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Vorwort. 
Die vorliegende Arbeit soll in erster Linie das Fundament bilden 

fUr einen sachgemaBen Aufbau del' Kostenberechnungen fur groBere 
Erdarbeiten, dann abel' auch dazu dienen, nach bereits erfolgter Zu­
schlagserteilung dem Bauleiter greifbare Unterlagen fUr seine Gerate- und 
Materialanforderungen an die Hand zu geben und ihn in seinen Baudis­
positionen ll1d del' Uberwachung del' Baustelle wirksam zu unterstutzen. 

Die Angaben uber Bagger- und Arbeitsleistungen sowohl als auch 
VOl' allem uber den Verbrauch an Betriebsstoffen setzen eine geordnete 
Geschaftsfuhrung und straffe Organisation voraus und beziehen sich 
auf sonst normale Verhaltnisse, worauf ausdrucklich hingewiesen sei. 
Sie sind das Ergebnis langjahriger praktischer Erfahrungen und konnen, 
sofern nicht ganz besondere Erschwernisse vorliegen, unbedenklich 
zunachst als Ausgangspunkt fUr die Baustelleneinrichtung usw. ver­
wendet werden. 

Grundbedingung ist dann allerdings, daB sie standig kontrolliert und, 
falls sie aus irgendwelchen Grunden del' Wirklichkeit nicht entsprechen, 
sofort berichtigt werden, wenn man sich VOl' Schaden bewahren will. 

Es ist nun einmal eine Eigenart des Tiefbaus, daB jedes einzelne 
Objekt wieder andel'S ist, und daB sich fUr jeden Fall zutreffende An­
gaben infolgedessen uberhaupt nicht machen lassen. 

Das darf abel' nicht dazu fUhren, daB man, wie dies leider nur 
allzu haufig geschehen ist, aus dies em Grunde lieber auf derartige An­
gaben und Anhaltspunkte ganz verzichtet und sich vollig hinter die 
Erfahrung verschanzt. 

Es ist sichel', daB die Erfahrung nirgends so notwendig ist und 
auch nirgends eine so groBe Rolle spielt wie im Tiefbau, abel' es ist ebenso 
sichel', daB fUr eine fortschrittliche Entwicklung des Tiefbaus kein 
Wort so verhangnisvoll war wie gerade dieses. 

Jede Unternehmung und jeder einzelne Bauleiter glaubte, das Er­
gebnis del' meist muhsam und oft auf recht kostspielige Weise er­
worbenen Erfahrungen fur sich behaIten zu mussen, und die betrubliche 
Folge yom Standpunkte del' Gesamtwirtschaft aus war, daB immer und 
immer wieder von vorne angefangen und das gleiche Lehrgeld bezahlt 
werden muBte. 

Auf die Dauer ist ein derartiger Zustand unertraglich, und nachdem 
eine Krankheit erst geheilt werden kann, wenn man ihre Ursachen 
kennt, hat es sich Verfasser zur Aufgabe gemacht, einen Weg zu suchen, 
welcher deren Auffindung einfacher gestaltet und zugleich geeignet ist, 
zu ihrer Beseitigung etwas beizutragen. 

Ein solcher Weg zeigp sich in einem zweckdienlichen Aufbau del' 
Kostenberechnung, die dadurch fur den Bauleiter gleichzeitig zur Richt-
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schnur fiir die Bauausfiihrung werden kann. Sie muB einwandfrei er­
kennen lassen, mit welchen Leistungen, Besetzungen und Verbrauchs­
mengen gerechnet wurde, und damit einmal die Moglichkeit bieten, 
genau zu erforschen, warum die eine oder andere Annahme nicht zu­
trifft und etwaige Differenzen hinsichtlich der Auffassung iiber den 
Umfang von Leistungen und Lieferungen rasch aufzuklaren und zum 
anderen ein steter Anreiz sein, durch unablassiges Streben nach Ver­
besserung der Arbeitsmethoden utld der Betriebsorganisation nicht nur 
Einsparungen fiir den betreffenden Fall zu erzielen, sondern die gesamte 
Bauwirtschaft mit heben zu helfen. 

Es ist nicht zu verkerinen, daB ein Haupthindernis auf diesem Wege 
die Abneigung des Personals gegen derartige nach seiner Ansicht iiber­
fliissige Kontrollen ist. Dieser Widerstand muB gebrochen werden, und 
der Erfolg kann dann nicht ausbleiben. 

Das Gebiet einer rationellen Bewirtschaftung der Betriebsstoffe 
bietet allein schon ungeahnte Aussichten, und so wie hier liegen die 
Verhaltnisse genau betrachtet fast iiberall. 

Verfasser ist sich vollkommen klar dariiber, daB seine Angaben, 
insbesondere iiber die Ermittlung des Betriebsstoffverbrauchs, noch mit 
den iiblichen Mangeln aller derartigen Erstlingsversuche behaftet sind 
und wesentlich verbessert werden konnen. Das sind eben Dinge, die 
nicht von heute auf morgen geschaffen werden, sondern nur in lang­
samer, zielbewuBter Arbeit heranreifen, und wenn dieses Buch seinen 
Zweck, Anregungen zu geben, auf denen auch von anderer Seite sinn­
gemaB weitergebaut werden kann, erfiillt, so ist die aufgewendete Miihe 
nicht umsonst gewesen. 

Zu den Preisen der Tabellen 39-78 ist zu bemerken, daB dieselben 
immer noch groBen Schwankungen unterworfen sind, und daB es sich 
fiir den Unternehmer in seinem eigensten Interesse empfiehlt, im 
Bedarfsfalle besondere Angebote einzuholen. 

Den verschiedenen am Schlusse der Arbeit erwahnten Maschinen­
fabriken, welche die erbetenen Aufschliisse mit groBter Bereitwilligkeit 
erteilten, sowie Herrn Professor Georg Halter von der Technischen 
Hochschule zu Miinchen, der in liebenswiirdiger Weise auf die Unter­
suchungen von Dr.Oerley aufmerksam machte, und der Verlagsbuch­
handlung Julius Springer, Berlin, welche meinen Wiinschen und An­
regungen stets verstandnisvoll entgegenkam und fiir eine gediegene 
Ausstattung des Buches sorgte, sei auch an dieser Stelle der warmste 
Dank ausgesprochen. 

Miinchen, im Dezember 1924. 
H. Eckert. 
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Einleitung. 
Eine richtige Ermittlung del' Einheitspreise ist nur moglich, wenn 

vollkommene Klarheit herrscht iiber den Umfang del' damit abgegol­
tenen Leistungen. 

Diese Klarheit zu schaffen ist in erster Linie Aufgabe des Verdin­
gungsanschlags. 

Del' Minister del' offentlichen Arbeiten fiihrt dazu in seinem ErlaB 
betreffend das Verdingungswesen vom 23, Dezember 1905 unter II 
Ziffer 1 (3) folgendes aus: 

"Fiir die Ausfiihrung von Bauten sind zur Verabfolgung an die Bewerber 
bestimmte Verdingungsanschlage aufzustellen, gegebenenfalls unter Zuziehung 
besonderer Sachverstandiger. In den Anschlagen sind samtliche Hauptleistungen 
sowie die Nebenleistungen, die zwar zur planmaJ3igen Ausfiihrung der Leistung 
oder Lieferung nach Verkehrssitte mitgeh6ren, aber fiir die Preisbemessung 
besondere Bedeutung besitzen, ersichtlich zu machen. Soweit angangig, sind 
den Verdingungsanschlagen die zur Klarstellung der Art und des Umfangs der 
zu vergebenden Leistungen und Lieferungen geeigneten zeichnerischen Darstel­
lungen und Massenberechnungen beizugeben." 

Diese Bestimmungen sind deutlich genug gehalten und wiirden bei 
genauer Einhaltung seitens del' ausfiihrenden Organe dem Unternehmer 
zweifellos das geben, was er zu einer richtigen Ermittlung del' Preise 
braucht: eine erschopfende Darstellung del' von ihm verlangten Lei­
stungen und Lieferungen nebst den zum besseren Festhalten del' bei del' 
Besichtigung del' Baustelle gewonnenen Eindriicke notwendigen wich­
tigsten Planunterlagen. 

Die praktische Auswirkung diesel' V orschriften war leider vielfach 
eine ganz andere. 

Die Bestimmung, daB in den Anschlagen samtliche Hauptleistungen 
sowie die Nebenleistungen usw. ersichtlich zu machen sind, hat mehr 
und mehr dazu gefiihrt, daB diese Nebenleistungen einfach in dem Text 
del' Hauptleistung mit aufgezahlt wurden, und daB die Behorden glaub­
ten, damit den obigen Vorschriften Geniige geleistet zu haben. 

Dem Sinne nach diirfte dies jedoch auf keinen Fall zutreffen, delll1 
del' SchluBsatz spricht ausdriicklich von Klarstellung del' Art und des 
U m fan g e s del' zu verge benden Leistungen und Lieferungen, und das 
hat zur Folge, daB eigentlich auch aIle den letzteren Punkt betreffenden 
Angaben zugleich mit del' Aufzahlung gemacht werden miiBten. 

Dies geschieht abel' nie, und so bleibt dem Unternehmer, wenn er 
den Preis fUr eine solche Sammelposition richtig ermitteln will, nichts 
anderes iibrig, als an Hand del' Plane und Massenberechnungen selbst 
den Umfang del' Einzelbestandteile feststellen zu lassen, sofern die fiir 
die Angebotsbearbeitung zur Verfiigung stehende Zeit dies iiberhaupt 
gestattet. 

E eke r t , Tiefbau. I 
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Bedenkt man, daB solche Feststellungen meistens nur an dem Orte 
moglich sind, wo die gesamten Angebotsunterlagen zur Einsicht auf. 
liegen, und daB dieselben von jedem einzelnen Bewerber gemacht werden 
mussen, wahrend doch immer nur ein einziger den Auf trag herein­
bringen kann, so sieht man daraus, welche ungeheure Wirtschaftliche 
Vergeudling ein derartiges Verfahren darstellt. 

Es ist deshalb dringend zu fordern, daB mit diesem Unfug der Sam­
melpositionen aufgeraumt und dazu ubergegangen wird, die Leistungs­
verzeichnisse so ~ufzubauen, daB derartige unproduktive Erhebungen 
ffir die Preisermittlung durch die Unternehmer ein fur allemal in Weg­
fall kommen. 

Diese Forderung ist gleichbedeutend mit einer weitgehenden Auf­
losung der Gesamtleistungen in Einzelpositionen und begegnet vor 
allem darum einem erheblichen Widerstand bei den ausschreibenden 
Stellen, weil befurchtet wird, daB bei einer Anderung der Mengen dem 
Unternehmer zu viele Handhaben ffir Nachforderungen zur Verfugung 
stehen. 

Bis zu einem gewissen Grade ist diese Befurchtung nicht unbegrundet, 
denn bei dem bisher fast ausnahmslos ublichen Verfahren, Baustellen­
einrichtung und Baustellenabraumung auf die Gesamtheit der Lei­
stungen umzulegen, ist es natfirlich ffir den Unternehmer sehr wesent­
lich, daB sich die Mengen, auf welche die Umlegung erfolgte, nicht zu 
erheblich verschieben. 

Diesem Ubelstande kann aber leicht abgeholfen werden durch einen 
anderen Aufbau der Verdingungsanschlage, und dazu mogen folgende 
Anregungen dienen: 

Jeder Verdingungsanschlag ohne Ausnahme sollte zerlegt werden in 
drei Hauptabschnitte: 

I. Baustelleneinrichtung, 
II. Eigentliches Leistungsverzeichnis und 

III. Baustellenabraumung. 

Hauptabschnitt list, abgesehen von ganz einfachen Fallen, in denen 
eine einzige Position vollkommen genugt, zweckmaBig zu unterteilen in : 

1. Antransport der Gerate und Werkzeuge und 
2. Einrichtungsarbeiten auf der Baustelle. 
Hauptabschnitt II kann nach den einschlagigen Vorschriften der 

einzelnen Verwaltungszweige unterteilt werden, wobei speziell fur Erd­
arbeiten darauf zu achten ist, daB sich die Hauptposition unter Angabe 
des zu erwartenden Materials auf Losen, Laden, Transportieren und die 
wesentlichste Art der Verwendung beschranken sollte. 

Kommen daneben noch andere Verwendungsarten vor, wie z. B. 
wenn es sich in der Hauptsache um Ablagerungen handelt, ein teilweiser 
Einbau in Damme oder die Schuttung von Briickenrampen und der­
gleichen, die sich nach dem fur ihre Ausfuhrung erforderlichen Auf­
wande erheblich von dem der Hauptverwendungsart unterscheiden, so 
sind diese herauszuziehen und als eigene Position etwa in Form von Zu­
schlagspreisen besonders zu behandeln. 
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Das gleiche gilt fUr stark abweichende Bodenarten (z. B. Felsen). 
Ebenso sind auf aIle FaIle eigens aufzufuhren': 

der Abhub des Rasens oder Mutterbodens nach qm, 
Rodungsarbeiten nach qm, 
Abtreppungen u. dergl. nach cbm, 
Planierungsarbeiten nach qm, 
Rasen oder Humus andecken nach qm, 
etwa notwendige groBe Schuttgeruste als Pauschalbetrag und 
etwaige Wasserhaltung. 

Bezuglich der letzteren ist zu bemerken, daB eine Vergutung durch 
eine Pauschalsumme nur gewahlt werden soIlte bei kleineren Wasser­
haltungsarbeiten. 

Bei umfangreichen und deshalb in ihrer ganzen Auswirkung gar nie 
zuverlassig zu schatzenden Wasserhaltungsarbeiten empfiehlt sich eine 
Unterteilung in: 

a) Betriebsfertige Herstellung von Pumpschachten nach stgdm, 
b) Aufstellung, Unterhalt nnd Beseitigung einer Pumpenanlage von 

... mm 1. W. pauschal, 
c) WasserhaItung mittels Zentrifugalpumpe von . . . mm 1. W. 

nach Betriebsstundell, 
d) Zuschlag zum Einheitspreis unter c) fur Uberstunden 'und 
e) Zuschlag zum Einheitspreis unter c) fur Nacht- und Sonntags-

stunden. 
Hauptabschnitt III ist analog dem Hauptabschnitt I zu zerlegen in: 
1. Aufraumungsarbeiten und 
2. Abtransport der Gerate und Werkzeuge. 
Fur den Bauherrn hat eine solche Zergliederung des Verdingungs­

anschlags den Vorteil, daB bei einer ArbeitseinsteIlung aus irgend­
welchen Grunden greifbare Unterlagen fUr aIle weiteren Verhandlungen 
vorhanden sind, und daB er bei der Ermittlung der einzelnen Vorder­
satze nicht aIlzu angstlich zu sein braucht, weil bei einem solchen 
Aufbau eine Verschiebung derselben dem Unternehmer nur mehr selten 
eine Handhabe fur Nachforderungen bieten wird. 

Fur den Unternehmer hat diese Struktur den Vorzug, daB er seine 
Aufwendungen fUr Einrichtung und Abbau der BausteIle unabhangig 
vom Umfang der eigentlichen Leistungen auf jeden Fall sichergestellt 
weiB und infolgedessen keinerlei Risikozuschlage mehr einrechnen muB, 
und daB er auBerdem sofort nach Einrichtung der BausteIle bzw. bei 
groBen Objekten schon wahrend derselbell in den Besitz der dafUr auf­
gewendeten Geldvorlagen kommt und die mit der fruher ublichen all­
miihlichen Abtragung verbundenen Zillsverluste spart. 

Beide Vertragsparteien hatten aus einer solchen Gestaltung einen 
unbestreitbaren Nutzen, und es ware nur zu wiinschen, daB dieselbe in 
moglichst weiten Kreisen die ihr gebuhrende Beachtung fande. 

Aber selbst wenn dies nicht der Fall sein sollte, wird es sich fUr den 
Unternehmer empfehlen, bei der Kostenberechnung nach diesen Ge­
sichtspunkten zu verfahren, denn er hat dadurch ein wertvolles Hilfs-

1* 



4 Einleitung. 

mittel, den Betrieb von Anfang an richtig zu kontrollieren, und zugleich 
die Moglichkeit, einer moralischen Verpflichtung gerecht zu werden, 
welche die Not unseres Vaterlandes allen Industriezweigen auferlegt 
und die man kurz zusammenfassen kann mit den Worten: moglichst 
wirtschaftlich arbeiten. 

Wirtschaftlich bauen heiBt, ein geplantes Werk in bester Beschaffen­
heit mit dem geringsten Aufwand an Mitteln und in moglichst kurzer 
Zeit herstellen. 

FUr die Erreichung dieses Zieles ist ein gut durchgearbeitetes Bau­
programm und eine verniinftige Festsetzung der Bautermine von aus­
schlaggebender Bedeutung, und es solI deshalb zunachst hieriiber einiges 
gesagt werden. 



I. Bauprogramm und Festsetzung 
der Bautermine. 

Bauprogramm und Bautermine sind zwei Dinge, welche in engster 
Beziehung zu einander stehen: der Bauherr braucht ein wohldurch­
dachtes Bauprogramm, um die Termine so festsetzen zu konnen, daB 
deren Einhaltung moglich ist, und der Unternehmer braucht ein solches, 
um sich klarzuwerden, ob und auf welche Weise die geforderte Arbeit 
innerhalb der gestellten Frist bewaltigt werden kann. 

Sind die Termine zu knapp bemessen, so ist die natiirliche Folge, 
daB die einzelnen Arbeitsstellen in unrationeller Weise iibersetzt werden, 
und daB die wirtschaftliche Durchfiihrung der Arbeit in erheblichem 
MaBe Schaden leidet. 

Dieser Nachteil muB in Kauf genommen werden, wenn es sich um Ar­
beiten handelt, deren rascheste Durchfiihrung ohne Riicksicht auf die 
damit verbundenen Kosten im allgemeinen Interesse liegt, z. B. bei Be­
hebung von Schaden, welche durch irgendwelche Katastrophen oder 
dergleichen entstanden sind. 

Er kann unter Umstanden noch gerechtfertigt sein in Fallen, wo die 
mit einer rascheren Fertigstellung des Werkes verkniipften Vorteile den 
damit verbundenen Mehraufwand an Baukosten bestimmt aufwiegen. 
Die Entscheidung hieriiber ist nur nach eingehender Priifung aller ein­
schlagigen Verhliltnisse moglich, und es sollte dabei nieiibersehen werden, 
daB zu sehr forcierte Betriebe haufig zu Storungen fiihren und damit ohne 
irgend ein Verschulden der Beteiligten die erhofften Vorteile groBenteils 
illusorisch machen. 

Der Normalfall miiBte unter allen Umstlinden der sein, daB die Ter-' 
mine so bemessen werden, wie es eine ordnungsgemaBe Durchfiihrung 
ohne jede unnatiirliche Beeinflussung erfordert, und nachdem eine solche 
Terminfestsetzung nur an Hand des Bauprogrammes erfolgen kann, 
mogen zunachst die drei bei dessen Aufstellung wesentlichen Bestand­
teile erortert werden: 

A. Arbeits- und Betriebszeit, 
B. Zeitaufwand fiir BaustellenaufschlieBung und -einrichtung, 
C. Leistungsfahigkeit der Gerate. 

A. Arbeits- und Betriebszeit. 
Nach Abzug der Sonntage und gesetzlichen Feiertage verbleiben 

in den protestantischen Gegenden Deutschlands etwas mehr, in den 
katholischen etwas weniger als 300 Arbeitstage, im Mittel also etwa 
300 Arbeitstage pro Jahr oder 25 Arbeitstage pro Monat. 
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1m Tiefbau handelt es sich fast ausnahmslos um Arbeiten, die im 
Freien ausgefiihrt werden miissen und bei denen infolgedessen die Witte­
rung eine erhebliche Rolle spielt, und man wird darum fiir die Bau­
disposition und Veranschlagung niemals mit 25 Betriebstagen pro Monat 
rechnen diirfen, sondern stets nur mit einer geringeren Zahl. 

Janssen gibt in seinem Buch "Der Bauingenieur in der Praxis" den 
Ausfall an Betriebstagen wegen ungiinstiger Witterung mit 50 an und 
rechnet auBerdem, daB bei maschinellen Betrieben fiir Unterbrechungen 
durch Reparaturen, Revisionen usw. weitere Betriebstage verlorengehen, 
so daB fiir solche Baustellen iiberhaupt nur 230 Betriebstage pro Jahr 
angesetzt werden diirften. 

Auf die gleiche Anzahl von Betriebstagen kommt Dr.-lng. Hugo 
R itt e r in seinem Werkchen "Kostenberechnung im Ingenieurbau". 

In beiden Fallen ist zu beachten, daB die Angaben fiir Tiefbau­
arbeiten im allgemeinen gemacht wurden, und daB die Endergebnisse nicht 
zuletzt wesentlich beeinfluBt waren von der Erwagung, daB die meisten 
Bauarbeiten und vor aHem die Beton- und Maurerarbeiten wahrend des 
Winters zeitweise ganz eingestellt werden miissen. 

Fiir groBere Erdarbeiten, um die es sich bei der vorliegenden Arbeit 
hauptsachlich handelt, treffen diese Angaben nicht mehr zn. 

Eingehende Untersuchungen, welche vom Verfasser speziell darauf­
hin angestellt wurden und die sich auf die verschiedensten Verhaltnisse 
im Verlaufe einer ganzen Reihe von Jahren und wahrend aller Jahres­
zeiten erstrecken, haben vielmehr das Ergebnis gezeitigt, daB man bei 
Eimerbaggerarbeiten mit durchschnittlich 23 Betriebs­
tagen pro Monat und bei Loffelbaggerarbeiten mit durch­
schnittlic4 22 Betriebstagen pro Monat rechnen kann. 

Die Untersuchungen erstreckten sich zum groBten Teil auf Bagge­
rungen aus dem Trockenen; fiir Baggerungen aus dem Wasser wird man 
mit Riicksicht auf den Winter nur mit 20 Betriebstagen pro Monat im 
Durchschnitt rechnen konnen. 

Die verhaltnismaBig hohe Anzahl von B~triebstagen ist einmal 
darauf zuriickzufiihren, daB beiMaschinenbetrieben der Neigung der Ar­
beiterschaft, bei ungiinstiger Witterung die Arbeit niederzulegen, im 
allgemeinen viel energischer entgegengetreten wird, und dann aber auch 
darauf, daB eine sorgsame Behandlung der Gerate bei gut geleiteten 
Unternehmungen und der Ausbau der Reparaturwerkstatten auf den 
Baustellen den Verlust an Betriebstagen wegen Reparaturen auf ein 
MindestmaB herabgedriickt hat. 

Der Unterschied zwischen Eimerbaggerbetrieben und Loffelbagger­
betrieben diirfte wohl daher kommen, daB der Loffelbagger auf der Sohle 
seines jeweiligen Baggerschnittes arbeitet und dadurch auf die Witte­
rungsverhaltnisse etwas empfindlicher reagiert. 

Ganz aHgemein ist zu bemerken, daB diese Zahlen natiirlich nur ver­
wendet werden diirfen bei Arbeiten, welche sich iiber einen groBeren 
Zeitraum erstrecken. 

Handelt es sich dagegen um eine Arbeit, deren Durchfiihrung nur 
kurze Zeit erfordert, so ist unter allen Umstanden auf die Jahreszeit 
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entsprechende Riicksicht zu nehmen und die anzunehmende Zahl der 
Betriebstage evtl. demgemaB zu berichtigen. 

B. Zeitaufwand fur BaustellenaufschlieBung 
und Baustelleneinrichtung. 

Ein weiterer wesentlicher Punkt fiir die Festsetzung der :aautermine 
ist die richtige Einschatzung des Zeitaufwandes, welcher notwendig ist, 
bis die eigentliche Arbeit beginnen kann. 

Dieser Zeitaufwand ist in erster Linie abhangig von den Aufschlie­
Bungsmoglichkeiten: 

ob ausreichende Entladegelegenheit auf der nachsten Bahnstation 
bereits vorhanden ist oder erst geschaffen werden muB, 

ob die Aufstellung eines Portalkranes fiir die Entladung der Waggons 
moglich ist, oder ob auch die schweren und unhandlichen Teile ohne 
dieses wichtige Hillsmittel ausgeladen werden miissen, 

ob der Transport der Baugerate und Werkzeuge von der Entlade­
station zur Verwendungsstelle mittels Rollbahn erfolgen kann, oder ob 
dafiir Fuhrwerke bzw. Kraftwagen in Anspruch genommen werden mus­
sen, und endlich 

ob in letzterem FaIle die vorhandenen StraBen und Kunstbauten 
ohne weiteres einen derartigen Verkehr aufnehmen konnen, oder ob sie 
erst besonderer Zurichtung bedurfen. 

Bei groBen Erdarbeiten sollten diese Fragen zusammen mit den 
ubrigen Vorarbeiten stets vorweg geklart und womoglich auch gleich 
erledigt werden, damit keine kostbare Zeit verlorengeht. 

Kann dies aus irgendwelchen Grunden nicht geschehen, so ist die 
dafiir notige Zeit im Bauprogramm vorzusehen und bei der Termin­
Jestsetzung zu berucksichtigen. 

In zweiter Linie ist fUr die Bestimmung des Zeitpunktes der lnbe­
triebnahme von Baggern und damit des Beginnes der eigentlichen Bau· 
arbeiten maBgebend: 

1. innerhalb welcher Frist der Antransport der Bestandteile zur 
Montagestelle moglich ist, 

2. ob mit der Montage sofort begonnen werden kann, 
3. welche Zeit fUr die Montage erforderlich ist und 
4. welche Zeit die betriebsfertige Herstellung der zum Abtransport 

der geforderten Massen notwendigen Gleisanlagen beansprucht. 
Zu Ziffer 1 ist zu bemerken, daB eine Entladekolonne von 8 Mann 

mit Hille eines Portalkranes in der Lage ist, in 8 Stunden etwa 2 Waggons 
mit zusammen 30 t Baggerteile auf andere Transportmittel umzuladen, 
und daB es unter einigermaBen normalen Verhaltnissen nicht allzuschwer 
sein wird, diese innerhalb 24 Stunden an die Montagestelle zu verbringen 
und dort abzuladen. 

Ziffer 2 wird im allgemeinen mit Ja zu beantworten sein. 
Bei Eimerbaggern kann es jedoch vorkommen, daB vor der lnan­

griffname der Baggermontage groBere Erdarbeiten zu erledigen sind, und 
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es ist dann die dafiir erforderliche Zeit auf Grund der ortlichen Verhiilt­
nisse und der bei Forderung von Hand erzielten Leistungen moglichst 
genau zu schatzen. 

Die Einfiihrung in die Bauzeitberechnung ist nur notwendig, soweit 
der Zeitaufwand dem Beginn der Montage vorangeht bzw. falls die Ge­
samtvorbereitung bis zum Beginn der Baggerung mehr Zeit erfordert 
als die Baggermontage dariiber hinaus mit dem Betrag, um welchen die 
Montagezeit iiberschritten wird. 

Ziffer 3 behandelt die Montagezeit fUr die einzelnen Bagger und kann 
angenommen werden wie folgt: 

a) Eimerbagger: 
Type E 1 

B. 
A. 
o. 
C. 
F. 

24-28 Arbeitstage 
21 
18 
15 
12 
10 

" , 
"J 

Das Legen der Baggergleise wird sich, von besonderen Fallen ab­
gesehen, in denen damit nicht rechtzeitig genug begonnen werden kann 
oder sonstige Hindernisse vorliegen, ebenfalls innerhalb dieser Fri'lt er­
ledigen lassen. 

b) Loffelbagger: 
Modell G 20 u. G 

F2 .. . 
Fl .. . 
C2 u. E. 

c) Greifbagger: 
GroBe E .... 

Cl 

12 Arbeitstage 
10 
8 
6 

6 Arbeitstage 
4 

Zu diesen Angaben ist zu erwahnen, daB dieselben unter Beriick­
sichtigung von taglich 8 Stunden Arbeitszeit gelten und daB darin be­
reits dem Umstande Rechnung getragen wurde, daB es bei Eroffnung 
einer Baustelle immer einige Zeit dauert, bis man eine fiir solche Arbeiten 
geeignete Mannschaft beisammen hat. 

Ziffer 4 betrifft die betriebsfertige Herstellung der Transportgleise 
und wird einer besonderen Beriicksichtigung nur bediirfen, wenn der 
dafiir erforderliche Zeitaufwand den fiir Ziffer 2 und 3 ohnehin erforder­
lichen noch iiberschreitet. 

Die genaue Feststellung muB erfolgen an Hand eines Gleisplanes, 
und es kann angenommen werden, daB von einer Stelle aus bei flotter 
Materialanlieferung pro 8stiindigem Arbeitstag unter sonst einfachen 
Verhaltnissen, d. h. bei nicht zu vielen Erdarbeiten, etwa 200 m Gleis 
betriebsfahig hergestellt werden konnen. 

Bei Einsatz mehrerer Bagger ist stets die Entlademoglichkeit zu be­
riicksichtigen und in die Bauzeitberechnung eine angemessene Zeit­
spanne einzufiihren. 

Sind fiir die Inbetriebnahme der Bagger besondere Anlagen, wie 
elektrische Zentralen u. dgl. notig, so wird dafiir je nach Umfang und 
Ausstattung noc.h ein entsprechender Zuschlag zu machen sein. 
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c. Leistungsfahigkeit der Gerate. 
MaBgebend fiir die Leistungsfahigkeit der Gerate ist vor allem die 

Beschaffenheit des Bodens, und es ist deshalb notwendig, die verschie­
denen Bodenarten nach dem Widerstand, den sie einer Loslosung aus 
ihrer Umgebung entgegensetzen, in eine beschrankte Anzahl von Grup­
pen einzuteilen, was am zweckmaBigsten geschieht in folgender Weise: 

1. Leichter Boden, wie Humus, loser trockener Sand und Kies, 
Dammerde, d. h. Erdarten ohne jeden inneren Zusammenhang, welche 
zu ihrer Losung keines besonderen Arbeitsaufwandes bedurfen und mit 
gewohnlichen Schaufeln gewonnen und verladen werden (Schaufelboden) ; 

2. Mittelschwerer Boden, wie festgelagerter Sand, feip.er fester Kies, 
leichtere Lehmarten, welche sich noch mit dem Spaten stechen lassen, 
Torf, d. h. Erdarten mit geringem innerem Zusammenhang (Stichboden); 

3. Schwerer Boden, wie grober festgelagerter Kies, die verschie­
denen Tonarten, schwerer Letten und Lehm, Mergel, mit losen Steinen 
durchsetzte Bodenschichten, d. h. Erdarten mit groBem innerem Zu­
sammenhang (Hackboden); 

4. Sehr schwerer Boden, wie schwerer Mergel, Trummergestein, 
Gerolle, weicher, mit der Spitzhacke noch zu lOsender Felsen, d. h. Erd­
arten, welche bereits den Ubergang zum festen Felsen bilden (schwerer 
Hackboden) ; 

5. Felsen in Banken und Massengestein (Sprengboden). 

Fur die Gewinnung mittels Eimerbagger kommen nur die 1. bis 
3. Gruppe in Frage, fUr jene mit Loffelbagger dazu noch die 4. Gruppe. 

Neben der Beschaffenheit des Bodens ist von ausschlaggebender Be­
deutung fUr die Leistungsfahigkeit der Gerate, ob die Baggerung aus dem 
Trockenen erfolgt oder aus dem Wasser; letzterer Fall kann natiirlich 
nur vorkommen bei Verwendung von Eimerbaggern oder Greifbaggern. 

1st Wasser vorhanden, und es besteht die Aussicht, daB dasselbe ab­
gesenkt werden kann, so ist es Sache einer vergleichenden Kostenbe­
rechnung, festzustellen, was wirtschaftlicher ist: Baggerung aus dem 
Wasser oder Baggerung unter Wasserhaltung aus dem Trockenen. 

Als Leistungen, welche dauernd pro tatsachlich geleistete 
Betriebsstunde erzielt werden konnen, darf man annehmen: 

1. Baggerung aus dem Trockenen. 
a) Eimerbagger der Lii becker Maschinen baugesellschaft. 

Tabelle 1. 

Type 
El 

B A I 0 c I F .......... . . . . 
3001 I 250 I 

Eimerinhalt I 300 250 250 180 I 140 100 , 60 
GroBte Baggertiefe .m 15 17 15 10 I !) 8 I 6 

" Abtragshohe. 
Effektive Stundenleistung 

.m 14 16 10 10 8 8 6 

in leichtem Bodencbm 270 225 180 140 100 70 40 

" mittelschwerem " " 
220 185 150 no 75 , 50 30 

i 

" schwerem 
" " 

150 125 100 75 50 i 30 20 
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b) Loffel bagger von Menck & Ham brock. 
. Tabelle 2. 

Modell .............. . 

Liiffelinhalt 
GriiJ3te Reichweite vom Dreh­

punkt bis Vorderkante L6ffel­
zahne 

GriiJ3te AusschtitthOhe tiber 
Schienenoberkante . 

Effektive Stundenleistung 
in leichtem Boden 
" mittelschwerem .. 

schwerem 
sehr schwerem 

cbm 

m 

m 

chm 

G20 F2 

2 (bis 2,5) 1,6 

12,20 9,70 

8,05 5,44 

100 (bis 125) I 80 
90 . 70 
70 I 48 
45 30 

Fl 

)"1 
9,00 

5,10 

65 
55 
35 

E 

1,0 

8,30 

4,77 

50 
40 

c) Greifbagger von Menck & Hambrock. 

Tabelle 3. 

GroBe. .. . . . . F2 I Fl i E D C2 I 
Greiferinhal t 1,25 1 

I 
0,50 I cbm 1,00 0,80 0,65 i 

Ausladung von Drehpun.~t bis 
7,50 I Mitte Greifer ill 1I,30 110,40 10,00 8,10 I 

Freier Raum tiber Schienenober-
2,50 ! 

I 
kante bei offenem Greifer ill 2,50 2,50 I 

I 

C2 

0,75 

7,20 

3,90 

40 
30 

Cl 

0,40 

7,50 

2,50 3,00 12,70 
Gr6J3te Baggertiefe unter Schie-

nenoberkante ill 15,50 15,50 15,50 15,50 115,50 i 15,50 

Die Leistungen der Vierseilgreifbagger wechseln je nach der Boden­
art, ja sogar bei der gleichen Bodenart je nach dem Zustand, ob feucht 
oder trocken, auBerdem nach Hubh6he, Drehwinkel und den sonstigen 
Verhaltnissen der Baustelle derartig, daB allgemeine Angaben dariiber 
vollkommen zwecklos sind. 

2. Baggerung aus dem Wasser (Eimerbagger). 

Hier ist innerhalb del' einzelnen Gruppen zu unterscheiden zwischen 
Bodenarten, welche gegen Wasser weniger empfindlich sind (z. B. Sand 
und Kies), und solchen, welche durch das Vorhandensein von Wasser 
erheblich beeinfluBt werden (z. B. Lehm, Mergel usw.). 

a) Gegen Wasser wenig empfindliches Material. 

Tabelle 4. 

Type 
El 

B C F ............... 
300 I I 250 I 

Effektive Stundenleistung I 
in leichtem Boden cbm 240 i 200 160 65 35 

" 
mittelschwerem 200 165 135 70 45 25 

" schwerem 130 1I0 90 45 I 25 18 
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b) Gegen Wasser empfindliches Material. 

Tabelle 5. 

Type 
El 

B A 0 C F ............... 
3001 2501 

Effektive Stundenleistung 
in leichtem Boden cbm 215 180 145 no I 80 55 : 30 

" 
mittelschwerem 

" " 
170 140 no 80 

I 
55 35 20 

" schwerem " " 
no 90 75 55 35 20 15 

Die Stundenleistungsangaben der Tabellen 1, 2, 4 u. 5 
sind von Wichtigkeit fur die Dimensionierung des Fahrparks 
und fur diesen Zweck ausschlieBlich zu verwenden. Direkt 
verkehrt ware es dagegen, diese Werte auch fur die Bauzeit­
bestimmung und Kostenberechnung im allgemeinen her­
zunehmen. 

Der Grund ist darin zu suchen, daB diese Zahlen die Leistungen 
pro tatsachlich geleistete Betriebsstunde darsteilen und noch 
nicht berucksichtigen, daB Anzahl der moglichen Betriebsstunden und 
Anzahl der wirklich geleisteten Betriebsstunden Dinge sind, die 
bei jedem Bau mehr oder weniger von einander abweichen. 

Das Verhaltnis der tatsachlichen zu den moglichen Betriebsstunden 
hangt hauptsachlich ab von folgenden drei Faktoren: 

1. der Bodenart, 
2. der taglichen Arbeitszeit und 
3. der Aufnahmefahigkeit der Kippen. 

Bezuglich der Bodenart kann man bei Eimerbaggerbetrieben wie bei 
Loffelbaggerbetrieben sagen, daB sich das Verhaltnis um so ungunstiger 
gestaltet, je schwieriger das zu fOrdernde Material ist. 

Hinsichtlich der taglichen Arbeitszeit ist ein Unterschied zu 
machen zwischen Eimerbaggerbetrieben und Loffelbaggerbetrieben 
insofern, als bei Eimerbaggern ein ununterbrochener Tag- und Nacht­
betrieb das Verhaltnis in erheblichem MaBe ungunstig beeinfluBt, 
wahrend bei Loffelbaggern dieser Umstand nur ganz wenig ins Ge­
wicht fallt. 

Was den dritten Punkt anbetrifft, so ist zu bemerken, daB fur die 
Bereitstellung ausreichender Kippmoglichkeiten unbedingt gesorgt 
werden muB, wenn man l1icht riskieren will, daB die Leistung der Bagger 
ganz wesentlich beeintrachtigt wird. 

Sind ausreichende Kippmoglichkeiten weder vorhanden noch zu 
beschaffen, so ist dieser Umstand bei der Bauzeitfestsetzung und Kosten­
berechnung entsprechend zu berucksichtigen. 

Von ganz besonderen Fallen abgesehen, werden sich die Storungen 
im Baggerbetrieb ziemllch gleichmaBig uber die ganze Bauzeit ver­
teilen, und man diirfte deshalb der Wirklichkeit am nachsten kommen, 
wenn man als Leistul1g fur die ganze Anzahl der moglichen 
Betriebsstunden unter sonst normalen Verhaltnissen folgende Werte 
annimmt: 
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1. Baggerung aus dem Trockenen und Betrieb mit Pausen. 
a) Eimerbagger. 

Tabelle 6. 

Type 
El 

I B · .............. 
3001 I 2501 

Effektive Stundenleistung ! 

in leichtem Boden cbm 250 210 
I 

165 
" mittelschwerem " " 

190 160 128 
" schwerem " " 

120 100 I 80 
I 

b) Loffel bagger. 

Tabelle 7. 

Modell ........•.•. G 20 

Effektive Stundenleistung 
in leichtem Boden . cbm 96 (bis 120) 
" mittelschwerem " 75 
" schwerem 55 
" sehr schwerem 32 

I A 0 

128 92 
95 65 
60 40 

75 , 60 
60 48 
40 28 
24 

0 

65 
42 
24 

45 
35 

F 

36 
25 
16 

02 

35 
25 

2. Baggerung aus dem Trockenen und Betrieb ohne Unterbrechung. 
a) Eimerbagger. 

Tabelle 8. 

Type 
El 

I B I A 0 C i · ......... '.' ... 
300 1 ~ 2501 

Effektive Stundenleistung I 
in leichtem Boden cbm 245 205 160 125 90 62,5, 

mittelschwerem 180 150 120 90 60 40 " " 
., 

" schwerem ., 
" 

llO 90 72 55 35 21 

b) LOff el bagger. 
Tabelle 9. 

Modell ............ G 20 F2 Fl E 

Effektive Stundenleistung 
in leichtem Boden . cbm 92 (bis ll5) 72 58 44 

mittelsch werem 72 ! 58 46 :{4 
schwerem 52 38 27 

sehr schwerem 30 22 , 

3. Bagger aus dem Wasser und Betrieb mit Pausen. 
(Eimerbagger. ) 

I 

: 

a) Gegen Wasser wenig empfindliches Material. 

Tabelle 10. 

Type El · .............. 
3001 I 250 I 

B A 0 C 

Effektive Stundenleistung 
in leichtem Boden c bm 220 185 150 115 82 60 

" 
mittelschwerem 170 140 llS i 85 60 38 
schwerem 1015 90 75 , 55 35 20 " 

F 

35 
24 
14 

C2 

34 
24 

F 

32 
22 
15 
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b) Gegen Wasser empfindliches Material. 
Tabelle 11. 

Type El 
B A I 0 c I F ............... 

3001 I 2501 

Effektive Stundenleistung 

I 
in leichtem Boden cbm . 200 165 130 100 72 I 50 27 

" 
mittelschwerem 

" " 
145 120 95 68 48 I 30 17 I 

" schwerem " " 
90 I 75 60 45 28 I 16 12 

4. Baggerung aus dem Wasser und Betrieb ohne Unterbrechung. 
(Eimerbagger. ) 

a) Gegen Wasser wenig empfindliches Material. 
Tabelle 12. 

Type El 
I B A I 0 C F ............... 

3001 I 2501 

Effektive Stundenleistung 
in leichtem Boden cbm 215 180 145 112 80 58 30 

" 
mittelschwerem 

" " 
160 132 110 80 56 35 20 

" schwerem " " 
95 80 68 50 32 18 13 

b) Gegen Wasser empfindliches Material. 
Tabelle 13. 

Type ............... El I 
3001 2501 

B A 0 c I F 

E ffektive Stundenleistung I I in leichtem Boden cbm 195 160 125 98 70 48 25 
" mittelschwerem 

" " 
138 115 

I 
90 65 45 28 

I 
15 

" schwerem " " 80 68 54 40 25 14 10 

Es sei an dieser Stelle nochmals ausdrucklich darauf hingewiesen, 
daB die Zahlen der Tabellen 6-13 Durchschnittswerte unter normalen 
Verhaltnissen darstellen und einer entsprechenden Korrektur bedurfen, 
sobald dies nicht mehr zutrifft. 

Unter normalen Verhaltnissen ist dabei zu verstehen, daB nicht etwa 
aus Grunden, die bei der Unternehmung liegen, ein B-Bagger verwendet 
wird, wo die Arbeit gerade so gut durch einen O-Bagger geleistet werden 
konnte, daB eine zugige Entwicklung des Baggerbetriebes moglich ist und 
nicht durch Kunstbauten und ahnliche Hindernisse die Gesamtstrecke in 
eine ganz'e Reihe kurzer und damit teuerer Teilstreckeri zerrissen werden 
muB, und endlich, worauf schon weiter oben hingewiesen wurde, daB 
ausreichende Kippmoglichkeiten geschaffen werden konnen. 

Der letzte dieser drei Punkte vermag allein die obigen Werte um 15 
bis 20% herabzudrucken, und es geht daraus klar hervor, wie uberaus 
wichtig eine richtige Einschatzung derartiger Einflusse ist. 

Die Tabellen 6-13 reichen vollkommen aus, um in Verbindung mit 
den vorangehenden Ausfiihrungen in jedem einzelnen FaIle die notwen­
dige Bauzeit hinlanglich genau zu bestimmen. 
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Um aber noch groBere Ubersichtlichkeit zu bekommen, soil im folgen­
den eine Zusammenstell ung der unter normalen Verhaltnissen 
bei groBeren Erdarbeiten zu erziele"nden monatlichen und 
j ahrlichen Leistungen der einzel nen Gerii te gege ben werden. 

1. Baggerung aus dem Trockenen und 12 stiindiger Betrieb. 
a) Eimerbagger. 

Type .••...••• • 1 

Leichter Boden 
pro Monat cbm 
" Jahr 

Mittelschwerer 
Boden 

pro Monat 
" Jahr 

Schwerer Boden 
pro Monat 
" Jahr 

Modell ...... . 

Leichter Boden 

Tabelle 14. 

El I B A. 0 C F 
300 I I 250 I -

, I I I I I 
69000 58000 I 45000 35000 25000118000 10000 

828000 696000! 540000 1420000 i 300000 1216000 .120000 

52000 44000 35000 1 26000 18000 III 500 6900 
624000 528000 420000 312000 216000 138000 82000 

33 000 27 600 22 000 I 16 500 II 000 I 6 600 4 400 
396000 331000 264000 i 198000 ! 132 000 I 79000 52000 

b) Loffelbagger. 

Tabelle 15. 

G 20 F 2 F 1 I E C 2 
i 

I 
, 

pro Monat ... cbm 
" Jahr . . . . " 

Mittelschwerer Boden 

25000 
300000 

19800 
237000 

15800 ! ll800 9200 
189000 1141000 llO 000 

pro Monat . 
" Jahr .. 

Schwerer Boden 
pro Monat . 
" Jahr ... 

Sehr schwerer Boden 
pro Monat .. 
" J"ahr ... 

19800 
237000 

14500 
176000 

I 8450 
101 000 

15800 12600 9200 6600 
189000 151000 llO(lOO 79000 

10500 7350 
126000 88000 i 

6350 
78000 

2. Baggerung aus dem Trockenen und 24stiindiger Betrieb. 
a) Eimerbagger. 

Type ........ . 

Leichter Boden 
pro Monat Cblll 

" Jahr " 
Mittelschwerer 

Boden 
pro Monat " 
" Jahr 

Schwerer Boden 
pro Monat " 
" J"ahr 

Tabelle 16. 

:300 lEI 250 I I B A I 0 C. I }' 

135000, ll3000' 880001 69000149600' 34400119200 
1620000 13560001056000

1
828 000i595 OOO!412 000,230 000 

i I I I I 
99000 i 

1188000 : 

60000 I 
720000 ! 

82 000 66 000' 49 600 I 33 000 I 22 000 13 200 
984000 792000

1
1595000

1
396000264000

1

158000 

49600 39600 30000119 200ill600 7600 
595000 475000:360000230000 139000, 91000 
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b) Loffelbagger. 

Tabelle 17. 

Modell. ...... G 20 F 2 F 1 E C 2 

Leichter Boden 
pro Monat . cbm 48500 38000 30600 23200 18000 

" 
Jahr . 582000 456000 367000 278000 216000 

Mittelschwerer Boden 
pro Monat 38000 30600 24200 18000 12600 

" 
Jahr . 456000 i 367000 290000 216000 151000 

Schwerer Boden 
pro Mouat 27400 20000 14200 I 

" 
,Jahr . 328000 240000 170000 

Sehr schwerer Boden 
pro Monat I 15800 11600 

" 
Jahr . 189000 139000 

3. Baggerung aus dem Wasser und 12 stiindiger Betrieb. 
(Eimerbagger.) 

a) Gegen Wasser wenig empfindliches Material. 

Tabelle 18. 

Type ......... ·1 
El 

I B A 0 C F 
300 I I 250 I 

Leichter Boden 
pro Monat cbm 52800 44400 36000 27600 19680. 14400 7680 

" 
Jahr 633000 522000 432000 331000 236000 : 172 000 92000 

Mittelschwerer 
Boden I 

pro Mouat 
" 

40800 33 600 i 27 600 20400 14400 9120: 5280 

" 
Jahr 489000 403000 ·331000 244000 172000 217000 63000 

Schwerer Boden 
pro Monat 

" 
25200 21600 18000 13200 8400· 4800 3600 

" 
Jahr 302000 259000 216000 158000 100000 • 57 000: 43 000 

b) Gegen Wasser empfindliches Material. 

Tabelle 19. 

Type ........ . ·1 300 I Ell 250 I B A 

Leichter Boden 
pro Monat cbm 
" Jahr 

Mittelschwerer 
Boden 

pro Mouat " 
" Jahr 

Schwerer Boden 
pro Mouat " 
" Jahr 

I· 
I 

48 000 I 39 600 
576000 475000 

34 800 I 28 800 
417 000 i 345000 

31200 I 24000 
374000 ! 288000 

22800 1 16 320 
273000 195000 

21 600 18000 14 ·100 10800 
259000 1 216 000 172000 129000 

o c F 

I I 
17280 I 12000 1 6480 

2070001144 000177000 

11 520! 7 200 I· 4 080 
138 000 i 86000 48 000 

6 720 I 3 840 i 2 880 
80 000 46 000 I 34 000 
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4. Baggerung aus dem Wasser und 24 stiindiger Betrieb. 
(Eimerbagger. ) 

a) Gegen Wasser wenig empfindliches Material. 
Tabelle 20. 

Type ... ' ....... 
El 

B A I 0 c I F 3001 I 2501 

Leichter Boden I 
pro Monat cbm 103200 86400 64800 53760 38400 27840114400 

" 
Jahr 

" 
1238000 1036000 777 000 645000 460000 334000172000 

Mittelschwerer 
i Boden 

pro Monat 
" 

76800 63 360 52 800 38 400 26880 168001 9600 

" 
Jahr " 921000 760 000

1
633 00"1'''')(100 322000 201 000 i 115 000 

Schwerer Boden 
pro Monat " 

45600 38 400 32 640 24 000 15360 864016240 

" 
Jahr 

" 
547000 460 000 I 391 000 288 000 184 000[103 OOO~ 74000 

b) Gegen Wasser empfindliches Material. 
Tabelle 21. 

Type .....•.... 
El 

B A 0 C F 
8001 I 250 I 

M 

Leichter Boden 
93600 I 76 800 I 60000 47040133600 pro Monat cbm 23040 12000 

" Jahr 
" 1123000' 921 000 1720000 564 000,403 000 276000 144000 

ittelschwerer 
Boden 

pro Monat " 66240 55200 43200 31200 21600 13440 7200 

" 
Jahr 

" 
794000 1 662000 518000

1
374000259000161000 86000 

Schwerer Boden 
pro Monat 

" 384001 32640 25920119200 12000 6720 4800 

" 
Jahr " 460 000, 391 000 1311 000 230 0001144 000 80 000 57000 

Werden diese Tabellen fiir Arbeiten benutzt, welche nur von kiirzerer 
Dauer sind und in eine ungiinstige Jahreszeit fallen, so sind die Lei­
stungsangaben entsprechend zu berichtigen. 

Von den Eimerbaggern kamen bisher fiir groBe Erdarbeiten haupt­
sachlich in Frage die Type B der Liibecker Maschinenbau-Gesellschaft 
und auBerdem die erst in den letzten Jahren herausgekommene Type 
E 1 derselben Firma, und zwar letztere sowohl mit 2501, als auch mit 
300 1 Eimerinhalt. 

Dieser Apparat zahlt mit zum Besten, was an Eimerbaggern fiir 
Verwendung im allgemeinen Tiefbau bis vor kurzem auf den Markt ge­
kommen ist und besitzt, wie Verfasser selbst feststellen konnte, gegen­
iiber den Baggern alterer Bauart eine so bedeutende Uberlegenheit, daB 
er bei umfangreichen Erdbewegungen sich schon innerhalb kurzer Zeit 
bezahlt machen kann. 

Wie die Liibecker Maschinenbau-Gesellschaft mitteilt, ist aber selbst 
diese Bauart schon wieder iiberholt, und wenn die neuen Typen auch nur 
ganz allmahlich in groBerem Umfange bei den Bauunternehmungen 
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auftreten werden und im allgemeinen vorerst immer noch mit den in 
den Tabellen 1, 4, 5, 6, 8 u. 10-13 aufgefiihrten Typen und Werten zu 
rechnen ist, so sollen sie hier doch wenigstens kurz erwahnt werden. 

Die alte Type E 1 mit 300 I Eimerinhalt ist ersetzt durch die neue 
Type N E 1 mit 20 m groBte Baggertiefe und 14 m groBte AbtragshOhe 
und ebenfalls 300 I Eimerinhalt. Die Leistungen sind die gleichen wie 
fiir Type E 1 mit 300 I Eimerinhalt. 

An Stelle der Typen B und E 1 mit 250 I Eimerinhalt ist die neue 
Type E II mit 15 m groBte Baggertiefe und 14 m groBte AbtragshOhe 
und ernem Eimerinhalt von 250 I getreten. Die Leistungen derselben 
sind urn rund 10% groBer als die fur die Type B angegebenen. 

Als Ersatz fur Type A wird neuerdings Type E III mit gleichem 
Eimerinhalt, 14 m groBte Baggertiefe und 12 m groBte AbtragshOhe, 
sowie einer etwas hoheren Anzahl von Schuttungen pro Minute gebaut, 
so daB die fiir Type A angegebenen Leistungen fur diese Bauart um rund 
15 % erhoht werden diirfen. 

Hinsichtlich der Typen 0, C und F sind vorerst keine Anderungen zu 
verzeichnen; die letztere Type hat aber eine Konkurrenz erhalten in dem 
auf Raupenketten laufenden Bagger RIll, der bei je 5 m groBte Bagger­
tiefe und AbtragshOhe und 70 I Eimerinhalt ungefahr auf die gleiche 
Leistung kommt wie sie. 

Die von der Lubecker Maschinenbau-Gesellschaft gelieferten Raupen­
kettenbagger, von denen der vorerwahnte Bagger R III die groBte Type 
darstellt, haben sich angeblich sehr gut bewahrt und besitzen den Vorteil, 
daB die Kosten der Gleisanlage und ihre Instandhaltung bzw. Verlegung 
fortfallen. AuBerdem konnen dieselben auf weniger tragfahigem Boden, 
solange er nur noch wenigstens von einem Pferd begangen werden kann, 
verwendet werden. 

Der Vollstandigkeit halber sei erwahnt, daB, wie von anderen Bagger­
bauanstalten, so auch von der Lubecker Maschinenbau-Gesellschaft 
Bagger mit groBerer Leistungsfahigkeit und bis zu 500 I Eimerinhalt 
gebaut werden, daB aber auf deren Aufnah:Q1e verzichtet wurde, weil fur 
den Tiefbau, soweit es sich nicht um Abraumbetrieb handelt, eine der 
Hauptbedingungen eine moglichst vielseitige Verwendbarkeit ist und 
das zur Folge hat, daB die praktische Grenze hierfiir bei einem Eimer­
inhalt von 300 I liegen durfte. 

Was die Typen B und E I bzw. deren Ersatzbauten auf dem Ge­
biete der Eimerbagger, das sind die Modelle G bzw. G 20 der Firma 
Menck & Hambrock G. m. b. H. Altona-Ottensen auf dem Gebiete 
der LOffelbagger fiir groBere Erdarbeiten. 

Einer der Hauptvorteile des verbesserten Baggers G 20 ist neben der 
auBerst wertvollen VergroBerung der Ausschutthohe uber Schienen­
oberkante von 6,04 m auf 8,05 m und der Reichweite vom Drehpunkt 
bis Vorderkante Loffelzahne von 10,50 m auf 12,20 m die bedeutend 
starkere Konstruktion, welche es gestattet, daB in nicht zu schweren 
Bodenarten an Stelle des 2 cbm-Loffels unbedenklich ein Loffel mit 
2,5 cbm Inhalt verwendet werden kann, was einen gewaltigen Fort­
schritt gegenuber dem alteren Modell G bedeutet. 

Eckert, Tiefbau. 2 
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An Hand dieser Ausfiihrungen und Tabellen wird es unsohwer mog­
lich sein, ein Bauprogramm aufzustellen und danach die Bautermine zu 
bestimmen, wobei zu beachten ist, ob bis zu dem betreffenden Zeitpunkt 
nur das Werk hergestellt oder ob bis dahin schon die Baustelle geraumt 
sein solI. 

In letzterem FaIle ist fUr Abmontierung, Aufraumung und Abtrans­
port ungefahr die gleiche Zeit vorzusehen, welche die Einrichtung be­
ansprucht hat. 

II. Dimensionierung des Gerateparks. 
A. Bagger. 

FUr den Bauherrn findet dieser Punkt durch die Festsetzung der 
Bautermine nach den im vorigen Abschnitt erorterten Gesichtspunkten 
seine Erledigung. 

Der Unternehmer kiirzt die sich aus dem gestellten Termin ergebende 
Bauzeit um den auf Grund seiner Erfahrungen fUr die Baustellenauf­
schlie Bung und -einrichtung (sowie evtI. auch Abraumung) erforder­
lichen Betrag und ermittelt sodann mit Hille der Tabellen 14-21 nach 
sorgsamer Auswahl der geeignetsten Gerate die Anzahl der fur eine 
terJllingerechte Fertigstellung notwendigen Bagger. 

B. Fahrpark. 
Voraussetzung fur die Erzielung guter Leistungen ist, daB Bagger­

gerat und Fahrpark zu einander passen. 
Es soIl deshalb zunachst eine Zusammenstellung derjenigen GroBen 

gegeben werden, welche sich am empfehlenswertesten erwiesen haben. 

Eimerbagger. 
Tabelle 22. 

Type .•..•.... 300 ~ ~50 I I B I A I 0 I 0 F 

Spurweite der 
Fahrgleisanlage mm 
Wageninhalt cbm 

900 900 I 900 750-900' 750-900 ,600-750 600 
i I I I 

5 4 :3,5-4 2-3 2' 1,25-2 10,75-1,25 

LOffel bagger. 
Tabelle 23. 

G20 I F2 FI E 

Spurweite der Fahrgleis-
anlage . . . . . . mm 750-900. 750-900 750-900 'I 600-750 

Wageninhalt .... cbm 2-4: 2-3 1,5-2,5 1,25-2 

02 

600 
1,25 

Dabei ist zu berucksichtigen, daB der Boden, auf den das Rollbahn­
gleis zu liegen kommt, von erheblichem EinfluB ist und daB bei Boden-
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arten, welche die Gleisunterhaltung sehr schwierig gestalten, der Wagen­
inhalt nie zu groG genommen werden sollte. 

1. Wagen. 
Zur Bestimm ung der Anzahl der benotigten Wagen ist 

fur jeden einzelnen Bagger auszugehen von den Werten der 
Tabellen 1, 2, 4 u. 5. 

Diese Zahlen stellen Mittelwerte dar, welche im Durchschnitt pro 
geleistete Baggerstunde erzielt werden konnen. 

Um diese Mittelwerte herauszubekommen ist es notwendig, daB 
vorubergehend wesentlich hohere Leistungen erreicht werden. 

Die richtige Bestimmung dieses Hochstleistungszuschlags, wenn 
man ihn so nennen will, ist von groBter Bedeutung, wei! dieselbe nicht 
nur maBgebend ist fUr den Umfang des Wagenparkes, sondern auch fUr 
die Anzahl der unter Dampf zu .haltenden Lokomotiven. 

Eine Uberschatzung dieses Betrages hat demgelllaB zur Folge: 
daB unnotig viele Wagen vorgehalten und In Stand gehalten werden 

mussen, 
daB Frachtauslagen anfallen, die eingespart werden konnen, 
daB mehr Lokomotiven als notwendig festgelegt sind und endlich, 
daB die an und fur sich im Baubetrieb schon recht geringe Ausnutzung 

der Lokomotiven noch weiter verschlechtert wird. 
Dr.-lng. J. Rathjens gibt in seinem Buche "Erfahrungsergebnisse 

uberTrockenbaggerbetriebe" diesen Hochstleistungszuschlag mit 70% an. 
Dieser Betrag ist entschieden zu hoch. 
Untersuchungen, welche der Verfasser daraufhin angestellt hat, 

haben ergeben, daB hohe Leistungen in solcher Zahl, daB sie ffir die 
Erzielung des Gesamtresultats von Bedeutung sind, bei Eimerbaggern 
sowohl als auch bei LOffelbaggern nur etwa 35% uber den in den Ta­
bellen 1, 2, 4 u. 5 angegebenen Werten liegen. 

Selbstverstandlich wurden bei diesen Untersuchungen auch Lei­
stungen festgestellt, welche dieses MaB noch betrachtlich uberschritten. 
Dieselben waren jedoch so vereinzelt, daB es wirtschaftlich nicht zu ver­
antworten ware, wenn man den Fahrpark nach solchen ausgesprochenen 
Spitzenleistungen dimensionieren wollte. 

Es empfiehlt sich also fur die Dimensionierung des Fahr­
parks bei Baggern aller Art eine Stundenleistung zugrunde 
zu legen, welche um 35% hoher ist als die fur den betreffen­
den Fall einschlagige Leistung der Tabellen 1, 2, 4 u. 5. 

Hat man auf diese Weise festgelegt, von welchen Leistungszahlen 
auszugehen ist, so treten als die nachsten l!nbekannten GroBen in Er­
scheinung 

die Zugsgeschwindigkeit des Voll- und Leerzuges, 
die Aufenthalte wahrend der Fahrt und 
die Zeitverluste auf der Kippe. 
Einen Anhaltspunkt fur die Zugsgeschwindigkeit geben die Kataloge 

der Lokomotivfabriken, wahrend fiir die Aufenthalte und Kippzeiten 
vorerst Erfahrungswerte herhalten miissen. 

2* 
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1m allgemeinen wird dies vollkommen geniigen, nachdem 
bei all den Dingen die ortlichen Verhaltnisse eine gewisse Rolle 
spielen. 

Das Ergebnis von Untersuc~ungen, welche der Verfasser speziell 
nach dieser Richtung hin vorgenommen hat, ist aus folgender Tabelle 24 
zu entnehmen. 

1 

I 

II 

III 

IV 

V 

VI 

VII 

VIIT 

IX 

X 

Sa. 
Mittel 

Tabelle 24. 

LeerzugsmeBstrecke VollzugsmeBstrecke Aufenthalte 
-------------------~--------I------~-------------

mit Staats- I' ohne 
Hindernis kreuzung ampe Umsetzen Kohlenstation strat3en- Hi~~~:niS, 3R,3 %ige 

..., 
~ 1--_13-.8_o _lll ______ 2~3,5-0-111---1_--1-.3-80-111---'---58~0-1ll--- ________ , "'_~ _____ _ 

"" ~ II ~ ~ I " 'il I" 'il " ~ ~ ~ 'Z ~ ~ ~ ~ ~ ~ '$.~ 
~ gj ..:: '" ~ '" ~ '" ~ ::: 
"" c!l ~ c!l "" c!l "" c!l ,...; '" 

Min. 'kill/Std. Min. km/Std, Min. km/Std. Min. km/Std. Min. Min, Min. Min. Min, l\lin. 

2 

1 
2 
3 
1 
2 
3 
4 
1 
2 
3 
4 
1 
2 
3 

3 4 

7 II,8 
6 13,8 
5 16,5 
5 16,5 
5 16,5 

56 113,8 
16,5 

7 : II,8 
5 i 16,5 
61 13,8 
6 13,8 

5 I' 16,5 
6 13,8 
6 ! 13,8 

I 5 1 6 

9 I 15,7 
10 I 14,1 
11 I 12,8 
11 ' 12,8 
10 ' 14,1 

I 9 15,7 
i 10 14,1 

12 11,8 
13 10,8 
9 15,7 

11 12,8 
I 9 15,7 
I 9 15,7 

11 12,8 
1 10 8,4 I 15 9,4 
2 6 13,8 i 9: 15,4 
3 5 16,5 11 I 12,8 
1 5 16,5 15 i 9,4 
2 6 13,8 6 23,5 
3 8 10,4 10 14,1 
1 7 11,8 10 14,1 
2 6 13,8 9 15,7 
31-- -- 19 7,4 
1 6 13,8 i 10 14,1 
2 6 13,8! 9 15,7 
3 5 16,5 9 15,7 
1 5 16,5 8 I 17,6 8 

2 5 16,5 9, 15,7 
3 7 11,8 11' 12,8 

1 6 13,8 I 9 '1
15,7 2 6 13,8 9 15,7 

3 9 9,2 9 15,7 

32 188 1436,1 1331 \455,1 
6,06, 14,0 110,3 14,2 

7 I 8 

81 10,4 
7 11,8 
6 13,8 
6 13,8 
5 16,5 
7 11,8 
7 11,8 
8 10,4 
9 9,2 
7 11,8 

10 8,4 
9 9,2 
8 10,4 
7 11,8 
8 10,4 
6 13,8 
6 13,8 
7 U,8 
6 13,8 
6 13,8 
7 
7 

U,8 
U,8 

1 ~ -;'2 
9 9,2 
8 10,4 
9 9,2 
9 9,2 

10 8,4 
6 13,8 
8 10,4 
9 9,2 

234\351,1 
7,5 11,3 

I 9 10 

4 8,7 
4 8,7 
4 8,7 
4 8,7 
3 11,6 
5 7,0 
3 11,6 
5 7,0 
3 11,6 
4 8,7 
5 7,0 
4 8,7 
6 5,8 
4 8,7 
4: 8,7 
3 11,6 
4 8,7 
6 5,8 
5 7,0 
3 11,6 
3 11,6 
3 11,6 
4 8,7 
4 8,7 
4 8,7 
4 8,7 
3 11,6 
5 7,0 
4 8,7 
6 5,8 
4, 8,7 
5 i 7,0 

11321282,7 
14,1 8,8 

11 12 13 1 14 15 16 

3 
2 
2 
3 
5 
4 
3 
2 
2 
2 
3 
2 
2 
3 
3 
2 
2 
5 
4 
2 
2 
3 

2 5 
2 5 
2 4 
3, 3 
211 
31 5 
2; 3 

3 i 3 
31 4 
3' 3 
3 4 
3 
3 
2 

4 
2 
4 

2 3 

i I ! 
2 3 
2 r 4 
2 I 3 
3 
2 

5 
4 

3 17 23 

41II 17 4 11 12 
4 -- 8 
4. 5 10 
5 ~ -- 7 
4 I 9 9 
6 I -- 23 
4 : 10 16 
5 ! -- 6 
4 I, 9 15 
5 8 11 
4 -- 10 
6 11 17 
3 ! 11 22 
3 12 17 
4 ,10 18 
5 10 J.6 
4 -- 11 
5 -- 7 
5 10 22 
4 • -- 16 

3 ____ --1-- __ 

2 3 2 5 8 10 
2 3 2 5, 5 13 
325 5 9 9 
2 3 4 5 -- 8 
3 2 3 3 1 -- 9 
32'145,-- 9 
3 3 3 5 10 18 
3 2,2 5 -- 7 
3 2 1 3 I 5 i 13 19 

1881 77 1108 1138 11891415 
2,75,2,40; 3,5 4,5 i 10,0 13,4 
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Die Messungen wurden bei Lokomotiven von 900 mm Spurweite 
und 160 PS Leistung ohne besondere Hilfsmittel wie Stoppubren o. dergl. 
durchgefUhrt, und auf Konto dieses Umstandes ist zweifellos die 
groBte Anzahl der Abweichungen zu buchen. 

Bezuglich de~ Aufenthalte fiir Putzen des Feuers ist zu bemerken, 
daB diese keine normale Erscheinung sind, sondern 9anz von" dem zur Ver­
fugung stehenden Kohlenmaterial abhangen. 

Beachtet man, daB eine Aufteilung in V ollzugs- und Leerzugsstrecke 
fur die vorliegenden Zwecke nicht tunlich ist und auch das Rechnen mit 
Bruchteilen von Minuten keinen Sinn hat, so kann man das Ergebnis 
zusammenfassen wie folgt: 

Ais mittlere Geschwindigkeit bei Lokomotiven von 
900 mm Spurweite 1 ) kann man 12 km pro Stunde annehmen; 
als normalen Aufenthalt fur jedes Umsetzen 3 Minuten, 
fur Kohlen- und Wasserfassen 10 Minuten. 

Ob und inwieweit Aufenthalte dieser Art in die Berechnung einzu­
fubren sind", kann nur von Fall zu Fall entschieden werden. 

Der Aufenthalt fiir Kohlen- und Wasserfassen wird bei Loffelbaggern 
stets auftreten, bei Eimerbaggern hingegen haufig in Wegfall kommen, 
weil dies besorgt werden kann, wabrend der Zug vollgebaggert wird. 

Was den fiir das Kippen der Zuge notwendigen Zeitaufwand anbe-
langt, so konnen dafUr allgemeine Angaben schwer gemacht werden. 

Derselbe hangt ab: 
von der Anzahl der Wagen im Zug, 
der Starke der Kippmannschaft, ob in einer oder mehreren Kolonnen 

gekippt werden kann, 
der Art des Materials, ob es leicht aus dem Wagen geht oder zu seiner 

Entfernung besonderer MaBnahmen bedarf, 
der Art der Wagen, ob eiserne Muldenkipper oder Holzkastenkipper 

und wiederum 
ob sog. Selbstkipper bzw. Wagen mit verbesserter Kippvorrichtung 

oder gewohnliche Wagen und endlich 
der Art der Kippe, ob Ablagerungskippe oder Dammkippe, 
der Hohe und Standfestigkeit derselben. 
Das sind fast ausnahmslos Dinge, die nur bei genauer Kenntnis des 

Objektes richtig beurteilt werden konnen. 
1m allgemeinen wird es genugen, wenn man dafur mit Rucksicht auf 

die Tatsache, daB bei groBeren Erdbewegungen immer moglichst groBe 
Zuge gefabren werden sollen, einsetzt: 

bei leicht kippbarem Material etwa 10 Minuten und 
bei schwer kippbarem Material 15-20 Minuten. 
Fur kleinere Erdbewegungen werden an Stelle dieser Werte schon 

5-10 Minuten genugen. 
Nachdem so aIle fUr die Dimensionierung des Wagenparks notwen­

digen Unterlagen beschafft sind, kann zu dieser selbst geschritten werden. 

1) FUr Lokomotiven von 600 und 750 mm Spurweite soUte man nicht mehr 
als 10 km pro Stunde rechnen. 
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Hauptgrundsatz dafur ist, daB so viel Fassungsraum zur 
Verfugung stehen muB, als der Bagger bei nor maier ununter­
brochener Tatigkeit zu fullen vermag von dem A ugenblick, 
wo ein Zug den Bagger verlaBt bis zu dem Augenblick, wo er 
wieder unter demselben steht oder auf eine einfache Formel 
gebracht: 

worin bedeuten 

F = erlorderlicher Fassungsraum; 
L = Maximalleistung des Baggers, d. i. Normalleistung + 35%; 
1 = Transportweite in m; 
v = Geschwindigkeit pro Minute, d. i. fur Lokomotiven von 900 mm 

Spurweite 12 6~00 = 200 mJMin. und fUr solche von 600 und 

750 mm Spurweite 106~00 = 166,67 mJMin. 

tu = Aufenthalt beim Umsetzen; 
t", = Zeitverlust auf der Kippe; 
tb = Zeitaufwand fur Betriebsstoffe fassen. 

Die Anzahl der insgesamt notwendigen Zuge ist alsdann 

F 
Z = 7 + 1 Zug am Bagger. 

Dabei ist 

Z = Zugszahl; 
F = der fur die Dauer einer vollen Rundfahrt benotigte Fassungs­

raum und 
f = das Fassungsvermogen eines Zuges. 

Wie groB jeder Zug wird, richtet sich einmal nach dem Grade der Auf­
lockerung des betreffenden Materials und dann nach dem Inhalt der 
Wagen. 

Ais Zuschlag fur Auflockerung kann man in diesem Fall nehmen: 

bei leichtem Boden . . . 
" mittelschwerem Boden 
" schwerem Boden. . . 
" 8ehr scnwerem Boden 

8-12% 
10-20% 
25-30% 
35-50% 

Wagen fiir den Antransport von Betriebsstoffen wie Kohle u. dergl. 
vom Entladebahnhof zur Ausgabestelle sind, wenn notig, noch eigens 
hinzuzuzahlen. 

Zu der auf diese Weise ermittelten Wagenzahl kommen dann 
je nach Material und Art des Betriebes noch 6-12% Reservewagen 
bei Tagschicht und 10-20% Reservewagen bei Tag- und Nacht­
schicht. 
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2. Lokomotiven. 
Die Beforderung der Wagen geschieht im Tiefbau fast ausschlieB­

lich unter Zuhilfenahme von Dampflokomotiven, und die Frage, wie­
viele Lokomotiven fUr die Durchfiihrung eines Baues notwendig sind, 
scheint auf den ersten Blick keiner besonderen Untersuchung zu be­
diirfen und damit erledigt zu sein, daB man der Anzahl der fiir den Trans­
port der Ziige notigen Maschinen noch eine entsprechende Reserve 
zusetzt. 

Dem ist aber nicht so. 
Die Leistungsfahigkeit der Lokomotiven ist natiirlich auch nur eine 

beschrankte und es ist infolgedessen genau zu priifen, ob das zur Ver­
fiigung stehende Maschinenmaterial den an es gestellten Anspriichen 
gewachsen ist, sofern man nicht unliebsame Uberraschungen erleben will. 

Um diese Untersuchungen vornehmen zu konnen, ist es notwendig, 
sich zunachst etwas mit den Grundlagen dafiir zu beschaftigen. 

MaBgebend fiir die Leistungsfahigkeit einer Lokomotive sind auBer 
dem Zustand, in dem sie sich befindet, die Richtungs- und Steigungs­
verhaltnisse der Gleisanlage und die Zugkraft, welche sie zu entwickeln 
vermag. 

Die altbewahrte Maschinenfabrik J. A. Maffei-Miinchen schreibt 
hierzu in ihrem Spezialkatalog iiber Schmalspurlokomotiven u. a. folgen­
des, wobei bemerkt wird, daB die Angaben nur auszugsweise entnommen 
und je nach Bedarf entsprechend erganzt wurden. 

a) Richtungs- und Steigungsverhaltnisse. 
Mit der Steigung einer Bahnlinie wachst der Zugwiderstand ganz er­

heblich, und zwar gibt die Zahl, welche das Steigungsverhaltnis pro 
Tausend anzeigt, zugleich den durch diese Steigung bedingten Zug­
widerstand in kg pro 1 t Zuggewicht an. 

Der Reibungswiderstand in den Kurven wachst mit der GroBe des 
Radstandes der Fahrzeuge und mit der Verkleinerung des Kriimmungs­
halbmessers. Durch richtige Spurerweiterung laBt sich der Widerstand 
wesentlich reduzieren. 

Zuverlassige Zahlenwerte zur Bestimmung der Kurvenwiderstande 
liegen nicht vor. Bei gut veIlegtem Oberbau und nicht zu groBen Rad­
standen wird man den Kurvenwiderstand pro t Zuggewicht schatzungs­
weise nach folgenden Formeln ermitteln konnen, worin r den Kurven­
halbmesser in m bedeutet: 

fiir 900 mm Spurweite r 40016 kg pro I t Zuggewicht 

300 
" 750 " r-lO kg " It 

200 
" 600 " r _ 5 kg " 1 t 

Wie man daraus ersehen kann, ist der EinfluB von Steigung und 
Richtung der Dienstbahn auf die Leistungsfahigkeit der Lokomotiven 
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ganz bedeutend und es wird darum auch bei derartigen, nur voriiber­
gehenden Zwecken dienenden Anlagen stets zu untersuchen sein, ob es 
wirtschaftlicher ist, eine den Unebenheiten des Gelandes folgende Linie 
zu wahlen oder durch Einschnitte und Dam~e einen Schienenweg zu 
schaffen, der eine moglichst hohe Ausniitzung der Lokomotiven gestattet. 

b} Zugkraft. 

Die Zugkraft, welche eine Lokomotive ausiiben kann, hangt ab: 
von dem Adhasionsgewicht, d. h. von der Summe der Raddriicke der 

angetriebenen Achsen (Treib- und Kuppelachsen), 
von den Dimensionen der Dampfzylinder (Zylinderdurchmesser und 

Kolbenhub), dem Treibraddurchmesser und dem Betriebsdampfiiber­
druck ("Zugkraft aus der Maschinenleistung") und 

von der GroBe und Leistungsfahigkeit des Kessels. 
Bei einer richtig gebauten Lokomotive miissen diese 3 Hauptfaktoren 

in einem harmonischen Verhaltnis stehen. 
Die Adhasion, d. h. die Reibung zwischen Rad und Schiene, hangt 

von den Witterungseinfliissen und den ortlichen Verhaltnissen abo Bei 
Tau, Regen oder Schnee vermindert sich die Adhasion. Das gleiche 
ist der Fall auf Waldbahnen, wo die Schienen mit Blattern bedeckt sind. 
Trockenheit erhoht die Adhasion. 

Mit Hilfe des an den Lokomotiven angebrachten Sandstreu-Appa­
rates kann man die Adhasion we3entlich vergroBern. Dies ist aber nur 
ein vOriibergehender Behelf, denn fiir ein ununterbrochenes Sandstreuen 
auf lange Strecken wiirde der Sandvorrat nicht ausreichen. 

Hat man es mit Bahnstrecken zu tun, bei denen die Adhasion durch 
ungiinstige Umstande dauernd vermindert ist, so empfiehlt sich die Ver­
wendung von Lokomotiven, bei denen ein groBeres Verhaltnis zwischen 
Adhasionsgewicht und Zugkraft zugrunde gelegt ist. 

1m allgemeinen wird es bei Neben-, Feld- oder Industriebahnen ge­
niigen, wenn das Anhasionsgewicht 6-8mal groBer als die groBte Zug­
kraft ist. Bei besonders giinstigen Verhaltnissen geniigt schon ein fiinf­
fach groBeres Adhasionsgewicht. 

Bei Baulokomotiven handelt es sich weniger um groBe Geschwindig­
keit, als um groBe Zugkraft, was dazu gefiihrt hat, daB man denselben 
einen moglichst kleinen Raddurchmesser gibt und das ganze Lokomotiv­
gewicht zum Adhasionsgewicht macht, d. h. aIle Achsen kuppelt. 

Die Dimensionen der Dampfzylinder konnen natiirlich nur so groB 
gewahlt werden, daB bei der voraussichtlich groBten Zugkraft bzw. Zug­
geschwindigkeit das yom Kessel erzeugte Dampfquantum noch aus­
reicht. 

Bei mittlerer Geschwindigkeit, einem richtig bemessenen Kessel und 
passenden Adhasionsgewicht kann die dauernd auszuiibende Zugkraft 
in kg einer Lokomotive "aus der Maschinenleistung" berechnet werden 
nach der Formel: 
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worin bedeutet: 

k einen Koeffizienten, welcher bei Zwillingslokomotiven = 0,5 bis 
0,6 gesetzt wird, 

(Anm.: 0,6 sollte man nur nehmen bei neuen, gut eingelaufenen Loko­
motiven; bei Maschinen, welche schon langere Zeit Dienst machen, 
empfiehlt es sich, mit dem kleineren Wert 0,5 zu rechnen.) 

p den Dampfiiberdruck in kg pro qcm, 
d den Zylinderdurchmesser in cm, 
h den Kolbenhub in cm und 
D den Treibraddurchmesser in cm. 

Als Erganzung dieser Ausfiihrungen moge nachstehende ebenfalls 
dem Spezialkatalog der Firma J. A. Maffei-Miinchen entnommene 
Tabelle 25 mit den Hauptdimensionen der im Tiefbau am haufigsten ver­
wendeten Lokomotiven dienen. 

Die von einer Lokomotive zu entwickelnde Zugkraft wird dann be-
stimmt: 

durch das Gewicht des zu befordernden Zuges, 
den Eigenwiderstand der Wagen und der Lokomotive und 
den Steigungs- und Kriimmungswiderstand. 
Das Gewicht des zu befordernden Zuges ergibt sich ohne weiteres 

aus dem Endergebnis der nach Abschn. II, B, 1 angestellten Ermitt­
lungen. 

Der Eigenwiderstand der Wagen und der Lokomotive wachst bei 
gleichem Zuggewicht mit der Anzahl der Achsen und mit der Reibung 
der Radachsschenkel in ihren Lagern. Diese Reibung erhoht sich durch 
schlechte Ausfiihrung und Schmierung der Lager. 

Der Eigenwiderstand bei Schmalspurforderwagen schwankt zwischen 
3 und 8 kg pro 1 t Gewicht und kann bei sehr schlechten Wagenachs­
lagern und ungeniigender Schmierung sogar noch groBer werden. Als 
guten Mittelwert kann man etwa 6 kg per t Gewicht ansprechen. 

Der Eigenwiderstand von zweiachsigen Schmalspurlokomotiven 
kann mit 10 kg pro t Gewicht angenommen werden. 

Der Steigungs- und Kriimmungswiderstand kann auf einfache Weise 
gefunden werden, indem man bei gleichmaBiger Steigung den Durch­
schnittswert pro Tausend oder bei langeren Strecken mit groBerer 
Steigung deren Wert, sowie die voraussichtlich zu durchfahrenden 
Kurven iiberschlagig festgelegt und nach den obigen Angaben und 
Formeln auswertet. 

1st die so errechnete notwendige Zugkraft groBer, als die Zugkraft 
der vorgesehenen Maschinen (was aus Tabelle 25 zu entnehmen isto), so 
muB man priifen, wie am wirtschaftlichsten Abhilfe geschaffen werden 
kann: 

ob durch Einsatz starkerer Maschinen oder 
durch Verwendung eigener Schublokomotiven oder 
durch Verkleinerung der Ziige oder endlich 
durch Anderungen in den Steigungs- und Richtungsverhaltnissen der 

Rollbahn. 
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Linienfuhrung und Leistungsfahigkeit von Lokomotiven sind infolge 
ihrer Bedeutung fUr die Wirtschaftlichkeit selbstverstandlich schon 
mannigfach Gegenstand eingehender Untersuchungen gewesen. 

Eine der bedeutsamsten Arbeiten dieser Art stellt die in dem "Organ 
fUr die Fortschritte des Eisenbahnwesens" Jahrg. 1922, Heft. 3 erschie­
nene Abhandlung des 0.0. Professors lng. Dr. Leopold Oerley-Wien 
dar, betitelt: Die maBgebende Arbeitshohe der Eisenbahn. Ein 
neuer Vergleichswert zur Beurteilung von Linienfuhrung und Betriebs­
art. Prof. lng. Dr. L. Oerley hat damit Unterlagen geschaffen, welche 
zunachst zur Beurteilung verschiedener Linienfuhrungen im Gebirge 
dienen sollten, kommt aber zu so klaren und einfachen Ergebnissen, daB 
es sich verlohnt, das Verfahren in Anlehnung an die von ihm gegebene 
Entwicklung auch auf die Verhaltnisse im praktischen Baubetrieb zu 
ii bertragen. 

Das Geheimnis seines Erfolges besteht darin, daB er einen neuen 
Vergleichswert, die "maBgebende Arbeitshohe" einfuhrt, der zwar nicht 
unmittelbaren AufschluB uber die Hohe aller Betriebskosten, wohl abel' 
iiber eine ihrer belangreichen Grundlagen, die theoretische Zugforderungs­
arbeit "Zgf.-A.", bezogen auf 1 t Rohwagenlast, "Rwl." gibt und 
sehr anschaulich und frei von allen unsicheren Erfahrungswerten del' 
Statistik ist. 

I. Die maBgebende Arbeitshohe Ho' 
Bezeichnungen: 

G = Gewicht del' Lokomotive . . . . . 
R = Reibgewicht del' Lokomotive . . . 
{} = R: G = Reibgrad del' Lokomotive. 

111 t 

" t 

(Anm.: Unter "Reibnngsgewicht" einel' Lokomotive versteht m~n das 
Gewicht, mit welchem die durch Treib- oder Kuppelstangen angetriebenen 
Rader auf die Schienen driicken. - Bei Baulokomotiven sind, wie schon 
weiter oben erwahnt, in der Regel die samtlichen Rader gekuppelt, so 
daB das ganze Lokomotivgewicht Reibungsgewicht ist, del' Reibgl'ad 
also e = 1.) 

Qo = groBtmogliches Gewieht des Wagenzuges 
Q = G + Qo = Gewicht des ganzen Zuges . . 

WI = Laufwiderstand del' Lokomotive .... 

. in t 

. " t 
in kg/t 

(Anm.: Derselbe kann fiir Baulokomotiven mit 10 kg/t angenommen werden. 

U'2 = Laufwiderstand des Wagenzuges . . . . . . . . . . . in kgft 
Anm.: Mit Riicksicht auf die besonderen Verhaltnisse im Baubetrieb wird 

man del' Wil'klichkeit am nachsten kommen mit del' Annahme von 6 kg/t.) 

W = mittlerer Laufwiderstand des ganzen Wagenzuges m kg/t 
k = Krummungswiderstand ...... . 

km = mittlerer Kriimmungswiderstand . . . 
f = Reibwert zwischen Rad und Schiene; 

8 m = maBgebende Steigung der Bahn . . . . . . . . . . . " 0/00 

"Unter del' maBgebenden Arbeitshohe Ho einer Bahnlinie 
soIl nun die Hohe verstanden sein, um welche die gr6Btmo'g-
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liche Wagenlast Qo lotrecht gehoben werden muB, damit 
hierbei ebensoviel Arbeit aufgewendet werde, wie bei der 
Beforderung des ganzen Zuges Q = G + Qo iiber die gegebene 
Bahnlinie. Ho stellt also zugleich ziffermaBig in tm die maB­
gebende Zugforderungsarbeit dar, die fiir die Beforderung 
von 1 t Rohwagenlast iiber die gegebene Bahnlinie aufge­
wendet werden m uB." 

Fiir die weitere Entwicklung ist die Einfuhrung nachfolgender Be-
griffe von V orteil und zwar: 

der Grenzneigung 80 der Lokomotive, 
des Wirkungsgrades eX der Zugforderung und 
der Widerstandshohe hw der Bahn. 

Fiir die Bauart einer Lokomotive und den zweckmaBigsten Bereich 
ihrer Verwendung ist ihre Grenzneigung kennzeichnend, d. i. j ene 
Steigung, auf der sie in der Geraden eben noch sich selbst bergwarts zu 
schleppen vermag. 

(1 ) 

Hierbei ist allgemein fiir Z im Bereiche der Reibzugkraft deren GroBe 

Zr = (!. G· fund in dem der Kesselzugkraft Zk = 270· K· Ii, worin 
v 

K die Kesselleistung in PS fUr 1 qm der Heizflache H und v die Geschwin­
digkeit in km/Std. ist. 

Fur Baulokomotiven wird stets'nur die Zugkraft aus der Maschinen­
leistung, die aus Tabelle 25 zu entnehmen ist, in Frage kommen, weil 
die Reibzugkraft fast immer groBer ist. Sinkt letztere wirklich einmal 
unter das MaB der Zugkraft aus der Maschinenleistung herunter, was 
sich sofort durch Schleudern der Rader bemerkbar macht, so wird sie 
unverziiglich durch besondere Hilfsmittel, wie Sandstreuen u. dergl. 
wieder auf dieses zu heben versucht. 

Unter dem "Wirkungsgrad eX der Zugforderung" sei das Verhaltnis 
der groBtmoglichen Wagenlast (Qo) zum Gewichte des ganzen Zuges (Q) 
verstanden. 

Fur die Fahrt des schwersten Zuges gilt dann die Bedingung: 

groBte Zugkraft = groBtem Widerstand 

Z = G . (WI + 8 m) + Qo • (W2 + 8m ) 

Z 
Qo • (W 2 + 8 m ): G = 7i - WI - 8 m = 8 0 - 8m 

und darans 

(2) 
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Dieses durch Gleichung (2) ausgedriickte wichtige Verhaltnis ~ solI 

als der Grundwert A. der Leistungsfahigkeit bezeichnet und weiter unten 
a usfiihrlicher behandelt werden. 

Aus G1. (2) folgt: 
Qo Qo 80 - 8 m a=-=--=---. (3) 
Q G + Qo 8 0 +W2 

Vernachlassigt man voriibergehend den kleinen Wert w2 gegen 80 im 
Nenner, so erkennt man, daB der Wirkungsgrad a um so groBer ist, je 
hoher die Grenzneigung 80 der Lokomotive liegt und je kleiner die maB­
gebende Neigung 8 m ist. 

FUr 8 m = - w2 , das Bremsgefalle, wird a = 1, ist also theoretisch 
ein unendlich langer Zug moglich; fUr 8 m = 80 , die Grenzneigung wird 
LX = 0, d. h. die Lokomotive kann iiberhaupt keine Nutzlast mehr ziehen. 

Zwischen dies en beiden Grenzwerten nimmt LX mit wachsendem 8 m 
gradlinig von 1-0 abo 

Zur Erlauterung des Begriffes der "Widerstandshohe" hie in der· 
Strecke II (Abb. 1) denke man sich zunachst den bei jeder Fahrt standig 
wirksamen mittleren Laufwiderstand w des ganzen Zuges in seiner Wir­
kung auf die Zfg.-A durch eine ZusatzhOhe h~ ausgedriickt 

L1 h~ = 0,001 . w . II . 

Ahnlich kann man sich auch die Wirkung des Kriimmungswider­
standes k durch eine Zusatzhohe 

AI"" - II 
c..r hk =.::;., 0,001 . k . j II = 0,001 . kIn' -

n 

ersetzt denken, wenn -___ _, 
man unter km den mitt- A' 

leren Widerstand aller //~ 
vorkommenden Bogen 
versteht und weilll sich 
deren Lange zusammen k!v 11, 
zur Lange der ganzen· ~"1 11 
Bahnstrecke verhalt wie E1l1=n;J,., 
1:n. ~~~------l1~r-~----~ 

Ais WiderstandshOhe 1CO:z:::ZZZ:::~%I'"'"'::::o;:'":--------;r--+------l­
h~ der Strecke l1 wird 

Lfh;' dann der Betrag der -i llJ 

wirklich zu ersteigenden 
Hoheh1 vermehrtumdie Llh-t 
gedachten Zusatzhohen _1- k 

fUr Lauf- und Bogen­
wider.3tand bezeichnet: 

Abb. 1. 

(4) 

Die Widerstandshohe hw einer Bahnlinie ist also die ge­
dachte Hohe, um welche die Last eines Zuges mit Lokomotive 
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lotrecht gehoben werden mlil3te, damit hierbei dieselbe Ar­
beit geleistet werde, wie bei del' Fahrt liber die gegebene 
Bahnlinie. 

Del' mittlere Laufwiderstand des ganzen Zuges liegt zwischen WI 

und W2; er ergibt sich aus 

W = (G . w1 + Qo • w2) : Q = r (Q - Qo) • w1 + Qo . w21 : Q } (5) 
W = (1- iX)· w1 + iX' w2 

Die Zgf.-A in der Strecke l1' betragt dann 

Aim= Q. h~). 

Flir Gefallstrecken ist dabei die Hohe mit dem Wert - hI einzu­
setzen. 

Erreicht ein Gefalle den Wert del' mittleren Bremsneigung 

( W + ~ km) 0/00' so wird die zugehorige Widerstandshohe hw = 0 und man 

.kann mit genligender Genauigkeit auch die Zgf.-A = 0 setzen. 
Flir noch steilere Gefalle wurden Widerstandshohe und Zgf.-A < 0 

d. h. es konnte Arbeit gewonnen werden. Nachdem dies abel' flir die 
im Baubetrieb fast ausnahmslos verwendeten Dampflokomotiven vor­
erst nicht moglich ist, soIl im folgenden flir aIle die mittlere Bremsneigung 
iibersteigenden GefaIle, die Zgf.-A = 0 gesetzt werden. 

Um die ganze Zgf.-A fLir eine gegebene Linie von del' Lange L zu 
bestimmen, wird diese flir beide Fahrtrichtungen je in Teilstrecken 
lv l2 ... In so zedegt, daB sie 

entweder nur GefiiIle ~ mittlere Bremsneigung enthalten, flir 
welche Widerstandshohe und Zgf.-A = 0 ist odeI' 

ganz frei von solchen Gefallen sind. 
Bezeichnet Hw = 2: h," die Summe aller Widerstandshohen 

h:n + ... h;~ del' Teilstrecken l1' .. In, so erhii1t man die Zgf.-A flir die 
Fahrt liber die ganze Linie L aus 

A =Q·Hw ' (6) 

Bei del' Zerlegung der Bahn1inie L in die Teilstrecken 11 ..• In braucht 
mit Rlicksicht auf die Unsicherheit del' Grund1agen w1' W 2, km usw. 
keine kleinliche Genauigkeit zu walten und genugt es vollkommen nul' 
eine Unterteilung in be1angreiche Abschnitte vorzunehmen. 

Aus Gl. (3) und Gl. (6) ergibt sich 

A=Qo·H".:cx 
und mit 

H _!!w 
0-

iX 
(7) 

erhalt man 
A =Qo·Ho . 

Ho stellt dann die gesuchte maBgebende Arbeitshohe del' Bahn­
strecke dar. 
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In Worte gefaBt sagt G1. (7): 
Die maBgebende Arbeitshohe Ho einer Bahnlinie fiir eine 

gegebene Fahrrichtung ist gleich der Widerstandshohe Hw 
dieser Richtung, geteilt durch den Wirkungsgrad der Zug­
forderung und die in einerbestimmtenRichtung zu leistende 
Zgf.-A ist gleich der maBgebendenArbeitshohe Ho vervielfacht 
mit der Rohwagenlast Qo . 

Ho stellt also zugleich in tm die Zgf.-A. dar, die fliT 1 t Rwl. 
bei der Beforderung iiber die ganze Bahnlinie aufzuwenden 
ist. 

Die so gefundene maBgebende Arbeitshohe ist ein wertvolles Mittel, 
um die Giite verschiedener Linienfiihrungen fUr den Baubetrieb zu be­
urteilen, nachdem hier letzten Endes ausschlieBlich die nutzbare Zgf.-A. 
in Betracht kommt. 

Verhalten sich die maBgebenden Arbeitshohen zweier 
Vergleichslinien beispielsweise wie l:m, so muB auf der 
.zweiten Linie fiir 1 tRw1. m mal soviel Zgf. -A. aufgewendet 
werden als auf der ersten. 

II. Der Grundwert 1 der Leistungsfahigkeit. 

Die besondere Anschaulichkeit und Kiirze des vorstehenden Ver­
fahrens wurde im wesentlichen durch die Einfiihrung und Verwendung 
der Begriffe: "Grenzneigung der Lokomotive, Wirkungsgrad der Zug­
forderung und 'Viderstandshohe der Bahn" gewonnen; die Benutzung 
der beiden ersten gestattet nun auch, die "Leistungsfahigkeit" einer 
Bahnlinie, soweit sie von deren Langenschnitt abhangt, in sinnfalliger 
Weise zu kennzeichnen. 

Die Leistungsfahigkeit einer Linie ist im Baubetrieb, wo es sich urn 
Massenforderungen handelt, vor allem abhangig von der Spurweite, 
Gleiszahl und "maBgebenden Neigung" 8m . 

Durch zweckmaaige Auswahl und AusgestaItung der beiden ersten 
Faktoren ist es moglich, die Leistungsfahigkeit bis zu einem gewissen 
Grad zu heben; dartiber hinaus ist sie jedoch durch den EinfluB der 
maBgebenden Neigung 8 m endgiiltig begrenzt. 

Fiir die Leistungsfiihigkeit der Balm ist deshalb die Fiihrung ihres 
Langenschnittes von grundlegender Bedeutung und daraus folgt, daB 
des sen Entwurf auch fiir Rollbahnen, die nur voriibergehenden Zwecken 
dienen, mit besonderer Sorgfalt aufgestellt werden muB. 

Um nun verschiedene Linienfiihrungen ohne weiteres vergleichen zu 
konnen, empfiehlt es sich fiir die Leistungsfahigkeit, soweit sie yom 
Langenschnitte abhangt, ein besonderes WertmaB aufzustellen und zwar 
das Verhaltnis 

}, = Qo : G1). 

Dieses soIl als "Grundwert der Leistungsfahigkeit" be­
zeichnet werden. Es gibt an, welches Vielfache ihres Gewichtes 

1) Petersen: Die zweckmaBigste Neigung der Eisenbahn. Schweizerische 
Bauzeitung 192OfII, Heft 24/26. 
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die Lokomotive an Rohwagenlast auf der gegebenen Linie 
ziehen kann. 

Der Grundwert ), ist in seiner Abhangigkeit von der maBgebenden 
Neigung und von der Bauart der Lokomotive bestimmt durch 

Fiir 8 m = - W 2 

wird l = 00, d.h. im 
Bremsgefalle ist rein 
rechnungsmaBig ein 
unendlichlangerVVa­
genzug moglich. 
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Fur 8m = 0 wird 

1_~ d h f /1.- .. au wag-, 
W2 ' 

rechter Bahn verhalt 
sich das Gewicht der 
VV agen zu dem der Lo­
komotive wie die Grenz-

OL----I=------d"--~,---+.,....--:h,----_,!_,,...J*-+-~~ neigung zur Bremsnei-
5 10 15 20 25 30 1;0 45 50 gung. 

/Veigu17..f! S= %0 Fur 8m = 80 wird 
Abb. 3. l = 0, d. h. auf der 

Grenzneigung kann die 
Lokomotive uberhaupt keine Nutzarbeit mehr leisten. 

Die Abbildungen 2-4 stellen die Grundwerte l der Leistungsfahig­
keit fur die verbreitetsten Typen von 600 mm-, 750 mm- und 900 mm­
Spur-Lokomotiven dar, wobei ausgegangen wurde von dem jeweiligen 
VVerte fUr Zugkraft Z lund Dienstgewicht in Tab. 25. 
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An Stelle der beiden sehr nahe aneinanderlaufenden Kurven flir die 
90 und 110 PS-Lokomotiven von 900 mm Spurweite wurde als Mittel­
wert die Kurve fur eine 100 PS-Masehine aufgetragen. 

Von Zugkraft Z lund dem vollen Dienstgewieht wurde ausgegangen, 
weil es sieh hier in erster Linie um die Aufstellung von Vergleiehswerten 
handelt, mit denen sieher gereehnet werden kann. 

Glaubt eine Unternehmung ihrem Lokomotivpark auf die Dauer 
groBere Leistungen zumuten zu konnen, so ist es ihr unbenommen, an 
Hand der gegebenen Entwieklung flir ihre Masehinen, von denen sie die 
einzelnen Daten genau kennt, die Vergleiehskurven .linter Verwendung 

lJ·d2 ·h 
der Werte flir die groBte Zugkraft Z II = 0,6 . -n- aufzutragen. 

Der Wert }, zeigt unmittelbar an, das Wievielfaehe ihres Eigen­

\' 
, \ 

12 .... 1\ 

gewiehts eine Lokomotive 
an Rwl. auf der betreffen­
den Steigung in gerader 
Streeke dauernd ziehen 
kaml. 
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U mgekehrt setzt das 
Sehaubild den veransehla­
genden Ingenieur in 
Stand, bei Aufstellung 
seines Bauprogrammes, 
sobald er groBte Rwl. 
und zur Verfugung stehen­
de Lokomotiven kennt, 
herauszugreifen, welehe 
Steigungen er mit einer 
solehen Garnitur noeh 
anstandslos zu fahren ver­
mag. 

Selbstverstandlieh soIl 
damit nieht gesagt sein, 
daB die Lokomotive nun 
uberhaupt keine groBeren 
Steigungen mit dieser 
Last uberwinden kann, 
denn das ware nieht 
riehtig. 

5 10 '15 20 25 30 35 WI 95 50 E' . B U 
/Veigtll7.§' Sm %0 s 1St em gro er n-

tersehied, ob ein Zug erst 
Abb. 4. anfahrt, oder ob er sieh 

bereits in Bewegung be­
findet und wenn die Verhaltnisse bei Anlage einer Rollbahn so gestaltet 
werden konnen, daB vor einer groBeren Steigung gute Anfahrmoglieh­
keiten (z. B. kurvenlose horizontale Streeke und gut verlegtes Gleis) 
vorhanden sind, so konnen aueh erheblieh groBere als die hier er­
mittelten Steigungen glatt uberwunden werden. 

E eke r t, Tiefba u. 3 
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Fiir die vergleichende Gegeniiberstellung verschiedener Langen­
profile ist es wichtig zu wissen, was unter solchen Umstanden heraus­
zuholen ist und dazu dient folgende lTberlegung: 

Zur lTberwindung der aus Reibung, Richtungs- und Steigungsver­
haItnissen resultierenden Widerstande ist eine gewisse Zugkraft not­
wendig. Sind diese Widerstande geringer, als die zur Verfiigung stehende 
Zugkraft, so kann mit dem KraftiiberschuB dem Zug eine groBere Ge­
schwindigkeit verliehen und dadurch eine bestimmte kinetische Energie 
in denselben gelegt werden. Die zu erreichende Endgeschwindigkeit hat 
fiir den vorliegenden Zweck ihre praktische Grenze in der aus Tab. 25 
zu entnehmenden Normalgeschwindigkeit bei Zugkraft I, 1Velche z. B. 
fiir Lokomotiven von 900 mm Spurweite und 160 PS Leistung 14,5 kmjSt. 
oder v = rd. 4 mjSek. betragt. Damit der Zug diese Endgeschwindigkeit 
von v mjSek. bekommt, ist eine Anfahrtsstrecke notwendig, die sich ergibt 
aus der Gleichung 

worin bedeutet: 

P'8=t· M · V2 ; 

M·v2 

8= 2.P 

8 die Lange der Anfahrtsstrecke in m, 

M die Masse des Zuges = Q: 9,81 = rd. ~ in kgjm, 
v die Endgeschwindigkeit in m, 
P den KraftiiberschuB der nach Abzug der fiir die Uberwindung der 
Widerstande aus Reibungs-, Richtungs- und Steigungsverhaltnissen der 
Anfahrtsstrecke von der Zugkraft Z I verbleibt in kg. 

Kommt der Zug tatsachlich mit dieser Endgeschwindigkeit v am 
FuBe der zu untersuchenden Steigung an, so ist die ihm innewohnende 
lebendige Kraft = t M v2 und er konnte damit unter AuBerachtlassung 
der Reibungs- und sonstigen Widerstande, welche nach wie vor durch 
die Lokomotive iiberwunden werden eine Hohe erklimmen, die man 
erhalt aus der Gleichung: 

Q.h=t· M ·v2 ; 

M·v2 

h=~. 

1st die Lange der Steigung = l, so ist demnach das Steigungsverhaltnis, 
welches allein vermoge der kinetischen Energie iiberwunden werden 
kann 

_h. 1000 OJ 
8K--~l- 00 

und das Gesamtsteigungsverhaltnis in gerader Strecke gleich dem sich 
aus groBter Rwl. und Lokomotivstarke aus den Schaubildern 2-4 er­
gebenden Betrag vermehrt um den Wert 8K' 

Stellt sich bei der Untersuchung der Gesamtstrecke heraus, daB die 
d urchschnittliche Steigung bei angenommener gleichmaBiger Ver-
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teilung der Hohendifferenz zwischen Gewinnungsort und Kippe auf die 
ganze Rollbahnlange groBer ist, als der sich aus den Schaubildern er­
gebende Wert, so ist dem unter allen Umstanden Rechnung zu tragen 
und zu erwagen, wie das am vorteilhaftesten geschieht: ob durch Ver­
kleinerung der Ziige oder die Wahl groBerer Lokomotiven oder endlich 
den Einsatz von Schubmaschinen. 

Fiir eine richtige Dimensionierung des Lokomotivparkes sind diese 
Untersuchungen von weittragender Bedeutung und geeignet, bei sorg­
samer Durchfiihrung manche Enttauschung zu ersparen und vor emp-
findlichen Verlusten zu bewahren. ' 

Zu der auf diese Weise ermittelten Anzahl von Lokomotiven miissen 
noch eine entsprechende Menge Reservemaschinen vorgesehen werden 
und zwar kann man annehmen, daB im einfachen Tagbetrieb etwa auf 
je 8 Lokomotiven, im ununterbrochenen Tag- und Nachtbetrieb dagegen 
auf je 5-6 Lokomotiven eine Reservemaschine vorhanden sein solI. 

c. Gleisanlagen. 
1m Baubetrieb sind zwei Hauptgruppen von Gleisen zu unterscheiden: 

die Baggergleise und die Fahrgleise. 

1. Baggergleise. 
Die Baggergleise zerfallen ihrerseits wiederum in solche fiir Eimer­

bagger und solche fiir Loffelbagger und Greifbagger. 

a) Baggergleis fiir Eimerbagger. 
Der Arbeitsvorgang bei den Eimerbaggern ist so, daB der Transport­

zug bereit gestellt wird und der Bagger neben demselben entlang (bei 
Hinterschiittern) oder iiber denselben hinweg fahrt (bei Portalbaggern). 
Dies bedingt, daB das Baggergleis eine bestimmte Lange haben muB, 
um einen ungestorten Arbeitsfortgang auch dann noch zu gewahrleisten, 
wenn dasselbe nachgeriickt werden muB. Diese Mindestlange sollte im 
allgemeinen nie weniger als 3 Zugslangen betragen. Es ist jedoch vorteil­
haft, wenn man sie etwas groBer nimmt und in der folgenden Tab. 26, 
welche aIle wissenswerten Angaben iiber Eimerbaggergleise enthalt, 
sind deshalb fiir die 'einzelnen Typen jene Langen angegeben, die sich 
als die zweckmaBigsten erwiesen haben. . 

Type ..••.........•.•• 

Lange des Baggergleises . . . m 
Gewicht pro !fd. m Schiene kg 
Anzahl der Schienen. . . Stck. 
Lange der Schwellen. . . . mm 
Breite " . . . . " 
Rohe" " ...." 
Schwellenabstand maximal von 

Mitte bis Mitte Schwelle . em 

Tabelle 26. 

NEI IB, EI, Ell EIII A o! C F 

400 1

1

350--400 300 300 2501 200 1 150 
48 48 48 34 34' 34 34 
3333222 

6150'1' 5590 5000 3400 3500 3000 2500 
250 250 250 250 250 250 200 
220; 220 220 220 220 220 165 

I 
70 I 70 70 70 70 f 70 70 

3* 
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Die Befestigung der Schienen auf den Schwellen erfolgt mit Schienen­
nageIn von 150/15 mm. Eine Ausnahme bilden jene Baggergleise, welche 
mit Hilfe der K 1 e b e r schen Gleisruckmaschine geruckt werden und 
bei denen infolgedessen die hintere Schiene unter Verwendung kraftiger 
Unterlagsplatten und durchgehender Schrauben von 22 mm Durch­
messer besonders stark befestigt werden muB. 

Eine gute Beschreibung der K 1 e b e r schen Gleisruckmaschine ist 
als Sonderdruck der "Braunkohle", Heft 50, Jahrg. 1912, erschienen. 

Vorteilhafter als die K 1 eb e r sche Maschine ist jene von Arb ens 
und obwohl dieselbe nicht am eigentlichen Baggergleis, sondern an dem 
allerdings auf den gleichen Schwellen montierten Fahrgleis arbeitet, 
soli sie gleich an dieser Stelle mit erwahnt werden. 

Die Arb ens sche Gleisriickmaschine besteht in der Hauptsache 
aus einem etwa 15 m langen Briickentrager zwischen Drehgestellen, 
welcher mittels besonderer Vorrichtungen das Gleis zu heben und 
zugleich seitlich zu rucken vermag und auf dem Transportgleis fort­
bewegt wird. 

Die einzigeVorbedingung fur ihre Verwendung ist, daB die 
Laschen des Fahrgleises entsprechend ausgehobelt werden, damit 
die Rander der Druckrollen beim Fahren Platz finden, und daB die 
Fahrgleisschienen statt mit Schienennageln mit Tirefonds befestigt 
werden. 

Ihr Hauptvorzug gegenuber der K I e b e r schen Maschine besteht 
darin, daB sie auf eigenen Radern lauft und eine ganze Reihe von Bag­
gern mit einem einzigen Apparat bedienen kann. 

Der Vollstandigkeit halber sei an dieser Stelle erwahnt, daB vor Ein­
fiihrung der Gleisruckmaschinen Gleisriickwinden von der Maschinen­
fabrik Magdeburg-Buckau auf den Markt gebracht wurden, deren Ver­
wendung gegenuber dem bis dahin ublichen Rucken des Baggergleises 
mit Menschenkraft schon eine wesentliche Verbilligung mit sich brachte 
und die auch heute noch vielfach benutzt werden. 

b) Baggergleis fur Loffelbagger. 

Bei Loffelbaggern richtet sich die Art des Baggergleises nach der 
Methode der Baggerung. 

Bei der Kopfbaggerung werden zweckmaBig Gleisroste mit dicht 
an dicht liegenden Schwellen verwendet, welche ein fiir allemal 
fest montiert und vom Bagger selbst auf das von ihm hergestellte 
Planum vorgestreckt werden. Die Lange dieser Roste betragt etwa 
3 m und es sind fUr normalen Betneb drei solche StoBe vollkommen 
ausreichend. 

Bei der Seitenbaggerung ist der Arbeitsvorgang der gleiche wie bei 
den Eimerbaggern. Der Bagger arbeitet auf durchgehendem Gleis, nur 
mit dem Unterschied, daB die Lange desselben im allgemeinen kaum 
mehr als 200 ni betragen wird. Die Seitenbaggerung empfiehlt sich 
beim Beladen von langen Zugen, wenn keine Rangiermaschine vor­
handen ist. 
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Die Leistung des Baggers wird bei dieser Arbeitsweise nicht unerheb­
lich vermindert. 

Weitere Einzelheiten sind aus Tab. 27 zu entnehmen. 

Tabelle 27. 

Type .............. G20 F2 I Fl I E I 02 

Gewicht pro Ifd. m Schiene kg 47 45 40 I 36 I 36 
Lange der Schwellen . mm 3600 3350 3100 2900 : 2500 
Breite 

" 
250 250 250 230 I 230 

Hohe " " 
200 200 200 200 , 160 

Schwellenabstand maximal von Mitte 
50 I 

I 
bis Mitte Schwelle em 50 ! 50 50 . 60 

c) Baggergleis fitr Greifbagger. 

Tabelle 28. 

Grolle .............. F2 I Fl ; 
E 01 I 

Gewicht pro Ifd. m Schiene kg 40 I 40 
: 

32 32 32 32 
Lange der Schwellen . mm 3350 13100 2900 2700 2500 I 2300 
Breite 

" 
250 250 230 I 230 230 ; 230 

Hohe 
" " 

200 200 200 r 180 160 • 120 
Schwellenabstand maximal von 

50 I 60 I Mitte bis Mitte Schwelle em 50 I 50 55 65 

2. Fahrgleise. 
Das fur einen Bau benotigte Gleismaterial kann nur an Hand eines 

genauen Bauprogramms ermittelt werden, und es sei betont, daB fiir 
groBe Erdarbeiten dieser Punkt geradezu mit ausschlaggebend ist fur 
die zu erzielenden Leistungen. 

Allgemein gilt, daB an Gleisen nicht gespart werden solI, und daB die­
selben so angelegt und in solchem Umfange vorhanden sein muss en, daB 
jeder einzelne Bagger ungehindert arbeiten kann. 

Zu den sich aus dies en Erwagungen ergebenden Langen kommen je 
nach Bedarf die Gleisanlagen am Entladebahnhof, das Verbindungsgleis 
yom Entladebahnhof zur Baustelle, die Gleisanlagen fUr einen nicht zu 
knapp zu bemessenden Abstellbahnhof fur Lokomotiven und reparatur­
bedurftige Wagen beim Hauptwerkplatz der Baustelle und die Gleis­
anlagen fur eine eigene Kohlenstation mit besonderen Strangen fur die 
Sammlung ausfallender Wagen und Bereitstellung reparierter Wagen 
behufs tunlichster Erhaltung der Zugsstarke. 

Manchmal werden nur Teile dieser Anlagen notwendig sein, manch­
mal aber auch dazu noch andere, wie z. B. ein Gleisdreieck oder eine 
Gleisschleife zum Drehen der Wagen u. dgl. 

Die Art des Oberbaumaterials richtet sich in erster Linie nach der 
Schwere der Transportgerate und nach der Bodenbeschaffenheit. Bei 
schlechtem Untergrund empfiehlt es sich, trotz hoherer Anschaffungs­
und Transportkosten leistungsfahigere Profile zu wahlen. 
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Angaben iiber die am haufigsten verwendeten Dimensionen sind aus 
folgender Tab. 29 ersichtlich. 

Tabelle 29. 

Spurweite •.•••••••••. rom 600 750 900 

Schienengewicht pro lfd. m . kg 12-14 20-25 25-33 
Laschengewicht pro Paar 

" 
3-4 8,6-14 14-27,5 

BolzengroJ3e . .mm 16/60 16/75-19/85 19/85-22/105 
Bolzengewicht pro 100 Stek .. kg 17,5 24-36 36-81 
SchienennagelgroJ3e .mm 11/110 11/110-12/120 12/120-13/130 
Schienennagelgewicht 

pro 100 Stuck . kg 15 15-16,5 16,5-18 
Lange der Sehwellen . em 120-130 I 150--160 170--180 
Breite 

" 
12-13 i 15-16 17-18 

Rohe 12 i 13 14 

Die kleineren Werte dieser Tabelle gelten jeweils fiir guten Boden, 
wie Kies usw., die groBeren dagegen fUr schlechtes Material, wie z. B. 
Lehm. 

Bestehen Zweifel, ob Schienenprofil und Schwellenabstand den ge­
stellten Anforderungen geniigen, so kann die Probe darauf gemacht 
werden unter Benutzung der Win k I e r schen Raddruckformel: 

worin bedeuten: 

R den Raddruck in kg, 

W·k 
R= 0,189.8' 

W das Widerstandsmoment in cm3, 

k die zulassige Beanspruchung des Schienenquerschnittes in kgjqcm, 
8 die Entfernung der Schwellenmitten in cm. 

Als Hilfsmittel kann dabei nachstehende Tab. 30 dienen, welche die 
zulassigen Raddriicke (berechnet nach Win k I e r) fiir Stahlschienen bei 
einer Beanspruchung von 1000 kg/qcm angibt. 

Tabelle 30. 

Gewicht ............•.. kg/m 12 14 

I 
20 

I 
25 33 

Schienenhohe ............ mm 80 80 100 115 134 
Widerstandsmomente . . ...... cm' 33,8 36,7 65 104 154 

500mm kg 3580 3880 6880 /11000 16300 
Zulassiger Rad- 600 

" " 
2980 3230 5730 ; 9170 13600 

druck bei einer 700 
" " 

2560 2780 4910 i 7850 11640 
Schwellenmitten - 800 

" " 
2240 2420 4300 6880 10190 

entfernung von 900 1990 2150 
I 

3820 ! 
6110

1 
9070 

" " 1000 
" " 

1790 1940 3440 I 5500 I 8150 

Dabei ist angenommen, daB das Gleis gut eingebettet und unter­
stopft ist. 

Ergibt die Untersuchung ein negatives Resultat, so ist zu iiberlegen, 
was wirtschaftlicher ist: die Wahl eines kleineren Schwellenabstandes 
oder eines groBeren Schienenprofiles. 



Sonstiges. 39 

D. Sonstiges. 
Hierher gehoren: 

1. Antriebsmaschinen aller Art, 
2. Versorgung der Baustelle mit Wasser, 
3. Werkplatzeinrichtung und 
4. W ohlfahrtseinrichtungen, 

also lauter Dinge, die nach Art und Umfang sehr groBen Schwankungen 
unterliegen und fUr welche infolgedessen nur einige Angaben gemacht 
werden konnen, die in Verbindung mit den Tab. 63-78 geeignet sind, 
als Anhaltspunkte zu dienen. Sache des Veranschlagenden muB es 
dann bleiben, daraus das zu entnehmen, was er fUr seinen speziellen 
Fall braucht. 

1. Antriebsmaschinen. 
Solche konnen benotigt sein fiir den Betrieb von Pumpen zur Wasser­

versorgung oder auch Wasserhaltung, fUr die Errichtung groBerer oder 
kleinerer Zentralen zur Erzeugung elektrischen Stromes, fiir den Antrieb 
von Werkzeugmaschinen usw. in Werkstatte und Stellmacherei und 
endlich zum Betrieb von allen moglichen sonstigen Baumaschinen. 

Aus dieser vielseitigen Verwendung allein geht schon hervor, daB 
allgemeine Angaben iiber die Dimensionierung nicht gemacht werden 
konnen und daB dieselbe jeweils von Fall zu Fall erfolgen muB. 

Das gleiche gilt fUr die Entscheidung der Frage, welche Art von 
Antriebsmaschinen am zweckmaBigsten verwendet wird, . Dampfma­
schinen (Lokomobilen), Verbrennungsmotoren oder Elektromotoren. 

Weitaus am haufigsten werden vorerst noch die fahrbaren Lokomo­
bilen benutzt. Sie verdanken ihre groBe Verbreitung neben der leichten 
Aufstellungsmoglichkeit und einfachen Bedienung vor allem der gedie­
genen Ulld auch sehr roher Behandlung gewachsenen AusfUhrung und 
der geringen Empfindlichkeit gegen Uberlastungen. 

Ihnen am nachsten kommt nach dem Umfang der Verwendung im 
Baubetrieb der Elektromotor, von dem Dr. Gar bot z 1) mit Recht sagt, 
daB ihn sein geringes Gewicht, der minimale Platzbedarf, die Anspruchs­
losigkeit der Wartung, der Vorzug, nur so viel Strom aufzunehmen, als 
er Energie abgibt,. und die geringe Wirkungsgradverschlechterung bei 
Belastungen unter Normal als fUr Baubetriebe geradezu pradestiniert 
erscheinen lassen. DaB der Elektromotor trotz dieser V orziige die Loko­
mobile bislang nicht mehr verdrangt hat, ist ausschlieBlich darauf zuriick­
zufiihren, daB seine Verwendung von dem Vorhandensein eines geeig­
neten elektrischen Stromes abhangig ist. Sobald die Uberlandversorgtmg 
mit Elektrizitat eine solche Ausdehnung erreicht hat, daB der Strom­
bezug allenthalben ohne besondere Schwierigkeiten erfolgen kann, ist 
bestimmt zu erwarten, daB sich del' Elektromotor die im gebiihrende 
erste Stelle erobern wird. 

1) Gar botz, G.: Betriebskosten und Organisation im Baumaschinenwesen, 
S. 29. Berlin 1922. 



40 Dimensionierung des Gerateparks. 

Als dritte und letzte Gattung der Antriebsmaschinen sind dann noch 
die Verbrennungsmotoren zu nennen, welche aber im Vergleich zu den 
beiden anderen Gruppen nur eine untergeordnete Rolle spielen und fast 
nur als kleine Benzin- oder Benzolmotore in ganz beschranktem Um­
fange Verwendung finden. 

2. Versorgung der Baustelle mit WaSSel'. 
Grundbedingung fUr die Versorgung einer Baustelle mit Wasser ist 

eine gute Beschaffenheit des Wassers, well davon die Wirtschaftlichkeit 
eines groBen Maschinenbetriebes in erheblichem MaBe beeinfluBt wird. 
Es empfiehlt sich deshalb, in dieser Beziehung mit aller Vorsicht zu 
Werke zu gehen und das Wasser genau untersuchen zu lassen, wenn man 
sich VOl' Schaden bewahren will. 

Die Aufwendungen fiir die Versorgung einer Baustelle mit Wasser 
sind je nach den ortlichen Verhaltnissen sehr verschieden, 

Sie sind ein Minimum, wenn ,brauchbares Wasser in geniigenden 
Mengen in nachster Nahe zu haben ist, und konnen recht betrachtlich 
werden, wenn z. B. sehr tiefe artesische Brunnen gebohrt werden miissen 
oder das Wasser von weit entfernten Stellen herzupumpen ist. 

In letzterem Falle ,vird es notwendig sein, den voraussichtlichen 
Hochstwasserbedarf und Gesamtwasserbedarf bei vollem Betrieb so 
genau als nur moglich festzustellen und darnach die Dimensionierung 
del' Pumpenanlage und des Rohrnetzes vorzunehmen. 

Als Unterlage fiir den Wasserbedarf del' Dampfkessel usw. konnen 
die einschlagigen Ausfiihrungen im V. Abschnitt dienen; die ermittelte 
Wassermenge ist dann noch zu erhohen um den etwa zu Betonierungs­
arbeiten u. dgl. benotigten Betrag sowie um die Gebrauchswasser­
mengen fiir Werkplatz, Kantinen mid Baracken. 

Fiir groBe Baustellen ist es durchaus keine Seltenheit, daB bis zu 
800 und noch mehr Kubikmeter Wasser pro Tag verbraucht werden, 
und es ist klar, daB bei solchen Mengen ein gewisser Wasser v 0 r I' at un­
umganglich notwendig ist fiir den Fall, daB aus irgendwelchen Griinden 
der ZufluB voriibergehend aufhort. 

Als MindestmaB an Wasservorrat sollte man bei einschichtigem Be­
trieb den Hochstverbrauch fiir 1 Stunde nehmen, bei ununterbrochenem 
Tag- und Nachtbetrieb dagegen wegen del' schwierigeren Behebung von 
Storungen bei Nacht den Verbrauch fUr etwa 1,5-2 Stunden. 

Die Ansammlung dieses Vorrates geschieht meist in eincm oder 
mehreren Behaltern, welche unmittelbar aus del' Druckleitung del' 
Pumpenanlage gespeist und zweckmaBig so hoch gestellt we~den, daB 
die ganze Baustelle von hier aus ohne weitere maschinelle Hilfsmittel 
versorgt werden kann. 

Ist das Gelande giinstig, so geniigt es, einen Punkt auszusuchen, 
dessen Hohenlage den gestellten Anforderungen entspricht und dort den 
oder die Behalter zu montieren; ist ein solcher natiirlicher Punkt im 
Gelande nicht vorhanden, so wird man die Wasserreservoire in nachster 
Nahe der Stelle des voraussichtlich groBten Bedarfes auf entsprechend 
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hohe Geriiste stellen, deren Kosten bei Ermittlung'des Wasserpreises 
pro cbm mit einzurechnen sind. 

Von dieser Sammelstelle aus erfolgt dann die Verteilung auf die Bau­
stelle selbst, fur welche meistens ein Rohrnetz auS galvanisierten Rohren 
verwendet wird. 

Den Bedarf an Formstucken usw. beriicksichtigt man am einfachsten 
dadurch, daB man das Gewicht der Rohre um etwa 2%, die Beschaffungs­
kosten derselben aber um etwa 10-20% erhoht. 

Als Hil£smittel fUr die Auswahl einer geeigneten Pumpe kann Tab. 31 
dienen. 

Tabelle 31. 

Lichte Weite in mm Touren Leistnng Drnckhijhe 
Saug- I Druck- pro Min. 

chm/Std. m stutzen stutzen 

1,5 50 

I 
35 30 200 

Einfaoh wkende Pl--l 3,0 50 40 35 140 
pumpe fUr Riemenantrieb 5,4 50 60 50 130 

7,4 50 60 50 120 
10,0 50 70 60 145 
12,0 50 80 70 130 
14,8 

I 
50 , 90 80 120 

I 
Doppelt wirkende Plunger- 19,5 50 I 100 90 no 
pumpe fiir Riemenantrieb 25,0 I 50 I 125 100 100 

33,0 

I 

50 125 125 80 
40,0 50 150 125 70 
48,0 50 150 125 70 

6,0 130 60 50 150 

DopPclt wkend. Pl="'-l 10,7 I 130 80 70 120 
pumpe fiir Riemenantrieb 14,0 130 , 90 80 90 

20,0 i 130 
I 

100 90 85 
30,0 130 125 100 80 

Der Kraftbedarf, welchen die Pumpe benotigt, kann alsdann gefunden 
werden aus der Gleichung: 

worin bedeutet: 

Q.H 1) 
K=-- , 17. 75 . 

Q die sekundliche Wassermenge in 1, 
H den Hohenunterschied zwischen Wasserspiegel Entnahmestelle und 

hochstem Punkt der Druckrohrleitung in m und 
IJ den Wirkungsgrad, den man fUr Uberschlagsrechnungen setzen kann: 

bei sehr vollkommenen Pumpen 
" guten 
" gewohnlichen 
" roh ausgefiihrten 

'I = 0,82 bis 0,73 
IJ = 0,78 " 0,70 
'I = 0,72 " 0,69 
1} = 0,66 " 0,58 

Der jeweilige erste Wert von '17 gilt fUr kleine Geschwindigkeiten und 
groBe Forderhohen, der zweite fUr groBe Geschwindigkeiten und kleine 
Forderhohen. 

1) Siehe Handb. d. Ing.-Wiss. Teil IV, Bd. I, S.350. 
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Dabei ist angenommen, daB Saugleitung und Druckleitung die gleiche 
lichte Weite haben wie der Saug- bzw. Druckstutzen der Pumpe, ferner 
daB die Saughohe nicht sehr groB ist, die Saugleitung ein FuBventil be­
sitzt und die Lange der Druckleitung nicht wesentlich groBer ist als H. 

Vielfach wird gerade die letzte Bedingung nicht erfilllt sein, und dann 
ist es notig, fiir die Ermittlung des Kraftbedarfs die Hohe H zu ver· 
groBern um eine Zusatzhohe h, die sich ergibt nach der Formel 

l V21) 

h="(['2g , 
worin bedeutet: 

l die Lange der Rohrleitung in m, 
d den inneren Durchmesser in m, 
v die Geschwindigkeit des Wassers in m, 
, den Reibungskoeffizienten, welcher nach Weisbach zu setzen ist: 

d. h. fUr 

oder nach Darcy 

, = 0,01439 + 0,0~471 , 

, = 0,01989 + 0,0005078 , 
d 

wonach , abhangig vom Durchmesser der Leitung ist. 
Letztere Formel ermoglicht auch, die an del' Rohrleitung eintretende 

Verengung zu berucksichtigen. 
Fur die Berechnung von bekrusteten Rohrleitungen soli Dar c y 

eine Verdoppelung der Reibungskoeffizienten empfohlen haben. 
Die betreffenden Werte von , nach Dar c y ergibt nachstehende 

Tab. 32. 
Tabelle 32. 

Rohr- I Reibungs- Rohr- I Reibungs- Rohr- Reibungs-
durch:esser If, koefflzient durch:esser If, koefftzient durchmesser If, koefftzient 

1; 1; m 1; 

0,020 0,04528 0,075 I 0,02666 0,175 0,02279 
0,030 0,03682 0,080 0,02623 0,200 I 0,02243 
0,040 0,03258 0,090 0,02553 0,225 0,02215 
0,050 0,03005 0,100 0,02497 0,250 I 0,02192 
0,060 0,02835 0,125 , 0,02395 0,275 i 0,02173 
0,070 0,02714 0,150 0,02327 0,300 0,02158 

Die Geschwindigkeit des Wassers in der Druckrohrleitung schwankt 
etwa zwischen 0,5 und 2,0 m. FUr kleine Fordel'hohen und lange Lei­
tungen kann man 0,5-1,2 m wahlen, wahrend fur groBe Forderhohen, 
bei denen die Nutzarbeit im Verhaltnis zu den Reibungswiderstanden 
bedeutend ist, hohere Geschwindigkeiten genommen werden. 

1) Siehe Handb. d. Ing.-Wiss. Teil IV, Bd.l, S.337. 
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Beis piel: Wie groB ist die Zusatzhohe h in einer Rohrleitung von d = 0,100 m, 
wenn dieselbe 300 m lang und mit v = 1,00 m Geschwindigkeit durchflossen wird? 

FUr d = 0,100 mist nach Darcy 1; = 0,02497, also 

h = :; . ~. v2 = 0,02497· 300 . ~-=- = 3 82 m. 
d 2g 0,100 2·9,81 

Nach Weisbach ware t; = 0,0239 und h = 3,65 m. 
Nimmt man an, die Pumpe solIe pro Stunde 28 cbm Wasser liefern, und der 

Hohenunterschied zwischen Wasserspiegel Entnahmestelle und hochster Punkt 
Druckrohrleitung sei 40 m, so ware der Kraftbedarf 

28000 I 

Q . (H + h) 3600· (40,00 T 3,82) 
K = ~ = = 5,7 PS. 

') . 15 0,8·78 

3. Werkplatzeinrichtung. 

Unter Werkplatzeinrichtung im vorliegenden Sinne solI alJes ver­
standen sein, was zur Sicherstellung eines geordneten Baubetriebes not· 
wendig ist. 

Sie umfaBt demgemaB neben dem Baubiiro Baumagazin, Werk­
statte mit Schmiede, Stellmacherei, Lokomotivschuppen u. dgl. m. 

Zu den einzelnen Teilen, welche auf jeder groBeren Baustelle wieder­
kehren, solI kurz folgendes bemerkt werden: 

a) Baubiiro. 
Das Baubiiro wurde friiher vielfach in gemieteten Raumen unter­

gebracht, sofern sole he in geeigneter Lage zu haben waren. In letzter 
Zeit ist diese einfachste Losung fast nie mehr moglich gewesen und es 
muBten deshalb dafiir meist eigene Baracken aufgestellt werden. 

Dieser Umstand und die Gepflogenheit, in derartigen Fallen die 
Biirobaracke der leichteren Bewachung halber in nachster Nahe von 
Magazin und Werkstatte usw. zu errichten, waren die Veranlassung, 
daB auch sie zweckmaBig direkt als Bestandteil der Werkplatzeinrich­
tung mit aufgenommen wurde. 

Die GroBe und Ausstattung des Eaubiiros ist abhangig von Dauer 
und Umfang del' Arbeiten, fiir welche es bestimmt ist, und nicht zuletzt 
von der Art des Vertrages, nach dem gearbeitet wird. 

Es kann um so kleiner sein, je mehr sich die Vertragsart jener des 
Vorkriegsakkords niihert, und wird unter Umstanden einen recht be­
trachtlichen Umfang annehmen, wenn del' sog. Kolonialvertrag mit 
seinen unendlichen Einzelnachweisen zugrunde liegt. 

Auf jeden Fall sollte aber das Baubiiro von solcher Beschaffenheit 
sein, daB es dem Personal moglich ist, bei jedem Wetter und in jeder 
J ahreszeit ungehindert seinen Dienst zu machen. 

Bei Festsetzung von GroBe und Raumeinteilung ist darauf zu achten, 
daB die technische und kaufmannische Abteilung womoglich vollkom­
men voneinander zu trennen sind, und daB Vorkehrungen getroffen 
werden, die es gestatten, den Parteiverkehr (Lohnauszahlungen u. dgl.) 
so abzuwickeln, daB die iibrigen Angestellten in ihrer Arbeit nicht ge­
stort werden. 
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b) Baumagazin. 
Ausgestaltung und Inhalt des Baumagazins richten sich ganz nach 

den Bedurfnissen del' Baustelle und mi.i.ssen von Fall zu Fall bestimmt 
werden nach dem Grundsatz, daB es tunlichst alles enthalten solI, was 
zur Gewahrleistung eines ungesWrten Arbeitsfortganges und Ermog­
lichung raschester Behebung eingetretener Defekte an den Geraten not­
wendig ist. 

DemgemaB wird sich ein Baumagazin fur groBere Arbeiten im all­
gemeinen in folgende Unterabteilungen gliedern: 

1. einen groBeren Raum fur Werkzeuge, Schrauben, Nieten, Nagel, 
Kleineisenzeug, Wasserleitungsmaterial u. dgl., in einzelnen Regalen 
ubersichtlich geordnet, 

2. einen kleinen, besonders abgeschlossenen Raum fiir die MeB­
gerate aller Art, 

3. einen ebenfalls abgeschlossenen Raum fur hochwertige Maschinen­
teile, sowie Dichtungen, Packungen u. dgl., 

4. einen eigenen Raum fiir Maschinenersatzteile und Rollwagen-
ersatzteile, 

5. eine Abteilung fUr Eisen, Stahl und Rohre und 
6. einen Raum neben dem Eingang fiir die Materialverwaltung. 

Je nach der GroBe der Baustelle kann noch eine weitergehende 
Unterteilung erforderlich werden oder aber auch die Moglichkeit be­
stehen, verschiedene del' vorstehenden Abteilungen in einen einzigen 
Raum zusammenzulegen. 

Sachlich als ebenfalls zum Baumagazin gehorig sind die Aufbe­
wahrungsraume fiir Schmier- und Putzmittel zu bezeichnen, jedoch 
empfiehlt es sich, diesel ben wegen der erhohten Feuersgefahr bessel' 
abseits in einem eigenen Raum unterzubringen. 

c) Werkstatte. 
Werkstatte und Schmiede sollen so geraumig sein, daB die samtlichen 

haufiger vorkommenden Reparaturen darin erledigt werden konnen 
und alles enthalten, was dazu an Werkzeugmaschinen und sonstiger' 
Ausstattung notwendig ist. 

Einen Anhaltspunkt geben die Tab. 72 und 73 des nachsten Ab, 
schnitts. 

d) Stellmacherei. 
Auch £lir die Stellmacherei gilt, daB sich die Gesamtanlage derselben 

sowie ihre Ausriistung mit \Verkzeugmaschinen ganz naeh del' GroBe des 
Wagenparks richtet, und es wird diesbeziiglich auf die Tab. 74 und 75 
des naehsten, sowie die Ausfiihrungen iiber Rollwagenreparaturen des 
IV. Abschnitts vennesen. 

e) Lokomotivsch uppen. 
Zur Schonung der Lokomotiven ist es vorteilhaft, eigene Unter­

stands schupp en aufzustellen, welche zugleich einen Schutz gegen die 
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Witterung bei Vornahme kleinerer Reparaturen bilden und zweck­
maBig hierfiir mit eingerichtet werden. 

Bei ununterbrochenem Tag- und Nachtbetrieb konnen diese Schuppen 
ruhig auf der Einfahrtsseite ganz offen bleiben, bei Betrieb mit Pausen 
empfiehlt es sich dagegen, schon mit Riicksicht auf die geringere Ab­
kiihlung und die damit verbundene Kohlenersparnis beim Anheizen 
die Schuppen ganz zu schlieBen. 

4. W ohilahrtseinrichtungen. 
An Wohlfahrtseinrichtungen kommen fiir den Baubetrieb haupt­

sachlich in Frage Kantinen, dann aber auch Arbeiterwohnbaracken und, 
falls letztere in groBerem Umfange errichtet werden miissen, eine eigene 
Krankenbaracke und Badeeinrichtungen. 

Fiir Kantinen und Wohnbaracken konnen die Tab. 77 und 78 als 
Anhalt dienen, wahrend der EinfluB der sonstigen Einrichtungen am 
einfachsten in der Weise beriicksichtigt wird, daB man erforderlichenfalls 
den Aufwand fiir die Wohnbaracken um etwa 10% erhoht. 

III. Auslagen ffir Beschaffung der Gerate. 
Zu den Auslagen fiir Beschaffung der Gerate sind neben den Gerate­

mieten bzw. Verzinsung und Abschreibung der Gerate auch die Frachten 
fiir deren An- und evtl. Riicktransport zu zahlen. 

A. Geratemieten. 
Werden die Gerate fiir die Ausfiihrung eines Bauvorhabens gemietet, 

so ist zu beachten, daB von den gerateausleihenden Firmen fast stets 
ohne Riicksicht auf die wirkliche Dauer der Benutzung die Vergiitung 
fiir eine sog. Mindestmietdauer gefordert wird, und daB die Mietzeit zu 
laufen pflegt von dem Tage, an der das Gerat verladen bzw. bereit­
gestellt wird, bis zu dem Tage, wo es wieder an dem vereinbarten Platze 
zur Ablieferung kommt. 

Voraussetzung ist dabei, daB die Riickgabe (abgesehen von dem nor­
malen VerschleiB) in betriebsfahigem Zustande erfolgt. Trifft dies nicht 
zu, so geht nach den meisten Mietvertragen nicht nur die Wiederinstand­
setzung zu Lasten des Mieters, sondern derselbe hat auch die Miete selbst 
so lange weiter zu bezahlen, bis das Gerat durchrepariert ist. 

Diesen allgemein iiblichen Bedingungen ist bei Bemessung der vor­
aussichtlichen Mietdauer Rechnung zu tragen. 

Um einen Uberblick hinsichtlich der Aufwendungen zu geben, welche 
bei gemieteten Geraten ungefahr entstehen, sollen in den folgenden 
Tabellen die Satze genannt werden, die vor dem Kriege- bei Benutzung 
der Gerate in einschichtigem Betrieb, d. h. bis zu 12 Stunden pro Tag, 
bezahlt wurden. 
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1. Bagger. 
a,) Eimerbagger. 

Liibecker Trockenbagger, Type B 
A 
o 
C 
F 

Tabelle 33. 

Monatliche Miete fUr eine Mietdaner 
bis 3 Mt. bis 6 Mt. bis 12 Mt'l iiber 12 Mt. 

M. M. M. M. 

)
kOmmt 
n~cht 

In 
Frage 

2000.-

3850.-
3150.--
2300.-
1960.-
1400.-

2750.-
2250.-
1650.-
1400.--
1000.-

2200.-
1800.-
1320.-
1120.-
800.-

b) Loffelbagger. 

.Modell G, Loffelinhalt 2 cbm 
F 2, 1,6 " 
F 1, 1,3 " 
E, 1,0 " 
C 2, 3/4 

Tabelle 34. 

I Monatliche Miete bei einer Mietdauer 
bis 3 Mt. IbiS 6 Mt. bis 12 Mt. iiber 12 Mt. 

M. . M. M. M. 

3200.- 1 2240.- 1600.- I 1280.-
2800.- 1960.- 1400.-- 1120.-
2500.- 11750.-- 1250. -- 1000.-
2250.-- 1575.- 1125.- 900. 
2000.-- 1400.-- 1000.- 800.--

c) Greifbagger. 

GroBe E, Greiferinhalt 0,8 cbm 
C 1, 0,4 " 

Tabelle 35. 

Monatliche Miete bei einer Mietdauer 
bis 3 Mt. bis 6 Mt. IbiS 12 lIIt. I iiber 12 Mt. 

M. M. M.. M. 

2000.- ! 1400.- : 1000.- - I 800.-
1200.-: 840.- 600.- 480.-

2. Fahrpark. 
a) Rollwagen. 

000 mm Spurweite: 
3/4 chm Blechmuldenkipper 

1 
" " 11/4 " Holzkastenkipper. 

F/2 " 
750 mm Spurweite: 

3/4 cbm Blechmuldcnkippcr 
1 
}1/2" " 
11/2 " Holzkastenkipper. 
2 

Tabelle 36. 

Mouatliche Miete bei ciner ~fietdauer 
bis 3 Mt. bis 6 lilt. IbiS 12 Mt'liiber 12 lIIt. 

llI. ~L M. M. 

6040 4.80 3.20 2040 
12.- 9.- 6.- 4.50 
15.- 10.50 7.50 6.-
19.- 13.30 9.50 7.60 

8.80 6.60 4040 3.30 
12.- 9.- fi.- 4.50 
17.60 13.20 8.80 6.60 
20.- 14.- 10.- 8.--
26.- 18.20 13.- 10040 
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Tabelle 36. (Fortsetzung.) 
Monatliche l:fiEte bei einer Mietdauer 

900 mm Spurweite: 
2 cbm Stahlmuldenkipper 
2 Holzkastenkipper . 
21/2 " 
3 
31/ 2 ., 

4 

bis 3 Mt. bis 6 Mt. bis 12 Mt. II Uber 12 Mt. 
M. M. :ill. M. 

20.80 
28.-
32.50 
35.-
44.-
48.-

15.60 
19.60 
22.75 
24.50 
30.80 
33.60 

10.40 
14.-
16.25 
17.50 
22.-
24.--

7.80 
11.20 
13.-
14.-
17.60 
19.20 

b) Lokomotiven. 
Tabelle 37. 

Monatliche Miete bei einer Mietdauer 
bis 3 Mt. 

I 
bis 6 Mt. bis 12 Mt'l Uber 12 JIlt. 

M. M. 1\1. M. 

600 mm Spurweite: 35 PS 480.- 360.- 240.- ! 180.-
45 

" 
540.--- 405.- 270.- 200.-

55 
" 

600.- 450.- 300.- 225.-
750 

" " 45 , 560.·- 420.-· 280.- 210.-
55 

" 
625.- 470.-- 310.-- 235.--

70 
" 

720.-- 540.- 360.- 270.- . 
900 ., 

" 100 " 
840.- i 630.- 420.- ! 315.-

140 
" 

1000.--
I 

750. 500.--· 375 .. 
160 ,. 1l00.- 825.-- 550.- 410.-
200 1160.- ! 870.- 580.- 435.-

" 

3. Gleismaterial. 
Tabelle 38. 

Monatliche Miete bei einer Mietdauer 

a) Schienen 
Rahmengleis 600 mm Spur, fertig 

montiert ........ . 
Schienen v,on 12 kg/m j1lfd.mGleiS, 

,. "14,, jedoch ohne 
" "20,, Schwellen 
" ., 25" und Klein-
" "33,, eisenzeug 

b) Weichen 
fiir Rahmengleis 600 mm Spill', fertig 

montiert ........... . 
fur 12 kg/m Gleis 

14 
20 
25 
33 

I ohne Zwischen­
schienen, 

Schwellen und 
Kleineisenzeug 

c) Drehscheiben 
Einbaudrehscheiben 600 mm Spur 

" 750 " 
Kletterdrehscheiben 600 " 

750 " 

bis 3 Mt. 
M. 

-.15 
-.15 
--.18 
-.25 
-.30 
--.40 

7.50 
10.50 
12.-
18.-
22.50 
27.-

7.50 
9.-

22.50 
27.-

bis 6 Mt. 

I 
bis 12 ilU. Uber 12 JIlt. 

M. 111. III. 

I I 
.12 --.10 -.08 

. -.12 .10 -.08 
-.14 -.12 -.10 
--.20 -.16 -.13 
-.25 -.20 --.16 
-.33 .27 -.22 

5.- 3.- 2.-
7.-- 4.20 2.80 
8.- 4.80 3.20 

12.- 7.20 4.80 
15.-- 9.- 6.-
18.-- 10.80 7.20 

5.-- 3.- 2.-
6.-- 3.60 2.40 

15.- 9.- 6.-
18.- 10.80 7.20 
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Selbstverstandlich waren diese Siitze erheblichen Schwankungen 
unterworfen und insbesondere gebrauchte Gerate vielfach schon zu 
wesentlich niedrigeren Preis en zu haben. 

B. Verziusuug uud Abschreibung. 
Die zweite und flir die Durchflihrung groBerer Erdarbeiten fast aus­

schlieBlich in Betracht kommende Moglichkeit ist die, daB die Gerate 
Eigentum der ausflihrenden Firma sind. 

In diesem Falle sind an Stelle der Geratemieten die flir die Verzinsung 
und Abschreibung der Beschaffungskosten notwendigen Betrage in die 
Kostenberechnung aufzunehmen und es ist dazu folgendes zu bemerken: 

Verzinsung sowohl, als auch Abschreibung sind keine Festbetrage, 
sondern ihrerseits wiederum abhangig, und zwar: die Verzinsung von 
dem Buchwert des betreffenden Gerates und die Abschreibung davon, 
ob das Gerat neu beschafft wurde oder schon langere Zeit in Betrieb 
ist, ferner ob es ein Gerat ist, das durch groBen Verschlei13 oder rasche 
Veraltung bald wertlos wird, und endlich ob es ein Gerat ist, flir 
welches eine vielseitige Verwendbarbeit besteht oder ein Apparat, der 
zur Erreichung eines ganz bestimmten Zwecks beschafft oder gar eigens 
gebaut wurde und flir den eine weitere Verwendung liberhaupt nicht 
mehr in Frage kommt. 

Flir die Verzinsung wird man im allgemeinen mit einem Satz rechnen 
konnen, der dem jeweiligen Reichsbankdiskontsatz entspricht; flir die 
Abschreibung hingegen bewegen sich die Werte zwischen 20-30% im 
1. Jahr und 8-15% in den weiteren Jahren und konnen sogar so weit 
steigen, daB in Sonderfallen ein Gerat auf eine einzige Arbeit bis auf den 
Altverkaufswert abgeschrieben werden muB. 

Beide Ausgangspunkte, Buchwert und Alter des Gerates, sind wohl 
dem Unternehmer bekannt, dagegen nicht dem Bauherrn, und es wird 
sich in der Folge darum handeln, diesen Nachteil auszugleichen und einen 
Weg zu finden, welcher unabhangig davon beiden Teilen gerecht wird. 

Zur Erreichung dieses Zieles ist es notwendig, auf den nachsten Ab­
schnitt "Auslagen flir Unterhaltung der Gerate" vorzugreifen. 

Beriicksichtigt man namlich, daB bei alteren Geraten zwar die Auf­
wendungen flir die Abschreibung geringer werden, daffu aber jene flir 
die Unterhaltung nicht unerheblich steigen, und geht man noch einen 
Schritt weiter und legt der Verzinsung nicht den Buchwert, sondern 
den Anschaffungswert zugrunde, so kann man sagen, es ist damit eine 
so weitgehende Annaherung an die Wirklichkeit erzielt, daB die An­
nahme berechtigt erscheint, der zu Lasten eines neuen Gerates alsdann 
noch verbleibende Nachteil konne durch die anderseits verbundenen 
Betriebsvorteile als ausgeglichen gelten. 

Man wird also zweckma.Big flir die Verzinsung den je­
weiligen Reichsbankdiskontsatz und den vollen Anschaf­
fungswert zugrunde legen, flir die Abschreibung hingegen, 
von Sonderfallen abgesehen, allgemein die flir gebrauchte 
Gerate liblichen Satze von 8-15% des Neuwertes. 
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Diese Satze von 8-15% gelten natiirlich nur fiir groBere Baugerate, 
nicht aber fiir die sog. Kleingerate und Werkzeuge sowie solche Mate­
rialien, die einem besonders groBen VerschleiB unterliegen, wie Holz­
schwellen, Kleineisenzeug u. dgl. m. FUr diese wird es erforderlich 
sein, erheblich hohere Abschreibungsquoten zu nehmen; und urn ein 
Bild zu geben, mit welchen Betragen hierfiir unter normalen Ver­
haltnissen pro Jahr bei 12 Stunden taglicher Arbeitszeit zu 
rechnen ist, sollen die gebrauchlichsten Gerate fiir Erdbewegung nebst 
allem Zubehor in folgenden Tabellen zusammengefaBt sein. 

Die in der letzten Spalte angegebenen Betrage stellen in samtlichen 
Tabellen (39-78) den Aufwand fiir den im Durchschnitt pro Jahr ein­
tretenden VerschleiB dar und zwar bei Annahme von 3000 Betriebs­
stunden. 

1. Bagger. 
a) Eimerbagger. 

Die samtlichen Angaben fiir Eimerbagger verstehen sich fiir die von 
der Liibecker Maschinenbau-Gesellschaft unter der betreffenden Be­
zeichnung gebauten Bagger, und zwar durchgehend mit Dampfantrieb, 
nachdem diese Art des Antriebes vorlaufig jromer noch die im Tiefbau 
am haufigsten vorkommende ist. 

1. Type NE I. 
Tabelle 39. 

Gewlcht nach Tarif- An- Abzuschrelben mit klasse schaffungs-
B 

I D E wert 15% J 30% 100% 
kg kg kg M. M. M. M. 

1 Trockenbagger, 
, 1 1 

I 
Type NE I Illit ' i 
300 1 Eimerinhalt 214000 35000 200000.-1200000.- ' 
Reserveteile dazu . 10000 30000.- I 15000.-
400 III Baggergleis. 184000 18000.-1 7500.--, 8000.-·- 2500.-
Sonstiges ZubehOr. 6000 1 45oo'-i 1 3000'-1 1500.-

224000 1900001350001252500.-1207500.-111 000.-119000.-

2. Type E II. 
Tabelle 40. 

Gewicht nach TaIif- An- Abzuschreiben mit klasse sChaffungs-
B D 

I 
E wert 15% 

I 
30% 100% 

kg kg kg M. M. M. M. 

1 Trockenbagger, 1 

1 I I Type E II mit 
2501 Eimerinhalt . 114000 240001108000.- 108000.-

19000.-Reserveteile dazu . 6000 18000.-1 I 
400 III Baggergleis. 172000 16500.-1 7000'-1 7500'-1 2000.-
Sonstiges ZubehOr . 1 5000 i 3500'-i i 2500.-; 1000.-

1200001177000 240001146000.-'115000.-110000.-'12000.-

E eke r t, Tiefbau. 4 
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3. Type B. 
Tabelle 41 • 

Gewieht naeh Tarif· An· Abzuschreiben mit klasse schatfungs· 
B D 

1 
E wert 15% 30% 100% 

kg kg kg M. M. M. M. 
1 Trockenbagger, 

127~ 104 000.-1104 000.-
Type B mit 
250 1 Eimerinhalt . 110000 
Reserveteile dazu . 5000 15000.- 7500.-
350 m Baggergleis . 150oo~1 14500.- 6200.- 6500.- 1800.-
Sonstiges ZubehOr. 5000 3500.- 2500.- 1000.-

1150001550001270001137000.-1110200.-1 9000.- 10300.-

4. Type Ell!. 
Tabelle 42. 

Gewieht Mch Tarif- An- AbzuBchreiben mit klasse schaffungs· 
B 

1 
D I E wert 15% 30% 

I 
100% 

kg kg kg M. M. M. M. 

1 Trockenbagger, 

81500.-1 81500.-
I Type EIll mit 

180 I Eimerinhalt . 86000 19000 
Reserveteile dazu . 4000 12000.- I 6000.-
300 m Baggergleis . 120000 11700'-1 5000.- ! 5200.- 1500.-
Sonstiges ZubehOr. 4000 3000.- 12000.- 1000.-

90000 124000 19000 108200.-1 86500.- I 7200.- /8500.-

5. Type A. 
Tabelle 43. 

Gewicht nach Tarif- An- Abzusehreiben mit kIasBe Bchaffllngs-
B 

1 
D 

I 
E wert 15% I 30% 100% 

kg kg kg M. M. I M. M. 
1 Trockenbagger, I 

55000.-'55000.-
Type A mit 
1801 Eimerinhalt . 63000 14000 
Reserveteile dazu . 3000 110000.- 5000.-
300 m Baggergleis. 80000 7800.- 3600.- 3400.- I 800.-
Sonstiges ZubehOr. 4000 3000.- 2000.- I 1000.-

166000 84000 14000175800.- 58600.- 5400.- 1 6800.-

6. Type O. 
Tabelle 44 

Gewicht nach Tarif- An- Abzuschreiben mit kIasse Bchaffungs-
B D 

I 
E wert 15% 30% 100% 

kg kg kg M. M. M. M. 
1 Trockenbagger, I 

Type 0 mit 
140 1 Eimerinhalt. 45000 10000 38000.- 38000.-
Reserveteile dazu . 2000 : 6400.- 3200.-
250 m Baggergleis. 

1
54000 5200.- 2000.- 2500.- 700.-

Sonstiges ZubehOr. I 3200 2400.- 1600.- 800.-
47000157200110000152000.- 40000.- 4100.- 1 4700.-



1 Trockenbagger, 
Type C mit 
100 I Eimerinhalt . 
ReserveteiIe dazu . 
200 m Baggergleis. 
Sonstiges Zubehor. 

1 Trockenbagger, 
Type F mit 
60 I Eimerinhalt 
ReserveteiIe dazu . 
150 m Baggergleis. 
Sonstiges Zubehor. 
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7. Type C. 
Tabelle 45. 

G ewicht nach Tarif- I An- Abzusehreiben mit kJasse seha ffungs-
B 1 D E I wert 15% 

1 
30% 

I 
100% 

kg i kg kg M. M. M. M. 
1 1 
1 I I 

40000 8000 32000'-132000.- I 

2000 
40000 1 

6000.- 3000.-
I 3800'-1 1600.- 1800.- 400.-

2500 I I 1800.- 1200.- 600.-

14200014250018000143600.- f 33600.-13000.- 14000.-

8. Type F. 
Tabelle 46. 

Gewicht naeh Tarif-
1 An· 1 Abzuschreiben mit klasse schaffungs-

B D E I wert ! 15% 

1 

30% 100 ?~ 
kg kg kg M. 1 M. M. M. 

I I 
i 

25000 . . 6000 22000.- 22000.-
H~I 3~-. 1~-

, 21000 2100.-. 1000.-- 800.- 300. -
II 2000 1 j 1500.-: 1000.- 500.-

I 26200 ',23000 I 6000 I 29200.-123000.-1 1800.-12600.--

Das Riicken del' Baggergleise bei den groBen Typen NEI, Ell und B 
geschieht heute fast ausnahmslos unter Zuhilfenahme von Gleisriick­
maschinen (s. S. 36), und es soll deshalb die beweglichere del' beiden 
Hauptarten, namlich jene "System Ar benz", hier mit aufgefUhrt werden. 

Bei Berechnung del' bei Verwendung dieses Apparates anfallenden 
Kosten ist zu beachten, daB bis 1. 2.1932 eine Lizenzgebiihr auf dem­
selben ruht, welche zur Zeit fUr den 1. Bagger M. 5000.- und fUr jedes 
weitere Gerat M. 1500.- pro Jahr betl'agt. Ab 1. 2. 1932 el'maBigen 
sich diese Satze bis zum ]. 1. 1937 auf die Hiilfte. 

Die Angaben fUr Reserveteile vel'stehen sich fiir Bedienung von 
1 Bagger, bei Bedienung von mehreren Baggern ist diesel' Betrag pro­
zentual zu erh6hen. 

Gleisriickm aschine, System Arbenz. 

Tabelle 47. 

Gewieht I An- Ahzuschreiben mit 
nach Tarif- schaffungs-

klasse B i wert 15 % 100 % 
kg i M. M. M. 

1 Gleisrtickmaschine, System A. K. 11 000 113000,-11 3000,-1 
Reserveteile dazu . 1 100 , 2400.- 1 200.-

12 100 I 15400.-11 3000.-1 1 200.-

4* 
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b) Loffelbagger. 
Fiir die Loffelbagger wurden die Angaben zugrunde gelegt, welche 

die Maschineniabrik Menck & Hambrock G. m. b. H. Altona-Ottensen 
fUr ihre die betreffende Bezeichnung tragenden Bagger macht. 

1. Modell G20. 
Tabelle 48 

Gewicht nach Tarif- An- Abzuschreiben mit 
klasse schaffungs-

B I D 
I 

E wert 15% 30% 100 % 
kg. kg. kg. M. M. M. lI1. 

1 Loffelbagger mit 
562501 50000.-150000.-2,0-2,5 cbm Loffelinhalt. 25000 

Reserveteile dazu . . . . 5000 10000.- 5000.-
Baggergleis (s. auch Tab. 54) ·6000 2 000'-::1 1 300.- 500.- 200.-
Sonsti~es ZubehOr .... i 5000 3500.- 2500.- 1000.-

61250111 000 25000 65500.- 151300.- 3000.- 6200.-

2. Modell G. 
Tabelle 49. 

Abzuschreiben mit Gewicht nach Tarif-
klasse schaffungs-

B 

I 
D I E wert 15 % 

I 
30% 100% , 

kg kg I kg M. M, M. M. 

1 Loffelbagger mit 2 cbm 1 
Loffelinhalt . 46500/ 12000 40000.- 40000'-1 
Reservete~le dazu 5000 10000.- 5000.-
Baggergleis (s. auch Tab. 54) i 6000 2000.- 1300.-i 500.- 200.-
Sonstiges Zubehor . 5000 3500.- 2500.- 1000.-

51 500 III 000 ,] 2000 55 500. -;41 300. -13000. - 1 6200.-

3. Modell F 2. 
Tabelle 50. 

Gewicht nach Tarif-' An- I 
klasse SChalfungs-, Abzuschreiben mit BID ; E wert 15 % 1 30 % /100 % 

kg kg:kgl M. M. 1M. M. 

1 L?ffel):>agger mit 1,6 cbm I 1 1 I I 

Loffelinhalt . . . . . . . 38 500 11 500 37 300. -, 37 300. - , 
Reserveteile dazu . . . . 35001 7000.-1. 3500.-
Baggergleis(s.auchTab.54) I 5100 1800.-: 1200.-1

1 

400.- 200.-
Sonstiges ZubehOr. . . . ,4000 3000.- 1 2000.- 1000.--

420001 9100 11500: 49100.-138 500.-12400.- I 4700.-

4. Mod ell F 1. 
Tabelle 51. 

Gewicbt nach -Tarif- I An- I 
klasse schaffungs- Abzuschreiben mit 

BID i E i wert 1 15 % 
kg kg I kg! M. I M. 

1 Loffelbagger mit 1,3 cbm ! 1 1 I 

30% 
M. 

100% 
M. 

Loffelinha!t . . . . . . . 33000 I ! 10 000 33 250. -I 33 250'-1 
Reserveteile dazu .... 3300.1 1 6600'-1 3300.-
Baggergleis(s.auchTab.54) . 4600 I 1500.- 1000,-1 380.- 120.--
Sonstiges ZubehOr . . . . i 3500 i 2700,-, .1800.- 1 900.-

363001 8100 110000,44050.-! 34250.-: 2180.- i 4320.-
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5. Modell E. 
Tabelle 52. 

Gewicht nach Tarif- An- AbZllJlchreiben mit 
klasse schaifungs-

1 

B I D E wert 15% 30% 
1 100 % 

kg I kg kg M. M. M. M. 
1 Lofi'elbagger mit 1,0 chm I 

29200·-1 I Loffelinhalt . 270001 7000 29200.-
Reserveteile dazu 2700: 5400.- , 1 3000.-
Baggergleis(s. auch Tab. 54) 14000 1300.- 850.- 350.- 100.-
Sonstiges Zubehiir . . . i 3000 I 2250.- 1500.- I 750.-

29 700 i 7000 1 7000 38150.-! 30 050.- 1850.-1 3850.-

6. Modell C 2. 
Tabelle 53. 

Gewicht nach Tarif- I An- Abmschreiben mit 
klasse I schaifungs-

B D E wert 15 % I 30 % I 100 % 
kg kg kg M. M. M. M. 

1 LOfi'elbagger mit 3/4 chm I 1 I 
Lofi'elinhalt . . . . . . . 20500 5000 124 600. -124 600.-
Reserveteile dazu 2000 4000.- 2500.-
Baggergleis(s. auchTab. 54) 3000 1200.- 850.- 280.- 70.-
Sonstiges ZubehOr . 2500 i 1800.- 1200.- 600.-

22500 5500 ! 5000 131600.-125450.- 1480.-1 3170.­

In den Tab. 48-53 wurde angenommen, daB das Baggergleis, wie 
meist ublich, aus drei fest montierten Rosten besteht. 

Trifft diese Annahme nicht zu und wird auf langem Gleis gebaggert, 
so sind die fur das Baggergleis eingesetzten Werte herauszunehmen und 
dafur pro lOO m Gleislange folgende Betrage einzufiihren: 

Tabelle 54. 
Gewicht nach i An-
'J'arifklas~e i schaifungs-

D '"ert 
kg M. 

,15% 

M. 

Abzllschreihen mit 

30"10 1 100 % 
M. L M. 

100 m durcWaufendes Gleis fur 
Lofi'elbagger. . . . . 
Modell G 20 oder G . 
Modell F 2 
Modell F 1 
Modell E . 
Modell C 2 

28800 
26400 
24300 
21600 
17000 

2800.-
2540.-~ 
2400.-
2100.-
1650.-

c) Greifbagger. 

1200.-
1l00.--
1050.-
920.-
920.-

1400.-
1260.-
1200.-
1080.-
650. ~~ 

200.-
180.-
150.-
100.-
80.-

1. GroBe E del' Maschinenfa brik Menck & Ham brock. 
TabeJle 55. 

1 Greifbagger mit 0,8 cbm I I I I 
Greiferinhalt . . . . . 23000 i 16000 26800.- 26800.- i 
Reserveteile dazu . 2300 I' I 4600.- 2500.--
Baggergleis. . . . 3000 1200.-- 850.- ~ 280.- 70.-
Sonstiges Zubehor 2500 I I 1800.--, 11200.- I 600.-

\25300 I 5500 1 6000 ! 344-00.- ! 27650.- 1480.-13170.-

Gewicht nach Tarifklasse I Anschaf- Abzuschreiben mit BID I E fungswert 15 % 30 % 1 100 % 
kg kg 1 kg M. M. M., ~f. 
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2. GroBe elder Maschinenfa brik Menck & Ham brock. 
Tabelle 56. 

Gewicht, nach An-

I Tarifklasse schaffnngs-
Abzuschreiben mit 

B 

1 

D 

I 
E wert 15 % 

1 
30% 

I 
100 % 

kg kg kg M. M. M. M. 

1 Greifbagger mit 0,4 ebm I 1 1 I 

I 

I3000l 13000 15000.-1 Greiferinhalt 15000.- I 

700.-1 
1 1500.-Reserveteile dazu 

1300
1 

2600.-
Bagg~rgleis 2600 1100.- 300'-1 100.--
Sonstlges Zubehiir. . 12000 I ! 1 500. - 11000. -I 500.-

IIi 300: 4600 I 3000 '~ 20 200: - 115 700. -! 1300. -12100.­

Auch bei Tab. 55 und 56 wurde die Annahme zugrunde gelegt, daB 
das Baggergleis aus 3 Stuck fest montierten Rosten besteht. 

1st dies nicht del' Fall und sollte ausnahmsweise einmal aus irgend­
welchen Grunden ein langes Baggergleis erforderlich sein, so sind fur 
,das Baggergleis pro 100 m Gleislange folgende Werte einzusetzen: 

Tabelle 57. 
Gewicht An- I 

nach Tarif- schaffungs-! 
klasse D wert! 15% 

kg M. 

Abznschreiben mit 

30% 
M. 

100% 
M. 

]00 m durchlaufendes Gleis I 
fiir Greifbagger, GroBe E 20 SOO 2000.- S20.- lOS0.- 100.-

GroBe C I 12400: 1300.- S20.- 400.- 80.-

In den folgenden Tabellen sind aus ZweckmaBigkeitsgrunden bei den 
Gewichten sowohl, als auch bei den Anschaffungswerten die Betrage fur 
das Gerat selbst, sowie einen vollstandigen Satz Reserveteile in einen Wert 
zusammengezogen. 

2. .Fahrpark. 
a) Wagen. 

1. Blechmuldenkipper. 
Tabelle 5S. 

600 mm Spurweite 
3/4 cbm \Vagen samt Ersatzteilen 
3/4 " Bremswagen samt Ersatzteilen 

1 " Wagen samt Ersatzteilen 
I " Bremswagen samt Ersatzteilen 

750 mm Spurweite 

1 Stelc 
1 
1 
1 

3/4 cbm Wagen samt Ersatzteilen 1 
3h " Bremswagen samtErsatzteilen 1 

1 " Wagen samt Ersatzteilen 1 
1 " Bremswagen samt Ersatzteilen 1 

P/2 " Wagen samt Ersatzteilen 1 
P/2 " Bremswagen samt Ersatzteilen 1 

900 mm Spurweite 
2 cbm vVagen samt Ersatzteilen I 
2 " Bl'emswagen samt Ersatzteilen I 

I Gewicht 'An- Abzuschreiben 
nach I schaf- mit 
Tarif- I fungs-

kJasse D I wert 20 % i 100 % 
kg : M. i M. 111. 

I I I 

370 1132.- 120.-' 
410 ,150·--1135.- i 

600 1240.- 200.-. 
650 245.-- 220.-

425 
460 
650 
700 
950 

1050 

I 

155.- 140.--
175.- 155.-
245.- - 220.-
265.-- 235.---: 
360.- 320.-
400.-- 350.-

30.-
35. 
50.--
55.-

35.---
40.--
55.--
60.­
SO.-
90.-

1300 520.- 450.- 1l0.--
1400 . 5S0.-- 500.--, 125. 



Verzinsung und Abschreibnng. 56 

2. Holzkastenkipper. 
Tabelle 59. 

600 mm Spurweite 
P/4 cbm "\Vagen samt Ersatzteilen 
P/~ " Bremswagen samt Ersatzteilen 
P/2 " Wagen samt Ersatzteilen 
11/2 " Bremswagen samt Ersatzteilen 

750 mm Spurweite 
P/2 cbm Wagen samt Ersatzteilen 
11/2 " Bremswagen samt Ersatzteilen 

2 " Wagen samt Ersatzteilen 
2 " Bremswagen samt Ersatzteilen 

900 mm Spurweite 

1 Stck. 
1 
1 
1 

1 
1 
1 

1 " 

2 cbm Wagen samt Ersatzteilen 1 
2 " Bremswagen samt Ersatzteilen 1 

21/2 " "\Vagen samt Ersatzteilen 1 
21/2 Bremswagen samt El'satzteilen 1 

3 " Wagen samt Ersatzteilen 1 
3 " Bremswagen samt El'satzteilen 1 
4 " vVagen samt Ersatzteilen 1 
4 " Bremswagen samt Ersatzteilen 1 

Gewicht An- I 
na~h schaffungs-I 

ki~~~~fD I wert . 

kg I M. 

800 
1000 
1000 
1200 

1100 
1350 
1300 
1600 

1800 
2100 
1950 I 

2200 
2100 
2400 
2400 
2700 

195.-
250.-
250.-
315.-

275.--
345.-
335.-
400.-

485.- : 
550'-1 
575.·--
645.-- i 
645.--
720.--
800.-
885.-

Abznschreiben mit 

25% 1100% 
lU. M. 

1--
170.-- i 55.--
220.- 70.-
220.- 70.-
275.- 90.-

240.- 80.-
300.- 100.-
290.- 100.--
350.- 115.-

420.- 140.-
480.- 160.-
500.- 165.-
560.- 185.-
560.- 185.-
625.- 205.-
700.-- 230.-
770.- 250.-

b) Lokomotiven. 
Tabelle 60. 

600 mm Spurweite 
35PS nebst Reserveteilen u. aHem Zubehor 1 Stck. 
45 " 1 ,. 
55" " 1 " 

750 mm Spurweite 
45 PS nebst Reserveteilen u. aHem Zubehor 1 Stck. 
55 " 1 " 
70" " 1 " 

900 mm Spurweite 
100 PS nebst Reserveteilen u. aHem Zubehor 1 Stck. 
140 " 1 
160 " 1 " 
200 " 1 " 

.f;r1~- schaffungs-
Gewichtl An-

klasse B wert 

kg I M. 

5700 6600.--[ 
6800 7500.-
7400 8250.-

6900 7750.-
7600 8800.-
9900 10100.-

Abzuschreiben mit 

15% 1100% 
111. M. 

6000.-\480.-
6800.- 540.·-
7500.- 600.--

7000.-
8000.-
9200.-

560. 
640.--
740.-

12300 11600.- 10500.-
14300 14300.- 13000.-
15200 15000.- 13700.-
17900 16500.- 15000.-

840.-
1040.- -
1l00.-
1200.-

3. Gleismaterial. 
Die Baggergleise wurden jeweils bei den zugehorigen BaggeI'll mit 

aufgenommen, so daB an dieser Stelle nur noch die Fahrgleise usw. in 
Betracht kommen. 
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a) Durchgehende Gleise. 
Tabelle 61. 

Gewicht nach An- Abzuschreiben mit Tarifklasse schaffungs-
D ! E wert 8% 

I 
30~{, 

1
100 % kg i kg M. M. M. M. 

100 m Rahmengleis 600 mm Spur fertig 
1500 I montiert einsehl. Lasehen und Bolzen 330.- 250.- 50.- 30.-

100 m Gleis aus Sehienen von 12 kg/m 
Gewicht auf Holzsehwellen 120 em 
lang und 12em hoehmontiert, einschl. I 

Lasehen, Bolzen, Sehienennagel und 
den zur Unterhaltung erforderliehen 
Werkzeugen 2500 1700 450.- 300.- 120.- 30.-

100m Gleis wie vor, jedochausSchienen , 

von 14 kg/m Gewieht auf Holzsehwel-
len 130 em lang 2900 2000 525.- 350.-- 140.- 35.-

100 m Gleis wie vor, jedoeh aus Schienen 
I von 20 kg/m Gewieht auf Holzsehwel-

len 150 em lang und 13 em hoeh 4200 I 2800 725.- 500.-
1

180.- 45.-
100 m Gleis wie vor, jedoeh aus Schienen I 

von 25 kg/m Gewieht auf Holzsehwel-
len 160 em lang 5400 3000 875.- 625.- 200.-1 50.-

100 m Gleis wie vor, aus Sehienen von 
I 25 kg/m Gewieht, jedoeh auf Holz- I 

sehwellen 170em lang und 14 em hoeh 5400 4000 900.- 625.- 220.-: 55.-
100 m Gleis wie vor, jedoeh aus Sehienen I 

von 33 kg/m Gewicht auf Holzschwel- ! 

len 180em lang. 7200 4200 1l00.- 800.- I 240.-- . 60.-

b) Weichen und Drehscheiben. 

Tabelle 62. 

Weiehen 
Rahmengleisweiehen 600 mm Spur fertig 

montiert, einsehl. Lasehen und Bolzen 
1 Stek. 

Weiehe aus Sehienen von 12 kg/m Ge­
wicht auf Holzschwellen montiert, be­
stehend aus Ansehlagsehienen, Zun­
gen, Herzstuek, Fangsehienen und 
Weiehenboek einsehl. Lasehen, Bol­
zen, Sehienennagel und den zur Unter­
haltung erforderlichen Werkzeugen 

1 Stek. 
IVeiehe wie vor, jedoeh aus Sehienen 

von 14 kg/m Gewieht . . . 1 Stek. 
Weiehe wie vor, jedoch aus Sehienen 

von 20 kg/m Gewieht . . . 1 Stek. 
IYeiehe wie vor, jedoch aus Schienen 

von 25 kg/m Gewicht . . . 1 Stck. 
IVeiche wie vor, jedoch aus Sehienen 

von 33 kg/m Gewieht . . . 1 Stek. 

Gewicht nach 
Tarifklasse 
D 

I 
E 

kg kg 

! 

200 

300 300 

350 300 

500 500 
500 

750 1000 

1000 1000 

An-
schaffungs-

wert 

ill. 

65.-

95.--

100.-

150.-
200.-
225.-

275.-

Abzuschreiben mit 

12% 

I 
30% 100% 

M. M. M. 

50.-1 10·-1 5.-

i 

I 

70.- 20.-1 5.-

75.- 20·-1 5.-
I 

117.- 25.-
1 

8.-
40.- 10.-

150.-- 60.- 15.-

. 200.- 60.-: 15.-
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Tabelle 62. (Fortsetzung.) 

Drehscheiben 
E inbaudrehscheiben fiir Rah-

mengleis von 600mm Spur-
weite 1 Stck. 
etterdrehscheibe fiir 600mm 
Spurweite 1 Stck. 
etterdrehscheibe fiir 750mm 
Spurweite I Stck. 

Kl 

Kl 

D rehschlitten aus Schienen 
von 12kg/m I Stck. 

" 
14 

" 
I ,. 

" 
20 

" 
I ,. 

" 
25 

" 
I 

" 
" 

33 
" I " 

Gewicht nauh An-
Tariiklasse schaffungs-
D 

I 
E wert 

kg kg M. 

I 
180 75.-

200 200.-

30 ! 40.-
35 I 45.-

I 
70 I 85.-

100 I 125.-
150 ! I 175.-

4. Sonstiges. 
a) Antriebsmaschinen. 

57 

Abzuschreiben mit 

12% 30% 100% 

M. M. M. 

1 

60.- 15.-

160.- 40.-

30.- 10.-
35.- 10.-
70.- 15.-

1 100.- 25.-
140.- 35.-

Lokomobilen. Bei den im Tiefbau verwendeten fahrbaren 
Lokomobilen, insbesondere jenen, die nicht dauernd in Betrieb und einem 
haufigen Wechsel des Standortes unterworfen sind, hat die Anwendung 
des HeiBdampfes bisher bei weitem nicht die Verbreitung gefunden, die 
man im Interesse der groBeren Wirtschaftlichkeit wiinschen mochte. 

Diesem Umstande muBte in der folgenden Tabelle Rechnung ge­
tragen werden, und es wurden deshalb fUr die kleineren Maschinen neben 
den Angaben fiir HeiBdampf auch diejenigen fiir Sattdampf gemacht, wah­
rend fiir die groBeren Typen eine Beschrankung auf die HeiBdampf-Ver­
bund-Lokomobilen, und zwar mit Einspritzkondensation, erfolgen konnte. 

Letztere Bauart findet vornehmlich Verwendung bei Aufstellung 
elektrischer Zentralen und dergleichen. 

Tabelle 63. 

Gewicht An- Abzuschreiben mit 
uach Tarif· sChaffungs· 
klasse B wert 10% 

I 
100% 

kg M. M. M. 

Fahrbare Sattdampf.Einzylinder- I 
1 

Lokomobile von Heinrich Lanz. I 
Mannheim, nebst Reserveteilen und 
aHem ZubehOr 

II PS 1 Stck. 3500 6000.- 5750.- ' 250.-
13 

" 
1 

" 4000 6600.- 6300.- 300.-
15 

" 
I 

" 
4300 7150.- 6800.- 350.-

mit einer 17 
" 

I 
" 

4450 7900.- 7500.- 400.-

Normalleistung 20 
" 

1 ,. 5000 8420.- 8000.- 420.-

von 24 
" 

1 
" 

5500 9150.- 8700.- 450.-
28 

" 
I ,. 6300 10000.- 9500.- 500.-

34 
" 

1 
" 7000 11500.- 10900·-i 600.-

40 
" 

I 
" 

8000 13000.- 12200'-1 800.-
50 

" 
I 

" 
10400 15600.- 14700.-, 900.-
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TabeTIe 63. (Fortsetzung. ) 

Fahrbare Patent-HeiBdampf-Einzylinder-Lo­
komobile von Heinrich Lanz, lVIannheim, 
nebst Reserveteilen und aHem Zubehor 

1 
~h ~~ i Stck. 

mit einer 24 " 1 
Normalleistung 28" 1 

von . 34" 1 
40 " 1 
50 " 1" 

Fahrbare Patent-Hei3dampf-Verbund-Loko-
mobile mit Einspritzkondensation von 
Heinrich Lanz, lVIannheinl, nebst Reserve-

Gewicht t An- I 
nach Tarif- schaffungs-! 

klasse B wert i 
kg M. i 

4700 
5250 
5800 
6600 
7350 
8400 

10800 

i I 
8360.-
9260.--
9960.-

11100.-
12900.-
14350.-
17400.-

teilen und allem Zubehor I 

AbzU8crueiben mit 

10% 100% 
M. M. 

7945.-
8800.-
9460.-

10500.-
12100.-
13475.-
16400.--

415.-
460.--
500.--
600.--
800.--
875.-· 

1000.-

mit einer 1 68 PS 1 Stck. 13000 24500.- ' 23000.- 1500.-
Normalleistung 100" 1 18000 29000.- 27000.- 2000.-

von 120 " 1 21000 33500.- 30900.- 2600.-
150 ,. 1 25000 38500.- 35500.- 3000.-

E 1 e k tr 0 mot 0 r en. N achdem fUr die UberIandversorgung hauptsachlich 
Drehstrom in Frage kommt, werden in Tabelle 64 die wichtigsten Typell fUr 
diese Stromart aufgefiihrt. 

Tabelle 64. 
Gewicht I Au-

nacb Tarif- sChaffungs-
klasse B! wert 

kg M. 

Drehstrommotor 115-500 Volt und 1000 Um-
drehungen mit Schleifringanker, ~tirstenab-
hebevorrichtung, Spannschienen, Olanlasser 
und allem sonstigen Zubehor 

von 5 PS Leistung 1 Stck. 260 700.-
71/ 2 " 1 330 825.-

10 1 400 950.--

" 
15 1 490 1075.-

" 
20 1 580 1300.-
30 1 700 1550.--

" 
40 1 820 1900.-

,. 50 1 960 2150.-

" 
60 1 1120 2350.-

" 
75 1 1320 2700.- : 

" 100 1 1620 3400.- • 
" 125 1 2050 4400.-

Bellzolmotoren. 
Tabelle 65. 

Benzolmotor nebst Reserveteilen und allem 
Zubehol' von 4 PS Leistung 1 Stck. 

6 ,_ 1 
" 8" 1 
" 20 " 1 

Gewicht I An- I 
nach Tarif- schuffnngs- i 

klasse B wert ' 
l,g I )\1. I 

480 
560 
680 

2200 

1320.-
1540.-
1815.- . 

I 5000.- ' 

Abzuschreiben mit 
8 0. 

10 
)1. 

700.-
825.- I 

950.- , 
1075.- i 
1300.- : 
1550.- I 
1900.-
2150.-
2350.-
2700.-
3400.-
4400.-

100% 
M. 

35.-
42.-
48.-
54.-
65.-
78.-
95.~ 

108.-
118.-
135.-
170.-
220.-

Ahznschreiben mit 

20 ~~ 100 ~b 
:11. M. 

1200.-
1400.- I 

1650.- I 

4600.- I 

120.-
140.-
165.-
400.-
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b) Versorgung der Baustelle mit Wasser. 
L Pumpen. 

Tabelle 66. 

FUr Handbetrieb: 
Vierfach wirkende Flugelpumpe samt 

Saugkorb mit FuJ3ventil 
(SaughOhe + Druckhohe bis 20 m) 

stiindl. Leistg. 1,5-2,5 cbm 1 Stck. 
2--4 ,,1 
2,5--5,5 " 1 

" 
3 -7 1 

Fiir Kraftbetl'ieb: 
Bis 50 m Druckhohe: 
Einfach wirkende Plungerpumpe samt 

Saugkorb mit FuJ3ventil 
stiindl. Leistung 1,5 cbm 

3,0 " 
5,4 " 
7,4 " 

1 Stck. 
1 
1 
1 

Desgl. dopp. wirkende Plungerpumpe 
stiindl. Leistung 10,0 cbm 1 Stck. 

12,0" 1 
14,S 1 
19,5" 1 
25,0,. I 
33,0" 1 
40,0" 1 
48,0" 1 
65,0" 1 

Bis 130 m Druckhohe: 
Doppelt wirkende Plungerpumpe 

stiindl. Leistung 6,0 cbm 1 Stck. 
10,7" 1" 
14,0,. 1 
20,0" 1 
30,0" 1 

Gewicht An-
nach Tarif- schaffungs-

klasse B wert 
kg M. 

18 
25 
32 
40 

140 
190 
270 
400 

480 
550 
730 
900 

1140 
1550 
1920 
2050 
3200 

570 
900 

1300 
16S0 
25S0 

40.-
50.-
60.­
SO.-

240.-
300.-
360.-
435.-

550.-
625.-
765.­
S75.-

1075.-
1370.-
1630.­
IS00.-
2600.--

600.--
800.---

1000.-
1300.- . 
IS00.-- I 

Abzuschreiben mit 

10% 100% 
M. M. 

35.-
44.-
54.-
72.-

220.-
265.--
315.--
375.-

480.-
545.-
665.-
765.-
935.-

1190.-
1420.-
1570.-
2250.--

525.-
720.-
910.-

1150.-
1560.-

5.-
6.-
6.­
S.-

20.-
35.-
45.-
60.-

70.-­
SO.-

100.-
110.--
140.­
IS0.-
210.-
230.-
350.-

75.­
SO.-
90.-

150.-
240.-

2. BehiHter und Rohrleitungen. 
Tabelle 67. 

Gewicht An- Abzuschreiben mit 
nach Tarif- schaffungs-

I 
klasse D wert 20«}~ 100% 

kg M. :1.1. M. 

WasserbehaIter I 
I von 1 cbm Fassungsvermogen 1 Stck. 120 40.- 40.-.. 2 " " 

1 
" 

200 65.-- 65.-
,. 3 " " 

1 
" 

320 
i 

100.- 100.-
,. 4 

" " 
1 

" 
420 130.- 130.-

,. 5 
" " 1 

" 
600 

) 
180.- 180.-.. S 

" 
,. 1 

" 
900 270.- 270.-

,. 10 1 1100 I 325.- 325.-,. 
" " ,. 12 

" " 
1 

" 
1350 400.- 400.-

,. 15 " " 
1 

" 
1600 450.- 450.- I 
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Tabelle 67. (Fortsetzung.) 

Gewicht An- Abzuschreiben mit naeh Tarif- schaffungs-
klasse D wert 20% 100;% 

kg M. M. M. 

iVasserleitungsrohre eiusch1. Dich-
ttmgen usw. 

schwarze von 150 mm 1. W. 100 m 1800 900.- 720.- 180.-

" " 
125 

" " " 
100 m 1350 750.- 600.·- 150.-

" " 100 
" " " 100 m 1200 600.- 480.- 120.-

" " 90 " " " 100m 1050 480.- 380.- 100.-

" " 
80 

" " ., 100 m 880 400.- 320.- 80.-

" " 70 
" n " 100 m 800 360.- 290.- 70.-

" " 
60 

" " " 
100 m 700 320.- 260.- 60.-

verzinkte 
" 

21/'2;/1 1. W. 100 m 730 500.- 400.- 100.-

" " 
2" 

" " 100 m 580 365.- 290.-- 75.-

" " 11/ 2" " " 100m 415 270.- 215.-- 55.-

" " P/4" " " 
100 m 335 215.- 170.- 45.--

" " I" 
" " 100 m 245 152.- 120.- i 32.-

" " 3/4" " " 
100m 180 112.- 90.- 22.--

Forl1lstticke usw. s. S. 41. +2% +10-20% 

c) Werkplatzeinrichtung. 
1. Baubiiro. 

Tabelle 68. Baubtiro flir eine mittlere Baustelle. 

Gewicht An-
nach Tarif- schaffungs-

klasse E wert 
kg M. 

I dreizil1ll1lerige Btiro baracke von etwa I 
50 qm Grundflache . . . . . . .. 5000 1250.-

Biirol1lobel. . . . 1000 250.-
1 Kassenschrank . 300 420.-
1 Schreibmaschine 25 400.-

Abzuschreiben mit 

20% 100% 
M. M. 

1250.-
250.-
420.--
400.-

Sonstige Einrichtungsgegenstande 175 300.- 300.-
~~~-+--~~+-----~------~~~--

6500 2620.- 2320.- 300.-

Tabelle 69. Baubiiro flir eine groBe Baustelle. 

Gewicht An- I Abzuscru·eiben mit 
nach Tarif- sehaffungs-

klasse E wert 20% 100% 
kg 11. :\L J}L 

I 4-6ziml1lerige Btirobaracke von 
etwa 150 qm Grulldflache 15000 4000.-- 4000.--

Biiromobel . 2000 1000.- 1000.-
1 groBer Kassenschrank . 400 600.- 600.-
3 Schreibmaschillell . 75 1200.- 1200.- I. 

Sonstige Einrich tUllgsgegenstande 525 1000.- 1000.-

18000 I 7800.- 6800.- i 1000.-
I 

2. Baumagazin. Nachdem die im Baumagazin deponierten Er­
satzteile fUr die einzelnen Gerate jeweils schon bei dem betreffenden 
Gerate mit aufgefiihrt wurden, sind in den folgenden Tabellen nur jene 
Bestandteile angegeben, welche unabhangig davon in den meisten Fallen 
notwendig sein werden. 



Verzinsung und Abschreibung. 61 

Tabelle 70. Magazin fiir eine mittlere Baustelle. 
Gewicht nach An- Abzuschreiben mit Tarifklasse schaffungs-
D E wert 20% 100% 
kg kg M. M. M. 

1 Baumagazin mit etwa 100 qm Grundflache 10000 2500.- 2500.-
MeBgerate 200 1000.- 800.- 200.-
Hebezeuge . 2000 2000.- 1200.- 800.-
Monteurwerkzeug f. Wasserleitung 200 500.- 400.- 100.-
Sonstige Werkzeuge ...... 2000 2000.-
1 Dezimalwage nebst Gewichten 40 70.- 70.-
1 Handkarren . .. 200 130.- 130.-
1 Lokomotivtransporteur 3500 2000.- I 2000.-

8140 10000 10 200.- ! 7l00.-lnoo.-

Tabelle 71. Magazin fiir eine groBe Baustelle. 
Gewicht nach An- Abzuschreiben mit Tarifklasse schaffungs-

D E wert 20% 100% 

kg kg M. M. M. 

1 Baumagazin mit etwa 250 qm Grundflache 25000 5000.- 5000.-
MeBgerate 300 1500.- 1200.- 300.-
Hebezeuge. 3000 3000.- 1800.- 1200.-
Monteurwerkzeug fiir Wasserleitung 300 750.- 600.- 150.-
Sonstige Werkzeuge 3000 3000.-
1 Dezimalwage nebst Gewichten 40 70.- 70.-
2-3 Handkarren . 500 350.- 350.-
1 Lokomotivtransporteur 3500 2000.- 2000.-

10640 125000 i 15 670.- 11020.- 1650.-

3. Reparaturwerkstatte. In den beiden folgenden Tabellen 
sind die Antriebsmaschinen nicht mit aufgenommen, weil hiefiir je nach 
den ortlichen Verhaltnissen Lokomobilen, Elektromotoren oder auch 
Benzinmotoren in Frage kommen konnen. 

Die Angaben fiir die Antriebsmaschinen sind aus den Tabellen 63-65 
zu entnehmen und den Endbetragen noch hinzuzufiigen, urn die Gesamt­
werte zu erhalten. 

Als Kraftbedarf fUr die einzelnen Werkzeugmaschinen kann man 
annehmen: 

Drehbanke 
2000 mm Spitzenweite und 300 mm SpitzenhOhe 6 PS 
2500 " ., 350 " 9 
3000 " ., 450 " 16 

Shapingmaschinen 
400mm Hub. 
500 " 
600 " 

Saulenschnellbohrmaschinen 
bis 32 mm bohrend 
" 40 " 
" 55" " 

Wandbohrmaschine bis 40 mm bohrend 
Kaltsage . . . . 
Schmirgelbock. . . . . . . . . . . . 
Schleifstein . . . . . . . . . . . . . 

2,5 ,. 
3 
4 

1 PS 
1,5 " 
2 
0,6 ,. 

0,5-0,75 " 
0,3 " 
0,2 " 
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Ventilator 
ffir 1-2 Schmiedefeuer 
" 3-4 

Luftdruckschmiedehiimmer 
mit 30 kg Bargewicht 

50 " 
., 75" 
;, 100" 

0,3 PS 
0,6 " 

3 
5 
8 

10 

Die Antriebsmaschine ist so kraftig zu wahlen, daB sie auch noch 
durchzieht, wenn die samtlichen Maschinen einmal gleichzeitig im Be­
trieb sind. 

Nachdem der Antrieb meistens von einer Haupttransmission aus er­
folgt, ist der sich aus der Addition der einzelnen Maschinen ergebende 
Gesamtbedarf um etwa 20% zu erhohen, urn die Starke der Antriebs­
maschine selbst zu erhalten. 

Tabelle 72. Werkstatte ffir eine mittlere Baustelle. 

1 Werkstatt,engebaude mit etwa 
150 qm Grundflache 

1 Leitspindeldrehbank mit 300 mm 
SpitzenhOhe und 2500 mm Spitzen­
weite nebst Reserveteilen und aHem 
ZubehOr 

1 Shapingmaschine mit 500 mm Hub 
nebst Ersatzteilen u. aHem Zubehiir 

1 SaulenschneHbohrmaschine bis zu 
40 mID bohrend mit Zweibacken­
bohrfutter, je einem Satz zylin­
drische und konische Spiralbohrer 
und aHem sonstigen Zubehiir 

1 Kaltsage mit 1 Dtzd. Sageblattern 
und aHem sonstigen Zubehiir . . 

1 Schmirgelbock mit grober und 
feiner Scheibe 

1 Schleifstein 
Transmission mit Hangelagern und 

Riemenscheiben . . . . . . 
Lederriemen 
Werkbanke 
Diverse Schraubstiicke 
1 autogener Schwei13- und Schneide-

apparat mit aHem Zubehiir 
3 vollstandige Schlosserwerkzeuge 
1 Dreherwerkzeug 
1 Kesseldruckpumpe 
1 groBes Schmiedefeuer . 
2 Ambosse komplett ..... 
2 vollstandige Schmiedewerkzeuge 

Gewicht nach 
Tarifklasse 
B 

I 
E 

kg kg 

115000 

3200 

1100 

650 

100 

60 
60 

350 
30 

300 
150 

lQO 
200 
20 
30 

100 
500 
250 ! 
175 
250 

An- Abzuschreiben mit schaffungs-
wert 20% 

I 
10(}% 

M. M. M. 

3500.- 3500. -I 
1 

3850.-
I 

3500.-. 350.-

2200.- 2000·-1 200.-

1300.- I 200.-1100.-
1 

130.- 120.- 30.-

100.- 100·-1 20.-
80.- SO.- 20.-

300.- 300'-1 300.-- 250.- 50.-
200.- 200.- 50.-
150.- 150.-1 50.-

200.- 150.-1 50.-
200.- 100'-1 100.-
30.- 15.- 15.-

100.- 100.-
150.- 150·-1 30.-
500.- 500'-1 100.-
250.- 125.- 125.-
200.- 25.-
600.- 500.- 100.-

1 Handbohrmaschine . . 
1 Schienenbiegmaschine . 
I Schienenbohrmaschine. I 

200·-1 

50 100.- 100.-

7675 15000114440.- !13240.-1 ]515.-
~~~+-~+---+-~~+-~~-----
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Tabelle 73. Werkstatte fiir eine groBe Baustelle. 

1 Werkstattengebaude mit etwa 
250 qm Grundflache 

1 Leitspindeldrehbank mit 300 mm 
Spitzenhiihe und 2000 mm Spitzen­
weite nebst Heserveteilen und aHem 
ZubeMr 

1 desgl. mit 450 mm SpitzenMhe 
und 3000 mm Spitzenweite 

1 Shapingmaschine mit 600 mm Hub 
nebst Ersatzteilen und aHem Zu­
beMr 

2 SaulenschneHbohrmaschinen bis zu 
40 bzw. 55 mID bohrend nebst He­
serveteilen und aHem sonstigen Zu­
beMr 

Desgl. 1 Wandbohrmaschine bis 
40 mm bohrend 

1 Kaltsage mit 1 Dtzd. Sageblattern 
und aHem sonstigen Zubehiir 

1 Schmirgelbock mit grober u. feiner 
Scheibe 

2 Schleifsteingal'nituren 
1 Hadel'prcsse samt Heserveteilen und 

aHem Zubehor 
Transmission mit Hangelagern und 

Hiemenscheiben 
Lederriemen 
Werkbanke 
Diverse Schraubstiicke 
2 autogene SchweiB- und Schneide-

apparate mit aHem Zubehiir . 
6 voHstandige Schlosserwerkzeuge 
3 voHstandige Dreherwel'kzeuge . 
2 Kesseldruckpumpen . 
2 groBe Schmiedefeuer mit Ventilator 
I Luftdruckschmiedehammer mit 

75 kg Bal'gewicht nebst aHem Zu­
beMr 

3 Ambosse komplett 
6 voHstandige Schmiedewel'kzeuge 
1 Hichtplatte 
1 Handbohrmaschine 
LokomotivhebebOcke 
1 Schienenbiegemaschine 
1 Schienenbohrmaschine . 

Gewicht nach 
Tarifklasse 
B E 
kg kg 

125000 

I 
30001 

8800 I 
: 

1800 i 
I 

2000 

200 

100 

60 i 

120 

An- 1 Abzuschreiben mit 
sChaffungs-1 

wert I 

lIf. 

6000.-

20% I 
M. 1 

6000.-' 

100% 
M. 

3600.- 3300.-1 300.--

9000.- 8200.-( 800.--

3300.-1 3000.-: 300.--

I 
3600.- ! 3200.-! 800.---

! 

400.-- 350.-1 100.-

130.-

100.-
160.-

120.-- 30.-

100.-1 20.--
160.---1 40.-

I 

4000 ,4200.- 4000.-] 200.-

600 
60 ! 

600 
300 

200 
400 ! 

60 
60 

300 

500.-
600.--
400.--
300.-

400'-1 
400.--
90.-

200.- ~ 
500.-- i 

500'-1' 
500.-
400.-
300·-1 

300.- 1 

200.-
45.-

200.--
500.-

4000 3300'-1' 3000.-
800 . 800.- 800.-
750 , 750.- i 375.-

100. 
100.-
100.--

100.-
200.-
45.--

100.-

300.-
150.-
375.--

50 100.- I 100.-
175' 200.- 1 200.- 25.-

2000 . 1500.- , 1500.--1 
250 : 600.--: 500.-[ 100.-
50 I i 100.- 1 100.-

130735125000141230.- 137950.-1 4285.-

4. Stellmacherei. Die allgemeinen Bemerkungen fUr die Repa­
raturwerkstatte gelten sinngemaB auch fiir die Stellmacherei. 

Als Kraftbedarf fUr die Holzbearbeitungsmaschinen kann man an· 
nehmen: 
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Bandsagen 
mit 700 mm Rollendurchmesser und 450 mm SchnitthOhe 1 PS 
" 800 " 
" 900 " 

Kreissagen 
mit 700 mm Sageblattdurchmesser 

" 800 " 
" 900 " 
,,1000 " 

500 " 
550 " 

1,5 " 
2 

4 PS 
5 
6 
7 

Tabelle 74. Stellmacherei fiir eine mittlere Baustelle. 

Gewicht nach An- Abzuschreiben mit Tarifklasse schaffungs-
B E wert 20% 

I 
100 % 

kg kg M. lIL M. 

Offene Halle mit Schmiede, etwa 
8000 I 

! 
100 qm groB 1500.- 1500.- , 

1 Bandsage nebst aHem Zubehi:ir 800 1200.- 1000.- 200.-
1 Feldschmiede 75 60.- 60.-
1 AmboB komplett . 200 200.- 200.- 40.-
1 Handbohrmaschine 175 200.- 200.- 25.-
2 vollstandige Schmiedewerkzeuge 250 250.- 125.- 125.-

1500 1 8000 1 3410.- [3085·-1 390.-

Tabelle 75. Stellmacherei fiir eine groBe Baustelle. 

Gewicht nach SCh~~ngS- I Abzuschreiben mit Tarifklasse 
B 

I 
E wert 

i 
20% 

I 
100% 

kg' kg M. I 11:1. M. 

Offene Halle mit Schmiede, etwa 
250 qm groB 20000 3000.- 3000.-

1 Bandsage nebst Zubehi:ir 1000 1500.- 1250.- 250.-
1 Kreissage nebst Zubehi:ir 1000 1500.- 1250.- 250.-
I Bohrmaschine nebst Zubehi:ir 650 1300.- 1100.- 200.-
2 Schmiedefeuer 150 120.- 120.-
2 Ambosse komplett 450 450.- 450.- 100.-
I Handbohrmaschine 175 200.- 200.- 25.-
4 vollstandige Schmiedewerkzeuge 500 500.- 250.- 250.~ 
I Werkbank mit Schrauhstock 200 150.- 100.- 50.-

4125 200001 8720.- ! 7720.- i 1125.-

5. Lokomotivschuppen. 
Tabelle 76. 

Gewicht nach An- Abzuschreiben mit Tarifklasse schaffungs-
B 

\ 

E wert 25% 100% 
kg kg M. M. M. 

Schuppen fiir 4 Lokomotiven mit etwa 
150 qm Grundflache einschl. Werk-
hank, Schraubstock u. Werkzeug . 250 15000 4000.- 3500.- I 500.-

Desgl. fiir 6 Lokomotiven mit etwa 
240 qm Grundflache 250 20000 5000.- 4500.- I 750.-

Desgl. fiir 9 Lokomotiven mit etwa 
6000.- [1000.-350 qm Grundflache 250 30000 6500.-
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d) Wohlfahrtseinrichtungen. 

1. Kan tinen. 
Tabelle 77. 

Gewicht An- Abzuschreiben mit 
nach Tarif- schaffungs· 

klasse E wert 25% 

I 
100% 

kg M. ilL M. 

1 Kantine mit etwa 120 qm Grundflache 
einschl. aller Nebenraume 12000 3000.- 3000·-1 

Inneneinrichtung.. . . 3000 1200.- 600.-
Kochherd und Of en 200 150.- 50.-

15200 4350.- 3000.- 650.-
1 Kantine mit etwa 300 gm Grundflache 

einschl. aIler Nebenraume 30000 8000.- 8000- , 
Inneneinrichtung .. 6000 3000.-

1 1500.-
Kochherd und Of en 500 400.- 150.-

36500 111400.- I 8000·-11650.-

2. Wohn- und S chlafbaracken. 
TabeIle 78. 

Gewicht An- Abzuschreiben mit 
nach Tarif- schaffungs-

klasse E wert 25% 

I 
100% 

kg M. M. M. 

1 Wohn- und Schlafbaracke fiir 30 Mann ! 
mit etwa 120 qm Grundflache einschl. I 

Nebenraumen 12000 3000.- 3000'-1 
Inneneinrichtung 5000 2000.- 1000.-
Wasche. 500 1000.-1 500.-

17500 6000.- I 3000.-1 1500.-
1 Wohn- und Schlafbaracke fiir 75 Mann ) 

mit etwa 300 qm Grundflache einschl. i 

Nebenraumen 30000 7500.- 7500.-
Inneneinrichtung 12000 5000.- 121)00.-
Wasche. 1500 3000.- i 11500:-

43500 115500.- J 7500.- 14000.-

Die Abschreibungssatze gelten, wie schon oben erwahnt wurde je­
weils pro Jahr bei taglich bis 12 Stunden Arbeitszeit. 

Betragt die tagliche Arbeitszeit 16 Stunden, so daB eine zweite Mann­
schaft fUr die Maschinen erforderlich wird, so erh5hen sich die Satze der 
Tabellen 39-60 und 63-66 um 50%, jene der Tabellen 61 und 62 aber 
um 33% und wird ununterbrochen Tag und Nacht durchgearbeitet, 
so sind die Abschreibungsquoten bei allen dafiir in Betracht kommenden 
Maschinen und Geraten usw. zu verdoppeln. 

Die Verzinsung der Gerate wird durch die Lange der taglichen Ar­
beitszeit selbstverstandlich nicht berUhrt. 

c. Frachten. 
Bei der Eingruppierung der Gewichte in die einzelnen Tarifklassen 

wurde von der Annahme ausgegangen, daB es sich ausschlieBlich um die 

Eckert, Tiefbau. 5 
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Beforderung gebrauchter Maschinen und Gerate usw. von Unternehmung 
zu Unternehmung handelt, und daB sich eine Ausscheidung der kleineren 
nach anderen Klassen tarifierten Guter wegen ihrer Geringfugigkeit 
nicht verlohnt. 

Trifft dies nicht zu und ist insbesondere viel neues Material zu trans­
portieren, so kommen, um nur die Hauptunterschiede zu erwahnen, fur 
neue Maschinen, Werkzeuge und Kleineisenzeug aller Art an Stelle der 
Tarifklassen B bzw. D die Tarifklasse A und fUr Rahmengleis, Weichen, 
Drehscheiben, Rollwagen, Wasserbehalter und Baracken an Stelle der 
Tarifklassen D bzw. E die Tarifklasse C in Frage. 1m ubrigen muB fur 
diesen Fall auf den deutschen Eisenbahn-Gutertarif, Teil I, Abt. B, ver­
wiesen werden. 

Die Frachtsatze fUr die einzelnen Tarifklassen sind aus dem Reichs­
bahn-Gutertarif, Heft C I a, "Frachtsatzzeiger fUr die regelrechten 
Tarifklassen" zu entnehmen, der nach dem Stand vom 1. Oktober 1924 
in Tabelle 79 auszugsweise wiedergegeben ist. 

Die Werte fUr die Zwischenentfernungen konnen durch einfache 
Interpolation und Auf- bzw. Abrundung auf volle Goldpfennige hin­
reichend genau bestimmt werden. 

Die Fracht wird nach kg berechnet; bei Wagenladungen wird das 
Gewicht von 100 zu 100 kg aufgerundet. Bei Beforderung von Gutern 
in gedeckten Wagen wird das Gewicht fUr die Frachtberechnung um 
10% erhOht. 

Die in Tabelle 79 angegebenen Satze fUr die Klassen A-F werden 
nur angewendet bei Frachtzahlung fiir mindestens 15 t, es sei denn, daB 
die Eisenbahn einen Wagen mit nur 10 oder 12,5 t Ladegewicht zur Ver­
fiigung stellt. In diesem FaIle werden schon bei 10 bzw. 12,5 t die Satze 
der Hauptklassen A-F berechnet. 

Werden die Wagen nicht voll ausgeladen, so treten an Stelle der Haupt­
klassen, die mit den Beiwerten 10 bzw. 5 bezeichneten Nebenklassen, 
fUr welche die Frachtsatze ermittelt werden konnen aus folgenden An­
gaben mit Auf- bzw. Abrundung auf volle Goldpfennige. 

Nebenklasse A 10 = Hauptklasse A + 10% 
A 5= A+20% 
B 10 = B + 10% 
B 5= B+20% 
C 10 = C + 15% 
C 5 = C -L 30% 
D 10 = D + 20% 
D 5 = D + 40% 
E 10 = E + 25% 
E 5= E+50% 
FlO = F + 30% 

Dabei ist die Bestimmung getroffen, daB jeweils die geringste Fracht 
zu gelten hat, d. h. wenn z. B. das Mindestgewicht zum nachstniedrigeren 
Tarifsatz der gleichen Klasse gerechnet einen kleineren Betrag ergibt 
wie das wirkliche Gewicht zum Satz der einschlagigen Nebenklasse, so 
ist der erstere Betrag maBgebend. 
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1. Beis piel: Berechnung der Fracht fiiI 14000 kg der Tarifklasse A auf 
100 km Entfernung. 

1. Zugrundelegung der Hauptklasse: 
150 . 135 = 202,50 M. 

2. Zugrundelegung der Nebenklasse A 10: 
Frachtsatz fiir A 10 = ] 35 + 10% = 149 

140 . 149 = 208,60 M. 

Del' sieh naeh del' zweiten Bereehnungsart ergebende Betrag ist hoher 
als del' sieh unter Zugrundelegung des groBeren Mindestgewiehts fUr die 
Hauptklasse erreehnende, und es ist deshalb letzterer mit 202,50 M. zu 
nehmen. 

2. Beis piel: Bel'echnung del' Fl'acht fiiI 7800 kg del' Tarifklasse C auf 
200 km Entfernung. 

1. Zugrundeleglmg del' Nebenklasse C 10: 
Fl'achtsatz fiir C 10 = 167 + 15% = 192 

100 . 192 = 192,00 M. 
2. Zugrundelegung del' Nebenklasse C 5: 

Frachtsatz fiir C 5 = 167 + 30% = 217 
78·217 = 169,26 M. = "",169,30 M. 

Bei diesem Beispiel ist del' sieh aus del' zweiten Bereehnungsart 81'­

gebende Betrag del' niedrigere und infolgedessen er del' giiltige. 
Ganz allgemein ergibt sieh aus den prozentualen Zusehlagen fUr die 

Nebenklassen, daB zur Ermittlung des geringsten Fraehtbetrages bei 
gleieh tarifierten Gutern die in den beiden Beispielen durehgefiihrten 
Doppelbereehnungen gespart werden konnen, wenn man sieh folgender 
Tabelle 80 bedient: 

Tarif-
klasse 

A 
B 
C 
D 
E 
F 

Tabelle 80. 

Fiir die Ermittlung des geringstmoglichen Frachtbetrages ist zugrnnde zn 
legen der Satz der 

Hauptklasse Nebenklasse 10 Nebenklasse 5 
bei einem Gewicbt yon bei einem Gewicht von bei einem Gewicht 

mindestens mindestens bis zu 
kg kg kg 

13601 9101 9100 
13601 9101 9100 
13001 8801 8800 
12501 8501 8500 
12001 8301 8300 
II 501 

Bei W agenlad u ngen a us u ngleieh tarifierten Gu tern, 
wie solehe im Baubetrieb haufig vorkommen, ist darauf 
zu aehten, daB das Gewieht im Fraehtbrief stets getrennt 
angegeben wird, weil sonst fur die ganze nieht ausgesehie­
dene Lad ung der Fraehtsatz fur das am hoehsten tarifierte 
Gut der Sendung zugrunde gelegt wird. 

Die Bereehnung der Fraeht gesehieht in diesem FaIle wie folgt: 
bei Sendungen bis zu 9000 kg Gesamtgewieht werden fur die ein­

zelnen Gewiehte die Satze der Nebenklasse 5 bereehnet; 
bei Sendungen von 9100-13500 kg Gesamtgewieht werden fUr die 

einzelnen Gewiehte die Satze der Nebenklasse 10 bereehnet und 
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bei Sendungen von 13 600 kg und mehr Gesamtgewicht werden fiir 
die einzelnen Gewichte die Satze der Hauptklassen berechnet. 

Betragt das Ladegewicht des Wagens nur 10 oder 12,5 t, so werden 
die Satze der Hauptklassen bereits angewendet, wenn die Summe der 
einzelnen auf 100 kg abgerundeten Gewichte das jeweilige Ladegewicht 
erreicht. 

Bleibt bei Sendungen aus ungleich tarifierten Giitern die Summe der 
abgerundeten Einzelgewichte unter 5000 kg, so wird das an 5000 kg 
fehlende Gewicht dem auf volle 100 kg nach oben abgerundeten Gewicht 
des Gutes zugeschlagen, das dem Gewichte nach iiberwiegt, bei gleichen 
Gewichten demjenigen des hochsttarifierten Gutes. 

Die in Frage kommende Anzahl der Giitertarifkilometer laSt man 
sich am besten von der Eisenbahnstation angeben. 

FUr iiberschlagige Berechnungen Mnnen an Stelle der Giitertarif­
kilometer die aus dem Eisenbahnkursbuch zu entnehmenden Entfer­
nungen treten, sofern es sich urn Transporte mit der Reichsbahn handelt. 

Kommen hingegen fiir die Transporte auch Privatbahnen in Betracht, 
so ist vor einem solchen Verfahren dringend zu warnen, weil hier Giiter­
tarifkilometer und Kursbuchentfernung haufig sehr erheblich von ein­
ander abweichen. 

IV. Auslagen fur Instandhaltung 
der Gerate. 

Bei den Auslagen fiir Instandhaltung der Gerate ist zu unterscheiden 
zwischen den laufenden Reparaturen und der Uberholung der Gerate 
nach beendeter Arbeit. 

Erstere werden im Interesse eines ungestorten Arbeitsfortganges 
sich in den meisten Fallen auf das allernotwendigste MaS beschranken 
miissen, wahrend fiir letztere bei einer ordentlichen Geschaftsfiihrung 
eine moglichst griindliche Arbeit unbedingtes Erfordernis ist. 

Die Kosten fiir laufende Reparaturen sowohl als auch fiir die sog. 
SchluSreparatur zerfallen in den Materialaufwand und den Aufwand fiir 
den Betrieb der Werkstatte bzw. Stellmacherei. 

Der Materialaufwand wird sehr verschieden sein, je nach dem Um­
fang, in welchem die Gerate beansprucht wurden. Er wird z. B. bei 
Lokomotiven verhaltnismaBig gering sein, wenn dieselben bei guter 
Gleislage und wenigSteigungen nur 8-12Stunden taglichDienst machen, 
und kann recht bedeutend werden, wenn die gleichen Maschinen un­
unterbrochen Tag und Nacht in Betrieb sind und groBe Steigungen zu 
iiberwinden haben. 

Der sich erfahrungsgema..B bei etwa 3000 Betriebsstunden pro Jahr 
ergebende Aufwand fiir Ersatzteile u. dgl. wurde in den einzelnen 
Tabellen des III. Abschnitts erfaBt und mit 100% abgeschrieben, so daB 
dafiir an dieser Stelle nichts mehr zu berechnen ist. 
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Diese Betrage sind, wie oben angegeben, bei 16stundiger Arbeitszeit 
zu erhOhen urn 50% und bei 24stundigem Betrieb urn 100% und werden 
in der Mehrzahl aller Falle ausreichen, urn die anfallenden Material­
beschaffungskosten zu decken. 

Der Aufwand ffir den Betrieb der Werkstatte bzw. Stellmacherei 
setzt sich zusammen aus den Lohnen und den Ausgaben fUr Betriebs­
stoff aller Art (Kohlen, 01, Karbid, Sauerstoff, Wasserstoff u. dgl. m.). 

Wahrend die Lohne noch einigermaBen genau berechnet werden 
konnen und auch der Kohlenverbrauch (bzw. evtl. Verbrauch an elek­
trischem Strom) einer ausreichenden Schatzung keine besonderen Schwie­
rigkeiten bereitet, ist es geradezu ein Ding der Unmoglichkeit, die Aus­
lagen ffir die ubrigen Betriebsstoffe rechnerisch zu ermitteln. Anderer­
seits sind dieselben aber bei Arbeiten, welche einen groBen Geratepark 
erfordern, doch zu bedeutend, als daB sie ganz auBer acht gelassen wer­
den konnten, und es empfiehlt sich deshalb, sie in der Weise zu beruck­
sichtigen, daB man den Aufwand ffir die Lohne erhoht um etwa 20%. 

Die Ausgaben ffir Arbeitslohne hangen ab von der Anzahl der in 
Werkstatte und Stellmacherei beschaftigten Leute, und diese wiederum 
richtet sich nach dem Umfang des in Betrieb befindlichen Gerateparkes 
und der taglichen Arbeitszeit auf der Baustelle und in der Werkstatte. 

Ffir eine angemessene Besetzung der Werkstatte und 
Stellmacherei konnen folgende Angaben als Anhalt dienen, wobei zu 
bemerken ist, daB bei den laufenden Reparaturen hinsichtlich der GroBe 
der einzelnen Gerate kein Unterschied gemacht und der dadurch bei den 
kleineren Typen eintretende UberschuB bei der Festsetzung der Ver­
brauchszahlen fUr die SchluBreparatur beriicksichtigt wurde. 

A. Laufende Reparaturen. 
1. Eimerbagger. 
Die sich haufiger wiederholenden kleineren Reparaturen werden 

vom Baggerpersonal selbst ausgefuhrt und bediirfen daher keiner be­
sonderen Beriicksichtigung mehr. 

GroBere Storungen, zu deren Behebung die Werkstatte mit heran­
gezogen werden muB, erfordern bei neuen Baggern ungefahr 1/2 Stunde, 
bei alteren Baggern aber 1 Stunde eines Werkstattenarbeiters und daruber 
pro Betriebsstunde, d. h. wenn ein Bagger programmgemaB 3000 Stunden 
arbeiten solI, so sind daffir wahrend dieser Zeit in der Werkstatte 1500 
bis 3000 Werkstattarbeiterstunden ffir laufende Reparaturen vorzu­
sehen. 

2. LOffelbagger. 
Hier gilt das gleiche wie ffir Eimerbagger mit dem AbmaBe, daB ffir 

die Ausfiihrung groBerer Reparaturen schon Ih-l/2 Stunde eines Werk­
stattearbeiters pro Betriebsstunde genugen. wird. 

3. Greifbagger. 
S. Loffelbagger. 
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4. Lokomotiven. 

Die laufend{m Reparaturen bei Lokomotiven bestehen in der Haupt­
sache im Dichten oder Auswechseln von Siederohren, Nacharbeiten von 
Lagern, Anbringen neuer Bremsklotze u. dgl. m. und werden meist 
unter Heranziehung des Bedienungspersonals behoben, so daB man 
auskommen wird, wenn fiir je 4-5 Lokomotivstunden 1 Stunde eines 
Werkstattearbeiters angesetzt wird. 

5. Lokomo bilen. 

Lokomobilen haben verhaltnismaBig selten groBere Defekte, so daB 
man im allgemeinen mit 1 Stunde eines Werkstattearbeiters fur etwa 
10-12 Lokomobilstunden ausreichen wird. 

6. Rollwagen. 

Wie schon bei der Dimensionierung des Fahrparks auf S. 22 erwahnt 
wurde, treffen auf je 100 im Betrieb befindliche Wagen 6-12 bzw. 10 
bis 20% Reservewagen, welche fur den Ausfall wahrend des Betriebes 
als Ersatz dienen sollen. 

Die ausgefallenenWagen mussen unter normalen Umstanden inner­
halb 24 Stunden wieder instand gesetzt sein, woraus sich die Besetzung 
der Stellmacherei ergibt, wenn man annimmt, daB zu den laufenden 
Reparaturen an einem Wagen durchschnittlich erforderlich sind: 

bei 600-mm-Spur-Wagen etwa 4--5 Arbeitsstunden 
" 750 " " ,,5-6 
" 900 " " ,,6--8 " 

Beispiel: Betriebsplan und Dimensionierung des Gerateparks haben ergeben, 
daB auf einer Baust.elle gleichzeitig in ununterbrochener Tag- und Nachtschicht 
arbeiten sollen: 

2 Lubecker Bag~er Type B, 
2 LOffelbagger Modell G, 

12 Lokomotiven 900 mm Spur, 
300 Holzkastenkipper 900 mm Spur. 

Wie stark ist Werkstatte und Stellmacherei ffir die !aufende Instandhaltung 
dieses Gerateparkes zu besetzen? 

a) Werkstatte. 
2 B-Bagger 2·24·1 = 48 Std. 
2 Loffelbagger 2· 24 . 0,5 = 24 " 

12 Lokomotiven 12 . 24 : 4 = 72 " 
144 Std. 

= 12 Mann je 12 Stunden. 

Die Zusammensetzung des Werkstattepersonals ist 
folgende: 

Meister. 1 oder ] 
Schlosser 3 4 
Dreher 1 1-2 
Schmiede 2 2-3 
Helfer 2 2-3 

gewohnlich ungefahr 

oder 1 
6 

" 2 
3 

" 3 
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so daB man in obigem FaIle als Werkstattbesetzung bei 12 Stunden taglicher 
Arbeitszeit aunehmen konnte: 

1 Meister, 
4 SchloElser,-
1 Dreher, 
3 Schmiede, 
3 Helfer. 

b) Stellll!acherei. 
10% aus 300 Wagen = 30 Wagen fallen durchschnittlich pro Tag aus und 

sind zu reparieren; dazu sind erforderlich 30·8 = 240 Arbeitsstunden. 
= 20 Mann je 12 Stunden. 

FUr die Besetzung der Stellmacherei ergibt sich etwa folgendes Bild: 
Meister . . oder 1 oder 1 
Stellmacher. . . . . 3--4 6-8 12-15 
Schmiede . . . . :. 1 ,,2 3 
Helfer . . . . . .. 2 4 6 

und demgemaB fiir den vorliegenden Fall: 

1 Meister, 
11 Stellmacher, 
3 Schmiede, 
5 Helfer. 

B. SehluBreparatur. 
Der Umfang der SchluBreparatur richtet sich naturgeml:LB ganz nach 

der Dauer der Arbeiten und der Beanspruchung, welcher das Gerate 
unterworfen war. 

1m allgemeinen wird er sich ziemlich gleichlaufend mit ersterer be­
wegen, und es diirfte deshalb geniigen, wenn im folgenden die Angaben 
fiir 3000 Stunden Arbeitszeit unter sonst normalen Verhaltnissen ge­
macht werden. 

1st die Arbeitszeit groBer, so ergeben sich die entsprechenden Zahlen 
einfach durch proportionale Aufwertung. 

1. Eimerbagger. 
Type E 1 und B 

" A 
" 0 

C 
F 

2. Loffelbagger. 
Modell G 20 und G . 

" 

" 

F2. 
Fl. 
E . 
C 

3. Greifbagger. 
GroBe E. 

" C 1 .. 

ca. 2500-4500 Std. 
1600-2500 
1200-2000 
750-1200 
500- 800 " 

ca. 1000-1500 Std. 
800-1200 " 
600- 900 " 
400- 600 " 
300- 400 " 

ca. 300- 400 Std. 
200- 300 " 



4. Lokomotiven. 
600 mm Spurweite 
750 " 
900 " 

5. Lokomo bilen. 

SchluJ3reparatur. 

ca. 300- 500 Std. 
400- 800 
600-1200 " 

bis 25 PS N ormalleistung . ca. 300- 500 Std. 
600-1000 

1200-2000 " 
" 50 " 
" 100 " 

6. Rollwagen. 
600 mm Spurweite 
750 
900 " 

" 

ca. 25- 30 Std. 
30- 40 " 
40- 50 
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Del' kleinere del' beiden Werte gilt jeweils fUr neu beschaffte Gerate 
nnd del' groBere fUr solche, die schon Hinger im Betrieb waren. 

Bei groBen Arbeiten wird fast immer beides vorkommen, weshalb 
man hiefiir am besten mit dem Mittelwert rechnet. 

Beispiel: In dem Beispiel zu A seien die Gerate 4500 Std. in Betrieb gewesen 
und sollen nun durch die gleiche Werkstatt- und Stellmachereibesetzung der 
SchluJ3reparatur unterzogen werden. Wie lange dauert die SchluJ3reparatur? 

a) Werkstatte. 
4500 

2 B.Bagger 2· 3000 . 3500 = 10 500 Std. 

4500 
2 LOffelbagger G 2· 3000 . 1500 = 4500 ,. 

4500 
12 Lokomotiven 12 . 3006 . 900 = 16200 " 

31200 Std. 
31200: 144 = 217 Arbeitstage, 

d. h. die ScbluJ3reparatur der Maschinen beansprucht in diesem Fall noch 217 AI'· 
beitstage von je 12 Std. bei unveranderter Besetzung mit 12 Mann. 

b) Stellmacherei. 
. 4500 
300 Wagen 300· 3000 . 45 = 20 250 Std. 

20 250 : 240 = 85 Arbeitstage, 
d. h. die SchluBreparatul' der Rollwagen beansprucht noch 85 Arbeitstage von 
je 12 Std. bei unveranderter Besetzung mit 20 Mann. 

Zur Ermittlnng des Gesamtaufwandes fiir die Instandhal­
tung del' Gerate sind die auf vorstehende Art errechneten Lohnaus· 
gaben zn erhohen: 

um den sich nach Abschn. VIAlc ergebenden Zuschlag fiir soziale 
Lasten, ferner 

urn die Kosten fiir Ole nnd Kohle odeI' auch elektrischen Strom zum 
Betrieb del' Antriebsmaschinen, welche sich nach Abschn. V ergeben, 
und endlich 

urn einen weiteren Betrag fiir Beschaffung von Schmiedekohlen, 
Karbid, Sauerstoff, Wasserstoff u. dgl. m., der nach den Ausfiihrungen 
auf S. 70 am zweckmaBigsten gleichfalls in Form eines Zuschlages von 
etwa 20% auf die Lohne erfaBt wird. 
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v. Ermittlung des Betriebsstoffbedarfes. 
Zu den Betriebsstoffen, welche hier behandelt werden sollen, zahlen: 

A. die Brennstoffe bzw. gegebenenfalls an deren Stelle 
B. elektrischer Strom; 
C. Schmier- und Putzmittel; 
D. Wasser. 

A. BrennstofIe. 
1m einzelnen ist dazu folgendes zu bemerken: 
Der Hauptbrennstoff im Baubetrieb ist die Kohle, daneben kommen 

in geringeren Mengen noch Benzin bzw. Benzol zur Verwendung und 
auBerdem Holz zum Anfeuern der Kessel. Letzteres soll hier ganz auBer 
acht gelassen werden, nachdem es meist aus den Holzabfallen der Bau­
stelle selbst entnommen wird und indirekt dadurch Beriicksichtigung 
findet, daB der Brennholzwert dieser Abfalle nicht gutgeschrieben wird. 

Allgemein kann man sagen, daB der gesamte Brennstoff­
verbrauch annahernd proportional ist der abgegebenen 
Leistung, und daB er im Verhaltnis zur Leistungseinheit 
um so kleiner wird, je vollkommener die Maschine ist. 

1. Kohle. 
Der Verbrauch eines Dampfkessels an Kohle richtet sich nach dessen 

Giite und dem Zustand, in welchem er sich befindet. 
Die Giite des Kessels wird am besten beurteilt nach dem Wirkungs­

grad: 
Warmemenge (in Kal.) im erzeugten Dampfl) 

1} = . Warmemenge (in Kal.) im verbrauchten Brennstoff 

I} = 111 • 112' 
worin bedeutet: 

111 den Wirkungsgrad der Feuerung = etwa 0,8 und 
172 den Wirkungsgrad der Heizflache = etwa 0,65. 

DieseWerte fiir die Wirkungsgrade kommen jedoch nur in Betracht 
fiir solche Kessel, die sich in einigermaBen gutem Zustande befinden 
und von geschultem Personal bedient werden. Mit beiden Dingen sieht 
es aber im Baubetrieb nicht am besten aus. 

Die Tatsache, daB auch das Maschinenpersonal im Baubetrieb mehr 
als in irgendeinem anderen Industriezweig Gefahr lauft, wegen Arbeits­
mangel oder aus sonstigen Griinden aussetzen zu miissen, hat dazu ge­
fiihrt, daB an wirklich gutem, durch und durch geschultem und erfah­
renem Personal stets ein Mangel herrscht, und daB auch das Nachziehen 
von solchem erheblichen Schwierigkeiten begegnet. 

1) Siehe Forster: Taschenbuch fUr Bauingenieure, S. 2274. 
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Die Folge davon ist, daB auf groBen Bausteilen zur Aufrechterhaltung 
des Betriebes nur allzuhaufig Leute, von denen man annimmt, daB sie 
sich eignen, aus den Bauhilfsarbeitern herausgezogen, notdiirftig an­
gelernt und womoglich nach ganz kurzer Zeit schon als FUhrer auf die 
Maschinen gesetzt werden. 

Manchmal hat man das Gliick, aus solchen durch den Zwang der 
Verhaltnisse hervorgegangenen Experimenten mit einem blauen Auge 
herauszukommen; erheblich zahlreicher sind jedoch die Faile, in denen 
man bei genauerer Priifung derartige Versuche teuer bezahlen muB. 

Die Leute werden dann von der Maschine heruntergeholt; ihr Ehr­
geiz verbietet ihnen, bei der gleichen Unternehmung wieder als gewohn­
licher Bauhilfsarbeiter weiterzuarbeiten, und dank der ausgezeichneten 
Organisation im Baugewerbe und dem standigen Mangel an Maschinen­
personal ist es ihnen meistens ein leichtes, auf Grund ihrer yom Lohn­
biiro bestatigten Beschaftigung als "Maschinist bei der Firma N. N." 
neuerdings als solcher eingesteilt zu werden und Unhell anzurichten. 

Dabei sind die Faile, in denen die Unbrauchoarkeit offenkundig 
zutage tritt, weitaus die selteneren; gewohnlich wird es nur bei sorg­
samer Uberwachung des Personals moglich· sein, die Mangel zu ent­
decken und auszumerzen, und es ist nicht zuviel behauptet, wenn man 
sagt, daB dieselben vielfach iiberhaupt nicht entdeckt werden, well 
diesem Problem bisher nicht die Beachtung geschenkt wurde, die es ver­
dient, und well greifbare Unterlagen voilkommen fehlten. 

Grundbedingung fiir die Erzielung eines moglichst hohen Wirkungs­
grades der Dampfkessel, soweit dieser von der Bedienung abhangt, ist 
einmal, daB das Heizmaterial in sachgemaBer Weise eingebracht wird, 
dann aber auch vor ailem eine pflegliche Behandlung des Kessels auf 
der wasserberiihrten wie auf der feuerberiihrten Seite: erstere durch 
ausreichendes Waschen des Kessels und letztere durch sorgfaltige Be­
handlung der Rohre. 

Was spezieil die letztere anbelangt, so ist unbedingt darauf zu sehen, 
daB die Rohre so sauber als nur irgend moglich gehalten werden, und daB 
diesem Punkt vornehmlich bei ununterbrochner Tag- und Nachtschicht 
das groBte Augenmerk geschenkt wird. 1st dies nicht der Fail, so legt 
sich im Innern der Rohre durch Zusammenwirken von RuB und dem 
Teer der Briketts mit der Zeit eine Kruste an, die geeignet ist, den Kohlen­
verbrauch ganz erheblich zu steigern. Wie groB dieser Mehrverbrauch 
werden kann, ist zu schlieBen aus den Kohlenmessungen in A I b dieses 
Abschnittes, die ergeben haben, daB ailein infolge des 24stiindigen Be­
triebes und der dadurch nur ailwoc.hentlich moglichen Reinigung der 
Rohre schon ein Mehrverbrauch von rd. 10% gegeniiber dem Normal­
verbrauch bei Betrieb mit Pausen zu verzeichnen ist. 

Zu der nunmehr folgenden Behandlung der einzelnen Baumaschinen 
ist vorweg zu bemerken, daB die Kohlenmenge fiir das Anheizen nicht nur 
von der AuBentemperatur, sondern auch von der Lange der Betriebspausen 
abhangig ist und daB die angegebenen Mengen einen J ahresmittelwert bei 
12stiindigem Betrieb darsteilen. Unter der Voraussetzung eines durch­
schnittlichen Heizwertes von 7500 Kal. ergibt sich dann folgendes Blld: 
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a) Bagger. 

1. Eimerbagger. Bei den Eimerbaggern ist fiir die Berechnung 
des Kohlenverbrauches zu unterscheiden zwischen Baggerung aus dem 
Trockenen und Baggerung aus dem Wasser. 

In letzterem Falle bedingt die durch das groBere Gewicht hervor­
gerufene starkere Beanspruchung der Maschinen auch einen entspre­
chend hoheren Kohlenbedarf. 

Tabelle 81. 

Type ••••..•..•..••.••• NEI Ell B EIII ~I 0 o I F 
kg kg kg kg kg kg kg 

Kohlenzuschlag fiir das .Anheizen 300 220 200 180 180 160 100 70 
Kohlenverbrauch pro Bagger-Std. 

beiBaggerung aus demTrockenen 350 240 200 175 175 100 70 50 

" " " " 
Wasser. 420 290 240 I 210 210 120 85 60 

2. Loffelbagger. Tabelle 82. 

Modell ..................... G Fl E 02 
kg kg kg kg 

KOhlenzuschlag fUr das .Anheizen . 80 60 50 30 
Kohlenverbrauch pro Baggerstunde 120 85 70 60 

3. Greifbagger. mer den Kohlenverbrauch bei Greifbaggern lassen 
sich zuverlassige Angaben nicht machen, weil dieser zu sehr schwankt. 
Der Dampf- und damit der Kohlenverbrauch wird ein groBerer sein, 
wenn z. B. der Greifbagger mit einer sehr groBen Hubhohe und dadurch 
die Hubmaschine unter Vollast ziemlich lange zu arbeiten hat, bis der 
Hub beendet ist, und er wird geringer sein, wenn nur kurze Rube aus­
gefiihrt werden mussen. 

FUr uberschlagige Rechnungen kann man ungefahr die Verbrauchs­
zahlen der entsprechenden GroBen bei den Loffelbaggern nehmen. 

b) Lokomotiven. 

Der Kohlenverbrauch der Lokomotiven ist je nach dem Grade der 
Ausnutzung sehr verschieden. 

Die Erorterungen uber die maBgebende ArbeitshOhe im II. Ab­
schnitt geben ein wertvolles Rilfsmittel an die Hand, urn diesen Grad 
der Ausnutzung ziemlich genau zu bestimmen und damit kann dami 
auch der Kohlenverbrauch in kg auf einfache Weise ermittelt werden 
nach folgender Gleichung: 

worin bedelltet: 

Q das jeweilige Zugsgewicht in t; 
Hw die Widerstandshohe in m und 
'}' den Betriebsstoffverbrauch fur eine PS-Stunde in kg; 
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Letzterer Wert wird von den Maschinenfabriken zu 1,5 bis 2 kg an­
gegeben, je nach der Giite der Kohle. Mit diesem Betrag ist jedoch prak­
tisch nichts anzufangen, well er zwar vielleicht auf dem Versuchsstand 
zutreffen mag, den tatsachlichen Verhaltnissen im Baubetrieb aber in 
keiner Weise Rechnung tragt. 

Es wurde deshalb unter Heranziehung einer Reihe von Kohlenmes­
sungen versucht, Theorie und Praxis in Einklang zu bringen und fiir " 
einen Wert zu finden, welcher in Verbindung mit der theoretisch ohne 
weiteres zu ermittelnden Arbeitsleistmlg eine Kohlenmenge ergibt, die 
den tatsachlichen Bediirfnissen so nahe als nur irgend moglich 
kommt. 

Der so gefundene Wert y darf dann allerdings nicht mehr vorbehalt­
los als Betriebsstoffverbrauch pro PS-Stunde angesprochen werden, 
denn er enthalt nach der Art seiner Ermittlung auch den Verbrauch fUr 
solche tatsachliche Leistungen, die sich rechnerisch nicht erfassen lassen, 
von der Lokomotive aber trotzdem bewaltigt werden mussen. Hierher 
gehoren, um nur die haufigsten und fast bei jedem Bau wiederkehrenden 
zu nennen, Einfliisse einer schlechten Gleisanlage, Widerstande beip:! 
Durchfahren von Weichen, Kraftaufwand bei wiederholtem Vorziehen 
der Ziige, wie dies besonders beim Laden mittels Loffelbagger und 
Greifbagger, dann aber auch zuweilen auf der Kippe notig ist, u. 
dgl. m. 

Aus diesem Grunde sind die in den einzelnen Untersuchungen er­
mittelten Werte fiir yauch nicht, wie man eigentlich annehmen miiBte, 
annahernd gleich, sondern je nach dem Dienst, welchen die Maschinen 
zu leisten hatten, und dem Grad der Genauigkeit, der bei der theoretischen 
Errechnung der Arbeit moglich war, tellweise nicht unerheblich von­
einander abweichend. 

Zur Erzielung brauchbarer Resultate ist es notwendig, daB bei der­
artigen Untersuchungen auch der Kohlenverbrauch in den Zeiten 
bloBer Dampfhaltung beriicksichtigtwird, wasnacheinem Vorschlag 
von Dr. L. Oerley am zweckmaBigsten geschieht durch Einfiihrung 
einer entsprechenden Zusatzhohe 

wobei ~to die Summe aller Dampfhaltungszeiten in Stunden bedeutet. 

Beladung der Ziige durch Eimerbagger; Betriebszeit 
24 Stunden. 

l. U nters uch ung. Transport des Baggergutes in Ziigen von 
durchschnittlich 24 Wagen it 4 cbm Inhalt auf 3500 m mittlere Entfer­
nung ohne Uberwindung nennenswerter Steigungen. 

Gesamthohenunterschied zwischen Verladestelle und hochstem 
Punkt der Transportbahn 6,20 m. 

Kurven insgesamt 500 m von 200 m Halbmesser. 
Tagliche Arbeitszeit 24 Std. 
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Ergebnis der Kohlenmessungen: 
Lokomotive Nr ..•••.•.•. 1 I 2 S 4 I 5 Summebzw. 
Leistung 160 PS Mitte\wert ............ 
.Anzahl der Betriebsstunden 232 188 201 156 228 1005 

" "bel ........... Ztlge ""' 9. 
67 86 58 91 397 

Zeitaufwand in Std. pro Zug . 2,44 2,81 2,34 2,69 2,51 2,53 
Kohlenverbrauch insgesamt. . • 11 760 9100 11130 7770 10290 50050 

" 
pro Betriebsstunde 50,7 48,4 55,4 49,8 45,1 49,8 

An vorstehender Tabelle fallt zunachst der verhaltnismaBig groBe 
Zeitaufwand von etwas tiber 21/2 Std. pro Zug auf, und es sei deshalb 
an dieser Stelle gestattet zu priifen, wie sich derselbe mit den Ergeb­
nissen einer Dimensionierung des Gerateparkes auf Grund der im II. Ab­
schnitt gegebenen Richtlinien deckt. 

Die Versuchslokomotiven entstammten dem Fahrpark, der das 
Material von 3 Eimerbaggern, und zwar I Type E 1 mit 250 I Eimerinhalt 
und 2 Type B abzutransportieren hatte. Das Material war mittel­
schwerer Boden. 

Dimensionierung des Fahrparks fiir Bagger E 1. 
Leistung des Baggers pro Betriebsstunde (Tab. 1) = 185 cbm 
Hochstleistungszuschlag 35% ........ = 65 " 

250cbm 

F = 2:00 • (2 '2~~00 + 3 + 10 + 10) = 242 " 

Zuschlag ffir Auflockerung 15% . . . . . . . 
Erforderlicher Fassungsraum 

278 cbm = 3 . 93 cbm, 

= 36 " 
278 cbm 

d.h. man wird in diesem FaIle Zugsgarnituren aus 24 Wagen von je 4 cbm" Fas-
sungsvermogen nehmen. -

Die Anzahl der Ziige jst 

Z 278.L I 4 Z·· = -96-' = uge. 

Dimensionierung des Fahrparks fiir die B-Bagger. 
Leistung des Baggers pro Betriebsstunde (Tab. 1) = 150 cbm 
Hochstleistungszuschlag 35% ......... - 53 " 

203 cbm 

F = ~~~ . (2 . 3!i00 + 3 + 10 + 10)' 
60 200 196 " 

Zuschlag ffir Auflockerung 15% . . . . . . . 29 " 
Erforderlicher Fassungsraum 225 cbm 

225 cbm = 3 . 75 cbm, 
d. h. es wfirden ffir die B-Bagger Zugsgarnituren aus je 19 Wagen von 4 cbm 
Fassungsvermogen geniigen. Aus Zweckma.6igkeitsgriinden wird man jedoch die 
Garnituren ebenso stark nehmen wie beirn Bagger E 1, urn in der Zugsverteilung 
stets freie Hand zu haben. 

Die Anzahl der Ziige pro B-Bagger betragt dann 
225 . 

Z = 96 + 1 = 4 Zuge. 

Insgesamt miissen also ffir die 3 Bagger zur Gewahrleistung eines ungestorten 
Betriebes 12 Ziige in Betrieb sein. 

Die Anzahl der Lokomotivstunden ist demgema.6 
= 12 . 24 = 288 Stunden. 
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In Wirklichkeit werden durchschnittlich nicht die oben angegebenen Leistungen 
pro Betriebsstunde erzielt, sondeI'll wie Tabelle 8 aufweist 

beim Bagger Type E 1 150 cbm 
und bei den 2 B-Baggern 2 . 120 = 240 " 

390 cbm 
insgesamt also . . . . 24. 390 = 9360 cbm 
Zuschlag fill' Auflockerung 15% = 1404 " 

10764 cbm 
Inhalt eines Zuges 24 . 4 = 96 cbm 

10 764: 96 = 112 Ziige pro Tag 
288 : 112 = 2,57 Std. pro Zug, 

d. h. das Ergebnis del' theoretischen Untersuchung stimmt mit den in del' Tabelle 
niedergelegten Feststellungen aus del' Praxis vorziiglich ii berein. 

Die Einschaltung dieser Berechnung wurde nicht zuletzt auch des­
halb vorgenommen, well sie gleichzeitig zeigt, wie bei der praktischen 
Verwertung der folgenden Untersuchungen hinsichtlich der Voraus­
bestimmung der Dampfhaltungszeiten vorzugehen ist. 

Die Feststellung des Kohlenverbrauchs pro rechnungsmlWig er­
mittelte PS-Std. ergibt sich dann wie folgt: 

Vollzug 

G = 18,7 t 
Qo = 24 . (2,4 + 4,0·1,7) = 220,8 t 
Q = G + Qo = 239,5 t 

WI = 10 kg/t 
w2 = 6 kg/t 

= 18,7·10 + 220,8~_6 = 632 k /t 
W 239,5 ' g 

k = 2004~ 16 = 2,172 kg/t 

_ 6200 _ ° 
8 m - 3500 - 1,77 100 

Leerzug 

G = 18,7 t 
Q{, = 24·2,4 = 57,6 t 
Q' = G + Q& = 76,3 t 
WI = 10 kg/t 
W 2 = 6 kg/t 

, = 18,7 . 10 + 57,6 . 6 = 698 ka/t 
10 76,3 ,,, 

k = 2,172 kg/t 

j 8;" = -1,77%0 

1 = 3500 m 1 = 3500 m 
V = 10 km/Std. v' = 14 km/Std. 

Fahrzeit = 21 Min. Fahrzeit = 15 Min. 
Dampfhaltungspausell 2,53 - 0,6 = 1,93 Std. 

= 220,8 = 92°/ 
0; 239,5 /0 

hI = 6,200 m 
hi" = 0,001 . 6,32 . 3500 = 22,120 m 

3500 hl = 0,001 .2,172 . -7- = 1,086 m 

80 = 149%0 
., = 149 + 1,7~ =35 l> 

I. 6 -1,77 ,'J 

, = ~!~6 = 75 50;' 
0; 76,3 ' /0 

hi = -6,200 m 
h~.' = 0,001 . 6,98 . 3500 = 24,430 m 

h}/ = 1,086 m 

ho = 75 . (1-0,92) . 0,965 = 5,790 m h~ = 75· (1-0,755)·0,965 = 17,732m 
Hw = 35,196 m H'w = 37,048 m 

A = 239,5 . 35,196 = 8429 tm A' = 76,3 . 37,048 = 2827 till 

8429 + 2827 . " = 2 53 . 49 8 = 125 99 
270 ' , , , 

y = 125,99 : 41,69 = 3,02 kg-fPS-Std. 
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2. Un ters uch u ng. Die gleichen Verhaltnisse wie bei der 1. Unter­
suchung. 

Ergebnis der Kohlenmessungen: 

Lokomotive Nr .............. . 2 3 Summebzw. 
----'--2-0-0-P-s---'----1 Mittelwert Leistung ............. . 

Anzahl der Betriebsstunden 
" "beforderten Ziige 

Zeitaufwand in Std. pro Zug 
Kohlenverbrauch insgesamt 

pro Betriebsstunde 

Vollzug 

220 
94 

2,34 
12810 
58,3 

213 
79 

2,70 
10780 
50,5 

G = 22,35 t G = 22,35 t 
Qo = 220,8 t Q~ = 57,6 t 

155 
64 

2,42 
8680 
56,0 

Leerzug 

Q = G + Qo = 243,15 t Q' = G + Q;, = 79,95 t 
WI = 10 kg/t WI = 10 kg/t 
W2 = 6 kg/t W2 = 6 kg/t 

588 
237 

2,49 
32270 
54,8 

W = 22,35 ~±~2_~8-.-:. 6 = 637 kg/t ' = 22,35 . 10 + 57,6 . 6 = 7 11 kO'/t 
243,15 ' W 79,93 ' '" 

k = 2,172 kg/t 7c = 2,172 kglt 
8 m = 1,77%0 8:" = -1,77%0 

1=3500m l=3500m 
V = 10 kID/Std. V' = 14 km/Std. 

Fahrzeit = 21 Min. Fahrzeit = 15 Min. 
Dampfhaltungspausen 2,49 - 0,6 = 1,89 Std. 

8 0 = 149%0 I 80 = 149%0 
}. = 19 }.' = 35,6 

- 220,8 _ 908°1 I ex' = -7597,'965- = 72,20/0 IX - 243,15 - , /0 /( 

hI = 6,200 m h~ = -6,200 m 

:~: ~:~~;.' ::::2' .3i~~~: 2;::::: II :~~: 0,001·7,11 . 3500 = 2;:~::: 
ho = 75· (1-0,908)·0,945 = 6,521m h~ = 75· (1-0,722). 0,945= 19,703m 

Hw = 36,102 m I H'w = 39,474 ill< 

A = 243,15·36,102 = 8778 tm A' = 79,95·39,474 = 3156 tm 

8778 + 315~ . )' = 249 . 548 = 136 5 
270 " , 

)' = 136,5 : 44,2 = 3.09 kg/PS-Std. 

Belad ung der Ziige d urch Loffelbagger; Betriebszeit 
12 Std.jTag. 

3. Untersuch ung. Transport des Baggergutes inZiigen von durch­
schnittlich 24 Wagen it 4 cbm Fassungsvermogen auf 3500 m mittlere 
Entfernung ohne Uberwindung nennenswerter Steigungen. 

Gesamthohenunterschied zwischen Verladestelle und hochstem 
Punkt der Transportbahn 7,50 m. 

Kurven insgesamt 700 m von 200 m Halbmesser. 
Tagliche Arbeitszeit 12 Std. 
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Ergebnis der Kohlenmessungen: 
Lokomotive Nr .•........... 1 I 2 3 4 5 Summebzw. 
Leistung 160 PS Mittelwert ................ 
Anzahl der Betriebsstunden 120 120 120 108 120 588 

" " 
beforderten Ziige . 37 36 38 35 40 186 

Zeitaufwand in Std. pro Zug . 3,24 3,33 3,16 3,09 3,00 3,16 
Kohlenverbrauch insgesamt . 7770 6020 7000 6020 5530 32340 

" 
pro Betriebsstunde 64,8 50,2 58,3 55,7 46,1 55,0 

Nach Tab. 83 ist fiir das Anheizen von 160 PS-Lokomotiven ein 
Kohlenzuschlag von 54 kg zu rechnen, der in obigem Gesamtverbrauch 
von 32340 kg mit enthalten ist. 

Die Anzahl der Anheiztage betrug 4·10 + 9 = 49; der Kohlen­
zuschlag ist demgemaB 49 . 54 = 2646 kg oder 4,50 kgfBetriebsstunde, 
so daB als Mittelwert fiir die Durchfiihrung der Untersuchung verbleibt: 
55,0 - 4,5 = 50,5 kg/Std. 

Der Inhalt der Wagen ist mit Riicksicht auf die Beladung durch 
Loffelbagger nur mit 3,3 cbm zu rechnen. 

Vollzug 

G = 18,7 t 
Qo =, 24 . (2.4 + 3,3 . 1,7) = 192,24 t 
Q = G + Qo = 210,94 t 

WI = 10 kgjt 
W 2 = 6 kgjt 

Leerzug 

G = 18,7t 
Qri= 24·2,4 = 57,6 t 
Q' = G + Qri = 76,3 t 
WI = 10 kgjt 
w2 = 6 kgjt 

= 18,7·10 + 192,24·6 = 635kO'jt 
W 210,94 ' 0 

,_ 18,7·10 + 57,6 . 6 _ 69 k / 
W - 76,3 - , 8 g t 

400 
k =, 200-16 = 2,172 kg/t k = 2,172 kg/t 

_ 7500 _ 0 
8m - 3500 - 2,14 Yoo s'm = -2,14 %0 

l=3500m l=3500m 
V = 10 kIn/Std. v' = 14 kIn/Std. 

Fahrzeit = 21 Min. Fahrzeit = 15 Min. 
Dampfhaltungspausen 3,16 - 0,6 = 2,56 Std. 

80 = 149%0 

l = 149-2,14 = 181 
6 +2,14 ' 

- 192,24 _ 91 1 01 
IX - 210,94 - , 10 

hI = 7,500 m 
h~ = 0,001 . 6,35 . 3500 = 22,225 m 

80 =149%0 

l' = 149 + 2,14 = 392 
6-2,14 ' 

IX' = 57,6 = 755 0/ 
76,3 ' 10 

h~ = 
h~' = 0,001 . 6,98 • 3500 = 

-7,500 m 
24,430 m 

1 3500 hk = 0,001.2,172. -5- = 1,520 m hf = 1,520 m 

ho = 75 . (1 - 0,911) . 1,28 = 8,544 m h' = 75·(1-0,755)· 1,28 =~ 23,520 m 

Hw = 39,789 m H'", = 41,970 m 
A = 210,94 . 39,789 = 8393 tm A' = 76,3 . 41,970 = 3202 tm 

8393 + 3202. = 3 16 . 50 5 = 159 58 270 r , , , 
r = 159,58: 42,9 = 3,72 kg/PS-Std. 

Eckert, Tiefbau. 6 
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Scheidet man in vorstehender Untersuchung den Kohlenzuschlag 
fiir das Anheizen nicht aus, so ergibt sich folgendes Bild: 

8393 + 3202 • ')' = 3,16 • 55,0 = 173,8 
270 

;')' = 173,8: 42,9 = 4,05 kg/PS·Std. 

Beladung der Ziige durch Loffelbagger; Betriebszeit 
24 Std.jTag. 

4. Untersuch ung. Das ganze Baggergut geht in Ziigen von durch­
schnittlich 23 Wagen mit je 4 cbm Fassungsvermogen tiber eine 500 m 
lange 3,3 proz .. Steigung und dann ohne lJberwindung weiterer nennens­
werter Steigungen zur Kippe. Der Vollzug hat eine Transportweite von 
etwa 3500 m; der Leerzug dagegen eine solche von 6500 m. 

Gesamthohenunterschied zwischen Verladestelle und hochstem Punkt 
der Transportbahn 22 m. 

Kurven insgesamt 500 m von 200 m Halbmesser. 
Tagliche Arbeitszeit 24 Std. 
Ergebnis der Kohlenmessungen: 
Leistung der verwendeten Maschinen 160 PS. 
Mittl. Zeitaufwand pro Zug = 2,80 Std. 
Mittl. Kohlenverbrauch pro Betriebsstunde = 63,9 kg. 
Fiir die Uberwindung der Rampe waren 3 Schubmaschinen in Dienst 

gestellt, und es ist deshalb diese Strecke auszuscheiden und gesondert 
zu behandeln. 

Der Inhalt der Wagen ist auch hier mit Riicksicht auf die Beladung 
durch Loffelbagger nur mit 3,3 cbm anzunehmen. 

a) Fahrt ohne Rampe. 
Vollzug 

G = 18,7 t 
Qo = 23 . (2,4 + 3,3 . 1,7) = 184,23 t 
Q = G + Qo = 202,93 t 

Wl = 10 kgjt 
W2= 6 kgjt 

= 18,7 • 10 + 184,23 . 6 = 6 37 k It 
W 202,93 ' g 

400 
k = 200 -16 = 2,172 kg/t 

nach Ausschaltung der Rampen-
22000-16500 

strecke 3500-500 1,83%0 

Leerzug 

G=18,7t 
I Q~ = 23 . 2,4 = 55,2 t 
. Q' = G + Q~ = 73,9 t 
! W1 = 10 kg/t 

W 2 = 6 kgjt 

, _ 18,7 . 10 + ~5,2 . 6 _ 7 02 k / 
W --- 73,9 -, g t 

k .~ 2,172 kgjt 

nach Ausschaltung der Abfahrts-
22000 -15000 

rampe = 6500 _ 500 
=-1,17%0 

l = 3500 - 500 = 3000 m l' = 6500 - 500 = 6000 m 
v = 10 kID/Std. v' = 14 km/Std. 

Fahrzeit = 18 Min. I Fahrzeit = 26 Min. 
Rampenfahrzeiten 4 + 2 = rd. 6 Min. 

Gesamtfahrzeit 18 + 26 + 6 = 50 Min. = 0,83 Std. 
Dampfhaltungspausen 2,80 - 0,83 = 1,97 Std. 



VoUzug 

80 = 149%0 
149-1,83 

}. = 6 + 1,83 = 18,8 

_ 184,23 _ 90 0' 
<X - 202,93 - ,8 10 

Breimstoffe. 

Leerzug 

8 0 = 149%0 

}.' = 149 + 1,17 = 31 2 
6-1,17 ' 

I _ 55,2 _ 74 7°/ 
<X - 73,9 - , /0 
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hI = 22,0 - 16,5 = 5,500 m 
h~, = 0,001 . 6,37 . 3000 = 19,1l0 m 

h~ = 22,0 -15,0 = -7,000 m 
h~' = 0,001 . 7,02.6000 = 42,120 ill 

1 3000 
hk = 0,001· 2,172· -6- = 1,086 m hi' = 1,086 m 

ho = 75· (1-0,g08) .0,985'= 6,797 ill h~ = 75· (1-0,747)·0,985=18,715 ill 

Hw = 32,493 ill H;" = 54,921 ill 
A = 202,93 . 32,493 = 6594 till A' = 73,9 . 54,921 = 4059 tm 

b) Rampenfahrten (Vollzuge 3 Schubmaschinen). 
Vollzug 

G = 18,7 t 
184,23 

Qo ='4'- = 46,06 t 

Q = G + Qo = 64,76 t 
Wl = 10 kg/t 
w2 = 6 kgjt 

_ 187 . 10 + 46,06 .:Jl- ~ I ~ I /' 
w- 64,76 -I, D {gt 

8 m = 33%0 

I G = 18,7 t 

Qb = 55,2 t 

Leerzug 

Q' = G + Q~ = 73,9 t 
WI = 10 kgjt 
W 2 = 6 kg/t 

W = 7,02 kg/t 

8~. = -30%0 
80 = 149%0 

. 149-33 
I. = 6 + 33 = 2,98 

d. h. das Gefalle ist gr6Ber als das sag. 
Bremsgefalle, und es kann infolgedessen 
die Zugf.-A. = 0 gesetzt werden. 

_ 46,06 _ 20/ 
<X - 64,76 - 71, /00 

h" = 1 
16,500 ill 

h:e' = 0,001 . 7,15 ·500 = 3,575 ill 

H~ = 20,075 m 
A' = 64,76 . 20,075 = 1300 till 

6594 + 4059 + 1300 
_.-~~- ')' = 2,80 . 63,9 = 178,92 

)' = 178,92 : 44,3 = 4,03 kg/PS-Std. 

5. Un t ers uch u ng. Allgemeine Vel'haltnisse wie bei der 4. Untel'­
suchung, 

Gesamthohenuntel'schied zwischen Vel'ladestelle und hochstem Punkt 
del' Transpol'tbahn 26 m. 

Kurven insgesamt 500 m mit 200 m Halbmesser. 
Tagliche Arbeitszeit 24 Std. 
El'gebnis del' Kohlenmessungen: 
Leistung del' verwendeten Maschinen 160 PS. 
Mittl. Zeitaufwand pro Zug = 2,86 Std. 
Mittl. Kohlenverbrauch pro Betriebsstunde = 65,6 kg. 

6* 
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Auch hier waren fiir die "Oberwindung der Hauptrampe 3 eigene 
Schubmaschinen in Dienst gestellt; die flacheren Ausfahrtsrampen von 
den Baggern wurden bei entsprechender Anfahrt von den Zugs­
maschinen selbst mit gegenseitiger Aushilfe genommen. 

Bezuglich des Inhalts der Wagen gilt das' in den vorigen Unter­
suchungen Gesagte. 

a) Fahrt ohne Rampen. 

G = 18,7 t 
Qo = 184,23 t 
Q = 202,93 t 

WI = 10 kg/t 
w2 = 6 kg/t 
w = 6,37 kg/t 
k = 2,172 kg/t 

Vollzug 

8". nach Ausschaltung der Haupt-
_ 26000-16500 _ 0 

rampe - 3500-500- - 3,17 /00 

G= 18,7 t 
Q~ = 55,2 t 
Q' = 73,9 t 
wl = 10 kg/t 
w2 = 6 kg/t 
u/ = 7,02 kg/t 

Leerzug 

k = 2,172 kjl:/t 
8:" nach Ausschaltung der Abfahrts-

26000 -15000 
rampe = 6500 _ 500 

= -1,830/00 
1. = 3500 - 500 = 3000 m l' = 6500 - 500 = 6000 m 
v = 10 km/Std. v' = 14 km/Std. 

Fahrzeit 18 Min. Fahrzeit 26 Min. 
Rampenfahrzeiten 4 + 2 = rd. 6 Minuten. 

Gesamtfahrzeit 18 + 26 + 6 = 50 Min. = 0,83 Std. 
Dampfhaltungspausen 2,86 - 0,83 = 2,03 Std. 

80 = 149%0 

J. = 149 - 3,12 = 159 
. 6 + 3,17 ' 

_ 184,23 _ 90 80/ 
IX - 202,93 - , /0 

hl = 9,500 m 
h~ = 0,001 . 6,37 . 3000 = 19,110 m 
h1 = 0,001 . 2,172 . 500 = 1,086 m 
ho = 75 . (1- 0,908) .1,015 = 7,004 m 

H",= 36,700m 
A = 202,93·36,700 = 7448 tm 

80 = 149%0 

)., = ~49 + 1,8~ = 36 2 
. 6-1,83 ' 

, 55,2 4 0/ 
IX = 73,9- = 7 ,7/0 

h', = -11,000 m 
h~' = 0,001 . 7,02 . 6000 = 42,120 m 
hl' = . 1,086 m 
h~ = 75·(1-0,747).1,015 = 19,285m 
H~. = 51,491 m' 
A' = 73,9 • 51,491 = 3805 tm 

b) Rampenfahrten (Vollzuge 3 Schubmaschinen). 
Verhiiltnisse genau wie bei der 4. Untersuchung. 

Vollzug: Ar = 1300 tm Leerzug: Zgf.-A. = 0 

7448 + 3805 + 1300 • " = 2,83 . 65,6 = 187 62 
270 I , 

,. = 187,62: 46,5 = 4,04 kg/PS-Std. 

Betrachtet man die Tabellen der ersten 3 Untersuchungen, so fallen 
vor allem die erheblichen Unterschiede auf, welche die Kohlenver­
brauchszahlen pro Betriebsstunde innerhalb der einzelnen Messungs­
gruppen aufweisen. 

Die Ursachen dieser Erscheinung sind mannigfacher Art; zum Teil 
liegen sie in der aus dem Zeitaufwand pro Zug ersichtlichen geleisteten 
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Mehrarbeit, ZUlli Teil darin, daB del' Zustand del' Maschinen ein sehr ver­
schiedener insolern war, als dieselben teilweise neu waren, teilweise abel' 
schon recht betrachtliche Anstrengungen hinter sich hatten, und zum 
letzten und nicht geringsten Teil sind sie in den auf S.74ff. angedeuteten 
allgemeinen MiBstanden zu suchen, von denen auch diese Baustelle nicht 
verschont geblieben ·ist. 

Die Abstellung diesel' MiBstande bedingt eine genaue Kontrolle del' 
Maschinen und Verfolgung des Zustandes derselben, und es ist begreiflich, 
daB diese MaBnahmen bei einem so ungleichartig zusammengesetzten 
Maschinenpersonal keine groBe Gegenliebe finden, solange es weiB, daB es 
bei einer ganzen Reihe von Unternehmungen damit nicht belastigt wird. 

Man sollte jedoch meinen, daB del' Hinweis auf diese in einem gut 
geleiteten und scharf kontrollierten Betrieb schon vorhandenen Unter­
schiede geniigen miiBte, um die Bedeutung diesel' Sache zur allgemeinen 
Kenntnis zu bringen und dadurch mit beizutragen, auf moglichst breiter 
Basis eine durchgreifende Besserung in diesel' Hinsicht zu erzielen. Wenn 
die Maschinisten erst einmal wissen, daB sie nicht nur bei einzelnen, 
sondern bei allen Firmen zu einer ordnungsgemaBen Bedienung und 
Behandlung ihrer Maschinen angehalten werden, so wird ihre Neigung, 
wegen jeder oft geringfUgigen Zurechtweisung den Dienst zu verlassen, 
betrachtlich eingedammt und damit die Grundlage geschaffen werden, auf 
dies em Gebiete in zielbewuBter Zusammenarbeit vorwarts zu kommen. 

Zu den Ergebnissen selbst ist zu bemerken, daB ein grundlegender 
Unterschied besteht zwischen del' Beladung del' Ziige durch Eimerbagger 
und durch Loffelbagger. 

Wie schon in den einleitenden Bemerkungen zu den Untersuchungen 
ausgefUhrt wurde, umfaBt del' Wert r auch den Verbrauch fUr solche 
tatsachliche Leistungen, welche sich rechnerisch nicht erfassen lassen, und 
zu diesen Leistungen zahlt zweifellos das beim Beladen del' "\Vagen durch 
Loffelbagger notwendige Vorziehen des ganzen Zuges nach del' Bela­
dung jedes einzelnen Wagens, was an den Resultaten del' 3. bis 5. Unter­
suchung augenfallig in Erscheinung tritt. 

Del' etwas hohere Wert del' 2. Untersuchung gegeniiber dem del' 
1. ist wohl darauf zuriickzufUhren, daB die 200-PS-Lokomotiven auf 
die verschiedenen Widerstande in del' Gleislage noch empfindlicher 
reagierten als die 160-PS-Maschinen. 

Die 3. Untersuchung wurde bei einem Loffelbaggerbetrieb mit 
Pausen vorgenommen und zeitigte ein um etwa 10% giinstigeres Re­
sultat als die 4. und 5. Untersuchung bei ununterbroch~nem Betrieb, 
was seinen Grund darin haben diirfte, daB in ersterem FaIle eine tagliche 
Reinigung del' Siederohre und damit die Erzielung eines giinstigeren 
Wirkungsgrades del' Heizung moglich war. 

Nicht uninteressant ist in dicsem FaIle, daB bei 12 stiindigem Be­
trieb die Vorteile des giinstigeren Wirkungsgrades durch den Kohlen­
zuschlag flir das Anheizen glatt wiedel' aufgehoben werden. 

Del' Unterschied in den Ergebnissen diesel' Untersuchungen gcgen­
iiber den von den Maschinenfabriken angegebenen Mengen ist ein ge­
\valtiger, und wenn dieselben auch etwas beeinfluBt waron durch die 
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teilweise schlechte Beschaffenheit der Kohle, so darf andererseits nicht 
iibersehen werden, daB bei den Kohlenmessungen nur der nackte Ver­
brauch festgestellt wurde, die unvermeidlichen Kohlenverluste aller 
Art jedoch vollkommen unberiicksichtigt blieben und daB infolgedessen 
das Gesamtresultat ganz allgemein kein wesentlich anderes sein wird. 

Es empfiehlt sich daher, fiir die Ermittl ung des voraus­
sichtlichen Kohlenbedarfes von Lokomotiven bei Bagger­
arbeiten den Verbrauch pro rechnungsmaBig notwendige 
PS-Stunde anzunehmen mit 3 kg, wenn die Beladung der 
Wagen durch Eimerbagger erfolgt, und mit 4kg, wenn sie 
durch L6ffelbagger vorgenommen wird. 

6. Untersuch ung. Als letztes wurden noch Erhebungen ge­
pflogen, welchen Kohlenverbrauch die 3 Schubmaschinen hatten, die fiir 
die Beforderung der Ziige iiber die Hauptrampe in Dienst gestellt waren. 

Ergebnis der Kohlenmessungen: 
Leistung der verwendeten Maschinen 200 PS. 
Mittl. Zeitaufwand pro Zug = 0,313 Std. 
Mittl. Kohlenverbrauch pro Betriebsstunde = 88,8 kg. 

G = 22,35 t 

Qo = 184,23 = 46,06 t 
4 

Q = G + Qo = 68,41 t 
WI = 10 kg/t 102 = 6 kg/t 

= 22,35 . 10 + 46,06 . 6 = 7 30 k It 
10 68,41 ' g 

8", = 33%0 8 0 = 149%0 

;. = 149-=_33 = 2 98 
6 + 33 ' 

- 46,06 _ 6 401 
IX - 68,41 - 7, 10 

Fahrzeit des Vollzuges auf der Rampe = rd. 4 Min. 
Dampfhaltungspausen 0,313 - 0,067 = 0,246 Std. 

11,1 = 13,500 m 
h~ = 0,001 . 7,30 . 500 = 3,650 m 
11,0 = 75· (1-0,674)·0,246 = 6,015 m 

Hw = 26,165 m 

A = 68,41.26,165 = 1790 tm 
1790 
270- . r = 0,313·88,8 = 27,79 

;' = 27,79 : 6,63 = 4,19 kg/PS·Std. 

Der Kohlenverbrauch der Schubmaschinen ist demnach etwas hoher 
als jener bei Beladung der Ziige durch Loffelbagger, was darin begriindet 
sein diirfte, daB diese Maschinen standig mit ihrem Druck auf der Hohe 
sein miissen. 

Der Grundwert A der Leistungsfahigkeit ist rechnungsmaBig 2,98, 
d. h. die Lokomotiven miiBten auf gerader Strecke 2,98·22,35 = rd. 67 t 
schleppen konnen, so daB eigentlich 3 Maschinen insgesamt mehr 
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als ausreichend waren, um die Zuglast von 184,23 tuber die Rampe 
hinauf zu befordern. 

Die Erfahrung hat jedoch gelehrl, daB dies nur ausnahmsweise 
moglich war und daB die Einstellung von bloB 2 Schubmaschinen auf 
die Dauer zu empfindlichen Storungen des Betriebes gefiihrt hatte, weil 
ungiinstige Anfahrt und eine Kurve kurz vor Beginn der Rampe die 
Leistung erheblich herabminderlen. 

Obwohl die 3. Untersuchung zeigt, daB es so ziemlich auf das gleiche 
herauskommt, ob man bei 12stundigem Betrieb Kohlenverbrauch fur 
den eigentlichen Betrieb und fiir das Anheizen gesondert behandelt oder 
aber einfacher unter AuBerachtlassung des letzteren die Werte fur un­
unterbrochenen Betrieb in die Berechnung einfiihrt, sollen in Tab. 83 
doch der Vollstandigkeit halber durchschnittliche Angaben uber die 
Kohlenmenge gemacht werden, die bei Anheizen als Zuschlag zu 
nehmen ist. 

Tabelle 83. 

Spurweite der Lokomotive in mm • 600 750 900 

Leistung in 1'S ....... . . . 35 45 I 55 45 55 70 100 1140 1160 200 

kg kg kg kg kg kg kg kg kg kg 

Kohlenzuschlag fUr das An-
heizen .......... 30 35 I 42 35 42 45 48152154 68 

c) Lokomo bilen. 
Der Kohlenverbrauch von Lokomobilen kann bei voller Belastung 

fiir Sattdampfmaschinen zu 1,5-2,0 kgjPS-Std., fur HeiBdampfma­
schinen zu 1,2-1,5 kgjPS-Std. und fUr HeiBdampfverbundlokomobilen 
mit Einspritzkondensation zu 1,0-1,2 kgjPS-Std. angenommen werden. 

Ist die Lokomobile, wie dies im Baubetrieb haufig vorkommt, nur 
zur Halfte ausgenutzt, so wird sich damit auch der Kohlenverbrauch 
verringern, aber bei weitem nicht in dem MaBe. 

Ala mittlere Werle fiir die in Tab. 63 aufgefuhrten Typen kann man 
nehmen: 

Tabelle 84. SattdampflokomobiIen. 

Normalleistung in 1'S .......... 11 113 15 17 20 124 28134140150 
kg kg kg kg kg kg kg kg kg kg 

Kohlenzuschlag fUr das Anheizen 22 25 28 30 35 40 48 55160 75 
Kohlenverbrauch pro Betriebs-Std. 

bei voller Belastung . . . . . 22 25[2830 35 40 48 551 60 75 
., halber 

" 
18 2022,24 28 32 38 45 48 60 

Tabelle 85. HeiBdampflokomobiIen. 

Verbundlokomobilen 
Bauart ............. .. Einzylinderlokomobilen mit Einspritzkonden-

sation 
~- - .... _----

68 1100 1120 Normalleistung in 1'S ...... .. 17 20 \24 28 34\ 40 150 150 
kg kg kg kg kg kg kg kg I kg kg kg 

Kohlenzuschlag fUr das Anheizen 30 35 40 45 50 60 70 100 140 150 175 
Kohlenverbrauch pro Betriebs-Std. 

bei voller Belastung 26 30 34 38 44 50 60 85 120 1~0 150 
"halber " ...... 20 23 26 30 33 38 45 65 90 100 115 
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2. Benzol. 
AuBer Kohle kommt als Brennstoff im Baubetrieb noeh Benzol in 

Frage und darf man damit reehnen, daB von diesem Betriebsstoff pro 
PS-Stunde etwa 0,35-0,40 kg benotigt werden. 

B. Elektrischer Strom. 
Fur Elektromotoren als Antriebsmasehinen erhalt man die erforder­

liehe Energiemenge, indem man den tatsachliehen Kraftbedarf dureh 
den Wirkungsgrad des Motors (etwa 0,9) und bei Drehstrom auBerdem 
dur.ch den Leistungsfaktor (der mit Rucksieht auf die meist schlechte 
Ausnutzung bei alten Motoren zwischen 0,7 und 0,8, bei den neuesten 
Typen dagegen etwa urn 0,9liegt) dividiert. 

Fur die Umrechnung von PS in kW und umgekehrt ist nebenstehende 
Tab. 87 mit Vorteil zu verwenden. 

c. Schmier- und Putzmittel. 
Zu den Sehmier- und Putzmitteln fur den Baubetrieb gehOren Zy­

linderol, Maschinenol, Motorenol, Kompressorenol;· Staufferfett, Putzol 
und Putzwoile. 

Der Verbrauch an diesen Stoffen hangt vor ailem von dem Verstand­
nis und der Sorgfalt ab, mit denen sie verwertet werden, und von der 
Kontrolle, die in dieser Hinsieht ausgeubt wird. 

Er wird in den meisten Failen ein recht namhafter sein, wenn man 
das Personal einfach gewli.hren laBt, und kann trotz besserer Versorgung 
der Maschinen auf einen Bruchteil dieses Quantums herabgedriickt 
werden, wenn man die Ausgabe richtig organisiert und der Verwendung 
der Stoffe die nach ihrer Bedeutung zukommende Beachtung schenkt. 

Unter der Voraussetzung, daB dies geschieht, kann man als durch­
schnittlichen Verbrauch in Gramm pro Betriebsstunde die in den 
folgenden Tabellen angegebenen Werte zugrunde legen, wobei als selbst­
verstandlich angenommen wird, daB nur Stoffe von geeigneter Besehaf­
fenheit zur Verwendung gelangen. 

1. Bagger. 
a) Eimerbagger. 

Tabelle 86. 
Type ........... NEI Ell B EllI A 0 

I 
c 

I 
F 

g g g g g g g g 

ZylinderOl . 350 220 200 160 150 135 100 65 
Maschinenol 450 300 280 240 225 200 150 100 
Kompressorenol 40 30 30 - - - - -
Staufferfett 60 50 50 45 40 40 40 35 
Putzol. 25 25 25 

I 
25 25 

I 
20 20 i 15 

Putzwolle 30 30 30 30 30 25 25 I 20 i 
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Tabelle 87. 
1 PS = 0,736 kW 1 kW = 1,36 PS 

kW+ePS kW+&PS I kW+_PS I kW+ePS 
kW .... PS kW .... PS kW .... PS kW_P" 

0,74 I I 1,36 37,5 51 69,4 74,3 101 137 111 151 205 
1,47 ~ 2,72 38,3 5~ 70,7 75,1 10~ 139 112 15~ 207 
2,21 3 4,08 39,0 53 72,1 75,8 103 140 112 153 208 
2,94 4 5,44 39,7 54 73,4 76,5 104 141 113 154 209 
3,68 5 6,80 40,5 55 74,8 77,3 105 143 114 155 211 

4,42 

I 

6 8,16 41,2 56 76,2 78,0 106 144 114 156 212 
5,15 7 9,52 42,0 57 77,5 78,8 101 146 115 157 214 
5,89 8 10,88 42,7 58 78,9 79,5 108 147 116 158 215 
6,62 

I 
9 12,24 43,4 I 59 80,2 80,2 109 148 117 159 216 

7,36 10 I 13,60 44,2 60 81,6 81,0 no 150 118 160 218 

8,10 H 15,00 44,9 
I 

61 83,0 81,7 HI 151 119 161 219 
8,83 I~ 16,30 45,6 6~ 84,3 82,4 ll~ 152 120 16~ 221 
9,57 13 17,70 46,4 63 85,7 83,2 tt3 154 120 163 222 

10,30 14 19,00 47,1 64 87,0 83,9 tt4 155 121 164 223 
11,00 15 20,40 47,8 65 88,4 84,6 115 156 122 165 224 

11,80 16 21,80 48,6 66 89,8 85,4 tt6 158 122 166 226 
12,50 17 23,10 49,3 67 91,1 86,1 117 159 123 167 228 
13,20 18 24,50 50,0 68 92,5 86,8 118 160 124 168 229 
14,00 

I ~: 
25,80 50,8 69 93,8 87,6 119 162 125 169 230 

14,70 27,20 51,5 70 95,2 88,3 I~O 163 125 no 231 

15,50 
I ~~ I 28,60 52,3 n 96,6 89,1 1~1 165 126 171 232 

16,20 29,90 53,0 7~ 97,9 89,8 I~~ 166 127 172 234 
16,90 ~3 31,30 53,7 13 99,3 90,5 1~3 167 127 173 235 
17,70 ~4 32,60 54,5 74 100,6 91,3 1~4 169 128 174 236 
18,30 ~5 34,00 55,2 75 102,0 92,0 1~5 170 129 175 238 

19,10 ~6 35,40 55,9 76 103,4 92,7 1~6 171 129 176 239 
19,90 ~7 36,70 56,7 77 104,7 93,5 1~7 173 130 171 241 
20,60 ~8 38,10 57,4 78 106,1 94,2 1~8 174 131 178 242 
21,30 I ~9 39,40 58,1 79 107,4 04,9 129 175 132 179 243 
22,10 30 I 40,80 58,9 80 108,8 95,7 130 177 132 180 245 

22,80 31 ! 42,20 59,6 81 110,2 96,4 131 1178 133 181 246 
23,60 3~ i 43,50 60,4 8~ 111,5 97,2 I3~ 180 134 182 248 
24,30 33 ! 44,90 61,1 83 112,9 07,9 133 I 181 134 183 24(j 
25,00 34 i 46,20 61,8 84 114,2 98,6 :;~ ! i~! 135 184 250 
25,80 35 47,60 62,6 85 115,6 99,4 136 185 252 

26,50 36 49,00 63,3 86 117,0 100 136 185 136 186 253 
27,20 37 50,30 64,0 87 118,3 101 137 186 137 181 255 
28,00 38 51,70 64,8 88 119,7 102 I 138 ! 188 138 1881256 
28,70 

1
39 

53,00 65,5 89 121,0 102 1139 : 189 139 189 257 
29,40 40 54,40 66,2 90 122,4 103 140 ! 190 140 190 , 258 

30,20 41 I 55,80 67,0 9. 123,8 104 I 141 ! 192 141 I 191 i 259 
30,90 4~ I 57,10 67,7 9~ 125,1 104 I 14~ 103 142 192 I 261 
:31,60 :! 58,50 68,4 93 126,5 105 143 195 142 193 262 
32,40 59,80 69,2 94 127,8 106 144 196 143 194 263 
33,10 i 45 61,20 69,9 95 129,2 107 145 197 144 195 265 

33,90 . 46 i 62,60 70,7 96 130,6 107 146 199 144 196 266 
34,60 , 41 i 63,90 71,4 91 131,9 108 141 200 145 191 268 
35,30 ' 48 I 65,30 72,1 98 133,3 109 148 201 146 198 269 
36,10 

1 49 : 
66,60 72,9 99 134,6 110 I 149 203 147 199 270 

36,80 50 ' 68,00 73,6 100 136,0 110 I 150 204 147 ~oo 272 
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b) Loffelbagger und c) Greifbagger. 
Tafel 88. 

Loffelbagger Greifbagger 

Modell bzw. GroBe ........ G F2 Fl 

I 
E 

I 
02 E 

I 
01 

g g g g g g g 

Zylinderol . 140 110 90 I 80 70 80 I 70 
Maschinenol 170 130 110 100 85 100 85 
Staufferfett 50 

I 
40 

I 
40 I 35 35 35 

I 
35 

Putzol. 50 40 40 35 35 35 35 
Putzwolle 50 40 40 35 35 35 35 

2. Lokomotiven. 
Tabelle 89. 

Spurweite •........ .. 600mm 750mm 900mm 

Leistung in PS 

Zylinderol 
MaschinenOl . 
Putzol 
Putzwolle. 

Leistung in PS 

Zvlinderol . 
Maschinenol . 
Staufferfett . 
Putzol ... 
Putzwolle .. 

...... . . 35 1 45 ! 55 45 I 55 70 100 140 1160 I 2~0 
g g! g I( g g g g g 

~Iro 60 50 60 70 90 100 100 110 
70 80 95 80 95 120 145 170 175 200 
15 15 15 15 15 18 20 20 20 20 
20 20 20 20 20 25 25 30 30 30 

3. Lokomobilen. 
Tabelle 90. 

g 
20 I 28 1 40 1 50 1 68 100 I 120 1 150 
gig g g g gig g 

15 

45 , 
70 

15 
20 

60 I 75 I 80 100 1130 180 1220 1270 
90 I 110 I 120 150. 160 I 220 I 270 1330 
- I - - - 15' 20 I 25 30 
15 I 15 1 20 20 I 25 I' 30 I 30 30 
20 120,25 25 30 35 35,35 

Bei den mit HeiBdampf arbeitenden Maschinen tritt an Stelle des 
gewohnlichen Zylinderols das Hei8dampf-Zylinderol. 

4. Rollwagen. 
Der Verbrauch an Rollwagenol schwankt sehr stark je nach der Art 

der Lager. Als guten Mittelwert kann man annehmen pro Tag: 
bei 600 mm Spurwagen 50 g 
" 750 " . 60-70 g 
" 900 " . . . 80-100 g 

D. Wasser. 
Der Gesamtwasserverbrauch einer Baustelle setzt sich zusammen 

aus Speisewasser, Kiihlwasser und Gebrauchswasser fiir Werkplatz und 
W ohlfahrtseinrichtungen. 

1m allgemeinen rechnet man, daB I kg gute Kohle etwa 7,5 kg Wasser 
verdampft. 1m Baubetrieb treten jedoch zu diesen Mengen noch Ver­
luste aller Art, und es hat sich deshalb praktisch ergeben, daB man der 
Wirklichkeit am nachsten kommt, wenn man fiir die Ermittlung des 
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Wasserbedarfes der Maschinen deren Kohlenverbrauch vervielfiHtigt 
mit der Zahl 10. 

Dieser Berechnungsmodus gilt itatiirlich nur fiir gewohnliche Kessel. 
Sind auf einer Baustelle auch Lokomobilen mit Kondensation in Be­
trieb, so ist fiir diese der Wasserbedarf gesondert aufzustellen, wobei 
man ausgehen kann von einem durchschnittlichen Verbrauch von etwa 
2001 pro PS-Stunde. 

Den Kiihlwasserbedarf bei Betrieb von Benzolmotoren erhalt man 
hinreichend genau unter Zugrundelegung einer Menge von 251 pro PS-Std. 

Die Gebrauchswassermenge fiir Werkplatz und Wohlfahrtseinrich­
tungen wird am besten von Fall zu Fall iiberschlagig geschatzt, indem pro 
Kopf der gesamten Belegschaft und Tag etwa 20 1 und fiir die in den 
Baracken untergebrachten Leute noch weitere 20 1 angenommen werden. 

VI. Eigentliche Kosten berechnung. 
Nachdem die in den Abschnitten I-V behandelten Vorfragen fiir 

das zu veranschlagende Objekt geklart sind, kann zur Kostenberechnung 
selbst geschritten werden. 

Dieselbe zerfallt in zwei Hauptteile: 
A. die Kosten, welche auf die Gesamtheit der Leistungen umzu­

legen sind, und 
B. die Kosten fiir die betreffende Einzelposition des Leistungsver­

zeichnisses. 
Lei¢ler sind die Verhaltnisse immer noch zu wenig stabil, um zu dem 

Vorkriegsakkordverfahren mit festen Einheitspreisen zuriickzukehren, 
und es wird von den meisten Auftraggebern deshalb nach wie vor ver­
langt, daB die Einheitspreise in eine Reihe von Bestandteilen zerlegt 
werden, die es gestatten, den Konjunkturschwankungen usw. Rechnung 
zu tragen. 

In Beriicksichtigung dieses Umstandes solI in den folgenden Aus­
fiihrungen die Entwicklung der Einheitspreise ausgeschieden in jene 
4 Hauptgruppen gegeben werden, die in derartigen Fallen ziemlich all­
gemein wiederkehren, namlich: 

a) Lohnanteil, 
b) Frachtanteil, 
c) Materialanteil, 
d) Unkosten- und Gewinnanteil. 

A. Kosten, welche auf die Gesamtheit der Leistungen 
umzulegen sind. 

Dieselben setzen sich zusammen: 
1. 1m Lohnanteil aus: 
den Gehaltern fiir das auf der Baustelle beschaftigte Personal, 
den Lohnen fiir allgemeine Arbeiten, welche z. B. anfallen am Ent­

ladebahnhof, beim Transport von Bau- und Betriebsstoffen vom Ent-
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ladebahnhof zur Baustelle und auf dem Werkplatz (Buro, Magazin, 
Baracken, Wachter, Wasserleitung, Heizung und Beleuchtung) und 

den sog. sozialen Lasten, die auf diese Ausgaben treffen. 
2. 1m Materialanteil aus den Aufwendungen fur Brennstoffe bzw. 

elektrischen Strom und Schmier- und Putzmittel fur die Lastkraftwagen 
odeI' auch Bahnhofsmaschinen, Wasserversorgung, Heizung und Be­
leuchtung. 

3. 1m Unkosten- und Gewinnanteil aus 
del' Verzinsung del' Magazinausstattung, 
del' Verzinsung und Abschreibung del' Entladevorrichtungen usw. 

am Bahnhof, del' Transportmittel fUr die Verbringung del' Bau- und 
Betriebsstoffe VOll Bahnhof zur Baustelle, del' Wasserversorgungs-, 
Heizungs- und Beleuchtungsanlagen sowie des Buras und del' Wohl­
fahrtseinrichtungen und 

den Platzmieten, Gelandepachten und sonstigen Gebuhren. 

1. Lohnanteil. 
a) Gehalter. 

Hierher gehoren die Aufwendungen fUr Bauleiter, lngenieure, Bau­
fuhrer, Techniker, kaufmannisches Personal und Hilfskrafte im Bura del' 
Baustelle selbst sowie gegebenenfalls auch auBerhalb derselben, sofern sich 
die Verwendung ausschlieBlich auf Arbeiten fUr die Baustelle beschrankt. 

Bei del' Festsetzung del' Beschaftigungsdauer fUr die einzelnen Be­
amten ist zu beachten, daB dieselbe je nach del' Art des Vertrages und 
dem Abrcchnungsverfahren unter Umstanden erheblich langeI' sein wird 
als die eigentliche Bauzeit. 

b) Lohne fur allgemeine Arbeiten. 
Hierher gehoren die Lohnaufwendungen:' 
1. fUr das am Entladebahnhof zum Ausladen und Stapeln von Bau­

und Betriebsstoffen aller Art und evtl. Wiederaufladen fUr den Trans­
port zur Baustelle wahrend del' Dauer del' Bauzeit standig verwendete 
Personal. Die Starke diesel' Mannschaft richtet sich nach del' Menge 
del' durchschnittlich pro Tag einlaufenden Bau- und Betriebsstoffe, und 
man kann rechnen, daB 1 Vorarbeiter mit 8 Mann unter del' Voraus­
setzung, daB del' groBte Teil del' einlaufenden Guter direkt auf die Trans­
portwagen umgeladen werden kann und nul' ein geringer Bruchteil ge­
stapelt und spateI' wieder aufgeladen werden muB, in 8 Stunden etwa 
40 t zu bewaltigen vermag. 

2. fUr den Transport del' Bau- und Betriebsstoffe vom Entlade­
hahnhof zur Baustelle. 

Fur groBe Baustellen wird man stets danach trachten, fur den Trans­
port eine Rollbahnverbindung herzustellen, und nul', wenn dies gar nicht 
zu machen ist, wird man evtl. auf Lastwagen zuruckgreifen. 

1m ersteren FaIle werden an diesel' Stelle die Lohne fUr Lokomotiv­
fUhrer, Heizer und etwa notwendige Bremser sowie bei groBen Ent­
fernungen das zur Unterhaltung del' Gleislage erforderliche Personal 
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verrechnet, in letzterem FaIle die Bezuge der Lastkraftwagenfuhrer und 
Mitfahrer. 

Bei Rollbahnbetrieb wird im allgemeinen eine Bahnhofsmaschine 
ausreichen; bei Lastkraftwagenbetrieb ist die Anzahl der notwendigen 
Zuge jeweils auf Grund der abzutransportierenden Mengen und der 
Wegverhaltnisse zu ermitteln. 

3. fUr das auf dem Werkplatz mit sog. allgemeinen Arbeiten beschaf­
tigte Personal. 

Dazu zahlen die in Buro und Magazin beschaftigten Leute, soweit die­
selben nicht Gehaltsempfanger sind, die Barackenwarter, Nacht- und 
Sonntagswachen und endlich das mit Arbeiten fur die Wasserversorgung, 
Heizung und Beleuchtung beschaftigte Personal und die MeBgehilfen. 

Die Zahl der fUr die Erledigung dieser Arbeiten notwendigen Leute 
richtet sich ganz nach der GroBe der Baustelle und den ortlichen Verhalt­
nissen und kann nur von Fall zu Fall festgesetzt werden. 

c) Soziale Lasten. 
Hierunter sind zu verstehen die Anteile des Arbeitgebers an den Bei­

tragen zur Kral1kenkasse, zur Erwerbslosenfursorge, zur Il1validenver­
sicherung, zur Angestelltenversicherung und zur Berufsgenossenschaft. 

1. Beitrage zur Krankenkasse. Nach § 381 der Reichsver­
sicherungsordnung (RV.O.) haben die Versicherungspflichtigen 2/3, ihre 
Arbeitgeber 1/3 der Beitrage fUr die Krankenversicherung zu zahlen. 

MaBgebend fur die Hohe der Beitrage ist der Grundlohn, d. i. das 
durchschnittliche Tagesentgelt in den verschiedenen Lohnstufen. 

Nach § 389 der RV.O. in der Fassung yom 22. Juni 1920 (RG.Bl. I, 
S. 1074) durfel1 die Beitrage im Rahmen der Satzung der Krankenkasse 
bis zu 10% des Grundlohnes betragen. 

Erhebungen des Beton- und Tiefbau-Wirtschaftsverbandes E.V. 
haben ergeben, daB die Beitragssatze der Krankenkassen in den einzelnen 
Orten zur Zeit etwa zwischen 5 und 9% des Grundlohnes bzw. des tat­
sachlich verdienten Arbeitsentgeltes liegen. 

Bei der AbfUhrung der Beitrage ist zu beachten, daB durch das Ge­
setz zur Erhaltung leistungsfahiger Krankenkassen yom 27. Marz 1923 
die fruher maJ3gebenden gesetzlichen Bestimmungen uber die Bemessung 
der Grundlohne insofern erne Anderung erfahren haben, als neuerdings 
die Festsetzung des Grundlohnes im Betrage des auf den Kalendertag 
entfallenden Teils des Arbeitsentgeltes im Durchschnitt jeder Lohn­
stufe vorgenommen werden muB. 

Die Betriebskrankenkassen groJ3er Bauunternehmungen haben dies en 
Umstand sowie die Tatsache, daB fast durchwegs nur an 6 Tagen der 
Woche gearbeitet wird, in der Weise berucksichtigt, daB sie fUr die Praxis 
den Kalendertagesverdienst jeder Lohnstufe auf den W ochentages- und 
Stundenlohnverdienst entsprechend umgerechnet haben. 

Bei den allgemeinen Ortskrankenkassen ist dies jedoch nicht der Fall, 
und man muB hier den veranderten Verhaltnissen dadurch Rechnung 
tragen, daB man die einschlagige Lohnstufe jeweils unter Zugrunde­
legung des normalen Wochenverdienstes ermittelt. 
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Zur Erlauterung mage folgendes Beispiel dienen: 
Die Allgemeine Ortskrankenkasse Miinchen-Stadt Jegt ihren Beitrags­

erhebungen nachstehende Tabelle zugrunde: 

Ent.gelt in Goldmark Beitrage pro Woche 
in Goldmark 

-- --

I 
I 

I 

Grund- znr znr 
I"ohn· lohn Kranken- Erwerbs-
stufe allf den auf die auf den ver- losen· 

Kalendertag I Woehe ~lonat sicherung fiirsorgc 

I I 
8% 

I 
2% 

M. M. M. 

Ia Lehrlinge und Lehrmadchen ohne Entgelt -.75 -.28 1 -.06 
Ib bis 1.- einschl. bis 7.-einschl.lb. 30.-einschl. -.75 -.42 --.12 
2 mehr als 1.- mehr als 7.- , mehr als 30.-

bis 2.- bis 14.- Ibis 60.- 1.50 -.84 -.22 
3 mehr als 2.- mehr als 14.-, mehr als 60.-

bis 3.- bis 21.- Ibis 90.- 2.50 1.41 -.36 
4 mehr als 3.- mohr "', 21.-1 mo]u- a1, 90.-

bis 4.- bis 28.- bis 120.- 3.50 1.98 -.50 
5 mehr als 4.- mehr als 28.- mehrals 120.-

bis 5.- bis 35.- bis 150.- 4.50 I 2.52 -.64 
6 mehr als 5.- j mehr als 35.-1 mehrals 150.- 5.50 3.09 -.78 

Hat nun 1 Mann nur 1 Tag gearbeitet und dabei 8·0.68 = 5.44 M. 
verdient, so konnte bei oberflachlicher Behandlung die Meinung be­
stehen, del' Mann sei in Lohnstufe 6 einzureihen. 

Dies ware jedoch nul' richtig, wenn nach del' Art del' Beschaftigung 
anzunehmen ist, daB dieses Entgelt an 7 Tagen del' W oche verdient wird 
(z. B. bei Nachtwachtern). 

Handelt es sich dagegen urn Ausiibung einer Beschaftigung, welche 
normallediglich an den 6 Arbeitstagen verrichtet wird, so ist fiir die Ein­
stufung unter allen Umstanden auszugehen yom \¥ochenverdienst, d. i. 
in diesem FaIle 48 . 0.68 = 32.64 M. Die Einreihung hat also in Lohn­
stufe 5 zu erfolgen. 

2. Beitrage zur Erwerbslosenfiirsorge. Die Beitrage fiir die 
Erwerbslosenfiirsorge werden erst seit dem 1. November 1923 erhoben. 

Nach § 3 del' Verordnung iiber die Aufbringung del' Mittel fiir die 
Erwerbslosenfiirsorge yom 13. Oktober 1923 (R.G.BI. I, S. 946) haben 
die Arbeitgeber und die Arbeitnehmer die Beitrage fiir die Erwerbs­
losenfiirsorge je zur Halite zu tragen. 

Die Beitrage diirfen gemaB del' die vorgenannte Vel'ordnung ab­
andernden Verordnung yom 13. Februar 1924 (R.G.BI. I, S. 124) im all­
gemeinen 3% des Grundlohnes nicht iibersteigen, doch kann unter Urn­
standen del' Reichsarbeitsminister einen hi)heren Hundel'tsatz des Grund­
lohnes zulassen (Artike12 del' V.O.) 

Hinsichtlich del' Bestimmung del' Lohnstufe gilt das bei del' Kranken­
kasse Gesagte. 

3. Beitrage zur Invalidenversichel'ung. Nach § 1387 Abs. :2 
del' R.V.O. haben del' Arbeitgeber und del' Versicherte die Beitrage fiir 
die Invalidenversicherung zu gleichen Teilen aufzubringen. 

Durch die Verordnung iiber Beitrage und Leistungen del' Ange­
stellten- und Invalidenversicherung yom 16. April 1924 (RG.HI. I, 
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S. 405) sind die Lohnklassen nac.h der Rohe des wochentlichen Arbeits­
verdienstes gemaB § 1245 R.V.O., sowie die Beitrage wie folgt geregelt: 

WilchentJicher Arbeitsverdienst Gesamt- Arbeitgeber-
beitrag anteil 

Klasse 1 
2 
3 
4 
5 

bis zu 10.- GM. 
von mehr als 10.- GM.-" " 15.- " 

I ,,. " 15.- " " " 20.- " 
,,' 20.- " " " 25.- " 

" "25.-,, 

0.20 GM. 
0.40 " 
0.60 " 
0.80 " 
1.- " 

0.10 GM. 
0.20 " 
0.30 " 
0.40 " 
0.50 " 

Die Bauarbeiter gehoren je nach der Rohe des Stundenlohnes den 
Klassen 3, 4 und 5 an_ 

4. Beitrage zur Angestelltenversicherung. Nach § 170 des 
Reichsversicherungsgesetzes ffir Angestellte haben die Arbeitgeber und 
die Versicherten die Beitrage fur die Angestelltenversicherung zu gleichen 
Teilen aufzubringen_ 

Durch die oben angefiihrte Verordnung yom 16. April 1924 sind die 
Gehaltsklassen und Monatsbeitrage festgesetzt wie folgt: 

Klasse A 
B 
C 
D 
E 

Monatsgehalt 

bis 50.- GM. 
von 50.- GM. " 100_- " 

" 100.-·-- " ,,200.- " 
" 200.- " "300.-·,, 

tiber 300.- " 

Gesamtbeitrag 

1.50 GM. 
3_- " 

I 6.- " 
I 9.- " 112_- " 

Arbeltgeber­
anteil 

0.75 GM. 
1.50 " 
3.- ,. 
4_50 " 
6.- " 

5_ Beitrage zur Berufsgenossenschaft. Die Beitrage fur die 
Berufsgenossenschaft sind gemaB § 731 der R.V.O_ durch die Unter­
nehmer im Umlageverfahren aufzubringen_ 

Die Berufsgenossenschaft veranlagt die Betriebe nach einem von 
5 zu 5 Jahren nachzuprufenden und yom Reichsversicherungsamt zu ge­
nehmigenden Gefahrtarif, dessen Gefahrziffern aus dem Verhaltnis der 
auf die einzelnen Gefahrklassen nachgewiesenen Lohnsumme zu den ent­
sprechenden Rentenlasten ermittelt sind. Die Gefahrziffern sind zu­
gleich der theoretisch aus der Statistik sich ergebende Beitrag fUr je 
1000 M. Lohn. 

FUr den tatsachlich zu zahlenden Beitrag sind die Gefahrziffern noch 
mit einem Beiwert zu multiplizieren, der alljahrlich nach dem Geld­
bedarf der Berufsgenossenschaft wechselt und der fur die Zeit seit Ein­
fuhrung der neuen Gefahrziffern, d. L 1910, ersichtIich ist aus folgender 
Zusammenstellung. 

Jahr ..•• 

Beiwert . 

Dieser Beiwert, auch Beitragsziffer genannt, wurde stabil bleiben, 
wenn in den einzelnen J ahren die Lohnsumme zu dem umzulegenden 
Betrag im gleichen Verhaltnis stehen wiirde; steigt dagegen der umzu­
legende Betrag und die Lohnsumme flilIt, so wird selbstverstandlich die 
Beitragsziffer eine hohere, wahrend sie umgekehrt eine niedrigere wird. 
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Der zur Zeit giiltige Gefahrtarif lautet folgendermaBen: 

Gefahr­
klasse 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

Abschnitt I. Zuteilung der Betriebe. 

Bezeichnung der Betriebsarten und Betriebstiltigkeiten 

Erste Gruppe. 
Laufende Arbeiten im Eigenbetriebe von staatlichen BehOrden, 
Kreisverwaltungen, Gemeinden, Gemeindeverbanden oder 

anderen Offentlichen Korperschaften. 
A. Bei staatlichen Behorden, Kreisverwaltungen, 

Gemeindeverbanden, offentlichen Korperschaf. 
ten und bei Landgemeinden bis zu 5000 Ein· 
wohnern: 

Reinigung und Unterhaltung von StraBen, Wegen, 
Graben, Rohrleitungsanlagen; Unterhaltung vo~ Deichen 
und Wasserlaufen mit den zugehorigen Bauwerken und 
Uferbefestigungen sowie Bedienung von Schleusen,Wehren, 
Schopfwerken oder sonstigen Anlagen, einschlieBlich An· 
fuhr oder Bearbeitung der dazu erforderlichen Baustoffe 
und eiuschlieBlich ihrer Gewinnung in Kies· und Sand· 
gruben oder Steinbriichen sowie einschlieBlich der dabei 
etwa vorkommenden 'Sprengarbeiten . . . . . . . . . 

Reinigung und Unterhaltung von StraBen, Wegen, 
Graben, Rohrleitungsanlagen, Wasserlaufen, Deichen und 
Uferbefestigungen mit den zugehorigen Bauwerken, ein· 
schlieBlich Anfuhr der dazu erforderlichen Baustoffe, 
jedoch ohne deren Gewinnung und Bearbeitung . . . . 

B. BeiLandgemeinden mit mehrals5000Einwohnern 
und in Stadten: 

Reinigung und Unterhaltung von StraBen, Wegen, 
Graben, Wasserlaufen und Wasserleitungs. oder sonstigen 
Rohrleitungsanlagen sowie Kanalisations·, Klaranlagen 
(einschlieBlich deren Betrieb), Deichen, Briicken, Ufer· 
befestigungen und ahnlichen baulichen Anlagen, ein· 
schlieBlich Anfuhr oder Bearbeitung der dazu erforder· 
lichen Baustoffe und einschlieBlich ihrer Gewinnung in I 

Kies· und Sandgruben oder Steinbriichen sowie eiuschlieB· 
lich der dabei etwa vorkommenden Sprengarbeiten. 
Miill· und Fakalienabfuhr . . . . . . . . . . . . . . 

Bei getrennter Verwaltung auch zulassig: 
Reinigung von StraBen, Wegen, Graben, Wasserlaufen, 

Kanalisationsanlagen oder sonstigen baulichen Anlagen 
fiir sich allein. Miill· und Fakalienabfuhr ..... . 

Unterhaltung von StraBen, Wegen und den sonstigen bei 
Gefahrklasse 3 genannten Anlagen fiir sich allein, ein­
schlieBlich Anfuhr oder Bearbeitung der dazu erforder· I 

lichen Baustoffe und einschlieBlich ihrer Gewinnung in 
Kies· und Sandgruben oder Steinbriichen sowie einschlieB· 
lich der dabei etwa vorkommenden Sprengarbeiten 

Anmerkung: Neubauten. rechnen nicht in diese­
Gruppe. Fiir sie muB jedesmal eine besondere Anmeldung 
erfolgen; die Lohne sind gesondert nachzuweisen. 

Zweite Gruppe. 
Wege. und StraBenbauten. 

Bau von Wegen, StraBen und Platzen mit Verwen· 
dung von Handgeraten, Karren, Kahnen, Fuhrwerk oder 
Pferdewalze, einschlieBlich der zugehorigen· Steinschlag. 

Gefahr­
ziffer 

8,0 

5,0 

10,0 

5,0 

10,0 
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Gefahr­
kIasse 

7 

7a 

8 

8a 
9 

9a 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

Bezeichnung der Betriebsarlen und Betriebstatigkeiten 

herstellung, Findlingsgraberei, Rodung und Herstellung 
von Durchlassen; auch die Erdarbeiten odeI' die Be­
schotterungsarbeiten ohne Walzbetrieb fiir sich allein 
(siehe auch Gefahrklasse 7 und 7 a) . . . . . . 

Wie VOl', jedoch einschlieBlich del' Herstellung von Rohr-
leitungen ................. . 

Wie bei 6 odeI' 7, jedoch mit Spreng-, Fels- odeI' Steinbruch-
arbeiten . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .'. 

Wie bei 6, jedoch mit Verwendung von Rollwagen auf Gleis, 
abel' ohne maschinelle Einrichtungen; einschlieBlich del' 
Herstellung von Rohrleitungen, del' zugehorigen Einzel­
bauwerke und des Werkstattenbetriebs. Beschotterungs­
arbeiten und Walzen mit Pferdebetrieb fijI' sich allein, 
auch mit Steinschlagherstellung . . . . . . . . . . . 

vVie VOl', jedoch mit Spreng-, Fels- odeI' Steinbrucharbeiten 
vVie bei 8, jedoch mit Lokomotiv-, Dampfwalzen- odeI' 

sonstigem lVlaschinenbetrieb; auch Dampfwalzenbetrieb 
fiir sich allein . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

Wie VOl', jedoch mit Fels-, Spreng- oder Steinbrucharbeiten 

Dritte Gruppe. 

Eisenbahnbauten, Kanal-, Hafen-, FluB- und sonstige Wasser­
bauten; Tunnel- und Festungsbauten; Einzelbauwerke; 

Griindungen aller Art. 
Erdarbeiten zu Bahnbauten, Kanal-, Hafen-, FluB- oder 

sonstigen Wasserbauten mit Verwendung von nur kleinem 
Handgerat - Hacke, Schaufel - odeI' von Schiebkarren, 
Fuhrwerk, kleinen Handkahnen, Prahmen, Handbaggel'll 
usw.; einschliel3lich der Herstellung der zugehorigcn Bau­
werke, wie Durchlasse und Trockenmauern, sofel'll diese 
nur einen unwesentlichen Teil del' Gesamtlohne erfordel'll; 
alles ausschlieBlich Spreng- odeI' Felsarbeiten • . . . . 

Wie vor, jedoch mit VerwendUllg von Kippwagen oder 
maschinellen Einrichtungen zum Losen, Be- und Ent­
laden sowie zum BefOrdern der Massen; auch mit Fels-, 
Spreng- oder Steinbrucharbeiten; einschlielllich der Her­
stellung del' zugehorigen Bauwerke, des Oberbaues sowie 
des Werkstattenbetriebes; auch Nal3baggerung fiir sich 
allein . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

Erdarbeiten zu Bahnbauten, nul' mit Verwendung verwal­
tungsseitig gestellter und bedienter Betriebsbauziige oder 
Bahnwagen .................•.. 

(Bei Mitvorkommen anderer Beforderungsmittel odeI' 
bei Vorkommen von Fels- und Sprengarbeiten oder in Ver­
bindung mit Oberbauarbeiten greifen die Gefahrklassen 11 
und 14 Platz.) 

Tunnel-, Stollen- und Schachtbauten, jedoch nicht 
im Bergwerksbetriebe . . . . . . . . . . . . . . . . 

Eisenbahnoberbau und StraBenbahnoberbau, ein­
schlieBlich Unterhaltungsarbeiten, Materialbeforderung 
und Einebnungsarbeiten mit kleinem Handgerat .... 

Festungsbauten: Bau von Forts, Unterstandsraumen, 
Erdwerken, Schiitzengraben usw.. . . . . . . . . 

E eke rt, Tiefbau. 7 

I Gefahr­
ziffer 

7,5 

10,5 

18,0 

13,0 
21,5 

13,5 
15,5 

5,5 

17,5 

13,0 

22,0 

13,0 

12,5 
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.Gefahr­
klasse 

16 

17 

18 

19 

20 
21 

22 

23 

23a 
24 

25 

26 

Eigentliche Kostenberechnung. 

Bezeichnung "der Betrlebsarten und BetriebstAtigkeiten 

Ufer-, Boschungs- und Sohlenbefestigungen an und 
in Wasserlaufen fiir sich aHein, wie Rasenbefestigungen, 
Faschinenwerke, Steinschuttungen und Abpfiasterungen; 
jedoch ohne maschineHe Einrichtungen (mit diesen: 
Gefahrklasse 11 oder 17). Werben und Herstellen von 
Faschinen .................... . 

EinzelbauwerkefurTiefbauaus Holz, Eisen, Mauerwerk, 
• Beton oder Eisenbeton; Grfindungen fiir Bauwerke aller 

Art; einschlleBlich der Fels-, Spreng- 'oder Steinbruch­
arbeiten, der anschlieBenden Erdarbeiten sowie des Werk­
stattenbetriebs. Hierher gehoren z. B. Brucken, Schleusen, 
Wehre, Talsperren, Behalter, Stutzmauern, Ramm­
arbeiten, Pfahlgrfindungen, Grundwassersenkungen und 
Abdichtungen von Grundmauerwerk . . . . . . . . . 

Wie vor, jedoch bei Ausfiihrung unter bestehenden Eisen­
bahnen oder anderen Verkehrswegen und FluBlaufen 

Arbeiten unter PreBluft und Taucherarbeiten 

Vierte Gruppe. 

Kulturtechnische, Einebnungs-, Ausschachtungs- und ahn­
liche Erdarbeiten. 

Reine Felddranierungen . . . . . . . . . . . . . . . . 
Erdarbeiten ohne oder mit nur ausnahmsweiser (zu Neben­

arbeiten) Verwendung von Karren oder Fuhrwerk. Hier­
her gehoren insbesondere: Umgrabungen, Vorflutanlagen, 
Einebnungen, Abschachtungen, Rieselfeld-, Graben- und 
Gartenanlagen, Teich-, SchieBstand-, Deich- und ahnliche 
Bauten ..................... . 

Wie vor, jedoch mit Verwendung von Karren, Fuhrwerk, 
Pflug oder sonstigem Handgerat; auch in Verbindung mit 
kleinen Maurer- und Betonierungsarbeiten oder mit Spreng­
oder Felsarbeiten. Beforderung von Massen fiir sich allein 

Wie bei 22, jedoch mit Verwendung von Rollwagen auf Gleis, 
aber ohne Verwendung maschineller Einrichtungen. 
Wiesenbesandungs-, Bemergelungs- oder Rodungsarbeiten 
sowie Holzfallarbeiten fiir sich allein, ohne Spreng- oder 
Felsarbeiten . . . . . . ~ . . . . . . . . . . . . . 

Wie vor, jedoch mit Spreng- oder Felsarbeiten ..... . 
Wie bei 23, jedoch mit Verwendung von Lokomotiven, Be­

triebsbauziigen oder sonstigen maschinellen Einrichtungen, 
auch mit Spreng- oder Felsarbeiten . . . . . . . . . 

Ausschachtungen fiir Keller, Gebaude- oder sonstige 
Fundamente, Graber, Bodenuntersuchungen (auch mit 
Bohrgerat) usw. bei mehr als 1,5 m Tiefe, einschlieBlich 
etwaiger einfacher Beton- und Maurerarbeiten sowie mit 
Spreng- oder Felsarbeiten (Ausschachtungen von nicht 
mehr als 1,5 m Tiefe rechnen zu den Gefahrklassen 21-24) 

Fiinfte Gruppe. 

Kabelverlegungsarbeiten, Gas-, Wasser-, Kanalisations- und 
ahnliche geschlossene Leitungen. 

Kabelverlegungsarbeiten; auch die hierzu erforderlichen 
.Erd- und Betonarbeiten fUr sich aHein . . . . . . . . 

Gefahr­
zitfer 

9,5 

17,0 

19,5 
45,0 

2,5 

4,0 

9,0 

11,5 
18,5 

14,5 

17,0 

8,5 
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Gefabr-I Idasse Bezeichnung del' Betl'iebsal'teu und Betl'iebstatigkeiten 

27 Gas-, Wasser-, Kanalisations- und ahnliche geschlossene 
Leitungen bei HerstelIung in offener Baugrube und sofern 
die Tiefe der Graben im Rohrnetz 1,75 m oder der lichte 
Durchmesser 200 mm nicht tibersteigen. HausinstalIa­
tionen alIer Art (Bei Benutzung maschinelIer Einrich­
tungen greift Gefahrenklasse 28 Platz) . . . . . . . . 

28 Wie vor, jedoch mit Rohrgrabentiefen von mehr als 1,75 m 
oder lichten Rohrdurchmessern von mehr als 200 mm. 
Wasserschillfungsarbeiten . . . . . . . . . . . . . . 

Anmerkung: Die Klassen 27 und 28 umfassen sowohl 
die HerstelIung ganzer Werke, also einschlieBlich der Be­
halter, Brunnen, QuelIfassungsbauten, Pumpstationen 
usw., als auch die Ausflihrung der Rohrgraben oder der 
Rohrverlegungen ftir sich alIein. 

Sechste Gruppe. 
Betriebe verschiedener Art. 

29 Fuhrwerks- und Kraftwagenbetriebe ...... . 
30 Abbruch von Tiefbauten, einschliel3lich der Aufraumungs-

arbeiten ... " ................ . 
31 Brunnenbautenund Bohrungen fill Wasserversorgung 
32 Steingewinnung in Brtichen. Stein-, Stubben- usw. 

Sprengerei fill sich alIein . . . . . . . . . . . . . . 
33 Steinbearbeitung, Steinschlagherstellung und son-

stige Steinhauerarbeiten fill sich allein . . . . . . . . 
a4 Kies-, Sand-, Ton-, Mergel- oder Torfgewinnung 

und Findlingsgraberei ohne Sprengarbeiten .. 
35 Lagerplatzarbeiten und Werkstattenbetriebe, die 

nicht zu einer bestimmten Bauart gehoren . . . . . . 
36 Anfertigung von Zement- und Eisenbetonwaren fill 

Bauten(Rohre,Pfahle,Plattenusw.)sowievonKunststeinen 
37 HerstelIung elektrischer Freileitungen; auch Mastenstel-

as 

40 

41 

42 

len fill sichallein, einschIieBlich der Erd- und Betonarbeiten 

Siebente Gruppe. 
Nebenbetriebe. 

Hochbauten alIer Art und Teile von solchen, wie Decken, 
Treppen, Saulen usw. . . . . . . . . . . 

Abbruch von Hochbauten, einschliel3lich der Aufrau­
mungsarbeiten . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

Pflasterarbeiten und Verlegen von Stral3enplatten, ein­
schIiel3lich Herstellung der Unterbettung, Stral3enbefesti­
gungen in Asphalt oder Beton. . . . . . . . . . . . 

Hilfsarbeiten tiber Tage flir Zechen, Htitten und Fabriken 
oder diesen ahnliche Anlagen . . . . . . . . . . 

Betriebsbeamte .. 

Achte Gruppe. 
Betriebsbeamte. 

Anmerkung: Schachtmeister, Baggermeister, Poliere, 
Lokomotiv- oder Maschinenflihrer usw. gehoren der Ge­
fahrklasse des Betriebes an, in dem sie beschaftigt sind. 

7* 

I Gefabr­
ziffel' 

9,5 

13,0 

23,0 

38,0 
27,0 

33,5 

16,5 

16,5 

10,5 

7,5 

20,0 

9,0 

80.0 

6,0 

10,0 

3,0 
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Absebnitt n. Besondere Bestimmungen und Erliiuterungen. 
1. FUr aIle Betriebe, die im Tarif nicht aufgefiihrt sind, setzt der Genossen­

schaftsvorstand die Gefahrziffer fest; sie darf in keinem FaIle die Ziffer 100 iiber-
schreiten. ' 

2. Bei der Zuteilung der Betriebe zu den Gefahrklassen sind der Regel ent­
sprechende Betriebsverhaltnisse und sachgemaBe Einrichtungen sowie das Vor­
handensein aller iiblichen und der durch die Unfallverhiitungsvorschriften an­
geordneten Schutzvorrichtungen vorausgesetzt. 

3. Ergibt sich aus dem Fragebogen oder aus sonstigen Tatsachen, daB in 
einem Betriebe ungewohnliche Gefahren bestehen, so kann der Vorstand die 
Gefahrziffer fiir diesen Betrieb bis zu 50% erhOhen. 

Wenn wegen einer von der iiblichen erheblich abweichenden Betriebsweise 
diejenigen Gefahren nicht vorliegen, fiir welche die Gefahrziffer eines Gewerbs­
zweiges in dem Tarif berechnet ist, so ist der Vorstand ermachtigt, eine Herab­
setzung oder eine Erhohung der Gefahrziffer bis um 50% vorzunehmen. 

4. Betriebe, die sich zwar aus verschiedenen, aber der Ausfiihrung einer ein­
heitlichen Unternehmung dienenden Betriebstatigkeiten zusammensetzen, sind 
einheitlich nach einer Gefahrklasse zu veranlagen und nicht nach den einzelnen 
Betriebstatigkeiten. Eine Ausnahme bilden die Tunnel-, StoIlen- und Schacht­
bauten (Gefahrklasse 13) und die Prel3luft- und Taucherarbciten (Gefahrklasse 19), 
die stets besonders eingeschatzt werden. 

5. Setzt sich ein Betrieb aus mehreren raumlich oder zeitlich getrennten 
selbstandigen Teilbetrieben zusammen, die nach dem Tarife verschiedenen Klassen 
angehoren, so sind die Teilbetriebe getrennt zu veranlagen, sofern besondere 
Lohnnachweise gefiihrt werden konnen. ' 

FUr groBere Erdarbeiten kommt nach diesem Tarif die Gefahrklasse 11 
mit der Gefahrziffer 17,5 in Frage. 

Die Beriicksichtigung der sozialen Lasten bei Aufstellung der Kosten­
berechnungen geschieht allgemein in Form eines prozentualen Zuschlags, der 
fiir die betreffende Gegend nach folgendem fiir Miinchen durchge£iihrten Bei­
spiel zu ermitteln ist: 

Wochenlohn eines Bauhilfsarbeiters bei voller Beschaftigung 
= 48 • -.68 = 32.64 M. 

Arbeitgeberanteil am Beitrag zur Krankenkasse. . . . . . . = -.84 M. 
" Erwerbslosenfiirsorge. . . . 
" Invalidenversicherung . . . 

-.32 " 
-.50 " 

" "Berufsgenossenschaft bei Ge-
fahrk{~sse 11 udd Beitragsziffer 1,5 = 2,56% aus 32.64 M. -.84 " -----"-

2.50 : 32.64 = x : 100 
x = 7,67%. 

Summa 2.50 M. 

Fur das Maschinenpersonal und die Facharbeiter wird der Prozent­
satz etwas geringer, fiir die Poliere dagegen infolge ihrer Einreihung 
unter die AngesteUtenversicherungspflichtigen hoher, so daB man obigen 
Wert als guten Durchschnitt ansprechen darf. 

2. Materialanteil. 
Hierher gehoren und zwar fUr die Dauer der eigentlichen Betriebszeit, 

die Ausgaben fUr Kohle, Schmier- und Putzmittel fur die Bahnhofs­
maschine bzw. bei Lastkraftwagen die Aufwendungen fUr Betriebsstoff 
Schmier- und Putzmittel, sowie GummiverschleiB und auBerdem die 
Auslagen fur Wasserversorgung, Heizung und Beleuchtung. 

Der dafiir erforderliche Betrag HWt sich unter Zuhilfenahme der Aus­
fiihrungen im vorigen Abschnitt auf einfache Weise errechnen. 
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3. Unkosten- und Gewinnanteil. 
a) Verzinsung der Magazinausstattung. 

Zur Erzielung eines guten Arbeitsfortschrittes ist, wie schon weiter 
oben erwahnt wurde, ein gut ausgestattetes Baumagazin unbedingtes 
Erfordernis. 

Ein solches kostet natiirlich viel Geld, und wenn auch die Kosten des 
wirklich verbrauchten Materials umgelegt werden, so ist doch nicht zu 
ubersehen, daB standig neu aufgefiillt werden muB, und daB dadurch ein 
gewisses Kapital (in den Tab. 70 und 71 unter der RubrikAnschaffungs­
wert aufgefiihrt) dauernd festgelegt ist, das verzinst werden muB. 

Der Vorteil dieser Einrichtung kommt der gesamten Baustelle zu­
gute, und der dafur aufzuwendende Betrag ist deshalb an dieser Stelle 
zu berucksichtigen. 

b) Verzinsung und Abschreibung der Entlade­
vorrichtungen usw. 

Entladekranen. und sonstige Anlagen am Bahnhof, die Rerstellung 
einer Feldbahnverbindung yom Entladebahnhof zum Baugelande samt 
den zu deren Betrieb erforderlichen Transportmitteln, zweckdienllche 
Einrichtungen fur Wasserversorgung, Reizung und Beleuchtung und 
nicht zuletzt die Bereitstellung von Biiroraumen und Baracken aller Art 
sind lauter Dinge, welche in erster Linie der Gesamtheit nutzen und folg­
lich auch auf das Gesamtobjekt umzulegen sind. 

Als Anhaltspunkt fiir die Rohe des einzusetzenden Betrages dienen 
die Ausfiihrungen im III. Abschnitt, wobei erganzend hinzugefugt sei, 
daB der Wert eines groBen Portalkranes etwa mit M. 5000.- angenom­
men werden kann und mit 12% pre Jahr abzuschreiben ist. 

Die Einrichtung einer gr6Beren Werkstatte, Stellmacherei und dgl. 
wird nur bei Arbeiten notig sein, welche einen umfangreichen Maschinen­
park erheischen. Die damit verbundenen Kosten werden demzufolge 
einfach auf die einschlagigen Einzelpositionen des Leistungsverzeich­
nisses verteilt. 

c) Platzmieten und Gelandepachten. 
Dieselben sind sehr groBen Schwankungen unterworfen und konnen 

fur die Zwecke des Kostenvoranschlages nur schatzungsweise ermittelt 
werden. 

d) V erteil u ngsschlussel. 
Erfolgt die Vergebung der Arbeiten nach dem reinen Akkordver­

fahren mit einem einzigen Einheitspreis fUr jede Position des Leistungs­
verzeichnisses, so wird zunachst die Gesamtsumme ohne die hier auf­
gefuhrten Kosten ermittelt und aIsdann der Betrag der let.zteren einfach 
prozentuaI umgelegt. 

(Sind sehr viele unbedeutende Positionen im Leistungsverzeichnis 
enthalten, so wird man dieselben bei der Summenbildung fur diesen 
Zweck weglassen und eine Verteilung nur auf die sog. Rauptpositionen 
vornehmen. ) 
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Hat man es dagegen mit einem Vergebungsverfahren zu tun, bei 
welchem jeder Einheitspreis in seine wesentlichsten Bestandteile zu zer­
legen ist, so wird man entweder diesem Umstand schon bei der Ermitt­
lung der aligemeinen Kosten Rechnung tragen und dann eben die ein­
zelnen Bestandteile nach dem oben angedeuteten Verfahren auf ihre 
Gruppen prozentual umlegen, oder aber man wird einfach den ganzen 
umzulegenden Betrag dem Unkosten- und Gewinnanteil zuschlagen. 
Letzterer Weg ist entschieden der empfehlenswertere. 

B. Kosten fur die betreffenden Einzelpositionen 
des Leistungsverzeichnisses. 

1. Baustelleneinrichtung. 
a) Antransport der Gerate. 

1. Lohnanteil. Hierher gehoren die Lohne fur das Verladen der 
Gerate am Versandort, und man kann rechnen, daB.bei Vorhandensein 
entsprechender Einrichtungen fUr das Verladen schwerer oder unhand­
licher Gerate eine Verladekolomle von 1 Vorarbeiter mit 7 Mann in 
8 Stunden durchschnittlich 30 t Baugerate zu bewaltigen vermag. 

Die Gewichte sind aus den Tabellen des III. Abschnitts zu ent­
nehmen. 

Zu der Lohnsumme kommt dann noch der sich nach den Ausfilh­
rungen auf S. 93 ff. errechnende Zuschlag fur die sozialen Lasten. 

Sind fUr das Verladegeschaft am Versandort Fuhrlohne aufzuwenden, 
so sind dieselben zweckmaBig gleichfalls hier einzurechnen. 

2. Frachtanteil. Auf Grund einer sorgfaltig durchgefUhrten 
Dimensionierung des Gerateparkes sind die Gewichte aus den Tabellen 
des III. Abschnittes zu entnehmen. 

Die Frachtberechnung kann alsdann an Hand der einschlagigen 
Ausfuhrungen in diesem Abschnitt ohne weiteres erfolgen. 

3. Ma teriala n teil. Hier kamen hochstens die Verpackungs­
materialien, also hauptsachlich Holz in Frage; der Betrag dafUr ist je­
doch so unwesentlich, daB er ruhig auBer acht gelassen werden kann. 

4. Unkosten- und Gewinnanteil. Dieser Auteil umfaBt die 
Aufwendungen fUr Steuern und Versicherungen alier Art, Transport­
schaden, allgemeine Geschaftsunkosten und einen angemessenen Unter­
nehmergewinn und wird im allgemeinen entweder prozentual auf die 
Lohne oder auch prozentual auf die gesamten Selbstkosten umgelegt. 

Der Anteil der Lohne an den gesamten Selbstkosten ist im Tiefbau 
auBerordentlich verschieden, je nachdem es sich um einfache Erdar­
beiten und ahnliches ohne Verwendung besonderer maschineller Hilfs­
mittel handelt oder um groBe Betriebe, bei denen die Handarbeit gegen­
iiber den Maschinenleistungen fast vollkommen verschwindet. 

Aus diesem Grunde empfiehlt es sich, von den gesamten unmittel­
baren Kosten auszugehen und darauf einen Zuschlag zu nehmen, der 
sich ergibt wie folgt: 
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ftir Einkommensteuer, Vermogenssteuer, Gewerbesteuer, Umsatz-
steuer, Zinsen der Rentenmark-Belastung und die verschiedenen 
kleineren Abgaben. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

" Versicherungen aller Art ................ . 
" allgemeine Geschaftsunkosten, wie Gehalter von Direktoren 

und Personal, Miete bzw. Verzinsung, Heizung, Beleuchtung 
und Unterhaltung von Btiro- und Lagerplatzen, Schreib-, 
Zeichen- und sonstigen Geschaftsbedarf, Postausgaben, Zei-
tungen und Zeitschriften, Verbandsbeitrage, Kosten des Geld­
verkehrs u. dgl. mehr . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

als angemessenen Gewinn je nach dem mit dem Objekt verbundenen 

5,50% 
0,50% 

14,00% 

Wagnis . . . . . . . . . . . . . . .. ....... 8-15,00% 
-----.;...-..;.;;; 

insgesamt also 28-35,00% 

Die wesentliche Steigerung gegenuber den froher ublichen Satzen 
von 15-20% ist hauptsachlich auf die erhohten Steuern sowie die un­
verhaltnismaBigen Kosten des Geldverkehrs zuruckzufuhren. 

Zu dies em Prozentsatz kommt dann noch jener, welcher sich aus der 
Umlegung der unter A. ermittelten Kosten ergibt, und nachdem beide 
Betrage zusammen in den folgenden Ausfuhrungen standig wieder­
kehren, sollen sie ein fur allemal kurz zusammengefaBt werden unter der 
Bezeichnung: 

"Zuschlag fur allgemeine Unkosten und Gewinn." 

b) Einrichtungsarbeiten. 
1. Loh nan teil. Hierher gehoren die Lohne fUr das Entladen der 

Waggons, den Transport der Baugerate, Werkzeuge und Baracken zur 
Baustelle, das Abladen auf der Baustelle, Montagearbeiten aller Art, 
Aufstellen von Bauhutten, Bauburos, Baracken und Schuppen aller Art 
und endlich die als Vorbereitung dafUr notwendigen Planierungs- und 
Rodungsarbeiten auBerhalb des eigentlichen Baugelandes. 

a) Entladen der Waggons. Unter der Voraussetzung, daB fUr das 
Ent- bzw. Umladen schwerer oder unhandlicher Stucke die notigen 
Hilfseinrichtungen (Portalkran und Kopframpe) vorhanden sind, kann 
man annehmen, daB ein Vorarbeiter mit 7 Mann alles ineinandergerechnet 
bei 8 Stunden taglicher Arbeitszeit einschlieBlich der teilweise unver­
meidlichen Zwischenlagerungen durchschnittlich 30 t zu bewaltigen 
vermag. 

(3) Transport zur Baustelle. Derselbe erfolgt entweder mittels Pferde­
fuhrwerk oder Lastkraftwagen oder aber bei groBen Baustellen, wenn 
es irgendwie zu machen ist, unter Zuhilfenahme einer eigenen Rollbahn­
verbindung yom Entladebahnhof zum Baugelande. 

1m ersteren FaIle gehoren hierher die gesamten Aufwendungen fUr 
das Fuhrwerk einschlieBlich etwa llotwendiger Begleitmannschaften, 
und dafur kOllnen zahlenmaBige Angaben unmoglich gemacht werden. 

In letzterem FaIle werden an dieser Stelle zu verrechnell sein das 
Lokomotivbedienungspersonal sowie ebenfalls etwa notwendige Be­
gleitmannschaften und bei groBer Liinge der Bahn das zu deren ordnungs­
gemaBer InstandhaItung notige. Personal. 

Die Leistungsfahigkeit einer derartigen Anlage ergibt sich aus Spur­
weite, GroBe der Transportwagen, Starke der Maschine(n), R,ichtul1gs-
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und Steigungsverhiiltnissen der Bahn und Art der zu befordernden 
Giiter. 

Lokomotiven und Rollwagen konnen in diesem FaIle als Transport­
giiter iiberhaupt auBer .Ansatz bleiben, und £fir alles iibrige gilt, 
daB man als normale Transportgeschwindigkeit hochstens 5-6 km 
annehmen darl. 

Grundsatzlich ist darnach zu trachten, daB die taglich einlaufenden 
Giiter jeweils sofort abtransportiert werden, was nur geschehen kann, 
wenn von vornherein so disponiert wird, daB Um£ang der benotigten 
Gerate, Entlademoglichkeiten und Entladezeit in ein richtiges VerhaItnis 
zueinander gebracht werden. 

Unter Beachtung dieser Gesichtspunkte ist festzustellen, wieviel 
Tonnen durchschnittlich pro Tag abzutransportieren sind, wie viele 
Wagen dazu benotigt werden und welche Maschinenkraft erlorderlich 
ist, um dieselben an ihren Bestimmungsort zu verbringen. 

Bei Transport VOn Gleisbaumaterial ist zu unterscheiden, ob eWach 
abgeladen wird oder ob die Maschine zum Vorstrecken am Zug ver­
bleiben muB. 

Sobald iiber diese Dinge Klarheit gescha££en ist, konnen Um£ang des 
fiir den Transport benotigten Fahrparks sowie Dauer des Transports 
und damit die Rohe der aufzuwendenden Lohne auf eWache Weise be­
stimmt werden. 

y) Abladen auf der Baustelle. Diese Arbeit wird im allgemeinen von 
den mit der weiteren Verwendung der betre££enden Gerate usw. betrauten 
Leuten geleistet und ist dort mit beriicksichtigt. 

Sie ist nur dann besonders zu veranschlagen, wenn Material in groBe­
rem Um£ange programmgemaB aus irgendwelchen Griinden zu stapeln 
ist, und man kann rechnen, daB 1 Vorarbeiter mit 7 Mann in 8 Stunden 
ca. 40-50 t zu bewaltigen vermag. 

~) Montagearbeiten aller Art. Fiir das Abladen von den Rollwagen 
bzw. Fuhrwerken und die betriebsfertige Montage von gebrauchten 
(also nicht neuen!) Baggern und ihren Gleisen kann man bei taglich 
8 Stunden Arbeitszeit die Werte nachstehender Tabellen zugrunde legen: 

A. Bagger. 
Tabelle 91. Eimerbagger. 

T ype ............... 
aggermeister B 

F 
H 
N 

acharbeiter . 
ilfsar beiter . 
otwendige Arbeitstage . 

NEI 

1 
8 
8 

30 

ElI J B I EIII 

1 
I 

1 

I 
1 

7 7 6 
7 

I 
7 6 

24 21 , 20 

Tabelle 92. Eimerbaggergleis. 

Baggergleis ............ NEI ElI B EIII 

Lange. .m 400 400 350 300 
Schachtmeister . 1 1 1 1 
Hilfsarbeiter . 20 20 20 20 
Notwendige Arbeitstage . 20 20 18 15 

A 0 C F 

1 1 1 1 
6 5 5 4 
6 5 5 4 

18 15 12 I 10 

A 0 I c F 

300 250 200 150 
1 1 1 1 

18 15 12 12 
15 10 8 , 6 
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Tabelle 93. Loffelbagger und Greifbagger. 

LOft'elbagger Greifbagger 

Modell bzw. GroBe .......... G F2 F1 E 02 E 01 

Baggermeister . 1 1 1 1 1 1 1 
Facharbeiter. 5 5 5 5 5 5 4 
Hilfsarbeiter 5 5 

I 
5 5 5 5 4 

Notwendige Arbeitstage 12 10 8 6 6 6 4 

Bei Verwendung der meist ublichen Gleisroste sind besondere Kosten 
hier nicht zu verrechnen; wird ausnahmsweise auf langem Gleis ge­
baggert, so sind dafiir etwa die gleichen Betrage einzusetzen wie fur das 
Baggergleis der Type A. 

Fur neue Bagger ist bei gleicher Mannschaft ungefahr die doppelte 
Montagezeit zu rechnen. 

B. Fahrpark. 
1. Wagen. FUr das Zusammensetzen und Auf-das-Gleis-Bringen der 

Wagen kann man rechnen 
fUr 600-mm-Spur-Wagen 
" 750 " 
" 900 " 

1 -11/2 Arbeitsstunden 
11/2-2 
3 -5 

2. Lokomotiven. Die betriebsfertige Herrichtung erfordert 
bei .600-mm-Spur-Lokomotiven je 8 Maschinisten- und Heizerstunden 
" 750 " " 8 
" 900 " " 16 

c. Gleisanlagen. 
1. Baggergleise siehe A. Bagger. 
2. Fahrgleis. Die Lohnaufwendungen fur die Herstellung eines be­

triebsfahigen Fahrgleises sind sehr verschieden je nach der Beschaffen­
heit des Gelandes, nach der Schwere des Gleises und dem Umstand, ob 
unter Zuhil£enahme einer Maschine vorgestreckt wird oder von Hand. 

Der haufigste Fall ist der letztere, und es solI deshalb der Arbeitsauf­
wand fur ihn angegeben werden unter der Annahme, daB besondere Erd­
arbeiten nicht zu leisten sind, sondern nur kleine Ausgleichungen von 
Unebenheiten und im ubrigen Unterstopfen und Einfullen mit vorhan­
denem Kies. 

Die einzelnen Werte fur die Herstellung von je 1000 m betriebs­
fahiger Gleislage sind bei taglich 8 Stunden Arbeitszeit aus folgender 
Tabelle zu entnehmen. 

Tabelle 94. 

Spurweit~:_.:...:._. _ .••........... I 600 mm 750 mm 900 mm 

Schienengewicht . . ........ •• kg I 12 I 14 20 I 25 25 las 
Schachtmeister • : I 1 I 1 1 1 1 

I 
1 

Hillsarbeiter ...... 15 I 16 18 20 22 25 
Notwendige Arbeitstage . 40 I 40 40 40 40 40 I I 

Diese Werte setzen jedoch eine einigermaBen geubte Gleislegungs­
kolonne voraus; hat man eine solche nicht zur Verfugung, so ist bei 
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gleicher Mannschaft die notwendige Arbeitszeit um etwa 20% zu er­
hohen. 

Den Einbau von Weichen u. dgl. kann manals in diesen Lohn­
stunden eingeschlossen betrachten. 

D. Sonstiges. 
1. Antriebsmaschinen. Fiir die betriebsfertige Aufstellung fahr barer 

Lokomobilen bis etwa 50 PS Leistung darf man je nach GroBe 
30-50 Arbeitsstunden rechnen, und wenn man eine einfache Schutz­
hiitte dariiber errichten muB, dazu noch weitere 150-200 Stunden. 

Fiir die Montage groBerer Lokomobilen mit Kondensation, 
wie solche hauptsachlich fiir elektrische Zentralen Verwendung finden, 
ist derStundenaufwand ein bedeutend hoherer, und man kanneinschlieB­
lich aller Nebenanlagen, wie Maschinenbaracke, Fundamente, Schorn­
stein, Rohrleitungen, Gradierwerk u. dgl., je nach GroBe ungefahr 
2500-4000 Arbeitsstunden annehmen. 

Fiir die Aufstellung und den AnschluB von Elektromotoren 
kommen ca. 50-100 Arbeiter- bzw. Monteurstunden in Frage, eine Zahl, 
mit welcher man annahernd auch bei der Montage von Benzolmotoren 
ausreichen wird. 

2. Kohlen- und Wasserversorgung. FUr die Kohlen- und Wasser­
versorgung kann man einsetzen: 

unter einfachen Verhaltnissen 1 Vorarbeiter, 2-3 Monteure 
und 4 bis 7 Hilfsarbeiter je 50 Stunden und 

unter komplizierteren Verhaltnissen die gleiche Mannschaft 
mit der 6-lOfachen Stundenzahl. 

U nter einfachen Verhaltnissen ist dabei zu verstehen, daB fiir 
die Kohlenversorgung nur einige verschlieBbare Hiitten aufgestellt 
werden, und daB Wasser in brauchbarer Beschaffenheit iiberall zu haben 
ist, so daB lediglich die Behalter auf entsprechend hohe Geriiste ver­
bracht und Pumpen nebst AnschluBleitungen und Zapfstellen montiert 
werden miissen. 

Unter komplizierten Verhaltnissen ist gedacht, daB eine groB­
ziigige Bekohlungsanlage geschaffen wird, daB fiir die Wasserversorgung 
erst Brunnen gegraben und groBere Pumpen aufgestellt werden und end­
lich, daB als Verteilungsleitung von einer Hochbehalteranlage aus ein 
ausgedehntes Rohrnetz geschaffen werden muB, das auch den Unbilden 
der Witterung erfolgreich zu widerstehen vermag. 

Welcher Multiplikator fUr den einzelnen Fall am Platze ist, bleibt 
Sache der richtigen Einschatzung der Verhaltnisse und kann unmoglich 
allgemein angegeben werden. 

3. Werkplatzeinrichtung. Nachdem die Bauunternehmungen in 
immer groBerem Umfange dazu iibergehen, die Baracken aller Art im 
Interesse der leichteren Versetzungsmoglichkeiten und erhohten Lebens­
dauer aus einzelnen, zusammenschraubbaren Tafeln herzusteIlen, wurde 
diesem Umstande Rechnung getragen und fiir jene Baracken, bei denen 
diese Gepflogenheit schon eine weitere Verbreitung gefunden hat, die 
Werle auf dieser Grundlage angegeben. 
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Zur uberschlagigen Berechnung der amallenden Stunden kann man 
einsetzen fiir Aufstellung und Einrichtung: 

eines Baubiiros von 50 qm Grundfliiche (in Tafeln zerlegt): 
3 Facharbeiter, 3 Hilfsarbeiter je 24 Arbeitsstunden; 

dgl. von 150 qm Grundfliiche (in Tafeln zerlegt): 
1 Polier, 6 Facharbeiter, 4 Hilfsarbeiter je 48 Arbeitsstunden; 

eines Baumagazins von 100 qm Grundfliiche (in Tafeln zerlegt): 
1 Polier, 6 Facharbeiter, 6 Hilfsarbeiter je 48 Arbeitsstunden; 

dgl. von 250 qm Grundfliiche (in Tafeln zerlegt): 
1 Polier, 6 Facharbeiter, 6 Hilfsarbeiter je 100 Arbeitsstunden; 

einer einfachen Bauhiitte von etwa 10 qm Grundfliiche (in Tafeln 
zerlegt): 

ca. 20 Arbeitsstunden; 
einer Werkstiitte von 150 qm Grundfliiche einschlieBlich Herstellung 

aIler Fundamente und betriebsfertigen Montage der Maschinen: 
1 Polier, 1 Werkmeister, 12 Facharbeiter, 8 Hilfsarbeiter je 100 Arbeits­
stunden; 

dgl. von 250 qm Grundfliiche: 
1 Polier, 1 Werkmeister, 12 Facharbeiter, 8 Hilfsarbeiter je 200 Arbeits­
stunden; 

einer Stellmacherei ca. 100 qm groB, einschl. alIer Nebenleistungen: 
, 1 Polier, 6 Facharbeiter, 6 Hilfsarbeiter je 50 Arbeitsstunden; 

dgl. ca. 250 qm groB: 
1 Polier, 8 Facharbeiter, 6 Hilfsarbeiter je 100 Arbeitsstunden; 

eines Lokomotivschuppens mit ca. 150 qm Grundfliiche: 
1 Polier, 6 Facharbeiter, 6 Hilfsarbeiter je 100 Arbeitsstunden; 

dgl. mit ca. 240 qm Grundfliiche: 
1 Polier, 8 Facharbeiter, 8 Hilfsarbeiter je 100 Arbeitsstunden; 

dgl. mit ca. 350 qm Grundfliiche: 
1 Polier, 10 Facharbeiter, 10 Hilfsarbeiter je 160 Arbeitsstunden. 

4. W ohlfahrtseinrichtungen. Fur die Kantinen und W ohnbaracken 
gilt das bei den Werkplatzbaracken hinsichtlich der Herstellung in zer­
legbaren Tafeln Gesagte in erhohtem MaBe. Hier kann man einsetzen 
fUr Aufstellung und Einrichtung: 

einer Kantine oder Wohnbaracke ca. 120 qm groB: 
1 Polier, 6 Facharbeiter, 4 Hilfsarbdter je 48 Arbeitsstunden: 

dgl. ca. 300 qm groB: 
1 Polier, 10 Facharbeiter, 6 Hilfsarbeiter je' 100 Arbeitsstunden. 

e) Planierungs- und Rodungsarbeiten. Dieselben richten sich ganz 
nach den ortlichen Verhaltnissen, und es kann hier nur auf die 
diesbezuglichen AusfUhrungen bei den Einzelpositionen verwiesen 
werden. 

Zu der Gesamtheit dieser Lohnausgaben kommt dann noch der Zu­
schlag fur die sozialen Lasten. 

2. Frachtanteil. Die gesamten Frachten fur den Geratetrans­
port sind in einer eigenen Position zusammengefaBt, und nachdem man 
die Kosten fiir die Bau- und Betriebsstoffe am zweckmaBigsten frei 
Baustelle bzw. Entladebahnhof zugrunde legt, sind mit Ausnahme des 
Abtransports der Gerate Frachten bei den einzelnen Positionen uber­
haupt nicht mehr zu berechnen. 

3. Materialanteil. Hierher gehort bei Lastkraftwagentransport 
mit eigenen Wragen der Verbrauch an Betriebsstoffen, Schmier- und 
Putzmitteln sowie der GummiverschleiB, bei Transport mittels Roll-
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bahn der Verbrauch an Kohle, Schmier- und Putzmitteln fur den An­
transport der Gerate. 

AuBerdem gehort hierher der Verbrauch an Rolz und Kleineisenzeug 
fiir die Geruste und Verschalungen der Kohlen- und Wasserversorgungs­
anlagen sowie der elektrischen Beleuchung (Transformatorenhauschen, 
Leitungsmaste), der Bohlenbedarf fiir die Boden der Bauhiitten und Ba­
racken, der Baustoffbedarf (Zement u. dgl.) fiir die Fundamente der Ma­
schinen und beim Barackenbau etwa notwendige feste Stutzpunkte u. dgl. 
und endlich die zur Abdeckung notigen Mengen Dachpappe nebst Nageln 
und Teer und das Material fiir eine etwaige Einfriedigung des Werkplatzes. 

Die Massen sind nach dem Umfang der Anlagen uberschlagig zu er­
mitteln, wobei man fUr die Barackenabdeckung mit etwa 11/3 qm Pappe 
und 11/2-2 kg Teer pro qm Grundflache rechnen kann. 

4. Unkosten- und Gewinnanteil. Dieser Anteil umfaBt die 
Aufwendungen fur Abschreibung und Verzinsung der samtlichen Ge­
rate und Werkzeuge auf die Dauer der Baustelleneinrichtung, auBerdem 
fiir Umzugskosten, und auf die Summe all dieser Aufwendungen zu­
sammen (Lohne, Materialien und vorstehend ausgeschiedene Unkosten) 
den "Zuschlag fur allgemeine Unkosten und Gewinn". 

2. Bauarbeiten. 
a) Erdbewegung. 

1. Lohnanteil. Die Rohe der Lohnaufwendungen fur Erdbe­
wegungen ist sehr verschieden je nach der Bodenbeschaffenheit, den 
Transportverhaltnissen und der Art der Verwendung. 

Sind unter ein und derselben Position Bodenarten zu verarbeiten, 
welche in ihrem Verhalten oder nach ihrer Verwendung wesentlich von­
einander abweichen, so sind dieselben jeweils fur sich zu veranschlagen, 
um aus den Einzelergebnissen alsdann den durchschnittlichen Aufwand 
festzustellen. 

Dabei konnen folgende Angaben benutzt werden, welche fur eine 
Normalarbeitszeit von taglich 8 Stunden gelten: 

Losen und Laden. 
Randarbeit. 
Leichter Boden: 
Mittelschwerer Boden: 
8chwerer Boden: 
8ehr schwerer Boden: 

Bagger betrie b. 

1 8chachtmeister, 30 Mann 
1 30 
1 30 
1 30 

240 cbm 
160 ., 
96 " 
60 " 

Eimerbagger; Leistungens. Tab. 6, 8und 10-13. Normale Besetzung. 

Type ........... 
Baggermeister 
Baggermaschinist . 
Baggerheizer . 

der 8chiittklappe An 
8 
Hi 

chachtmeister . 
·lfsarbeiter . 

NEI 

1 
1 
1 
1 
1 

30 

Tabelle 95. 
Ell I B 

I 

1 I 1 
1 I 1 
1 1 
1 1 
1 1 

30· 30 

Eml A 0 I c F 

1 1 1 1 1 
1 1 - - -
1 1 1 1 1 
1 1 1 1 1 
1 1 

I 
1 1 1 

24 20 15 12 8 
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Fur elektrisch angetriebene Bagger genugt 1 Baggermeister und 
1 Klappenschlager, zu denen bei den groBeren Typen noch ein Schmier­
junge hinzukommt. 

Bei Verwendung einer Gleisruckmaschine kann bei den Typen NE I, 
E II und B die Hilfsmannschaft herabgesetzt werden um etwa 10 Mann. 
Loffelbagger und Greifbagger; Leistungen s. Tab. 7 und 9. 

Normale Besetzung: 
Tabelle 96. 

Loffelbagger Greifbagger 

Modell bzw. GroBe G I F:l I F1 E C2 E I C1 

Baggermeister 1 1 
I 

1 1 1 1 I 
L6ffelfiihrer 1 1 1 1 -- - -

Baggerheizer 1 1 1 I 1 (1) -
V orar beiter 1 1 1 1 1 1 1 
Hilfsarbeiter 8 6 5 4 I 4 4 4 

Zur Erfassung der Uberzeit- und Sonntagsarbeit (z. B. fur Kessel­
waschen u. dgl.) wird das Maschinenpersonal bei taglich 8 Stunden 
Arbeitszeit mit 91/ 2 Stunden und bei taglich 12 Stunden Arbeitszeit 
mit 14 Stunden eingesetzt. 

Bei ununterbrochenem Tag- und Nachtbetrieb empfiehlt sich die 
Besetzung der Maschinen mit 2 Mannschaften, die je 12 Stunden Dienst 
Inachen. 

Transport. Die erforderliche Anzahl derTransportzuge und Trans­
portmaschinen ergibt sich aus der Dimensionierung des Gerateparks. 

Als Bedienungspersonal sind fUr jede Lokomotive 1 Fuhrer und 
1 Heizer notig und auBerdem fiir jeden Zug 1-2 Bremser, die zugleich 
die Wagen schmieren. 

Zu dies em Aufwand kommen noch hinzu als ebenfalls zum Transport 
gehorig die Lohne der Weichensteller, Wachter an Kreuzungen mit 
Verkehrswegen, Gleisrichter, Sandtrockner und evtl. das Personal der 
Kohlenstation, falls eine solche zentral angelegt ist. 

Bezuglich der Gleisrichter kann man annehmen, daB bei gutem 
Untergrund pro km Gleis 1 Mann notig ist, bei schlechtem Untergrund 
hingegen je nach der Witterung 2-3 Mann. 

Das Geschaft des Sandtrocknens wird meist vom Weichensteller 
nebenbei besorgt, sofern dies die Sicherheit und Intensitat des Betriebes 
irgendwie gestattet. 

Fur die tagliche Arbeitszeit des Masehinenpersonals und die Be­
setzung bei ununterbrochener Tag- und Nachtsehicht gilt auch hier das 
bei den Baggern Gesagte. 

Ein ba u. Beim Einbau ist ein grundlegender Unterschied zu maehen 
zwischen Ablagerungskippen und Dammkippen unter jeweiliger Beruck­
sichtigung der Kippbarkeit des Bodens. 

Als Mindestbesatzung der Kippe sind ben5tigt: 

fiir 11/4 bis 11/2 cbm Holzkastenkipper 
2 "21/ 2 ,, 

,,3 "31/ 2 ,, 
4 

5 Mann 
7-8 

12 
14 
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Das Wievielfache dieser Zahlen tatsachlich an Mannschaften auf der 
Kippe zu beschaftigen ist, richtet sich ganz nach dem Grade der Be­
schickung. 

Zu erwahnen ist dabei, daB fur die groBen Wagen schon seit langerer 
Zeit als lohnsparender Ersatz die sog. Selbstkipper auf den Markt ge­
kommen sind, und daB sich dieselben angeblich gut bewahrt haben sollen. 
Sie benotigen zum Kippen nur 2-3 Mann und sind zweifellos hervor­
ragend geeignet bei groBen Ablagerungskippen, wahrend bei Damm­
kippen ihre Vorteile dadurch teilweise illusorisch werden, daB fiir die 
Verarbeitung des Materials auf jeden Fall eine gewisse Anzahl Leute 
auf der Kippe sein muB, und daB infolgedessen nur noch als positiver Ge­
winn die raschere Abfertigung der Zuge selbst verbleibt. 

Als Mittelding zwischen den Holzkastenkippern alten Schlages und 
diesen Selbstkippern hat die Philipp Holzmann A.-G. einen Holzkasten­
kipper mit verbesserter Kippvorrichtung gebaut, der bei 4 cbm Fassungs­
vermogen zu seiner Bedienung 7-8 Mann braucht und mit dem fur 
den praktischen Baubetrieb recht gute Erfahrungen gemacht wurden. 

Diese Verbesserungen sind jedoch noch viel zu vereinzelt, als daB sie 
eine allgemeine Grundlage fur Kalkulationszwecke abgeben konnten, 
und die folgenden Angaben beruhen deshalb auf der Annahme, daB ge­
wohnliche Holzkastenkipper zur Verfugung stehen. 

Ablagerungskippe. Dnter der Voraussetzung, daB die Kippe 
nicht zu niedrig ist und das Material stehen bleibt, kann man rechnen, 
daB fur die Kippmannschaft einschlieBlich Kippmeister an Lohnen ent­
stehen die Gegenwerte von 

0,15 Std./cbm bei leicht kippbarem Boden, 
0,25 " mittelschwer kippbarem Boden, 
0,40 " schwer kippbarem Boden. 

Von der bisherigen Form der Angaben muBte in diesem FaIle abge­
wichen werden, weil dafur ohne Kenntnis des Objekts· jede Dnterlage 
fehlt und allgemeine Angaben infolgedessen nur zu Verwirrungen AnlaB 
geben konnten. 

Dammkippe. Fur Dammkippen stellen sich unter den gleichen 
Voraussetzungen, wie sie fur Ablagerungskippen gelten, die Stunden-' 
verbrauchszahlen auf der Kippe ungefahr wie folgt: 

bei leicht kippbarem Boden auf 0,20 Std./cbm 
" mittelschwer kippbarem Boden " 0,35 
" schwer kippbarem Boden . . . " 0,50 

Bei kurzen Rampen sind diese Werte noch urn etwa 20-30% zu 
erhohen; bei Material, das zu RutschJ}ngen neigt, ist ein Sicherheits­
zuschlag von mindestens 40-50% am Platze. 

Werkstatte. Die Besetzung der Werkstatte und Stellmacherei 
ergibt sich aus den Darlegungen des IV. Abschnitts, soweit dieselben die 
laufenden Reparaturen betreffen, und daraus ist der Lohnanteil auf di.e 
Erdbewegung unschwer zu ermitteln. 

Aus diesen 4 Teilbetragen fur Losen und Laden, Transport, Einbau 
und Werkstatte wird dann der Gesamtlohnanteil berechnet und noch 
urn den Zuschlag fUr soziale Lasten erhoht. 
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2. Frachtanteil s. S. 107. 
3. Materialanteil. Hierher gehoren die Auslagen fiir Kohlen, 

Schmier- und Putzmittel sowie die Hilfsbetriebsstoffe der Werkstatte. 
Der dafur einzusetzende Betrag ist nach den im IV. und V. Ab­

schnitt gegebenen Anleitungen auf einfache Weise zu bestimmen. 
FUr Verluste aller Art darf man auf die Endsumme dieses Anteils 

noch einen Zuschlag von mindestens 10% rechnen. 
4. Unkosten- und Gewinnanteil. Dieser Anteil umfaBt die 

Aufwendungen fiir Abschreibung und Verzinsung der samtlichen fiir 
die Erdbewegung bereitgestellten Gerate und Werkzeuge auf die Dauer 
der. eigentlichen Bauarbeiten und auf die Summe der gesamten Selbst­
kosten (Lohne, Materialien und Abschreibung und Verzinsuug) noch den 
"Zuschlag fur allgemeine Unkosten und Gewinn". . 

b) Abhub von Rasen oder Mutterboden. 
1. Lohnanteil. 1m allgemeinen wird man annehmen konnen, daB 

eine Kolonne von 1 Vorarbeiter mit 8 Mann in 8 Stunden etwa 250 qm 
Rasen zu stechen und seitlich auszusetzen vermag. 

Handelt es sich um den Abtrag von gewohnlichem Mutterboden, so 
darf man rechnen, daB 1 Schachtmeister mit 20 Mann im Handbetrieb 
taglich 120 cbm abhebt und aussetzt, sofern die Transportweiten nicht 
mehr als 50 m betragen. 

1st die Entfernung wesentlich groBer, .so ist zu untersuchen, ob nicht 
etwa die Einrichtung eines Lokomotivbetriebes mit 600 mm Spurweite 
wirtschaftlicher wird. 

Zu den Lohnaufwendungen kommt noch der Zuschlag fUr soziale 
Lasten. 

2. Frachtanteil s. S. 107. 
3. Materialanteil fallt hier weg. 
4. Unkosten- und Gewinnanteil. Derselbe besteht in diesem 

FaIle Iediglich aus dem "Zuschlag fiir allgemeine Unkosten und Gewinn". 

c) 1iod ungsar beiten. 
1. Lohnanteil. Die Aufwendungen dafur sind sehr verschieden. 

Wenn nicht groBe Wurzelstocke in erheblicher Anzahl zu entfernen sind, 
so wird man im Durchschnitt mit ungefahr 0,5 Std./qm auskommen; 
sind solche Stocke vorhanden, so kann der Lohnanteil auf das Doppelte 
dieses Betrages und noch mehr anwachsen. 

Zu den Lohnaufwendungen kommt dann noch der Zuschlag fur 
soziale Lasten. 

2. Frachtanteil s. S. 107. 
3. Materialanteil fallt hier weg. 
4. Unkosten- und Gewinnanteil. "Zuschlag fiir allgemeine 

Unkosten und Gewinn." 

d) Abtreppungen. 
Bei der Schiittung von Dammen auf stark geneigten Hangen ist es 

notwendig, daB vor Beginn der Schiittung der Untergrund durch Her­
stellung von Abtreppungen vorbereitet wird. 
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1. Lohnanteil. Der Lohnanteil ist annahernd der gleiche wie beim 
Losen und Laden des Bodens im Handbetrieb und ist zu erhohen um 
den Zuschlag fUr soziale Lasten. 

2. Frachtanteil s. S. 107. 
3. Materialanteil fallt hier weg. 
4. Unkosten- und Gewinnanteil. "Zuschlag fiir allgemeine 

Unkosten und Gewinn." 

e) Planierungsarbeiten. 
Die Planierungsarbeiten spielen hauptsachlich eine groBe Rolle bei 

Gewinnung des Bodens mittels Loffelbagger und Eimerbagger mit loser 
Kette, und es ist durchaus nicht zutreffend, daB das beim Bagger standig 
zugeteilte Personal diese Arbeiten restlos, sozusagen nebenbei, machen 
kann. 

1. Lohnanteil. Man muB vielmehr damit rechnen, daB selbst bei 
sorgfaltiger Baggerung dafiir je nach dem Material Aufwendungen in 
Hohe von etwa 0,2-0,4 Std.jqm anfallen, wozu dann noch der Zuschlag 
fiir soziale Lasten kommt. 

2. Frachtanteil s. S. 107. 
3. Materialanteil fallt hier weg. 
4. Unkosten- und Gewinnanteil. "Zuschlag fiir allgemeine 

Unkosten und Gewinn." 

f) Rasen- oder Hum usandecken. 
Der Aufwand fur das Andecken von Rasen oder Humus schwankt 

ganz auBerordentlich je nach der Hohe der anzudeckenden Boschungen 
und dem Umstand, ob das Material von unten oder von oben beige­
bracht wird. 

1. Lohnanteil. Braucht das Material nur geladen, kurze Strecken 
beigefahren, entladen und angedeckt zu werden, so kann man rechnen, 
daB anfallen: 

fUr 1 qm Rasen ansetzen . . . . . • • • • . • . 0,4 Std. 
und " 1 " Humus 0,15 m stark andecken und ansaen 0,3 " 
MuB das Material von unten auf hohe Boschungen gebracht werden, 

so kommt zu den vorstehenden Betragen fiir je 2,5 m Hohe ein Zuschlag 
von 0,15 Std.; kann es dagegen von oben beigeschafft werden, so 
geniigt derselbe Zuschlag schon fUr etwa 3,5-4 m Hohendifferenz. 

Zu diesen Betragen kommt, wie iiberall so auch hier, der Zuschlag 
fiir soziale Lasten. 

2. Frachtanteil s. S. 107. 
3. Materialanteil. Unter dieser Rubrik ist der Grassamen zu 

verrechnen. Der Bedarf kann mit ungefahr 0,5 kg pro Ar angenommen 
werden. 

4. Unkosten- und Gewinnanteil. "Zuschlag fUr allgemeine 
Unkosten und Gewinn." 

g) Schiittgeruste. 
Sind bei Ausfuhrung einer Arbeit groBere Schiittgeriiste notwendig, 

so sind diese gesondert zu berechnen. 
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1. Lohnanteil. Die dabei anfallenden Lahne konnen uberschlagig 
zu 30 Handwerker- und 20 Hilfsarbeiterstunden fur den K ubikmeter 
verbautes Holz angenommen werden. Der sich auf dieser Grundlage 
ergebende Betrag ist zu erhohen um den Zuschlag fUr soziale Lasten. 

2. Frachtanteil s. S. 107. 
3. Ma teriala n teil. Der untere Teil der Schuttgeruste wird in den 

allermeisten Fallen verloren sein, so daB man im allgemeinen rechnen 
kann, daB hochstens die Halfte des Gesamtholzbedarfs Wieder weg­
gebracht wird. Den Holzbedarf kann man auf einfache Weise uber­
schlagig ermitteln, indem man den verbauten Luftraum durch die Zahl 
30 teilt, d. h. auf 1 cbm verbauten Raum 0,033 cbm Holz rechnet. 

Der Bedarf an Gerustschrauben und Klammern belauft sich auf 
ungefahr 25 kg/cbm und muB ebenfalls zur Halfte als verloren gerechnet 
werden. 

Der wiederzugewinnende Teil der Materialien ist mit einem je nach 
der Art des Schuttmaterials groBeren oder geringeren Betrag von den 
Gesamtbeschaffungskosten abzusetzen. 

4. Unkosten- und Gewinnanteil. "Zuschlag fUr allgemeine Un­
kosten und Gewinn." 

3. Baustellenabraumung. 
a) Abbau und Aufraumungsarbeiten. 

1. Lohnanteil. Hierher gehoren die Lohne fur den Abbau des 
gesamten Bauinventars und eine grundliche Uberholung desselben (die 
sog. SchluBreparatur), fUr das Aufladen auf die Rollwagen oder sonstigen 
Transportmittel, den Transport zum Entladebahnhof, das Verladen auf 
Waggons und die ordnungsgemaBe Wiederinstandsetzung der benutzten 
Grundstucke. 

a) Abbau des Bauinventars - SchluBreparatur. FUr den Abbau der 
Gerate und Baracken (die letzteren, soweit sie in Tafeln zerlegbar sind, 
einschlieBlich Reparatur der einzelnen Teile und, soweit dies nicht der 
Fall, einschlieBlich Ausnageln) kann man durchschnittlich 75% der Auf­
wendungen fUr die Montage einsetzen. 

Fur die Uberholung der Baumaschinen, Rollwagen usw. kommen 
dazu noch die Lohne, wie sie sich aus den diesbezuglichen Darlegungen 
des IV. Abschnitts ergeben. 

13) Aufladen auf Transportmittel. Hierfur gilt sinngemiW das uber 
das Abladen auf der Baustelle bei den Einrichtungsarbeiten Gesagte. 

?') Transport zum Entladebahnhof. Die Kosten ergeben sich auf die 
gleiche Weise wie jene fUr den Transport zur Baustelle bei den Ein­
richtungsarbeiten. 

0) Verladen der Waggons. Wie schon bei den Einrichtungsarbeiten 
erwahnt wurde, kann man rechnen, daB bei Vorhandensein entsprechen­
der Einrichtungen fUr das Verladen schwerer oder unhandlicher Gerate 
eine Verladekoloillle von 1 Vorarbeiter mit 7 Mann in 8 Stunden im 
Mittel 30 Tonnen Baugerate sachgemaB verladen kann. 

E eke r t, Tiefbau. 
8 
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8) Wiederinstandsetzung der benutzten Grundstucke. Dieselbe UID.­

faBt die Entfernung der Betonfundamente u. dgl., die Sauberung 
von Holz- und sonstigen Arbeitsuberresten und die Aufbringung einer 
entsprechenden Humusschicht und wird am besten schatzungsweise 
ermittelt. 

Zu der Gesamtlohnsumme kommt alsdann noch der Zuschlag ffir die 
sozialen Lasten. 

2. Frachtanteil s. S. 107. 
3. Materialanteil. Hierher gehort bei Lastkraftwagentransport 

mit eigenen Wagen der Verbrauch an Betriebsstoff, Schmier- und Putz­
mitteln sowie der GummiverschleiB; bei Transport mittels Rollbahn 
der Verbrauch an Kohle, Schmier- und Putzmittel fur den Abtrans­
port der Gerate von der Baustelle zum Verladebahnhof. 

AuBerdem gehoren hierher die Auslagen ffir Kohlen, Schmier- und 
Putzmittel sowie sonstige Betriebsstoffe und Hilfsbetriebsstoffe zur Vor­
nahme der SchluBreparatur in Werkstatte und Stellmacherei. 

4. Unkosten- und Gewinnanteil. Dieser Antell umfaBt die 
Aufwendungen fUr Abschreibung und Verzinsung der samtlichen Gerate 
und Werkzeuge auf die Dauer der Baustellenabraumung und SchluB­
reparatur und auf die Summe all dieser Betrage zusammen (Lohne, 
Materialien und Abschreibung und Verzinsung) noch den "Zuschlag fUr 
allgemeine Unkosten und Gewinn". 

b) Abtransport der Gerate. 
FUr denselben gelten die gleichen Berechnungsgrundlagen wie fur 

den Antransport der Gerate mit der Einschrankung, daB Frachten im 
allgemeinen nur dann zu Lasten des Absenders gehen, wenn der Emp­
fanger nicht eine andere Baustelle, sondern ein Lagerplatz ist. 

VII. Praktisches Beispiel fur 
die Ermittlung der wirtschaftlichsten Art, 
Unebenheiten im Gelande zu uberwinden. 

Der Erdaushub bei einem Kanalbaulos bestehe aus 400000 cbm 
trockenem Kies und sei an einer im Mittel 3000 m entfernten Stelle ab­
zulagern. Der Hohenunterschied zwischen dem Gelande an der Gewin-

1. LiislIng 

~-------------200~------------~~-----

Abb.5. 
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nungsstelle und der Ablagerungsstelle betrage 6 m. Der Ablagerungs­
stelle vorgelagert sei eine Gelandewelle, die sich an ihrer hochsten Stelle 
nochmals 6 m fiber das Niveau der Ablagerungsstelle erhebt und deren 
Langenschnitt an der einzig moglichen Linienfiihrung der Rollbahn aus 
vorstehender Skizze ersichtlich ist. 

Die vorgeschriebene Bauzeit sei 1 Jahr. 

Dimensionierung des Gerateparks. 
A. Bagger. Das Gelande an der Gewinnungsstelle sei ziemlich 

eben und der Einschnitt durchschnittlich 10 m tief, so daB die Ver­
wendung von Eimerbaggern das Gegebene ist. 

Gesamtbauzeit. . . . . . . . . . . . . 12 Monate 
ab fUr Einrichtung und Abbau . . . . . 3 " 

Baggerzeit 9 Monate 
400000 : 9 = 44 444 cbm Baggerleistung pro Monat. 

Nach Tab. 14 kann diese Leistung bei taglich 12 Stunden Arbeits­
zeit von einem einzigen Liibecker Bagger, Type E I mit 250 I Eimer­
inhalt (oder auch neue Type E II), bewaltigt werden. 

B. Fa h r par k. Es sei an dieser Stelle gleich vorweggenommen, 
daB fiir das Transportgleis nur 900 mm Spurweite in Frage kommt. Die 
mittlere Leistung eines Lfibecker Baggers, Type E I mit 250 I Eimer­
inhalt, betragt pro Baggerstunde nach Tab. 1 ffir mittelschweren Boden 
185 cbm. 

Der fiir den Materialtransport erforderliche Wagenpark ergibt sich 
dann aus den Formeln: 

L (2l ) 
F= 60' -V+tU+tk+tb 

und F 
Z = T + 1 Zug am Bagger. 

1m vorliegenden Falle ist nun 
L = 185 + 35% aus 185 = 250 cbm; 
l=3000m; 
v fiir 900-mm-Spur-Lokomotiven = 200 m; 

tu = 3 Min., weil auf der vollen Rundfahrt einmal umgesetzt werden muB; 
tk = angenommen zu 10 Min. 
tb = 10 Min., weil eine zentrale Kohlen- und Wasserstation geplant ist. 

250 (2. 3000 ) 
F= 60' -200 + 3 + 10 + 10 = 221 cbm; 

d. h. der Bagger braucht von dem Augenblick der Abfahrt eines Zuges 
bis zum Wiedereintreffen desselben unter ihm Fassungsraum fiir 221 cbm 
gewachsenen Boden. Die Auflockerung betragt fiir Kies 15%, so daB der 
gesamte, zur Verfiigung stehende Laderaum betragen muB: 

221 + 15% aus 221 = 255 cbm; 
255 cbm = 3.85 = {3 Ziige mit je 22 Wagen von 

4 cbm Fassungsvermogen. 
8* 
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Die fiir den Bagger erforderliche Gesamtzugszahl ist dann 

Z 255 1 4 Z" =88+ = uge. 

Der absolute Hohenunterschied zwischen Gewinnungsstelle und Ab­
lagerungsstelle betragt 6 m und vertelle sich, von der Gelandewelle vor­
erst ganz abgesehen, auf die ganze Strecke, ohne daB dabei besondere 
Steigungen vorkommen. 

Fiir den Betrieb sollen Lokomotiven von 160 PS Leistung zur Ver­
fiigung stehen. 

_6000_ 0 
8 m - 3000 - 2 /00' 

Bei 2 0/ 00 mittlerer Steigung kann eine Lokomotive von 160 PS nach 
Abb. 4 (S. 33) auf jeden Fall wesentlich mehr schleppen, als hier ver­
langt ist, so daB diese Untersuchung damit als abgeschlossen gelten 
konnte. 

Ware die bewuBte Gelandewelle nicht vorhanden, so wiirden die 
4 Zugslokomotiven und eine Reservemaschine vollkommen ausreichen. 

Uberwindung der GeIandewelle. Fiir die Uberwindung der 
Gelandewelle sollen vorerst die beiden Grenzfalle untersucht werden: 
emmal, daB dieselbe durch einen entsprechend tiefen Einschnitt von 
4 m Sohlenbreite und mit einmaligen Boschungen ganzlich ausgeschaltet 
wird und das andere Mal, daB sie ohne jede besondere Erdarbeit unter 
Zuhilfenahme von Schubmaschinen iiberwunden wird. 

1. Losung. Die zu leistende Erdarbeit ergibt sich zu 

4+ 16 1 
-- . 6· - • (200 + 100) = 9000 cbm . 

2 2 

Hierfiir wird ein Handschacht mit 600-mm-Spur-Lokomotivbetrieb 
eingesetzt und das Material in der naheliegenden Ablagerungsstelle ge­
kippt. Die Wiedereinfiillung des Einschnitts erfolgt am Schlusse der 
Arbeiten mit Material aus dem Kanal. 

Unter Zugrundelegung eines Durchschnittslohnes von 40 Pfg. pro 
Stunde wird der Aufwand fiir diese Arbeiten iiberschlagig berechnet 
werden kOnnen zu 9000 ·1,50 = 13500 M. 

2. Losung. Zur Berechnung der aus dieser Losung erwachsenden 
Kosten soli nur die Steigung von 200 m Lange und 30 Ofoo ins Auge ge­
faBt werden, well man den jenseitigen Abstieg zur Kippe durch Damm­
schiittung auf aIle FaIle mindestens so gestalten wird, daB der Leerzug 
durch die Zugsmaschine ohne Nachschub zuriickgebracht werden kann. 

Eine Lokomotive von 160 PS Leistung vermag nach Abb. 4 (S. 33) 
auf einer Steigung von 30 0/ 00 ungefahr das 3,3fache ihres Dienstgewichtes 
zu schleppen, also 3,3·18,7 = 61,71 t. 

Der Zug von 22 Wagen a 4 cbm wiegt 22· (2,4 + 4·1,7) = 202,4 t, 
so daB nach Abzug der zulassigen Belastung fiir die Zugsmaschine den 
Schubmaschinen noch 202,4 - 61,7 = 140,7 t verbleiben. 
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Zur Bewaltigung dieser Leistung braucht man unter Annahme von 

2 Schubmaschinen, so daB auf jede derselben 14~,7 = 70,35 t treffen, 

Lokomotiven von 7~:!5 = 21,32 t Dienstgewicht oder 200 PS Leistung. 

Die Kosten dieser Losung errechnen sich wie folgt: 

1. Mehrverbrauch an Kohle fiir die Zugsmaschinen: 

G = 18,7 t 
Qo = 61,71 t 
Q = G + Qo = 80,41 t 

= 18,7 • 10 + 61,71 ·6 = 6 93 k jt 
w 80,41 ' g 
hi = 6,000 m 

h!: = 0,001 • 6,93 . 200 = 1,386 m 
H~= 7,386m 
Ar = 80,41 . 7,386 = 593,91 tm 

K = 5;~~1 . 3,0 = 6,6 kgjZug 

Anzahl der Ziige: 

400000 + 15% aUB 400000 = 460000 cbm 
460000 : 88 = 5228 

5228 . 6,6 = 34500 kg Kohle. 

2. Kohlenverbrauch der Schubmaschinen: 
Anzahl der durchschnittlich pro Tag geforderten Zii~e 

(160 + 15% aUB 160) • 12 : 88 = 25 

12: 25 = 0,48, d. h. die Schubmaschinen haben alIe 0,48 Stunden einen Zug 
iiber die Rampe zu befordern. 

Nimmt man die Rampenfahrzeit zu 2 )\,finuten = 0,033 Stunden an, so bleiben 
alB re~e Dampfhaltungspausen: 

0,48 - 0,033 = 0,447 Std. 
G= 22,35 t 

Qo = 70,35 t 
Q = G + Qo = 92,7 t 

= 22,35· 10 + 70,35 . 6 = 697 k jt 
w 92,7 ' g 

_ 70,35 _ 75 90/ 
IX - -92,7 - , /0 

hi = 6,000 m 
h~ = 0,001 . 6,97 . 200 = 1,394 m 
ho = 75· (1-0,759)·0,447 = 8,080 m 

Hw= 15,474m 
A = 92,7·15,474 = 1434,44 tm 

1434,44 
K =-270 . 4,20 =" 22,3 kgjZug 

5228 . 22,3 = 116584 kg 
Kohlenzuschlag fiir daB Anheizen 9· 23 • 68 = 14076 " 

130660 kg 
2 . 130660 = 261320 kg Kohle. 
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3. Schmier- und Putzmittelverbrauch der Schubmaschinen: 
Anzahl der Betriebsstunden pro Maschine 

9 . 23 . 12 = 2484 = 2500 Std. 
Zylinderol. . 2· 2500 . 0,1l0 = 550 kg 
Maschinenol . 2· 2500 . 0,200 = 1000 " 
Putzol . . . 2· 2500 . 0,020 = 100 " 
Putzwolle. . 2· 2500 . 0,030 = 15" 

4. Kosten fUr das Maschinenpersonal: 

2 Lokomotivfuhrer 2 . 9 . 23 . 14 = 5796 = 5800 Std. 
2 Heizer desgl. . . . . . . . . . . . = 5800 " 
Zuschlag fUr soziale Lasten 10%. 

5. Instandsetzung und SchluBreparatur: 

Laufende Reparaturen 2 . 2500 : 4 = 1250 Std. 
SchluBreparatur . . . . 2· 1000 = 2000 " 
Zuschlag fUr soziale Lasten 10%. 
Zuschlag fUr Wasserstoff u§w. (siehe S. 70) 20%. 

Die Kosten der Hauptbetriebsstoffe fUr die Werkstatte werden fUr diesen 
speziellen Fall zweckmaBig ebenfalls in Form eines prozentualen Zuschlags auf 
die Lohne in Rechnung gestellt. Die Hohe desselben wird angesetzt mit 20%. 

6. Abschreibung und Verzinsung auf 1 Jahr (siehe Tab. 60): 

2 . I . 12% aus 16500 M. = 3960 M. 
2 . I . 15% " 15 000 M. = 4500 " 
2 . 1 . 1200 M. = 2400 " 

10860 M. 

Sieht man ab von den auBerdem noch anfallenden Kosten verschiedener Art 
(z. B. Kosten fur An- und Abtransport u. dgl. m.), so ergeben sich allein aus den 
voraufgefuhrten Bestandteilen folgende Betrage: 

Ziff. 1 34500 kg Kohle it 0.02 M. 
2 261 320 Kohle it 0.02 M. 
3 500 ZylinderOl it 0.50 M. 

I 000 MaschinenOl it 0.50 M. 
100 Putzol it 0.25 M. 
150 " Putzwolle it 0.60 M. 

4 11 600 Stun den it 0.40 M. 
10% aus 4640.- M. 

5 3250 Stunden it 0.40 M. 
50% aus 1300.- M. 

6 

690.- M. 
5226.40 

275.-
500.-
25.-
90.-

4640.-
464.-

1300.-
650.-

= 10 860.- " 
Insgesamt 24720.40 M. 

3. Lasung. Nachdem auf vorstehende Weise die Kosten fiir die 
beiden GrenzfliJIe ermittelt wurden, soll an dritter Stelle noch untersucht 
werden, wie sich das wirtschaftliche Bild gestaltet, wenn man den gol­
denen Mittelweg wahlt und in das Gelande nur so weit einschneidet, 
daB die Zlige eben noch ohne Nachschub liber die Steigung kommen. 

202,4: 18,7 = 10,82, 

d. h. das Zugsgewicht ist das 1O,82fache des Dienstgewichtes der Loko­
motive. 

Dieses Gewicht vermochte die Maschine nach Abb. 4 (S. 33) eben 
noch zu schleppen bei einer dauernden Steigung von rund 7%0" 
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Nun handelt es sich aber hier nur um eine verhaltnismaBig kurze 
Steigung, und es ist deshalb ohne weiteres anzunehmen, daB es durch 
Schaffung guter Anfahrtsmoglichkeiten gelingt, den Zug vor Beginn der 
Rampe auf seine Normalgeschwindigkeit v = rd. 4 m/Sek. zu bringen 
und dadurch eine kinetische Energie in ihn zu legen, die sich ergibt zu 

~MV2 = ~. 221,10. 42 = 180 32 tm 
2 2 9,81 ,. 

Die Reibungs. und sonstigen Widerstande werden nach wie vor von 
der Lokomotive iiberwunden, und die Hohe, welche der Zug ailein ver­
moge dieser ihm innewohnenden lebendigen Kraft zu erklimmen vermag, 
erha~t man aus der Gleichung: 

Q.h=i··11I ·v2 

oder 221,10 . h = 180,32 
zu h=0,815 m. 

Zusammen mit der oben festgesteilten Dauersteigung von 7%0 

konnte der Zug also ohne Nachschub eine Hohendifferenz von 

200 . 0,007 + 0,815 = 2,215 m 

iiberwinden, so daB in diesem Faile der Einschnitt in das Gelande nur 
noch 6,000 - 2,215 = 3,785 m tief zu werden brauchte. 

Die aus dieser Losung erwachsenden Kosten betragen: 

Erdarbeit 

4 + :1,57 . 3,785 .~ .. (200 + 100) = 4420 cbm 

4420 cbm a 1.50 M. = 6630.- M. 

Mehrverbrauch an Kohle 
Q = 221,1 t 

H~Q = 2,215 m 
Ar = 221,1·2,215 = 489,74 tm 

489,74 
K = 270.4,201) = 7,62 kg!Zug 

5228.7,62 = 40 000 kg Kohle 
40000 kg Kohle a 0.02 M. = 800.- " 

Insgesamt 7430.- M. 

Von den 3 auf ihre Wirtschaftlichkeit gepriiften L6sungen ist dem­
nach die letzte diejenige, welche mit Abstand die geringsten Kosten 
verursacht und deshalb ffir die Ausfiihrung zu wahlen ist. 

Der groBe Unterschied in den Kosten zeigt aber auch augenfallig, 
daB es recht lohnend ist, nicht nur gefiihlsmaBig zu arbeiten, sondern 
derarligen Anlagen genaue Berechnungen vorausgehen zu lassen, denn 
es konnte sonst sehr wohl vorkommen, daB man sich in dem noch zu­
lassigen MaB der Steigung irrt und dann eine Schubmaschine einsetzen 
muB. Was dieser Irrtum kostet, laBt sich aus der zweiten Losung 
unschwer beurteilen. 

1) Die Verhaltnisse sind ahnlich denen bei den Schubmaschinen fiir Rampen­
fahrten, und infolgedessen ist der dort ermittelte Wert einzusetzen. 
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Schlu13wort. 
An Hand dieser AusfUhrungen wird es moglich sein, die fUr ein Bau­

vorhaben mit gro13em Maschineneinsatz erwachsenden Anforderungen 
einigermaBen zuverlassig zu ermitteln, und wenn, wie dies im Vorwort 
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