]ls gla.tt

Abb. 2.

Waterprooffirnis mittels eines
langgestielten Schrubbers auf-
getragen. Ist der Doppeldrell
nunmehr auf das Dach auf-
gelegt, so wird er mittels
breiter Zangen gespannt und
mit verzinkten Nzgeln an den
Léngs- und Stirnseiten des
Daches befestigt. Die Zangen
haben eine Maulbreite von
etwa 100 mm, sind an den
Maulern oval geformt und
mit Zacken versehen, um ein
sicheres Packen des Doppel-
drell zu gewihrleisten (siehe
Abb. 4). Zum Anziehen von
fertigen Bitumendecken, die
neuerdings verwendet werden,
diirfen diese Zangen nicht
benutzt werden, weil die
Imprigniermasse beschadigt wird. Hierdurch kann Nasse in
das Gewebe eindringen und dieses zur Fiaulnis bringen. Zum
Aufziehen dieser Decken werden Zangen, bei denen die eine
Seite des Maules flach, die andere leicht aufgerauht ist, ver-
wendet. Beim Gebrauch dieser Zangen ist ein Beschadigen
der Decke amsgeschlossen, Es kommt sehr haufig beim Auf-
bringen des Waterprooffirnis auf die seitlichen Dachflachen der

Abb. 4.

Abb. 3.

an den Wagen an. Da die
Hohe der Wagendicher von
Schienenoberkanté aus .ge-
messen verschieden ist, ist
das Schutzblech in der Hohe
verschiebbarangeordnet(si¢he
Abb, 4). Nach Aufbringen
des Doppeldrells erfolgen
bei Giterwagen die vorge-
schriebenen Anstriche, sofern
‘nicht fertige Bitumendecken
verwendet ‘- werden,  Beim
Aufbringen der Anstriche
mufs darauf geachtet werden,
dafs dies erst geschieht, wenn
die darunter liegenden An-
striche trotken sind. Nach
Aufbrmgung des Doppel-
drells und Waterprooffirnis,
erfolgt bei ~ Personenwagen
die Anbringung der Aufbauseitenbleche, sowie der Gasleitung.
Die Gasleitung wird durch 10 min hohe Eichenklotze unterlegt,
damit das Regenwasser unter die Réhren ablanfen kani. Hier’-
nach erhalt die Decke die iblichen Anstriche. v

Die vorstehend beschriebenen Einrichtungen far den
Instandsetzung der Dacheindeckungen gewihrleisten eine biffige
und sachgemifse Instandsetzung der Wagendicher. :

Eine neugeitliche Schmiede.

Von Betriebsingenieur Scherz in Magdeburg.
Hierzu Abb. 1 bis 8 auf Tafel 34.

Von wesenthcher Bedeutung fiir ein Wagenausbesserungs-
werk ist die Schmiede. Der Vorrats- und Austauschbau einer
reinen Guterwagenwerkstatte msbesondere wird undurchfuhrbar,
wenn die'Schmiede versagt. - Hinzu kommt noch das in Wagen-
ausbesserungswerken selir umfangreicie’ Alfstofflager, das zu
seinem Absatz an das Haupt- und -die- Handlager der aus-
gedehnten Hllfe der Sclnmede bedarf :

Bei der Neuanlage einer Schmiede ist darauf Bedacht zu
nehmen, dafs dieselbe -mit Riicksicht auf die Rauchbelastigung

moglichst hoch- und luftig gebaut wird. Die Hohe. bis Dach-
"binderaflager ‘soll 5,5 bis 7,5 m betragen.

Man rechnet auf
ungefahr 30 Arbelter ein Fener, das einschliefslich des Raumes
fur Dampfhammer, Pressen und dergl. 40 bis 80 qm. Fliache
erfordert. Fir die Federschmiede konnen bei einer Leistung
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von-120 Federn/Tag etwa 100 bis 150 qm einschliefslich des
Raumes fir Federbad und Priifmaschine angenommen werden.

Der Rauch der Einzelfeuer wird an den Wanden durch
gemauerte und in der Mitte meist durch eiserne Schornsteine
abgefiihrt. Zweckmafsig ist die gemeinsame Rauchabfiihrung,
welche in neuerer Zeit vielfach Aufnahme gefunden hat, sie
ist zwar in der Anlage teuer, gewahrleistet dafir aber auch
eine reinere Luft in der Werkstatt und fir die Umgebung
keine Rauchbelistigung. :

‘Die im nachfolgenden naher beschrlebene Schmiede ist

angelegt. fur eine reine Giterwagenwerkstatte von 1500 Mann -

Belegschaft und 522 bedeckten und unbedeckten Arbeitsstinden
bei einem Bestand von 850 Giiterwagen und einem taglichen
Em- nnd Ausgang von etwa 60 Wagen. :

-Die Gliederung der Schmiede geht aus dem Gruudrll’s
Ahb 1, Taf. 34 hervor, sie enthilt folgende Abteilungen:

1..Ku'pplungswerkstﬁtte, . 6. Neuanfertigung von Klein-

2. Federschmiede, eisenteilen fiir' G-Wagen,

3. Pufferschmiede, 7. Herstellupg von Grofs-Vor-

: ratstiicken flir G-Wagen, .

4. Wiederherstellung von Be- 8. Grofsrichte- und Biege--
schlagteilen fiix G-Wagen, Arbeitsstelle, -

5. Schraubenwiederherstellung | 9. Puﬁerfederaufnchtestelle,
‘und Geriteanfertigung, 10. Schmiedemaschine.

Die Anlage der Kupplungswerkstatte und die Arbeltsgﬁ,nge
in- ihr sind aus Abb. 2, Taf. 34 zu ersehen,
"~ -In der Kupplungswerkstatt sind folgende Maschinen und
maschinelle Einrichtungen aufgestellt

1. Spindelricht- und Stauch- 9. Biigelricht-u. Stauchmaschire,
maschine, ‘10. Zwei Maschinen zum Warm:

2. OfenzumAnwﬁrmenderBunde, : Ga,ngbarmachen,

3. Ofen zum Anwirmen der 11. Koksfeuer, .

) Kpmdeln, o 12. Endrmg-Nletmaschme, .
4. Koksfeuer, ! 13. Werkbank, ) .
5. Bund: und Laschenpresse, 14. Tisch zum Fertigmachen °
6.»Doppel-Mutternbear eitungs- (Laschen anhﬁngen),

. maschine, ; 15. Schmiedefeuer zum Nach-.
7. Warmsiige, . arbeiten der Kurbel,
8. Olofen, : 18. Blechschere.

Die Maschinen zum Warmgangharmachen Wurden in elgener
Werkst&tte aus alten Drehbankbetten angefertigt.
Dle Lelstung der Werkstatte betragt 4500 Kupplungen im
Monat; das ist der Bedarf fir den gesamten Direktionsbezirk.

Die Federschmiede umfalst fiunf Doppelfeuer. Die
Federangen-Rollmaschine und die Federaufrichtmaschine wurdén
in eigener Werkstitte hergestellt. Aulserdem sind -hier- ein
Glithofen und ein Hartebottich gewohnlicher Bauart, sowie eine
Federprifmaschine der Firma Losenhausen in Disseldorf auf-
gestellt,
besonderen Vordruek.

Die Pufferschmiede umfafst drei Schmiedefeuer, einen
Glilhofen und eine Pufferrichtmaschine.

“Es  empfiehlt sich die Aufstellung eines Spezial- -Glithofens
far Puffer mit schrigem Herd, der nach dem Gegenstromprinzip
der Warme arbeitet. Die kalten Puffer rollen hierbei dem
Glihofen auf einer schiefen Ebene zu, wandern -auf der ge-
neigten Herdflache durch' den Ofen weiter und werden am
anderen Ende in entsprechend geglihtem Zustande entnommen.

Die Firma Boye, Berlin, zeigte auf der diesjahrigen ILeip-
ziger Frithjahrsmesse einen Pufferglihofen mit Olheizung und
mit drehbarem Glithteller (Abb, 3, Taf. 34). In der Mitte des
Ofens ist eine senkrechte Achse drehbar angeordnet. Sie tragt
eine gufseiserne Platte, auf welcher der drehbare Schamotteteller
zur Aufnahme der Puffer angeordnet ist.

Dieser- drehbare Schamotteteller - trigt ovale Aussparungen,
durch welche die Puffer senkrecht in den ringformigen Ofen-
schacht unterhalb des drehbaren Schamottetellers eingefithrt
werden konnen. An einer Stelle der Platte, die den Ofen
nach- oben abschliefst, befindet sich ein abhebbarer Deckel zum

Die Prifung samtlicher Federn erfolgt nach einem”

Einfithren und Entnehmen der Puffer.. Die Bauart des Ofens
entspricht einem bereits vorhandenen ﬁlteren Entwurf nach
Abb, 4. Erfahrungen liegen jedoch mit Ofen dieser neuen
Bauart noch nicht vor, Versuche miissen ergeben, ob die hbheren
Anschaffungskosten durch grolsere Wirtschaftlichkeit aufgewogen
werden.

. erderherstellung von Beschlagtexlen Rungen,
Daumenwellen, Fulstritte, Bremsteile und dergl

Hier stehen zur Verwendung acht Schmiedefeuer, eine Stauch-
maschine, ein Friktionsfallhammer mit 250 kg Bargewicht, ein
Luftdruckhammer mit 100 kg Bargewicht, sowie éine elektrisclie
Sch,wexfsmaschme “Die elektrische Schweilsmaschine ist gebaut
fur einen grofsten schweilsbaren Eisenquerschnitt:von 3500  qmm
in ' offenen . Léngen bei 100 kW, 220 Volt; 50. Perroden ‘mit
fﬁnf Abstufungen. Geschweilst werden auf- der Ma,schme haupt-
sichlich: Bremswellen, Zugstangen,’ Achsgabeln .und: dergl. Die
Wirtschaftlichkeit der elektrischen Schweilsung gegenﬁber der
Kohlenfeuer- Schweilsung ergibt sich aus folgender Berechnung

" Durch vorgenommene. Vergleichsversuche. hat sich ergeben,
dals zur Erhitzung von 1 kg Eisen -béi Kohlenfeuernng. etwa
8 kg Kohle benétigt werden. Unter Zugrundelegung eines:Heiz:
wertes von 7500 W. E. ergaben sich also hierfur:60000 W. E.
Demgegenitber werden fir die gleiche Menge: Eisen . bei~ dér
elektrischen Erhitzung etwa 0,4 kWSt. benotigt, ‘wobei sich dié
benotigte Wirmemenge erglbt da zur Erhitzung .von 1'kg
Eisen rund 0,4 kW/St benotigt werden und. 1 kW St="864 W.E.
ist: 0,4 < 864 =—rund 350 W.E. Bei der Kohleerhitzung
werden also rund .17 mal -mehr Wirmeeinheiten henbtlgt als
bei der elektrischen Erhitzang (8 kg Kohle =8 >< 3, 0 = 24 Pf,,
0,4 kW/Std. = 4 Pf.-

Schraubenw1ederherstellung und Gerﬁtean-
fertigung. Hier sind - vorhanden fiinf- Schmledefeuer, eine
Bohrmaschine, - einé vereinigte Stanze und Schere, sowie eine
elektrische Schweilsmaschine. Die elektrische Schweilsmaschine
ist-fur einen Schwelfsquerschnltt bis zu 800-qmm bei 10 kW
Durchschmttsstromverbrauch gebaut. Die Maschine wird haupt-
sichlich zur Wlederherstellung von Kopf- und Fugenschrauben
benutzt, wobei die abgenutzten Gewinde - und die abgerosteten
Schaftstellen abgeschnitten und ein passendes Stick Rundeisen
stumpf angeschweilst wird. - Bei neunstindiger Arbeitszeit werden
230 Schrauben auf dieser . Maschine wiederhergestellt. : Es
empﬁehlt sich jedoch auf :Grund der ortlichen .Verhiltnisse
eine Wirtschaftlichkeitsberechnung fiir -dieses Verfahren auf-
zustellen, da unter Umstanden neue Schrauben billiger sind.

Die Vorteile der elektrischen Schweilsmaschine sind be-
kanntlich: Kein Ausschuls durch Uberhitzung des Werkstiickes
infolge der hohen Regelfahigkeit von Strom und Spannung. —
Einfache, zuverlassige, bequeme und schnelle ‘Bedienung -und
standige Betriebsbereitschaft. — Regensichere und Raum
sparende Bauweise. — Ausschlnfs Jeder Feuersgefahr in ge—
schlossenen Hallen:

Dafs jedoch "die Aufstellung einer solchen Schwelfsmaschme
vorheriger eingehender Erwigung  bedarf, beweist folgendes
Beispiel: Ein Elsenbahnausbesserungswerk ‘mit “eigener. Kraft-
erzeuguugsanlage hat eine schwere elektnsche Stumpfschweils-
maschine als Ersatz fiir. eine Anzahl Schmledefeuer, ‘zwecks Er-
sparnis an Kohlen, aufgestellt. " Infolge der durch. die Schweils-
maschine im elektrischen Leltungsnetz auftretenden
starken Stromstofse in der Kraftzentrale mulste der
Reserve-Maschinensatz mitlaufen, so dafs der hierdurch -ent-
stehende Kohlenmehrverbrauch dieWirtschaftlichkeit der Schweils-
maschine aufhob. "Auch eine Nachprifung der Leltungsquer-
schnitte und Transformatoren erscheint bei Aufstellung einer
Schweilsmaschine angebracht. .

_ Neuanfertigung von Kleineisenteilen: Fulstritt-
halter, Ringkolben, Laternenhalter, Wandstrebenhalter usw.
67*
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An maschinellen Einrichtungen sind vorhanden: Sechs Schmiede-
feuer und’ ein Yeakley-Luftdruckhammer mit einem Bérgewicht
von 850 kg, 120 minutlichen Schligen und einem Kraftverbrauch
von 35 PS. :

Der Wirkungsgrad wurde béi der Abnahme nach dem
Heimschen Verfahren (Z. V. d. I. 1900, S. 281) zu 63°/,
. ermittelt. Es empfiehlt sich bei Anschaffung eines neuen Luft-
hammers sowohl Indikator- als auch Zeitwegdiagramme zur
Beurteilung der Leistung und Zweckmalsigkeit des. Hammers
von der Lieferfirma einzifordern. Niederprefs- und Leerlauf-
diagramme geben weiteren Aufschluls tber Arbeitsweise und
Steuerung des Hammers.

Herstellung von Grols-Vorratsstiicken: Wiege-
gehéngekloben, Federbunde, Daumenwellen-Mittelstiicke, Brems-
Dreieckwellen usw. Zur Verfiigung stehen sechs Schmiedefeuer,
eine Stauchmaschine und ein Dampfhammer von 500 kg Bar-
gewicht. Der Abdampf des Dampfhammers wird zur Speise-
. wasservorwdrmung im Kesselhause nutzbar gemacht (s. Abb. 5).

Die Wirtschaftlichkeit dieser Abdampfverwertungsanlage
ergibt sich aus folgender Berechnung: Der mittlere Dampf-
verbrauch des Hammers betrigt 240 kg/Std. Bei einem Gegen-
druck am Hammer von 1,3 at hat der Dampf erfahrungsgemifls
einen nutzbaren Warmeinhalt von 518 W. E./kg. Die zur
Verfigung stehende wiedergewonnene Abdampfmenge errechnet
sich daher zu: 240.518 = 124320 W.E./Std. Wahrend des
Sommérs sind zwei Kessel in Betrieb, so dafs mit einer Wasser-
erwirmung von 30001 gerechnet werden mufls, wofir der
Warmebedarf 3000 . (95 — 10) = 255000 W. E./Std. betragt.
Im.Winter sind vier Kessel in Betrieb, so dals 6000 1 vorzu-
wirmen sind, wofir 6000 . (95 — 10) = 510000 W. E./Std.
notig sind. Da an Abdampf nur 124320 W. E.;Std. verfigbar
sind mufs allerdings dauernd Frischdampf zugesetzt werden.
Die durch die Abdampfverwertung erzielten Kohlenersparnisse
berechnen sich zu rund 75 t im Werte von 3375 .

Bei der Aufstellung mehrerer Dampf- oder Lufthimmer
empfiehlt es sich, den Wirkungskreis der Himmer far die ein-
zelnen Schmiedefeuer durch einen bestimmten Plan festzulegen,
damit Zeitverluste durch unnotig weites Hin- und Herlaufen
und Aufeinanderwarten der I.eate vermieden werden.

Die Grofsrichte- und Biege-Arbeitsstelle ent-
halt: Sechs Schmiedefeuer, eine Kaltsige, eine Biegemaschine
gewohnlicher Bauart und zwei Richtplatten, Die Abgase der

hier vorhandenen Schmiedefeuer werden zur Warmwasserbereitung
ausgenutzt. Die Anlage dient zur Versorgung der Waschriume
far die Schmiede und ist in Abb. 6 schematisch dargestellt.
Der Wasserleitungsschieber A bleibt stets offen. Das . Uber-
druckventil B dient zur Sicherheit bei boswilligen oder versehent-
lichem Schliefsen des Ventils A. : :

Die zur Verfiigung stehende Wassermenge betragt etwa
1 cbm auf ein Schmiedefeuer und die hierzm erforderliche An-
warmezeit eine Stunde, so dafs mit einer taglichen Wassermenge
von 9 cbm gerechnet werden kann. Durch Ausnutzung weiterer
Schmiedefeuer kann die Anlage beliebig erweitert werden.

Pufferfeder-Aufrichtewerkstatte. Zu der Ein-
richtung gehort ein Glihofen fir die Federn und eine Dampf-
presse zum Aufrichten der Spiralfedern. Die Presse arbeitet
mit Stempel und Matritzén, die den Pufferfedern entsprechend
geformt und derart bemessen sind, dafs durch mehrmaliges
Einpressen die zusammengedriickten Federn wieder aufgerichtet
werden, ‘ o

Schmiedemaschine. Die hier aufgestellte Horizontal-
Schmiedemaschine hat eine bewegliche rechte Klemmplatte,
232 mm Hub und einen Kraftbedarf von etwa 20 PS bei
50 Hiuben in der Minute. Sie kann Rund- oder Vierkanteisen
bis 75 mm bearbeiten. Auf der Schmiedemaschine konnen
taglich aulserordentliche Mengen von Arbeitssticken hergestellt
werden, welche den Vorzug derartig grolser Sauberkeit, Genaunig-
keit und Gleichmaflsigkeit haben, dals vielfach jegliche weitere
Feinbearbeitung sich eriibrigt. Aufserdem bieten die Schmiede-
maschinen” den aufserordentlich grofsen, gerade fir die heutige
Zeit sehr wichtigen wirtschaftlichen Vorteil, dafs sie sich sofort
durch ungelernte Arbeiter bedienen lassen. Viele Arbeitsstiicke,
die frither aus Gulseisen, Temper- oder Stahlguls hergestellt
wurden, werden heute in anbetracht dieser Vorteile auf den
Schmiedemaschinen hergestellt. Der starke bis ins Herz dés
Werkstoffes eindringende Stauchdruck wirkt dabei veredelnd
auf das Stoffgefiige, was bei Hammerwirkung nur an der Ober-
flache geschieht. ‘

Auf der Schmiedemaschine werden angefertigt: Bolzen aus
Eisen oder Stahl, die nicht auf der Revolverbank hergestellt
werden konnen, Pufferringe, Daumenwellen, Schraubenbund-
muttern, Tragfedernkloben, Tragfederlaschen, Tragfederstitzen,
Pufferdruckscheiben usw. Zu der Schmiedemaschine gehéren
vier Schmiedefeuer und eine vereinigte Warmfrise und Warmsége.

Austa.uschba.u bei Eisenbahnwagen.

Die Arbeiten, die bei der Deutschen
Einfohrung des Austauschbaues bei Eisenbahnwagen geleistet
worden sind, falst Abb, 1 zusammen.

' An Hand dieser Darstellung moge hier in Anlehnung an
meine Verdffentlichung in der Sonderausgabe der Zeitschrift
des Vereins Deutscher Ingenieure, tiber »Eisenbahnwesen, die
eisenbahntechnische Tagung 1924«, Seite 308, die Entwicklung
des  Austauschbaues fir Wagen kurz gezeigt werden. Ein-
gehendere Angaben sollen diber die Normung der Abmessungen
fir Formeisen und Holz, sowie ber die fir den Austauschbau
erforderlichen Zeichnungen und ihre Nummerung gebracht werden.

" Schon lange vor Beginn der Normungsarbeiten war far
die regelspurigen Guterwagen der Deutschen Reichsbahn bereits
~ eine Vereinheitlichung der Bauarten vorgenommen worden
(siehe Ziffer 1 in Abb. 1). Es wurden vor etwa 16 Jahren bei
den Deutschen Lindereisenbahnen die Verbandsgiiterwagen mit
elf Grundbauarten eingefuhrt. Diese Einheitsbauarten wurden
jedoch im Laufe der Jahre hiufig Anderungen unterworfen, so
dafs schliefslich 180 wesentliche Bauartunterschiede vorhanden
‘waren. Die uberaus hiufigen Unterschiede in den Bauarten
der Einzelteile sind dabei noch nicht bericksichtigt.

Von Reichsbahnoberrat Klein, Berlin.
Reichsbahn zur |

Aufser diesen Verbandsgiiterwagen waren bei Beginn der
Normung noch eine grofse Anzahl &lterer Giiterwagen mit
vielen unterschiedlichen Bauausfithrungen vorhanden.

Fir die Personen- und Gepickwagen war eine Vereinheit-
lichung noch nicht vorgenommen worden. Jede der Linder-
eisenbahnen hatte ihre eigenen Bauarten, die im Laufe der
Jahre entsprechend der Entwicklung des Betriebes und des
Verkehrs noch erheblichen Anderungen unterworfen worden
waren. Bei Beginn der Normung konnten 91 verschiedene
Bauarten der Personenwagen mit tiber 200 verschiedenen Aus-
fihrungen festgestellt werden. o .

Der Normung mufste daher eine Vereinheitlichung - der
Bauarten vorangehen (Ziffer 2 in Abb. 1). Die Wagen mufsten
in allen ihren Teilen derart durchgearbeitet werden, dals sie
den Anforderungen des Baues, des Verkehrs und des Betriebes
voll entsprachen, so dals wesentliche Anderungen in nachster
Zeit nicht mehr erforderlich sein werden.

Far den Guterwagen ist diese Arbeit im Deutschen Guter-
wagenbauausschufls nahezu abgeschlossen. Es sind die elf Grund-
bauarten derart durchgearbeitet, dafs nunmehr elf Bauarten
fur Einheitswagen aufgestellt sind., Bei dieser Durcharbeitung
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ist eine’ weitgehende Vereinheitlichung aller Bauteile, z. B..der
Untergestelle, erreicht worden. ' '

. Fir die Personen- und Gepickwagen wurde die Arbeit
der Vereinheitlichung von dem »Ausschuls fir die Vereinheit-
hchung der Bauarten def Personen- und Gepiickwagen« durch-

. For die ungleichschenkligen Winkel ergeben sich
ebenfalls erhebliche Vere1nhe1thchungen Die deutschen Wagen-
'bauanstalten verwendeten im Jahre 1920 nicht weniger als 87
Arten mit verschiedenen Schenkellingen, In.den preufsischen
Eisenbahnwerkstitten wurden in dem gleichen Jahre 74 Arten

7 Wagenbauarten vor Beginn der Normung

11 Verbandsgiterwagen Altere Gat

erwagen

] ——

91 Personenwagen

L 1 1

7 C ]

mit 180 ver:chiodegen Ausfiihrungen.

mit grober Anzahlvgrs

hinel

mit iber 200 verschiedenen Ausfihrungen.

[

11 Einheitsgiiterwagen

3 Normung der Einheits wageb.

a. BeiEinheitsgiiterwagen

erAusfiihr

2.Vereinheltlichungder Bauarten der Wagen.

4 Einheitspersonenwagen
(Durchgangs-Abteil-D Zug-u.Nebenbahnwagen.) -

b. Bei Einheitspersonenwage

im Austauschbau. a. Vor der Normung. : b. Nach der Normung. im Austauschbau.
Z I DJN-Normen LGrun dnbrmen

Passungen lWllde Passungen Dj” Norm . .

froizabmessungen Werkstoffe
Profile I . 54 J

Eisenbauniete $ l DJN Normen

Sctravten || . 832 380" om-normen | Maschinenteile
Bolzen I 52 48 J_DJN-Normon .

Unterlegscheiben) |39 J23] 0sn-ormen .

Bremsteile | 64 21 .
Federn lf.il 1 ) Fachnormen
Beschidige | For die Normung bearbeiter “eite |G Teite] B :

4, Anwendung der genormten Teile.

' .c Fir Gltere Wagen.

~Abb 1.

geftihrt. Dieser Ausschuls hat seine Arbeiten beendet, Fur .

Entwicklung der Normuné im. Eiseﬁbahnwagenbau.f

die Hauptbahnen sind als Einheitspersonenwagen drei Grund-
bauarten -— abgesehen von den Klassenunterschieden — und
zwar je ein zweiachsiger Abteil- und Durchgangswagen und
ein vxerach31ger D-Zugwagen aufgestellt worden, fir die
Nebenbahnen ein zweiachsiger Personenwagen leichterer

Bauart.
Diese Einheitswagen sind bzw. werden nunmehr genormt

Ziffer 3, Abb. 1 bringt fur diese ausgedehnten Normungs-
arbeiten nur einige wenige Beispiele. Von diesen mogen

hier nur zwei Normengebiete ausfiihrlicher dargestellt werden,
die Normung der Abmessungen der Formeisen und des Holzes.

Formeisen.
Bisher sind fiir die Normung der Formeisen die W AN-

" Blatter 505 bis 510 erschienen. Sie haben die Genehmigung
der Hauptverwaltung erhalten. Sie beziehen sich auf gleich-

schenklige und ungleichschenklige L -Eisen, auf T, T, u
und Z-Eisen.

| . AnzalllA :

'”bi%ﬁc’)ft J"oe:cz,g‘#t Entuurf N ertordertich

L 5057 48 | 55 | — | 42 | 72

L |s067| 87 | 7% | 80%| %9 | 13

| T |50 56 | 18 | — | 13

T | 5087 30 | 11 | #6%| #

i |s09] 54 | 32 | x| 19 | 15

Zls0] 6| 7 12| 9] 5

‘Wihrend die deutschen Wagenbaunanstalten im Jahre 1920
noch 48 und die preuflsischen Eisenbahnwerkstatten noch 55
verschiedene Arten von gleichschenkligen Winkeleisen
gebrauchten, sieht das W A N-Blatt 505 fir den gesamten .
Wagenbau nur noch 42 Arten (siehe Ubersicht- Abb. 2) und
fur die Wagen der Reichsbahn nur noch zwolf Arten vor. Bei
diesen erscheinen zur Vereinheitlichung der Lagerha.ltung die

‘Winkel nur noch mit einer Schenkeldicke.

Abb. 2. Normung der Formeisen.

gebraucht. Der N DI hat auf Grund der unumginglich not-
wendigen Bediirfnisse aller Verbraucherkreise den Entwurf des
DIN -Blattes 1029 mit 80 Arten aufgestellt. Diese Anzahl ist in
'WAN 506 fiir den gesamten Wagenbedarf auf 49 und for die Wagen
der Reichsbahn auf nur noch 13 Arten eingeschrinkt -worden:



. An' ‘T-Eisen kommen- fir die Reichsbahnwagen nur noch
sechs Arten und far die J-Eisen nur noch ‘drei Arten in

\Holzabmessunvgen fir Bretter!) und Bohlenl).
- Frisch — unbearbeitet — einbaufertig.

e———b unbearbeifet— 51 -
3y =e————a enbayferty——» b
1Y [ Aée
§s2 28
Rt . =S
SE e c fr/.sch i
Abb. 8.
Dicke mm a b R
einbau- | Unbe- Breiten: einbaufertiz — unbearbeitet — frisch
fertig arbeitet
u, frisch mm
8 a |75(85! 95/104/114/122/182
11 b {80/90{100{110|120(180|140
11 ¢ [85(95105/115/125(135(145
9 a |75|85[-95(104|114(122/132 *
12 b {80(90/100|110{120(130|140
12 ¢ |85(95(105(115/125|185(145
10 |l & |75{85| 95(104|114(122|132 T T
13 | b [80]/90(100{110(120(130/140
_ | 18 |l c [8595/105115/125/135/145
125 a |75/85| 95/104/114|122|132 140,1”56 B —
15 b |80/90{100(110|120/180(140/160,160
15 ¢ |85(95|105/115(125(185|145/160/170
14 a |75/85 95(104(114(122|182|142(150 R
17 b 180(90(100(110|120/130{140{150{160
17 ¢ |85/95(105(115(125/135/145/160/170
16 |l & |75|85| 95/104(114|122{182|142(150
19 b (80(90{100|110,120,130{140(150/160
19 ¢ [85/95(105|115/125(185(145(160(170
18 a (7585 95/104(114{122/132(142(150 T T
22 b 80(90,100{110|120(130{140{150/160
| 22 ¢ 85/951105(115(125|135(145(160) 170 .
20 a (7585 95/104114/122/132(142(150{160/170,180(190 T
24 || b |8090 100(110/120|130(140\150/160(170/180/190(200
24 || ¢ |85/95(105/115/125(135/145/160{170{180/190/200/210
22 a |7585| 95/104(114|122/132|142/150/160,170;180|190
-.26. || b 80,90/100|110/120|130/140(150/160(170/180{190/200
| .26 ¢.|85(95105(115{125|185|145/160/170/180|190(200(210
25 a |75/85| 95/104|114(122(132|142(150 160|l70 180 190|200|210 T
29 b {80(90,100]110{120/180{140(150!160170,180{190(200/210/220
- 29 ¢ |85(95105|115(125/135/145160170{180190/200|210{220,230
28 a (75/85| 95|104(114(122(132{142|150(160{170|180190|200/210
32 || b /80901100(110{120/130{140/150/160(170]180|190,200!210 220
32 ¢ (85(95{105(115(125/185(145(160{170{180(190/200/210|220/230
(30) a |75/85| 95/104(114(122132(142/150160|170(180(190/200210 —
34 | b [80/90|100{110/120|130|140|150(160{170]180(190(200,210(220]
34 |l ¢ (85/95/105|115/125/135/145(160(170|180/190(200(210(220/230
32 a [75/85| 95/104(114(122/132(142(150(160{170,180(190200,21Q|220/230/240
36 || b [8090]100(110|120{130{140|150{160(170|180,190;200|210(220/230|240/250

- 86 Il ¢ [85/951051115!1251185/145116011701180 190 20012101220,23012401250,265

_ Fette Ziffern — Reichsbahngrifsen.

1) Gilltig fur alle Nadelholzer, ab 50 mm Dicke auch fir Bohlen,

Die eingeklammerte Grofse ist moglichst zu vermeiden,

Der Schwund fir die Dicke der Holzer ist zahlenmilsig erst von der unbearbeiteten Dicke
60 mm berﬂcksichtlgt. fiir die Dicken von 11 bis 55 mm kann die unbearbeitete chke um etwa
3 v, H, Kkleiner sein, :

Frage, wihrend an i -Eisen noch 15 Arten und an Z-Eisen
funf Arten far die Reichshahnwagen erforderlich sind. »

. Die W A N -Formeisen sollen fiir alle Erzeugnisse der
Wagenba.tundustne, z. B, auf die Klembahn- und Stral'senbahn
wagen Verwendung finden. Die lediglich fiir die Reichshahn

-WAN 524 .
- Blatt 1 .

erforderlichen Fristen .sind - auf .den WA N Blattern durch
fetten Druck gekennzexchnet

- Die Answahl fir - dle Relchsbahnwagen ist
dabei — wie .auch bei allen anderen Normen —
nach -dem Ges1chtspunkt getroffen, dafls mcht.
die grofse Anzahl der im Betriebe befindlichen

s Wagen aller Baunarten, sondern nur die Wagen,

die in absehbarer Zeit noch gebaut werden, das
sind die Einheitsgiiter- und die Einheitspersonen-
wagen, mafsgebend sind. Diese Wagen sind in
ihrer Bauart derart durchgearbeitet worden, dals
Formeisen, die in anderen Industriezweigen keine
Verwendung finden, nach Moglichkeit beseitigt

. worden sind,

Beim Bau neuer Wagen und bei der Aus-
besserung alter Wagen dirfen nur noch die ge-
normten Reichsbahnabmessungen benutzt werden.

Bei der Aufstellung der obigen Wanormen
hat eine enge Zusammenarbeit mit dem Normen-
ausschufs der deutschen Industrie, dessen Form-
eisennormen noch nicht vollig abgeschlossen sind,
in der Art stattgefunden, dafs der Eisenbahn-
wagenbau moglichst nur noch solche Abmessungen

- beibehalten hat, welche auch in anderen Industrie-

zweigen (z. B. Schiffbau, Hoch- und Briickenbau)
bevorzugte Verwendung finden,

" Es moge hervorgehoben werden, dafls soweit
DIN - Blatter oder -Entwirfe far die Formeisen
vorhanden sind, alle Wanormen in den Dinormen
enthalten sind. Soweit DIN - Blatter noch nicht.

- vorliegen, werden die Wanormen in die spater noch

aufzustellenden DIN -Blatter aufzunehmen sein,

Holznormung.

In WAN 521 sind die fir den Eisenbahn-
wagenbau erforderlichen Holzabmessungen fiir
Bretter und Bohlen in lufttrockenem unbe-
arbeiteten Zustande enthalten*®).

Es lag jedoch das dringende Bediirfnis fiir
ein Normenblatt vor, das aulser den Abmessungen
fiir die lufttrockenen unbearbeiteten Holzer noch
die einbaufertigen Malse und die Frischmalse
enthalten muls. Der Entwurf hierfir 1st in
Abb. 3 und 4 dargestellt. :

‘Die Angaben  fir die Abmessungen “der
Frischholzer sind dabei zweckméfsig nur als
Richtlinien aufzufassen, da die Zeit des Schnittes,
die Dauer der Lagerung, die Beschaffenheit des
Holzes und die Art der Beforderung nicht un-
wesentlich auf die Abmessungen einwirken.

Die fir die Einheitsgiterwagen der
Deutschen Reichsbahn™ erforderlichen Abmes-
sungen sind als solche gekennzeichnet,

Die Fortschritte der Normungsarbeiten im

 Normenausschufs der Deutschen Industrie und’
. im Allgemeinen Wagennormenausschufs ermog-

lichten die Einfilhrung des Austauschbaues fiir
den Eisenbahnwagenbau. Der Wunsch, die Er-
gebnisse dieser Normungsarbeiten beschleunigt
fir-den Neubau und fir die Ausbesserung von
Relchsba.hnwagen wirtschaftlich zu verwerten,

fihrte za der bevorzugten Durcharbeitung der Einheitswagen
(siehe Abb. 1, Ziffer 4).

*) Vergleiche Sonderausgabe der Zeitschrift des Vereins Deutscher
Ingenieure tber Elsenbahnwesen, die exsenbahntechmsche Tagung
1924, Seite 310, . L )

Die Eisenbahn forderte dabei, dafs
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alle Teile, die im Betrieb einer stirkeren Abnutzung unter- | , N.D. L genormten Teile, z. B. wie Schrauben und Niete —

liegen und daher in den Werkstitten hﬁ,uﬁger ausgewechselt

werden miissen, in ihrer Bauform
vereinheitlicht und unabhingig von

Herstellungsort unbedingt austausch-'

bar sind. Der Neubau w1rd dariiber
hinaus seine Anspriiche’ an den
Austauschbau erweitern. Es werden

hierbei alle Bauteile, die aus wirt-
schaftlichen Griinden in Massen-

fertigung auf Vorrat zu bauen sind,
austauschbar hergestellt werden,

Austauschbauzeichnungen,

" Zur einwandfreien Herstelling
der Austauschbauwagen und  ihrer
Einzelteile sind Zeichnungen erforder-
lich, die den Anforderungen des
Austauschbaues voll entsprechen. Es
moge dieses fir die Herstellung wie
fiir die Ausbesserung wichtige Gebiet
hier eingehend behandelt werden.

Die bisherigen Musterzeich-
nungen der Eisenbahnwagen sind
im ‘wesentlichen Zusammenstellungs-
blatter, -die fir die Herstellung der
Wagen nicht unmittelbar benutzt
werden konnen. Jeder Hersteller
mufs sich nach den - Musterzeich-
nungen Werkzeichnungen mit allen
fiir die Fertigung erforderlichen An-
gaben machen lassen. Hierdurch
wird eine unwirtschaftliche Zeichen-
arbeit verursacht. Es tritt aber vor
allem der Mangel ein, dafs die
Einzelzeichnungen und damit die
Einzelteile der Wagen nicht einheit-
lich sind. Es miissen an einer
Stelle aufser den Zusammenstellungs-
zeichnungen ' auch die Einzelzeich-
nungen herausgegeben werden. Die
Einzelzeichnungen miissen alle fir
die Herstellung erforderlichen An-
gaben enthalten. Der Austauschbau
stellt hierbei seine besonderen An-
forderungen

8o miissen die Nennmafse dort,
wo die Herstellung und Ausbesserung
es notwendig macht, Abmalse er-
halten. Die so gewonnenen Austausch-
malse miissen von festgelegten Bezugs-
kanten und Bezugslochern ausgehend
eingetragen werden. Ferner mufs
die -gesamte Mafseintragung so er-

folgen, dafs der Austauschbau durch .

Herstellungsungenaunigkeiten einzel-
ner- Teile oder durch Toleranzen der,
Formeisen moglichst nicht beein-
trachtigt wird.

Nach diesen Gesichtspunkten
werden nunmehr vom Eisenbahn-
Zentralamt ~ unter Mitwirkung des

wird auf. einer Einzelzeichiung dargeStellt. Die Nebenteil’e

Holzabmessungen fir Bretter?) und Bohlenl) - | WAN 534
Frisch — unbearbéitet — eéinbaufertig. - - - . o Blatt. 2. .
,<——0 uﬂbearbe/fef—-—-—>| B oL

; bear4
'%eifJ o

Dicke mm a b ¢
cinban. | g rme Breiten: einbaufertis — unbearbeitet — frisch
- fertig luft- frisch . . mm
- | trocken
36 | a | 95(104(114|122[132|142/150(160(170,180(190 200!210'220 230[240[250(270
: 40 | . || b{100110{120/130/140|150(160|170(180 190/200/210,220/230\240250/260/280
‘ | 40 || ¢ |105115(125[185(145(160(170(180/190;200|210/220,230 240|250/265/275/295
40 | - a | 95104 114/120,182|142 150 160 170‘180 190 zoo|210'220 230(240(250(270
45 b |100!110/120{130 140|150|160 170|180(190(200(210 220|230(240(250(260280
: |45 || ¢ |105/115(125/135/145/160(170|180| 190 2001210|220|230 240|250|265 275|295
45 y a | 95104(114[122(132|142|150/160 170|180 190(200/210,220(230240/250(270
50 b (100110/120/130/140)150160/170/180,1801200/2101220|230/240|250/260)280
: 50 || ¢ |105|115(125/185/145(160]170|180190,200/210|220|230,240|250|265 (275|295
50 a | — |104|114|122(132(142|150|160|170|180|190|200(210(220|230|240250(270 310
B 1 _ b | — |110/120{130|140|150|160|170{180(190{200(210(220|230/240/250260|280 320
55 || ¢ | — [115(125(135/145/160|170{180{190|200(210(220/280,240(250/265(275|295(335
56 | a | — |104|114'122/132|142|150|160|170|180|190|200Z10(220(230(240(250(270
60 b | — [110{120[130(140{150|160|170|180|196|200|210|220,230(240(250/260|280
62 || ¢ | —|115(125(185(145 160/170|180,190|2001210|220/230(240|250/365|275|295
61 a | — | — | —|— | — |142[150/160/170/180|190|200,210 220|230|240;250,270
63 b | —|—|— | —|— |150{160|170(180|190|200/210 220(230|240(250 260 230
, 70 || ¢ |—|—|—|~ |~ [160[170|180(190]200(210]220|280|240|250/265 275|295
72 a|—|—|—|—|—|— |150| — [170| — |190| — [210| — 280 - -
759) | b|—|—|—|—|=|— 160 — [180| — |200| — |220[ — |240| |
| ¢ |— |—|—|=|—|—[170] — |190| — [210| — |280| — [250
80 & |—|— | —=|—|— |- |[150] — [170] — |190| — |210| — (230
85 bl—|—|~|—!—|—1[160 — |180| — |200| — [220| — (240
- 8| ¢ |—|—|—[—|—|—170] — [190| — [210| — |280| — |250 o
90 | & |— | —|—|—|—|—|—|—|—|— [190 — [210] — |280
95 b|—|—| —|—|—|—|—|—|—|—|200] — |220] — [240
Blcl—|—|—=|—|=|—=|=|—|=|— 210 — |280| — [250] :
100 a8+ —|—|—|—|=|—|—|—|—|—|190{ — |210] — 230
105 | b|—|—|—|—|—|—|—|—=|—|—|200] — |[220| — [240
108 ¢c ! —|—|—|=|—=|=|—|—|=|—|[210| — [280| — [250 ol
112 a | — | —|—|—|—|—=|=|=[=|=190| — |210] — 230 '
118 b|—|—|—|—=|=|—|=|—|—]|—[200] — [220| — |240
120 || ¢ | — | —|—|=|—|—=|=|—|—|—|210] — 280 — |250 L
135 e === == == |—|—|—[190] — 210 — |230 '
182 b|—|—|—|={=|—|—|—|—|—|200] — |220| — [240
185)c | —|—|—|=|—|—|—|—|—|—[210| — |280| — |250| .
140 a | —|—|—|—|—|—=[—|—|—|— 190 — 210[ — |230
146 b|—|—|—|—=|—|—|—|—=|~|—]|200 — [220| — |240
150l |—|—|—|=|—|—|—|—=|—|— [210| — |280] — |250
(150) a | —|—|—|—=|—|—|—|—|—|—=190/200/210| — 230
156 b|—|—|—|—|—|—=|—|—|—|—|200210/220| — {240 |
160 fl ¢ | —!—1—] - =l =l—1—[—1_-I210/220i230/ — 250

Fette Ziffern — Reichsbahngrifsen,
1) Giiltig fiir alle NadethSlzer, ab 50 mm chke auch. fﬂr Bohlen.

2) Bei gutgepflegten Holzern ist hierfiir auch noch beiderseitige Bearbeitung mdglich.

Die eingeklammerte Grdfse ist moglichst zu vermeiden, e

Der Schwund fiir die Dicke der Hélzer ist zahlenmiifsiz erst von der unbearbelteten Dicke 60 mm

berﬁckslcht:gt fur die Dicken von 11 bis 55 mm kann die unbearbeitete Dicke m etwa 3 v, H, kleiner sein.

allgemeinen - Wagennormenausschusses - fir alle Austauschban

wagen Zeichnungen aufgestellt.

erhalten -eine Nebentellzelchnung, z. B. Zetchnung 02, 007 . 0—2-

Jedes Stiick des Wagens — mit Ausnahme der vom Achslagerhalfte (Abb B).
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- Die Hauptteile des Wagens oder die zusammengesetztén |

Einzelteile erhalten eine Hauptteilzeichnung, z. B. Zeichnung
02.007 Achshalter (Abb. 6).
Die Gruppenzeichnungen, z. B. Zeichnung 02, -Laufwerk,

geben den Zusammenhang der Einzeltéile, Rad, Achsbiichse, "

Achshalter, Federbock, Feder und die Gesamtzeichnung, z. B.
Zeichnung 01, den ganzen Wagen darstellend, den der Gruppen
an (Abb 7 und 8).
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Abb. 5, Austa'uschbsn; Achsgabelhilfte, (Gruppe 02.007. ;)

Nebentell- und Haupttellzelchnung enthalten - -alle fur die
Fertigung erforderlichen Einzelmafse, Bearbeitungs- und Werk-
'stoffangaben, . Die Normteile, wie Niete, Schrauben, sind in
der Stickliste angegeben. Die Gruppenzeichnung und die
Gesamtzeichnung enthalten nur die Malfse, die fur die Zu-
sammensetzung der Hauptteile und Gruppen von Belang sind.
Die Gesamtzeichnung vermeidet daher die zahlreichen Mafse,
die die Musterblatter bisher zu stark belasteten. Sie enthalt
aber alle Hauptabmessungen und alle Angaben, dle die Bau-
art des Wagens . bestimmen.

Die Eintragung der Mafse erfordert eine gewisse Schulung
der mit dieser Aufgabe betrauten Krifte. Der Konstruktear
hat sich eingehender als bisher mit der Art der Ausfiahrung
in der Werkstatt za beschaftigen, - Es bedarf einer eingehenden
Uberlegung iiber das. Nennmafs selbst, ther den Zusammen-
hang mit anschliessenden Teilen und #ber die Wirkung der
zuzulassenden Arbeitsungenaunigkeit auf das Teil und- den
Zusammenbau, Diese Uberlegungen sind nunmehr aber nur
einmal von einer zentralen Stelle anzustellen.

Die Vorteile der - Austanschbauzeichnungen werden mit
einer Vermehrungder Blitter gegeniiber den alten Muster-
zeichnungen erkauft. Vergleicht man. aber den durch die Aus-
tauschbauzeichnungen entstehenden Papierbedarf und zwar mit
dem Bedarf der Werke, die sich bisher ihre Werkzeichnungen
herstellten, so zeigt sich eine erhebliche Ersparnis an Papier.
Die Waggonfabrik Breslau erreicht z. B. den ganzen Bedarf
bei den Om-Wagen (offenen Giiterwagen fir 20 t Ladegewicht)
fir Musterblatter und Werkzelchnungen mit 178,7 qm, fﬁr .Aus-
tauschblatter mit 62,4 qm. .

Die Benennung der Zeichnungen erfolgt nach WAN 1,
»Einheitliche Benennung der Wagenteile«, die die bisher v1el-

fach unterschiedlichen Bezeichnungen des gleichen Wagenteiles -

fir den deutschen Wagenbau beseitigt hat. Die Nummerung
der Zeichnungen erfolgt nach der WAN 2, Teilheft fuir Wagen.
Da die Zeichnungsnummer gleichzeitig auch fir die Nummern

der Teile: der Wagen, ihrer Gulssticke, der Modelle und -der
zugehorigen Herstellungsvorrichtungen gelten sollen, hat die
WAN 2 fur das Werkstattenwesen erhebliche Bedeutung. Es
sei besonders daranf hingewiesen, dafs die Bewirtschaftung der
Ersatzteile auf Grund der Nummern der W AN 2 erfolgen wird.

Wie bereits vorstehend fiir die Aufstellung der Austausch-
bauzeichnungen ausgefithrt wurde, sind Gruppen- Hauptteil- und
Nebenteilnummern vorgesehen.: -

Nachstehende Ubersicht enthalt die Gruppenemtellung fir

Eisenbahnfahrzeuge und Ersatastiicke.

Gruppeneinteilung far Elsenbahnfa,hrzeuge

Gegenstand ‘der Gruppe | G.Nr.| Gegenstand der Gruppe | G. Nr.
1. Allgemeines fiir Loko- [Zylinder . . . . . . 44
motiven und Wagen. Triebwerk . . . . . .| 45
Gesamtanordnung . . .| 01 Steuerung . . . . . .| 46
Laufwerk . . . . . .| o2 |Fihrerhaus . . . | 47
Untergestell . .| 08 |Zuge, Rohre,Handstangen I 48
Drehgostell . . . . .| 04 |Wssser u. Koblenkasten . 49
Zugvorric.htung S I Vov::sg:;l:re:inil;g Speise- o
i?lf:x:;lnzg:z:ﬁi go und 06 Sondereinrichtungen . .| 51
Handbremse . . . 07 ésc]}kas%?n;Bekleidung 52
Lufts - und - and-, erkzeug- - un .
brome .. Ife'}f““gs 08 | _Kleldorkasten. . . .| 58
Luftdruckbremse . . .| 09 |Fir Erweiterung « [54—59
Tritte, Griffe, Signal- 4. Elektrische Lokomotiven
stiitzen und Schilder . | 10 und Triebwagen
Anstrich und Anschriften | 11 (elektrischer Teil.
Zubehorteile . . . . .| 12 oo
Fiir Erweiterung . [18—19 %ti::;x;l:::hmer R g(l)
2 Pv:;:zl:l‘e%;i:l?vgag(?;t”. Leistungstransformator . | 62
(wagenbaulicher Teil). - g:}:;::::ﬁ‘;’;’s‘:;;;‘;; : gi’
Kastengerippe . . 2 Stewerung . . . . . .| 65
Kastenbekleldung,W%nde Fahrmot t 66
und Fufsbéden . . .| 21 aprmotor. . . .
Tiiren ausschl. Fenster . | 22 Mcl).t;ozi{::‘ftpumpe u. Druck- - 67
Fenster, Klappenu. Liifter | 23 Motfrlﬁfter' ) 68 -
Bremserhaus, Bithne und Mefsinst .te. e 69 -
bergangseinrichtung . | - 24 elsinstrumente . . . 7
Innenausriistung . g5 |Heizkdrper . . . . .| 70
(Wand- und Decken- Beleuchtung . . . . .| 7l
bekleidung, Sitze und Akkumulator. . . . .| 72
Geplicknetze) Motorslpumpe .. . 73
Gasbelenchtung . . . 26 | Elektrische Kupplungen 74
Elektrische Be]euchtung Sicherheitsvorrichtungen 75
und Beleuchtung beson- Fir Erweit 76—79
derer Art . . . . .| 27 | rwelterung - 180
Dampf-Warmwasser- 5. Diesellokomotiven.
heizung . . . . . 28 IMotor . . . L .. .| 8
Heizung besonderer Art 29 | Motorzubehsr . . . .| 81
Abort, Wasserleitung und
Wa.scheinrichtung . .| 80 Getriebe . . . . . .| 8
: Rohre, Ventile . . . .| &8
Maschinelle Ausstattung | 381
X Kiiblanlage . . . . .| 84
Fiir Erweiterung . 32—39 Hilfsmaschinen, Kahl- .
3. Dampflokomotiven. wasserpumpe, Exhauster,
Kessel und Rauchkammer | . 40 Kompressor. . . . 8
Grobausréistung . . . .| 41 [|Fir Erweiterung . |86—89
Feinausriistung . . . .| 42 6. Turbinenlokomotiven.
Uberhitzer. . . . . .| 48 | Fir Erweiterung . ]90-99

Die Gruppennnmmern sind stets zweistellig. Die Nnmmern
1 bis 19 enthalten ,Allgemeines fiir Lokomotiven und Wagen®, die
Nummern 20 bis 39 betreffen lediglich den Wagenbau — Personen-,
Giiter- und Triebwagen (wagenbaulicher Teil) —. Fiir Dampfloko-
motiven, elektrische Lokomotiven und Triebwagen (elektrischer Teil),
Diesel- und Turbinenlokomotiven sind die nachfolgenden Gruppen-
nummern vorgesehen:
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Abb. 6. Austauschbau; Achshalter.
(Gruppe 02.007).
Abb. 7. Austauschbau; Laufwerk. (Gruppe 02).
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‘Die Hauptteilnummern sind dreistellig gewihlt worden. Man
wiirde auch hier mit zwei Stellen ausgekommen sein. Um aber
bereits durch die Hauptteilnummern- die Art des Fahrzeuges (Wagen,
Dampflokomotiven usw.) bei der Bezeichnung der Ersatzstiicke an-
geben zu konnen, wurde die Voransetzung einer entsprechenden
Zahl erforderlich. :

Gewihlt ist .
' 001—100 fiir Wagen

101~ 300 , Dampflokomotiven
301—400 , Tender

401—600 , elektrische Lokomotiven
601—800. , Triebwagen

801—900 -, Diesellokomotiven
901—999 , Turbinenlokomotiven

Die Hauptteilnummern fiir. Wagen beginnen also mit einer 0.
Misgsen die Hauptteile unterteilt werden, so sind Nebenteil-
nummern anzugeben. Diese erhalten stets zwei Stellen. Alle Wagen-
teile, die den gleichen Verwendungszweck haben, erhalten — unab-
hiingig von ihrer Bauart — die gleiche Teilheftnummer. Ein Achs-
lagerdeckel, wie er auch geformt sein mag, hat stets die Nummer
02.002.02. Will man die Bauart des Teiles kennzeichnen, so ist der
Teilheftnummer das Gattungszeichen des Wagens .voranzusetzen.
. Gibt dieses' Gattungszeichen tiber die'Bauart keime gentigende Klar-
heit, so wird dem Gattungszeichen eine Bauartzahl vorangesetzt,
7, B. 1 G = zweiachsiger gedeckter Giiterwagen mit 15t Ladegewicht
mit Handbremnise, 2 G = wie vor mit Luftdruckbremse. Die Bauartzahl
wird, um Verwechslungen mit Zshlen der Teilzahlnummer zu ver-
meiden, zweckmiifsig dem - Gattungszeichen vorangesetzt. Bauart-
unterschiede der Einzelteile miissen durch Zusatz der Sortennummer
gekennzeichnet werden. ’ '

Bei den Fahrzeugteilen, die an allen oder an mehreren Gattungen
von Wagen in derselben Ausfithrung vorkommen, sind entsprechende
Angaben im Schriftfeld der Zeichnung unter » Wagengattung® zu
machen. Teile, die fir alle Austauschbau-Personenwagen gelten,
werden mit A-Pers., solche fiir alle Austauschbau-Giiterwagen mit
A-Giit. im Schriftfeld bezeichnet. ; S

Alle vom NDI genormten Teile, wie Niete, Schrauben usw.,
erhalten keine Teilheftnummern, sie werden nach der Dinorm
bezeichnet.

Erst mit Hilfe der Austauschbauzeichnungen ist die Mog-
lichkeit gegeben, die bisherigen Ergebnisse der Normung und
den Austauschbau beim Wagenneubau und bei der Ausbesserung

der Wagen einzufthren. Fur den Neubau werden bzw. sind

solche Zeichnungen bereits fir alle die Einheitswagen auf-

gestellt, die noch im laufenden.Jahre als Austauschbauwagen

hergestellt werden sollen. Das sind aufser dem Om, dem offenen

Kohlenwagen fir 20 t Ladegewicht, von dem bereits etwa 180

Austauschbauwagen im Betrieb sind, .
der G-Wagen, das ist der gedeckte Giterwagen fir 15 t

Ladegewicht,

der R-Wagen, der Rungenwagen fiir 15 t Ladegewicht,

der H-Wagen, der Holzwagen fir 18 t Ladegewicht,

der K-Wagen, der Kalkwagen fiir 15t Ladegewicht,

der Vn-Wagen, der doppelbédige Viehwagen fir 15t

Ladegewicht, R N o
der GI-Wagen, der grolsraumige, bedeckte Giiterwagen
fir 15t Ladegewicht. :
- Von den Personenwagen sind die Einheits-Durchgangs-
und Abteilwagen 4. Klasse in Bearbeitung.

Die anderen Einheitswagen werden anschliefsend durch-
gearbeitet werden. :

Durch die Austauschbauzeichnungen haben die Eisenbahn- -
werkstatten Kenntnis von den genormten Neubauformen. Sie
ersehen auch aus den Zeichnungen, fiir welche Gattungen der
Einheitswagen die einzelnen Austauschteile Verwendung finden
konnen. Es ist ferner festgestellt, fir welche Gattungen der
alteren Wagen die Austauschbauteile — entweder mit oder
ohne Bohrlocher — gebraucht werden kénnen. .

Der Weg zur Einfihrung der genormten Teile bei der
Aushesserung der Wagen ist also nunmehr offen. “Die Eisen-
bahnwerkstéitten werden jetzt bei der Selbstanfertigung von
Ersatzsticken zu priifen haben, inwieweit noch von den Aus-
tauschbaublittern abweichende Formen herzustellen sind. = Bei
der Beschaffung von Ersatzstiicken wird die Austauschbauform
als Regelbauart zur Einfahrung kommern. Abweichende Formen
werden nur noch nach besonderer Begriindung zu berticksich-
tigen sein. o

Der-Austauschbau wird daher nunmehr bei den Eisen-
bahnwerkstitten fir die Ausbesserung der grofsen Anzahl der
vorhandenen Wagen Eingang finden.

" Die Ei‘mittiung der Selbstkosten in

In dem Aufsatz sind die Grundsitze
der ApSarbeitung und Durchfiihrung dieses

den Eisenbahn-Ansbesserungswerken._ |

Von Ober-Regierungshaurat a. D. Ltiders in Berlin-Grunewald.

niedergelegt, die in dem vom Verfasser geleiteten EisenBahhausbesserungswéfk..Ber]inéG'r\lneﬁald bei
Teiles der betriebswirtschaftlichen Vollabrechnung mafsgebend gewesen sind. Die Augfithrungen

SIS ) " geben demnach lediglich die Ansicht des Verfassers tiber diesen Teil der Vollabrechnung wieder.

) A. Tweck und Begriff.

- Bei ider Umstellung der Wirtschaftsfiahrung der Eisenbahn-
verwaltung im Jahre 1895 ist das, Werkstittenwesen, das: bis
zu dieser Zeit ein seiner Eigenart entsprechendes Abrechnungs-
verfahren gehabt hat, in den Haushalt der Betriebsverwaltung
der Eisenbahn miteinbezogen worden, wodurch zwar eine gewisse
Einheitlichkeit in der Gesamtwirtschaftsfiihrung erzielt, die bis
dalrin vorhandene Selbstandigkeit der Werke — damals Haupt-
werkstitten genannt — jedoch mehr oder weniger aufgehoben
worden.ist. ' Die- seit dem Jahre 1895 geltende kameralistische

Titelabrechnung beschrinkt sich -im wesentlichen auf die |

Gliederung der Einpahmen und Ausgaben.
Eine" einwandfreie Betriebsabréchnung mufs eine bis ins
einzelne gehende. Stellungnahme zum Gegenstandswert ermog-

lichen und den Verbleib der in die Fertigung wberfohrten .

Werte durch zwangliufige und sich -selbst nachprifende Auf-
schreibungen : nachweisen.. - L

" Diese Feststellungen werden durch die betriebswirt-
schaftliche Vollabrechnuiig ermoglicht. Sie umfaflst

das gesamte Abrechnungsverfahren eines Eisenbahnwerkes, d. h.
das Lohn- und Materialwesen *), die Sammlung, Verteilung und

*) Zum Material rechnefi ‘die’ Stoffs; Neu--und® Altstoffe, dio

Ersatzstiigke, die Werkzeuge und Gerste, kurz alle Lagervorrits,. die .-

fiir die Fertigung und im Werkbetriebe verwendet werden.

Verrechnung der Werkkosten, die Auftragsabrechnung, das
Buchungswesen und die technische Nachpriifung und . liefert
die Unterlagen fiur eine genaue Betriebsabrechnung iiber die
Erzeugnisse des Werkes ynd fir die Aufstellung von Bilanzen
(Eréffnungsbilanz, Zwischenbilanz und Schlufsbilanz).

Ein Teil der betriebswirtschaftlichen Vollabrechnung —
die Ermittlung der Selbstkosten — wird im folgenden behandelt
werden, wihrend der zweite Teil der betriebswirtschaftlichen
Vollabrechnung — die Verwertung der Selbstkosten — einem
besonderen Aufsatz vorbehalten bleibt.

B: Die Gliederung der Selbstkosten.

Die Selbstkosten sind die Kosten, die dem Werk
durch Herstellung eines Gegenstandes oder durch Ausfihrung
einer Arbeit entstehen; sie setzen sich zusammen aus den
Herstellungskosten und dem Sicherungszuschlag. .

Der Sicherungszuschlag dient zur Schaffung von
Rucklagen fiar die Verbesserung der Betriebsmittel des Werkes
und fir sonstige Ausnahmefslle, die durch die laufende Betriebs-
abrechnung nicht gedeckt werden konnen; der Sicherungs-
zuschlag wird bei Arbeiten fiir andere Stellen der deutschen
Reichsbahngesellschaft —~ bei Abgabe von Lagervorriten und
bei Abordnung von'Bediensteten bis:zu 14 Tagen kommt der
Zuschlag nicht .in Frage — -und: fur Dritte ‘berechnet, nicht
aber bei Arbeiten fir das eigene Werk.

-
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Die Herstellungskosten werden nach 1. Kostenarten
(was fir Kosten entstehen), 2. Kostenstellen (wo die Kosten
entstehen) und 3. Kostentragern (wer d1e Kosten’ trﬁgt) zer-
gliedert,

1. Die Kostenart en werden m Gruppen zusammengefafst
und zwar in

l.unmittelbare’ oder Fertlgungskosten ~die sich
an jeder Kostenstelle far einen Kosténtriger, - einen Auftrag,
als Einzelkosten getrennt nachweisen lassen; sie zerfallen
in folgende Grundkostenarteén: 7. Fertigungslohne, 2 Fertxgungs-
material und 3. Fertigungssonderkosten;

2. mittelbare oder Werkkost'én, das sind ‘die ‘Kosten,
die neben den Fertlgungskosten als Gememkosten auftreten,
"demnach durch einen Auftrag nur mittelbar bedingt sind oder
" mnicht fur ihn gesondert nachgewiesen werden konnen ; sie zer-
fallen in Betriebskosten, Allgemeinkosten und Lagerkosten und
werden in Form von Werkkostenzusch]ﬂgen antexhg auf den
Auftrag, den Kostentrager, verteilt.

- Die Betriebskosten sind die Kosten die bei der Feltlgung
entstehen und mehrere Auftrige zugleich be]asten, jedoch nicht fiir
den. Auftrag, den Kostentriiger, gesondert erfafst werden konmen,
z:..B. "die Kosten fiir die Férderung, Heizung, Beleuchtung, Kraft-
strom; Gehilter, Hilfslshne und Hilfsmaterial, die Verzinsung und
die” Abschreibungen an den Betriebsanlagen usw.

. Die Allgemeinkosten sind die Kosten, die fiir die Ver-
waltung des Werkes entstehen, z. B. die anteiligen Kosten der
Hauptverwalting, der Reichsbahndirektion und. des. Eisenbahn-
Zentralamtes, ferner die Kosten der Werkleitung, der Technischen
Abteilung, der Verwaltungsabtellung, die. Kosten fiir die Wohlfahrts-
éinrichtungen, die Verzinsung und -die Abschreibungen an den Be-
triebsanlagen dleser Stellen, die Verzinsung des umlaufenden Ver-
mogens usw.

. 'Die Lagerkoaten sind die Kosten, die bei dem Empfang,
bei der Abnahme und Lagerung, sowie bei der Abgabe von Lager-
vorréten entstehen, z. B. .die Kosten fiir die Entladung, Priifung

und Abnahme, Lagerung der Lagervorrite, Beleuchtung und Heizung | -

der Lagerriume, . Gehilter und Hilfslshne, Verzinsung und. Ab-
schreibungen an den Anlagen der Lagerverwaltung usw.

‘Die mittelbaren oder Werkkosten® setzen sich aus folgenden
Grundkostenarten zusammen, die - sowohl bei den Betriebs-,
wie bei den Allgemein- und Lagerkosten entstehen konnen:.

1. dem Hilfslohne, :
- 2, dem Hilfsmaterial,
3. den’ Personalkosten,
4. den Personalversicherungskosten,
""5."den feststehenden Sachkosten,
6. den nicht feststehenden Sachkosten,
7. der Riickgewinnung an Hilfsstoffen und sonstigen Ein-
nahmen, die die Kosten zu Punkt 1 bis 6 verringern.

"Zu 1, unmittelbare oder Fertigungskosten.

1. Der Fertlgungslohn ist aus den fiir den ‘einzelnen
Kostentriiger; den Auftrag, ausgestellten, mit einer entsprechenden
Auftragsnummer ' (s. Abschnitt C) versehenen Lohnzetteln zu er-
mitteln. |

"2. Das Fertlgungsmaterlal 1st das Material — die- Lager-
vorrite —, das unmittelbar fir die Fertigung verwandt wird;
hierbei 1st die Ricklieferung abzusetzen.

- 3. Die Fertlgungssonderkosten umfassen’ dle Kosten,
die als Einzelkosten von einem Auftrag (Kostentriger) zu tragen
sind und nicht unter Fertigungslohn oder Ferti gun gsmaterlal verrechuet
werden konnen.

Zu 2. mittelbare oder Werkkosten .

1, Der Hilfslohn ergibt sich aus den Lohnzetteln, die keine
Auftragsnummer enthalten, die demnach Hilfslohn- aufweisen. -
2. Das Hilfsmaterial ist aus den Verlangzetteln zu ermitteln,
" die keine Auftragsnummer enthalten, die demnach Hilfsmaterial aus-
weisen ; hierbei ist die Riicklieferung abzusetzen:
3. Die Personalkosten scheiden sich-in .
a) Gehilter der Beamten und Angestellten, e 1
~ b) Reisekosten der Beamten und Angestellten, - ¢ '
-¢) andere Nebenbezﬁge der Beamten, Angestellten und
Arbeiter,

d) Unterstiitzungen, ’
o) sonstige personliche Kosten. e -
4. Die Personal- Versncherungskosten enthalten den
Anteil des Werkes, der fiir die Arbeiter- und Angestellten- (Kranken-
Pensions-, Unfall- usw.) Versicherungen zu entrichten ist.. °
5. Die feststehenden Sachkosten scheiden' sxch in’
a) Steuern und ffentliche Abgaben,
"b) Sach: (Einbruch-, Diebstahl-, Feuer-) Verswherungen,
¢) Abschreibungen der Betriebsanlagen des Werkes,
d) anteilige Kosten der Reichsbahndirektion, des Eisenbahn-
Zéntralamtes und der Hauptverwaltung, . '
e) Verzmsung des Werkkapitals.
6‘ Zu den nicht feststehenden Sachkosten gehéren
- a) Bezug von Gas, Wasser, Dampf, ‘elektrischem Strom aus
eigenen und ‘fremden Werken, .
*."b) Porto- und Férnsprechgebiihren; - .
c) Instandhaltung der Betriebsanlagen des Werkes,
d) kleinere .Versuche: zu Lasten des Werkes,
e) Nach- und Ausschuflsarbeiten zu Lasten des Werkes.
.2, Kostenstellen sind die fir: die. Sammlung und:Verrech-
nung der Kosten eines Werkes gebxldeten Stellen. - Sle zerfallen.

| in Haupt- und Vorkostenstellen.

. 1 Dle Hauptkostenstellen werden emgetellt
_ Kosfen‘stellen-
nummern
1.:in Fe‘r»t-igung,s-_o_der‘Betr_iebse o
;v .. - kostenstellen,=dassind die Kosten-
" stellen, in denen Fertigungsarbeiten: . :~* .
ausgefilhrt werden,. z. B, Schmiede, . PR
~ Lokomotiv-und Wagenrichthallen usw.  001-bis 299
-2; in Al]gemelnkostenstellen, das -
sind die Stellen, in - denen-die All-- - -
gemeinkosten entstehen, z. B. die © -
Kosten der Werkleitung, der Tech-
) nischen'und Verwaltungsabteilung usw.
3. in Lagerkostenstéllen, in~ denen die
..~ Lagerkosten entstehen . . . . . 350 bis 399
2 Die Vorkostenstellen sind die zur Erfassung und
Verrechnung von besonderen Ausgaben: geblldeten Kostenstellen,
deren Kosten nach besonderen Schliisseln je nach ihrer Art
in einer oder mehreren Umlegungen auf die Hauptkostenstellen
ubergehen sie werden unterteilt:-

Lo

300 bis 349

) . Kostenstellen-
I o nummern:
1.. in Verwaltungskostenstellﬁen,

~ das sind die Kostenstellen, :die anteilig
fir mehrere andere Kostenstellen ar-
beiten, z. B. Arbeltsvorbereltung,
Meisterbiiros usw. .. .. ..., .
2.-in -Gebsudekostenstellen, die
samtliche Gebdude und  bauliche An-
lagen des Werkes umfassen, z.B. Ver-
waltungsgebaude, Drehereigebsude usw.
3. in Hilfskostenstellen, die die . - .
Kosten fiir besondere Betriebseinrich-. . i
turigen aufnehmen, ‘z. B. fir den Ran-- .- i
gier-, Kraftstrom-, Dampfbetrieb usw. 800 bis 899
4. in Nebenkostenstellen, die die »r
- gemeinsamen Kosten- des Werkes um-
fassen ‘und nicht bereits unter anderen
. ‘Punkten-erfalst: sind, z. B. Urlaubs-
.. 16hne; Kosten derFreifahrt, Kosterrdes s
Ortsbeamten- und Betriébsrates’ usw. 900 bis 999
Fiir jede Kostenstelle ist eine dreistellige Zahl festgesetzt die
als erste Ziffer die Gruppe der Kostenstelle, z.. B.. v B
0 die Betriebskostenstellen der Allgememfertlgung,
1 die Betriebskostenstellen der Lokomotivfertigung,
2.die Betnehskostenste]len der Wagenfertigung,
"8 die. Allgemem- und Lagerkostenstellen, = - o
" 4 die Verwaltungs-Vorkostenstellen der Allgememfert]gung, .
"'5 die Verwaltungs-Vorkosténstellen der Lokomotivfertigung, -
6 die Verwaltungs-Vorkostenstellen der Wagenfertigung,

68*

400 bis 699

700 bis. 799
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und als 2. und 3. Ziffer die laufende Nummer der Kostenstelle ent- .

hilt, z. B. bedeutet’ _

79 die Réderdreherei, so ist ‘

179 die R#derdreherei im Lokomotivbau,

279 die Raderdreherei im Wagenbau,

579 die Verwaltungs—Vorkostenstelle der Rﬁderdreherel im Loko-
motivbau,

679 die Verwaltungs-Vorkostenstelle der Ritderdreherei im Wagen-
bau;

eine Unterziffer an 4. Stelle stellt die Kostenart dar und zwar

0 (Fertigung) fiir Lohn- und Materialaufwendungen bei Fertigungs-
arbeiten; die Ziffer 0 kann bei Werkarbeiten nur in Verbindung
mit einer Auftragsnummer in einer Betriebskostenstelle er-
scheinen. Bei Arbeiten fiir auswirtige Stellen, z. B. an aus-
wirtigen Anlagen, bei Abgabe von Lagervorriten, ist die
Kostenstellennummer 000 mit der Unterziffer 0, demnach 0000
zu verwenden.

1 (Betrieb) fiir Lohn- und Materialaufwendungen bei Arbeiten fiir
den Betrieb des Werkes,

2 (Transport) fiir Lohn- und Materialaufwendungen bei Transport-
arbeiten,

8 (Reinigung) fiir Lohn- und Materialaufwendungen bei Arbeiten fiir
die Reinigung der Betriebsanlagen,

4 (Schmierung) ‘fir Lohn- und Materialaufwendungen bei Arbeiten
fiir die Schmierung der Betrlebsanlagen,

5 (Kleinmaterial) bei Verbrauch von Fertigungs- und Hilfskleinmaterial,
das aus den Handlagern bezogen mnd auf Werkkosten ver-
rechnet wird,

6 (Drucksachen) bei Materialverbrauch fiir Drucksachen, Schreib- und
Zeichenstoffe,

7 (Kleinwerkzeugverbrauch) bei Materialaufwand, der durch Umtausch
von Kleinwerkzeugen entsteht,

8 (Kleingeriteverbrauch) bei Materialaufwand, der durch Umtausch
von Kleingeriten entsteht,

9 (Sonstiges) bei sonstigem Lohn- und Materialaufwand, der nicht
unter der Ziffer 0 bis 8 verrechnet werden kann. Ziffer 9
kommt nur fir wenige Ausnahmefille vor, z. B. fiir Urlaubs-,
Warte-, Bade- und Feiertagslohne und fiir Lohne der Betriebs-
ratsmitglieder.

Als Grundsatz ist zu merken, dafs auf allen Lohn-, Zeit-,
Verlang-, Riicklieferungs- und Riickgewinnungszetteln eine v1erstelhge
Kostenstellennummer erscheinen mufs und zwar die dreistellige
Nummer derjenigen Kostenstelle, in welcher der Aufwand entstanden
ist und als Unterziffer an 4. Stelle die Ziffer der Kostenart (0 bis 9),
fiir die der Lohn- oder Materialaufwand entstanden ist. Neben den
Kostenstellennummern erscheinen Auftragsnummern fiir Werkarbeiten
nur bei den Fertigungsarbeiten in den Fertigungs- oder Betriebs-
kostenstellen, in allen ibrigen Fillen erscheinen keine Auftrags-
nummern,

3. Kostentriger sind samtliche Erzeugnisse und Leistungen
des Werkes. Sie zerfallen in Haupt- und Vorkostentrager,

Zu den Hauptkostentragern gehoren simtliche Erzeugnisse
und Leistungen des Werkes mit Ausnahme derjenigen fir das
eigene Werk, die nicht den Anlagenwert mehren, sondern ihn
nur erhalten. Zu den Hauptkostentrigern gehoren demnach
alle Erzeugnisse, die das Werk verlassen und alle Leistungen
fur andere Stellen oder fur Dritte, z. B. die Instandsetzung
der Fahrzeuge und Fahrzeugteile, die Untersuchung und Aus-
besserung der maschinellen und baulichen Anlagen, Gerite und
Werkzeuge auswartiger Stellen, ebenso aber auch diejenigen
Arbeiten, die den im eigenen Werk angelegten Wert vermehren,
z. B. Neuanschaffungen und werterhdhende Arbeiten an den
Anlagen des Werkes — Anlagenzugange — sowie die An-
fertigung von Lagervorraten fir die eigenen Lager (Lager-
auftrage).

Vorkostentriger sind die Arbeitsleistungen des Werkes,

die der Erhaltung (Instandhaltung) des im Werke angelegten
Wertes dienen oder die durch den Betrieb des Werkes not-
wendig werden, Reinigungs- und Nacharbeiten aller Art zu
Lasten des Werkes usw. Sie geben ihre Kosten im weiteren
Verlanf der Rechnung als Werkkosten an die Hauptkosten-
trager ab.

C. Die Arbeitsauftriige.

Grundsétzlich ist far jede im Werk zu leistende Arbelt
ein schriftlicher Auftrag erforderlich, der ein eindeutiges Kenn-
zeichen nach besonderem Plan erhalt Durch das Kennzeichen
wird der Auftrag von anderen Auftrigen abgegrenzt. Die Ein-
leitung, die Vorbereltung der Ausfihrung und die Uberwachung
des Arbeltsauftrages muls einheitlich geregelt werden; ihre
Art ist je nach den Arbeitsauftrigen verschieden,

Die Einleitung erfolgt:

1. bei Ausfithrung von Werkarbeiten durch Bestellzettel
2. bei Lagerauftragen durch Bedarfsanmeldung,
3. bei Abgabe von Lagervorriten durch Ver]angzettel

4. bei Abordnung von Bediensteten durch Anforderungs-

scheine.

Die Vorbereitung der Ausfihrung wird zu 1, 2 und 4
auf Grund von Werkauftrigen, zu 3 durch den Verlangzettel -
selbst erledigt.

Fur die Zwecke der Begrenzung der Arbeitsauftrage werden
die bereits bestehenden Ein- und Ausgangsbiicher der Fahr-
zeugausbesserung nutzbar gemacht, jedoch in loser Blattform,
so dafs taglich ein besonderes Blatt, bei Wagen nach Personen-
und Giiterwagen, bei Giiterwagen nach Schnellausbesserung und
nach Wagengattungen A 1 bis A 11 getrennt, in doppelter Aus-
fertigung ausgestellt wird, von dem die erste Ausfertigung bei
Lokomotiven und Personenwagen der Hauptnummernstellé,; bei
Giiterwagen dem Betriebsbiro der Wagenabteilung zur Auf-
tragsgebung nach eihem vorliegenden Plan und zur Ausstellung
des Werkauftrages zugeht, wihrend die zweite Ausfertigiing
dieser »Tagesblatter« bei der auszustellenden Ein- und Aus-
gangsstelle verbleibt.

Die Uberwachung der Arbeitsauftrage erfolgt durch 1. den
Bestellzettel, 2, die Bedarfsanmeldung, 3. den Werkauftrag,
4. die Tagesblatter.

Ist die Einleitung, Vorbereitung der Ausfiahrung und Uber-
wachung der Auftrage sichergestellt, gilt es weiterhin die Kenn-
zeichnung der Auftrige nach Kostentrigern allgemein zu
bestimmen.

Die Auftragsnummer wird durch eine fiinfstellige Zahl
ausgedriickt, deren erste beide Ziffern die Auftragsgruppe und
deren letzte drei Ziffern die einmaligen oder laufenden Nummern
innerhalb dieser Gruppe zur Abgrenzung der Arbeitsleistung

- angeben. Die Arbeitsauftrage sind in 4 Hauptgruppen ein-
geteilt und zwar in
Auftragsgruppen
1) Arbeiten fiir das eigene Werk gegTapp
. 1. Betriebsanlagen- Abgiinge und -Zuginge 10 bis 20
2, Neuanfertigung und Wiederherstellung
von Lagervorriten (Lagerauftrige). . . 21 , 80
3. Instandhaltung der Betriebsanlagen . . 81 , 39
4. Nacharbeiten und andere Arbeiten zu
Lasten des Werkes . . . 40 , 49

2) Arbeiten fiir -andere Stellen der Dentschen
Reichsbahngesellschaft
1 Ausbesserungen an Fahrzeugen . . 50 , 72
2. Ausbesserungen an auswirtigen Anlagen
und Lagervorriten, Abgabe von Be-
diensteten und Lagervorriten und andere

Arbeiten . . . e e e e ... 18, T8
3. Grolsere Versuche in den Versuchs-
abteilungen . . . . . . . . . . . 79
3) Arbeiten fiir Dritte . . . 90 . 89
4) Sonstige Leistungen, die Emnahmen zur
Folge haben . . . .. 9 , 99

Die Festsetzung der Auftragsnummern erfolgt an .Hand einer
Bestelliste bei Ausstellung des Werkauftrages durch die Haupt-
nummernstelle oder durch die Haupt-, Ein- und Ausgangsstelle (s. Ab-
schnitt D), bei Guterwagen durch das Betriebsbiiro der Wagen-
abteilung; fiir jeden Arbeitsauftrag wird eine einmalige oder laufende
Auftragsnummer festgesetzt, die auf allen fiir den Auftrag aus-
zustellenden Lohn- und Materialzetteln erscheinen mufs.

Die laufenden Auftrige erhalten feste Nummern und scheiden
sich in Jahres-, Monats- und Tagesauftriige. .
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Unm die Verrechnung der Arbeitsauftrige sicher zu stellen,
sind bei allen Monats- und Jahresauftrigen Monatslisten in
loser Blattform fiir jeden Auftraggeber, auch fir das eigene
Werk, in je zwei Ausfertigungen zu fihren, von denen die
Urschrift, die erste Ausfertigung, bei der ausstellenden Stelle als
Unterlage zuriickbleibt, wihrend die zweite Ausfertigung am
Monatsschluls durch die Hauptnummernstelle an die Selbst-
kostenstelle geht. Daneben hat die Hauptnummernstelle
und die Haupt-, Ein- und Ausgangsstelle tiber jedén Werk-
auftrag, den sie ausstellt oder von dem sie auf Grund der
Tagesblatter Kenntnis erhalt, einen Selbstkostenabrechnungs-
bogen an die Selbstkostenstelle zu senden,

Nach Beendigung der Arbeiten, fiir die ein Werkauftrag
ausgestellt ist, ist die zweite Ausfertigung dieses Auftrags
mit den Arbeitsunterlagen (Arbeitsnachweis oder Stuckliste,
Teilwerkstattsauftrige usw.) vom Betriebsbiiro der ausfithrenden
Abteilung mit dem Erledigungsvermerk an die Hauptnummern-
stelle oder die Haupt-, Ein- und Ausgangstelle zu senden,
wahrend die erste Ausfertigung des Werkauftrags im Betriebs-
btiro abgelegt wird, Die Hauptnummernstelle oder Haupt-,
Ein- und Ausgangsstelle vermerkt die Erledigung des Auftrags
in der Bestelliste, prift die' Auftragskennzeichnung auf den
Unterlagen und leitet den Werkauftrag mit den Arbeits-
unterlagen und der zweiten Ausfertigung des Bestellzettels oder
der Bedarfsanmeldung, die bei ihr als Grundlage fir die Frisg-
itberwachung gedient hat, an die Werkverteilungsstelle weiter.

D. Auftrags-, Priif- und Abrechnungsstellen des Werkes. -

Die Arbeitsunterlagen durchlaufen — wie aus dem vor-
stehenden Abschnitt ersichtlich — viele Stellen, bis sie endlich
abgelegt werden, Diese Stellen sind in der bisherigen Werk-
ordnung nicht enthalten, so dals sie kurz erwihnt werden miissen.

1. Die Hauptnummernstelle der Technischen Abteilung
ist diejenige Stelle des Werkes, die samtliche Auftrige mit
Ausnahme der Arbeiten an Giiterwagen und der fiir die Haupt-
Ein- und Ausgangsstelle vorgesehenen ausstellt, mit den Auf-
tragsnummern versieht und die Fristen fir die Arbeitsausfithrung
festsetzt und itberwacht (Auftragsbiiro).

2. Die Haupt-Ein- und Ausgangsstelle, die der
Stoffabteilung anzugliedern ist und die gleichzeitig als Empfangs-
und Versandstelle dient, regelt die Lagerauftrige und erhalt
samtliche von aufsen eingehenden Auftrige, mit Ausnahme der
Fahrzeugausbesserung, leitet sie an die zustandige Stelle weiter,
aberwacht die Fertigstellung der Arbeiten und veranlafst die
Absendung (Auftragsbiiro fiir Lagerarbeiten und fir #ulsere
Stellen ausschliefslich der Fahrzeugausbesserung).

3. Die Lagerverteilungsstelle, ein Teil der Lager-
buchhaltung, ist zur Verteilung der Unterlagen beim Material-
ablageverfahren auf die richtigen Lager und Unterlager, zur
Uberwachung des ordnungsmifsigen Umlaufes aller Material-
zettel ' (Zettelkontrolle), zur Beginstigung des Verbrauches an
Altstoffen und zur Leitung des Lagerforderdienstes eingerichtet.

4. Die Werkverteilungsstelle ist diejenige Stelle des
Werkes, in welcher samtliche durch das Abrechnungsverfahren
aufkommenden Unterlagen gesamnielt, zusammengestellt und
den einzelnen Priaf- und Abrechnungsstellen zugeleitet werden.
Nach Erledigung werden alle Unterlagen in der Werkverteilungs-
stelle abgelegt. Sie ist ein Teil der Betriebsbuchhaltung,

5. Die Inventarstelle, die einen Teil der Haupt-
buchhaltung bildet, dient zur Feststellung der Betriebsanlage-
werte, zur Uberwachung ihrer Veranderungen und zur Zusammen-
stellung der Monatswerte, insbesondere der Abschreibungen und
Verzinsung.

6. Die technische Nachprifstelle dient

1. zur Feststellung der »festgesetzten« Zeit fiir jedenA

Lohnzettel,

2., zur Nachprifung des gesamten Arbeitsauftrages auf
Angemessenheit des Lohn- und Materialverbrauches.

5. vom 19. bis 24. ,

Die Zeitfestsetzung zu: 1, erfolgt vor der Lohpabrechnung,
ie technische Nachprifung zu .2. nach der Lohnabrechpung.

%n der Nachprifstelle werden Unstimmigkeiten aufgeklart und
yerfolgt, an Hand der Erfahrungen neue Arbeitsverfahren zur
Erhohung der Wirtschaftlichkeit in Vorschlag gebracht, kurz
die gesamten Arbeitsunterlagen einer kritischen Durchsicht
unterzogen, so dafs fir die Kostenstatistik und Selbstkosten-
stelle nur die zahlenmafsige Abrechnung der Werkkosten und
Arbeitsauftrage ibrig bleibt. o

7. Die Kostenstatistik sammelt alle Aufwendungen,
die in der Betriebsbuchhaltung verrechnet werden. Die Monats-
aufstellung der Kostenstatistik aber die Aufwendungen muls
daher mit dem Verrechnungskonto der, Kostenstatistik tber-
einstimmen, das in der Betriebsbuchhaltung gefiihrt wird, Auf
Grund der Unterlagen (Lohn- und Verlangzettel). scheidet die
Kostenstelle die Kosten in Fertigungs- und Werkkosten fiir
jede Kostenstelle; wahrend die Fertigungskosten in der Selbst-
kostenstelle auf den Auftrag, den Kostentriiger weiterverrechnet
werden, gliedert die Kostenstatistik die Werkkosten derart,
dals sich zum Schluls die Zuschlagssatze fir die einzelnen
Hauptkostenstellen ergeben. : _

8. Die Selbstkostenstelle verteilt die ihr von der
Kostenstatistik zugewiesenen Fertigungskosten auf die einzelnen
Auftrige, Kostentriger, und setzt zum Schlufs die Werkkosten-
sitze des Monats hinzu, so dals sich hiernach die Herstellungs-
kosten fiir jeden Auftrag ergeben, ‘

9. Die Betriebsbuchhaltung bewirkt die innere
Verrechnung. In ihr werden samtliche Aufwendungen des
Werkes mit Ausnahme der Anlagezuginge, die in der Haupt-
buchhaltung behandelt werden, mit Hilfe der Aufstellung der
Kostenstatistik nach Fertigungs- und Werkkosten geschieden
und mit Hilfe der Aufwandsabrechnung der Selbstkostenstelle
auf die einzelnen Kostentriger, Auftrige verteilt. Die sich
4lsdann aus der Leistungsabrechnung ergebenden Abrechnungs-
werte werden, sofern es sich nicht um Vorkostentriger oder
Lagerarbeiten handelt, deren Werte in der Betriebsbuchhaltung
verarbeitet werden, in die Hauptbuchhaltung tuberfabrt. - Fir
die Erfassung dieser Geschiftsvorfille werden in der Betriebs-
buchhaltung ‘Tagebuch und Hauptbuch mit Hilfsbiichern und
Konten gefithrt, die jedoch hier nicht behandelt werden.

10. Die Hauptbuchhaltung tubernimmt die Werte
aus der Eroffnungsbilanz, verarbeitet diese Werte selbst weiter
oder iiberfithrt sie in die Betriebsbuchhaltung, sofern sie dort
weiter verrechnet werden, und sammelt am Abschlufs wieder
dlle Werte zur Schlufsbilanz. Weiterhin regelt die Hauptbuch--
haltung den gesamten Geschaftsverkehr nach aulsen. Zur:
Erfassung und Verrechnung der einzelnen Wertverinderungen;
Geschaftsvorfalle, sind in der Hauptbuchhaltung das Rechnungs-
eingangsbuch, das Inventarbuch fiir den Bestand und Wert der
Betriebsanlagen, das Tagebuch und Hauptbuch mit Hilfsbiichern
und Konten zu fihren, die eine Soll- und Habenseite zur
Aufnahme der einzelnen Be- und Entlastungswerte aufweisen,
die jedoch hier nicht naher behandelt werden konnen. _

Der monatliche Abrechnungsgang gestaltet sich hiernach
wie folgt: )

1. vom 1. bis 2. jeden Monats Zeitfestsetzung durch die Nachpriif-
stelle

2. vom 3. bis 10. . Lohnabrechnung im Lohnbiiro
3. gleichzeitig
vom 1. bis 10. , »  Lagerabrechnung (Aufstellung der
Lagerent- und -belastungsrech-
nung) durch die Lagerbuchhaltung
4, vom 11. bis 18, » technische Nachpriifung durch die

Nachpriifstelle
Feststellung der Werkkostenzu-
schliige durch die Kostenstatistik
Auftragsabrechnung durch die
Selbstkostenstelle

6. vom 25. bis 29. »

7. vom 30. ge-

gebenenfalls 31, » Buchungen durch die Buchhaltung
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‘E. Die Unterlagen fiir. die Kostenverreehnung.

“ Fr Jede Verrechnung sind Unterlagen ° erforderllch die
fﬁr Jede Kostenart verschieden sirid. “Erst:Weiin die Unterlagen
vollzahlig worhanden sind, kann 1hre Sammlung und- Vertellung
auf “die Vor- und Hauptkostenstellen und auf den Auftrag, den
Kostentrager, erfolgen ’ SRESEN i

. 1. Lohne, Ist fir eine Arbelt der Auftrag vorhanden,
sofolgt die " Arbeitsaufnahme durch besonderen Meister, . dem
aweckmalsig zugleich auch die Zeltermlttlung zu tibertragen ist.
Das. Ergebnis’ dieser Arbeitsaufnatime’ wird im Arbeitsnachweis
(Stiickliste) niedergelegt, -in ‘dem neben- ‘der: Arbeitsaufnahme
der ‘Bedarf und -die Rﬁckgewmnung an Lagervorraten sowie
der Bedarf an Arbeltszelt vermérkt wird. "~ Bei' einfachen Arbeiten
dient die” Ruckselte des Werkauftlag als Arbeitsnachweis;
bei grél‘seren zusammenhangenden Arbeltsausfuhrungen wird der
Arbeltsnachwels in' zwei"Ausfertigungen ausgestellt,' von denen die
erste- Ausfertlgung als Beilage zum ‘Lohnzettel’ dlent

" Abf Grund des Arbeitsnachweises erfolgt im Arbeitsvor-
bereltungs- oder B'etnebsbilro die Ausstellung der Lohn- und
Materialverlangzettel. ' Fir Arbelten, die durch ¢in anderes
Betriebsbiiro ausgefthrt werden, ist auf Grund des Arbeits-
nachweises ein befristeter Teilwerkauftrag auszustellen, dessen
Nummer im Arbeitsnachweis zu vermerken ist.

Der Teilwerkauftrag hat drei Ausfertlgungen Die erste Aus-
fertigung = bleibt als Stamm beim Aussteller zuriick, die
zweite Ausfertigung geht an das ausfihrende Betrlebsbﬁro und
dient ‘dort als Unterlage fiir die Arbeitsvorbereitung, wahrend
die dritte Ausfertigung als Arbeitsbegleitzettel verwendet wird.
Es-ist Sache der ‘Werkleitung anzuordnen, fir welche Arbeiten
ein Teilwerkauftrag erforderlich ist.

Nachtragsarbeiten, das sind solche Arbelten, die zur
Erledigung des Arbeitsauftrages gehoren aber bei der Arbeits-
aufiahme nicht erfafst sind, werden durch den Arbeltsaufnehmer
im Arbeitsnachweis nachgetragen

Nacharbeiten, das sind Arbeiten, die infolge mangelhafter
Arbeitsausfithrung ganz oder teilweise neu bewirkt werden
miissen, erfordern einen neuen Auftrag.

Zur Nachprifung der Stunden dient a) der Stundennach-
weis- und b) der Arbeltsunterbrechungsnachwels, die vom
Meister zu fithren sind.

_a) Der Stundennachweis ist fiir jede Kostenstelle und jede Gruppe

oder jeden Einzelarbeiter anzulegen und auf Grund von Badezetteln, |

. Durchgangsscheinen, Urlaubsscheinen, Benachrlchtlgungen der zu-
stindigen Abteilung sowie auf Grund eines einfachen Merkbuches
zu fithren; er wird getrennt nach Stunden mit; Zeitlohn ohne und
mit Zulage, nach Gedingestunden und nach Stunden ohne Lohn,
dient als Unterlage fiir die Abschlagszahlungen, ist monatlich abzu-
schliessen und ‘mit seinen Unterlagen dem Lohnbiiro vorzulegen.
Geht ein Arbeiter in eine andere Kostenstelle iiber, so ist er vom
Zeitpunkte des Uberganges in der meuen Kostenstelle im Stunden-
nachweis zu fithren.

b) Fiir den Arbeitsunterbrechungsnachweis sind die Arten der
Unterbrechungen genau festzulegen; die iibrigen Unterbrechungen
sind durch das Gedinge abgegolten In Werken, in denen Zeit-
stempeluhren (Benzingubr oder Kalkulagraph) jn Gebrauch sind, ist
der Arbeitsunterbrechungsnachweis nicht zu fiihren, weil dle Unter-
brechungen durch die Uhren abgestempelt werden.

‘Die Dbisherigen Bestimmungen in bezug auf Arbeits-
bescheinigung fiir Arbeiten bei anderen Stellen der Deutschen

Reichsbahn-Gesellschaft und in bezug auf Aushilfslisten bei:

Aushilfe "im - Betrieb, z. B. als Heizer, bleiben bestehen. —

Far den Fall, dafs die in einem Lohnzettel vermerkten Gedinge- |

arbeiten am Monatsschluls noch nicht beendet sind, werden
Abschlagszettel in Form der Lohnzettel ausgestellt, in denen
die auf den abgelaufenen Monat entfallenden Zeiten eingetragen
werden, wihrend die Abschlags- und Restzeiten auf dem urspriing-
lichen Lohnzettel vermerkt werden. Die Zeiten sind von den
Zeitermittlern nach dem Stande der Arbeitsausfihrung und der
Gesamtzeit festzustellen. — Far jede Arbeit, auch -wenn sie
im: Zeitlohn ausgefiihrt wxrd, ist ein Lohnzettel erforderhch

der bei ‘Zeitlohnarbeiten fir - die Woche oder  dem Monat
ausgestellt wird; fir jede Art der Arbeitszeitunterbrechung
wird am Monatsschlufs auf Grund des Arbeitsunterbrechungs-
nachweises im Betriebsbiiro. ein'Lohnzettel ausgestellt. Der-Lohn- -
zettel tragt bei Fertigungsarbeiten Auftrags- und Kostenstellen-
nummern mit der Unterziffer 0, bei<Hilfslohn nur Kostenstellen-
nummern it der Unterziffer 1bis 9 (s. Abschnitt B). — Um
zu verhiiten, dafs Lohnzettel ‘verloren gehen, ist eine Kontrolle
einzurichten, die durch die Betriebsbiiros e1nge1e1t.et_w1rd und
Lohnbiiro und Werkverteilungsstelle durchlauft. R

Nach Beendlgung sind alle Arbeiten, auch dieé im Zext-
lohn ausgefiihrten, einer Arbeitspriifung nach Menge und ‘Gite
zu unterziehen, die auf dem Lohnzettel zu vermerken ist..
Hiernach gehen die. Lohnzettel zur technischen Nachprifstelle.
In ihr erfolgt die Zeitfestsetzung nach der Menge der fiur gut
befundenen Arbeit und der vom Zeitermittler vorgegebenen
Zeit; die- Zeitfestsetzung ist in die Lohnzettel einzutragen,
worauf. die Zettel zum Lohnbiiro gehen. Im. Lobnbiiro erfolgt
die Lohnabrechnung wie bisher mit dem Unterschied, dafs das
Arbeitsheft in loser Blattform auf Grund der Lohnzettel gefiihrt
wird, die durch den Stundennachweis und die Stechkarten-
oder Markenkontrolle nachgepriift werden; nach- Beendigung
der Lohnabrechnung werden die Blatter geheftet Im Lobnbﬁro
werden zum Schlufs-die Durchschnittslohnsatze. : .

1. nach Zeitlobn ohne Zulage fiir: die emzelnen

2. nach Zeitlohn mit Zulage Hauptkostenstellen

3. nach Gedingelohn sowie

4. nach sozialen Zulagen fiir das ganze Werk
ermittelt. o

2. Material. Als Unterlage fir die Stofferfassung
dient - der Verlangzettel, der bei Fertigungsstoffen - Auftrags-
und Kostenstellennummern mit der Unterziffer 0, bei- Hilfs-
stoffen. nur- die Kostenstellennummer mit den. Unterziffern
1 bis 9 tragt. Die Verlangzettel werden auf Grund der
Arbeitsnachweise im Betriebsbitro der ausfihrenden Abteilung
ausgestellt und bei Abgabe der Lagervorrite in den Lager-
karteien verbucht, die die Lager-Einheitspreise auf den Zetteln
vermerken ; die Zettelkontrolle iiber den vollstindigen Eingang
der Zettel bei den Lagerkarteien und der Werkverteilungs-
stelle ist durch die Lagerverteilungsstelle einzuleiten. Die
Riucklieferung an allen Lagervorriten und die Ruckgewinnung
bei Abfallstoffen und- Ersatzstiicken ist besonders zu regeln.
Die Ausgabe aus. den Haundlagern erfolgt durch Handlager-
verlangszettel, die der Meister austellt; einmal wochentlich
wird das Handlager auf Grund von Verlangzetteln aufgefillt,
die nach den Handlagerverlangzetteln durch die Werkvertellungs-
stelle ausgefertigt werden.
~+ In der Werkverteilungsstelle wird der Gesamtpreis auf
den Verlangzetteln auf Grund des Einheitspreises und der
abgegebenen Menge mit Hilfe von Rechenmaschinen berechnet
und in die Zettel eingetragen.

3. Die Personalkosten, Als Unterlagen dienen Listen,
die von.der Verwaltungsabteilung zu fihren sind.

4. Die Personal-Versicherungskosten werden
auf Grund von Karteien im Personalbiiro monatlich zusammen-
gestellt und der ‘Betriebsbuchhaltung zugeleitet. ’

5. Die feststehenden Sachkosten (siche Abschmtt

B 1, 2, 5) werden erfafst:
zu a) auf Grund von Rechnungen der Steuerbehérde oder'
der Stadt,
zu b) auf Grund einer besonderen Berechnung der Ver-
waltungsabteilung,

zu c) auf Grund der Aufstellung der Inventarstelle,
zu d) » »  von Aufstellungen der Zentralbehﬁrden,
‘zu e) » »  einer Aufstellung der Hauptbuchhaltung.
6. Die nicht feststehenden Sachkosten (siche Ab-
schnitt B 7, 2, 6) werden ermittelt:
“zu a) auf Grund von Lieferantenrechnungen, wobei bei Bezug
' vom eigenen Werke das Werk als . Lieferant gilt,
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zu b) auf Grund der Aufstellung. der Verwaltungsabteilung,
Tz c), d) und -e) auf- Grund der Lelstnngsabrechnung des
L Vormonats ‘

. 7 D1e Rﬁckgewmnung an Hllfsmatemal “erscheint in
den Rickgewinnungszettéln; die sonstigen Lexstungen, . die
[Einnahmen zur Folge haben, sind durch ‘Einnahmeauftrag
‘belegt, ihn .stellt die .Abteilung aus, in der die Einnahme
entsteht, z. B. bei Benutzung der. Postfernsprecher fiir anate
Der Emnahmeauftrag ersetzt den Werkauftrag.

F. Sammlung, Verteilung und Verrechnung der Kosten.

Sind- am’ Monatsschlufs die Unterlagen "bei der - Werk-
Vertexlungsstelle vollzahlig vorhanden, so werden sie zunichst
.nach Kostenste}len und innerhalb der Kostenstellen .

1. bei Werkkosten nach - Kostenstellen-Untermﬂ‘ern 1bis 9,
..2. bei Fertigungskosten nach Auftrigen, .

gesondert Die Kosten einiger Vorkostenstellen, Z. B des

Heizungsbetriebes, der Freifahrt usw.; die nur in einem Teil

des Jahres aufkommen, werden glelchmal'mg iiber das: ganze

Jahr verteilt.,

‘Wiahrend d1e Unterlagen zu 2. der techmschen Nachprif-
stelle -zur kritischen: Nachpriifung des Fertigungsauftrages. zu-
gehen, beginnt die Kostenstatistik mit der Sammlung und
Verteilung der Werkkosten, indem sie die Kosten fir-jede
Kostenstelle so zusammenstellt, dafs sich ergeben: . .
.. 1, a) die- verbrauchten . Hilfslohnstunden. getrennt. nach den

.« Unterziffern - 1 bis 9,

b) der Wert der Anforderung an Hllfsmatenal nach

Abzug der Ricklieferung:an Hilfsmaterial,.

¢) der Wert der Riickgewinnung an Hilfsmaterial

:»¢  d) der Wert' der Ausbesserungen an den Betriebsanlagen,

) der Wert der Abschrelbungen an den Betrlebsanlagen,

. f) die tbrigen Werte, soweit sie fiir die Kostenstelle in
Frage kommen,

Dle iibrigen Werkkostenarten smd bereits auf besondere
Haupt- ‘oder Vorkostenstellen -verteilt und kommen: hier. mcht
mehr in Frage. .

- Inzwischen sind die Unterlagen fir dle Fertlgungsaxbelten
“von der technischen Nachprifstelle zuriickgelangt, so.dafs. fﬂr
jede Kostenstelle sich ergeben: :

2. a) Die verbrauchten Fertlgungslohnstunden (Unterziffer 0),

b) der Wert der Anforderung an Fertigungsmaterial —

Unterziffer 0 —: nach Abzug der Rucklxefernng an
Fertigungsmaterial, -
-¢) ‘der - Wert " der Rﬁckgemnnung an Fertlgungsmatenal.

~Durch Vervielfachung “der verbrauchten Hilfslohnstunden

und der verbrauchten’ Fertigungslohnstunden mit dem Durch-
schnittslohnsatz ergibt sich alsdann fur jede Kostenstelle

1. der Hilfslohnaufwand,

2. der Fertlgungslohnaufwand
so da,fs der Gesamtlohnanfwand jeder Kostenstelle ermittelt ist.

Fiir jede Betriebsanlage kann neben einer- Bestandswert-

kdrte eine Aufwandskarte gefithrt werden, in. der die gesamten
Ausbesserungen mit Ausnahme der - Ausbesserungen = wert-
erh6hender Art erscheinen; diese werden in den Bestands-
wertkarten vermerkt, Die Gebaudekostenstellen umfassen vielfach
mehrere Vor- oder Hauptkostenstellen, so dafs die Kosten fir
Gebandeausbesserungen zunichst fir das Gebaude ermittelt. und
auf Grund einer Aufteilung der Kostenstellen, die fiir das
Gebande in Frage kommen, nach dem gegebenen Verhaltnis
anteilig auf diese Kostenstellen verteilt werden.

1. Verrechnung der Werkkosten.
Sind. sonach die aufteilbaren Kosten auf - die . emzelnen
- Haupt- und Vorkostenstellen unter Beriicksichtigung der Riick-
lieferung und Riickgewinnung verteilt, so ist nunmehr mit dem
Umlegeverfahren zu beginnen, damit schliefslich alle Kosten
in den Hauptkostenstellen erscheinen. Die Umlegung der
Kosten erfolgt nach dem vorgesehenen Verhiltnis auf die
beteiligten Kostenstellen in: folgender Reihenfolge :

1. Nebenkostenstellen, ..2,. Hilfskostenstellen;-.3. Gebaude-

-kbstenstellen, 4. Verwaltungs_‘kostenstellenw«woranf ,die- Fest-

stellung der Kosten der Hanptkostenstellen ibewirkt;- swird,
5. Lagerkosten, 6. Allgemeinkosten, 7. der in den einzelnen
Betriebskostenstellen sich ergebenden Summe 191 ; elgenen ufnd
anteiligen Betriebskosten,

Nach Umlegung und Feststellnng der, Kosten ermltteln
sich die Zuschlage wie folgt: . -

a) Der Betriebskostenzuschlag fir Jede Betnebskostenstelle
ergibt sich aus der Teilung-der in jeder Betriehskostenstelle
entstandenen, Betriebskosten nach 7 durch die in Jeder Betrlebs-
kostenstelle verbrauchten. Fertlgungslohnstunden

b) Der Allgemeinkostenzuschlag erglbt sich aus der Tellung
der- Allgemeinkosten: zu 6.- durch die;im gesamten. Werk ver-
brauchten Fertigungslohnstunden, : wobe1 zu beachten ist:.

. Solange bei den Zentralstellen' der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft -.eine Selbstkostenermittlung . picht -besteht, ~die
Zentralstellen - demnach nicht in der. La,ge sind, -den- Anteil
des Werkes an ihren Kosten zu ermitteln, sind’ dle “auf-das
Werk entfallenden Kosten. der Zgntralstellen mit einem Pauschal—
satz derart abzugelten, dafs der aus der Kostenstatistik isich
ergebende. Allgememkostenzuschla.g um einen noch festzusetzenden
v.-H.-Satz erhoht wird. : .

i ¢)' Der Lagerkostenzuschlag erglbt s1ch aus der I'L‘ellnng
der Lagerkosten zu 5 durch den Gesamtfertlgungsmatemalaufwa.nd
worunter auch der Materialaufwand fir Abgabe an Lagervorraten
an andere Stellen zu verstehen ist,. . . e e

Dle Summe der sich hiernach ergebenden R

1. Fertigungskosten, . .- .- & : g,

2. Werkkosten, . ‘
mufls mit .dem Verrechnungskonto der Kostenstatlstlk m der
Betriebsbuchhaltung #ibereinstimmen, . von- wo die:* einzelnen
Betrage auf das Fertigungslohnkonto, Fertlgungsmaterxalkonto
Fertigungssonderkostenkonto und Werkkostenkonto ubergehen

Die Werkkostenzuschlige sind monatlich dér Werkleitung
in bildlicher und tabellarischer Darstellung ‘und den beteiligten
Stellen, Selbstkostenstelle und’ Abteilungen; mitzuteilen. Ab-
weichungen gegen den Vormonat desselben Jahres -und gegen
denselben Monat des Vorjahres sind zu begrinden und aufzuklaren.

Hierdurch ist allein die Mbghchkelt gegebenh in die Be-
triebe : des.: Werkes. - hineinzuleuchten, ihre Werkkosten fest-
zustellen und die -genaue. Betriebgabrechnung. -aller Erzeugmsse
und Leistungen des Werkes sicherzustellen, -, . :

.2, Auftragsabrechnung.:.
Nach Feststellung der Werkkostenzuschlage kann nunmehr
die Selbstkostenabrechnung der Fertigungsarbeiten: erfolgen ¥
' Die Gesamtabfertigungs- und Werkkosten :eines Monats
hat ‘die Kostenstatistik~der Selbstkostenstelle iberwiesen, die
die Kosten nunmehr auf ‘die einzélnen Kostentriger, die. Auf-
trige, verteilen muls. Dazu hat sie. die Auftragsunterlagen
mittels- Additionsmaschinen so - zusammenzustellen, da[s Smh fir
den Auftrag ergeben: . bt
a) die verbrauchten Fertlgungslohnstunden», getrennt fur
~die einzelnen ' beteiligten : Betriebskostenstellen,: :
b) der. Wert -der Materialanforderung. nach Abzug der
Materialriicklieferung,
¢) die Fertigungssonderkosten, - = . .. .~ i
d) der Wert der Matenalrﬁckgewmnung e
Die Ergebnisse der Zusammenstellung sind nach- Priifung

"in den Selbstkostenabrechnungsbogen einzutragen. Auf: Grund

dieser Eintragungén ist alsdann :die Kostenfeststélhmg fir den
Auftrag in folgender Weise' vorzunehmen:. . ¢ b

.1.-Ermittlung des in jeder Betriebskostenstelle -entstandenen
Lohnaufwandes durch Vervielfachungder verbrauchten Fertx.gungs—
lohnstunden mit dem Durchschnittslohnsatz. - -

2. Errechnung des Betriehskostenbetrages fir Jede betelhgte
Betriebskostenstelle durch Vervielfachung der .-verbrauchten
Fertigungslohnstunden mit dem yon der Kostenstatistik far dep
Monat und die Kostenstelle festgesetgten Betnebskostepsatz
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i Feststellung a) der i im Monat verbrauchten Fertigungs-
Iohnstunden, “b -des - Fertlgungslol}naufwandes und c) der ge-
samten Betriebskosten des Monats:

RS (K3 v Efmittlung  der Allgemeinkosten durch Vervielfachung |
der intMonat verbrauchten Fertigun gslohnstunden mit dem von der
Kostenstatlstlk ftir den Monat festgesetzten Allgemeinkostensatz.

1S »Ermlttlung des Fertigungsmaterialaufwandes durch Ver-
ringerung des Wertes der Matenalanforderung um den. Wert der
Rﬁcklxeferung :

TR Errechnung ‘der’ La,gerkosten durch Verv1elfachung des
~Fert1gnngsmater}alaufwandes mit dem von der Kostenstatistik
fiir den Monat festgesetzten Lagerkostensatz.

. 7. Eintragung der Fertlgungssonderkosten

8. Feststellung der -bisher -entstandenen Kosten . durch
Zusammenzﬁhlung zu- 3b bis 7.

9. -Feststellung des-:Aufwandes fir den einzelnen Auftrag
und den. abgelaufenen Monat durch Verringerung der nach. 8
Sich.-ergebenden Summe um den Wert der Ruckgewinnung an
wertvollen -Abfallstoffen und an Ersatzstiicken. -

Bei Arbeiten, die am Monatschlufs noch nicht beendet
sxnd werden ‘ebenfalls die einzelnen Eintragungen. fiur den
abgelaufenen Monat -in den Selbstkostenabrechnungsbogen aus-
gefithrt. Der Wert zu 9 stellt in diesem Falle den Aufwand
des Werkes fiir den einzelnen Auftrag und den abgelaufenen
Monat dar.

.. Ist die Arbeit im abgelanfenen Monat beendet so ist
ebenfalls der Aufwand dieses- Monats gemafs 1 b1s 9 zu
errechnen, Darnach ist, wie folgt, weiter zu verfahren:

10. Zusammenzahlung der Aufwendungen der einzelnen
Monate, so dafs sich ergeben:

E - a)-die ‘gesamten -verbrauchten Fertlgungslohnstunden,

... b) der.-gesamte: Fertigungslohnaufwand,

. ¢):die gesamtén Betriebskosten,

+ 'd) die gesamien Allgemeinkosten,

e) der gesamte Materialaufwand abzﬁghch der gesamten

_ Matermlrlickheferung,

f) die gesamten Lagerkosten,

g) die gesamten Fertigungssonderkosten, -

h) die gesanmte Materialriickgewinnung,

i) die gesamten Aufwendungen, die Herstellungskosten
fiir den Auftrag.

- 11. a) Errechnung des Sicherungszuschlags durch Verviel-
fachung der Herstellungskosten mit dem fir das laufende Ge-
schaftsjahr festgesetzten Sicherungszuschlag und

b) Zusammenzihlung der Herstellungskosten (10i.) und des
Betrages des Sicherungszuschlages (11a), die Selbstkosten
fiur den Auftrag.

Wahrend bei Lelstungen fur andere Stellen die
Gesamtsumme nach 10i) oder 11b) bereits die Selbstkosten
darstellt, ist bei Arbeiten fir Dritte diesem Werte noch die
Umsatzsteuer hinzuzusetzen.

12. a) Errechnung der Umsatzsteuer du_rch Verv1elfachur_1g
der Summe nach 11b) mit dem von der Reichsfinanzverwaltung
festgesetzten Steuersatz und = .

b) Feststellung der hiernach’ sich ergebenden Summe, die
alsdann .den Verkaufswert bei Arbeiten fir Dritte
darstellt.

Ob und in welcher Hohe aufserdem noch ein Gewinn-
zuschlag bei Arbeiten fiir Dritte zu der Summe nach 11b)
hinzugerechnet wird, bedarf noch der Feststellung.

Ist die Arbeit im abgelaufenen Monat angefangen und beendet
worden, so stellt der Wert nach 9 bereits die Herstellungskosten
dar. 10 fallt daher weg, 11 und 12 bleiben bestehen.

- 8ind sonach die Kosten der -einzelnen Fertigungsarbeiten
fir die einzelnen Monate- und fir die Gesamtarbeit festgestellt,
so ist weiterhin an Hand von Zusammenstellungen der Auf-
wand aller Auftrige fir den abgelaufenen Monat festzu-
stellen, In einer Zusammenstellung — Aufwandsabrechnung —
sind alle Awuftrige nach Auftragsgruppen und mnerhalb dieser

- nach Auftragsnummern geordnet aufzunehmen.
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Hierdurch wird erreicht:

1.dafs der gesamte Fertigungslohn und der in der Kosten-
. statistik bei der Sammlung der Werkkosten sich ergebende Hilfs-
. lohnaufwand die durch die Lohnrechnung fiir den abgelaufenen Monat
. gezahlte Lohnsumme ergeben miissen, deren Rlcht.lgkelt somit nach-
- gepriift werden kann,

2..dafs der gesamte Ferhgungsmatenalaufwand und der in der
Kostenstatistik bei der Sammlung der Werkkosten sich ergebende
Hilfsmaterialaufwand den durch die Lagerentlastungsrechnung fest-
gestellten Gesamtmaterialaufwand ergeben miissen, .

3. dafs die gesamte Fertigungsmaterialriickgewinnung und die
bei der Sammlung der Werkkosten sich ergebende Hilfsmaterial-
riickgewinnung. den.. durch das Lagereingangsbuch festgestellten
Wert an Riickgewinnung ergeben miissen. Das gleiche gilt fiir die
Materialriicklieferung,

" 4. dafs die Feststellung der in dem abgelaufenen Monat fiir
jeden Auftrag entstandenen Kosten ermioglicht ist, so dafs hierdurch
an Hand der Auftragsnummern Eintragungen in die Biicher und
Konten der Buchhaltung erfolgen kann.

 Weiterhin ist tber die im abgelaufenen Monat fertlg-
gestellten Leistungen eine Zusammenstellung — - Leistungs-
abrechnung — aufzustellen, in der die Gesamtaufwendangen fir
jeden Auftrag, gegebenenfalls unter Hinzusetzen des Sicherungs-
zuschlags und der Umsatzsteuer, aufzufihren sind. Dlese Zu-
sammenstellung ist getrennt zu fiihren:

1. nach Arbeiten fir das eigene Werk, in der Untertellung

{ in solche, deren Kosten a) die Anlagekonten, b) die Lager-

konten, c) das Verrechnungskonto der Kostenstatistik belasten,
2. nach Arbeiten fﬂr andere Stellen der Dentschen Reichs-
bahn- Gesellschaft, -
3. nach Arbeiten fiir ‘Dritte,
4. nach.sonstigen Lelstungen ;
Die ‘einzelnen Lelstungsabrechnungen dlenen alsdann bei

| den Arbeiten zu 1. als Verrechnungsunterlagen. fiir -die' Buch-

haltung, zu 2., 3. und 4. als Unterlage fir die einzelnen Ab-
schnitte des Kontokorrentkontos der Hauptbuchhaltung und fur
die Ausstellung der Rechnungen

-Bei einer Arbeit, fir die in mehreren Monaten Lelst.ungen
erfolgt sind, erscbemen demnach die Aufwendungen der ein-
zelnen Monate in der Zusammenstellung der - Aufwandsabrech-
nung der einzelnen .Monate, die Gesamtaufwendungen in der
Zusammenstellung der Leistungsabrechnung des letzten Monats.

G. Schlufshemerkungen,

Alle Malsnahmen des Werkes, insbesondere in bezug auf
die Zweckmilsigkeit der Arbeitsvorbereitung umd:.Arbeitsaus-
fuhrung, werden durch die Selbstkosten nachgepriift; die Selbst-
kostenermlttlung lafst demnach Rickschlisse auf die Arbeits-
*organisation eines Werkes zu, ermdoglicht Verbesserungen der
Arbeitsverfahren und hebt dadurch Fortschritt und Wirtschaft-
lichkeit der Werke. ,

Die Scheidung der Werkkosten nach festen und je nach
dem Auftragsbestand veriinderlichen Werkkosten ist der zweite
Schritt der Selbstkostenermittlung; hierdurch kann im Laufe
der Zeit der giinstigste Auftragsbestand des Werkes festgestellt
werden, woraus wieder Schliisse auf die zweckmilsige Ver-
teilung der Auftrige gezogen werden konnen.

- Eine Folge der Selbstkostenermittlung wird auch ein €in-
wandfreier Leistungsmalsstab sein, der, aufgebaut auf den Selbst-
kosten unter Beriicksichtigung aller Arbeiten im Werk und
aller Umstande, die fiir einen Leistungsvergleich in Frage
kommen — z. B. der Streckenverhiltnisse, der Wartung der
Fahrzeuge in den Bahnbetriebswerken usw. — die Feststellung
der erforderlichen Arbeitskrifte eindeutig ermoglicht. Durch
diesen Leistungsvergleich in Verbindung mit dem giinstigsten

- Auftragsbestand ist die Moglichkeit gegeben, die Werke mit-

einander zu vergleichen, nur die wirtschaftlich besten Fahr-
zeuggattungen zu verwenden und unwirtschaftlich arbeitende
Werke zu erkennen, um das oberste technisch wirtschaftliche
Ziel — grofstmoglichste Leistungen bei geringstem Aufwand
— fir die Betriebe der Deutschen Reichsbahn za erreichen.
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