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Yerein Deutscher Eisenbahnverwaltungen.
Preis-Erteilung.
Der Preisausschufl des Vereins hat von den auf das 9. DieAbsteckung von Gleishogen ausEvolventen-
Preisausschreiben vom Juni 1926*) eingegangenen Bewerbungen unterschieden
folgende mit einem Preis bedacht: Héfer, Altona (Elbe) . 2000 A4
1. a) Verkiirzte Kreuzungsweichen und 10. a) Ingenieurholzbauten bei der Relchslmhn-
b) die Spurkranzreibung direktion Stuttgart
Biaseler, Miinchen 2500 B0 b) Verstirkung, Umbau und Auswechslung
2. Gleisbettung durch Stampfen von Eisenbahnbriicken
Hundsdorfer, Minchen 2000 ,, Schaechterle, Stuttgart. 2500
3. a) Herzstiickschweilung mit Thermit und 11. Die  Dampflokomotive, EIltheklunUs},C"
b) Spurkranzschweiliung schichtliche Darstellung
Gollwitzer, Neuaubing b. Miinchen . 3000 Jahn, Danzig 2500
4, Schienenautobus 12. Sicherungseinrichtungen ful den Zugvmkohr
Pogany, Budapest . 1500 Méllering, Dresden . 1500 ,,
5. a) Drehpfanne fiir Eisenbahnwagen und 13. Hauptfragen der Relchsbahnpohtlk B
b) Koptklappenverschlufl fiir offene Giiter- Giese, Hamburg . 2500
wagen 14. Der LEIStkI aftwagenverkehr seit demKrleu e ins-
Schriéder, Berlin-Wilmersdorf . 1500 ,, besondere sein Wetthbewerb und seine Zu-
6. a) Schneepfliige fiir Lokomotiven und sammenarbeit mit den Schienenbahnen
b) Spurrdumer Merkert, Feuerbach (Wirttemberg) L 500
Klima und Reischenbac her, Salzburg 2000 . 15. Der Wettbewerb zwischen KEisenbahn und
7. Lokomotivdrehscheibe auf drei Stiitzen Kraftwagen
Mundt, Bilthoven (Holland) . . 2000 Wagner, Budapest 1500 ,,
8. Einrichtung und Vorkehrung fiir die Be-
dienung des Stiickgutverkehrs auf den Berlin, im Juli 1929.
Eisenbahnen
Reffler, Minchen . . . . . . . . . 1500

*) Vergl. Organ 1926, 5. 269.

Geschiiftsfiihrende Verwaltung des Vereins
Deutscher Eisenbahnverwaltungen.

Generaldirektor Dr. Dorpmiiller 60 Jahre.

Am 24, Juli vollendet der Generaldirektor der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft Dr. Ing. e. h. Julius Dorpmtller
sein. 60. Lebensjahr. Erst vor kurzem wurde seine Wieder-

wahl zum Generaldirektor der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft mit Genugtuung begriilit. Schon daraus geht
hervor, daffi es Dr. Dorpmiiller in seiner Tatigkeit als

Leiter der Deutschen Reichsbahn gelungen ist, das Vertrauen
weitester Kreise zu gewinnen.

Aus dem Dienst der preuflischen Staatsbahnen hervor-
gegangen, hat Dr. Dorpmiiller im Ausland Gelegenheit
gehabt, im Wettbewerb mit ausléndischen Unternehmungen
im Geiste auf sich selbst gestellter Privatwirtschaft deutsche
Pionierarbeit zu leisten. Gewil} sind seine weitgehenden eisen-
bahntechnischen Fachkenntnisse von besonderer Bedeutung fiir
den verantwortungsvollen Posten des obersten Reichsbahn-
leiters. Die grofiten Schwierigkeiten der letzten Jahre bestanden
jedoch in der Umstellung der Reichsbahn in ein Unter-
nehmen, in dem kaufméinnischer Weitblick zu malgebendem
Einflul} gelangte. Gerade die Finanzwirtschaft der Reichs-
bahn ist einer der wichtigsten Punkte, an denen die per-
sonliche Initiative des Generaldirektors mit Nachdruck ein-
gesetzt hat. Die kameralistische Buchfithrung wurde iber
Bord geworfen, durch den Ubergang zu privatwirtschaftlichen

Organ fiir die Fortsehritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

LXVI. Band.

Methoden wurde die Grundlage fiir Rentabilititsberechnungen
im Betriebe gelegt. Die Offentlichkeit hat dadurch die
Méglichkeit erhalten, die finanziellen Verhiiltnisse der Reichs-
bahn zu beurteilen. Der Einblick in die Binzelheiten der
Einnahmen- und Ausgabengestaltung erleichtert das Ver-
stiindnis fiir die Tarifpolitik der Reichsbahn, deren Buch-
fiithrung bei Fortsetzung der frither {iblichen Geheimnis-
kramerei sicher auf Schwierigkeiten gestollen ware.

Dr. Dorpmiiller hat sich in dem engen, durch die
Reparationsverpflichtungen beschrinkten Rahmen mit Hr-
folg bemiiht, die Tarifgestaltung den Wiinschen der Wirt-
schaft anzupassen. Der hohe Prozentsatz des Giiter-
verkehrs, der auf Grund von Ausnahmetarifen ahgewmkelt
wird, legt von diesem Bemiihen sichtliches Zeugnis ab. Die
Elhohuug der seit 1924 unverinderten Giitertarife erfolgte
im Oktober vorigen Jahres erst, als die von aullen auf-
gezwungene Mehrbelastung durch Reparationen, Lohn- und
Gehaltserhéhungen einen anderen Au::weg nicht mehr zuliel3.
Die Tarifpolitik der Reichsbahn wird in entscheidender Weise
durch die Konkurrenz anderer Verkehrsmittel beeinflufit, fiir
die durchaus ungleiche und giinstigere Wettbewerbsgrundlagen
bestehen als fiir die durch Reparationen und aus politischen
Griinden {ibernommene Pensionslasten vorbelastete Reichs-
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bahn. Die Abwanderung auf andere Verkehrsmittel infolge
des Mangels einer rationellen amtlichen Verkehrspolitik bildet
eine der schwersten Sorgen Dr. Dorpmillers, wie man
dem Vortrag, den er Ende Januar vor geladenem Kreise hielt,
entnehmen kann. Mit schonungsloser Offenheit hat der Leiter
der Reichsbahn die Gefahren aufgezeigt, die der Reichsbahn
und der Allgemeinheit aus der Verkehrsabwanderung drohen.
Hier liegen noch Aufgaben vor, fiir die Verstdndnis und Mit-
arbeit weitester Kreise einsetzen muf, die aber auch in der
Leitung dieses gewaltigen Verkehrsunternehmens einen ganzen
Mann erfordern.

Die Riicksicht auf die Interessen der Wirtschaft, soweit
es sich im Rahmen der finanziellen Verhéltnisse nur ermog-
lichen laBt, ist fiir den Generaldirektor der Reichsbahn
auch bei der Erteilung der Auftrige an die Industrie, deren
Betrag jahrlich weit {iber eine Milliarde Reichsmark hinaus-
geht, insofern ausschlaggebend, als angestrebt wird, durch
zweckmillige Verteilung der Auftrige konjunkturausgleichend
zu wirken. Auf der anderen Seite fithrte die Wahrung der
ihm anvertrauten finanziellen Interessen der Reichsbahn-
Gesellschaft zu einer Neuordnung des gesamten Beschaffungs-
wesens nach privatwirtschaftlichen Gesichtspunkten. Die
vor zwei Jahren eingeleitete Umgestaltung des Reichsbahn-
Zentralamts steht kurz vor dem AbschluB.

Die betriebswirtschaftliche Vollabrechnung in den

Im Betriebe selbst herrscht als oberster Grundsatz die
Wahrung der Betriebssicherheit. Eine Reihe technischer
Vorschlige zur Erreichung erhohter Sicherheit ist auf person-
liche Anregungen Dr. Dorpmiillers zuriickzufithren. Immer
wieder ist von ihm betont worden, daBl der Oberbau neben
den sonstigen Ausgaben mnicht zu kurz kommen diirfe.
Verstiirkung des Oberbaus, Durchfithrung der Kunze-Knorr-
Bremse, Einfilhrung neuer Puffer und Kupplungen, sowie
Zugbeeinflufung sind die wichtigsten Punkte seines tech-
nischen Verbesserungsprogrammes. Seine Erfolge in der
Rationalisierung des Betriebes durch organisatorische MaB-
nahmen (z. B. Zusammenlegung der Werkstdtten) konnen
hier als bekannt vorausgesetzt werden: Die Neueinteilung
der Direktionsbezirke steht noch bevor.

Das ganze Schaffen und Wirken Dr. Dorpmiillers
liBt erkennen, daB hier der rechte Mann am rechten Fleck
steht. Sein aufrichtiger Charakter, die Offenheit und Klarheit,
mit der er der Verwirklichung seiner Pline im Dienste der
Allgemeinheit, unbeirrt durch Augenblicksgunst oder Ungunst
der breiten Masse, zustrebt, sind die Grundlagen seiner Erfolge
und seiner allgemeinen Wertschitzung.

Mégen Dr. Dorpmiiller noch viele Jahre segensreichen
Schaffens beschieden sein.

Reichsbhahn-Ausbesserungswerken der Deutschen

Reichsbahn-Gesellschaft.
Von Reichsbahnrat Bittinger, Miinchen.
Hierzu Tafel 14.

1. Allgemeines.

Nach der Verwaltungsordnung der fritheren deutschen
Staatseisenbahnen ist das Werkstattenwesen in den Haushalt
der Betriebsverwaltung mit einbezogen gewesen.  Damit
begniigte man sich wie bei der Gesamtwirtschaftsfiihrung der
Staatseisenbahnen in der Hauptsache mit einer Gliederung
der Einnahmen und Ausgaben und dem Vergleich mit dem
Anschlag.  Wenn auch diese Art der Wirtschaftsfithrung
des reinen Staatsbetriebes in ruhigen und normalen Verhilt-
nissen geniigt hatte, so trat doch bald nach dem Kriegsende bei
der besonders schwierigen Lage der deutschen Kisenbahnen
sowohl fir den Gesamtbetrieb als auch besonders und zuerst
im Werkstédttenwesen der Wunsch hervor, aus einer ein-
gehenderen Betriebskostenrechnung die Selbstkosten und die
grofleren Verlustquellen besser erkennen zu kénnen. Denn
gerade in den Jahren, in welchen man groBe Instandsetzungs-
auftriige fiir Fahrzeuge an die Privatindustrie vergeben mufte,
erwies es sich bei der Preisvereinbarung und Abrechnung
mit den Firmen als nachteilig, daB man nicht einmal in den
eigenen Werken die nétigen Unterlagen besall, um die Selbst-
kosten der Ausbesserung und die eigenen Unkosten festzu-
stellen. Um so mehr war man bei der Vergebung von
Auftrigen an Firmen auf Schitzung der Arbeitsmenge
und des Arbeitswertes der Ausbesserungsarbeiten in deren
Werken angewiesen.

Zuerst wurde in den eigenen Werken der Reichsbahn
mit der Einfiihrung des Gedinges und spéiter der Zeitaufnahmen
die Arbeitsmenge besser und richtiger erfafit als es vordem
moglich war. Neben den guten Erfolgen, den diese Mafinahmen
fiir die Arbeit in den KEisenbahnwerken selbst brachte, ge-
statteten sie nun auch einen besseren Vergleich der Arbeits-
daver fiir die Ausbesserung des gesamten Fahrzeuges wie
seiner Einzelteile im eigenen Werk mit den von den Privat-
werken geforderten Arbeitszeiten fiir den gleichen Vorgang.
So konnte man bald der beteiligten Industrie Arbeitsumfang
und -dauer der Instandsetzung ziemlich genau vorschreiben.
Nicht so einfach und schnell gelang dies beziiglich der Un-

kosten, des anderen Faktors, der die Ausbesserungskosten

stark beeinflufit. Diesen muflte man mangels jeder nédheren
Kenntnis seiner GroBe im Eigenbetriebe, weiterhin schéitzen,
Der Wunsch nach besserer Kenntnis der Selbstkosten
und der Unkosten zur Durchforschung der Werkbetriebe und
zur Beseitigung von Verlustquellen wurde immer lebhafter.
weshalb die Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft die ,,betriebswirtschaftliche Vollab-
rechnung™ in den Reichshahn-Ausbesserungswerken ein-
fithrte. Diese umfalt das gesamte Abrechnungswesen eines
Eisenbahnwerkes, d. h. die Lohn- und Stoffabrechnung,
die Sammlung, Verteilung und Verrechnung der Werkkosten,
die Auftragabrechnung, das Buchungswesen und die technische
Nachpriifung. An Stelle der fritheren Haushaltwirtschaft
soll also eine Erfolgswirtschaft treten. Sie soll demnach
1. die Unterlagen fiir die Nachpriifung der Wirtschaftlich-
keit und fir die Abrechnung des Werkbetriebes in
allen seinen Zweigen sammeln und auswerten;
. die Kosten der Werkerzeugnisse feststellen und die
Auftraggeber zutreffend belasten, sowie

3. die Ergebnisse in Wirtschaftsabschliissen und Bilanzen
darstellen.

Fiir das Werkstittenwesen  wird auch eine besondere
Rechnung gelegt werden. Sie muf} sich beim Rechnungs-
abschlufl ausgleichen, d. h. sdmtliche Kosten der Werk-
verwaltung, die mnicht durch unmittelbare Einnahmen,
z. B. aus Arbeiten fiir Private, Verkiufe von Altstoffen u.dergl.
gedeckt werden sollen, miissen durch Aufrechnung der
Erzeugungs- und Ausbesserungskosten sowie der Unkosten in
Form von Zuschldgen hierzu dem Eisenbahnbetrieb angelastet
werden.  Es beruht auch hier die Wirtschaftsfithrung
auf dem Voranschlag. In seinem Rahmen mufl aber der
Wirtschaftlichkeit des Werkbetriebes mit seiner industriellen
Arbeitsweise die grofite Bedeutung zugemessen werden.

Die betriebswirtschaftliche Vollabrechnung sieht die
monatliche spitze Abrechnung vor, d. h. alle fiir einen
Monat wirtschaftlich zu buchenden Kosten miissen im gleichen
Monat den Auftraggebern, soweit sie zur Reichsbahn gehoren,
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angerechnet werden, ohne Riicksicht darauf, ob die Arbeiten
bereits endgiiltig fertiggestellt sind oder nicht. Fiir ein und
denselben Auftrag konnen daher mehrere Anrechnungen in
verschiedenen Monaten erscheinen.

2. Bestandsaufnahme und Eriéffnungshilanz.

Fiir die betriebswirtschaftliche Vollabrechnung miissen
zuniichst die Bestandwerte jedes Werkes festgestellt werden.
Die Ergebnisse der Bestandaufnahme sind in die Eréffnungs-
bilanz zu iibernehmen. Diese ist dem Muster der Wirtschafts-
bilanz angepafit, das die Reichsbahndirektionen benutzen,
um den Vermégensstand bei der Bezirksabrechnung darzu-
stellen, Auf der Vermogensseite der Eréffnungsbilanz er-
scheinen der auf das einzelne Werk entfallende Anteil des
Reichseisenbahnvermégens mit dem Anlagezuwachs (fest-
liegendes Vermogen), die Betriebsvorrate (Stoffe), die Kasse,
die Beteiligungen und die Forderungen (umlaufendes Ver-
mogen). Auf der Seite der Verbindlichkeiten stehen die
Anlageschuld, die Betriebsriicklage und die sonstigen Schulden.
Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft und damit die Werke
haben kein Figentum an den Reichseisenbahnanlagen,
sondern nur das Betriebsrecht. Es wird nur angenommen,
daB ihnen das Reichseisenbahnvermégen zur Ausiibung ihrer
Wirtschaft iibertragen sei. Als Anlagezuwachs gelten alle
Arbeitsausfithrungen und Beschaffungen, die nicht zum Er-
satz verbrauchter Werkanlagen oder Betriebsgegenstinde,
sondern zur Vermehrung, Erweiterung oder Verbesserung der
Werkanlagen, also zur unmittelbaren Hebung der Wirtschaft-
lichkeit dienen. Die Grundstiicke werden zum gemeinen
Wert, angesetzt. Dieser besteht aus den auf die Gegenwart
diskontierten zukiinftigen Ertrigen und einmaligen Vorteilen.

Fiir die iibrigen Anlagen wird ein Buchwert angenommen,
der sich aus dem Neuwert, vermindert um die Abschreibungen
ergibt. Die Abschreibungssiitze tragen bei den einzelnen Anlage-
arten der Lebensdauer und dem Veralten infolge technischen
Fortschrittes Rechnung. Wenn der Zeitwert (Gebrauchswert)
erheblich vom Buchwert abweicht, kann ersterer genommen
werden. Die Bestandwerte werden fiir jede Anlageart und
jede Werkbetriebsstelle (Kostenstelle) ermittelt. Der Posten
Betriebsvorrite enthilt die Werte der Vorratsbestéinde aller
derjenigen Stoffarten, iiber die ein Vorratskonto gefiihrt wird.

Die Forderungen teilen sich in solche an Dritte und solche
aus unverrechneten Posten. Zu letzteren gehéren die un-
abgerechneten Werkleistungen, die unverrechneten Werk-
kosten und die unabgerechneten Bestéinde an Ausstattungs-
gegenstédnden, d. h. solchen Vorrdten, die zwar auf Lager
liegen, wie z. B. noch nicht verwendete Werkzeuge und Geréte,
iiber die aber mnach den derzeitigen Anordnungen keine
Vorratskonten gefiithrt werden.

Die Anlageschuld entspricht dem Anteil des Werkes an
den Stammaktien, Vorzugsaktien und Reparationsschuldver-
schreibungen sowie am Anlagezuwachs und bildet den Gegen-
posten auf der Seite der Verbindlichkeiten zum Reichs-
eisenbahnvermégen auf der Vermdgensseite.

Die Betriebsriicklage stellt den Gegenwert fiir das
Betriebskapital im Zeitpunkt der Erdffnungsbilanz der
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft bei ihrer Griindung dar,
also das Kapital, das das Deutsche Reich der Gesellschaft
zur Betriebsfithrung mitgegeben hat. Sie geht unverdndert
in alle spiteren Bilanzen iiber und umfaft in den Werken
nur den Wert der Betriebsvorrite, die am 1. Januar 1926
dort vorhanden waren. )

Zu den Schulden des Werkes gehéren bei der ersten
Eréffnungsbilanz Schulden aus Pfand- und Verwahrgeldern,
aus Wohlfahrtseinrichtungen, sonstige Schulden, Schulden an
die Hauptkasse und Schulden an den neuen Monat,

i

Vom Tage der Aufstellung der Eréffnungsbilanz an sind
alle Einnahmen und Ausgaben vollstindig und planméafig
zu erfassen, damit die Bestandbewegung fortlaufend iiber-
sehen und erkannt werden kann, ob die Geldmittel im Rahmen
des Wirtschattsplanes verwendet werden.

3. Abgrenzung und Erfassung der Kosten der Werk-
leistungen.

Die Hauptaufgabe der Reichshahn-Ausbesserungswerke
ist die Instandhaltung des Fahrzeugparkes fiir den KEisen-
bahnbetrieb. Als Auftraggeber dem Werke gegeniiber er-
scheinen daher die betriebsfithrenden Reichsbahndirektionen
oder deren Amter und Dienststellen. Neben der Ausbesserung
der Lokomotiven und Wagen werden in den Werken auch
noch andere Arbeiten fiir die Reichsbahnstellen ausgefiihrt,
natiirlich auch die fiir die Einrichtung oder Betriebsfithrung
sowie fiir die Lagervorrite des Werkes selbst. Weiterhin
kommen Leistungen fiir die Vermogensrechnung, fiir die
Reichspost, Gemeinschaftsverhaltnisse, fremde Eisenbahn-
verwaltungen, Behorden und schliefllich fiir Private vor.
Alle diese zuletzt genannten Leistungen werden unter dem
Ausdruck ,,Arbeiten fiir Dritte” zusammengefalit.

Nach der Art der Werkleistungen unterscheidet man
,,Arbeitsleistungen fiir die Fertigung oder Herstellung®, und
»sonstige Leistungen®, worunter Personalabstellung, Abgabe
von Betriebsvorriten aus den Lagern und Verkidufe ver-
standen werden.

Um die Wirtschaftlichkeit der Fertigungsarbeit priifen
und die Auftraggeber fir die geleistete Arbeit zutreffend
belagten zu kénnen, miissen die Selbstkosten ermittelt
werden, Diese bestehen aus den Herstellungskosten und den
Sicherungszuschligen. Hrstere werden aus der Auftrags-
abrechnung gefunden, withrend die Sicherungszuschlige zur
Vermeidung von Fehlbetrigen beim AbschluB durch Anwendung
von Durchschnittssiitzen bei der Kostenermittlung erhoben
werden. Die Herstellungskosten zerfallen bei Arbeitsleistungen
in Lohnkosten, Stoffkosten, Sonderkosten und Werkkosten
(s. Textabb. 1). Die Lohnkosten umfassen den Lohnauf-
wand des eigenen Werkes mit Ausnahme der Hilfsléhne,
die Stoffkosten sind die Werte der verwendeten Betriebs- .
vorrite des eigenen Werkes auller den Hilfsstoffen. Die
Sonderkosten sind Kosten fiir solche Leistungen und
Lieferungen, die zu einem Arbeitsauftrag gehdren, aber aulier-
halb des Werkes entstehen. Werkkosten sind die Gemein-
kosten, welche entweder fiir die Betriebsfithrung, Unterhaltung
und Erneuerung der Werkanlagen und -einrichtungen oder
als Schuldendienst und sonstige Lasten des Werkes anfallen.
Die Werkkosten gehéren nicht zu einer bestimmten fest
umrissenen Arbeitsleistung, . kénnen also nicht unmittelbar
fiir einen einzelnen Auftrag nachgewiesen werden, z. B. Lohne
fiir das Reinigen der Werkzeugmaschinen u. dergl. (Hilfs-
l6hne), Stoffe fiir das Schmieren der Maschinen (Hilfsstoffe).
Sie miissen daher in Form von Zuschligen nach einem Schliissel
auf die Fertigungsarbeiten umgelegt werden. Nach dem Vor-
gang der meisten Industriebetriebe wird der Zuschlag auf die
Lohn- und Stoffkosten gelegt, und zwar die Unkosten
der Lagerstellen im Verhiltnis der Werte der verwendeten
Stoffe, die sonstigen Gemeinkosten im Verhiltnis des Anteiles
der Arbeitsléhne. Eine Besonderheit ergibt sich dadurch,
daf3 nach der Art der gewiihlten Abrechnung die Herstellungs-
kosten bei der Unterhaltung und Erneuerung der Werk-
anlagen im weiteren Verlauf der Abrechnung selbst einen Teil
der Werkkosten bilden. Die hierfiir aufgekommenen Lohn-
und Stoffkosten miissen daher ohne Zuschlige bleiben, weil
sonst die Werkkosten hierbei doppelt verrechnet wiirden.

Die Auftraggeber wiirden auch in der Weise mit den
entstandenen Kosten belastet werden kénnen, dafl man alle
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Werkleistungen.

Werkleistungen

Arbeitsleistungen

Lohnkosten + Stoffkosten -+ Sonderkosten + Werkkosten

Herstellungskosten -

Selbstkosten

Sonstige Leistungen
(Personalgestellung, Abgabe von Werkzeugen und Gerditen,
Abgabe und Uberweisung von Betriebsvorrdten u. delgl 5

Verkéufe)

Sicherungszuschlag

Abb. 1

Beispiel fir den Aufbau des Kostenstellenplanes.

Allgememkostenstelle:

Werk als Ganzes

Hauptgruppenkostenstelle :

Lokomotivwerkstéitte (als Ganzes)

Wagenwerkstitte (als Ganzes)

Gruppenkostenstelle : Lokomotivrichthalle Sonderschlossereien ‘Wagenrichthalle Schreinerei
s ———— e, — e, e N i
Einzelkostenstelle: Abbau- Aufbau- Steuerungs- Ausrlstungs- Hebe- Achslager- Hanc- Mech. Holz-
gruppen gruppen gruppen gruppen gruppe schlosserei schreinerei  bearbeitung
Abb. 2.

Auftrige mit einem einzigen, aus dem Durchschnitt des
Werkes gebildeten Werkkostenzuschlag abrechnen wiirde,
allerdings nur mit einer gewissen Anndherung. Denn die
Aufwendungen fiir Betriebsfithrung, Unterhaltung, Erneuerung
usw. sind nicht fir alle Zweige und Stellen des Werkbetriebes
gleich, anderseits wird auch nicht an simtlichen Stellen des
Werkes fiir alle Auftrige im gleichen Anteil gearbeitet. Schon
deshalb ist eine gewisse Unterteilung des ganzen Werkes
in Bezirke nétig, fiir die die Werkkosten besonders ermittelt
und verrechnet werden. Weiterhin ist es aber auch in technisch-
wirtschaftlicher Hinsicht notwendig, jeden gréfleren Betrieb
zu seiner Durchforschung zu unterteilen und so die Verlust-
quellen einzugrenzen und moglichst zu beseitigen. Man nennt
diese Bezirke innerhalb des Werkes Kostenstellen. Sie
werden cingeteilt in Fertigungskostenstellen, in denen,
wie der Name sagt, Fertigungsarbeiten ausgefiihrt werden,
ferner Allgemeinkostenstellen, die alle Werkkosten
sammeln, die nicht unmittelbar auf die Fertigungskostenstellen
verteilt werden kénnen. Weiterhin gibt es Hilfskosten-
stellen. Das sind Betriebsstellen des Werkes, die selbst
nicht an den Fertigungsarbeiten beteiligt sind, z. B.
Elektrizitatserzeugungs- oder Ubertragungsanlagen.  Hilfs-
kostenstellen kénnen auch vorgesehen werden, wo Kosten
besonders ermittelt und dann auf die beteiligten Stellen
verteilt werden sollen, z. B. die Kosten des Verbrauches von
Wasser, Sauerstoff. Schlieflich kommen noch die Lager-
kostenstellen, die der Beschaffung, Priifung, Verwaltung
und Ausgabe der Vorrite dienen. Jede der eben erwiihnten
Arten von Kostenstellen kann wieder in Hauptgruppen-,
Gruppen- und Einzelkostenstellen in der Weise geteilt werden,
dal} die Gluppenkostenatollo die allen ihr zugehérigen Einzel-
kostenstellen gemeinsamen Werkkosten, die Hauptgruppen-
kostenstelle die allen zu ihr gehérigen Gruppenkostenstellen
gemeinsamen Werkkosten, die nicht unmittelbar auf diese
selbst gelegt werden konncn aufzunehmen hat (s. Textabb. 2).
Das Bestreben ist also, soviel als méglich von den Werkkosten
auf die Einzelkostenstelle zu bringen. Nur diejenigen Kosten,
die nicht mehr einer einzigen Einzelkostenstelle allein zu-
gehéren und nicht mehr auf sie allein gelegt werden kénnen,
kommen auf die ihr iibergeordnete Gruppenkostenstelle,
und erst wenn der Umfang der Aufwendungen noch iiber
deren Gebiet, hinausreicht, auf die Hauptgruppenkostenstelle.
Die fiir das ganze Werk gemeinsamen Ausgaben, z. B. fiir den
Werkdirektor und sein Biiro, kommen auf die Allgemein-
kostenstelle ,, Werk als Ganzes*. Fiir jede der Einzel-, Gruppen-
und Hauptgruppenkostenstellen sowie die Allgemeinkosten-

stelle wird ein eigener Zuschlagsatz ermittelt. Jeder Auftrag
wird dann mit der Summe der Einzelzuschlage der Kosten-
stellen zu den Fertigungsléhnen, die bei ihnen anfielen, ab-
gerechnet. Betriigt also z. B. der Zuschlagsatz bei der Einzel-
kostenstelle ,,Steuerungsgruppe (s. Abb. 2) 179, derjenige
der ihr iiberlagerten Gruppenkostenstelle ,,Sonderschlossereien‘
349% wund der dazu gehérigen Hauptgruppenkostenstelle
. Lokomotivwerkstiatte 79%,, sowie der der Allgemeinkosten-
stelle ,,Werk als Ganzes™ 33%,, so betrigt der Gesamtzuschlag
zu den Lohnen bei den in der Kostenstelle ,,Steuerungsgruppe
ausgefithrten Arbeiten 17-4-34--74-33=91%,.

Damit die Kosten der Arbeitsleistungen fiir die einzelnen
Auftrige erfafit und abgerechnet werden kénnen, erhalten
die Auftrige Nummern nach einem vom Werk festgelegten =
Auftragsnummernplan.

Zur Rinleitung, Vorbereitung und Uberwachung der
Auftrage dienen die Auftragsstellen des Werkes. Sie erteilen
die Auftragsnummern nach den Werkbestellzetteln, Bedarfs-
anmeldungen und Bestellschreiben. Fahrzeuge kommen
ohne besondere Anschreiben in das Werk. Sie erhalten ihre
Auftragsnummern auf Grund der Eingangsbiicher, in die sie
bei ihrer Zufithrung eingetragen werden. Die Auftragsstellen
bilden ein Glied in der Reihe von MalBnahmen, die zum Zwecke
der Zusammenfagsung der Arbeitsvorbereitung fiir alle
Auftrige im Werk ecinschlieBlich der Fahrzeugausbesserung
in neuerer Zeit in den Werken ergriffen werden. Das Ziel ist,
vor Beginn der Arbeiten nicht nur die Arbeitsstunden beim
Gedingeverfahren festzusetzen, sondern auch die notwendigen
Stoffe aus dem Lager abzufordern, so dal} sie rechtzeitig am
Arbeitsplatz bereit liegen..

Die Lohne fiir die angefallenen Arbeitsleistungen werden
mit Lohnzetteln, die Stoffe mit Stoffzetteln, die Sonderkosten
mit Kostenzetteln erfaft. Als Lohnzettel dienen die Zeit-
lohn- und Gedingezettel, die alle aus der Beschiftigung der
Werkstéattenarbeiter zu vergiitenden Stunden ausweisen. Sie
tragen simtlich die Nummer des Auftrags, fir die die Arbeit
geleistet und die Kostenstelle, in der die Arbeit ausgefiihrt
wird.

Zu den Stoffzetteln gehéren die Verlangzettel sowie
die Riicklieferungszettel, mit denen die Stoffe aus den Lagern
entnommen oder dorthin zurtickgegeben werden. Sie erhalten
ebenfalls die Auftragsnummer, fiir welche die Stoffe wver-
rechnet werden sollen. Die Riicklieferungszettel dienen zum
Einliefern zuviel abverlangter Neustoffe,

Um den Gang der Ausbesserungsarbeiten zu beschleunigen
und die Reihenarbeit zu erméglichen, wird eine gréBere Anzahl
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einbaufertiger Teile fiir ¥ ahrzeuge in besonderen Tauschstellen
vorritig gehalten, so daB fiir ein ausgebautes, ausbesserungs-
bediirftiges Stiick erforderlichenfalls sogleich ein einbaufihiges
eingesetzt werden kann. Diese Tauschstiicke werden auf
Tauschzettel hin ausgegeben. Die Tauschstiicke werden
nach den durchschnittlichen Aufarbeitungskosten (Lohn-}Zu-
satzstoffe) bewertet, die in einfacher Weise ermittelt werden.

Die Sonderkosten, die zum Aufwand des Werkes fiir
einen bestimmten Auftrag gehéren, aber keine Lohn-, Stoff-
oder Tauschstiickkosten sind, ergeben sich aus den Rechnungen
der Lieferer. Fiir jeden Auftrag, der an den Kosten solcher
Leistungen Anteil bat, wird ein Kostenzettel zur Belastung
dieses Auftrages mit dem entsprechenden Betrag ausgestellt.

Die Werkkosten gliedern sich in Kosten fiir a) Betriebs-
fiihrung und Unterhaltung, b) Erneuerung sowie ¢) Schulden-
dienst und sonstige Lasten. Die Kosten zu a) bestehen aus
den personlichen Kosten, wie Besoldungen, Léhnen der Hilfs-
krifte im Beamtendienst, der Schreibkrifte, Reisekosten,
Unterstiitzungen usw., ferner aus siichlichen Ausgaben, wie
z. B. fiir die Unterhaltung der Werkzeuge und Geriite sowie
der baulichen, elektrischen und maschinenartigen Anlagen des
Werkes, Verbrauch von Wasser, Gas, Elektrizitit usw. Die
Erneuerungskosten spielen eine besondere Rolle. Nach
dem Reichsbahngesetz ist die Deutsche Reichshahn-Gesell-
schaft, und damit das Werk, verpflichtet, die Werkanlagen
nebst den Betriebsmitteln nach dem Bediirfnis und dem
jeweiligen Stand der Technik auf eigene Kosten gut zu unter-
halten und weiter zu entwickeln. Hieraus erwiichst die Ver-
ptlichtung, die Anlagen und ihr Zubehor zu erneuern oder
zu ersetzen, wenn sie durch Abnutzung, Altern oder Veralten
unbrauchbar werden. Diese Aufgabe wiire nach kaufmiinnischen
Grundsitzen durch Abschreibungen zu erfiillen. Da aber das
Werk nur das Betriebsrecht hat, kann es nicht ahschreiben,
sondern mull erneuern. Man unterscheidet zwischen tat-
siichlicher Erncuerung (Erneuerungs-Ist) und planmélBiger
Erneuerung (Erneuerungs-Soll). Die Hohe der letzteren wird
fir jedes Geschiftsjahr dem Werk bekanntgegeben. Sie
richtet sich nach der durchschnittlichen Nutzungsdauer aller
erneuerungspflichtigen Anlagen. Die Werke verteilen das
Krneuerungs-Soll im Verhiltnis der jihrlichen Abschreibungs-
werte auf die Kostenstellen. Es kann jedoch auch das sachliche
Bediirtnis erfordern, in einem Jahr bei einer Kostenstelle
mehr, bei einer anderen weniger zu erneuern und dement-
sprechend das Soll festzulegen. Mit diesen festgesetzten
Sollbetrigen wird bei den einzelnen Kostenstellen wihrend des
ganzen Jahres gerechnet, ohne Riicksicht auf die tatsiichlich
aufgewendeten Betrige. Bleibt nun die tatsichliche Er-
neuverung hinter der planmifBiigen zuriick, so ist der Unter-
schied bei den Kosten des Schuldendmnstw der betreffenden
Kostenstelle einzusetzen. Ubersteigt sie umgekehrt die plan-
miBige Erneuerung, so ist der Unterschied bei den Kosten
des Schuldendienstes abzusetzen. Durch diesen Kunstgriff
wird der Einflul} zufélliger grofier Ausgaben in einem Monat
auf den Werkkostenzuschlagsatz ciner Kostenstelle abge-
mildert. Wird z. B. fiir die Kostenstelle ,,Riaderdreherei*
eine groBe Radsatzdrehbank als Ersatz fiir eine #ltere auf-
gestellt und dafiic im Monat April 2000074 bezahlt, so
miite dieser ganze Betrag in diesem Monat auf die Werk-
kosten dieser Kostenstelle kommen und diese miiliten deshalb
stark von denen in anderen Monaten abweichen. In Anbetracht
dieser Neubeschaffung hat aber die Kostenstelle , Rider-
dreherei® einen besonders hohen Anteil aus dem Erneuerungs-
Soll des Werkes bekommen, mithin wird der Unterschied
zwischen Soll und Ist kleiner und damit werden auch die
wirklich verrechneten Kosten fiir die Erneuerung geringer.

Der Schuldendienst und die sonstigen Lasten bestehen
in der Verzinsung der Anlageschuld, in der Verzinsung des
umlaufenden Vermégens, in der gesetzlichen Ausgleichs-
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riicklage von 29%,, die aber nur aus den Einnahmen von Dritten
zu berechnen ist.

Die Werkkosten werden mit den Lohn- und Stoffzet-teln
fir Hilfslshne und Hilfsstoffe oder mit Kostenzetteln oder
aus sonstigen Unterlagen erfafit und monatlich fiir jede Kosten-
stelle in einem Werkkostenabrechnungsbogen gesammelt
(s. Taf. 14). Dabei werden die Lohnausgaben durch Verviel-
fachen der Lohnstunden mit dem Durchschnittslohnsatz
samtlicher Arbeiter des Werkes ermittelt. SchlieBlich ist der
Unterschiedshetrag zwischen der planmiBigen und der tat-
séchlichen Erneuerung festzustellen. Die so fiir jede Kosten-
stelle ermittelten Ausgaben werden in einer Ubersicht
tiber die Aufteilung der Werkkosten vereinigt. Hier
werden die Ausgaben mit den Wirtschaftsbiichern abgestimmt
und die dabei aufgetretenen Abrechnungsunterschiede daz-
gestellt; sie werden als Werkkosten verrechnet, wenn sie
unbedeutend sind. Ferner werden in der Ubersicht die Zuschlag-
siitze fiir die bei jeder Kostenstelle angefallenen Fertigungs-
lohnstunden errechnet. Schliefilich werden die Ausgaben der
Hilfskostenstellen auf die anderen an ihren Erzeugnissen
beteiligten Kostenstellen, die Ausgaben der Fertigungs- und
Allgemeinkostenstellen auf die Fertigungslohnausgaben und
die Ausgaben der Lagerkostenstellen auf die Fertigungs-
stoffausgaben verteilt. Die Werte der an andere Lager iiber-
wiesenen Stoffe werden mit keinem Lagerkostenzuschlag
belegt, um eine Aufblihung der Stoffkosten bei mehrmaliger
Uberweisung desselben Stoffes von Lager zu Lager zu ver-
meiden.

4. Ermittlung der Iosten der Werkleistungen und

Vorbereitung zur Abrechnung. (Siche Taf. 14.)

Wir haben bisher gesehen, wie die Lohn-, Stoff-, Sonder-
und Werkkosten entstanden sind und fiir die Abrechnung
erfalBt wurden. Wir wollen nun weiter verfolgen, wie die
Kosten ermittelt und abgerechnet werden. In diese Arbeiten
teilen sich zwei Stellen, ndmlich: die Betriebsbuchhaltung
und die Werkbuchhaltung. Erstere zerfillt wieder in die
Werkkostenermittlungsstelle, welche die Werkkosten
sammelt, verteilt und verrechnet und die Fertigungsarbeiten
fir die Unterhaltung und Erneuerung der Werkanlagen
abrechnet, sowie in die Selbstkostenermittlungsstelle,
die die Herstellungskosten aller {ibrigen Fertigungsarbeiten
ermittelt.

Nachdem die Werkkostenermittlungsstelle bei der Betriebs-
buchhaltung die Ausgaben der Hilfskostenstellen, der
Fertigungs- und Allgemeinkostenstellen sowie der Lager-
kostenstellen in der oben erwithnten Weise verteilt hat, werden
die Zuschlagsitze aller fertigenden Kostenstellen in einer
Ubersicht ,der Werk- und Lagerkostenzuschlag-
sitze fiir die Selbstkostenermittlungsstellel zusammengestellt,
die dort als Grundlage fiir die Berechnung der Werkkosten-
zuschlige bei den Herstellungskosten dienen. Wenn diese
monatlichen Ubersichten bildlich dargestellt werden, kann
die Entwicklung der Zuschlagsiitze jeder einzelnen Kostenstelle
verfolgt werden. Sie lassen innerhalb des Werkes bei ent-
sprechender Kenntnis der Verhiltnisse Schliissse auf die
Wirtschaftlichkeit zu. Auch kann aus dem Durchschnitt
mehrerer Monate ein mittlerer Werkkostenzuschlagsatz fir
die Berechnung von Voranschligen usw. gewonnen werden.
Aus dem schon erwihnten Werkkostenabrechnungsbogen iiber-
nimmt die Werkkostenermittlungsstelle die Lohn- und Stoff-
kosten fiir Hilfsléhne und Hilfsstoffe und fiir die Arbeiten
zur Unterhaltung und Erneuerung der Werkanlagen in die
Lohnbuchungsnachweise und in die Stoffbuchungs-
nachweise. Hierauf werden die Endzahlen der Buchungs-
nachweise in eine Aufwandsabrechnung iibernommen,
zu der auch die Selbstkostenermittlungsstelle die Endzahlen
der Lohn- und Stoffbuchungsnachweise iiber die Fertigungs-
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arbeiten, des Buchungsnachweises der Kosten der ver-
rechneten Tauschstiicke, die Werte der Sonderkosten und
der verrechneten Werk- und Lagerkosten liefert. Die Auf-
wandsabrechnung enthiilt demnach die Lohn-, Stoff- und
Sonderkosten, die Aufarbeitungskosten der verwendeten
Tauschstiicke, die verrechneten Werk- und Lagerkosten fiir
das ganze Werk zusammengestellt. Aus ihr geht auch der Wert
der zu wenig oder zu viel verrechneten Werkkosten hervor.

Bei der Selbstkostenermittlungsstelle werden die Lohn-,
Stoff-, Tausch- und Kostenzettel der Fertigungsauftriige in
die Auftragsabrechnungsbogen eingetragen. Von hier
gehen die Werte der eben genannten Zettel in die Buchungs-
nachweise -iiber und die Endzahlen aus diesen schlieBlich,
wie eben erwihnt, in die Aufwandsabrechnung.

Die Selbstkostenermittlungsstelle errechnet die Her-
stellungskosten, indem sie die fiir den Auftrag bei den
einzelnen Kostenstellen aufgekommenen Fertigungsldhne mit
dem fiir jede Kostenstelle in der Werkkostenermittlung er-
rechneten Zuschlagsatz vervielfacht. So erhilt man die
Werkkostenzuschlige zu den Lohnkosten, und in gleicher
Weise den Lagerkostenzuschlag zu den Stoffkosten. In den
Auftragsabrechnungshbogen werden alle fiir die Abrechnung
des Auftrages wichtigen Angaben zusammengestellt.

5. Abrechnung der Kosten der Werkleistungen.
(Siehe Taf. 14.)

Nachdem in der geschilderten Weise die Kosten ermittelt
und die Abrechnung vorbereitet ist, werden die Unterlagen
von der Betriebsbuchhaltung an die Werkbuchhaltung
gegeben, die sie zur Abrechnung mit den Auftraggebern und
zu den notwendigen Buchungen weiter verwertet. Die Werk-
buchhaltung verrechnet auch die sonstigen Leistungen, stellt
den WirtschaftsabschluBl, die Anlagezuwachsrechnung, die
Anlage- und Erneuerungsrechnung sowie die Bilanz auf.

Aus den Auftragsabrechnungsbogen werden die Kosten
der Fahrzeugausbesserung in Zusammenstellungen zur
Belastung der einzelnen Reichsbahndirektionen iibernommen
und bei der Abrechnung mit Dritten die Rechnungen erstellt.
Die sonstigen Leistungen wie Personalgestellung, Abgabe von
Werkzeugen und Gerédten aus Vorratsbestinden usw. werden
nach besonderen Bestimmungen abgerechnet. Werden Anlage-
werte an eine andere Reichsbahnstelle abgegeben, so ist die
Besitzverinderung dadurch auszugleichen, daf} die empfangende
Stelle die Werte der Anlage und die Lasten daraus (anteiliges
Erneuerungs-Soll und Schuldendienst) in ihre Rechnung iiber-
nimmt, das abgebende Werk die gleichen Betrige bei sich
absetzt.

6. Wirtschaftstiihrung und WirtsehaftsabsehluB.
(Siehe Taf. 14.)

Fiir jeden Monat und jedes (Geschiftsjahr stellt die Werk-
buchhaltung an Hand der Wirtschaftsbiicher einen Wirtschafts-
abschluf iiber die Werkrechnung auf. Dieser gliedert sich in
die Betriebseinnahmen und Ausgaben. Jene entstehen aus
Leistungen fiir andere Reichsbahnstellen, Vergiitung von
Werkkosten, Leistungen fiir Dritte sowie anderen, mit der
Fertigung nicht zusammenhiingenden Leistungen. Die Aus-
gaben zerfallen in solche fiir die Betriebsfithrung und Unter-
haltung, fiir die Erneuerung, fiir den Schuldendienst und
sonstige Lasten und fiir die Fertigung. AuBer den AbschluB-
zahlen bei den einzelnen Verrechnungsstellen der Wirtschafts-
biicher werden in den Wirtschaftsabschlufli noch die Riick-
stellungen, die Werte der Abrechnungsunterschiede und der
unabgerechneten Werkleistungen bei Arbeiten fiir Dritte
sowie der Wert der zuviel oder zu wenig verrechneten Werk-
kosten aus der Aufwandsabrechnung iibernommen. Aus der
Gegeniiberstellung der Gesamtsumme der Ausgaben mit den
Betriebseinnahmen ergibt sich der Uberschul oder Fehl-
betrag. Dadurch eriibrigt sich die Aufstellung einer Gewinn-

und Verlustrechnung.  Der WirtschaftsabschluBl soll die
wirtschaftlichen Ergebnisse des Werkes im einzelnen Monat
und im abgelaufenen Geschiftszeitraum darstellen, weshalb
neben den Werten fiir den vergangenen Monat auch noch
die Zahlen fiir die Vormonate seit Jahresbeginn aufgefithrt
werden. Der Uberschufl oder Fehlbetrag aus dem Wirtschafts-
abschlull geht in die Bilanz iiber.

7. SchluBbilanz. (Siehe Taf. 14).

Der WirtschaftsabschluB ist das Ergebnis der Erfolgs-
rechnung. Daneben miissen die Vermégenswerte noch in einer
eigenen Rechnung erscheinen. Hierzu dient die Anlage-
zuwachsrechnung, in die der bei den Ausgaben der Betriebs-
und Vermigensrechnung auf den Anlagezuwachs -entfallende
Anteil fibernommen wird. Alle Verinderungen an den Anlagen
des Werkes werden in eine Anlagerechnung eingetragen.
Ihre Werte bilden die Unterlage fiir die Bilanz des abgelaufenen
und fiir die Berechnung der Verzinsung und fiir die Hohe
des Erneuerungs-Solls des kommenden Monats. Am Jahres-
schlul werden auch fiir die Anlagen, die als Anlagezuwachs
im laufenden Jahre zugingen, die Abschreibungswerte ermittelt.
Wie die Verinderungen der Werte des festliegenden, miissen
auch die des umlaufenden Vermogens verfolgt werden. Fiir die
Betriebsvorrite geschieht dies in den Vorratskonten. Uber
die Forderungen und Schulden werden Hilfsbiicher gefiihrt,
ebenso iiber die Beteiligungen. Die Betriebsriicklage bleibt
aus den eingangs erwihnten Griinden unverandert. Die
Bestéinde der Kasse gehoren nicht dem Werk, daher werden
deren Veriinderungen nicht besonders dargestellt. Am Stichtag
der Bilanz stellt die Werkkasse einen Kassenabschluf fiir
die Werkbuchhaltung auf. In der Erneuerungsrechnung
werden fiir jede Kostenstelle und fir das ganze Werk die
Betriige der planméfBigen und der tatséchlichen Erneuerung
einander gegeniibergestellt, der Unterschiedsbetrag wird er-
mittelt. Hierbei werden die Mehr- und Minderbetrige gegen
einander aufgerechnet, so daf nur ein Posten als Unterschied
erscheint, der in die Bilanz iibergeht. Diese wird an jedem
Monatsschluf3 aufgestellt. IThre Werte entsprechen dem Stande
zu diesem Zeitpunkt vom Beginn des Geschiftsjahres ab.
Hierbei erscheint der Unterschiedsbetrag zwischen planmaBiger
und tatsiichlicher Erneuerung auf der Vermdgensseite, wenn
die planmiBige Erneuerung kleiner als die tatsichliche
geblieben ist. Umgekehrt wird der Unterschiedsbetrag bei
den Verbindlichkeiten nachgewiesen, wenn das ,,Soll* gréfler
als das ,Jst* an Erneuerung geblichen ist. In der Bilanz
wird der UberschuB aus dem Wirtschaftsabschlufl auf der
Seite der Verbindlichkeiten dargestellt, umgekehrt wird ein
Fehlbetrag auf die Vermogensseite gesetzt. Die Riickstellungen
fiir die Verzinsung der Anlageschuld, des umlaufenden Ver-
mégens und fiir die gesetzliche Ausgleichriicklage errechnet
die Werkbuchhaltung bereits fiir den WirtschaftsabschluB,
aus dem sie ebenfalls in die Bilanz iibernommen werden.
Alle anderen Werte der Monats- oder Jahresschlulibilanz
waren schon in der Eréffnungsbilanz, wenn auch mit anderen
Betriigen, erschienen. Thre inzwischen eingetretenen Ver-
inderungen wurden in den vorstehend erwiahnten Unterlagen
festgehalten. Der letzte Stand geht dann in die Schlufibilanz
iiber. Aus der Betrachtung einer einzigen Bilanz ist wenig
zu ersehen. Um wirklich Schliisse aus den Bilanzen ziehen zu
kénnen, mull man die Verinderungen, welche die einzelnen
Posten von einer Bilanz zur anderen erfahren haben, mit
Sachlkenntnis nach den Ursachen und Auswirkungen beurteilen.

Bei den geschiftsfiihrenden Reichsbahndirektionen fiir
das Werkstittenwesen werden die Wirtschaftsabschliisse der
einzelnen, Werke zu einem Wirtschaftsabschlufl der Reichs-
bahndirektion zusammengestellt. Ebenso wird eine Gesamt-
bilanz fiir den Werkstittenbezirk erstellt. Damit ist das
Schlufiglied in die Vollabrechnung des Bezirkes gefiigt.
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Louis A. Golsdorf und die Semmeringhahn.
Von Ing. Friedrich Turber.

Vorbemerkung. Am 17. Juli 1854 wurde die erste Bergba.hn der Welt, die Bahn iiber den Semmering fiir den
allgemeinen Personenverkehr erdffnet; vom 15. August gleichen Jahres an war es moglich, von Wien aus mit beschleunigten Personen-
ziigen nach Siiden zu reisen, nachdem bereits vom 15. Mai 1854 an der regelmifBige Frachtverkehr betrieben wurde.

Am 7. November 1853 war die erste Lokomotive nach Bauart Engerth in Payerbach eingetroffen, die ».Kapellen** hiel3

und von KeBler-Elingen geliefert war.

Wenn heuer Osterreich und mit ihm die gesamte Eisen-

bahnfachwelt den 75. Gedenktag feiert, daB im Jahre 1854
die ersten Lokomotiven Giiter und Menschen iiber den von
Ghega genial gelegten Schienenstrang durch den Semmering-
gebirgsstock schleppten, ziemt es sich wohl auch eines Mannes
zu gedenken, der still und bescheiden durchs Leben ging, in
Fachkreisen jedoch als hervorragender Eisenbahntechniker
bekannt war und der durch seinen regen Geist und dessen
Schopfungen — seine Lokomotiven — als Nachfolger Engerths
durch Jahrzehnte half, den steilen, kiihnen Linienzug der
ersten Bergbahn der Welt zu iiberwinden.

Es ist dies Ing. Louis Adolf Gélsdorf,
der Vater des beriihmteren, in der ganzen [
Lokomotivbauwelt bekannten Karl Golsdort.

Als langjahriger Maschinendirektor der
ehemaligen Gsterreichischen Siidbahn stand
der gesamte maschinentechnische Dienst unter
seiner umsichtigen Leitung und seiner Fithrung
ist die glatte Bewiltigung der immer mehr
steigenden Verkehrsanforderungen zu danken
gewesen.

1837 im Sachsenlande als Sohn eines
Spinnereidirektors geboren, kam Gé&lsdorf
nach Vollendung dreijihriger technischer
Studien in Dresden, nach kurzer Dienstzeit bei
der Leipzig-Dresdener-Eisenbahn-Compagnie
und einem Lehrjahr bei Haswell in Wien im
Alter von 24 Jahren unter dem damaligen
Maschienendirektor Desgrange zur Stidbahn.
Was damals — im Jahre 1861 — Go6lsdort
bewog, nach Osterreich zu kommen, ist nicht
zu ergriinden. Vielleicht war es erstmals der Ruf Haswells,
vielleicht der Gedanke in Osterreich ausreichende Beschifti-
gung an neuen Problemen zu finden. Es war die Zeit der
Projektierung und des Baues der groBen @sterreichischen
Eisenbahnen, die viele aus dem Reiche zu groBlen Arbeiten
nach Osterreich lockte. Ebenso ist nicht zu erkunden, was
Goélsdorf zur Siidbahn brachte.

Die Kriege des Jahres 1859 hatten auch in den Ver-
waltungen der Eisenbahnen Umwilzungen gebracht und nach
den Verlusten in der Lombardei und Zentral-Ttalien hatte
die ,,Siidliche Staats-, Lombardisch-Venetianisch und Zentral-
Ttalienische Eisenbahn im November 1861 ihren Namen in
k. k. priv. Siidbahn-Gesellschaft geiindert. Wahrscheinlich
war es der Bedarf an geschulten technischen Kriften einerseits
und die giinstigen Aussichten anderseits, die G6lsdorf bewogen
im Juli 1861 in die Dienste der neuen Bahnverwaltung zu treten.

Als Golsdorf zur Siidbahn kam, waren die Lokomotiven
des Konkurrenzjahres 1851 schon lingst beiseitegestellt worden
und er traf dort fir den Semmering die Lokomotiven der
Bavart  Engerth, die von Cockerill-Seraing und . KeBler-
EBlingen in den Jahren 1854 bis 1857 als C 2-Tendermaschinen
geliefert waren.

Jahrelang besorgten die Engerth-Maschinen den gesamten .

Giiter- und Personenzugverkehr iiber den Semmering. Auf
25%)0, Steigung zogen sie 140 t. Steigender Bedarf an Zug-
kraft, der beschrinkte Raum fiir Wasser und Kohle brachte
die Stidbahn dazu, die Lokomotiven in solche mit Schlepp-
tendern umzubauen. Vom Jahre 1862 an begann unter den

Direktoren Desgrange und Gottschalk der Umbau, wobei
Golsdorfs Konstruktionstalent sich ausreichend betétigen
konnte. Die 26 Stiick von Cockerill und KeBler in den Jahren
1853 und 1854 gelieferten Lokomotiven — mit ihnen war der
Semmeringbetrieb eréffnet worden — wurden in D-Loko-
motiven mit verschiebbarer Endachse, zunichst unter Belassung
von Kessel und Triebwerk, spiiter mit Kesseln von gréBerer
Rostfliche (1,76 m?) in der Siidbahnwerkstitte Wien um-
gebaut und mit Schlepptendern von 6,5 his 7,7 m® Wasser-
inhalt und 5,2 bis 6,8 m® Brennstoffraum versehen. Sie zogen
iiber den Berg 180t (Reihe 33).

Abb. 1.

D-Lokomotive, Reihe 34.

Die anderen fiir den Semmering-Personenzugdienst
bestimmten, 1856 und 1857 von Cockerill gelieferten sechs
Tenderlokomotiven erhielten leistungsfihigeren Kessel, das
Verhiltnis von Rost- zu Heizfliiche wurde giinstiger gestaltet,
der Dampfdruck von 714 auf 9at erhéht, die Dampfbremse
von Le Chatelier wurde angebracht und zweiachsige Tender
von 6,6 m? Wasserinhalt und von 4,6 bis 5,2 m® Brennstoff-
raum den Lokomotiven beigegeben (Reihe 26).

Mit dem damaligen Chef des Konstruktionbiiros der Stid-
bahn Stradal konstruierte in den Jahren 1866 bis 1867 G 61ls-
dorf die D-Lokomotive Reihe 34. 10 Stiick dieser Bauart
wurden im Jahre 1867 von der Maschinenfabrik der Staats-
Eisenbahn- Gesellschaft unter Haswell in Wien fiir die neue
Brennerbahn geliefert, sie fanden aber auch bald auf dem
Semmering Verwendung. Sie erhielten auBen liegenden Haupt-
rahmen, Hallsche Kurbeln, Schraubenradumsteuerung,
Giffardsche Injektoren und noch offenen Fiihrerstand. Die
Endachse war um 15 mm verschiebbar. Die Kessel von
1450 mm Durchmesser hatten 8,5 bis 9 at Betriebsdruck. Die
gegen die Reihe 33 etwas leichteren Lokomotiven konnten
gleichfalls mit 180 t ausgelastet werden (auf 25%,). (Abb. 1.)

Go6lsdorfs ureigenste Tat fiir den Semmering war jedoch
die Schaffung der D-Lokomotive Reihe 35, mit innen
liegendem Rahmen, aufien liegenden Zylindern und Steuer-
organen, die zu damaliger Zeit als die richtige ,,Gebirgs-
maschine galt. Unter dem Maschinendirektor Gottschalk
wurden im Jahre 1871 von der Lokomotivfabrik G. Sigel in
Wiener Neustadt die ersten dieser Lokomotiven geliefert, die



Gélsdorf auf Grund seiner beinahe zehnjihrigen Erfahrungen |
im Zugforderungsdienste auf der Semmeringbahn entworfen |
hatte. Auf der Wiener Weltausstellung im Jahre 1873 war
die Lokomotive Nr. 1010 ausgestellt gewesen und erregte die
Bewunderung der Fachwelt. Damals waren bereits 75 Stiick
solcher Maschinen im Betrieb. Golsdorfs Schépfung fand
auch im Auslande volle Anerkennung, als nach glinzend ver-
laufenen Probefahrten im Jahre 1872 auf der neuen Mont
Cenishahn die damalige ,,Alta Italia® 60 Stick solcher
Lokomotiven in Wiener Neustadt bestellte, von denen viele
heute noch in Verwendung stehen. Sie unterschieden sich
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gegen den ersten Entwurf nur durch groBere Réder und
Zylinder, da sie auch fir schnellerfahrende Zige bestimmtb

Abb. 2. D-Lokomotive, Reihe 35.

Abb. 3. (C-Lokomotive, Reihe 32.

waren. Die Zylinder hatten den fir die damalige Zeit grolien
Durchmesser von 500 mm, Kessel von 1430, 1450 und 1500 mm
Durchmesser, die nach verschiedenen Lieferungen hoch lagen.
Die Rostfliche mit 12,16 m? war damals als grol3 zu bezeichnen.
Die héhere Kessellage erleichterte die Wartung und Ubersicht
von Federn, Lagern und Achsen. Sie hatten Gegendampf-
bremse nach Le Chatelier und Schmierbiichsen fiir Zylinder
und Schieber nach Anschiitz. Die Feuerbiichse war bereits
mit Deckenankern, versteift, der Kessel fiir 9 at Uberdruck
ausgefiihrt. Der kurze Radstand von 3560 mm und die um
20 mm verschiebbare Hinterachse erleichterten das Durch-
fahren von Kriimmungen. Die Maschinen zogen 290t auf
Steigungen von 25°/,, bei 15 km/Std. Geschwindigkeit. s

waren die ersten Maschinen, die mit geschlossenem Iiihrer-
stand-Schutzhaus geliefert wurden. Die dreiachsigen Tender

2
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hatten gleichen Raddurchmesser wie die Lokomotiven, 3m
Radstand, 8,4 m3? Wasser- und 7,2 m3 Kohlenraum. Ein
zeitgendssischer Bericht wiinscht der Verwaltung Gliick, daB
sie fiir Strecken mit langen und starken Steigungen solche
Maschinen. beschafft habe (Abb. 2).

In den Jahren 1883 bis 1886 wurden diese Lokomotiven
mit groBeren Rédern und Kesseln von 10,5 bis 11 at nach-
gebaut und auch im Personenzugdienst am Semmering ver-
wendet. Bei diesen Lokomotiven wurde der zuldssige Achs-
druck von 13+ bei einem Gewichte von 54t vollends aus-
geniitzt. (Reihe 35d.)

Tmmer war Golsdorf bestrebt, seine Lokomotiven in
den kleinsten Binzelheiten zu verbessern. Im Jahre 1879
machte er in der Siidbahnwerkstatte Wien
unter Direktor Wagner mit Adam Frei-
herrn von Burg eingehende Versuche iiber
die Wirksamkeit der Sicherheitsventile an
Damptkesseln, deren Erkenntnisse Burg
veranlaBten eine Anderung der damaligen
Ministerialverordnung iiber diese Ventile in
Osterreich zu erwirken.

Nach dem Abgange des Direktors Gobel
wurde Golsdorf selbst 1885, im Alter von
48 Jahren, zum Maschinendirektor der Siid-
bahn ernannt. Sein Bestreben war nun, eine
leistungsfithigere Personenzugmaschine fiir
den Semmeringdienst zu bauen. Dies ge-
lang durch die in schonen Formen erstellte
Lokomotive Reihe 32 mit drei gekuppelten
Achsgen (Bauart C), die bis zum Jahre 1898
die Personenziige iiber den Berg fiihrte.
Die Urform waren die 10 Stiick der
Reihe 32b, die im Jahre 1878 fir den
Brenner-Dienst gebaut wurden und auf der
Weltausstellung in Paris 1878 einer der
stiirksten Dreikuppler waren. Zylinder und
Triebwerk wurden nach auBlen gelegt, die
Steuerung nach innen. Vom Jahre 1884
an baute Golsdorf diese Art mit ver-
stirktem Kessel und verstirktem Trieb-
werk fiir den Semmering. Die Heizfliche
wurde von 130 m2 auf 137 m? vergroBert,
der Dampfdruck stieg von 10 auf 11 und
12 at. Sechs Stiick bekamen grofie ameri-
kanische Rauchkasten. Sie hatten bereits
die Hardysche Luftsaugebremse.  Die
Maschinen (Abb. 3) zogen 150 his 160 t
allein iiber die Rampe von 25%/y,.

Die letzte Type, die Gdélsdori Vater
im Jahre 1896 sclbst entwarf, war die
Reihe 32f fiir die Stidbahn, eine Lokomotive
der Bauart 2, mit vorderem Drehgestell,
die aber fiir den Tiroler Dienst bestimmt war. Vom Jahre 1897
an verwendete Golsdorf fiir den Semmering von der Reihe 170
(Bauart 1 D), die Bauweisen seines Sohnes Karl, die er den
Siidbahnverh#ltnissen anpalfite.

Auch dem Wagenbau wendete Golsdorf alle Fiirsorge
zu. Als er zur Siidbahn kam, liefen noch iiber den Semmering
die Wagen, die von der Siidlichen Staatsbahn stammten
vierachsige Wagen mit Mitteldurchgang, 6,16 bis 8,5 m Dreh-
zapfenentfernung, mit teilweise schiefgeschnittenen Adams-
lagern, teilweise parallel verschiebbaren Achsen oder Dreh-
gestellen mit Spiralfedern, deren einige noch um die Wende
des Jahrhunderts als Lokalzugwagen bis Modling liefen und
wegen ihres groflen Uberhanges mit durchgebogenen Lang-
triigern ein unrithmliches Ende fanden. In den sechziger Jahren
arbeitete Golsdorf an den Abteilwagen mit seitlichem Ein-
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stieg und 3,3 bis 3,8 m Radstand. In den siebziger Jahren
erscheinen erstmals auf dem Semmering die Wagen mit Mittel-
durchgang mit 4 m Radstand, der in den achtziger und neun-
zigerJahren auf 4,5 und 4,8 m vergréBert wurde. Inden achtziger
Jahren wurden die ersten Wagen mit Stirn- und Seitengang
(Heusingertype) gebaut, die Golsdorf in den spiteren Jahren
mit immer gréferem Radstand von 5,7 bis 7,2 m ausstattete.
Tmmer war das Streben Gélsdorfs, dem Reisenden inokise
bequeme Fahrt zu ermiglichen. Er liell es sich nicht v
driefien, bei diesen erwiithnten Bauarten den Radstand

5,7 auf 6,4 m zu vergréfern und erreichte ruhigeren G-
In die letzten 15 Jahre seiner Wirksamkeit fiel der

der groBen vierachsigen Wagen fiir den internationalen Du.
gangsverkehr {iber den Semmering, beginmend mit 12,51
Drehzapfenentfernung bis 13,5 m.

Fiir den Wien-Semmeringer Lokalverkehr baute Géls-
dorf vom Jahre 1897 an Wagen nach Wiener Stadtbahntype;
eine Garnitur nach dem Muster der Wiener Stadtbabhn mit
6 m Radstand bald verlassend, vergroBerte er diesen auf 7,5
und 7,6 m und schuf eine Type in schénen Formen, die von
anderen Verwaltungen in nicht immer gleich gliicklicher Art
nachgebaut wurde.

Vom 10 t-Giiterwagen an mit hélzernem Untergestell
bis zum eisernen Untergestell des 15, 20 und 30 t-Giiterwagens
“wurde unter (6lsdorf auch viel Neues fiir den Giiterverkehr
itber den Semmering geschatfen. Der 15 t offene Giiterwagen
mit 10 m Linge und 6,2 m Radstand wurde von vielen Ver-
waltungen iibernommen.

An dem Zustandekommen der Normalien vom Jahre 1899
fiir die osterreichischen Giiterwagen nahm Gé6lsdorf regen
Anteil im seinerzeitigen ésterreichischen ,, Wagentypenkomitee®.

Aber nicht allein auf konstruktivem Gebiete — seinem
Lieblingsfach, — auch in die Geheimnisse des fiir eine Gebirgs-
bahn so wichtigen Zugforderungsdienstes war er eingedrungen
und stellte seinen Mann. Unter dem Drucke heschrankter
Geldverhiiltnisse der Siidbahnverwaltung war es kein

leichtes den stets steigenden Anspriichen der Zugforderung
zu geniigen.

Golsdort war der geborene Konstrukteur, der immer
bis in die kleinste Einzelheit Zweckmiifiigkeit und Schonheit
der Form zu vereinen verstand. Er war wie jeder tiichtige
Konstrukteur bis auf den Millimeter genau. Vom Radreifen
bis zur, Dampfpfeife und zum Wagendach — allem schenkte
v seine Aufmerksamkeit. Wir jiingeren, seine Schiiler wurden

zu leisem Unwillen erregt, wenn er eine Konstruktion in

en Varianten uns entwerfen lieB; wenn aber der zur Aus-
ang bestimmte Entwurf vorlag, dann muBten alle an-
anen, daB dies die schénste und beste Losung sei.

An den Arbeiten des Technischen Ausschusses des
Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen nahm er
stets das regste Interesse und war ein fleiBig schopferischer
Mitarbeiter. Seiner Anregung ist ecine der umfangreichsten
Arbeiten des Vereines: Die Verstirkung der Schrauben-
kupplung und der Zugvorrichtung vom Jahre 1914 zu ver-
danken.

Als Mensch war er bescheiden und zuriickgezogen und
man konnte nur als tiichtiger Mitarbeiter sein Vertrauen
gewinnen, aber dann &ffnete er den Auserwihlten den
unerschiptlichen Born seiner Erfahrungen und gesammelten
Erkenntnisse. :

Im Jahre 1908 verlieB er den Bahndienst; immer noch
arbeitend wurde er zum Verwaltungsrat der Wiener Neustidter
Lokomotivfabrik ernannt und wirkte auch hier ersprieflich
und anregend. ‘

Als Golsdorf im Jahre 1911 einem Schlaganfalle erlag.
war nicht nur ein hervorragender Techniker, sondern auch
ein guter, aufrechter Mann von uns gegangen. Sein Talent
vererbte sich glinzend auf seinen ilteren Sohn Karl, der die
osterreichische Lokomotivbaukunst zu Weltruhm brachte.

Mit der Entwicklung der Zugférderung auf der ersten
Gebirgsbahn Europas wird der Name Golsdort des Alteren
immer verbunden bleiben.

Die elektrische Ausriistung der Lokalbahn Peggau-Ubelbach.
Von Oberbaurat Ingenieur Wilhelm Fritseh, Graz.
Hierzu Tafel 15.

Die Lokalbahn Peggau-Ubelbach in Steiermark, welche
das wald- und industriereiche Ubelbachertal, ein Seitental
der Mur, fiir den Fremdenverkehr erschliefit, ist die einzige
Bahnlinie in Osterreich, die mit hochgespanntem Gleich-
strom von 2200 Volt betrieben wird.

Sie miindet in der Station Peggau in die Hauptlinie der
Bundeshahn Wien-Graz ein. Da die Bauzeit in die Kriegszeit
fiel, mufite fiir die gesamte Streckenausriistung Risen ver-
wendet werden; dadurch erklirt sich die Verwendung dieser
ungewohnlich hohen Spannung.  Die Energie wird vom
Elektrizititswerk Deutsch-Feistritz geliefert, wo Drehstrom
von 5000 Volt und 50 Perioden auf 2200 Volt Gleichstrom
umgeformt und mit eigener Speiseleitung zum Speispunkt
bei 1,7 km der Bahnlinie zugefihrt wird.

Unter den Witterungseinfliissen litten die Eisenteile
stark durch Rost, so dal} sich ein immer groéfler werdender
Spannungsabfall (iiber 409,) bemerkbar machte.  Dieser
wirkte sich im Betrieb, insbesondere beim Triebwagen bei
den iiher Abspanner betriebenen Hilfseinrichtungen wie
Vakumbremse, Beleuchtung usw. ungiinstig aus. Die Ver-
héltnisse dringten dazu, die Eisenteile durch Kupfer zu
ersetzen. AuBerdem erwies sich die Beschaffung, die Lieferung
eines zweiten Triebwagens und einer Gleichrichteranlage fiir
240 kW Leistung zur Reserve als dringendes Bediirfnis.

Die Erneuerung der Speiseleitung wurde von der Elektro-
baugesellschaft in Graz ausgefiihrt, withrend der Umbau der
LXVI. Band.

Organ fiir die Fortschritte des Kisenbahnwesens, Neue Folge.

elektrischen Ausriistung des élteren Tricbwagens, die Lieferung
eines neuen und die Lieferung der Gleichrichteranlage sowie
die Auswechslung der Eisenfahrleitung gegen eine solche aus
Kupfer den ,,Osterr. Brown-Boveri Werken Wien‘ {iber-
tragen wurde.
Streckenausriistung. :
Fiir die kupferne Speiseleitung wurde ein Querschnitt
von 73 mm?2, fiir die Fahrdrahtleitung ein Profiliillendraht

504

J6A
Ampére—Hurve bel voller Gelastung
W Ikm

7 2 J 4 & & 7 & 9 70

Abb. 1. Lingenprofil und Diagramm der Stromstirken.

mit 60 mm? gewiihlt. Die alte V-Aufhiingung am Tragdraht
der Kette ist, wie bei den @sterreichischen Bundesbahnen,
durch senkrechte Hinger mit Bronzeklemmen ersetzt.

Die gesamten Streckentrenner wurden durch solche
neuerer Bauart ersetzt. Die Schienenverbinder wurden als
FuBverbinder aus Kupferbiigeln mit eingeschweifiten Schienen-
stépseln in die Schienenfiifie eingenietet. Durch diese Um-
15, Heft 1029. 42
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gestaltungen konnte erreicht werden, daf der Spannungs-
abfall, welcher zuletzt iiber 409, betrug, auf weniger als 209,
fiel. Die damit im Zusammenhang stehende Energieersparnis
ist mit 109, des bisherigen Verbrauches errechnet und im
Betriebe auch erreicht worden. Die schlechten Holzmaste,
die infolge des zumeist feuchten Bodens keine lange Haltharkeit
hatten, sind zum gréfiten Teile durch eiserne Gittermaste
ersetzt worden. Die Héhe des Fahrdrahtes iiber Schienen-
oberkante betrigt 5200—6100 mm.
Der Triebwagen.

Der neue Triebwagen (Textabb. 2) wurde von der Grazer
Waggonfabrik im mechanischen Teile, von den dsterreichischen
Brown-Boveri Werken im elektrischen Teile ausgefiihrt.

Abb. 2. Triebwagen.
Die Groflenverhéltnisse sind:
Linge tiber Puffer

. . 15,380 mm

Drehzapfenentfernung . ‘ 9,000 ,,
Radstand im Drehgestelle . 2,000 ,,
Spurweite . . . . . . . . . . .. 1,435 ,,
Laufkreisdurchmesser 900 ,,

3,100

Grofbte Kastenbreite )
. 31,500 kg

Gewicht .

Elektrische Ausriistung.

Auf jeder Plattform ist ein Blindkontroller (Textabb. 4, 1)
zur Betitigung des im Untergestell angeordneten Zentral-
kontrollers und des Wendeschalters 2, die Handbrems-
kurbel 3, .der Handgriff fir die Sandstreuvorrichtung 4,
welche auf die vorderen Réder eines jeden Drehgestelles
wirkt, vorgeschen, ferner der Bremsschieberhandgriff 5
samt dem Vakuumkontroller, der FuBtritt fir die Alarm-
glocke 6, das Vakuummeter 7, eine Kontrollampe 8, welche
das Ausbleiben der Spannung anzeigh, ein Amperemeter 9,
die Fahr- und Bremsschaltstufenanzeiger 10, der Druck-
knopf 11 fiir die Signalgebung mittels Boschhorn, der
Stromausschalteknopf 12 und schliefilich der Geschwindigkeits-
messer 13 angeordnet.

Der Wagen hat drei Bremsen: eine achtklétzige Spindel-
bremse als Handbremse, eine elektrische KurzschluBbremse
und eine selbsttitige Luftsaugebremse Bauart Hardy. Der
Antriebsmotor zur Luftsaugepumpe ist unmittelbar an die
Fahrdrahtleitung angeschlossen, er wird mit Riicksicht auf
die hohe Spannung mittels dreier Schiitzen gesteuert (s.
Textabb. 3 a, b, ¢).

Der Strom wird iiber eine Drosselspule (s) zugefiihrt
und geht iiber den selbsttitigen Ausschalter (A) (Textabb. 3)
zum Zentralkontroller und zu den beiden Motorgruppen.
Vor der Drosselspule ist eine verbesserte Blitzschutzvor-

richtung mit Funkenableiter und_Koblenwiderstand (w) und
Karborundumwiderstand (k) (geerdet durch Leitung e) an-
gebracht. Die elektrische Heizung (Schalter H) sowie der
Antrieb der Luftsaugepumpe ist ebenfalls an die Hoch-
spannung angeschlossen.

Samtliche Schalter und Sicherungen fir die Hoch-
spannung sind in der Hochspannungskammer untergebracht.
DieWiderstiandew 1, w2,
w3 dienen fiir den an

der Hochspannungs-

kammerauflenwand an-
gebrachten Spannungs-
messer.

Die Motorgruppen
werden vom Fiihrer-
stand mittels Blind-
kontrollers, der wieder
mit Zahnrad und Ketten-
trieb mit dem Zentral-
kontroller inVerbindung
steht, geschaltet und
zwar sind die Schalt-
stufen 0—~6 fiir Reihen-,
7—10 fir Parallelschal-
tung vorgesehen. Die
Anderung der Geschwin-
digkeit wird durch Vor-
schalten von Wider-
standen erzielt. Diese
Widerstinde bestehen aus Widerstandspiralen aus Spezial-
gulleisen, die auf Porzellan isoliert sind, sie sind in einem
eigenen IKasten unter dem Wagengestell untergebracht.
Beim elektrischen Bremsen arbeiten die Motorgruppen als
Stromerzeuger auf die Widerstiinde. Fiir das Bremsen sind
am Blindkontroller sechs Bremsstufen vorgesehen.

Abb. 3. Hochspannungskammer.

Abb. 4.

Tihrerstand mit Blindkontroller.

Die Motoren sind vollkommen gekapselt und vom Wagen-
inneren durch abhebbare Deckel zugéinglich. Sie sind paarweise
dauernd in Reihe geschaltet, so dass jeder Motor die Halfte
der Fahrdrahtspannung, also im Héchstfall 1100 Volt bekommt.
Jeder Motor ist gegen Erde fiir die volle Betriebsspannung
isoliert. Hierdurch wird verhindert, dall bei einem Kurz-
schlufl eines der beiden Motoren die Isolation durchschlagt.

Die Motoren haben Reihenschluflwicklung mit Wende-
polen und geben bei einer Klemmspannung von 1000 Volt
eine Stundenleistung von 63 PS bei 53 Ampere und 540 Um-
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drehungen. Thr Drehmoment wird durch ein gekapseltes
Zahnradgetriebe mit der Ubersetzung 15 zu 74 auf die Dreh-
gestellachsen iibertragen. Die Anker haben wie bei fast allen
neuzeitlichen Bahnmotoren Rollenlager.

Der Zentralkontroller hat eine Hauptwalze, die nach
den Stellungen des Blindkontrollers im Fiihrerstande die
Abstufungen der Geschwindigkeiten regelt. Die Fahrt-
richtungswalze dient zur Einstellung der Fahrt mnach vor-
wirts oder riickwiirts und ist mit dem Wendehebel 2 des
Blindkontrollers im Fiihrerhaus in Verbindung. Die Motor-
walze am Zentralkontroller dient bei Schiden zum Abschalten
von Motorgruppen.

Der Strom fiir die Beleuchtung wird von einer eigenen
Lichtmaschine in Verbindung mit einer Akkumulatoren-
batterie geliefert. Die Leitung ist als Niederspannungs-
leitung ausgefithrt. Die Beleuchtungsanlage ist der Regel-
bauart fiir 24 Volt angepaft. Die Heizung ist an die Fahr-
drahtleitung angeschlossen und besteht aus Drahtwider-
standen (Cekasdraht), die mit gelochten Schutzhauben ver-
sehen sind.

Der Wagen wurde mit einem Scherenstromabnehmer
ausgeriistet, der zur gréferen Schonung des Fahrdrahtes
und zur Erzielung einer lingeren Lebensdauer des Schleif-
stiickes mit Fischerbiigel versehen ist. Die Signale werden
durch zwei am Dache des Wagens angebrachte Boschhérner
gegeben.

Umiformerstation
(in der elektrischen Zentrale Deutsch-Feistritz)

Neben dem bereits bestehenden rotierenden Umformer
hat man, um die Wirtschaftlichkeit der Umformung zu erhéhen,
einen Quecksilberdampfgleichrichter aufgestellt (siehe auch
das Schaltbild auf Tafel 15). Die Leistung desselben betrigt
240 kW bei 2200 Volt Gleichstrom bei einer Primédrspannung
des Drehstroms von 5000 Volt und 50 Perioden (die Peri-
odenzahl ist inzwischen auf diese Zahl erhoht worden).

Der Gleichrichter, Bauart BBC, ist sechsphasig an den
Transformator angeschlossen. Um Uberspannungen an den
Anoden unschiidlich zu machen, ist an der Sechsphasen-
seite des Transformators ein Uberspannungsschutz in Form
von Hérnern und Diampfungswiderstinden vorgesehen. Gleich-
stromseitig sind beide Umformer durch Trennschalter von
einer gemeinsamen Sammelschiene abschaltbar. Als Gleich-
stromschalter und gleichzeitig als Speiseleitungsschalter im
Pluspol dient ein leistungsfihiger Schnellschalter (Abschalte-
zeit 0,015 Sek.) mit Maximalauslosung, der die Spannung
von 2200 Volt am Fahrdraht schaltet, wihrend der Minuspol
an die Schienenleitung, somit an die Erde angeschlossen ist.

Der Gleichrichter (Textabb. 5) selbst besteht aus zwei
Vakuumzylindern: aus dem unteren weiteren Arbeitszylinder,
in welchem sich der Gleichrichtvorgang abspielt, und dem
engeren oberen Zylinder als Kiihldom, in dem sich der auf-
steigende Quecksilberdampf kondensiert. Am Zylinderboden
befindet sich die Quecksilberkathode, wihrend die obere
AbschluBplatte die Haupt- und Hilfsanoden, die kreisformig
um den Kiithldom angeordnet sind, trigt. AufBerdem befinden
gich an ihr noch eine Amfhingevorrichtung, der Anschlufi-
stutzen der Vakuumleitung, sowie die isolierte Einfiihrung
der Ziindanode. Die sechs Anoden bestehen aus zylindrischen
polierten Eisenstiicken. Die Anoden ragen in einen blechernen
Sammeltrichter, durch dessen Offnung der Lichtbogen iiber
einen zweiten kleineren Trichter zur Kathode gelangt. Unter
dem Kiihldom befindet sich ein Gefill zum Auffangen des
kondensierten Quecksilbers. Hs wird der Wand des Arbeits-
zylinders entlang zum Boden und zur Kathode geleitet. Die
beiden Hilfsanoden in der Stahlplatte dienen zur Aufrecht-
erhaltung der Betricbsbereitschaft. — Arbeits- und Konden-

sationszylinder sind mit einem Kiihlmantel umgeben, durch
welchen das Kiihlwasser flieit. Da die Spannung von 2200 Volt
zu hoch ist um Frischwasser zufithren zu kénnen, ist ein
Kreislauf des Kiihlwassers mit Riickkiihlaggregat vorgesehen,
wobei die Abkithlung des erwdrmten Wassers durch einen
Lamellenkiihler geschieht, durch den ein Fliigelrad-Ventilator
Kiihlluft durchsaugt. Da das Riickkiihlaggregat durch das
Kiihlwasser mit dem Gleichrichter leitend verbunden ist,
fihrt es gegeniiber Erde volle Gleichspannung, es steht
daher ebenso wie die zugehorige Wasser-Umwiilzpumpe auf
Isolatoren.
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Abh. 5. Gleichrichter im Schnitt.

Die cinzelnen Toile sind durch Quecksilberdichtungen
ahgedichtet, wodurch es gelingt, ein sehr hohes Vakuum
(0,001—0,0001 mm Quecksilbersiule) zu erzielen und davernd
zu erhalten.

In Betrieb gesetzt wird der Gleichrichter dadurch, daB3
zuniichst durch einen Elektromagneten eine Ziindstange in
das Quecksilber getaucht wird. Beim weiteren Schaltvorgang
wird die Ziindstange wieder zuriickgezogen. Die Strom-
unterbrechung ruft einen Offnungsfunken bei den Elektroden
hervor, was geniigh, um den Hauptlichtbogen zu ziinden.

Bei den stark schwankenden Betriebsverhiltnissen der
Bahn (Verschubdienst, Stillstand, Anfahren, Umkehrzeiten)
sinkt bei aussetzendem Betriebe die Belastung auf 0, dies

' 42%



wiirde ein Erléschen des Hauptlichtbogens zur Folge haben
und bei Wiedereinsetzen des Strombedarfes ein Neuziinden
erfordern. Um Kathode und Hauptlichthogen stets betriebs-
hereit zu haben, sind daher Hilfsanoden vorgesehen, durch
welche zwei kleinere Hilfslichtbogen dauernd im Betrieb
erhalten werden.

Zum anstandslosen Arbeiten des Gleichrichters gehort
ein hohes Vakuum, das durch eine Luftpumpenanlage erzeugt
wird (Textabb. 6). Die Vor-Vakuumpumpe ist als vollkommen
eingekapselte Olpumpe mit selbsttitiger Druckélsteuerung
ansgefithrt. Auf dem Saugstutzen ist ein Olfiinger aufgebaut,
der gleichzeitig als Kondensator dient, um den Einflul} etwaiger
Oldimpfe auf Hoch-Vakuumpumpe und Gleichrichter aus-
zuschalten, Die Vor-Vakuumpumpe ist mit einem 0,5 PSMotor
(M,) durch eine isolierende Kupplung verbunden und steht
in Verbindung mit der Hoch-Vakuumpumpe (P), die das
Vakuum von 0,02 mm Quecksilbersiule anf 0,001 mm erhéht.
Die Hoch-Vakuumpumpe beruht auf dem Diffusionsprinzip.
Durch einen elektrischen Widerstand wird ein Quecksilberbad

Abb. 6. Gleichrichter mit Luftpumpenanlage.

geheizt. Dag siedende Quecksilber gibt einen Dampfstrom,
der mit grofier Geschwindigkeit in den Arbeitsraum aufsteigt,
Dieser ist durch Kiithlwasser gekiihlt, so dafi die vom Gleich.-
richter herstrémende Luft auf nebelférmigen Quecksilberdampf
trifft und sich mit diesem mischt. Im weiteren Verlauf wird
der Quecksilberdampf in einem Rohr kondensiert und kehrt
in Tropfenform wieder zum Heizraum zuriick, wihrend die
Luftmolekiile infolge der ihnen vom aufsteigenden Dampt
mitgeteilten kinetischen Energie in den Wirkungsbereich der
Hoch-Vakuumpumpe gelangen. Diese selbst saugt wie alle
Quecksilberdampfpumpen  keinen  Quecksilberdampf an,
sondern nur Gase. Zum Ablesen des Vakuums ist an der
Schalttafel ein ferrodynamisches Galvanometer in Verbindung
mit einem Hitzdrahtvakuummeter vorgesehen.

Die Vorteile des Quecksilberdampf-Gleichrichters sind:
Hoher Wirkungsgrad bei allen Belastungen, einfacher Betrieb
und Wartung, da keine rotierenden Teile vorhanden sind,
geringe Abniitzung und kleine Instandhaltungskosten.

Infolge der grofien Uberlastungsfihigkeit ist er zur Auf-
nahme grofier Stromstife, wie sie im Bahnbetrieb vorkommen,
besonders geeignet. Die inneren Verluste des Gleichrichters
sind ebenfalls geringer als der beim rotierenden Umformer,
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Der Abfall im Lichtbogen ist von den Strom#&nderungen
unabhingig und bei allen Belastungen konstant, daher der
Verlust V=¢.J, wenn & der Spannungsabfall, J die Strom-
stirke bedeutet, d. h. die Verluste dndern sich beim Gleich-
richter linear den Belastungen im Gegensatz zum rotierenden
Umformer, wo sie sich mit dem Quadrate des Stromes dndern.

I
7.) Umformer:
Leeriyf 62 kW
max. Stromsrofl 320 k¥
a’yraﬁsé;n. Tages-
TTverbraych 642)kWh

rﬂFﬁ- Wiwli
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2,) Gleichrichier:
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Leerlayf 20 kW
g R o g ] o 2 5] w g =8

max. Stromstof 2004W)
dyrcf?sr’{/fr. ?.';'y?\s-
\wertraych 345 kv

Abb. 7. Vergleichende Leistungsschaulinien zwischen Umformer
und Gleichrichter.
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Abhb. 8.
Der Wirkungsgrad ist daher
J. B B in E die ab 1 S
= —"——=——— worin die abgegebene Spannung
I=JE+e.J E+e R o 5
bedeutet.

Daraus ergeben sich zwei wichtige Eigenschaften fiir den
Gleichrichter: 1. Der Wirkungsgrad ist von der Belastung
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nahezu unabhingig, 2. Der Wirkungsgrad ist umso gréBer,
je grofler die Betriebsspannung ist.

* Bei dem beschriebenen Bahn-Gleichrichter ist der
konstante Spannungsabfall & = 24 Volt. Bei 2200 Volt
ergibt sich daher ein Wirkungsgrad des Gleichrichters

2200
"= 5500424 080l
fiir den Gesamtwirkungsgrad ist noch der des Transformators
und der Nebenapparate zu beriicksichtigen, so dafl man auf
einen Vollast-Wirkungsgrad von 969%, beim Gleichrichter,
gegeniiber 849, beim Motorgenerator zu rechnen hat, dessen
Wirkungsgrad bei !/; Last auf 659, sinkt (Abb. 23).

Eine gute Vergleichsgrundlage ergaben die Messungen
beim Betrieb. Es wurden bei gleicher Belastung die beiden
Leistungsdiagramme (Textabb. 7) abgenommen. Die Schau-
linien oben zeigen die StromstéBe und die Leistungen bei
der Fahrt zwischen Ubelbach und Peggau-Deutsch-Feistritz

und umgekehrt mit dem rotierenden Umformer, das untere
Schaubild zeigt dieselbe Leistung bei gleicher Belastung mit
Gleichrichter. Der durchschnittliche Tagesverbrauch beim
Betrieb mit dem Umformer betrug 642 kWh, die Leerlauf-
arbeit 62 kW, die gréfiten Stromstofie 320 kW. Beim Gleich-
richter hingegen ist der durchschnittliche Tagesverbrauch
345 kWh, die Leerlaufarbeit 20 kW und die gréften Strom-
stéfe 200 KW.

Aus diesem Vergleich erkennt man, daB die aus der
theoretischen Berechnung mittels Schaulinien (Textabb. 8)
gefundenen Werte ziemlich gute Ubereinstimmung mit den
tatsiichlichen Ergebnissen zeigen. Die monatlichen Verbrauchs-
ziffern auf der Linie Peggau-Ubelbach waren beim rotierenden
Umformer im Vorjahre im .Durchschnitte 20000 kWh, heute
sind sie hingegen 9000 kWh trotz steigendem Verkehr. Man
ersieht daraus, dafl sich die Gleichrichteranlage hereits in
drei bis vier Jahren bezahlt macht.

Die Entwicklung der Schaltung von Umsehaltern in Fernmeldeanlagen.

Von Ingenieur Paul Petz, Maschinenoberkommissar der Osterreichischen Bundeshahnen.

Die Aufstellung der Schaltung eines Umschalters wird
meist durch Probieren gewonnen. Diese Art der Ausmittlung
der Schaltung erfordert oft eine mithevolle und zeitraubende
Arbeit, sie wird umgangen, wenn man sich des systematischen
VerfahrensderEntwicklung
des Schaltsymbole der Um-
schalter bedient.

Das Schaltsymbol eines
Umschalters ist dieZeichen-
schrift, die die Gattung des
Umschalters angibt und
aus der man ersieht, mit
welchen Stellen die ein-
zelnen Klemmen des Um-
schalters verbunden sind.

Die Entwicklung des
Schaltsymboles erfolgt
durch  Gegeniiberstellung
der Stromwege, die bei
den einzelmen Betriebs-
stellungen des Umschalters
durch die Betriebsbedin-
gungen festgelegt sind.
Diese  Gegeniiberstellung
erfolgt in Bruchform. Die
im Zahler und Nenner des
Bruches  vorkommenden
gleichen Glieder kénnen
heransgehoben werden, sie
sind dann die Anschliisse
zudenAchsenkontakten
des Umschalters. Die
herausgehobenen  Glieder
werden vor die ver-
bleibenden Briiche gestellt
und man erhilt auf diese
Weise das Schaltsymbol
des  Umschalters. Ein
herausgehobenes Glied und
der folgende Bruch stellen
einen Schalter dar. Der
Umschalter besteht daher aus mehreren gekuppelten Schaltern.
Ziweistellige Schalter sind durch einfache Briiche, dreistellige

durch Doppelbriiche gekennzeichnet.

L, L,
L, Ly

-
£

‘] L

Abb. 1. Bedingung fiir die
Linksstellung des zweistelligen
Umschalters.

Ly Ls
Ly Ly

3 I

Abb. 2. Bedingung fiir die
Rechtsstellung des zweistelligen

Umschalters.

Die verschiedenartigen Anschreibungen der Bedingungen,
sowie die Vertauschungen der Glieder innerhalb der Be-

dingungen wihrend der Entwicklung des Schaltsymbols
fithren zu verschiedenen Losungen. Die Vertauschungen
dirfen nur so vorgenommen werden, dal} sie die grundsiitzliche
Forderung nicht dndern.

Das vorstehend kurz angegebene Verfahren soll an zwei
Beispielen néher erldutert werden.

Beigpiel 1. Ein Telephon (T, T,) soll durch einen Um-
schalter auf die Leitungen L, I, und Ly, L, geschaltet werden

kénnen. Ein Nebenwecker (N;, N,) soll jeweils auf dem ah-
geschalteten Leitungspaar angeschlossen sein.,

L, Ls

Ly Ly

Abb. 3. Die entwickelte Schaltung eines gekuppelten vier-
poligen, zweistelligen Umschalters.

Abb. 1 zeigt die Bedingung fiir die Linksstellung der
Umschalters. Das Telephon (T, T,) ist mit den Leitungen
L; und L,, der Nebenwecker (N;, N,) mit den Leitungen L,
und L, verbunden.

Aus Abb. 2 ersicht man die Bedingung fiir die Rechts-
stellung des Umschalters. Das Telephon (T, T,) ist an die
Leitungen Ly und L, der Nebenwecker (N, N,) an die Leitungen
L, und L, angeschlossen.

Auf Grund der nun festgelegten Betriebsbhediagungen
ergibt sich das Schaltsymbol durch die Gegeniiberstellung der
Stromwege der beiden Betriebsstellungen.
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Linksstellung (Abb. 1) LTy Ty Ly; Ly Ny Ny Ly
Rechtsstellung (Abb. 2) Ly T; Ty Ly; Ly Ny N, Ly
Die gemeinsamen Glieder Ty, Ty, N; und N, werden heraus-

gehoben, Man erhilt
Iy L, L L
T, T, —2.3 4
Ly 2Py 1y N1N2L2

Jedes herausgehobene Glied wird vor den néchstliegenden
Bruch gestellt und man bekommt das Schaltsymbol des
Umschalters.

Ll m Lz L3 L4
1T, L, T, D

Aus dem gewonnenen Schaltsymbol ersieht man, dal der
Umschalter aus vier gekuppelten, zweistelligen Schaltern
besteht. Die Zihlerglieder L, L,, Ly und L, stellen die An-
schliisse zu den Linkskontakten, die Nennerglieder Ly, Ly, Ty
und T, zu den Rechtskontakten des Umschalters dar. Die
herausgehobenen Glieder Ty, T,, N; und N, bezeichnen die
Verbindungen zu den Achsenkontakten des Umschalters.

Ly

i N,

Ly

In Abb. 4 ist die Bedingung fiir die Linksstellung des
dreistelligen Umschalters dargestellt. Das Telephon (Ty, Tj)
ist mit den Leitungen L, und L,, das Dosenfernhérwerk (D,
D,) mit den Leitungen L; und E verbunden.

Aus Abb. 5 ersicht man die Bediagung fiir die Mittel-
stellung des Schalters. Das Telephon (Ty, T,)ist an die Leitungen
L, und Ly, das Dosenfernhorwerk (D, D,) an die Leitungen L,
und E angeschlossen.

Abb. 6 zeigt die Bedingung fiir die Rechtsstellung des
Umschalters. Das Telephon (T}, T,) ist mit den Leitungen Ly
und E, das Dosenfernhérwerk (D;, D,) mit den Leitungen Ly
und L, verbunden.

Es wird zuerst das Schaltsymbol fiir die Links- und Mittel-
stellung aufgestellt.

Linksstellung (Abb. 4) L, T T, Ly; ED; Dy Ly

Mittelstellung (Abb. 5) I,T,T;Ly; L, D; D, E

L, , L, E Ly L L E_ L

= AT, T, —D,D,=2 =T,2T, 1D, —D, =
Ty * Ly Ky 102 1T, *L, L, ° B

Abb. 4. Bedingung fiir die Links-
stellung des dreistelligen Umschalters.

Abb. 5.

Es kann nun der Entwurf der Schaltung (Abb. 3) er-
folgen. Man zeichnet den gekuppelten vierpoligen zwei-
stelligen Umschalter, die Leitungen L;, L,, L; und I, das
Telephon (T, T,) und den Nebenwecker (Ny, Ny). Dann schreibt
man am Umschalter nach dem gewonnenen Schaltsymbole
die entsprechenden Bezeichnungen an. Die Verbindungen
der gleichbezeichneten Klemmen ergeben die Schaltung.

Eine zweite einfache Losung ergibt sich durch die folgende
Gegeniiberstellung :

Linksstellung (Abb. 1) Ly T, Ty Ly; Ly Ny N, Ly

Rechtsstellung (Abb. 2) LN, Ny Ly: L, T, Ty L,

I R Ny Noo
_L1N1N2L2 L3T1T2 Lé_-

T Ty Ny Ny
L, N, L, N, Ly T, L, T, "

Das entwickelte Schaltsymbol ergibt einen vierpoligen
zweistelligen Umschalter. Die Achsenkontakte sind mit I,
L,, Ly und I, die Linkskontakte mit Ty, T,, Ny und N, und
die Rechtskontakte mit N;, N,, T; und T, verbunden.

Beispiel 2. In einer Station laufen drei Anschalttelepbon-
linien Ly, L, und L, ein, die als Riickleitung Erde haben. Ein
Anschalttelephon (T,, Ty) soll durch einen Umschalter auf die
Leitungen L, L,, L; L; und Ly E (Erde) geschaltet werden
kénnen. Die jeweils abgeschalteten Leitungsteile sollen an
ein Dosenfernhérwerk (D;, D,) angeschlossen werden.

Diese Bedingungen erfordern einen Umschalter fiir drei
Stellungen.

Bedingung fir die Mittel-
stellung des dreistelligen Umschalters:

Abb. 6. Bedingung fiir die Rechts-
stellung des dreistelligen Umschalters.

Das gewonnene Schaltsymbol wird nun den Stromwegen bei
der Rechtsstellung (Abb. 6) des Umschalters gegeniiber-
gestellt.
Schaltsymbol fiir die Links- und Mittelstellung
Rechtsstellung (Abb. 6) o
L, . Ly E _ L
Ty Ty T, EDIE Dz—E—
=TT T Ly Dy Ds By
Im Nenner werden die Glieder so vertauscht, daf sich die
gleichbezeichneten Glieder einander gegeniiberstehen. Man
erhilt

L, o Iy E _ 1L
m "= 4 - D i
J‘l LJ. T?. L3 ])IL2 2 iD]

T,L; T, ED; L; D, Ly
Die im Zihler und Nenner gemeinsamen Glieder T, Ty, Dy
und D, werden herausgehoben und man bekommt das Schalt-
symbol eines gekuppelten vierpoligen, dreistelligen Umschalters.

Lg2 L, E L

L, 1 [ ¥ E
m 1]1 3 2 I)
'l'lLa 2R DlLl 2 L

Ly, L, E und L, bezeichnen die Anschliisse zu den Links-
kontakten, L;, Ly, L, und E zu den Mittelkontakten und
Ly, B, L; und L, zu den Rechtskontakten des Umschalters.

Die Schaltung Abb. 7 ergibt sich wieder aus den Ver-
bindungen der gleichbezeichneten Klemmen.
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Eine weitere sehr giinstige Losung ergibt sich durch die
Vertauschung der Glieder innerhalb der Bedingungen withrend
der Entwicklung des Schaltsymboles.

L

\
Ly Ly
£
& 7 D, ; 2, —
:\\ : ‘\ :\\ i\\
LN ——— I
TN HEY HES [
PN by [ / [
Py - 1o b
L, L,P\ Ly g E ‘éa Lo Ls 4 L
L ﬁ 1 3
D, {10
LY (T
A
L]
Abb. 7. Die entwickelte Schaltung eines gelcuppelten, vier-

poligen, dreistelligen Umschalters.

Linksstellung (Abb. 4) TL,T, T,L;; ED, D, L
Mittelstellung_(Abb §) IyTi TsLy; LDy Dg'
L, T, L, T, E D, Ly D, LTLTED 1 D
LITLT2L2D1ED T LD LT ED,LT,

1, De

o Ty oDy
=L B Lo
T

o

o

(-]

D
T D,
T D D,

Links- und Mittelstellun y Rt L, i B - et 8 L, ==
€—~"2D, 1T, "D, 5T,

Rechtsstellung (Abh. 6) =
L, T, T, E; L,D,D, L
T, T, D, . D,

T, T, D, D,
I P e B e 1
LZDlLlT]FDOL:,TQ L2D LT E=L LT

LT, ET,L, D, L, D, I,D,L DIET2 T, T,
Il_ I, D, D,
T D T,
=L LB,
D D, 37,

Diese Ableitung elglbt wmder einen gekuppelten vier-
poligen, dreistelligen Umschalter. L,, L;, E und L, sind an
den Achsenkontakten, T,, Ty, D, und Dy an den Linkskontakten,
D,, Ty, D, und T, an den Mittelkontakten und D,, D,, T
und T; an den Rechtskontakten angeschlossen.

Die gewonnenen Schaltungen mit Kurbelschalter lassen
sich ohne Miihe auf alle anderen Arten von Umschalt-
vorrichtungen (Walzenschalter usw.) iibertragen.  Dieser
systematische Weg der Ableitung der Schaltung eines Um-
schalters erfordert nur geringe Arbeit und hat den groBen
Vorteil, dal er zu allen moglichen Losungen fithrt., Das
beschriebene Verfahren ist eine Erweiterung der von Ober-
ingenieur Martin Boda aufgestellten Schaltungstheorie der
Blockwerke.

Berichte.

Allgemeines.

Der englische und amerikanische Fahrzeughau
im Jahr 1928,

Der englische Lokomotivbau ist seit dem Jahr 1920
nicht einmal mehr halb so stark beschiftigt gewesen, als vor dem
Kriege. Erst gegen Ende des Jahres 1927 zeigte sich eine leichte
Besserung, von der man annehmen konnte, daf3 sie auch im Jahr
1928 — zu mindest in seiner ersten Halfte — weiterhin andauern
wiirde. Tatsdchlich hat das vergangene Jahr diese Hoffnung
auch erfiillt und sich als das beste seit 1920 erwiesen. Die nach-
stehende Tabelle 1 gibt einen Uberblick iiber die Verhiltnisse
seit 1914; es ist aber zu heachten, daB in ihr die von den Bahn-
werkstétten gebauten Lokomotiven nicht enthalten sind.

Tabelle1: Auftragsbestand der englischen Lokomotiv-

fabriken.

Tahr Lokomotiven Lokomotiven im Ver-

Stiick gleich mit 1914 in 9/,
55 [ R 15248 100,0
1920, Mai. . . . . .. 14510 95,1
1923, 1. Halbjahr . . 4192 27.5
2. Halbjahr . . 7709 50,5
1924, 1. Halbjahr . . 4905 32,2
2, Halbjahr . . 5940 39,0
1925, 1. Halbjahr . . 7242 47,6
2. Halbjahr . . 7453 48,9
1926, 1. Halbjahr . . G502 42,7
2. Halbjahr . . 5044 33,1
1927, 1. Halbjahr . . 6499 42 .6
2. Halbjahr . . 7614 49,9
1928, 1. Halbjahr . . 75604 49,2
2. Halbjahr . . 7876 51,6

Nach einer Aufstellung aus dem Jahr 1924 wurden damals
etwa 609, der sdmtlichen in England gebauten Lokomotiven
ausgefithrt. Dieser Satz ist inzwischen eher gréBer geworden,
weil ja die Bahngesellschaften einen grofen Teil ihrer Loko-
motiven selbst banen. Im Jahr 1928 wurden insgesamt 40641 ¢
Lokomotivgewicht ausgefiihrt, gegeniiber 26932t in dem —
infolge des Bergarbeiterstreikes schlechten — Jahr 1927 und
33968t im Jahr 1926. Der Wert dieser Ausfuhr war um
10 Millionen A grofer als 1926. Dabei ist es bemerkenswert,
wie stark der Preis fiir 1 t Lokomotivgewicht seit 1913 geschwankt
hat. Er betrug damals 1180 A4 gegeniiber einem Hochstwert
von 3372 AM im zweiten Vierteljahr 1922, ging dann im ersten
Vierteljahr 1924 bis auf 1444 #f zuriick, um in den folgenden
Jahren wieder his zu einem gréfiten Wert von 1942 Z/ im
letzten Vierteljahr 1928 anzusteigen.

Auch die Ausfuhr von Lokomotivteilen ist von einem
Betrag von 10 Millionen A/ im Jahr 1926 auf iiber 22 Mill. Z.#
im Jahr 1928 gestiegen. In dieser Zahl sind jedoch Radsitze
und Einzelteile hierzu noch nicht enthalten. Im Gegensatz dazu
ist die an sich schon geringfiigige Einfuhr von ganzen Loko-
motiven und Lokomotivteilen seit 1926 nicht mehr wesentlich
grofler geworden. Thr Wert belief sich im vergangenen Jahr
auf 285000 2.4.

Das beste Bild tiber die Lage der englischen Lokomotiv-
industrie ergibt sich indessen aus einem Vergleich mit den ent-
sprechenden Zahlen der iibrigen in Frage kommenden Lincder.
In den nachstehenden Tabellen 2 und 3 ist die gesamte Ausfuhr
von Lokomotiven und Lokomotivteilen aus Deutschland, Frank-
reich und den Vereinigten Staaten nach Wert und Gewicht mit
derjenigen Englands zusammengestellt. Hiernach schneidet
England wesentlich giinstiger ab als die iibrigen Lénder. Bs ist
das einzige Land, das seine Ausfuhr seit 1924 nicht nur auf der
alten Hohe halten, sondern sogar vergroflern konnte. Dem Wert
nach iibersteigt die Ausfuhr von 1928 auch diejenige von 1913
ganz bedeutend.
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Tabelle2: Wert der Lokomotivausfubr in Millionen J./4.

| 1913 |1924 | 1925 | 1926 | 1927 | 1928

England .. ..... 55,64 | 37,04 | 52,98 | 60,86 | 45,74 | 70,02
Frankreich . .. . .. 1,70 | 7.40| 8,62 | 4,40 | 578 4.961)
Deutschland . . . . . 53,06 | 20,84 | 26,76 | 24,56 | 25,16 | 22,00
Vereinigte Staaten . | 26,48 | 25,58 2012 | 21,08 | 21,92 | 13,40

1) Nur ganze Lokomotiven.

Tabelle 3: Lokomotivausfuhr in t.

L1913 |1924 |1925 |192& | 1927 | 1928

England . ... ... 47121 | 23563 | 30437 | 33968 | 26936 | 40641
Frankreich . . . . .. 3201 | 4522 | 7070 4118 | 4612 33301)
Deutschland . . . . . 53560 | 16900 | 22220 | 168560 | 15980 | 16150

1) Nur ganze Lokomotiven.

Im Gegensatz zu dieser verhidltnismiBig giinstigen Lage
der englischen Lokomotivindustrie sind die - Verhiiltnisse der
nordamerikanischen Lokomotivindustrie durchaus un-
giinstig; nicht nur hinsichtlich der Ausfuhr, wie dies Tabelle 2
zeigt, sondern auch soweit es sich um Auftrige des eigenen Landes
handelt. Bs wurden von den Eisenbahnen der Vereinigten Staaten
im ganzen Jahr 1928 nur 603 Lokomotiven bestellt. Dies ist
die niedrigste Zahl seit 7 Jahren*) und abgesehen von den be-
gsonders schlechten Jahren 1919 und 1921 sogar der geringste
Auftragsbestand seit dem Jahr 1902. Fiir auslindische Bahnen
und fiir Kanada sind 27 bzw. 98 Lokomotiven in Auftrag gegeben
worden. Die erste Zahl stellt genau die Hilfte des Auftragsbe-
standes von 1927 dar; dagegen ist die Zahl der Auftrage fiir
Kanada wesentlich hoher als in den letzten acht Jahren.

ZusammengefaBt belief sich die Zahl der Auftrige im
Jahr 1928 nur etwa auf 1/, bis 1/; der Kriegsjahre und Vorkriegs-
zeit. Man fiihrt diesen Riickgang auf das Nachlassen des Personen-
verkehrs infolge des Kraftwagen-Wetthewerbes sowie auf eine
gegeniiber der Zeit vor 1918 langsamere Zunahme des Giiter-
verkehrs zuriick. Auflerdem gestattet die erhdhte Leistungs-
fahiglkeit der neueren Lokomotiven, deren Anzahl zu beschrinlken.
TImmerhin haben aber einzelne Bahnen auch im vergangenen
Jahr ganz beachtenswerte Auftrige erteilt; so z. B. die New York
Central-Bahn einen solchen von 165 Lokomotiven.

Nicht ganz so ungiinstig liegen die Verhiiltnisse in Nord-
amerika beim Wagenbau. Die Zahl der 1928 fiir die Bahnen
der Vereinigiten Staaten in Auftrag gegebenen Giiterwagen hat
allerdings mit 51 200 Stiick auch hier seit 28 Jahren den niedrigsten
Stand erreicht, wenn man wiederum von den beiden Jahren 1919
und 1921 absieht. Dagegen hat Kanada mit 8901 Wagen wieder
wesentlich besser abgeschnitten. Auch die Auftrige fiir das
sonstige Ausland haben etwas zugenommen. Eine kleine Besserung
ist beim Personenwagenbau festzustellen, wo der Auftrags-
bestand im vergangenen Jahe etwas zugenommen hat. Es wurden
bestellt fiir die Vereinigten Staaten 1930, fiir Kanada 334 und
fiir das iibrige Ausland 29, zusammen 2293 Personenwagen.
Mehr als die Hélfte der gesamten Inlandsauftriage, 1150 Wagen,
gind von der Pennsylvania-Bahn bestellt worden. Insgesamt
betrug die Zahl der Auftrige an Personenwagen etwa 2/, an
Giiterwagen etwa % der Vorkriegsjahre.

Verbrennungstriebwagen sind insgesamt 172 bestellt
worden, dazu noch 22 Anhéngewagen. Diese Zahlen bewegen
gsich in dhnlicher Héhe wie im Jahr 1927.

An hesonderen Fortschritten hat der amerikanische Fahr-
zeugbau im vergangenen Jahr nicht viel aufzuweisen. Der
Lokomotivbau hat in dem Bestreben, die Leistungen zu
erhéhen, die 1D -+-D2 —h4-Lokomotive der Northern Bahn*¥)
als z. Z. groBte Lokomotive der Welt herausgebracht. Es
scheint, als ob weder die Steigerung der Achsdriicke noch die
Beengung durch die Umgrenzungslinie oder in der Liingenaus-
dehnung der Entwicklung der Lokomotiven in Amerika besonders
hinderlich wiren; dagegen zeigt sich nach den amerikanischen

*) Organ 1928, S. 239.
**) Organ 1929, 8. 195,

Angaben als groBtes Hindernis auf diesem Weg neuerdings der
Umstand, daB sich die immer grofler werdenden Gegengewichte
in den Radern nicht mehr unterbringen lassen. Man hat sich
zwar bhisher mit einer VergroBerung des Treibraddurchmessers
zu helfen gesucht; jedoch gelangt man auch hier bei Durch-
messern von iiber 1600 mm fiir Giiterzuglokomotiven an die
Grenze des Méglichen und es diirfte eine der wichtigsten Aufgaben
der nichsten Jahre sein, hier eine geeignete Losung zu finden.

Das Bestreben, dis Kesselleistung durch Erhohung des
Kesseliiberdruckes unter Verwendung von hochwertigen Stdhlen
als Kesselbaustoffe zu steigern, hat angehalten. Die Kanadische
Pacific-Bahn, die schon 1927 zum erstenmal Langkessel aus
hochwertigem Stahl hergestellt hat, 1st im vergangenen Jahr
dazu tbergegangen, auch den Stehkessel mit Feuerbiichse und
Stehbolzen sowie die Rohrwinde und Rohre aus Nickelstahl
zu fertigen. Als Ergebnis dieser Mafinahmen hat sich der Kessel-
iiberdruck wieder ohne Vermehrung des Gewichtes steigern lassen,
so daB ein Kessel gleichen Gewichtes heute 19,3 at Uberdruck
besitzt gegeniiber 14 at vor wenigen Jahren.

Verschiedentlich sind Mallet-Gelenklokomotiven von Ver-
bund- auf Vierlingswirkung umgebaut worden, nachdem sich
diese Anordnung bei Neubauten so bewihrt hatte, dall sie dort
fast ausschlieBlich noch angewandt wird. Fiir die dabei erforder-
lichen Hochdruckgelenkrohre scheinen verschiedene brauchbare
Bauarten vorhanden zu sein.

Bemerkenswert ist die hiaufigere Verwendung des in einem
Stiick aus Stahl gegossenen Rahmens, an den mitunter auch
noch die Zylinder angegossen sind. Hs diirfte sich dabei allerdings
zunidchst doch mnoch um Versuchsausfithrungen in gréfierem
Umfang handeln, da derartige Lokemotiven noch nicht so lange
im Betrieb stehen, als daB schon ein abschlieBendes Urteil iiber
diese Rahmenbauart moglich wire.

Viel Wert wird jetzt auch auf eine sorgfaltige Durchbildung
der Treib- und Kuppelachslager gelegt. Dagegen ist die Ver-
wendung von Wasserrohrfeuerbiichsen selten geworden; vermutlich
haben diese der Brotan-Feuerbiichse éhnlichen Bauarten auch
dhnliche Mingel gezeigt wie diese. SchlieBlich muf8 noch die
erstmalige Verwendung der Caprotti-Steuerung an der ,.President

Cleveland “*) und die Beniitzung immer groflerer Tender erwihnt

werden. Letztere hingt mit der weiteren Einfiihrung der Loko-
motivlangldufe, vor allem auch bei Giiterziigen zusammen.

An dieselelektrischen Lokomotiven waren in Amerika
bisher rund 30 Stiick im Betrieb und zwar ausschlieBlich im
Verschiebedienst.  Im vergangenen Jahr sind drei derartige
Lokomotiven mit groBeren Abmessungen gebaut und in den
Streckendienst eingeteilt worden.  Zwel dieser Lokomotiven
mit einer Leistung von iiber 1000 P8 laufen auf der New York
Central-Bahn — je eine im Personen- und im Giiterzugdienst —
und die dritte mit 2660 P8 Leistung bei der Kanadischen National-
Bahn#**). Die Erfahrungen der nichsten Jahre werden zeigen
miissen, inwieweit derartige Lokomotiven die Dampflokomotive
zu ersetzen vermogen.

Beim Bau der Giiterwagen hat man Wert darauf gelegt,
die Zug- und StoBvorrichtungen sowie deren Anbau an den

Wagen so zu vervollkommnen, dall die Erschiitterungen und

StéBe maoglichst von dem Wagenkasten und der Ladung ab-
gehalten werden. FEine neuere Kupplung, die im iibrigen mit den
hisherigen Kupplungen zusammenarbeiten kann, schlieit die
Kupplungskopfe so eng aneinander, dal eine gegenseitige Be-
wegung derselben mit den daraus folgenden Erschiitterungen
und Abniitzangen vermieden wird.  Ahnliche Bestrebungen
findet man auch beim Bau der Personenwagen, bei denen
auBerdem immer mehr Wert auf gediegene Ausstattung gelegt wird.

Im Anschluff an Versuche im Jahr 1927 gind im vergangenen
Jahr weitere Giiterwagen mit Untergestellen aus Stahlgufi be-
schafit worden. Auch die Normung der Giiterwagen hat
Fortschritte gemacht. Die frither aufgestellten Entwiirfe fir
Selbstentladewagen sind angenommen worden, auerdem ist eine
Reihe von Entwiirfen fiir geschlogsene Giiterwagen, die fiir den
Versand von Kraftwagen geeignet sein sollen, aufgestellt worden.
Dagegen ist man von einer Normung der Drehgestelle wieder
abgekommen, um deren weitere Entwicklung nicht allzusehr

*) Organ 1929, S. 214,
*%) Organ 1929, S, 196.
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zu hemmen. Es sollen jetzt nur noch die wichtigsten Austauschbau-
mafle hierfiir festgelegt werden.

Bei den Triebwagen ist beachtenswert, dall fiir sie im
Jahr 1928 zum erstenmal in den Vereinigten Staaten Diesel-
motoren verwendet worden sind, und zwar in der Bauart von
Beardmore, die sich in Kanada schon bewdhrt zu haben scheint.
Das Gewicht der Triebwagen und die Leistung ihrer Maschinen
hat in den letzten Jahren stindig zugenommen. Tm vergangenen
Jahr ist eine Reihe von Wagen mit 600 bis 800 PS gebaut worden.
Sie besitzen zwei Maschinensdtze und kénnen auch als Loko-
motiven fiir leichtere Ziige verwendet werden, stellen algo gewisser-
maflen eine Ubergangsform zwischen Lokomotive und Trieb-
wagen vor. R. D.

(Eng. 1929, Nr. 3296 u. Railw. Age 1929, 1. Halbj., Nr. 1.)

Die Zeitschrift Revue générale des Chemins de Fer gibt
anldBlich ihres fiinfzigjihrigen Bestehens einen
Uberblick iiber die Entwicklung der franzisisehen
Eisenhahnen

in diesern Zeitraum, dem wir folgende, inshbesondere die letzte
Entwicklungsstufe betreffenden *Angaben entnehmen.

Bei der Griindung der Zeitschrift im Jahre 1878 betrug die
gesamte Betriebslinge der Eisenbahnlinien in Frankreich 21427km;
hiervon entfielen auf die sechs grolen privaten Hisenbahngesell-
schaften und die Staatsbahnen 19844 km, und zwar:

Wéahrend der 36 Entwicklungsjahre bis zum Weltkrieg hat
sich das franzésische Eisenbahnnetz wm die doppelte Betriebs-
linge vergroBert. Zur Erzielung eines guten internationalen
Verkehrs waren die Eisenbahngesellschaften immer bestrebt, gut
ausgebaute Verbindungslinien mit den Bahnnetzen der Nachbar-
staaten zu erreichen. HEs muBten bei diesen Bestrebungen oft
ganz betrichtliche Hindernisse iiberwunden werden. So ent-
standen die beiden groffen Alpendurchbriiche, der Mont-Cenis-
Tunnel mit 13600 m Linge, der im Jahre 1871 in Betrieb genommen
wurde, und der 19800 m lange Simplontunnel, der 1806 vollendet
war., Die Pyrenien wurden auf beiden Seiten mit den spanischen
Eigenbahnlinien verbunden.

Der zweite Simplontunnel wurde im Jahre 1921 dem Betvieh
iibergeben. Durch den Durchstich durch den Somport mit 7800 m
Linge wurden die Pyreniien durchkreuzt. TEin weiterer Tunnel
durch den Col du Brons mit 6000 m Lange zwischen Nicca und
Coni stellt einen weiteren Risenbahnanschlufl an das italienische
Netz her.

Bei Kriegsausbruch verfligten sie iiber 13800 Lokomotiven,
362700 Giiterwagen und 49300 Personen- und Gepiackwagen.
Wihrend der Kriegsjahre wurden an die Eisenbhahngesellschaften
ganz auflergewshnliche Anforderungen gestellt. Im Laufe von
20 Tagen mufiten 42 mobile Armeekorps durch mehr als 3300 Ziige
an die Gefechtslinie gebracht werden. Im Laufe der Somme-
schlacht im Jahre 1916 waren 6768 Truppenziige zu fahren und
Ende Oktober 1917 wurden im Verlaufe von vier Tagen durch
die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn 120000 Mann mit Artillerie und
demn gesamten Kriegspark von der franzésischen an die italienische
Kampflinie befordert.

Seit dem Jahrve 1921 haben die franzdsischen Hisenbahn-
gesellschaften Studienkormmissionen zur Einfiihrung der wirt-
schaftlichsten Arvbeitsverfahren in allen Dienstzweigen eingefiihrt.
Es wirde in den letzten Jahren angestrebt, die Leistungstihigkeit
der bestehenden stark belegten Strecken zu heben, unter gleich-
zeitiger Verhesserung der Betriebssicherheit. Mif der Kinfithrung
des . Digpatlehing-Systems® auf wichtigen Verkehrslinien
im Anschluf3 an groflere Rangierbahnhife konnte die Leistungs-
fahigkeit vieler Risenbahnlinien bedeutend erhoht werden. Die
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn =z B. hatte im Jahre 1927 rund
3000 ki mit dieser Neuerung ausgebaut. Die Vorteile, die durch
das Dispatching-System erzielt werden, sind recht bedeutend.
Die Lokomotivstunden werden verringert, das Zughbegleit- und
das Lokomotivpersonal kann besser ausgeniitzt werden. Durch
Verringerung der Aufenthalte vor den Signalen werden die Zug-
trennungen auf freier Strecke betrichtlich herabgemindert. Die
Betriebssicherheit wurde ferner dureh die Ausriistung vieler Linien
mit Streckenblock erhéht. Zur Zeit werden Studien iiber die
bestmoglichste Signalgebung gemacht, zur Erreichung der héchsten
Betriebssicherheit.

Die Stationseinrichtungen auf Giiter- und Personen-
bahnhéfen werden dauernd verbessert zur Erreichung einer wirt-
schaftlichen Betriebsfithrung. Auf fast allen Bahnhdofen ist heute
elektrische Beleuchtung eingefithrt; in Rangierbahnhéfen werden
leistungsfihige, elektrische Lampen von bhesonderer Form auf-
gestellt. Viele Stationen sind mit elektrischen 20 t-Kranen zum
Giiterumschlag ausgeriistet, andere mit magnetelektrischen Kranen
fiir Bisenumschlag. In Rangierbahnhéfen werden fernbediente
Gleishremsen in grofem Umfang eingebaut zur Erleichterung
des Abfangens der ablaufenden Wagen mit Gleisschuhen. Durch
Lautsprecher und Lichtsignale konnten die Wagenbeschéadigungen
in Rangierbahnhéfen bedeutend herabgemindert werden.
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Durch die rechteckigen punktierten
Flitchen wird der Personenverkehr
dargestellt,

Aus den Hohen ist die befdrderte
Personenzahl zu entnehmen,

aus den Breiten die zuriickgelegte
mittlere Entfernung in km.

Den Fliichen entspricht die Zahnl der
Personenkilometer,

Abb. 1. Entwicklung der Verkehrsbelastung der grolien

durch die schraffierten der Giiter-
verkehr,

die bewegte Tonnenzahl.
desgl.

der Tonnenkilometer.

franzosischen KEisenbahngesellschaften seit 1878 (ohne
Elsa3-Lothringen).
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Abb. 2. Bildliche Darstellung der mittleren Zugs- und Lokomotiv-

gewichte, sowie der Geschwindigkeit eines Schnellzuges 1. Klasse

zwischen Paris und Marseille. (Das Gewicht der Tender blieb
unberiicksichtigt.)

Die Erginzung des Wagenparks fiir den Personenverkehr
durch Stahlwagen {trigt zur Erhoéhung der Sicherheit der
Reisenden bei Betriebsunfallen bei.

Die Rinfithrung der durchgehenden (iiterzughremse erfolgt
im Laufe der nichsten fiinf Jahre. Die Westinghouse- und
Kunze-Knorrbremse konnten als den Bedingungen entsprechend
hezsichnet werden. Zur allgemeinen Rinfithrung gelangt die
Weslinghouse-Bremse. Hierzu ist ein Aufwand von 1600 Millionen
Franken erforderlich. 670 Millionen Franken werden vom fran-
zisischen Staat leihweise an die Gesellschaften abgegeben, den
Rest miissen diese selbst aufbringen.

Im Jahre 1920 wurde ein Entwurf zur Elektrisierung
der Bahnen ausgearbeitet und angenommen. Danach soll ein
Netz von 9000 km elektrisch ausgebaut werden, vornehmlich bei
den Eisenbahngesellsechaften in der Nihe der grolien Wasser-
kraftanlagen (Siidhahn, Paris-Orleansbahn und Paris-Lyon-Mittel-
meerbahn). Als Stromart wihlten sie Gleichstrom mit 1500 Volt
Spannung. Zur Zeit ist der Betrieb auf 1066 km des franzdésischen
Bahnnetzes, ohne die Parizer Vororthahnen, elektrisch. k

Bei allen (esellschaften wird in Zukunft nur mehr ein-
heitliches Oberbaumaterial neu beschafit mit folgenden Gewichten:

Organ fiir die Fortschritie des Eisenbabnwesens. Neue Folge. LXVI. Band. 15, Heft 1929, 43
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46 kg/m fiir Schnellzugstrecken, 36 kg/m fur die iibrigen regel-
spurigen Gleise und 26 kg/m fiir Sehmalspurbahnen. Das Klein-
eisen ist fiir jede dieser Oberbauarten verschieden mit Ausnahme
der Schwellenschrauben. Die Schienenlingen betragen 12, 18
oder 24 m. Die Lange der Schwellen fiir Vollspurbahnen wurde
allgemein auf 2,60 m festgesetzt. Die Beschaffung erfolgt nach
drei Klassen, deren Ausmalle sich nur in Héhe und Breite unter-
scheiden. Auf den 12m Stofl werden 16, 18 oder 20 Stiick
Schwellen eingebaut, auf den Stofl von 18 m Linge 27, 29 oder
31 Stiick.

Nach dem Krieg waren die Gleise bei allen Gesellschaften
stark heruntergewirtschaftet. AulBergewshnliche Aufwendungen
waren notwendig, diesen MiBstand wieder auszugleichen. Alle
Gesellschaften verwenden grundsitzlich nur mehr Schotter aus
bestem wetterbestindigen Gestein, ohne grolle Beférderungskosten
zu scheuen. Die Gleisunterhaltung wird ausschlielich nach neu-
zeitlichen Gesichtspunkten unter mdglichster Ausniitzung von
maschinellen Hinrichtungen durchgefithrt.  Selbstentladewagen
ermoglichen eine schnelle und billige Verbringung des Gleis-
schotters an seine Verwendungsstelle. Die Unkrautbekimpfung
erfolgt in grofem Stile mit Jéitemaschinen oder auf chemischem
Wege.

In Abb. 1 ist die Verkehrsentwicklung der grofen Eisen-
bahngesellschaften (Elsafl-Lothringen ausgenommen) seit 1878
hildlich dargestellt.

Zusammensgtellung.

L. Klasse | IT. Klasse | TIT. Klasse
kg kg kg
1878. 256 145 123
1908. cim ow ou 680 453 410
Wagen aus Holz . 1 625 500
928 = 10010
1o } Wagen aus Stahl. . . | ] A4 630 639

Abb. 2 zeigt die Entwicklung der Geschwindigkeiten und
der Belastung der Schnellziige 1. Klasse zwischen Paris und
Marseilles seit dem Jahre 1882. Der Bequemlichkeit der Reisenden
wurde dauernd besonderes Augenmerk zugewandt. Aus der
Zusammenstellung  ist die Entwicklung des auf eine Person
treffenden toten Gewichtes in den drei Wagenlklassen bei Besetzung
aller Plitze zu ersehen.

Die Eisenbahngesellschatten betreiben seit Kriegsende in
groliem MaBstabe eigene Autolinien, die meist dem Personen-
verkehr dienen. Die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn z. B. befihrt
zur Zeit ein Strallennetz von 10200 km Gesamtlinge. — Alle
Eisenbahngesellschaften fihren gegenwirtig einen Kampf gegen
den Wetthewerh des Autoverkehrs, der besonders auf kurze Ent-
fernungen ganz hedeutend in Hrscheinung tritt. Der Autobesitzer
kann seine Tarife nach Angebot und Nachfrage #ndern, wéahrend
die Hisenbahngesellschaften an die gesetzlichen, festen Tarife
gebunden sind. Hr braucht seine Fahrbahn nicht selbst zu unter-
halten, ist teilweise von dem schweren Steuerdruck befreit, der
auf den Kisenbahnverwaltungen in Form von hohen Verkehrs-
steuern lastet. Der Verlust an Einnahmen durch den Autowett-
bewerb wird auf 1Y, fiir den Personenverkehr und auf etwas
mehr fiir den CGhiterverkehr geschiitzt. Die Cesellschaften be-
kémpfen diesen Wettheworb durch drtliche TarifermaBigungen
aller Art. Neuerdings werden zur Schidigung dieser Unternehmen
eigene Autowettbewerbslinien betrieben. Dadureh glaubt man
die privaten Autogesellschaften im Laufe der Zeit zur Aufgabe
ihres Betriebs zu zwingen.

AuBler den 7 grolien Eisenbahngesellschaften hesitzt Frank-
reich ein ziemlich bedeutendes Lokalbahnnetz (etwa 300 Gesell-

schaften). Im Jahre 1878 betrug dessen Gesamtlinge 5650 km,
im Jahre 1913 22000 km. Diese Lokalbahngesellschaften litten
unter der Preissteigerung wihrend und nach dem Kriege ganz
aullergewshnlich. Die meisten konnten ihre Finanzen aus eigenen
Kriften nicht mehr ins Gleichgewicht bringen. Zur Vermeidung
von Betriebsstillegungen sprangen die an den einzelnen Unter-
nehmen interessierten Gemeinden, Stidte und Departements mit-
Gewihrung von Vorschiissen — meistens unter Verlustbuchung — -
ein. Durch Tariferhéhungen (bis zu 5009%;) suchten die Bahnién
ihren Haushalt auszugleichen. Das Ergebnis davon war, dal
ihnen private Kraftwagengesellschaften den Verkehr wegnahmen.
Nur solche Lokalbahngesellschaften, die einen guten ortlichen
Verkehr zu bedienen haben, und sich rechtzeitig auf neuzeitliche
eisenbahntechnische Grundsitze umzustellen vermdégen, diirften
den Wetthewerb mit dem billigeren Kraftwagen bestehen.
Scherer.

Fisenbahnunfiille in England.

Der jihrlich erscheinende Bericht iiber Eisenbahnunfille der
englischen Hisenbahnen enthielt seit 1919 nur im Jahre 1924
unter dem Abschnitt Vorbeugungsmafnahmen Bemerlkungen iiber
den Gleiszustand. Hierzu bestand Veranlassung, weil in diesem
Jahr vier Unfille sich ereignet hatten, die auf schlechte Gleislage
zuriickgefiihrt werden mufiten. Im Bervichte fir das Jahr 1927
wurde bemerkt, daBl mit dem wachsenden Lokomotivgewicht,
besonders der schweren Tendermaschinen, die Verbesserung und
Verstiarkung des Oberbaues Schritt halten miissen. ITm Jahre 1928
sind dennoch drei Unfille zu verzeichnen, die sich bei der Fahrt
von schweren Lokomotiven auf schlechtem Gleis ereigneten. Der
erste der drei Unfiille geschah am 13. Januar bei Bridgenorth auf
der Severn Valley Linie der CGireat Western Risenbahn. Ein aus
einer schweren Tenderlokomotive der Bauart 1 C1 und drei
Drehgestellwagen bestehender Zug entgleiste vollstindig. =Als
Ursache wurde eine zu groBle Zahl schadhafter Schwellen fest-
gestellt. Selbst fiir eine leichtere Lokomotive sei fiir die iibliche
Geschwindigkeit die Sicherheit des Gleises zu gering gewesen.
Im zweiten Fall entgleiste ein Schnellzug bei Chatburn vollstindig.
Da die schweren Lokomotiven hier schon seit mehreren Jahren
verkehrten, konnte die Ursache nicht in ihrer Verwendung liegen.
Dagegen zeigte das Gleis Unregelmiliigkeiten in der Spurweite,
schnelle Wechsel in der Fahrkante, lose Schwellen und schlechte,
gebrochene Schienenbefestigungsmittel. Der dritte Unfall ereignete
sich bei Swinderby, wo eine schwere Lokomotive der Bauart C 2
und ihre acht Wagen entgleisten. Dasg Gleis zeigte in diesem
IFall eine besondere Higenheit. Obgleich die Strecke beiderseits
der Entgleisungsstelle auf etwa 3 km gerade lduft, war eine
Schiene iiberhéht, wahrscheinlich wm einer Schwiche im Gleishett
entgegenzuarbeiten. Die Uberhohung schwankte aul etwa zehn
Schienenléngen von 10 bis 40 mm. Das Gleis war 1921 bis 1922
erneuert worden, aber es waren nur zwei Schrauben zur Befestigung
der Stiihle auf den Schwellen verwendet worden. Diese Befesti-
gung war fiir die Aufnahme der in der Geraden auftretenden
starken Seitenstdfie der Lokomotiven nicht ausreichend. Auch
bot der Bettungsstoff, nimlich alter Kies und Schlacke gegen das
Wandern des Gleises nicht geniigend Widerstand.

Der Bericht verweist noch darauf, dall bei den schweren
Tendermaschinen zwar der Achsdruck das zuldssige MaB nicht
iitberschreite, aber das CGewicht fiiv den laufenden Meter des
Achsstandes gegeniiber frither betrichtlich héher geworden sei.
Er verlangt schlieBlich noch, dal} den Tragfedern der Lokomotiven
besonderes Augenmerk zuzuwenden sei, Im Falle der Entgleisung
in Chatburn wurde festgestellt, dall eine der Tragfedern schon
stark erlahmt war und die gegeniiberliegende fiinf gebrochene
Blitter enthielt. Die rechten Iuppelrider waren mit 7,35t
belastet, die linken aber mit 10,9 t. Diese Umstéande trugen
wesentlich zur Entgleisung bei. Eb.

Preisausschreiben der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft fiiv den Behiilterverkehr #).

Auf vielseitigen Wunsch hat die Deutsche Reichshahn-Clesellschaft — Hauptverwaltung — den Zeitpunkt fiir die Einreichung
der Vorschlige vom 15. Juli auf den 30. September 1929 verschoben.

*) Siehe Organ 1929, Seite 180.
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