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Amerikanische Oberbau-Untersuchungen.

Von Dr. Ing. v. Gruenewaldt, Privatdozent an der Technischen Hochschule Karlsruhe.

Die Schwierigkeit der Gleisberechnung hat schon sehr
frithzeitig (Barlow 1835) zu Versuchen gefiihrt, die im Gleis
auftretenden Spannungen durch Messung zu ermitteln. Diese
Versuche haben zu wertvollen Teilergebnissen gefithrt; es sei
hier nur an die Namen Cuénot, Zimmermann, Ast und
Wasiutinsky erinnert.

Neit etwa 30 Jahren sind aber diese Versuche, die doch
keine endgiiltige Lisung der vielen Fragen, betreffend die
Beanspruchung des Oberbaues und die dafiiv maBgebenden
Grundtatsachen geben konnten, zu einem gewissen Stillstand
gelangt; erst neuerdings macht sich wieder der Beginn einer
regeren Tatigkeit auf diesem Gebiet bemerkbar — es sei z. B.
auf die umfangreichen Untersuchungen hingewiesen, die von
Professor Dr. Ing. Ammann in seinem Institut fiir

w. a. m. bei verschiedenem Oberbau unter ruhender wie unter
bewegter Last.

Auf die der Beschreibung der Versuche vorausgehenden
theoretischen Erwiigungen soll hier nicht eingegangen werden —
die Berechnung erfolgt nach den gleichen Grundsitzen wie
auch hei uns iiblich (Féppl, Zimmermann), wobei die
Gleichungen fiir Oberbau auf Langschwellen beniitzt werden.
Siehe Abb. 1. u=Bettungsziffer—Druck je Lingeneinheit der
Schiene, der erforderlich ist, um eine Senkung der Schiene
unter der Last um eine Léngeneinheit hervorzurufen.

Diese Begriffshestimmung. der Bettungsziffer ist fiir die
Untersuchung eines gegebenen Oberbaues zweckmiig: man

| kann dann bei dichter Schwellenlage einen gleichmiBigen
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Strafien- und Eisenbahnwesen an der Technischen
Hochschule Karlsruhe vorgenommen werden *).
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Diese Untersuchungen gaben dem Verfasser Ver-
anlassung, sich eingehend mit der auslindischen
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umfangreiche Versuche im Gange sind, deren Ergeb-
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wenigen zuginglich sind**), soll hier kurz iiber diese 2 ¢
Versuche berichtet werden, in der Hoffnung, dadurch ;%»0,1 I
zu &hnlichen Versuchen bei uns, wenn auch in be- 62
scheidenerem AusmalBe, anzuregen,

Im November 1913 wurde von der American
Society of Civil Engineers und der American Railway
Engineering Association eine besondere Kommission zur

Untersuchung der Spannungen im Eisenbahngleis gebildet,
das ,,Special Committee on Stress in Track®.

Die Mittel zur Durchfithrung der Untersuchungen wurden
von den genannten Gesellschaften, sowie von der Stahlindustrie
zur Verfiigung gestellt; die einzelnen Eisenbahngesellschaften
unterstiitzten die Arbeiten aufierdem durch Einriumen von
Gleisen und durch Bereitstellung von Lokomotiven, Wagen
und Hilfskriiften; die Universitiit Illinois wirkte weitgehend
an der Durchfiihrung der Untersuchungen (z. T. in ihren
Laboratorien) mit, sowie besonders auch an der Konstruktion
and Herstellung der MeBinstrumente, die zum grofiten Teil
eigens zu diesem Zwecke entworfen wurden.

Mit den eigentlichen Arbeiten wurde im Sommer 1914
begonnen, die Untersuchungen sind seither (mit nur kurzen
Unterbrechungen durch die Kriegs- und erste Nachkriegszeit)
planmiflig weitergefithrt worden und dauern noch fort.

Die Untersuchungen betreffen die Durchbiegungen und
Spannungen von Schiene und Schwelle im geraden und ge-
kriimmten Gleis, die Druckiibertragung durch die Bettung

*) Vergl. Organ fiir ‘die Fortschritte des Hisenbahnwesens
1928, Nr. 16 vom 15. August.
#¥) Ein Hinweis darauf findet sich in Saller, ,,Der Kisenbahn-
oberbau im Deutschen Reich®, S. 253.
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Tolge.
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Bettungsdruck auf die ganze Schienenlinge annehmen und
daher zur Berechnung auch des Querschwellenoberbaues die
sehr viel einfacheren Formeln fiir den Langschwellenoberbau
verwenden.

Wie aus dem folgenden ersichtlich, ergeben die nach vor-
stehenden Formeln ermittelten Werte sehr gute Uberein-
stimmung mit den tatsichlich gemessenen.

I. Die MeBinstrumente.

Das Hauptgewicht beim Entwurf der Instrumente ist
auf grofle Einfachheit in der Handhabung und Widerstands-
fihigkeit gegen dullere Einfliisse (Wetter, Staub, Erschiitte-
rungen) gelegt worden. Bei allen Versuchen mit ruhender
Belastung wird als eigentliche Mefivorrichtung die MeBuhr
verwandt.
1. Der Spannungsdehnungsmesser und seine An-

wendung.

Die Baunart des Instrumentes ist aus Abb. 2 klar ersichtlich
und bedarf keiner weiteren Erliuterung; die VergréBerung
durch die Hebelarme AC und CD ist rund fiinffach; die Mef-
linge ist gleich 4/—102 mm ; die MeBspitzen ruhen in gebohrten
Léchern von rund 1,6 mm Tiefe und Durchmesser, die auf der
oberen Seite des Schienenfusses im Abstand von rund 6,5mm
von der Kante angebracht sind. Die Messung erfolgt in der
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“Weise, dall erst ecine Reihe von Ablesungen bei unbelasteter
Schiene vorgenommen wird und darauf bei Belastung mit
bekannten Gewichten. Um mit diesem Instrument genaue
Ergebnisse zu erzielen, war erst einige Ubung erforderlich.

Abb. 2. Dehnungs-Spannungsmesser von Berry.
2. Die Setzlatte und ihre Anwendung.
Auch dieses Instrument (Abb. 3) bedarf keiner Erlduterung.
Die Wasserwaage wird bei unbelasteter und belasteter Schiene
durch Einstellen der Mikrometerschraube N zum Einspielen
gebracht und der Hohenunterschied an der Mefiuhr M ahb-
gelesen. (Die Liinge der Setzlatte ist natiitlich ohne EinfluB3).

Abh. 3. betzlatte.

Bei einigen Versuchen wurde die Durchbiegung der Schiene
in folgender Weise gemessen: mit dem Schienenfull war eine
Latte gelenkig verbunden, deren anderes Ende auf ecinem
Pflock auflag; an einem Zwischenpunkte war zwischen Latte
und einem weiteren Pflock eine MeBuhr eingeschaltet, an der
die Durchbiegungen in entsprechender Verkleinerung ab-
gelesen wurden (auch bei langsamer Fahrt).

3. Der Setzpflock.
Der Setzptlock (Abb. 4) dient zum Messen der Senkungen
von Bettung und Planum: er hesteht aus einer Grundplatte
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Abb. 4. Setzpflicke.

von rund 80 80 mm, mit welcher ein 1/,”-Rohr T fest ver-
bunden ist — im oberen Teil des Rohres sind Stangen @ von
5/.6" =17,94 mm Durchmesser angebracht, die im Rohr gleiten,
go daB die Hohe des Setzpflockes beliebig eingestellt werden
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kann; das Rohr T liuft in einem Schutzrohr von 3/, Durch-
messer, um Reibung an der Bettung zu verhindern. Fiir
Messungen unmittelbar unter einer Schwelle dient der doppelte
Setzpflock; das arithmetische Mittel der beiden Ablesungen
gilt als mittlere Absenkung unter der Schwelle. Die Messung
erfolgt mittels der Setzlatte von der Schiene aus deren Senkung
mittels der Setzlatte gemessen wird. Abb. 5 zeigt die An-
bringung von Setzlatte und Setzpflock. (Messung der Senkung
des Einzelpflocks).

Abb. 5. Setzpflécke wnd Setzlatte im Gleis.
4, Die Mefidose (Abh. 6) und ihre Verwendung zur

Messung der Driicke in der Bettung.

Der ausgeiibte Druck wird durch die elastische Durch-
biegung einer kreisférmigen Stahl-Plattenfeder D gemessen,
auf die der Druck durch die Druckplatte P iibertragen wird,
die eine Fliche von 32,26 em? hat (Durchmesser 64 mm).

Abh. 6.

MeBdosen.

Die Schraube 5. mit der die Druckplatte an der Feder
befestigt ist, ist gehdrtet und ruht auf der einen Schneide
des Hebels L, der in Q gelagert ist. Die vertikale- Durch-
biegung der Feder wird durch den Hebel in etwa dreifacher
Vergréflerung in horizontaler Richtung auf den Stab R {iber-
tragen, der in den Fithrungen NN’ gleitet und sich gegen den
Kolben T der MeBuhr M stiitzt. Die MeBBdosen werden vor
und nach dem Gebrauch geeicht. Die Skala der Mefiuhr ist
drehbar angeordnet, so dal sie bei unbelasteter Mefldose auf
Null eingestellt werden kann. Diese Konstruktion der Mefi-

dose hat sich in einer Reihe von Vergleichsversuchen als die



zweckmalligste herausgestellt. Die Anordnung der MefBdose
in der Bettung hei den Versuchen ist auch aus Abb. 6 er-
sichtlich.

Diese wenigen Instrumente geniigen zur Durchfithrung
aller Messungen bei ruhender Belastung.

5. Lastanzeigende Hebebocke.

Zur Erzielung einer Belastung, die einer oder zwei Achs-
lasten entspricht, dienen besondere lastanzeigende Hehebdcke,
die unter einen mit Schienen beladenen Plattformwagen
gestellt werden und mittels I-Trigern einen Teil der aus
Schienen bestehenden Last auf die Schienen iibertragen
(Abb. 7, hier ist mit ausgezogenen Linien die Belastung durch
zwei Achsen dargestellt, durch gestrichelte die Belastung
durch eine Achse). Die Hebebécke stiitzen sich mit ihrem
oberen Ende gegeu die I-Triger — mit dem unteren, das
kreisformig gebogen ist, gegen die Schiene. Der Halbmesser
des Kreisbogens entspricht dem Halbmesser eines Rades — die
Auflagerfliche ist aber zylindrisch, nicht kegelférmig,
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Abb. 7.

Belastungsvorrichtung fiir eine und zwei Achslasten.

Die Konstruktion der Hebebacke ist aus Abb. 8 ersichtlich.
Die Last wird durch Drehen der Mutter N aufgebracht und
durch die Durchbiegung der Feder P gemessen. Die Ab-
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Der EinfluB der Belastung mit mehr als zwei Achsen’
wurde unter Giiterwagen und vor allem unter Lokomotiven
untersucht. :

Zu den Messungen unter beweglicher Belastung
miissen selbstregistrierende Instrumente verwendet werden,
die ein schnelles und sicheres Arbeiten ermdglichen und dabei
sehr widerstandsfihig sind. Instrumente mit Hebelvergrife-
rungen kommen nicht in Betracht, da bei schneller Bewegung
der Last durch die Triigheit der Hebel grofle Ungenauigkeiten
entstehen kénnen. Apparate mit optischer Aufzeichnung, an
sich die genauesten, wurden als zu kompliziert und auch zu
empfindlich im rauvhen Betrieh angesehen und daher nicht
angewandt.

Man entschlofi sich daher, die Diagramme in natiirlicher
Grifle durch eine Stahlnadel (Grammophon-Nadel) auf eine
rotierende, mit Gasolinrauch geschwirzte Glasplatte auf-
zuzeichnen und diese Diagramme unter dem Mikroskop zu
untersuchen.

6. Der Stremmatograph.

Zur Messung und Registrierung der Dehnungen und damit
auch der Spannungen in der Schiene diente ein , Stremmato-
graph® genanntes Instrument, welches einem #&hnlichen von
Dr. P. H. Dudley entworfenen Instrument nachgebildet
wurde. Dieses Instrument ist in Abb. 9 dargestellt. Zwei
Klammern A und B sind im Abstande von 4”=102 mm am
Schienenfull befestigt; zwischen ihnen befinden sich zwei
Stangen NN, an denen die Nadeln LL mittels der Messing-
klammern FF angebracht sind. Das eine Ende einer jeden
Nadelstange N hat einen kugelférmigen Kopt an einem diinnen
Stiel; das andere Ende ist durch eine Klemmschraube mit
der Klammer A, der ,,Ankerklammer® verbunden; bei Dehnung

Abb. 8. Lastanzeigender Hebebock.

Ansicht
Stremmatograph.

Abb, 9,

lesung erfolgt an der Mefuhr M, die durch Stinder U und U’ | oder Zusammenzichung der Schiene verschiebt sich die

mit der Feder verbunden ist. (Bei Durchbiegung der Feder
wird der obere Abstand der Stinder U und U’ verringert).
Die Hebebdcke werden auf heiden Schienen angebracht, doch
wurden die Messungen gewdéhnlich nur an einem Hebebock
vorgenommen.

Die Belastung mittels der Hebehicke erfolgte in der
Hauptsache bei den ersten Versuchsreihen mit Belastungen
durch‘ eine oder zwei Achsen, als es vor allem galt, den Grad
der Ubereinstimmung der gemessenen mit den errechneten
Werten zu ermitteln. Bei den spiiteren Versuchen erfolgte
die Belastung durch eine oder zwei Achsen von beladenen und
unbeladenen Giiterwagen.

Klammer A gegeniiber der Klammer B und das kugelférmige
Ende gleitet frei in einer Messingfiihrung der Klammer B, der
SAufzeichnungsklammer™.  Jeder Punkt der Nadelstange
bewegt sich gegen jeden Punkt der Klammer B, entsprechend
der Verlingerung oder Verkiirzung der Schiene zwischen den
Klammern A und B in der Achse der Nadelstange. Mit diesem
Instrument kénnen die Spannungen an beiden Seiten der
Schiene gemessen werden.

Die Klammern A und B sind an der Schiene durch je
eine gehiirtete Stahlspitze P, und P, und eine Klemmschraube
P, und P, befestigt. Kine Dehnung der IKlammern wird durch
die Stiitzschrauben 8;, S,, S; und 8, verhindert. Die Messing-
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tithrungen fiir die Képfe der Nadelstangen sind so angeordnet,
dall deren Achse genau unter der AuBenkante des Schienen-
fusses liegt; die Fiihrungen und die Kugelenden der Stangen
miissen natiirlich sehr sorgfiltis gearbeitet sein. Die Nadel-
stangen miissen starr in der Vertikalebene und biegsam in
der Horizontalebene sein, daher bestechen sie z. T. aus einer
Plattenfeder. Zur Verhinderung der Drehung der Nadelstange
ist diese mit einem Stift X versehen, der im Schlitz W gleitet.

Jede der rauchgeschwiirzten Glasplatten, auf denen die
Diagramme aufgezeichnet werden, ist mit einer Schrauben-
kappe K gegen eine rotierende Platte C geprelit, zwischen
Glasplatte und Unterlage ist ein Gummiblatt R eingeschaltet.
Jede der Platten C wird durch eine Welle T' angetrieben, die

Abb. 10.

Abb. 11. Mikrophotographie eines Stremmatographen-Diagrammes,

auf zwei Lagern G rubht und selbst durch Kette und Ketten-
rider von einer unter dem Apparat liegenden Welle H an-
getrieben wird. Diese Antriebswelle liuft in verstellbaren
Lagern, die ein Anspannen der Kette erméglichen; die An-
triehswelle ist durch eine biegsame Federkupplung (Abb. 10
bei A) mit einer langen Welle verbunden, die zum Antriebs-
mechanismus aullerhalb des Gleises fiihrt.

Die Hauptwelle des Antriebs wird von Hand betiitigt und
betreibt ihrerseits die Wellen der verschiedenen Stremmato-
graphen. Urspriinglich sollte die Umdrehungsgeschwindigkeit
der Fahrgeschwindigkeit proportional sein — doch wurde
darauf verzichtet und man begniigte sich damit, bei beliebiger
Geschwindigkeit deutlich ablesbare Diagramme zu hekommen
(vergl. Abb. 11). Gewéhnlich wurden drei Ubergiinge einer
Lokomotive auf einer Scheibe aufgenommen.

Es ist von grofter Wichtigkeit, dall die Lager GG der
Wellen T vollkommen ohne Spiel laufen, da jede radiale
Bewegung der Welle sich ebenso wie eine Schienendehnung
auf der Glasplatte aufzeichnen wiirde; infolgedessen sind diese
Lager sehr fest auf der Welle sitzend hergestellt, Ebenso
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sind Vorkehrungen gegen eine achsiale Verschiebung der
Wellen getroffen.

Um ein Auswechseln der Nadeln, der Glasplatten usw.
zu erleichtern, ist der Triiger G um die Achse Q drehbar an-
geordnet: bei den Versuchen wird er durch die Klemmschrauben
U und V festgehalten.

Abh. 10 zeigt die Anbringung des Apparates an der
Schiene, Abb. 11 eine Mikrophotographie des Diagramms;
die Nullinie, von der aus die Hohen des Diagramms gemessen
werden, wird durch eine Umdrehung der Scheibe bei unbe-
lasteter Schiene erzeugt. Die Untersuchung und Auswertung
der Diagramme erfolgt mit einem Mikroskop von 75facher
VergrioBerung.

Da das Instrument an verschiedenen Schienen verwendet
werden soll, so muBiten die Klammern auch verschiedene Grofie
erhalten, die iibrigen Teile sind fiir alle Instrumente die gleichen.
Die Abb. 9 zeigt das fiir die 42,165 kg/m (85 Pfund/Ful})
Schiene der American Society of Civil Engineers heniitzte
Instrument.

Bei den ersten Versuchen wurden vier
gleichzeitig verwendet, bei den spiteren acht.

Instrumente

7. Die registrierenden Melidosen.

Die registrierenden Mefdosen waren ebenso gebaut wie
die MeBdosen fiir ruhende Belastung, nur dafi die MefBuhr
durch eine Vorrichtung zum Aufzeichnen der Bewegungen
ersetzt war. Am Ende des horizontalen Rohrs, das aus der
Bettung herausragt, ist ein Zapfen angebracht, in dem ein
Stift gleitet, welcher fiir gewihnlich durch eine Feder in seiner
innersten Lage festgehalten wird. Am dufleren Ende des
Stiftes ist eine diinne Plattenfeder hochkant befestigt, an
der ein Nadelhalter angebracht ist, der die Schreibnadel trigt.

Diese Nadel schreibt auf einer ruligeschwirzten Glas-
platte, die in gleicher Weise befestigt ist wie bei den Strem-
matographen. Die Welle der Diagrammscheibe wird durch
eine Schnurscheibe angetrieben.

Die mit diesem Instrument gewonnenen Angaben sind
nicht genau, da besonders bei grofieren Geschwindigkeiten
die Trigheit der einzelnen Teile sich bemerkbar macht — die
MeBdosen waren urspriinglich auch nur fiir Versuche mit
ruhender Last bestimmt und sind erst nachtriglich fiir heweg-
liche Lasten umgebaut worden.

8. Photographische Messung der Durchbiegung der
Schiene.

Die Durchbiegung der Schiene unter beweglicher Last
wurde photographisch gemessen und zwar wurden zwei Auf-
nahmen auf die gleiche Platte gemacht, eine bei unbelasteter,
die andere bei belasteter Schiene. Die Belichtungsdauer
betrug 0,001 Sek. — die Auslésung hei belasteter Schiene
erfolgte durch elektrischen Kontakt. Auf den Schienen waren
weille Kreuzchen angebracht, die auf der Platte nach zwei
Aufnahmen einen doppelten Querbalken hatten — aus dem
Abstande dieser Querbalken wurde die Senkung der Schiene
ermittelt — die Platten wurden bei einer 75fachen Vergrélierung
untersucht, was eine Genauigkeit in der Bestimmung der
Durchbiegung bis zu 0,25 mm gestattete. Der Abstand der
gewohnlich paarweise verwandten photographischen Apparate
von der Schiene betrug in der Regel 3 m, die photographierte
Schienenldnge ebenfalls 3 m.

Die geitliche Bewegung der Schiene unter bewegter Last
wurde in folgender Weise gemessen: an der Schiene war ein
leichter Stahlstab fest angebracht; am lEnde des Stabes war
eine Nadel befestigt, die die Bewegung auf einer ruligeschwiirzten
rotierenden Glasscheibe verzeichnete.

Ein Kippen der Schiene wurde durch eine einfache Vor-
richtung festgestellt: am Ful} beider Schienen war eine Bohle
so befestigt, dafi die eine Schiene um eine FuBkante kippen



93

konnte. An dieser Bohle war eine rotierende geschwiirzte
Glasscheibe auf einem Stinder angebracht. Rine mit dem
Schienenkopfe verbundene Nadel verzeichnete die Kipp-
bewegungen auf der Scheibe, wihrend Durchbiegungen und
seitliche Verschiebungen der Schiene vom ganzen Apparat
mitgemacht und daher nicht registriert wurden.

II. Durchfiihrung der Versuche.

Die Versuche sind auf einer ganzen Reihe von Bahnen
durchgefithrt worden und zwar im gewihnlichen Betriebsgleis,
das z. T. besonders sorgfiltig hergerichtet, in der Regel aber
in normal gutem Betriebszustand belassen wurde.

Abb. 12 zeigt die Anordnung der Stremmatographen im
gekriimmten Gleis; im geraden Gleis wurden meist nur vier
Stremmatographen gebraucht, und zwar an einer Schiene drei
Instrumente — das vierte gegeniiber dem mittleren Instrument
auf der anderen Schiene.

Der normale Vorgang bei den Versuchen mit ruhender
Belastung durch eine oder zwei Achsen war wie folgt: Der
mit Schienen beladene Wagen wurde auf die Versuchsstrecke
gebracht und so aufgestellt, dall die [-Triger genau tiber den
Punkt zu stehen kamen, an dem die Messungen vorgenommen
werden sollten. Nachdem die Hebebicke aufgestellt waren,
wurden zuerst Null-Ablesungen mit den Spannungsmessern
und den Setzlatten vorgenommen. Darauf wurde eine bestimmte
Belastung aufgebracht und die Instrumente abgelesen, des-
gleichen nach mehrfacher Erhshung der Belastung (gewohnlich
viermaliger). Darauf wurden die Instrumente wieder bei
Nullast abgelesen, Bei der Belastung mit einem Giiterwagen
oder einer Lokomotive wurde die Ablesung in dhnlicher Weise
vorgenommen. Die Messung der Driicke in der Bettung durch
die MefBdosen erfolgte gewdchnlich nicht gleichzeitig mit den
anderen Versuchen.

Bei den Versuchen mit hewegter Last wurden verschiedene
Dampf- und elektrische Lokomotiven verwandt. Vor Uber-
fahren der Versuchsstrecke wurde der Dampf stets abgestellt.
Man glaubte hemerkt zu haben, dall dic Zugwirkung der
Lokomotive einen merkbaren, aber ungleichméBigen Einflul} auf
die Spannungen in den Schienen hat; daher wurde beschlossen,
diese Verinderliche zuerst auszuschalten und firs erste nur
den Einfluli der Geschwindigkeit rollender Lasten zu unter-
suchen.

Abb, 12,

Die Messungen wurden nach Moglichkeit in der Mitte der
Schienen vorgenommen, um den Einfluli der Schienenstosse,
der spiiter untersucht werden soll, miglichst auszuschalten.
Bei versetztem Stofl war das nicht moglich (vergl. Abb. 12).
Die Ablesungen der Spannungsmesser, gemessen oben autf dem
Schienenfull wurden umgerechnet in Spannungen in der
aullersten Faser des Schienenfusses. Hierbei wurde voraus-
gesetzt, dal} die Spannungen der Entfernung von der Neufral-
achse direkt proportional sind. Der Elastizitétsmodul wurde
hierbei zu 2109000 kg/cm? angenommen. Im allgemeinen
diirften bei sorgfiltizer Arbeit Fehler von iiber 50 kg/cm?
nicht vorgekommen sein, (SchluB folgt.)

Arbeitsvorbereitung.
. Von Reichshahnrat Rusche, Werkdirektor, Neumiinster.

»Ausbesserung®  ist nicht gleichzusetzen mit , Neu-
fertigung®, sie ist es nur zum Teil, sei es als Wiederholung
eines bestimmten Neufertigungsganges, sei es als Abdinderungs-
arbeit an einem sonst fertig angelieferten Stiicke, sei es als
Ersatzanfertigung fiir ein nicht mehr wiederherstellbares Stiick
einer Maschine, eines Fahrzeuges, einer Leitungsanlage usw.

Bei einer im Gebrauch rauh gewordenen Gleitplatte wird
in der Ausbesserung der Neufertigungs-Arbeitsgang des Be-
hobelns oder des Frasens wiederholt wie bei der Neufertigung,
dazu kann vorher als erst in der Ausbesserung neu hinzutretender
Arbeitsgang das Aufschweillen der Platte kommen, um die
Neufertigungsmalle in der Aushesserung wiederzuerlangen. Von
den tibrigen Fertigungsgingen der Neufertigung des Stiickes
konnen weitere bei der Ausbesserung aufkommen, alle werden
aber nicht auszufithren sein. Die Neufertigungskarte dieses
Stiickes wire also fiir die Ausbesserung wohl zu einem Teil
brauchbay, bediirfte aber, weil nur Einzelanfertigung gegeniiber
Reihenherstellung vorliegt, weiterer Abéinderung wegen Fehlens
der Sondervorrichtungen und gegebenenfalls auch wegen des
Aufschweiliens. Bei Abanderung des Stiickes wire die Fertigungs-
karte des Neustiickes vielleicht wiederum teilweise brauchbar,
vielleicht aber handelt es sich hierbei um Fertigungsgénge, die
erst im praktischen Gebrauch des Stiickes als notwendig durch-
zufithren erkannt wurden (z. B. Einarbeitung von Beobachtungs-
bohrungen) und deshalb bei der Neufertigung nicht zur An-
wendung kamen. Im besonderen fillt jedoch auch hier in sehr
vielen Fiillen die fiir die Fertigung wesentliche Reihenfertigcung
fort und ebenso wird der Fertigungsgang nicht in dem giinstigsten
Augenblick der Fert;gung liegen, bezogen auf den Zusammenbau
des Stiickes mit anderen Stiicken. Algo wiederum wohl Ahnlich-

keit zwischen Neufertigung und Ausbesserung, aber doech nicht
dasselbe.

Erst bei der Ersatzanfertigung in groflerer Zahl werden
Neufertigung und Ausbesserung wesensgleich, doch kann hier
ja nur noch bedingt von Ausbesserung gesprochen werden,
nédmlich, wenn man sich die Ausbesserung eines ganzen Fahr-
zeuges oder einer ganzen Maschine vorstellf.

Etwas, das die Nenfertigung gar nicht kennt, ist der Abbau,
Er kann in keiner Weise wegen der hidufigen unerwarteten
Schwierigkeiten, die er bietet, mit dem Zusammenbau der Neu-
fertigung verglichen werden.

Es ist also sicher, daf3 Ausbesserung und Neufertigung zwax
mancherlei gemein haben, dal} sie aber trotzdem nicht gleich
sind. Grundsiitze der Neufertigung lassen sich somit wohl auf
Ausbesserung anwenden, aber nur in dem gleichen beschrinkten
MaBe, wie sich umgekehrt die Grunsditze der Ausbesserung
auf die Neufertigung anwenden lassen.

Bei der reihenméfBigen Neufertigung eines vielstiickigen
Handelsgegenstandes — nehmen wir als Beispiel dafiiv den
Kraftwagen — kénnen und werden alle Génge der Fertigung
vom einzelnen Rohstiick bis zum fertigen Wagen sorgsam nach
Verbrauch, Verbrauchszeit, Verhrauchsort und Verbraucher
im voraus tiberlegt und, arbeitstechnisch geordnet, zu Papier
gebracht. Hinter- und nebeneinander zichen die einzelnen
Fertigungsgiinge auf, um, in einem REinzelplan zusammen-
laufend, mit geringstem Aufwand an Zeit, Geld und Menschen-
kraft den fertigen Kraftwagen zu geben. Arbeitsdiagramme
bilden die Grundlagen. Sie gelten so lange, als der Bau der so
ausgearbeiteten Reihe im Gange ist. Kommt eine éndel‘ung
im Bau, so sind sie ganz oder teilweise hinfillig, ihre Anderung
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geht ohne Stoérung nicht ab. Aber so lange sie im Gebrauch I—Ivbewerk . 84,36 mal
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strengen gleichméfigen Plan kann bei ihr nicht die Rede sein. Sattlern 23,79
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Abb. I. Fahrzeug-Fluliplan fiir Wigen Altona 25011.

noch der Zeit nach an, noch ist ihre erforderliche Ausbesserung
nach Umfang und Art gleichmiBig. Sie unterliegen in ihrer
Abmutzung periodischen Schwankungen, wie sie die Verkehrs-
verhdltnisse mit sich bringen, des weiteren den Eigentiimlich-
keiten der Strecke, den Einflissen der Witterung und der mehr
oder weniger sc honenden Behandlung durch ihre Benutzer. Die
so verschieden gestalteten Einfliisse miissen die Fd}]l"étﬁllé(! gang
verschiedenartig abnutzen. Eine Untersuchung im Reichs-
bahnausbesserungswerk Neuminsteran 100D-Zugwagen
iber den Grad der Gleichméfligkeit der Abnutzung oder mit
anderen Worten des Ausbesserungsanfalles ergab das nach-
stehende Bild:

An 100 Wagen kehrten gleiche Arbeiten wieder bei

Ausblisern . 100,00 mal
[nnenwiischern 80,00
Aulenwiischern . 85.00 ,,

Nachreinigern 85,00 mal
Abort-Gruppen 27,22
Hebhewerk 2 i,..,lO

Diese Untersuchung hiitte noch kein klares Bild gegeben
iiber den Wechsel des Arbeitsfalles, wenn ihr nicht eine
weitere gefolgt wiire, nimlich, wie oft an gleichartigen Fahr-
zeugen gleiche Arbeiten zu erledigen sind. Aus der langen
Reihe der dariiber ermittelten Werte nur die folgenden:

Es wurden

an dem
anderen Wagen

an dem
einen Wagen

Fensterdrihte ausgewechselt 0 11 Sriick
Fenster gangbar gemacht 0 8
Tiiren gangbar gemacht I 8
Reinigungsklappen gangbar

gemacht 0 7



an dem
anceren Wagen

an dem
einen Wagen

Drehschieber ganghbar gemacht 0 9 Stiick
Gepiicknetze hergestellt 0 9
Faltenbalge (\ll‘-ff(‘b(‘b‘-el“x 0 2
Fliesen ausgew (‘(_111.‘-«?-]‘( 0 4
Anschriften nachgeschrieben

(Buchstaben) 0 44
Puffer ausgewechselt . 0 4

Diese Haufigkeitszahlen sind in wachsender Richtung nicht
erschépft, z. B. kamen Fille vor, in denen 150 Buchstaben
nachgeschrieben werden muliten. Die obere Grenze der Hiufig-
keit ist gleich dem Vorkommen eines Stiickes an einem Fahr-
zeug.  Multipliziert man die Zahlen der fritheren Aufstellung
mit den Haufigkeitszahlen der letzteren oder, noch richtiger,
mit den groBtmiglichen Hiaufigkeitszahlen, so tritt erst das
Bild des wahren Wechsels der anfallenden Arbeitsmenge in der
Ausbesserung hervor, es kinnte in seiner Wirkung noch ge-
steigert werden durch REinfiilgung des wechselnden Arbeits-
umfanges an jedem einzelnen auszubessernden Stick. Werden
nur die Zahlen der ersten Aufstellung zugrunde gelegt, so
ergeben sie bereits einen Wechsel in der Kopfstirke, die fiir
die Ausbesserung der in einer Reihe sich folgenden Fahrzeuge
erforderlich ist, von 100°/, bis herab zu 50.87%/, (Mittelwert),
wenn nicht auf volle Auslastung des Personals verzichtet wird.
Ein solcher Verzicht wire natiirlich auf die Dauer unertriglich.

Die Aufstellung zeigt nebenher, wie verfehlt es wiire, die
Entlohnungsart einer gleichmiflig flieBenden Reihenfertigung
auf Ausbesserung anwenden zu wollen. Lielle sich bei ersterer
ein ganzes l*‘ilmknntelnehnu|| auf eine feste, d. h. je Stiick
heransgebrachtes Fabrikat bezogene Entlohnung einstellen, so
wiirde bei Aushesserung das gleiche Entlohnungsverfahren zu
griblichster Ungerechtigkeit fiihren miissen. Denn bei dem
schwankenden Zugang an Fahrzeugen und den schwankenden
Arbeitsmengen st keinerlei Gleichmifligkeit erreichbar.
Dariiber hinaus kénnte es Veranlassung werden, Ausbesserungs-
arbeiten zu unterlassen, die fiir die Erhaltung des Fahrzeuges
nach Wert und Betriebssicherheit notwendig sind, oder auch
Arbeiten als notwendig vorzutiuschen, die zwecklose Ver-
teuerungen wiiren, Ausbesserung ist eben keine Neu-
fertigung, sondern nur ein schwankender Teil davon. Aber
weil es ein Teil davon ist, findet man auch bei der Ausbesserung
die Moglichkeit, die Grundziige der Bestimmung der Arbeits-
menge und gerechter Entlohnung der Neufertigung anzuwenden,
Aushesserungsarbeit ist gedingefihig.

Zwar nicht in Bausch und Bogen geschiitzte Ausbesserungs-
arbeit kann als gedingefihig angesprochen werden, sondern nur
jene, die die Arbeiten in Anlehnung an die Grundsitze der
Neufertigung in ihre Einzelarbeiten zerlegt. Wird hierbei auch
nicht die weitgehende Zerlegung einer gut dm( :hdachten Reihen-
fertigung angewandt, so soll die /el]egung doeh so weit gehen,
daf} die Unrichtigkeit der einzelnen Arbeitsmengenbestimmung
nur noch gering sein kann und das, was das Gedinge in sich
schlieBt, nicht miBverstindlich umgrenzt ist. Letzten Endes
gibt es eine unhedingt richtige Arbeitsmengenbestimmung im
Voraus iiberhaupt nicht, weil die Arbeitsmenge von einer
ganzen Anzahl Zufilligkeiten abhdngt. Von diesen seien nur
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genannt Stoffungleichheiten, Werkzeugbriiche, Temperatur-
einfliisse anf Stoffe, Maschinen und Menschen.
Im Ausbesserungswerk Neumiinster sind die an

einem D-Zugwagen vorkommenden Arbeiten in rund 4500
Rinzelarbeiten zerlegt, und diese werden wiederum noch niher
in ihrem Umfang gekennzeichnet durch Angabe der Hiaufigkeit,
der sie zu erledigen sind.
Hat man eine solche Zerlegung, d. h. also eine praktisch
genaue Bestimmung der Arbeitsmenge nach Zeitaufwand und
erforderlicher Kopfzahl, so kann auch bei der Ausbesserung

=
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die Arheitsorganisation der lelhemndl’ugcu Nt‘ufert;lgung gebildet
werden, namlich die Aufstellung eines Planes, in welcher Reihen-
folge die auszubessernden I‘ahmeug& und in welcher Reihen-
folge und in welchen Arbeitsgruppen die Arbeiten an diesen
Fahrzeugen vorwirts gebracht werden sollen, um bei geringstem
Aufwand an Geld, Zeit und menschlicher Arbeitskraft Fahr-
zeugausbesserung zu betreiben. Zwar wechselt die Art und der
Umfang der Arbeit fast dauernd, aber, zeitlich und @rtlich
geordnet, flielen dann die Arbeiten durch die zu ihrer Tr-
ledigung im Voraus hestimmten Hénde ohne ungewollte Unter-
brechung hindurch. Verschieden, wie Art und Umfang der

Arbeit, ist auch die Reihenfolge der Hinde, weil zu einem Flufi
die Moglichkeit des Flieffens, niamlich ungehinderte Arbeits-

111{"15;[1'0]‘1!{911; vorhanden sein mul}. Die Arbeiten werden also
nach Zeit und Ort planmifiig auf die in der Fahrzeugaus-
besserung beschiftigten Kopfe verteilt.  Aus diesen sich
ergebenden KopffluBplinen entsteht durch Vereinigung der
FahrzeugfluBplan (Arbeitsdiagramm) und durch Hinter-
einanderschaltung der Fahrzeugsflulipline der Fahrzeug-
fliefgang. Der FahrzeugflieBgang wird somit weder stets
gleiche Arbeiten, noch fiir gleiche Arbeiten stets gleiche Arbeits-
stellen, noch stets gleiche Kopfzahlen aufweisen.

Abhb. 2

Blick in den Wagenfliefgang.

Ziwar wird das Streben dahingehen, bei den vielen Sonder-
einrichtungen der Fahrzeuge — z. B. Bremseinrichtungen und
elektrische Belenchtungseinrichtungen — wegen der erforder-
lichen Sonderkenntnisse immer wieder denselben Menschen
oder auch Gruppen die gleiche Arbeit zu geben, und wegen
der zu ihrer Ausfithrung nétigen schwer férderbaren Sonder-
einrichtungen die Ausfithrung am gleichen Platz vorzunehmen,
doch ‘bhraucht es nicht erforderlich zu sein. deshalb alle
Arbeiten von dem gleichen Personal und an derselben Arbeits-
stelle erledigen zu lassen. Auf jeden Fall wird man zur Kosten-
ersparnis versuchen, was am schnellsten und

das zu hewegen,

billigsten zu bewegen ist. Das wiirden in erster Linie die
Menschen sein mit einer einfachen und leichten Arheits-

ausriistung (Handwerkszeug), dann die mit zwar schwererer,
aber doch mnoeh leicht zu beférdernder Sondereinrichtung
(Wagen mit Einrichtung), erst in letzter Linie das Schwerste.

die Fahrzeuge. Das auch deshalb, weil bei der Fahrzeug-
bewegung die ganze Arbeit aus Sicherheitsgriinden ruhen
mull. Ausgangspunkt der Untersuchung iber

die Bewegung von Mensch und Fahrzeug bleibt
stets die Untersuchung auf Arbeitsbehinderung.
Aus ihr errechnet sich erst die notwendige Arbeitsstindezahl
der Fahrzeuge. Stoffanfuhrmiglichkeit und bauliche Higen-
tiimlichkeiten der Werkanlagen kionnen die Stindezahl weiter



beeinflussen. Nach meiner Meinung sollte aber aut keinen Fall
die Hinfithrung eines Arbeitstaktes die Wahl der Stéindezahl
hestimmen, und nicht diirfte es bei solcher Wahl vergessen
werden, daf}, je mehr Stinde das Fahrzeug durchlaufen mulf,
um so mehr Arbeitszeitverluste entstehen fiir das gesamte, im
FlieBgang arbeitende Personal. Takte kann man ebenso gut
durch optische und akustische Signale, gegebenenfalls beide
verbunden, erreichen. Ein Fahrzeugtliefigang ist ja auch
kein Arbeitsband, an dem jeder seinen bestimmten Platz hat,
den ein anderer gar nicht einnehmen kann.
Sondervorrichtungen, Stofforderungsmoglichkeit und bau-
liche Rigentiimlichkeiten des Werkes geben Veranlassung
zur Aufstellung eines Planes, in dem die Arbeitsstellen fiir
Arbeiten bestimmter Art festgelegt werden miissen. Ein
solcher Plan ist naturgemifl starr, und wegen seiner Starrheit
miissen sich die iibrigen Pline nach ihm richten. Dem Wesen
der Ausbesserungsarbeit aber nicht angepasst ist es, wegen
der Starrheit des ortlichen Planes nun auch die iibrigen
Arbeitspline starr zu gestalten.  Dieses Versehen wird
haufig gemacht, indem man die sich um den starren Plan
gruppierende Arbeitsdisposition ebenfalls erstarren laft. Man
nennt dann filschlicherweise dieses starre Gebilde TFliel3-

96

In einem nach ohigen Gesichtspunkten aufgebauten
FahrzeugtlieBgang wechselt die Personalstiirke, aber es ist
kein wildes Wechseln, sondern ein im Voraus bestimmtes
planmiiBiges Wechseln, das rechtzeitige Arbeitszuteilung auch
auBerhalb des FlieBganges sichert. Die Vorausbestimmung
des Beginns und der Beendigung der Arbeit macht es moglich,
daB die erforderlichen Stoffe und Ersatzstiicke zur rechten
Zeit am rechten Orte gind.

Die Zentralstelle fiir die Ordnung der Arbeit nach Art, Ort,
Zeit ind Kopf ist das Arbeitsbiiro. Seine hierauf hezogenen
Aufgaben sind:

|. Voraufnahme und Einschétzung der Arbeit.

Beim Ringang der Fahrzeuge wird gemeinsam mit der
Betriebsabteilung der angeniherte Arbeitsumfang und hier-
nach die Reihenfolge, in der die Fahrzeuge ausgebessert werden
sollen, festgestelit.

Hierauf wird mit cder eigentlichen Arbeitsaufnahme be-
gonnen. Arbeitsaufnahme und Zeitschétzung wurden vereinigt.
Die hierdurch gewonnenen Krifte werden zur systematischen
Ordnung der Arbeitsfolge verwendet. Fiir die Arbeitsaufnahme
werden mit Text fir die Arbeitsausfiihrung vorgedruckte
(Gedingezettel verwendet, so dafinur die Zahl der auszufithrenden
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Abh. 3. Grundildchenbelegung der Hauptarbei

gangplan.  Wer néimlich nach solchem Plan arbeitet, merkt
bald, dafl etwas in dem Plan nicht stimmt: Heute bringt er
hier, morgen dort und am niichsten Tag an wieder ganz anderer
Stelle Schwierigkeiten in der Auslastung des Personals oder
auch durch Uberlastung des Personals. Er heriicksichtigt
eben nicht den dauernden Wechsel im Arbeitsanfall bei Aus-
besserungsarbeiten und er gibt auch keine Handhabe, sich dem
Wechsel anzupassen. So ist dadurch entweder im Fliefigang
fast davernd zu viel Personal beschiftigt oder aber auch,
wegen ithermifigen Arbeitsanfalls werden nétige Arbeiten
unterlassen oder schlecht ausgefithrt, oder auch, die Arbeits-
einteilung laut Plan wird nicht eingehalten. Sein Name sollte
lauten ,,Rohfluliplan™, weil er nur in rohen Zigen den FluB
der Arbeit leiten kann. Im Gegensatz zur Reihenneu-
fertigung 1d4ft sich fiir Ausbesserungsarbeiten kein
starrer Plan, der gleichmiBigen Fahrzeugflull aunf
anf allen Arbeitsstellen verbiirgt, aufstellen. Erst
die Verbindung des RohfluBiplanes mit KopffluB-
plinen bzw. FahrzeugfluBplinen leisten Gewihr
fir flieflende und gute Arbeit des Fahrzeugtliel3-
ganges. In Abh. 1 ist ein FahrzeugfluBplan wiedergegeben.
Zahlen in den HEinzelflichen bedeuten die Arbeiten, wie sie
auf den vorgedruckten Gedingezetteln zu finden sind. Dort,
wo 100prozentige Wiederkehr der Arbeiten die Regel ist, sind
die Arbeitsflichen nicht in Einzelflichen zerlegt.

[RERERA Werkststten, Stoff-und Gerdfeliger

noch ehe die dazu gehérige Arbeit
begonnen wird.

7. VI 1928: 3. Arbeitsverteilung.
tshalle. . Zur genauen Ul)e.l'sichtmder. an-
fallenden Arbeiten wird fiir jedes

einzelne Fahrzeug (vorerst des Fliellganges) ein Fabrzeug-
tluBiplan aufgestellt, auf welchem die einzelnen auszufithrenden
Arbeiten nach Art, Ausfithrungsort, Zeit und Kopfbedarf dar-
gestellt sind.

Die Zeiten werden von den Plinen mit einem besonders
gestalteten ZeitmafBstab auf die Gedingezettel {ibertragen, so
daB jeder Arbeiter bei Ubergabe des Zettels ersehen kann,
wann und auf welchem Stand er die Arbeit ausfithren soll.

Die Vor-Aufnahme der Arbeit, Ausstellung der Gedinge-
rottel und Aufstellung der Arbeitspline wird so rechtzeitig
erledigt, dali die Pline zwei Stunden vor der ersten Arbeit
am Fahrzeug aushingen, desgleichen sind die Gedingezettel
um diese Zeit dem Abteilungsmeister und den Vorarbeitern
ausgehéindigt. Aus den Arbeitsplinen kann jeder Abteilungs-
meister feststellen, welcher Kopfbedarf zur Erledigung der
Arbeiten an den einzelnen Fahrzeugen erforderlich ist, und
zu welcher Zeit und auf welchen Stédnden die Kriifte ein-
zusetzen sind.

4. Uberwachung des Arbeitsganges.

Arbeitsart und Arbeitsumfang sind bei den einzelnen Fahr-
zeugen niemals gleich. Die Organisation des Flieganges fiir Aus-
besserungsarbeiten nimmt deshalb Riicksicht auf wechselnde
und trotzdem rechtzeitige Gestellung des Arbeitspersonals.

Als Stammannschaft gilt eine Kopfzahl, die dem Niedrigst-
anfall an Arbeiten angepalit ist. Alle sonstige, durch den
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Wechsel des Arbeitsanfalls bendtigte Verstarkung wird aus
hierfiir festgelegter Hilfsmannschaft entnommen. Solche Hilfs-
mannschaften, die in der Reihenfolge des Ansetzens und ebenso
auch in dem Ansetzen nach Arbeitsart planmiBig aufgestellt
werden, werden gewdhnlich mit Arbeiten beschéftigt, deren
Erledigung nicht an einen bestimmten Termin gebunden ist,
z. B. Wiederherstellung von Ersatzstiicken.

Um einen hiufigen Wechsel beim Einsetzen der Hilfs-
mannschaft zu vermeiden, wird der Durchlauf der Wagen so
geregelt, dall Fahrzeuge mit annéhernd gleichem Arbeitsanfall
hintereinander den Fliefgang durchlaufen. Zur Uberwachung

an einem Fahrzeug so viele Kiopfe zur gleichzeitigen Arbeit
zusammengezogen wurden, wie iiberhaupt nur mdglich im
Rahmen des gesamten FahrzeugflieBganges.  Personalzu-
sammenziehung verringert die Zahl der Fahrzeugarbeitssténde,
schafft dadurch Raum zur Bewegung, verbessert die Uber-
sichtlichkeit der Arbeit und verbindet Meister und Arbeiter
eng miteinander. , Reibungslos® heilit aber noch weiter, dal3
die Arbeiten durch fehlende Stoffe und Ersatzstiicke und Gera‘te
nicht unterbrochen werden dirfen. Durch die schuelle Durch-
fihrung der Ausbesserung werden die von der Lokomotiv-
Ausbesserung her bekannten Vorteile, ndmlich Verringerung

dieser Vorginge — richtige Einsetzung des Personals und | des Fahrzeugausbesserungsbestandes und des Werkanlage-
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Abb. 4. Wiederherstellen von Drehgestellen im Fliefigang.
richtiger Durchlauf der Fahrzeuge -— ist ein Beamter des | kapitals mit all den daraus sich ergebenden finanziellen Vor-

Arbeitshiiros besonders eingesetzt, welcher anch vorkommende
Stérungen zu regeln hat.

5. Aushau der Arbeitsorganisation.

Die Organisation der Arbeit soll Sicherheit geben, dafi die
Arbeiten reibungslos ausgefithrt und zur festgesetzten Zeit
fertiggestellt werden. Solche Sicherheit ist aber erst wirklich
vorhanden, wenn die Organisation auf die Arbeiten simtlicher
das Werk beriihrender Fahrzenge ausgedehnt ist. Die Or-
ganisation soll weiter ein einfaches Mittel an die Hand geben,
im voraus die Fahrzeugkosten schnell zu tberschlagen, was
durch Ausmessen der Arbeitspline mit einem Geldmalistabe
an Stelle eines Zeitmalistabes erfolgt.

Es sei besonders unterstrichen, dal} die Arbeiten reibungs-
los durchgefiihrt werden sollen. Reibungslos heiflt: Ohne
gegenseitige Behinderung der angesetzten Mannschatt, obgleich

Organ fiir die Fortsehritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge, LXVI.

Band. 6. Heft 1929,

teilen geschaffen.

In fritheren Zeiten besprachen die Meister untereinander,
welche Arbeiten und zu welchen Zeiten die Arbeiten an den
anstehenden Fahrzeugen ausgefithrt werden sollten. Die grofie
Menge der Fahrzeuge und die grofie Menge der Einzelarbeiten
an den einzelnen Fahrzeugen brachte es mit sich, dal die
Meister bereits bei dem Abschlufy ihrer Besprechung den Inhalt
der Besprechung zum gréBten Teil vergessen hatten. Nach der
Organisation Neumiinster sind solche Meisterbesprechungen
iiberfliissig. Der Meister bekommt auf den Fahrzeugtluliplianen
vorgeschrieben, wann, wo und mit wie viel Kopfen er die
Arbeiten seiner Meisterschaft zu erledigen hat. Weil er von
Schreibarbeiten fast ganz befreit ist, hat er geniigend Zeit, die
etwaigen letzten Hindernisse, die auch im Auftreten zusétzlicher
Arbeiten bestehen kénnen, aus dem Weg zu riumen. Zu-
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siitzliche Arbeiten lassen sich selbst beil autmerksamster Arbeits-
voraufnahme nicht vermeiden, weil manche Arheiten erst
erkennbar sind, nachdem andere Arbeiten vorausgingen. So
z. B. ist der Farbenanstrich erst priifbar, nachdem das Waschen
des Wagenkastens vorausging. Der Meister hat weiter geniigend
Zeit erhalten, die Giite der Arbeit seiner Mannschaft laufend
zu iiberwachen. So wurde es in Neumiinster erreichbar, einen
Teil der Arbeitsprifer zuriickzuzichen und der unmittelbaren
Fahrzeugausbesserung wieder zuzufithren.

Hingewiesen wird ferner noch auf den genannten Beamten
des Arbeitsbiiros, der sich dauernd im Wagenfliefgang aufhilt.
Sein kleines mit Fernsprecher ausgeriistetes Biiro ist auf
Abb. 2 (Mitte) zu erkennen. Kr ist der Kundschafter des
Arbeitshiiros, an welchen Stellen des Flieliganges sich noch
Mingel zeigen, mdgen diese in unpraktischer Anbringung der
Handlampenanschliisse liegen, in verspateter Stoffanlieferung
oder auch in verspiiteter Fertigstellung usw. Jede Unregel-
miligkeit hat er seinem Biiro zu melden, ganz gleich, ob
jemand daran schuld ist oder nicht. Seine Aufgabe ist ehen
Méngel und Fehler aufzudecken. Ir wird Fliefmeister genannt.

Es wurde ausgefithrt, dal} der Aushesserungsanfall an den
Fahrzeugen sehr verschieden ist, dali die Kinwirkungen, die sie
hervorrufen, nach Art nnd Zeit sehr von einander abweichen

Abb, 5.

Blick auf ein Drehgestell-Arheitshand.

miissen. Das eine Fahrzeug wird deshalb ein volles Jahr, das
andere, auch wenn keine <rm\rL|t%mo Bebchruhoung auftritt,
nur wenige Monate in der Hand des Betriebes sein. In der
Praxis wiirde man natiirlich fiir die Riickkehr der Fahrzeuge
Termine festsetzen konnen, wie es ja auch geschieht. Aber es
bleibt doch ein Unterschied, ob man nur Termine notiert oder
auch dazu gleich die Hauptarbeiten festsetzt, beispielsweise,
dal} ein Wagen neuen Innenanstrich oder auch meu auf-
gearbeitete Sitzbanklatten erhalten soll; weil nimlich seit der
letzten gleichartigen Arbeit eine bestimmte Frist vergangen ist.
Solche Pline werden in der Praxis nur zu einem so geringen
Teil verwirklicht werden kénnen, daf ihre Aufstellung sich
gar nicht lohnt, es sei denn, dafl man auf billigste Unterhaltung
keinen hesonderen Wert legt., Von derartigen brauchbaren
Plinen  bleiben nur die die periodische Untersuchung auf
Betriebssicherheit behandelnden iibrig. Diese haben etwa
80°/, Wahrscheinlichkeit und bilden daher eine nicht zu
verachtende Unterlage fiir die Arbeitsvorbereitung. Nur solche
vorbereitenden Pline stellte das Werk Neumiinster auf. Mit
ihrer Hilfe gelang es, das Werk zu den Hauptverkehrszeiten
von allen Wagen fast zu leeren. Erwiinscht aber wire es,
wenn in bestimmten Zeitabschnitten ,,Stimmungshilder® iher
den voraussichtlichen Arbeitsanfall bekannt wiirden, sie wiren
vergleichbar mit einer laufenden Arbeitsvorhereitung und ihre
Vorteile wiirden nicht nur auf die Werke der Ausbesserung
beschrinkt bleiben.
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Im vorstehenden wurden die Gedankengénge niedergelegt,
die der Arbeitsvorbereitung fiir den WagentlieBgang des Reichs-
bahnausbesserungswerkes Neumiinster zugrunde liegen. In
Abb. 3 moige vor Augen gefithrt werden, wie die Umsetzung
der Gedanken in die Tat sich auch auf die iibrigen Fahrzeug-
stdnde tibertrug und das Aussehen der Hauptarb(']fsh‘il]c des
Werkes verinderte: Frither Enge, dadurch Dunkelheit und
Nebeneinanderarbeiten, heute Weite, dadurch Licht und Zu-
sammenarbeit.

Nicht vergessen soll werden, darauf hinzuweisen, daB die
Annahme, weitgehende Arbeitsvorbereitung erfordere ein Heer
von Menschen, falsch wire. Wéren dafiir mehr Menschen nétig,
so hochstens die ganz wenigen Arbeitsordner, also diejenigen,
die die in den Gedingen vergebenen Arbeiten nach Art, Ort,
Zeit und Kopf zu behinderungsfreien systematischen Plianen
(Fahrzeugflufipline) zusammenstellen.  KinschlieBlich einer
untergeordneten Kraft gebrauchte das Werk Neumiinster
hierfiir bisher drei Kopfe, die an anderer Stelle wieder erspart
wurden. Ein Mehrverbrauch an Kaépfen trat also iibex-
haupt nicht ein.

Es hiitte wenig Zweck, nur an einer Stelle oder nur in einer
Halle eines Werkes alle Maflinahmen zu betreiben, die nach
dem Zeitstande hohe Wirtschaftlichkeit gewihrleisten. So
moge bei dieser Gelegenheit noch eine andere ArbeitsfluBstelle
des Werkes Neumiinster vorgetiihrt werden, die sich ebenfalls
sehr gut hewihrt, Hs ist der DrehgestellflieBgang, in dem
die Drehgestelle ihre periodische Untersuchung erhalten. In
der Abb. 4 ist der FluB der Aushesserungsarbeiten des
Flielganges dargestellt, und in Abb. 5 die photographische
Wiedergabe des aufgestellten Arbeitsbandes des Ganges. Das
Arbeitsband besteht aus einer 90 em iiber Flur aus Profileisen
gebauten Bahn, auf der durch eine endlose Kette gekuppelte
Wagen laufen, Auf diese wiederum werden die auszubessernden
Drehgestelle gesetzt. Zu bestimmten Zeiten werden die Wagen
mit den Drehgestellen jedesmal um einen Arbeitsstand vor-
gezogen. Auf dem Band werden nur Drehgestelle normaler
Bauart durchgearbeitet, soweit das Band sie fordern lkann,
Die iibrigen, darunter hesonders die dreiachsigen, deren Zahl
verhiltnismilBig gering ist, haben ihren Arbeitsplatz an anderer
Stelle.  Mitté des Jahres 1927 wurde der Arbeitsfluf des
Bandes unter Zuhilfenahme von Zeitstudien neu eingerichtet
mit dem Erfolg, dall die Bandleistung ohne Kopfvermehrung
um 1009, gesteigert wurde. Die mneuen ArbeitsfluBpline
wurden nach den gleichen Grundsitzen, wie der WagenflieR-
gang aufgebaut. Der Aufban der Pline wurde erleichtert
dadurch, dal von den Drehgestelluntersuchungsarbeiten rund
509, dauernd wiederkehrende sind.

Zusammentassend sei erwihnt, dal fiir die FlieBginge
(Wagenfliefigang und DrehgestellflieBgang) mehrere FlieBpline
(Rohflullipline) aufgestellt wurden, um sie dem wechselnden
Anfall noch leichter anpassen zu konnen: Fiir Wagen Pline
fir Tagesleistungen von 8, 10, 12 Wagen, fiir Drehgestelle
fiir 16, 18, 20 Stick. Bei Wagen ist 10 die normale Tages-
leistung, bei Drehgestellen 20. Der Wagenflieigang ist seit
April 1926, der Drehgutellﬂleligang seit September 1925 in
Betrieb, beide arbeiten seit Juli 1927 mit sichtlichem Erfolg
nach kombinierten Arbeitsfluplinen,

Der Einfihrung weitgehender Arbeitsvorbereitung, die
sich noch auf weitere Gebiete erstreckt, als hier beschrieben,
ist es in der Hauptsache zu verdanken, dal} die Kopfleistung
des Werkes Neumiinster im Laufe eines Jahres um rund 209,
gesteigert werden konnte. Die Uberfithrung einiger weniger
Képfe von einem Finanz-Titel auf den anderen, die zur Durch-
fithrung der beschriebenen technischen Organisation erforder-
lich war, hat sich somit bestens gelohnt. In Wirklichkeit er-
hohte die Uberfuhrung die Welkk()ston um nichts, weil es
sich dabei nur um Anderung der Buchungsstellen handelte.
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SchluBbemerkung: Es wurde absichtlich unterlassen,
auf Einzelheiten der im Werk Neumiinster getroffenen Arbeits-
vorbereitungsorganisation einzugehen, weil jede Organisation
auf Vorhandenes und Erreichbares aufbauen mull und Einzel-

| heiten nur értlichen Wert haben kénnen. Es wurde fiir wichtiger

und wertvoller gehalten, die Gedankengiinge vorzufiithren, die
die Arbeitsvorbereitung vom starren FluBplan zum beweglichen
FluBiplan fihren muBte.

Wiegeeinrichtungen fiir Lokomotivhekohlung.
Von Dipl.-Ing. Karl Diehl.

Wiihrend die Bestimmung der an die Lokomotiven
abgegebenen Kohlenmengen frither vorwiegend durch Raum-
messung erfolgte, geht man in jiingster Zeit zu Wiegeein-
richtungen iiber. Der Grund fir diese Umstellung liegt
darin, dafl die Anspriiche, die heute an eine einwandfreie
Kohlenve'r'l).‘uuchsiiberwewh||1'1g gestellt werden, cine groBere
Genauigkeit des Brgebnisses erfordern als dieg frither der

umfafit die Gefill- oder Bunkerwaagen, bei denen die Be-
schickung der Tender unmittelbar von den Kohlenhoch-
bunkern aus erfolgt, die andere Gruppe wird von den Kran-
waagen gebildet fiir die noch in zahlreichen Bahnhéfen
gebriiuchliche Bekohlung durch Ladekrane,
Abb. 1 zeigt eine Wiegeanlage der erstgenannten Gruppe,
kiirzlich fiir eine mitteldeutsche Reichshahndirektion
ausgefithrt worden ist. Die Anlage besteht aus

die
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Abb. 1. Zwei Bunkerwaagen fiir eine Bekohlungsanlage.
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Fall war. So ist z. B. das von der Reichshahn eingefiihrte
Kobhlenprimiensystem nur unter der Bedingung reibungslos
durchfiihrbar, dafl die Gewichtsermittlung mit einer fir die
Ausgahebeamten sowohl wie fiir die empfangenden Lokomotiv-
tithrer und Heizer bhefriedigenden Genauigkeit erfolgt. Da
nun die Ergebnisse der Raummessung sehr stark beeinflufit

ordnet ist, trigt im oberen Teil das eigentliche
Hehelwerk der Waage, auf dem die heiden mittels
. Greiferkran  heschickbaren Wiegebunker pendelnd
N gelagert sind. Jeder dieser Bunker ist fiir die Auf-
\inahmc von Kohlen und Brikett durch eine Scheide-
[ wand™ unterteilt und mit zwei Ausliufen und hoch-
rJ'klap pbaren Schurren versehen, so daff die auf beiden
A Gleisen verkehrenden Lokomotiven bekohlt werden
~ kémmen.,  Der durch Winddruck auf die Bunker-
flichen entstehende wagrechte Schub wird durch Zug-
organe aufgenommen, die am Gertist und Gefi s befestigt
sind, ohne jedoch die tiir die Wigung erforderliche lot-
rechte Bewegungsfreiheit der Bunker zu beeintrich-
tigen. Die Wiegelast wird von dem oberen Hebelwerk
mehrtach tibersetzt durch eine Zugstange auf die unterhalb der
Bimker in einem Wiegehaus aufgestellten Auswiegeapparate
iibertragen, die als Sicherheitswiegebalken in Verbindung
mit  einem Differenzgewichtsdruckapparat ausgebildet sind
(Abb.2). Bevor die tir eineLokomotive bestimmte Kohlenmenge
entnommen wird, wird das Gewicht des Bunkerinhaltes er-
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Abb. 2,

werden durch die Verschiedenheit des Schiittgewichtes der
einzelnen Kohlenzorten, so leuchtet ohne weiteres ein, daB
eine zuverldssige Kohlenverbrauchsfeststellung nur durch
Wiegeeinrichtungen erreicht werden kann.  Entsprechend
den z. Z. gebrduchlichen Bekohlungsarten lassen sich bei
diesen Waagen zwei Hauptgruppen unterscheiden. Die erste

| auf die gleiche Karte abgedruckt.

Nicherheitswiegebalken ..Securitas® mit Differenzgewichtdruckapparat.

mittelt, das nach HKinstellung der Gleichgewichtslage am

Laufsgewichtshalken sofort abgelesen und abgedruckt werden

kann, da das Eigengewicht des Bunkers am Balken aus-

geglichen ist. Nach Entnahme der Kohle und abermaliger

Kinstellung der Gleichgewichtslage wird das neue Brgehnis

Das Gewicht der ab-
16%
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gegebenen Brennstoffmenge ergibt sich dann aus der Differenz
der Gewichtsergebnisse und kann ohne Betiitigen einer Zusatz-
vorrichtung ebenfalls auf die Wiegekarte abgedruckt werden,
braucht also nicht wie bei dem Wiegebalken normaler Aus-
fithrung errechnet zu werden. Dadurch wird die Gewichts-
ermittlung einmal auflerordentlich beschleunigt, andererseits

Abb. 3.% Zwei Schenkwaagen in einer voen der Firma Nagel in
Karlsruhe gebauten Bekohlungsanlage.

Abb. 4.

Drei Spezialgefalwaagen mit Zeigerauswiegevorrichtung.
= g

aber auch die Gefabr von Subtraktionsfehlern vermieden.
Eine Reihe von Sicherheitseinrichtungen, die in sinnvoller
Weise miteinander gekuppelt sind, verhiiten jede Art von
Falschwigungen wie sie durch falsches Einstellen des Lauf-
gewichtes, unrichtige CGewichtsabdriicke, Beeinflussung des
schwingenden Wiegebalkens usw. bei den einfachen Wiege-
balken vorkommen kinnen. Eine besondere Vorrichtung
gestattet noch den Aufdruck der jeweiligen Lokomotivoummer
und des Datums. Zur Kontrolle der Wiegekarte dient ein
in verschlieBbarem Gehéiuse befindlicher Papierstreifen, auf
dem die Nettogewichte nebst Lokomotivnummer und Datum

fortlaufend untereinander abgedruckt werden. Die Waage
ist eichfihig und besitzt die bei den Laufgewichtswaagen
bekannte hohe Genauigkeit.

Bei einer anderen ehenfalls zwei Doppelbehilter mit
einem Fassungsvermdgen von je 60 ¢ fiir Kohlen und Briketts
enthaltenden fahrbaren Bunkeranlage (Abb. 3) ist eine
Entlastungsvorrichtung angeordnet, bei der die Bunker
nach vollzogener Wigung sich auf vier feste Ruhezapfen
absetzen, so daB die Tragschneiden nur wihrend des Wiege-
vorganges wesentliche Driicke ~aufzunehmen haben.  In-
dessen ist bei Bunkerwaagen genannter Wiegefahigkeit die
Mehrheanspruchung der Schneiden bei Wegfall der Ent-
lastung nur sehr gering. Die Entlastungsvorrichtung ist daher
auch eichgesetzlich nicht vorgeschrieben, vorausgesetzt, daf}
die Greiferfilllung des Beschickungskranes kleiner als ein
Zehntel der Héchstlast ist.

Der Sicherheitswiegebalken fiir  Uber-

bietet Gewahr

* cinstimmung des tatséichlichen und des abgedruckten Ge-

wichtes, nicht aber dafiir, daB unhemerkt eine Entnahme
ohne Wigung stattfinden kann. Dies wird dadurch verhiitet,
daB mit den Bunkerablaufschurren Zihlwerke verbunden
werden, die die Anzahl der in einem beliebigen Zeitraum

vorgenommenen Wigungen angeben. Bei ordnungsgemiifiem

Abh. 5. Cewichtskontrolle mit Kranwaage ,,Lokrawa®™.

Betrieb muB dann jeweils Zihlerangabe und Angahbe der
Wiegekarten iibereinstimmen.  Schliefllich kann noch eine
Blockierung des Schurrenantriebes und des Abdruckhebels
vorgesehen werden, die nur von dem Wiegemeister geltst
werden kann. Dies bietet noch eine Sicherheit dafiir, dafl in
Abwesenheit des Wiegemeisters kein Brennmaterial entnommen
oder verwogen werden kann.

Umfassender noch ist die Moglichkeit von Sicherheits-
malBnahmen bei Verwendung eines selbsttitigen Auswiege-
apparates mit elektrischer Druckknopfsteuerung. = Die Ver-
schiebung der Laufgewichte wird durch Druck auf einen Knopf
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eingeleitet und erfolgt, wie auch das Stillsetzen, vollkommen
selbsttiitig. Ein Léutewerk zeigt jedesmal an, wenn eine
Wigung beendet ist. Iine selbsttitige Sperrvorrichtung
verhindert Wigungen bei nicht geschlossenem Wiegegetild
sowie das Offnen desselben withrend des Wiegevorganges.
Es kann daher kein Material ungewogen entnommen werden.
Der Wiegeapparat wird mit einem verschlieBbaren Blech-
gehiiuse umgeben, so dall der Ablauf der Wigung in keiner
Weise beeinflut werden kann. Es besteht somit bei dieser
Anordnung vollkommene Sicherheit gegen Falsch-, Nicht-
und Doppeltwiegen, so dali die Bekohlung von der Zuver-
lissigkeit des Bedienungspersonals vollkommen unabhingig
ist. Auch hier kénnen auf die Wiegekarten bzw. auf den
Bandstreifen aufler dem Wiegeergebnis noch andere Werte,
wie Lokomotivnummern, Beizeichen fiir die einzelnen Brenn-
stoffarten und dergl., abgedruckt werden. Wann diese natur-
gemifl in der Anschaffung teurere Anlage oder eine einfachere
Bunkerwaage am Platze ist, richtet sich nach den jeweiligen

Verhaltnissen und mull von Fall zu Fall entschieden
werden.
Eine von der vorbeschriebenen Bauart abweichende

Wiegevorrichtung zeigt Abb. 4. Die Bekohlungsanlage besteht
aus zwei einander gegeniiber liegenden Reihen von je vier
fest angeordneten Vorratsbunkern, von. denen ein jeder am
Auslauf mit einer Beschickungseinrichtung versehen ist. Sie
ist zugleich typisch fiir die Intwicklung der Tokomotiv-
bekohlungskontrolle insofern, als sie urspriinglich mit Mefi-
gefaBen geliefert worden ist, die unter den Preffluftabsperr-
schiebern eingebaut waren. Die Feststellung der verausgabten
Kohlenmenge erfolgte durch einen Zihler, der von der Boden-
klappe des MefBgefiBies betitigt wurde. Obwohl diese Anlage
mehrere Jahre im Betrieb war, sah man sich doch schlieBlich
durch die Unzulinglichkeit der Raummessung veranlafit, zur
Gewichtskontrolle iiberzugehen. Zu diesem Zwecke ersetzte
‘man die MeRgefile durch Wiegegefifie mit je 1500 kg Fassungs-
vermigen. — Die Auswiegevorrichtung besteht in einer
Neigungszeigerwaage, die das Gewicht selbsttiitig anzeigt.
Damit das Ergebnis sowohl vom Wiegestand als auch vom
Fithrerstand der Lokomotive aus abgelesen werden kann,
ist die Auswiegevorrichtung mit zwei einander gegeniiber
liegenden Ziffernscheiben ausgestattet. Das Wiegegefai wird
durch Offnen des Absperrschiebers gefiillt und mittels eines
Handhebels in Wiegestellung gebracht. Nachdem in etwa
fiinf Sekunden das Ergebnis abgelesen ist, wird die Waage
wieder entlastet, wobei sich das Gefall auf vier Ruhezapfen
aufsetzt. Hierauf erfolgt durch einen weiteren Handhehel
das Offnen der Bodenklappe, die nach Entleerung des Gefifles
durch einen FuBhebel wieder gelist wird und infolge Gegen-
gewichtswirkung zuschligt. Um zu verhiiten, dafi die Absperr-
schieber versehentlich bei nichtgeschlossener Bodenklappe
gedffnet werden, ist eine Signallampe angebracht, die dem
Wiegebeamten anzeigt, wenn die Klappe nicht ganz geschlossen
ist. Die ganze Wigung vollzieht sich in wenigen Sekunden,
so daB ein nennenswerter Zeitverlust bei der Bekohlung
nicht entsteht.

Die Bunkerwaage kann auch so angeordnet werden, dal
aus einem Doppelbunker bzw. zwei nebeneinander angeord-
neten Vorratsbunkern in ein darunter hefindliches Wiegegefa 3
nacheinander Kohlen und Briketts geleitet und nach erfolgter
Verwiegung in den Tender der Lokomotive entleert werden.
Fiir die Ermittlung der Kinzelgewichte der beiden Brennstoffe

kommt zweckmiBig der bereits eingangs erwihnte Differenz-
gewicht-Druckapparat in Anwendung, nur mit dem Unter-
schied, daB an Stelle des Nettogewichtes hier das Gewicht
der Brikettmenge tritt. Man lillit zuniichst die erforderliche
Kohlenmenge in das Gefill stromen und druckt dann das
Gewicht auf der Wiegekarte ab. Zu den im Gefaf} befindlichen
Kohlen fiillt man dann aus dem zweiten Bunker dic Briketts
nach und ermittelt das Gesamtgewicht der Kohlen und Briketts.
Das Brikettgewicht ergibt sich nunmehr als Differenz dieses
Gesamtgewichtes und des zuvor ermittelten Hinzelgewichtes
und kann an der Zusatzvorrichtung ohne weiteres abgedruckt
werden. Die einzelnen Brikettgewichte nebst Lokomotiv-
nummer und Datum werden dann noch jedesmal auf einen
sich selbsttiitig weiterschaltenden und in einem verschlie3-
baren Gehiiuse untergebrachten Papierstreifen abgedruckt.
so daB eine in jeder Hinsicht einwandfreie Aufschreibung
und Kontrolle der verwogenen Menge gewihrleistet ist.

Zum Schluff sei noch die bereits erwihnte aus Abb. 5
ersichtliche Kranwaage erliutert, die bei der Bekohlung
durch Kohlenladekrane mittels Kiibelfahrzeugen in An-
wendung kommt.  Diese halbautomatische Laufgewichts-
neigungswaage entstand s. Z. auf Anregung des Kisenbahn-
zentralamtes Berlin und ist das Krgebnis von eingehenden
Uberlegungen und Versuchen, die in Verbindung mit der
Reichsbahn durchgefithrt - wurden.  An dem Laufgewichts-
balken wird das Rigengewicht der Kiibelfahrzeuge, das in
jedem Falle das gleiche sein mufi, und aullerdem ein Mindest-
anteil der Nutzlast (450 kg) ein fiir allemal ausgeglichen.
Der restliche Teil der Last (450 bis 550 kg) wird selbsttétig
durch einen Neigungswiegebalken ermittelt, und das Ergebnis,
das Nettogewicht der jeweiligen Kohlenfiillung, an einer
Zeigerskala angezeigt. Die kleinste Skalenteilung von 5 kg
ermiglicht die Ablesung mit hinreichender Genauigkeit.
Soll ein gefiilltes Fahrzeug gewogen werden, so wird es in die
Hakenhiingeeisen der Waage eingehiingt und die Hubwinde
des Ladekranes eingeschaltet, bis das Kiibelfahrzeug frei
hiingt. Dann wird mittels Handhebel die Feststellvorrichtung
gelést und der Wiegebalken zum Einspielen freigegeben,
worauf der Zeiger sich binnen 3 bis 4 Sekunden auf den
Gewichtsbetrag einstellt und das Wiegeergebnis abgelesen
werden kann. Sodann wird der Wiegebalken durch Umlegen
des Handhebels wieder festgestellt und der Kohlenkarren
kann -iiber den Tender gezogen und entleert werden. Auch
bei dieser Bauart ist durch zweckmiiBlige Anordnung der Skala
dafiir Sorge getragen, dafi das Ergebnis sowohl von den Aus-
gabebeamten wie von den Lokomotivfithrern und den Heizern
miihelos abzulesen ist. Das Gehiiuse der Waage ist derart
ausgehildet, dal} es ohne weiteres an Stelle des zu verwendenten
Hakengeschirres mit Federpuffer an das Schluliglied der
Krankette angehiingt werden kann und zwar, ohne dal da-
durch ein Verlust an Hubhéhe entsteht. Die Aufhéingetse
ist mit Kugellagerung versehen, so dafy die Waage nach allen
Richtungen hin leicht schwenkbar ist. Starke Schrauben-
federn dienen zur Aufnahme von Stélien bei ruckartigem
Anziehen der Kranwinde oder bei unsanftem Aufsetzen auf
den Boden. FEine wesentliche Mehrbelastung des Kranes
entsteht durch die Waage nicht, da das Eigengewicht nur
rund 200 kg betrigt. '

Die vorstehend beschriebenen Wiegeanlagen wurden von
der Firma Carl Schenck, Kisengieferei und Maschinenfabrik
Darmstadt, G. m. b. H. ausgefiihrt.

Persionliches.

Konrad Pressel f.

Am Sonntag, den 20. Januar 1929

ist  Professor
Dr. Konrad Pressel auf seinem Laudhause bei ILcking

(Gem. Dorfen) im Isartale plétzlich einem Herzschlage er-
legen. Am 24. Januar ward er im Feuer bestattet und
seine Asche ist in Dorfen beigesetzt.
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Als Sohn des grofien Meisters der Ingenieurbaukunst
Wilhelm Pressel*) wurde er am 24. Juni 1857 zu
Olten in der Schweiz gehoren; 1875 erwarb er das Reife-
zeugnis am Wiener Akademischen Gymnasium und, nach
Abdienung des Freiwilligenjahres bei den preuBischen Garde-
dragonern, begann er in Wien Rechtswissenschaften zu
studieren. Nach einem Jahre wandte er sich jedoch dem
Studium der technischen Wissenschaften zu, anfangs in Graz
und bis 1882 in Miinchen, wo er an der Maschineningenieur-
Abteilung absolvierte. Bald kam er hei Brandt und
Brandau zu Tunnelbauten im Salzkammergut und 1883
rum Patolina-Tunnel in Italien. 1886 berief ihn Professor
Moritz Schroter als Assistenten fiir theoretische Maschinen-
lehre nach Miinchen; aber schon nach einem Jahre iibertrug
ihm Brandau die Bauleitung des Suvam-Tunnels im
Kaukasus. 1891 trat Konrad Pressel als Oberingenieur
bei Lindes Gesellschaft fiir Bismaschinen ein und
hatte als solcher iiber acht Jahre lang in ganz Europa
bahnbrechende Arbeit zu leisten. Als der Bau des Simplon-
Tunnels begann, erwithlteihn Brandau zum Obeungemenr
und Bauleiter der siidlichen Hilfte mit dem Sitze in Iselle.
Hier boten sich bedeutende Bauschwierigkeiten: Stellenweise
wurden sogar eiserne Stollengewinde zerquetscht, zerknallendes
Gebirge trat auf; es erfolgten gewaltige Einbriiche nicht nur
kalten, sondern auch heilfen Wassers und vor Ort stieg die
Temperatur aut 56°C! Mit bewundernswertem Geschick
und Scharfblick gelang es Pressel, die Hindernisse nicht
nur zu iiberwinden, sondern auch wissenschaftlich zu unter-
suchen und zu erkliren, wofiir ihn die Universitit Basel

*) Ergénzungsheft zum Organ fiir die Fortschritte des Eisen-
bahnwesens, Jahrgang 1902,

durch Verleihung der Ehrenwiirde eines Dr. phil. aus-
zeichnete.

Als der Simplonbau zu Ende ging, ergritf die Miinchener
Technische Hochschule die Gelegenheit, diese ausgezeichnete,
vielseitige, welterfahrene Kraft fiir eine neu zu griindende
Professur mit Tunnelbau als Hauptfach zu gewinnen und vom
Sommersemester 1906 angefangen entfaltete sich Konrad
Pressel zu einer Zierde der Hochschule, zu einem Vorbilde
fiir die Studierenden. Sein plotzlicher Hingang in voller

geistiger und korperlicher Riistigkeit, ungeschwichter
Schaffenskraft und Schaffensfreude ist ein schmerzlicher

Verlust fiir die Hochschule und die grofle Zahl von Freunden

und Verehrern, die er auf seinem weiten Lebenswege allent-
halben gewonnen hatte.

Professor Dr.

Techn. Hochschule,

Franz Kreuter,
Miinchen.

Oberbaurat Dr. Ing. e. h. I{arl Miiller f.

Am 21, Februar ist r_Iel. in Berlin im Ruhestand lebende
Wirkliche Geheime Oberbaurat Dr. Ing. e. h. Karl Miiller

im Alter von 81 Jahren gestorben, Wirklicher Geheimer
Oberbaurat Miller war mehr als 40 Jahre im Dienst der
Preuflischen Staatsbahnverwaltung téatig. In den Jahren

1895 bis 1917, bis zu seinem Ubertritt in den Ruhestand
war er Vortragender Rat im Ministerium der offentlichen
Arbeiten und hat sich besondere Verdienste um die Ent-
wicklung des deutschen Lokomotivbaues erworken. Lange
Jahre hindurch war er Mitglied des Technischen Oberprifungs-
amtes und der Akddume des Bauwesens. Die Technische
Hochschule in Berlin verlieh ihm im Jahre 1912 die Wiirde
eines Dr. Ing. e. h.

Berichte.

Werkstatten,

Wagenradsatzdrehbank mit Mittelantrieb.

Die thn(]\lung der Wagenradsatzdrehbank mit Mittel-
antrieb reicht in Fngland bis in das vorige Jahrhundert zuriick.
Bereits vor vielen Jahren wollte man dlb Wagenachsen von den
starken Beanspruchungen bei hohen Schnittleistungen dadurch
befreien, dafl man an Stelle des doppelseitigen Antriebes ein
kriftiges Guflstiick als Mittelspindel anordnete, welches sich mit
Klemmbacken an die Radreifen beider Réder zugleich anlegte
und so beide Riéder des Radsatzes starr miteinander verband.

==

Englische Wagenradsatzdrehbank mit Mittelantrieb.

So wurden die bei doppelseitigem Antrieb an beiden Rédern
entstehenden UngleichmiBigkeiten vermieden. Fine Schwierig-
keit bestand jedoch noch dariii, daBf das an diesem Maschinenteil
befindliche Stirnrad zur Aufnahme der Achse ausgespart sein
mulite. Der Antrieb durch ein Ritzelpaar konnte nicht ver-
hindern, daB die Kraft zwischen den Zihnen wegen dieser Unter-
brechung ungleichférmig tibertragen wurde. Dadurch niitzte sich
aber auch das Getriebe stark ab. Man erkannte, daB die Liicke im
Stirnrad ausgefiillt werden muflite und errveicht dies nun dadurch,

sStoffwesen.

daBl man jedesmal nach dem Einbringen der Achse ein segment-
formiges Zahnradstiick einfiigt, so daBl der Zahnkranz vollstéindig
geschlossen ist.

An den AuBenseiten stiitzen sich die Réder mit den Rad-
reifen auf zwei bewegliche Reitstiicke, deren Planscheiben Knappen
tragen, die dem Druck der Klauen des Spindelstockes an den
Innenseiten der Radreifen entgegenwirken und wie die letzteren mit
Sebraubspindeln festgespannt werden. Vorher werden die Achs-
schenkel des Radsatzes zur Mitteleinstellung der Achse mit
kegelformigen Buchsen in die hohlen Spindeln der Reitstocke
eingespannt. Nach dem Festzichen der letzteren sind Radsatz
und Drehbank fest verbunden. Das Stirnrad anf der Mittel-
spindel treibt nun die beiden Rider und die Planscheiben der
Reitstaocke, n]‘me die Achse des Radsatzes selbst zu beanspruchen
(siehe Abb.). Daher kann man die Radreifen auch mit der gréBten
erreichbaren bchmttlemtunﬂ abdrehen. Die heute auf dem Marlkt
befindlichen Se}uleﬂschnittstéih]e gestatten ohne Erschiitterungen
der Bank selbst hartgebremste Radreifen bei einem Vorschub von
13 mm auf eine Umdrehung mit einer Schnittgeschwindigkeit bis
zu 3m in der Minute und bei einem RKraftaufwand von rund
54 PS. abzudrehen. Zum Schlichten wird ein Formstahl verwendet,
der den ganzen Querschnitt auf einmal bearbeitet. Die Radsatz-
bank leistet 31 Radsitze in 81, Stunden. Bttgr.

(The Railw. Eng., Mai 1928.)

Neue Bauweise amerikanischer Betriebswerkstitten.
Hierzu Abb. 1, Tafel 5.

Die Boston und Albany-Eisenbahn hat in Woreester eine
vollkommen neue Betriebswerkstitte an Stelle der alten, un-
zureichend gewordenen Anlage mit einem Kostenaufwand von

etwa 2,5 Millionen Mark erbaut, die durch ihre bauliche Aus-
fiithrung bemerkenswert ist. Behandelt werden darin etwa 60
Lokomotiven.



Das Maschinenhaus ist als Kreissektor gebaut und enthilt
15 Sténde von je 33,6 m Linge. Es ist als Eisenfachwerk errichtet
mit ziegelgemauerten AuBlenwinden und mit Eisenbeton-Dach.
Das ganze Eisengeriist einschlieflich der Stiitzen fiir das Dach
ist mit Beton umhiillt. In eigenartiger Weise ist das Dach aus-
gebildet, nidmlich in einer Art Ségezahnform, die spiegelbildlich
zur Dachmitte angeordnet ist. Die mittlere Doppelringfliche
des Daches liegt also héher als die beiden #duflleren Dachflichen.
Die Neigung sémtlicher vier Ringflichen weist nach innen.
Die Vorteile dieser Anordnung liegen darin. dafi die Innen-
beleuchtung sehr gut und der Rauch durch die vier nach auBen
ansteigenden Dachflichen rasch in Abzugskanile abgeleitet wird.
Die Ausfithrung des Daches in Eisenbeton bringt den Vorteil
der Feuersicherheit mit sich, aber zugleich den Nachteil starker
Schwitzwasserbildung, wie sie an  mehreren betongedeckten
Maschinenhfusern schon beobachtet. wurde. Bei dem besprochenen
Bau wurde zwischen Innen- und AuBlendecke des Daches eine
50 mm starke Korkschicht gelegt, wodurch die Schwitzwasser-
bildung fast véllig verhindert wird., Uber jedem Stand ist ein
Rauchabzug angeordnet mit zwei beiderseits iiber den Loko-
motivkamin hinabreichenden Betonvorhéingen. In der Fahrt-
richtung der Lokomotive fehlen die Vorhinge, so dafl verschieden
hohe Lokomotiven ohne besondere MaBnahme unter den Rauch-
abzug fahren kénnen.

Das Maschinenhaus besitzt eine Luftheizung, die innerhalb
einer Stunde einen sechsmaligen Luftwechsel bewirkt. Die vor-
gewirmte Frischluft stréomt aus einem unter Flur angeordneten
Betonkanal in Seitenkaniile, die beiderseits jeder Avbeitsgrube liegen
und die ihre Warmluft in die Arbeitsgrube abgeben (siehe Abb. 1,
Taf. 5). Flutlichtlampen, deren je zwei zu 200 Watt zwischen zwei
Stdanden an der dufleren Ringwand oben angeordnet sind, sorgen
fiir eine gleichmiiflige Allgemeinbeleuchtung. Dampf-, PreBluft-,
Wasser- und Gagleitungen mit Anschlulstellen fiir je zwei Stinde
sind durch das Haus gefithrt. Ein fahrbarer Kran mit einzieh-
barem Ausleger dient zum Abnehmen und Anbringen schwerer
Teile an den Lokomotiven. Fiir eine fahrbare elektrische Schweil3-
maschine sind zwischen je zwei Stinden Steckkontakte wvor-
gesehen.  Um die Werkzeugausgabe klein zu halten, ist jedem
Schlosser ein tragharer, gut ausgestatteter wnd verschlieBbarer
Werkzeugkasten zugeteilt, fiir deren ordentliche Aufbewahrung
an der dulleren Ringmauer Platz vorgesehen ist.

An das Rundhaus ist die Werkstitte angebaut, die eine
Abteilung fiir die Bearbeitungsmaschinen, fir die Schmiede, fiir
die Unterhaltung der Lufthremse und die Instandsetzung der
Triebwerksteile besitzt. In unmittelbarer Nahe des Maschinen-
hauses steht ein in Kisenbeton errichtetes Gebdude fiir die Ver-
waltungsriume, die Stofflager. Wasch- und Ruheriume. Eine
Bekohlungsanlage nach dem Bechersystem mit einem Bunker
tiir 200 t, Druckluft-Besandungsanlage mit Sandtrocknung und
einem Bunker fiir 12 t und eine Entschlackungsanlage mit selbst-

Lokomotiven

1E2-h2 Giiterzuglokomotive der Chieago, Burlington und
Quincy-Bahn und 2D 2-h2 Personenzuglokomotive der
Atehison, Topeka und Santa Fe-Bahn.
Hierzu Abh. 2 bis 4 auf Tafel 5.

Beide Lokomotiven sind wvon den Baldwin-Werken
gebaut worden. Die 1 | 2-Lokomotiven sind = Z. die leistungs-
fahigsten Zweizylinder-Lokomotiven iiberhaupt. Sie entwickeln
eine Zugkraft von 42500 kg ; ihr Kohlenverbrauch soll im Vergleich
zu neuzeitlichen 1 E 1-Heildampf-Lokomotiven mit Vorwirmer
um 169%,, der Wasserverbrauch um 229, geringer sein. Die neuen
Lokomotiven erlauben der Eigentumsbahn, ihre Giiterzug-
belastungen von 6800 t auf 8000t zu erhéhen und zugleich noch
die Fahrzeiten herabzusetzen, so cafi sich eine Personalersparnis
von rund 259, ergeben soll.

Der auflerordentlich grofie Kessel mit Kleinrohriiberhitzer
besitzt eine Verbrennungskammer und ein tiefsitzendes Blasrohr.
Samtliche Hilfsmaschinen und Hilfseinrichtungen werden mit
iiberhitzte Dampf betrieben. Sechs von den insgesamt zwolf
Lokomotiven haben Eingpritzvorwiirmer, die tibrigen Oberflachen-
vorwéarmer. Man scheint sich also in Amerika bisher noch nicht

titiger Schlackenabfuhr aus dem Schlackengraben durch eine

Becheranordnung vervollstandigen die Einrichtung der neuen

Betriebswerkstitte. Eb.
(Railw, Age Juli 1928.)

Einrichtungen einer neuzeitlichen amerikanischen Betriehs-
werkstitte.

Die Texas und Pacific Bahn hat im Zusammenhang mit der
Erbauung eines neuzeitlich eingerichteten Verschiebebahnhofes
bei Fort Worth eine neue Betriehswerkstitte ervichtet. Im Mittel-
punkt der Werkstattenanlage liegt das Rundhaus. Je ein Doppel-
gleis flir ankommende und fiir abfahrende Lokomotiven stellt
die inmittelbare Verbindung des Rundhauses mit den Maschinen-
gleisen zum Bahnhof her. Da die hier zu behandelnden Loko-
motiven simtlich mit Olfenerung ausgestattot sind, fehlen die
Bekohlungs- und Entschlackungsanlagen. Der Raum fiir diese
Einrichtungen ist aber vorgesehen. An den Bingangsgleisen sind
Untersuchungsgruben und eine Waschanlage fiir das duBere
Abwaschen der Lokomotiven angeordnet. (M- und Wasserkranen
an den Ein- und Ausgangsgleisen versorgen die Lokomotiven mit
den nétigen Betriebsstoffen. Das Ol wird aus einer groBlen Tank-
anlage von etwa 3900 chm Fassungsvermégen geliefert. Pref3-
lufthediente Sandkrane geben getrockneten Sand ab.

Das Rundhaus mit 32 Sténden von je 36,3 m Linge ist in
Kisenbeton errichtet und mit Asbesiplatten abgedeckt. Be-
merkenswert ist die Kessel-Wasch- und Fiillanlage, die auf Grund
der guten Erfahrungen in einer anderen Werkstitte der Gesell-
schaft eingerichtet wurde. Auf den wenigen Sténden werden
tiiglich etwa 70 groBe Lokomotiven hehandelt, von denen etwa
40 gewaschen und wieder gefiillt werden. In 45 Minuten ist eine
Lokomotive mit Heilwasser und Dampf gefiillt imd ohne Feuer
auf etwa 7at Kesseldruck gebracht. Frischdampf und Wasser
werden in einer Art von Injektor, der vor jedem Stand angeordnet
ist, gemischt und in biegsamen Rohren dem Lokomotivkessel
zugeleitet. Die Fiillanlage steht in Verbindung mit der Lokomotiv-
auswaschanlage. Tn das System wird auch der gesamte Abdampf
aus Hilfseinrichtungen, wie z. B. den dampfbetriebenen Pumpen
und Luftverdichtern eingeleitet.

Das Krafthaus enthilt den Kesselraum, den Pumpenraum
und den Kompressorenraum.

Die Lokomotivausbesserungswerkstitte gliedert sich in eine
Richthalle, eine Halle fiir schwere und eine Halle fiir leichte
Maschinen. Samtliche Hallen sind mit scliweren und leichten
Kranen ausgestattet. Dach und Seitenwiinde sind mit Ausnahme
der tragenden Teile ganz in Glas ausgefiihrt.

Das Stofflager und das Olhaus sind in Risenbeton errichtet
und mit Riicksicht auf die Feuersgefahr baulich besonders durch-
gebildet. 2 Eb.

(Railw. Age 1928, 2. Halbjahr, Nu. 11.)

und Wagen.

endgiiltig fiir eine dieser beiden Formen entschieden zu haben.
Die Rahmen. und bei einem Teil der Lokomotiven auch die
Stangen, sind aus Chrom-Vanadivmstahl. Der hohe Dampfdruck
von 17,6 at, den man neuerdings in -Amerika vielfach verwendet.
gestattet es, noch mit zwel Zylindern und einem gréBten Fiillungs-
gracdd. — abgesehen vom Anfahren — von 61,49 auszukommmen.
Die Treibstangen sind nach der von den Lima-Werken eingefiihrten
sogenannten Tandem-Banart ausgefiihrt, um die grofien Zylinder-
krifte nicht, voll iiber die Treibzapfen iibertragen =i miissen und
die Zylindermittel néher zusammen zu bringen. Das Schlepp-
gestell hat die von den einachsigen Schleppgestellen her bekannte
Delta-Bauart.  Es ist, wie auch die Tender-Drehgestelle aus
Stahlgul gefertigt; die beiden Schleppachsen haben abweichend
von den meisten anderen Ausfiihrungen Rider gleichen Durch-
messers und gleiche Belastung. Sie sind durch Ausgleichhebel
verbunden.

Der sechsachsige Tender
Menge von 81 m* Wasser.

Die in Abb. 2 bis 4 auf Taf. 5 dargestellte 2 D 2-Lokomotive
hat etwas kleinere Abmessungen, ist jedoch in manchen Einzel-
heiten — vor allem hinsichtlich der Ausfithrung des Kessels und

faBt die ungewdbnlich grofle
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des Schleppgestelles — der 1 E 2-Lokomotive iihnlich.
Kesseliiberdruck betrdgt nur 15 at. Der auBerordentlich weite
Schornstein ist in einfachster Weise auf einen besonderen Unter-
satz aus Prefiblech aufgesetzt, der mit der Rauchkammer ver-
schweiflt ist. Der Dampfdom sitzt auf dem letzten der drei Lang-
kessel-Schiisse.  Unmittelbar vor ihm. jedoch auf der linken
Seite des Iesselriickens sitzt ein niedriger Hilfsdom, der die drei
Sicherheitsventile trédgt und zugleich &hnlich der russischen Aus-
fiilhrung als Mannloch dient, so daff das Dampfsammelrohr zum
Einsteigen in den Kessel nicht ausgebaut =zu werden braucht.
Vor den Domen sitzen zwei aullerordentlich grofie Sandkésten.
Beachtenswert ist auch, dafl das Fiihrerhaus sich mit seiner
schriigen Vorderwand nnmittelbar an die Kesselriickwand anpaBt.
Diese Ausfithrung, die man neverdings in Amerika vielfach findet,
hat den Vorteil, dal die Waschluken der Stehkessel-Seitenwinde
durchweg frei zugéinglich sind; auch wird die Wirmeausstrahlung
im Fithrerhaus vermindert. Zur Kesselspeisung iiber einen Ober-
flachen-Vorwirmer dient eine Kreiselpumpe, die links unter
dem Fiihrerhaus sitzt und gleichméfiger fordern soll als die
iiblichen Kolbenpumpen.

Rahmen und Zylinder sind aus StahlguB, fiir die Zapfen,
Kolben- und Treibstangen ist hochwertiger Stahl verwendet
worden. Hine Besonderheit weist die Heusinger-Steuerung auf:
um den Schieberhub zu vergréflern, ohne den Winkel der Gegen-
kkurbel allzu sehr vergréBern zu miissen, ist zwischen Schwinge und
Voreilhebel eine Hebeliibersetzimg eingebant worden. Der grofite
Schieberhub betragt damit 229 mm.

Der sechsachsige Tender weist keine Besonderheiten auf.
Die neue 2 D 2-Lokomotive, von der 40 Stiick gebaut worden sind,
soll vermdge ihres guten Massenausgleiches den Oberbau trotz
ihrer hohen Achsdriicke sehr wenig beanspruchen. Zur Schonung
des Oberbaues in den Kriimmungen sind die Spurkrinze der
1. und 4. Kuppelachse um 3 mm niher zusammengeriickt — also
nicht zuriickgedreht —, auBerdem haben séimtliche Kuppelachsen
5mm Seitenspiel in den Lagern. Beide Achsen des vorderen
Drehgestelles haben 9,5 mm Seitenspiel; die vordere Achse des
Delta-Gestelles hat 5 mm, die hintere 9.6 mam Seitenspiel.

Die Lokomotive besitzt keine Hilfsmaschine; sie entwickelt
eine Zugkraft von 30000 kg. Sie soll Ziige von 15 eisernen Personen-
wagen — zu je 60 bis 70t Gewicht — iiber Steigungen bis zu
20/, und solche von 9 Wagen iiber Steigungen bis zu 35%,
beférdern.

Thr |

Die Hauptabmessungen beider Lokomotiven sind nachstehend
zusammengestellt:

|1E 2-Loko-| 2D 2-Loko-
motive motive
Kesselitherdruclk . 17.6 15,0 at.
Zylinderdurchmesser 2787 2762 mm
Kolbenhub . . . . . . . . . B12 762 .,
Kesselmitte iiber Schienenoberkante 3353 3200
Feuerbiichse, Linge x Weite . 3812 2597 | 3657 x 2743
Heizrohre: Anzahl . . . . . . 87 57 Stick
Durchmesser . . . . 57 57 mm
Rauchrohre: Anzahl . . . . . 222 220 Stick
Durchmesser . . . 89 89 mm
Rohrlinge Gioh 8§ 8§ E R 6553 6401
Heizfliche der Feuerbiichse mit
Verbrennungskammer u. Wasser-
rohren (mit Wasserkammern) 42.0 50,0 m*
Heizfliche der Rohre H08,0 477,0 ..
des Uberhitzers 231,0 209,0 .,
5 — im CGanzen — H 781.0 736,0 ..
Rostfliche B . . . . . . . . 9.9 10,1 ..
Durchmesser der T'reibrader 1626 1854 mm
. Laufrider,
vorn/hinten . . . . . . 838/1000 838/1016
Achsstand der Kuppelachsen 6787 5791.5 ..
(tanzer Achsstand der Lokomotive 13868 13411
(Glanzer Achsstand der Lokomotive
einschlieBlich Tender 209254 23524
Reibungsgewicht G, . ; 160.5 122 ¢
Dienstgewicht der Lokomotive (i 233.5 192 ¢
Dienstgewicht des Tenders 175.0 128 t
Vorrat an Wasser 81,0 56,5 m?
54 .. Brennstoff « o« 22,0 18,2 t
H:R . . . . . . . . . 79 73
H: G 3.36 3,83 m?/t
Hilhy o § s ow %o 2508 = s 4,85 6,0 .,
(Raijlw. Age 1928, I. Halbj., Nr. 22 u. 25.) R.D.

Yerschiedenes.

Weltkraft-Teilkonferenz iiber Wasserkraftnutzung in
Barcelona 1929.

Die néichste Teiltagung der Weltkraftlkonferenz, deren
letzte Veranstaltung die Brennstofftagung in London (September/
Oktober 1928) war, findet in der Zeit vom 15. bis 23. Mai . Js.
in Barcelona statt. Die Konferenz ist der Gesamtausnutzung
der Wasserkriifte gewidmet und wird das umfassende Stoffgebiet
in fiinf groen Themengruppen behandeln. Thr Gegenstand sind:

1. die allgemeinen hydrologischen Aufgaben,
wie die Untersuchung der Wasserkrifte. die hydrologische

Charakteristik der einzelnen Lénder, die Verinderung der Wasser-
stinde, die Klassifizierung der Fliisse und die Aufgaben der Kraft-
ausnutzung,
2. die technischen Aufgaben. wie der Entwurf, Bau
und Betrieb der fiir die Wasserkraftnutzung bestimmten Bauten,
3. die wirtschaftlichen und finanziellen Auf-
gaben, wie die Fragen der Rentabilitat, derVerbrauchssteigerung,
der verwaltungstechnischen Organisation, der Kraftverwendung
in Industrie und Landwirtschaft,
4. die gesetzlichen Aufgaben,.
Unterschiedes zwischen wasserreichen

wie die Feststellung

des und  wasgserarmen

Lindern in seinem BEinflull auf die Gesetzgebung, sowie der
gesetzlichen Grundlagen fiir den zwischenstaatlichen Energie-
austausch,

5. die MaBnahmen des Wasserschutzes, wie die
Sicherung der Ufer, Bauten und Flufibecken, die Verhtitung von
Uberschwemmungen und ihre Bedeutung in technischer, wirt-
schaftlicher und sozialer Beziehung.

An die Tagung schliefen sich in der Zeit vom 23. Mai bis
4. Juni offizielle Besichtigungen in Spanien an. In Anbetracht
dessen, dafl gleichzeitig mit der Konferenz die Weltausstellung
in Barcelona und die Ibero-Amerikanische Ausstellung in Sevilla
stattfinden, wird mit einer groBen Beteiligung gerechuet. An-
meldungen deutscher Teilnehmer sind baldméglichst zu richten
an das Deutsche Nationale Komitee der Weltkraftkonferenz.
Berlin NW 7, Ingenieurhaus, Friedrich Ebertstr. 27.

Die niichsten Veranstaltungen der Weltkonferenz sind die
mit einem Weltingenieurkongrei verbundene Teilkonferenz in
Tokio (29. Oktoher bis 27. November 1929), und die zweite Voll-
sitzung der Weltkraftkonferenz in Berlin (16. big 22. Juni 1930)
Auch fiir diese heide Tagungen, ganz besonders aber fir die
grofie Vollkonferenz in Berlin, ist das Intoresse hereits jetzt auBer-
ordentlich grof3.
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