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An Sonderaufgaben sind dem Werk Ubertragen: die praktische und
theoretische Ausbildung der Gas- und Elektroschweiflier fiir eine
groliere Zahl Dienststellen der Eisenbahndirektion Essen. Diese
hohen Leistungen des Werkes erfordern fir die Betriebsfiihrung
betrdchtliche Barmittel. Sie werden dem Werk auf besonderen
Verrechnungstiteln entweder in Tagewerkskopfen oder in Bar-
mitteln zugeteilt. Uber alle Ausgaben ist im Gegensatz zu der
fritheren kammeralistischen Wirtschaftsfiihrung eine Erfolgsrech-
nung vorzulegen. Ein GroBteil dieser Barmittel flieit in die ort-
lichen Wirtschaftskanile und belebt dadurch das Wirtschaftsleben
der Stadt Paderborn in betrichtlichem MafBle. Vor allem sind es
die Lohn- und Gehaltsaufwendungen der Bediensteten, die Auf-
wendungen fiir elektrischen Strom und Gas (Lieferer: PESAG und
Stadtwerke Paderborn), sowie die Aufwendungen fiir bauliche
Unterhaltungsarbeiten und Neubauten, die Uiberwiegend dem ein-
heimischen Baugewerbe zuflieSen.

Grof sind die Aufwendungen fiir Stoffe wie Stahl, Holz, Farben,
Textilien usw., fiir deren Beschaffung jedoch ausschlieBlich die
zentralen Beschaffungsstellen (Eisenbahndirektionen, Eisenbahn-
zentraldmter) zustindig sind.

Diese kurze Ubersicht zeigt eindeutig, welche groBe Bedeutung
der Bau der Eisenbahnstrecke Hamm-—Soest—Paderborn in den
vergangenen 100 Jahren fiir die wirtschaftliche ErschlieBung des
Paderborner Landes besitzt. Nicht nur, dafl durch die Bahn der
ostwestfdlische Raum mit dem industriell hochentwickelten Ruhr-
gebiet verbunden wurde und als VerbindungsstraBe zwischen West-
und Ostdeutschland vor dem Zusammenbruch die starkst belastete
Strecke der Deutschen Reichsbahn darstellte, sondern gerade die
Errichtung von zwei groBen Ausbesserungswerken hat das gesamte
Wirtschaftsleben der Stadt ungewdshnlich beeinfluBt und geférdert.
Moge daher diese West-Ost-Linie bald wieder ihre volle Leistungs-
fdhigkeit entfalten kénnen und damit auch das Eisenbahn-Aus-
besserungswerk Paderborn Nord als ihr untrennbarer Bestandteil
wieder zur vollen Geltung kommen lassen zum Wohl der heimat-
lichen Volkswirtschaft.

Leistungssteigerung und Ausnutzung der Lokomotive

Von Friedrich Tuschen,
Dienstvorsteher des Bahnbetriebswerks Soest

Bei den seit iiber 100 Jahren gebauten Lokomotiven und der damit
hohen Vollkommenheit der Dampfmaschinen war die Ausnutzung
der in der Kohle enthaltenen Energie doch nur eine geringe. Man
verbesserte die Feuerungsanlage, die Kesselkonstruktion, erhéhte
die Dampfspannung, steigerte die Kolbengeschwindigkeit, sorgte fiir
eine zweckmiBige Dampfverteilung und baute Verbundmaschinen.
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Zur Erhohung der Sparsamkeit und besseren Ausnutzung des
Dampfes baute man in den letzten 50 Jahren Uberhitzereinrich-
tungen, Speisepumpen mit Vorwarmer, Kondenslokomotiven; in
neuerer Zeit auch Speiseanlagen mit Mischvorwarmer.

Die seit Bestehen der Eisenbahn festgelegte Normalspur des Gleises
von 1435 mm muBte bei allen Konstruktionsgestaltungen bertick-
sichtigt werden, weil wegen der Kunstbauten und des Oberbaues

Ausfahrt eines Giiterzuges aus Bahnhof Soest

fiir die neueren Lastenziige eine Umstellung nicht erfolgen konnte.
Mit den fortschreitenden Verbesserungen der Lokomotiven steigerten
sich das Gewicht, der Raddruck und das Reibungsgewicht der Loko-
motiven. Durch das erhohte Reibungsgewicht konnte auch die
Leistung der Lokomotiven gewaltig gesteigert werden, wie die
Gegeniiberstellung bei einer GuUterzug lok zeigt.

1835 1950
Gewicht der Lok mit Tender 6 000 kg 130 000 kg
Raddruck auf die Schiene 1500 kg 20000 kg
Hochstgeschwindigkeit 30 km/h 90 km/h
Gewicht des Zuges 25 ¢ 1600 t

Wihrend also das Gewicht der Lok auf das 22fache gestiegen ist,
konnte das Zuggewicht auf das 64fache gesteigert werden und zwar
bei dreifacher Geschwindigkeit.
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Die bereits vor dem ersten Weltkrieg gebauten schweren Heil-
dampflokomotiven konnten vorerst nicht ausgenutzt werden, weil
bis dahin die Giiterziige keine durchgehende Druckluftbremse hatten.
In den spiteren Jahren konnten nach langeren Versuchen und Ein-
fiihrung der durchgehenden Druckluftbremse die Belastung der
Giiterziige wie auch die Geschwindigkeit anndhernd verdoppelt
werden. Wesentlich hierbei war nicht nur die Leistungssteigerung
und Ausnutzung der Lok in wirtschaftlicher Beziehung, sondern
die erhohte Sicherheit im Eisenbahnbetrieb bei der hoheren Ge-
schwindigkeit durch die Beherrschung des Zuges von der Loko-
motive aus.

Die ersten Lokomotiven, die tiberhaupt bei der Eisenbahn einge-
setzt waren, erhielten, vom ,, Adler“ angefangen, besondere Namens-
bezeichnungen. Als ihre Zahl sich jedoch stdndig vergréBerte,
wurden die Lokomotiven; um iiberhaupt eine Ubersicht zu behal-
ten, entsprechend ihrer Verwendung im Schnellzug-, Personenzug-,
Giiterzug- oder Rangierdienst mit Stammnummern und innerhalb
dieser mit Ordnungsnummern versehen.

Im Anfang des Eisenbahnbetriebes wurde jedem Lokpersonal, d. h.
einem Lokfiihrer und Heizer, eine Lokomotive zugeteilt. Diese
Lok stand nun wihrend der Ruhezeit des Personals auch in Ruhe
und brachte keine Einnahmen,

Um die Lok wirtschaftlich auszunutzen, wurden sie spédter doppelt
und im durchgehenden Rangierdienst zweieinhalb- bzw. dreifach
besetzt.

Der Mangel an brauchbaren Lokomotiven nach dem letzten Weli-
krieg sowie eine Vermeidung unnotiger Standzeiten im Lokschuppen
gaben Veranlassung, auch die im Zugdienst eingesetzten Lokomo-
tiven dreifach zu besetzen. Zu einer hundertprozentigen Ausnutzung
einer Lok konnen diese MaBnahmen jedoch niemals fiithren, weil
gewisse Zeit erforderlich ist flir das Wenden der Lok, fiir Kohlen-
laden, Ausschlacken und Hin- und Herfahrten im Bahnhof zur
Ubernahme eines Zuges. Da fiir diese Wendezeiten, wobei die
Lok keine Leistung vollbringt, unter den giinstigsten Verhaltnissen
im Zugdienst etwa 30 bis 40 Prozent entfallen, kann die Ausnutzung
einer Streckenlok im Mittel mit 60 bis 70 Prozent durchaus als
glinstig bewertet werden.

Bei der Aufstellung von Dienstpléanen ist eine annidhernd gleich-
miBige Zuteilung von Ziigen bei Tag und Nacht wesentlich. Dabei
muf} auch beriicksichtigt werden, daB das Bekohlen und Ausschlacken
erst nach bestimmten Leistungen erfolgt. Ferner miissen Stand-
zeiten vermieden werden, weil diese als toter Gang und Leerlauf
bei den Leistungen anfallen.

Je weniger Lokbetriebstage fiir ein Betriebswerk entfallen, d. h.
je besser die Lokomotiven fiir die anfallenden Leistungen ausge-
nutzt werden, um so hoher ‘steigt die kilometrische Leistung pro
Lok und Tag.
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Téagliche Durchschnittsleistungen fiir eine
Schnellzuglok von 500 km pro Tag

Personenzuglok , 350 km , ,,
Giiterzuglok A L e o
Rangierlok » 150 km

konnen als gut bezeichnet werden und sind von jedem Betriebs-
werk anzustreben,

Wahrend bei den ersten Fahrten von Niirnberg nach Fiirth fiir die
6-km-Strecke der ,Adler® etwa 2 Zentner Kohle mitfiihrte, haben
unsere heutigen Lokomotiven einen Vorrat von 100 bis 140 Zentner
Kohle mitzuschleppen, um mdiglichst lange Strecken von 300 bis
400 km mit schweren Lasten durchfahren zu kénnen. Wenn diese
groflen Mengen an Kohle fiir Lokfeuerung zuerst den Eindruck
gewaltiger Unkosten hinterlassen, so darf doch nicht verkannt
werden, dall durch die technischen Verbesserungen der Lokomotiven
in den 100 Jahren heute groBe Leistungen vollbracht werden.
Obwohl der Kohlenverbrauch nach den Ermittlungen von Prof.
Jahn (Danzig) bei den ersten Lokomotiven ohne Expansionssteue-
rung etwa 5,20 kg pro PS in der Stunde betrug, betrigt er heute
etwa 0,75 kg pro PS in der Stunde.

Es mull aber besonders betont werden, daB eine solche vergleichs-
weise Gegeniiberstellung einer strengen, wissenschaftlichen Kritik
nicht standhalten kann, da die Berechnungsunterlagen und Wider-
standsformeln, nach denen die Rechnung vorgenommen wird, heute
nicht mehr auf ihre Richtigkeit nachpriifbar sind und die heutigen
Ermittlungen auf andere Weise angestellt werden. Immerhin bietet
ein Vergleich in groBlen Ziigen ein grundsitzliches Bild iiber die
GroBenanordnung der Ersparnisse, Wesentlich sind die Ersparnisse
zuriickzufiihren auf Expansionssteuerungen, Steigerung der Kessel-
spannungen, Verbundverfahren, HeiBdampf und Steigerung der
Uberhitzungen.

MengenmiBig diirfte seit 1835 der Dampfverbrauch auf etwa %, der
Kohlenverbrauch auf etwa */7 seines urspriinglichen Wertes (bezogen
auf induzierte PS-Stunden) gesunken sein.

Wenn auch in fritheren Jahren aus Billigkeitsgriinden Versuche mit
anderen Brennstoffen wie Holz, Torf, Koks, Kohlenstaub und
-schlamm oder Oelfeuerung gemacht wurden, so hat sich doch fiir die
heutige Zeit die Steinkohle und zwar die Stiickkohle zur Lokfeuerung
am besten bewé&hrt, zumal man neben der Sicherheit als zweitwich-
tigsten Punkt die Pilinktlichkeit im Eisenbahnbetrieb wertet.
Kriegseinwirkung und Wettbewerb des Kraftwagens verlangen von
den Dienststellen und den Bediensteten hochsten FEinsatz. Seit
1938 haben sich die Brennstoffpreise verdoppelt, Sparsamkeit im
Brennstoffverbrauch ist daher doppelt wichtig.

Bei Lieferung einwandfreier Kohle bleiben wenig Feuerungsriick-
stdnde an Asche und Schlacke; ferner ergaben sich bei sachgem#fBer
Feuerbehandlung und vollkommener sVerbrennung der Kohle wie
fachménnische Bedienung der Lok glinstige Ersparnisse,
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