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Die neuen Werkstiittenanlagen der sichsischen Staatseisembahnen in Ehgélédorf.,*).

Von A. Richter, Bauinspektor in Leipzig.

Hierzu Zeichnungen Abh.

I. Allgemeines.

Der neue Werkstittenbahnhof in Engelsdorf nmfafst rund
362000 qm bei 1500 m griflster Liinge, die Mitte ist ungefiihr
6,5 km vom zukiinftigen Hauptbabnhote Leipzig entfernt.

Die im Laufe der Zeit in Dresden und Chemnitz
triiglich vorgenommene Teilung des- Werkstiittenbetriehes nach
Lokomotiv- und Wagenbau ist hier gleich durehgefiilirt woiden,

nach-

und zwar in dem Malse, wie es fiir die Dauer des -ersten Aus- -
Dic Lokomotivaliteilung liegt: im -

baues gerechtfertigt” erschien.
Westen, die Wagcenabteilung im Osten,
dic: Binfriedigung bildet ein cinfacher Lattenzaun.

der Stadt zugewendet,

Wiihrend also demnach alle Lokomotiven und Tender auf
den von Westen her nach den Werkstiitten fithrenden Gleisen
cin- oder ausgebracht werden, werden alle zur Ausbesserung oder
Untersuchung liereinkommenden Wagen erst auf dem im Norden
unmittelbar angrenzenden- Verschiebebahuhofe Ingelsdorf auf
dafir bestimmten Gleisen gesammelt und von dort durch die
ostliche Einfahrt, auf ficherformig sich ausbreitenden Stringen
der Werkstatt zugefihrt, nach Fertigstellung in entsprechender
Weise wieder nach dem Verschiebebahnhof zuritckbefordert und
daselbst in die Ziige cingereiht.*¥)

DBesonders dringliche Wagen oder Wagengruppen kionnen

Benutzung der westlichen Zufahrten unmittelbar vom
Bahnhofe Leipzig hemu\- oderr nach diesem zuriickgebracht
werden, )

Zwischen den beiden Ilauptwerkstitten, von denen “die
Tokomotivwerkstatt sich spiiter nach Westen, die Wagenwerk-

unter

statt nach Osten vergrifsern (Plan 1908, Taf. II), liegen
dic dazu gehodrigen  Hillfswerkstiitten und Nebenanlagen: die

Lokomotivschmiede (c) mit ihrem isenlager ic!), die Kupfer-
schmiede und Feuerrohrwerkstatt (i),

1 bis (» auf Tafel V und Abb. 1 b]s 5 auf Tafel VT

trockenkammer (k), die Rddcn\ell\statt mxt Gasanstalt (l), das
Kessclkaus mit Bad (t), sowie der Hof fiir das Vorratlager (p),

" cinzelne Schuppen, Stapeln und Buchten, alle so angecordnet,

dic Wagenschmicde (e)

nebst Lisenstapel (e'), die Farbenreiberei (f), die Abkocherei (g), |
dic Lagerausgiefserei (h), die Intscuchungsanstalt (i). die Holz- -

L

*%) Ubersichtsplan Organ 1908, Taf. IL

*) Organ 1908, S. 4,

Organ fir die Fortschritie des Eiscnbahnwesins, Neue Folge. XLV. Band.

. weite \ufmmtucl\c flu lvuhelsernc ])e('l\el héxgestellt hat.

3. Heft,

dals, abgesehen von eciner leichten Zugiinglichkeit fiir Stralsen-
fuhrwerke, auch eine angemessene Verbindung durch cin mit
Drehscheiben, Schiebebiithnen und Drehvigeln ausgeriistetes Gleis-
netz gewahrt bleibt. Da in unmittelbarer Nihe Leipzigs keine
Schmalspur-Eisenbahn xorhandéh ist, muflste fir die Jvprobung
schmalspuriger IFahrzeuge einc Versuchstrecke ausgelegt werden,

die sich im Norden -der fiir spiiter geplanten Kesselschmiede

und hinter dem jetzt gleiehfalls noch nicht aufgefiihrten An-
heizgebiinde erstreckt, und deren Verbindung mit dem  Ilaupt-
gleise durch eine Uberladerampe hergestellt wird,.

Die Grundtliiche aller fiir die Dauer des érsten Ausbaues
errichteten und iiberdachten Gebiiude, oftene Stapel und Buchten
nicht mit inbegriffen, betrigt abgerundet 36800 qm, wiihrend
der spiitere Vollausbau im Ganzen 102500 qm bedecken wird.

-Um die einzelnen Werkstitten und das umlicgende Ge-
linde wirksam zu entwiissern, ist das ganze Geliinde des Werk-
stiittenbahnhofes mit einem weitverzweigten Kanalnetz aus-
gestattet. Die DBestimmung der erforderlichen. Querschnitte
erfolgte unter Beachtung der besonderen. Betriebsverhiiltiisse,

sowie nach den fir die Stadt Leipzig giltigen Grundsitzen, .

Alle die Stringe, fir die ein Rohrdurchmesser von 35 cm
und weniger geniigté, warden aus innen und aulsen \'él‘glasteri
Steinzeugmuffenrohren, alle grofsere Lichtweiten :erfordernden
aber in-Zementbetonrohren mit Eiform verlegt. In den Haupt-
kanilen sind bis zu 80 em von cinander abstehende Einsteige-

schiichte mit 0,4 m tiefen Schlammfingen angeordnet. ' Diese
Einsteigeschiichte wurden in einfachster Weise dadurch her-

gestellt, dafs man zylindrische Zementbetonvolire' von 0,9 m
Durchmesser auf an Ort and Stelle ‘gestampfte Unterteile auf-
gesetzt und den Abschlufs durch anten 0,9 m, oben :0,6 m
Die

e
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Entwiisserungsanlage nimmt ihren Anfang im dstlichsten Teile
des Werkstiittenbahnhofes in einer Tieflage vor reichlich 1 m
unter Schienenoberkante und verliilst das Gebiet in ciner Tiefe
von etwa 5,75 m. um hinter dem fiir spiiter geplanten Anhang-
gebilude in den Hauptkanal des Verschiebebahnhofes einzuminden.
Fir die Hauptstriinge ist ein Gefiille von 1/300 bis 1/250 durch-

gefiibrt, wihrend alle Nebenstriinge in stiirkerer Neigung liegen,

I, Die Lokomotivwerkstatt. (Abb. 1 bis 4, Taf. V)

Auf Grund statistischer Aufzeichnungen wurde der Aus-
besserungsbestand fir Lokomotiven durchschnittlich zu 17,59/,
und der fiir Tender zu 6 9/, des Bestandes der dem Aus-

besserungsbezirke FEngelsdorf itberwiesenen Lokomotiven und -

Tender ermittelt. Kntsprechenden Erdrterungen zufolge betriigt
im Jahre die Zunahme der ILokomotiven etwa 39/, des Be-

standes des Vorjahres, die Zabl der Tender ist zu 66 0/, der

die Zahl der fir
die neue Lokomotivwerkstatt fir die Dauer des ersten Aus-
baues auf etwa 10 Jahre erforderlichen Ausbesserungsstiinde
zu 50 ermittelt. Von diesen liegen 2 in einem Verkehrsgleise,
einige dienen noch nebenher besondern Kinriehtungen, so dals
zur Unterbringung von Lokomotiven ohne alle Einschrinkung
45 benutzt werden kdnnen.

" Die Mittenteilung der Arbeitsgruben wurde zu 6,25 m
gewiililt, die Grubentiefe betriigt 1,0 m, die lichte Breite 1,2 m,
die Linge zwischer den obersten Stufen der von beiden Fnden
in die Gruben fihrenden Treppen 11,75 m, dic darither an-
geordnéte Fahrschienenlinge 15 m. Um besonderen Verhiilt-
nissen. Rechnung zu tragen, wurde eine Arbeitsgrube 20 m,
eine andere 27 m lang angelegt. Die Anordnung der das Dach
tragenden eisernen Stiitzen ist so getroffen, dals sich die Werk-
statt in ihrer jetzigen Ausdehnung aus 7 l'cldern zusammen-
setzt. Das mittelste Feld, das l)reher‘éifeld, ist 18 m breit und
dient in der Hauptsache zur Aufmahme der einzelnen Arbeits-
maschinen, ikm schliefsen sich beiderseits drei je 15 m breite
Felder an. in denen je das mittelste als Schicbebiihnenfeld aus-
gebildet. ist. In der Lingsrichtung betrigt dic Stiitzenteilung
iberall 12,5 m, so dals bei einer Giubenentfernung von 6,25 m
immer zwischen zwei Stiitzen zwei Stiinde zu liegen kommen
Zwischen den Gruben, die nicht durch Stitzen getrennt sind.
warden jedesmal 6 m lange Abstellgleise verlegt, auf denen mit
regelspurigen Karren grofse oder schwere Teile bequem nach
den einzelnen Souderwerkstiitten -befordert werden koénnen.
Eutlang der ostlichen Gebiiudewand ist 4,95 m tber dem Fuls-
boden eine 4,4 m breite, durch zwei Treppen zugiingliche Arbeits-
biihne -errichtet, zu der noch ein elektrischer Aufzug von 0,5t :
Tragfihigkeit fihrt, wiihrend in der nordwestlichen Tcke der
Werkstatt ein Raum von 150 qm Grundfliche durch eiserne,
mit 10 em starken Backsteinen ausgesetzte Finbauwiinde ab-
getrennt ist, der vorerst als Lackicrraum der Lokomotivwerk-
statt dienen soll, Die beiden diesem Raume fiilirenden |
Zufahrten werden durch Wellblechschiebetore abgeschlossen.

Der Siidseite des Gebiiudes sind auf rund 52 m Liinge
niedrige Anbauten vorgelegt, die zur Aufnabme einer elektri-

Lokomotivzakl anzunechmen. Danach wurde

zu

!

schen Umformerstelle, der Schreibstuben fiir die Aufsichtsheamten, !
einer Werkzeugschmiede und eines kleinen Vorratlagers dienen. |

4
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Die . Griindung der Mauern der Lokomotivwerkstatt wie
aller fibrigen Gebiiude besteht aus einer Zementbetonschicht
1:6: 8, auf der dann Bruchsteinmauerwerk unter Reinbearbei-
tung der sichtbaren Aufsenflichen bis 0,6 m iber dem Fuls-
boden aufgefihrt wurde, Die daraufstchenden Umfassungs-
wiinde sind aus Ziegeln in Kalkmirtel 1:2Y/, hergestellt, fir
die Pfeiler und Vorlagen, auf denen die Dachbinder und Kran-
triger ruben, und fiir die Seitenwiinde der Arbeitsgruben und
Kaniile sind besonders hartgebrannte Ziegel in Zementmirtel 1:5

" verwendet, Die Stufen der Arbeitsgruben, alle Auflagerquader
" und Geschriinke sind aus Sandstein, die Schwellen der Zufahrts-

‘ore aus Granit. )

Die Schienen iber den Arbeitsgruben liegen auf getrinkten
Langschwellen, die der Arbeitstiinde iiber dem Radversenkungs-
kanale, die Fahrschienen der zur Radversenkungsanlage gehorigen
Winde, alle Schiebebithnengleise und das quer durch die Werk-
statt fiihrende Verkehrsgleis ruhen auf Sandsteinwiirfeln, da-
gegen sind die abwechselnd zwischen zwei Arbeitsgruben an-
geordneten Abstellstimpfe und das in der Mitte des 18 m
breiten IPeldes leichtem Verkehre dienende Gleis unter
Verwendung geeigneter Unterlageplatten unmittelbar auf Beton-
schwellen verlegt. |

Wiihrend die Schiebebithnengruben mit Klinkern auf ciner
Betonsohle 1:9:12 abgepflastert sind, dient sonst als Fufs-
bodenbelag das seit Jahren als zweckmiilsig erprobte Holzstickel-
pflaster. Dic einzelnen Stockel bestehen aus Kicferholzwiirfeln
von 12 e Stiirke und 14 >< 14 em bis 17 >< 17 em Kopffliche,
die, wie Schwellen getrinkt, in Asphalt auf cine 12 cm starke
Betonschicht 1:9:12 gesetzt sind. Die Fugen an der Ober-
fliche sind mit Zementsand ausgekehrt worden.

Fiir die Abnutzung der Schienen ist die Oberfliiche . des
Holzstockelpflasters um 1 cm unter Schiencnoberkante gelegt.
Da erfabrungsgemiils cin Ausbrechen der die Schienen berith-
renden Stickel zu forehten ist, wurde entlang den Sthicuen
cine Holz- oder Betonschwelle gelegt, denen die cinzelnen Holz-
wiirfel gut anliegen. Die Eindeckung des Gebiudes von 10792 qm
Grundfliche ist als flaches Satteldach der Steigung 1:30 mit
rechtwinkelig zur Richtang der Lokomotivaufstellungsgleise der
Mitte der sieben lLiingsfelder folgenden Firstoberlichten in 12 ¢m
starkem Bimsbeton 1:3:5 mit dreifacher Pappoleinauflage
ausgefithrt, Der First des Daches liegt zwischen den Siulen-
reihen G und H (Abb. 1. Taf, VI), deren Stiitzen, sowie
die der Reihe D dic festen Stiitzpunkte des eisernen Dach-
gespiirres bilden und daher so durchgebildet sind, dafs sie-allein
alle wagerechten Krifte aus Wind, Wiirme und Kranlauf auf-
Alle iibrigen Stiitzen sind als in der Liings-

nar

nehmen - konnen,

richtung des Gebiiudes bewegliche Pendelsiulen ausgebildet

(Taf. 1), so dafs sich das ganze Eisenwerk vom FKirste aus unil
in dem den Anfang der spitern Erweiterung bildenden Teile
von der Reihe D aus nach beiden Seiten der Wiirme entsprechend
bewegen kann. '

Diese Anordnung hat verschiedence Vorziige:

1. Die Zahl der Ausgleichsfugen wird auf cin Mindestmals
beschriinkt, da diese in der Richtung des Firstes weg-
fallen. nur in der Bimsbetondecke mulsten Aunsgleich-

fugen vorgesehen werden. Die Abdeckung dieser Unter-
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brechungen in der geschlossenen Dachhaut wird von der
ausreichend nachgicbigen Pappoleindecke gebildet. In der
Richtung rechtwinkelig zum First sind auch im Eisen-
gespirre Ausgleichfugen vorhanden, die mit Zinkhauben
abgedeckt sind.

Da eine grofse Zahl von Sdulen von den Wirkungen der
wagerechten Kriifte befreit ist, tritt eine nicht unbedeu-
tende Ersparnis an Eisen ein.

3. Die Anordnung gestattet, die Krantriiger und die Dach-
pfetten durchlaufend zu gestalten. Die Krantriger konnen
daher als Zuggurte der sprengwerkartig durchgebildeten
Liingstriger ohne besondere Verstirkung benutzt werden,
da dic zulissige Spannung bei dieser Bauart noch lange
nicht erreicht wird.

Um lLeim Aufstellen der einzelnen Sidulen unabhiingig vom
Stampfen der migehorigen Grindung zu sein und um zu ver-

o

hindern, dafs durch das Stampfen eine Verschiebung der Siulen

aus ihrer der Kranspur wegen scharf einzuhaltenden Flucht
eintrat, sind in die je nach der Lage im Gebiude oder der
}odenbcschaﬁ'enl}eit versehieden tief angelegten Grundpliitze nur
Anker eingestampft, mittels deren die Siulen nachtriiglich be-
festigt worden sind.

Als Zugeinlagen der Bimsbetondecke sind Wellencisen *)
verwendet. - Diese vertreten hier die Stelle der sonst oft ver-
wendeten Rundeisen,

Von den drei mit besonderm Klebstoffe auf den Bimsbeton
geklebten Schichten ist die letzte mit derselben Masse nochmals
iiberstrichenn und dann bekiest. Da die unmittelbar auf den
Bimsbeton aufgetragene teerartige Masse in der heilsen Jahres-
zeit stellenweise durch die Betonschicht dringt, empfiehlt es sich,
die erste Papplage nicht zu kieben, sondern zu nageln und mit
einem Drahtnetze zu iiberziehen oder wenigstens die Bims-
betonschicht zuvor mit dichtem -Putze zu iiberziehen,

Zur Anwendung der Firstoberlichte in der Mitte eines
jeden der sicben Lingsfelder iiber das ganze Dach haben die
gitnstigen Frfahrungen gefithrt, die in den Dresdener Werk-
stiitten damit - erzielt sind. KEingehende Untersuchungen und
zeigt, dals- das Satteldach mit dem Iirstoberlichte in der Be-
lichtung der darunter liegenden Rdume und der in gleicher
Richtung aufgestellteu DBetricbsmittel sowohl hinsichtlich der
Lichtstiirke als auch der Gleichmilsigkeit allen anderen Dach-
formen #berlegen ist und dals kein bemerkbarer Unterschied
in der Belichtung der Betriecbsmittel durch Lage des Firstlichtes
lings oder quer zum (Gleise cntsteht,

Zahlreiche, durch Kurbelwerke bequem verstellbare, in den
Oberlichten angebrachte Klappen und bewegliche Fligel in der
ganzen Breite der in den Umfassungswiinden angeordneten Fenster
sorgen fiir ausreicliende Liiftung der Werkstatt.

Da das Dach und das Dachgespirre in keinem Zusammen-
hange mit den Umfassungsmauern stehen, waren besonderc Vor-
kehrungen notig, :um die westliche, nur einen Stein starke, bei
der spiter vorzunehmenden Erweiterung der Werkstatt wieder
abzubrechende Abschlulswand geniigend zu versteifen. An diese
sind daher in 1 m Teilung Rundeisenstibe eingemauert, an

*) Patent der Konigin Marienhiitte in Cainsdorf.

denen nach je vier Ziegelschichten
versteifungen befestigt worden sind.

Bei der Ausfiihrung des Daches in Eisen und Beton konnte
die Blitzableiteranlage besonders einfach gehalten werden. Unter
Wegfall aller Fangstangen ist die Sicherung einfach dadurch
bewirkt worden, dafs alle nicht unmittelbar mit einander in
Verbindung stehenden Liisenteile durch 6 mm starken Kupfer-
draht zusammengeschlossen wurden und dafs nach Malsgabe des
Grundwasserstandes an acht Stellen Erdleitungen eingelegt wurden.

Da die DBeforderung schwerer und sperriger Teile fiir
griofsere Werkstitten eine wesentliche Rolle spielt und von
ihrer Moglichkeit die Leistungsfihigkeit in hohem Mafse ab-
hiingt, wurde die Werkstatt mit:

Welleneisen -als . Quer-

a) 3 Karrendrehscheiben,

b) 2 Schiebebiihnen,

¢) 3 schweren und 3 leichten Laufkrinen

d) einer Achsversenkungseinrichtung,

e) einer Lokomotivhebevorrichtung versehen,
Die Drehscheiben mit 2,03 m lichter Grubenweite und 32 t Trag-
kraft sind in eigener Werkstatt unter Verwendung alter Loko-
motivreifen als Laufkriinze auf Kugellagern hergestellt, (Abb. 6,
Taf, V). ' :

Von den Schiebebiithnen hat die eine im ausgebauten

Felde VI eine Fahrschienenlinge von 10,5 m, die in dem spiter
nach Siiden hin fortzusetzenden Felde II eine solche von 11,71 m,
Abgesehen von diesem, lediglich die ILinge der aufzunehmenden
Fahrzeuge betrefienden Unterschicde sind beide Biihnen voll-
kommen gleich. Die Tragfihigkeit betrigt 80t, Die Fort-
bewegung geschieht auf einer vierschienigen, in einer etwa 0,5m
tiefen Grube liegenden Gleisbahn (Taf. I). Die auf der Schiebe-
bithne befestigten Ausfahrschienen stehen 5 mm iiber den in die
Sandsteinfassungen der Gruben eingelassenen, am vordern Ende
mit Schutzschienen verlegten Werkstattgleisen, und zwar ist diese

t Mafsnahme getroffen, um von vornherein der allmilig  ein-

tretenden Abnutzung der Laufrider der Biithne Rechnung zu
tragen. Mit einer Drehstrom-Triebmaschine von 20 P.S. wird

! bei 960 Umdrehungen in der Minute eine Geschwindigkeit
umfassende Proben hatten schon beim Bau jener Anlagen ge- .

von 30 m/Min. erreicht. Unter teilweiser Benutzung der fir
die Vorwirtsbewegung der Schicbebithne dienenden Vorgelege
kann die Triebmaschine auch ein Spill zum Heranziehen der
nicht unter Dampf stehenden Lokomotiven betreiben. Dals
sich dieses Spill hei jelem Falren der Bihne mittels elektri-
schen Antriebes leer mitdreht, ist als belanglos anzusehen, Um
unabhingig von etwa eintretenden Storungen in den elektrischen
Einrichtungen zu sein, ist ncbenher jede Schicbebiihne mit einem
Handkurbelwerke ausgeriistet, mit dem in unbelastetem Zu-
stande eine Geschwindigkeit von 12 m/Min., in belastetem von
3 m/Min. erzielt werden kann,

Die drei elektrischen Laufkrine von 5t Tragkraft unter-
scheiden sich nur in der Spannweite, Diese betrigl bei dem
im Drehereifelde angeordneten Krane 17 m, bei dem iiber den
Lolkomotivstiinden des Feldes VII 10,2 m, bei dem im Felde V
laufenden 14,0 m, ) :

Der Drehereikran wird von unten, die beiden anderen
werden von einem am Hebezeug angeordneten besondern Fithrer-
stande aus bedient, ’

8*



Mit angehiingter Hochstlast sind die Geschwindigkeiten :
6 m/Min. beim Heben, . -
40 mJMin. fiir die Querbewegung,
45 m/Min, fir die Lingsbewegung.

“ Die Geschwindigkeit fiir das Fahren ist nicht glufser ver-
]angt worden, weil sonst das Nachlaufen dureh die Werkstatt
mit' Ricksicht auf umherlwgcnd(, Gegenstiinde nicht mehr ohne
Gchlu‘ moglich ist.

(vegenubu der Teilung der tragenden Siulen von 12,5 m
ist zur ]umelung einer ‘moglichst gleichmilsigen Bcanspruchung
des Tragwerkes der Achsstand jedes Kranwagens zu 6,25 m
Hiilfte -

gleich der der Stitzweite der Kranfahrbahn vor-
geschrieben., :

Die Achsversenkungseinrichtung (Abb, 1. 2 und 4, Taf. V)im
IFelde IIT besteht in der Hauptsache aus einem sich unter fiinf
Ausbesserungstiinden hinziehenden Kanale, in dem 3,1 m uater
Schiencnoberkante cine  Prelswasserwinde von 5 t Tragkraft
und 3,25 m IHub zum Heben und Scnl\en von Radsitzen an-
geordnet ist,

Die :-Schienen der iiber dicsem Kanale befindlichen fiinf
Ausbesserungstiinde sind auf langen eisernen Pendeln gelagert,
so dafs sie nach Lntriegelung seitlich zuriickgeschoben werden
konnen, um den mit ihren Zapfen oder Kurbeln beiderseitig
itber das Gleis hinausragenden Radsiitzen Durchlals zu gewihren.
Der' "(uerschnitt des Kanales ist Dbedingt durch die Haupt-
abmessungen der grofsten Radsiitze und durch die Bauart der
Winde, in deren nach unten hiingenden Zylinder die als Trag-
stempel ausgebildeten Prelskolben auszichbar in einander ge-
schoben sind,

- Die Ucbersetzung fir den clektrischen Antrieb ist so ge-
withlt, dals cine Kolbengeschwindigkeit von 1,2 wm/Min. Hand-
betrieb mit 1 m Sek, Kurbelgeschwindigkeit von 0,15 m/Min.
crreicht wird, Handbetrieb und clektrischer Antrieb sind
derart von cinander abhiingig, dafs das Einriicken des einen
erst nach dem Ausriicken des andern miglich ist. Der Hand-

betrieb wird nur bei dem letzten Teile des Ilubes angewendet,
o

wenn - es sich darum  handelt, Achssiitze mit den auf den
Schenkeln liegenden Lagern hauptsiichlich in die Achsgabel-
fishrung der Fahrzeuge cinzubringen. Deim Senken der Last
werden  die Prefskolben durch das Gewicht des Achssatzes
zuriickgedriickt, ohne Einwirkung auf Kurbel oder T'ricbmaschine.
Um- die Achssiitze aus der Grube heraus- und in sic hinein-
bringen zu konnen,-ist zwischen dem dritten und vierten Stande
eine durch cin Gelinder gesicherte Aushebedfinung cingebaaut,
durch die der iiber das ganze Arbeitsfeld TII fahrende Hand-
laufkran von 4 t Tragfihigkeit dic Achse der Winde abnimmnt
oder zubringt.

Wiihrend die Achswinde in.erster Linie dazu dienen soll,
¢inzelne Achsen, namentlich Laufachsen, auszuwechseln, ist dureh

4

Anwendung

Anordnung ciner Lokomotivhebevorrichtung von 80 t T'ragkraft
8 g g

dic Moglichkeit gegeben, alle Radsiitze cines I'alirzeuges mit
cinem Male hervorzuhieben oder ecinzubringen.

Diese Hebevorrichtung mit Drehstrom-Triebmaschine von
5 P.S. besteht aus je einem Paarc feststchender und fahrbarer -

Hebebicke,  Die festen stehen iiber ciner Versenkung. so dals

das Betriebsmittel dber dem ganz herabgelassenen Quertroge

hinwegfahren kann. Die durch einen Stirnradantrieb bewegte
Welle trigt einc Kupplung. die es ermiglicht, cines der Paare
Hebebocke allein oder beide znsammen laufen zu lassen. Die
Bewegung wird nach den auf der andern Gleisseite stehenden
Hebebocken dureh schriig abwiirts nach der Grubenmitte ge-
richtete Wellen und Kegelriider ibertragen. "Die Hubgeschwin-
diglkeit betriigt hicr 180 mm/Min,

Besondere Beachtung verdient auch die gcgcnuber dem
einen der Ostlichen Zufahrten . zur Werkstatt ecingelegte l.oko-
motivwage, dic nach Angabe der Verwaltung von Zeidler in
Riesa™) gebaut ist und mit der man in bequemer Weise die
cinzelnen Raddriicke eines Fahrzeuges geniigend genau; ermit-
teln kann. Wiederholte Wiigungen Lokomotiven
hoehstens um !/ 0. der ganzen Last von einander ab,

Abgesehen von einigen wenigen, der Feinmechanik die-
nenden Werkzcugmaschinen, dic auf der cben genannten Arbeits-
bithne fern vom sonstigen Getricbe der Werkstatt aufgestelit
sind, sind alle ilfsmaschinen im Drehereifelde IV untergebracht,
Besonders schwere oder auch nicht stindig arbeitende. Werk-
zeugmaschinen haben Finzelantrieb cerhalten, die leichteren und
nahezu stiindig benutzten sind in Gruppen vereinigt worden.

an "wichen

Withrend die zum Antriebe gehorigen Lager uund sonstigen
Teile des auf der Arbeitsbithne untergebrachten Gruppen-

antricbes unmittelbar in iblicher Weise an der Wand befestigt
sind, mufsten mit Riicksicht auf die Beweglichkeit des cisernen
Tragwerkes des Daches fiir dic im Drehereifelde stehenden
Gruppen besondere (Thertragungsgeriiste crrichtet werden.

Fir alle Antricbe, deren Arbeitsbedarf 3.5 P.S. oder
weniger betrug, sind die in Bezug aul Bauart und Handhabung
sehir cinfachen Kurzsehlufsmasehinen beschaftt worden, Da dic
Stromstiirke zur Vermeidung von starken Spannungsunterschicden
im  Leitungsnetze auf hochstens 60 Ampere kommen  dirtte,
anderseits . Messungen von  Anlaufstromproben ergeben ™ haben,
dafs das Anlaufmoment zuweilen auf das Dreifache des regel-
miifsigen Drehmomentes steigt, wurden fiir Leistungen von 3,5
bis 7,5 P.S. Stufenankermaschinen gewihlt, die mit Ricksicht
auf ihren selbsttiitiz in Wirksamkeit tretenden Vorschalte-
widerstand ebenso wie dic Kurzschlufsmaschinen keines beson-
dern Anlassers bediirfen, '

I'iir hohere l.cistungen von 7,5 bis 20 1S, sind Schleit-
ringanker-Maschinen it 'gctrcnnt angeordneten Anlassern zur
gekommen, doch ist auch darauf Ricksicht
genommen, dafs das Anlaufmoment sich auf ‘das Dreifache des
regehmiilsigen  Drehmomentes  steigern  kann, anderscits aber
die Linschaltstromstiirke auf hochstens 60 Ampere beschriinkt
bleibt.

hier

H. Die Wagenwerkstatt (Abb. 1 bis 5, Taf, VI).

Die Wagenwerkstatt fiir reichlich 150 Wagen bedeckt in
jetzigen Ausdehmung eine Fliiche von 18000 gm. Sic
besteht aus 9 von Norden nach Siiden laufenden Feldern, von
denen das mittelste, das Schiebebilhinenfeld, - die andern
13 m bBreite aufweisen. Die Siulenentfernung entlang  den
Schiebebithuengleisen  betrigt -12,0 w.  Der Iirst «des nach
beiden Seiten mit 1:30 geneigten Dachies liegt in Reilie 6.

in ihrer

22,

*) Organ 1906, 5. 73.
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Das Dach besteht idhnlich dem der Lokomotivwerkstatt aus

~

ciner glatten Decke aus 5 bis 7 ¢m starkem Bimsbeton mit
Eiseneinlage,

Zur Ablenkung und geschlossenen Abfiihrung des Wassers
erhiclt das Dach unterhalh der Oberlichtfiifse eine Querncigung
von 1:5 bis 2:11. 1In den so gebildeten Mulden wird das
Wasser olne Verwendung besonderer Rinnen dem Abfallrohre
zugefiihrt,  Iin Gegensatze zum Dache der Lokomotivwerkstatt,
das den wagercchten Kriften vom Firste aus nach der cinen
oder audern Seite hin ausweichen kann, arbeitet hier die ['ber-
dachung . als eine cinzige zusammenhiingende Fliche. llierbei
haben die festen Firstsiulen der Reilie 6 und die beiden, das
Schiebebiihnenfeld eingrenzenden Reihen 2 und 4 alle wage-
rechten Kriifte aufzunehmen, withrend alle iibrigen Stiitzen als

Pendelsiulen mit kugelformigen Berihrungstlichen ausgebildet

sind, also den wagerechten Bewegungen in beliebiger Richtung .

nachzugehen vermogen (laf. I). Die Findeckung ist auch hier
als dreifaches Klebedach zur Ausfiilhrung gekommen.

Die zum Betriebe erforderlichen Hilfswerkstitten, niimlich
dic Holzbearbeitungswerkstatt, die Sattlerei, dic Lackiererei
und der daran anschliefsende Trockenraum sind, sofern sic
eines besondern Abschlusses bediirfen, als Einbauten behandelt,
oder in den zur Aufnahme der Schreibstuben an der Westseite
vorgelegten Anbauten mit untergebracht worden, dic
Klempnerei, dic Werkzeugschlosserei und die Feintischlerei.
Dic Wiinde der Einbauten sind auf besonderen Betonschwellen
der Mischung 1:6:8 in Ziegelmauerwerk unter Verwendung
von Zementmirtel 1:3 aufgefihrt, und zwar dic ohne 'Lore
mit 1 Stein, die mit Tordffnungen mit 1!/, Stein Stiirke,
Bei allen 1 Stein starken Mauern, die in der Flucht eciner
Siiulenreilie sind die Winde Wahrung der
freien Beweglichkeit der Dachsdulen mnischenartiz um diese
herumgefithrt,  Aus cben diesem Grunde sind die Abschluls-
winde auch nicht bis unmittelbar an das Dach herangefiihrt
worden, der obere Abschlufs ist vielmehr durch einen 24 mm
starken, kicfernen DBretterverschlag,
schitrzen, gebildet worden.

wie

stehen, zur

durch sogenannte llolz-
Diese Schiirzen sind an das Eisen-
werk angeschraubt und mit ihrem freien untern Ende in eine
mit Sand gefiillte, auf das -Kopfende der Zicgelmauer auf-
gebrachte  Rinne  hinecingefithrt, wo sic  cinen  ausreichenden
Abschlufs bilden, der Bewegung des Daches aber nach jeder
Richtung hin folgen kénnen (Taf, 1),

Zur Yorbereitung der Erweiterung ist die oOstliche Um-
fassungswand auf eine Linge von 107 m aus Fisengerippe mit
1 Stein starkem Ziegelaussatze in verlingertem Zementmortel
1:1:5, jedoch ohne Verstirkungen oder DPfeiler ausgefiihrt
worden,  Withrend die 4 Stein starken Pfeiler in den Binder-
achsen der ‘Westwand noch ecine Verstiirkung crfaliren haben,
um dic Lager -der Dachbinder aufnehmen zu konnen, konnte
diese schwache Ostwand nicht zum Tragen des Daches benutzt
werden,
Wand aufgestellte Siulenreibe gelegt werden. Diese Siiulen
haben gleichzeitig unter Vermittelung eines wagerechten Wind-
triigers den auf die schwache Wand wirkenden Winddruck
aufzunchmen

Da - die . Zugiinglichkeit von unten bei der Ausbesseruung

Dic Binder mulsten daher hier auf eine, entlang der

und ihn nach den festen Siulen zu iibertragen,

von Wagen nicht in dem Mafse erforderlich ist, wie bei Loko-
motiven, so sind in der Wagenwerkstatt im Ganzen nur
25 Arbeitsgruben angeordnet, und zwar vier in der Lackiererei
je 45m, die elf ibrigen 48 m lang., Abgesehen von diesen
und einigen weiteren, durch den Einbau von Werkzeug-
maschinen bedingten Verticfungen weist der Fufsboden lkeine
Unterbrechungen auf. Die Schiebebithne . ist unversenkt aus-
gefiihrt, sie liuft also nicht in ciner Grube, sondern auf einer
sechsschienigen, ohne Uunterbrechung quer zu den Werkstait-
gleisen in deren Hohe liegenden Fahrbahn (Taf. I). Dic Fulsboden-
befestigung besteht in der Hauptwerkstatt aus 12 cm starkem.
auf einer magern Betonschicht 1:9:12 ruhenden Holzstoclkel-
paster. Die Lackiercrei und die Sattlerei haben Steinzeug-
platten in Zementmortel 1:3, der Trockenraum hat auf-
gerauhten Asphaltfufsboden erhalten.

Als besondere, der schnellen Ortsveriinderung schwerer
Teile dienende Ausriistung sind auflser der bereits genannten
Wagenschiebebiihne noch eine Ueberladevorrichtung fir Schmal-
spurfahrzeuge, cine clektrisch betricbene Drehgestellhebevorrich-
tung von 7,5t und eine Wagenkastenhebevorrichtung von 40t
Tragkraft zu nenncn.

Die TFahrgeschwindigleit der Schicbebithnen von 17,6 m
Linge und 45t Tragfibigkeit betrigt 40 m/Min., die Hub-
geschwindigkeit des Drehgestellkranes und der Wagenkasten-
hebevorrichtung 260 mm/Min,

Abgesehen von den in der Ilolzbearbeitungswerkstatt
stehenden Maschinen sind alle Hitlfsinaschinen in der Haupt-
werkstatt unmittelbar aufgestellt, und zwar reihen sie sich, zum
grofsten Teile in einem Gruppenantricbe zusammengefafst, cut-
lang der sidlichen Umfassungswand zwischien den Siiilenreihen
F und K an cinander, withrend dic schwereren, mit Kinzel-
antrieb versehenen Maschinen in cinem Abstande von ctwa 5 m
davor stehen, Zur bequemen und sichern Zustellung der Rad-
sitze an die Drehbinke sind unter Verwendung alter Brems-
zylinder Prelslufthebezeuge vor den Arbeitsmaschinen angeordnet.
Die Erzeugung der Prefsluft crfolgt in der der Wagenwerlstatt
gegenitber licgenden Wagenschmiede unter Verwendung ciner
alten Lokomotivluftpumpe und eines alten Lokomotivkessels als
Speicher. :

IV. Die Hiilfswerkstdtten und Nebenanlageu.

(Plan Tafel T und IL)

Die Dbeiden Schmieden, cine der Wagenwerkstatt, eine der
Lokomotivwerkstatt gegeniiber, sind in Bezug auf Gestaltung,
Ausfithrung und Einvichtung fast gleich, jedoch betrigt dic
lichte Breite der Wagenschmiede nur 14 m, die der Loko-
wotivschmiede reichlich 23 m, daher liegt das von der cinen
Schmalseite zur andern durchfithrende Fordergleis in der Wagen-
schmicde in der Mitte des Gebiiudes, in der Lokomotivschmiede
etwas neben der Mitte. Die Dicher sind in der Neigung 1:2
mit holzernen Sparren ausgefiithrt. Den in der kKbene
Leipzig starken Winddriicken ist durch Einbau kriiftiger Wind-
verbiinde und durch Verankerung des Daches mit den Um-
fassungsmauern Rechnung getragen. Dic Lindeckung ist mit
Dachziegeln auf Lattung als Kronendach erfolgt, um durch
diese hoch ausfallende Anordnung iiber der Werkstatt ecinen
moglichst grofsen Luftraum zu erzielen. Zur Abfilhrung der

von
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in den Schmieden auftretenden Rauchgase und zur Kiihlung . Rohren entstchenden Staub zu vermeiden, ist an der siidlichen

ist auf dem First ein Dachreiter mit IHolzstibehen- oder
Klappenverschlufs in den lotrechten Wiinden aufgesetzt. Auch
in die Abdeckung dieses. Reiters sind verstellbare Luftklappen
cingebaut. Um die der Erkiltung besonders stark ausgesetzten
FFeuerschmiede nach Moglichkeit vor Zugluft zu schiitzen, laufen
hinter jedem der zweitliigeligen Einfahrtstore, deren Oeffiren
und Festlegen des hohen Gertistes wegen lingere Zeit beansprucht,
Jje cin holzernes, leicht bewegliches Schichetor, und iiberdies sind
alle itbrigen Tiren durch Vorbauten mit Windfingen geschiitzt,
Abgesehen von je einem in der Mitte jeder Schmiede auf-
gemauerten runden Schmiedeherde sind alle iibrigen Feuer in
Schmiedeeisen hergestellt. Dislang sind die Schirme doppel-
wandig mit schlecht leitender Zwischenlage hergesteilt. um die

Wirmestrahlung zu mindern.  Da dies nicht den gewiinschten

|
|

Umfassungsmauer ein Brettverschlag fiir die Feuerrobrreinigungs-
maschine crrichtet. In unmittelbarer Niihe dicses Schuppens
ist ein Wagenkasten aufgestellt, der an die Dampfheizungs-
anlage des Werkstittenbahnhofes angeschlossen ist, und in dem
dic den Maschinen entnommenen, nassen Rohre gestapelt und

~ getrocknet werden.

Frfolg hatte, wurden hier alle Feuerschirme mit cinem feucr-

sichern Iiillsel ausgelegt. Diese Mafsnahme erfordert fiir ein
cinfaches Feuer etwa 8 M., fiir cin doppeltes 15 M, und hat
sich als wirksam erwiesen, auch haben sich in 18 Betricbs-
monaten noch keine Schiiden gezeigt. Um keine quer durch
dic Schmiede gehenden Rauchabfiihrungskaniile zu erhalten,
sind fur jede Schmiede zwei 21 m hohe Schornsteine errichtet,
jede Schmiede besitzt demnach zwei vollkommen getrennte
Sammel-Rauchabfithrungen.  Alle an der Wand liegenden Einzel-
striinge mlt Ouerschnitten von 35 >< 35 cm und mebr sind in
Ziegelmaucrwerk auf eisernen IKragstiicken, alle iibrigen in
Fisenbeton hergestellt und, soweit erforderlich, an den Dach-
bindern aufgehingt.  Um diese Kanile vor vorzeitigem Ab-
Lrande oder chemischer Zersctzung zu sehittzen, sind die Wan-
dungen mit ciner 1,5 cm starken Asbestzementschicht geputzt, die
Kanalhiilse aber, in der die cisernen Anschlufsstiicke der Icuer
cingeschoben sind, ganz in Asbestzement lhergestellt worden.
Die aufserbalb der Gebiude von der Umfassungsmauer bis zu
den  Schornsteinen fithrenden, etwa 90><80 em im Lichten
weiten  Hauptkandle sind zum  Schutze gegen Wirmeverluste
und um sie vor dem Kindringen von Regenwasser zu sichern,
wit Gipsdielen umkleidet und mit Dachpappe umwickelt.

Der Wind fir die Feuer wird in beiden Schmieden durch
cin Rootsgeblise mit Triebmaschine von 5 P.S. erzeugt. Um
das bei derartigen raschgéhenden Geblisen nicht zu vermeidende
Gerdiusch zu didmpfen, ist die Winderzeugungsanlage der Loko-
motivschmiede in cinem Kellerraume, dic der Wagenschmiede
in einem doppelwandigen holzernen Verschlage untergebracht.

Dic Befestigung des Fulsbodens in den Arbeitsriumen der
Schmieden ist durch Einbringung eciner ctwa 13 c¢m starken
Lehmteune, mit Zusatz von Kisenfeilspinen, kleingehacktem
Stroh und Rindsblut, besonders fest gemacht,

Zur Abhaltung der Erschiitterung der Dampfhammer-
schliige vom Mauerwerk ist die Untermauerung der Hidmmer
bis unten 0,5 m breit in einem Graben wmit Gerberlohe um-
stampft.

Zur Yorpahme der Kupferschmicdearbeiten und - der er-
forderlichen Wiederherstellungen an den Feuerrohren dient cine
besondere, der Iokomotivwerkstatt gegeniiber liegende Werk-
statt von 350 qm DBodenfliche. Um dic Verunreinigung der
Luft den beim Entfernen den

Jdurch des Kesselsteines von

Dic Riderwerkstatt hesteht aus zwei durch cine mit
Schicbetoren versehene Zwischenwand getrennten Hauptriumen
und einem Anbaue. In dem stlichen, crweiterungsfibigen
Teile sind diec zur Neubereifung von Radsiitzen erforderlichen
Drehbiinke, eine Wasserachspresse und eine Reifenkaltsiige unter-
gebracht, wilrend in dem angrenzenden Raume aufser dem
Reifenhammer nur die Reifenfeuer stehen. Die Abgrenzung
ist vorgenommen, um die beim Avwiirmen der Reifen ent-
stehende Wirme und den Lirm des Sprengringeinhimmerns
von den anderen Arbeitsriiumen abzuhalten. Das fir das Auf-
und Abziehen erforderliche Heizgas wird in dem der Réder-
werkstatt angefiigten Ncubaue als Dowsongas erzeugt.

An der Sidseite der Werkstatt sind Aufstellungsgleise fir
etwa 200 Achssiitze angelegt. Der Platz vor der Nordseite
wird als Stapel fiir Reifen verwendet; zu diesem Zwecke ist
er abgeptlastert und mit Reifenstindern aus Altschienen aus-
geriistet.  Um schnelles Abladen der cinlaufenden Fisenbahn-
wagen zu crimdglichen, sind iber «dem Platze Laufkrine von
1t und 0,5t Tragfihigkeit crrichtet.

Urspriinglich war beabsichtigt, fir jede der beiden Ab-
teilungen cin Kesselhaus zu bauen; das fir die Wagenabteilung
bestimmte ist aber vorliufig weggelassen. das ganze Gebiet wird
von ciner cinzigen Stelle aus mit dem erforderlichen Dampfe
versorgt, weil fiir die Dauer des crsten Ausbaues cbensovicl
Kesselfliiche erforderlich ist. wie spiiter beim Vollausbaue fiir
die Lokomotivabteilung allein, so dals also das cine Kesselhaus
gleich im endgiltigen Umfange ausgefithrt werden koniite.

Zur Dampferzeugung dienen vier Cornwall-Robrenkessel it
gemeinschaftlichem . Dampfraume von je 150 qm Heizfliche
und 8 at Uberdruck, Da der fir dic Beleuchtung und die
Tricbmaschinen crforderliche Strom aus cinem besondern, ge-
meinsam fiir alle Bahnhofsanlagen in Leipzig errichteten Kraft-
werke entnommen  wird, so wird Dampf nur gebraucht: fiir
I'robezwecke, tir die Abkochereien, fir die Dampfhimmer, fur
dic Heizung der Werkstitten warme Genufs- und
Waschwasser, Das Verwaltungs- und das Lager-Gebiude haben
eine besondere Niederdruckdampfheizung erhalten, sind . also
an das allgemeine lloehdruckdamptnetz nicht angeschlossen.

Jeder einzelne Dampferzeuger ist mit je cinem (berhitzer
ausgeriistet, dessen ifufsere Uberhitzerfliche 26,5 qm  Dbetrigt
und ausreicht, den Dampt um 80 ¢ (', zu iiberhitzen. Dic
Rauchgase werden in einem 50 m  hohen, oben 2,0 m im
Lichten weiten Schornstein gefithrt,  Der den Kesseln
unterhalb des Fufsbodens sich hinziehende, begehbare Asche-
kanal, der vom Kesselhause aus durch cine Treppe zuginglich
ist, an westlichen linde in einen Liftung-
schornstein, an dem entgegengesetzten Fnde in einen aufser-
halb des Gebiudes angelegten, abgedeckten Schacht, aus dem
die Aschenkarren mit einem dariiber stehenden Drehkran her-

und das
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miindet seinem



ausgehoben werden, Zur Krleichterung der Zufohrung des
Heizstoffes auch in Talbot-Wagen ist entlang der Kesselhaus-
siidseite ein briickenartiges Geriist errichtet, dessen ostliches
Auflager mit der nach 1:40 geneigten Auffahrrampe weit genug
nach Osten verschoben sind, um bei der Frweiterung des Kessel-
hauses unveriindert bleiben zu konnen. Der Hohenunterschied

betriigt 3 m.

auch einer Lokomotive. Die unter dem Schtitigeriste durch
Einziehen von Zwischenwiinden gebildeten Bunker sind mit

dem Kesselhause durch Offnungen verbunden. Das vorgefundene
Wasser war als I'rinkwasser gut, fiir die Kesselspeisung aber
zu hart, deshalb ist eine Reinigung nach dem Kalk-Soda-
verfahren cingerichtet, das in der Stunde 5 chm liefert.

In .cinem anschliefsenden Anbaue ist noch cine Abkocherei
cingerichtet, in der unter Verwendung von durch Dampf er-
hitzter T.auge mit ()1 oder sonstigen Verunrcinigungen beschmutzte
Teile gesidubert werden. Dieser Abkocherei schlielst sich das
Arbeiterbad an, das aus vier Wannenbiidern, zwiltf Branse-
zellen und cinem gesonderten Kleidertrockenraume besteht. Das
Badewasser wird durch einen mit abgespanntem Kesseldampfe

™

Die Stiirke des Geriistes geniigt zur Aufnahme -

gespeistem  Warmwasserbereiter gewiirmt,  LFline zweite Ab- ‘
kocherei Dbefindet sich noch in dem zur Wagenabteilung
gehorigen, gegeniiber der Westseite der Wagenwerkstatt

liegenden Nebengebiiude, in dem aufser cinem Umformraume
fir die elektrische Anlage noch eine FEntscuchungsanlage fiir

Polstermobel, eine lLagerausgiefserei, sowie cine Ifarbenreiberei

untergebracht sind.
kocherei dic dasclbst diber den Bottichen entstehenden Dimpfe
durch einen elektrisch betriebenen Sauger sowie durch eine
Anzahl Tolzlattengitter im Dache abgefiihrt werden, sind in
der zweiten Abkocherei iiber den Bottichen Schlote mit » Aeoluse-
Dunstsaugern angebracht. Um die mit Verunreinigungen aller
Art, namentlich mit Olriickstiinden durehisetzten Abwiisser nicht
ohne weiteres in das Kanalnetz zu fithren, ist fiir jede cinzelne
Anlage eine Klirgrube (Abb. 3, Taf. V) gebaut.
dem einen Knde eintretenden Schmutzwisser werden durch
eingebaute Holzwiinde gezwungen, unter Vornahme einer Rich-
tungsiinderung durch Koksfilter zu gchen, setzen dabei die
schwereren Verunreinigungen als Schlamm nach unten ab, wiih-
rend das Ol schwimmt und abgeschopft werden kann, in
keinem Falle aber durch den tief einlaufenden Ablals in den
Kanal gelangt. Die in Zementbeton 1: G : 8 hergestellte und
mit  Asbestzement geputzte Grube. ist durch ein eisernes
Gelinder umgeben, aber der aufsteigenden Dimpfe wegen nicht
abgedeckt. Die Ausriistung der Holztrockenanlage umfafst:

1. cine Hochdruckdampfheizung, die die von aufsen durch

besondere Einfallschiichte eintretende Frischluft erwiirmt;

Wiihrend in der zuerst angefiihrten Ab-

Die an °

feuersichern Olkeller, einem Bretter-, einem Beschlige-, einem
Holzkohlen-Schuppen, sowie dem eigentlichen, beinahe 1000 qm
iiberdeckenden Iagergebiude, und ist mit den dazwischen
liegenden Lagerhofen durch einen besondern Zaun abgeschlossen,
Das Hauptgebiude liegt mit seinen beiden Langsciten unmittelbar
an Zufuhrgleisen, von denen aus bequemes Uberladen der Giiter
unter DBenntzung  vorhandener Wanddrehkrine miglich ,
withrend die Ortsveriinderung im Innern durch cinen elektri-
schen Aufzug und einige laufkatzen bewirkt wird. Das Dach
ist Eisen auf eisernen Situlen aus DPfetten auf eisernen
Unterziigen hergestellt, Zwischen den Pfetten ist cine 6 em
starke Bimsbetondecke mit Iliseneinlage in dic Neigung 1:14
eingebracht, die mit Doppelklebepappe belegt ist. Die Fufls-
bioden ruhen allenthalben auf 10 em starken Lisenbetondecken
zwischen I-'I'riigern fiir 500 kgfqm Nutzlast. Der Minderang
der Feuersgefahr wegen findet die Frwirmung der Verwaltungs-
und Stapelrdume durch eine im Keller untergebrachte Nieder-
druckdamptheizung statt, aufserdem ist das Lagergebiiude noch
mit einer Feuermeldeanlage versehen, Diese besteht aus ciner
Reihe von cinzelnen Feuermeldern, dic in den Stromkreis einer
aufsen angebrachten TLiirmglockenanlage eingeschaltet sind, Die
Feuermelder selbst beruhen auf Ausdehnung von Metall und
schliefsen den Stromkreis, wenn die gewdhnliche Wiirme um
30¢ dberschritten wird.

Abseits von den Werkstiitten liegen, unmittelbar am Haupt-
cingange das Verwaltungsgebiiude, dic Gastwirtschaft mit dem
Arbeiterspeisesaale und beiden gegeniiber fiinf Doppelwohnhiiuser
fiir 150 Arbeiterfamilien und ein Beamtenwohuhaus,

ist

in

V. Die Wasserversorgung (Abb. 6, Taf, VI),

Um dic Bewolner dieser Iliuser, den Werkstittenbahnhof
und den angrenzenden Verschiebebalnhof mit Wasser zu ver-
sorgen, ist ein mit seiner Oberkante 21,5 m itber dem Iuls-
boden liegender Hochbehiilter von 400 cbm Inhalt aufgestellt,
die durch eine Mammutpumpenanlage*) gespeist wird, Dic
Mammutpumpen heben das Wasser mittels Einblasens von Luft
in einen gemauerten Brunnen, von wo es durch die auch die
Prefsluft liefernde Borsig-Druckpumpe angesaugt und lioch-
gedriickt wird.  Durch diese Anordnung ist die Moglichkeit
gewahrt, auch unmittelbar in die Verteilungsleitung zu driicken,
wenn der Behillter gereinigt wird, Um gegebenen Falles die
den Rohrbrunnen ecingebauten Luft- und Wasserrohre
herausziehen zu konnen, ist die DBrunnenabdeckung aus Beton
in der Mitte auf cine Flache von 0,6 >< 1,0 m durch
eine leicht herauszunehmende Luxfer-Prismenverglasung ersetzt
worden. Beschafft wurden zwei gleiche Pumpensiitze, von denen

in

jeder 45 cbm/St. zu fordern vermag. Beide Prefspumpen werden,

92, eine aus Klappeneinsatzbrettern bestehende Vorrichtung,
die der angewiirmten Luft einen ganz bestimmten Weg
durch die zum Trocknen eingestapelten DBretter anweist:

3. einen eclektrisch betriebenen Liifter, der die mit Wasser
gesiittigte Luft absaugt, und der zutretenden Auflsenluft
den Weg ebnet;

4, einige Mefsvorrichtungen, die Aufschlufs #iber Wiirme

und Feuchtigkeitsgehalt der Luft geben.

Das Vorratlager besteht aus einem in Beton aufgefiihrten :

abgesehen von der Wasserforderung, aueh noch zur Erzeugung
der fiir die- Lokomotivwerkstatt crforderlichen [refsluft mit
benutzt. '

VI, Die Beschallung des elektrischen Stromes
“Diec Erzcugung des elektrischen Stromes geschicht in
cinem cigenen, im Bogendreiecke bei Connewitz **), dem Ver-
brauchsmittelpunkte, errichteten Llektrizitiitswerke. Als Strom-

*) Organ 1907, S. 239.
**) Organ 1906, Tafel XVIII,
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erzeuger werden zwei Dynamomaschinen mit Dampfturbinen
von Brown-Boveri-Parsons von 1000 P.8, benutzt, von
denen eine in Bereitschaft steht. Von hier aus wird der
Strom von 8000 Volt cinmal in einer Hochspannungsfreileitung

8000 Volt Spannung fiihrende Leitungen nach den heiden
~innerhalb des  Werkstittenbereiches liegenden  Schalt-  und

Umform-tliuschen ab. Jede der Umformstellen, je cine fir
dic Lokomotiv- und Wagen-Abtheilung, enthilt drei Umformer

aus drei je 50 qmm starken, an cisernen Masten aufgchiingten | fir Lieht und Kraft, Nach der Umformung betriigt die
Kupferdriihten, zam andern unterirdisch in einem entsprechend ' Spannung fiir Licht 115, fiir Kraft 220 Volt.
statken Kabel mit Eisenbandverstiirkung als Bereitschaftsleitung ! . .
nach ciner vor dem Verschichebahuhofe liegenden Hauptschalte- YII. Kosten der Anlage.
stelle gefithrt. Hier miindet jede der beiden, von einander Die ganze Werkstiittenanlage ist zu 4690850 M. ver-
unabhiingigen Leitungen an einer Sammelschiene. von der der - anschlagt, der Anschlag hat iiberall fiir die Kostendeekuns
Strom entweder dem Kabel oder der Freileitung oder beiden ausgereicht, '
zusammen entnommen und weitergeleitet werden kann. Von Die Verteilung der Kosten auf die verschiedenen Teile
diesen Sammelschienen zweigen je zwei, noch Strom von der &nl"tge gcht ans der folgenden /uswnncnstellung hervor.
Umerenzte Helstellungs- Preis far '; l .
oder hebante DPerteekter kosten ohne | bobuute 1 cbm dber- | “
Banlichkeit e "e aute Ranm innere (m bebaute 1 cbm u’)er- i Bemerkungen
Fliiche in cbm Ausriistung | Fliche  !bauten Raum’ :
in qm ‘ in M in M in M g
—_ L S — S —— —_ U —— R "T‘,,_"i -7 b s =
1. Werkstiitten-Bahnhof . 362000 — 4690850 12,95 — l — ,
2. Lokomoti\*-\\’erkstatt: - S o - ) f a
1) ohne die niedrig gehaltenen
Anbauten 10792 101810 59,05 6,26
637314 Ju—y - .
(_—6)01'("3) {(H5,76) (5,91) Die unteistrichenen Zahlen
1D R . Y
h) mit diesen 11124 104078 - 57,29 6,12 hesichen sich | auf die
o 51,00 519 Kosten einschliplslich des
o (6409 i im Gebinde licgenden
3. \\’agen-Werkstatt: 1]be|~baueg', die einge-
a) ohne Anbauten . . 18000 139950 - 47,22 6,07 klammertenWerte auf die
850000 (45,96) .93 |  Ausfihrang ohne Ober-
(795500) bau.
b) mit Anbauten 18495 143407 44,20 5,68 .
. : L usoy (355
4, Kesselhaus nut Ball ‘ {DICKOS““ dequ&nptl\ehssulem‘-;
ans 4 . . ; 0 Q " . mauerung sind nicht mi
a) Hauptgeb(mde . 36?44 3468,86 150‘4?,87 | 4083 45 | inbegiiffen,  Sie . betragen
) Anbauten, Bad, Ausglelsuel . 275.31 141647 - 1460844 | 53,06 1081 | 13700 M fir 4 Kessel von
¢) Vorliegende Kohlenbunker . 111.76 352,6 1632,46 14,61 473 | je 150 qu Heizfliiche.
d) Dampfschornstem. — — l 10222,60%). — — *) also 190,18 M fiar cinen
- i N . ) steigenden “"'e'{,,.._...,
5. Riderwerkstatt . o 483 3617 2952830 | 6114 816 . —
6. Kupferschmiede und Feuerrohrwerk- ‘
statt . 326,11 2512,68 147447 4520 5,87 - B
7. Lokomotiv-Schmiede: l
a) Hauptgebiude 615,44 1320,39 ‘ 31595 51,34 7,31
1 ten - 4256 201,52 2100 i 9,34 10,42 .
) 5&1;}{?&1 .gn. ine dus . 6 _(3_ ? 3671.71%) “ 4_'3 _ "*) 72 M fiir einen steigenden
c) 2.8¢ 101?1steme dazu - 2oL, “’_.,_ - | Meter. :
8 Wasserturm . 6780 147700 | 2090716 | 308, 37 415 —
9. Vorratlager .. 942,53 1050450 | 88948,20 t 94,37 8,47 ~ -
10. Bretterschuppen 540,00 2441 7834,37 1458 3,21 — '

Schutzvorrichtung an Eisenbahnwagentiiren.

Von M. Messer, Ingenicur der schweizerischen Bundesbahnen in Zirich,

Bekanntlich legen die Reisenden die Hiinde beim Kin-
und Aussteigen oder auch wihvend der Fahrt oft in dic zwischen
ciner Wagentiir und deren DPfosten befindliche Spalte und
tragen bei Bewegungen der Tir dann oft schwere Verletzungen
davon, fir die die Verwaltungen haftbar gemacht werden.

Zur \Terhiifung derartiger Unfiille werden auf Verlangen
der Aufsichtsbehdrden dic Wagentiiren mit Schutzvorrichtungen
versehen. Die bekannteste und einfachste besteht aus einer seit-
lich neben der Tirspalte angebrachten, stark vorspringenden

Abh. 1.

( ﬁﬂ Gelenk

Holzleiste (Textabb.. 1) ode1 einem
mit Pliisch | iiberzogenen = Blech-
streifen. .

Mit diesen wird jedoch -oft
nur erreicht, dals sich. die Reisen-
den gelegentlich daran.. halten,
statt in die Tirspalte “sclbst zu
greifen, ein zuf{illiges,llilgtziilllaxlgen
kann, sie aber nicht verhindern.

Holzleists



Um dicsem Ubelstande abzuhelfen, ist vom Verfasser vor
ungefiihr 18 Monaten eine neue Fingerschutzvorrichtung in Vor-
schlag gebracht werden, Sie besteht auscinem, die Tirspalte auf
ihrer ganzen Linge vollstindig uberdeckenden Schutzbande 3
(Textabb. 2) aus Leder, Segeltuch oder iihnlichem Stoffe, das

Abb, 2.
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sowohl an der Tir 2, als auch am Pfosten 1 mit Metall-
leisten 4, 5 befestigt ist. Durch einen lotrechten Rundstab 9
wird das Schutzband in jeder Lage der Tiire von der Spalte
ferngehalten und gespannt.
lenkpaare 7, die ihn beim Offuen und Schliefsen der Tire zwang-
liufig gleichgerichtet zur Spalte bewegen,

Die Schutzvorrichtung eignet sich sowoll fir die schweren
Tiiren der D-Wagen, als auch fiir leichtere der Ortsverkehr-
Wagen ; sie ist bis jetzt in drei Grofsen, »A«, »B« und »Ce,
hergestellt worden, »A« fiir Stirnwandtiren von Wagen mit
offenen Endbiihnen, »B« fir Seitentiiren und Doppeldrehtiiren
von D-Wagen und »C« fiir Zwischenwandtiiren.

Damit die Schutzvorrichtung den Anforderungen des Eisen-

Organ fiir die Fortschriite des Eisenbahnwesens. Neuc Folge.

Den Stab selbst tragen zwei Ge-

XLV. Band. 8. Heft.
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bahnbetriebes Geniige leisten kann, ist bei ihrer Durchbildung
auf Haltbarkeit, Einfachheit und leichte Au§\s'eclxselba1'keit der
Jestandteile Riicksicht genommen, Mit der Zeit erlahmende,
federnde Teile fehlen. Die Bewegung der Schutzvorrichtung
geschicht zwangliufig mit der Bewegung der Tir. Die Wirkung
ist daher durchaus sicher.

Das der Abnutzung und Beschmutzung am meisten aus-
pesetzte Schutzband lifst sich einfach und billig ersetzen:; es
kann auch gewaschen und wieder verwendet werden.

Damit die ganze Schutzvorrichtung ein gefilliges Aussehen
erhilt, ist das Schutzband in Bezug auf Stoff und Farbe der
innern Ausstattung des Wagens anzupassen.

Als Hauptvorteil dieser neuen Schutzvorrichtung ist her-
vorzuheben, dals sie die gefiahrliche Tiirspalte von oben bis unten
in jeder Stellung der Tire stets vollstindig tiberdeckt. Sie

Abb. 3. Abb. 4.

Ea!

macht dadurch das Eindringen von Fremdkorpern unmoglich
und verhiitet auch das Einklemmen der Kleider der Reisenden,
sowic deren Beschmutzung an den geschmierten Tirbiindern
und den beschmutzten Innenfliichen der Tirspalten.

Textabb. 3 und 4 zeigen die Schutzvorrichtung an eciner
Drehtir im Faltenbalgrahmen eines D-Wagens in geschlossenem
und geoffnetem Zustande der Tiir.

Dic neue Schutzvorrichtung ist seit lingerer Zeit bei den
schweizerischen Bundesbahnen und einigen schweizerischen
Nebenbahnen an zusammen 174 Tiren in Gebrauch. Hier hat
sich gezeigt, dals sie den leichten Gang der Tiren in keiner

‘Weise beeintrichtigt und wegen geringen Raumbedarfes auch

dem Ein- und Aussteigen der Reisenden nicht hinderlich ist.

1908, 9
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Verbesserung der Schienenstifse mittels alter unbrauchbarer Schienen.
. Von R. Bassel, Regierungs- und Baurat in Deutsch-Eylau.

Die Laschenverbindungen an den Schienenstdfsen des Ober-
baues dienen dvei Zwecken:

1. Der Verhinderung seitlicher Verschiebung der Schienen-
kipfe gegeneinander;

2. der Ubertragung eines Biegnungsmomentes zur Verteilung
des Raddruckes von der Stolsschwelle auf eine grofsere
Anzahl Schwellen und der Verhinderung lotrechter Be-
wegungen der Schienenkiopfe gegeneinander;

3. der Vermittelung der Liingenausdehnung bei Wirme-
danderungen.

Die beiden letzten Bedingungen sind trotz aller Ver-
besserungen der Bauart des Stofses unvereinbar, und die be-
sonderen Stolsunterhaltungsarbeiten erfordern iiber die durch-
schnittlichen Aufwendungen hinaus eiuen Mehraufwand von
16,7 %/, bis 20 0/0 der Unterhaltungskosten, also bei 600 M/km
100 bis 120 Mjkm, je nachdem die Laschen neu oder ab-
genutzt sind,

Werden die Lascheuschrauben so fest angezogen, dafls die
Reibung der Anschlulsflichen kein Gleiten gestattet, so tritt
bei Erwiirmung Lirgsdruck auf und dadurch woll gar Ver-
werfung, wihrend bei starker Kilte durch die Zugspannung
Schienenbriiche entstehen. Die beabsichtigte Ausgleichung von
Wiirmewirkungen tritt also nicht ein.

Sind die Laschenschrauben aber nicht fest angezogen, so
wird kein Biegungsmoment itbertragen, da die schriigen Anschluls-
flichen der Laschen dann an den Schiencn gleiten und sich ab-
nutzen, sobald eine Last tiber den Schienenstols rollt,

Wenn sich ein Rad itber der Stofsschwelle befindet, tritt
eine Mehrbelastung ein, hierdurch ein tieferes Eindriicken in
die elastische Bettung und die Hiufung der Notwendigkeit der
Stopfarbeit an den Stofsen.

Um diesen Ubelstand zu beseitigen, kann man den Stofs-
laschen die Ubertragung des Biegungsmomentes von Schiene zu
Schiene ahnehmen und die Einzellast der Stofsschwelle auf eine
Anzahl Schwellen verteilend dieselben Belastungsverhiiltnisse far
das Kiesbett an den Stofsen erreichen, wie in der Mitte der
Schiene.

Zu dem Zwecke empfichlt es sich, die Stofsschwelle mittels
Schwellenschrauben an zwei Triigern aufzuhiingen, die geniigende
Liinge haben, um die Last der Stolsschwelle auf eine geniigende
Anzahl Schwellen zu verteilen.
Innenseite der Schienen verlegt werden und bilden dann eine
Art Zwangschiene am Stofse, oder auf der Aulsenseite und
konnen hier noch zur kriftigen Abstitzung der Schienen gegen
seitliche Beansprachung dienen.
Beispiele dienen.

Der Fall mag vorliegen, dals alter, schwacher, abgenutzter
Oberbau von 7,5 m langen Schienen von etwa 30 kg/m Gewicht
durch 15 m Oberbau Nr, 8b ersetzt werden soll. Die Hiilfte
der alten Schienen sei noch brauchtar, die andere unbrauchbar,
Beim Verkaufe als Altschienen wiirden diese etwa 80 M/t
einbringen.

Verwendet man diese unbrauchbaren Schienen zur Stofs-
verstirkung, so wiirden die Kosten far 1 km Neugleis betragen:

Zur Erliuterung médgen zwei

Diese Triiger konnen auf der '

500,30.2

= 2400 M
1000 0 ’
oder bei 4%/, Verzin-
Abb. 1. sung, da keine Ab-
.......... AT~ ----=-asermm-m--~ASW--—-=---= nutzung  stattfindet,

96 M im Jahre. Die
Belastung der Stofs-
schwelle wiirde auf
zwdlf Schwellen ver-
teilt  (Textabb. 1
bis 3), die Mehrarbeit
an den Stolsen mit
120 M erspart und
erheblich  ruhigeres
Fahren erzielt. Eut-
hielte das alte Gleis
9 m lange Altschie-
nen, so kénnen diese
zu 4,5 m langen|Stols-
verstirkungsschienen

—"&--—-150 ------- He—-—[189---- ¥
Q.- -
2

i
I
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zerschnitten werden, Die Mehrkosten wiirden bei 10°/, Abnutzung
der Altschienen betragen

2.1000.4,5, 30 4
ST 80 = M (Textabb, 5).
1% 1000 80 100 57,6 M (Textabb, 4 und 5)

Abb. 4. Abb, 5.

Schnitt ¢—d (Abb. 4).

Die Belastung der Stofsschwellen wiirde hierbei auf acht
Schwellen verteilt werden und fir das Jahr und Kilometer
witrde eine Ersparnis von 50 bis 60 M bei besserer Lage des
Oberbaues eintreten,

Um den Vorschlag zu erproben, wurde eine besonders stark
beanspruchte, im Gefille 1:200 und in einem Bogen von
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1130 m -Halbmesser liegende Gleisstrecke mit 12 m langen
Schienen Nr. 6e an neun hinter einander liegenden Stofsen
mit Verstirkungschienen von 4,5 m L#inge versehen,
sind auf jeder Stofsschwelle mit vier Schwellenschrauben be-
festigt (Textabb, 3), auf den ibrigen nur mit zwei Hakennégeln.

Die Strecke wird von Schnellziigen mit 80 km/St, befahren, |

wihrend die Personenziige dort bremsen.
Nach Ablauf eines Jabres ist die Strecke mit den folgenden
Ergebnissen untersucht: :
1. Besondere Unterhaltung der verstiirkten Stéfse ist nicht er-
forderlich gewesen im Gegensatze zu den nicht verstéirkten.

Diese -

2. Trotzdem befahren sich die verstiirkten Stofse viel ruhiger.

3. Eine Lockerung der Schwellenschrauben zur Befestigung
der Hiilfschienen ist nicht eingetreten.

4. Die Messung der Senkung in der Mitte der 12 m langen .
Schiene und am verstirkten Stolse betrug gleichmifsig
6 mm unter der Triebachse der schwersten Lokomotive.
Der Stofs zeigt keine grofsere Einsenkung in die Bettung
als die Mitte der Schiene.

Hiernach dirfte es sich wohl empfehlen, eine lingere Ver-
suchstrecke in gleicher Weise auszufithren.

Bericht iiber die Fortgg};rittg des Eisenbahnwesens.

Bahnhiofe und deren Ausstattung.

Neueres Verfahren zum Auswaschen von Lokomotivkesseln.
(The Railroad Gazette, Nr. 15 vom 11, Oktober 1907. Mit Abb.)

In Valley Junction, einem Bahnhofe der Chicago, Rock
Island und Pacific-Bahn, ist eine neue Anlage zum Auswaschen
der Lokomotivkessel eingerichtet worden.
Stand des dortigen Lokomotivschuppens ein und besteht aus
zwei iber einander liegenden Rohrenkesseln mit Kammern an
beiden Enden, die durch die Rohrwiinde und die Kesselboden
gebildet werden. Der Durchmesser des oberen Kessels betriigt
1,5 m, der des unteren 2,0 m, die Linge beider je 6,0 m und
die Linge der Kammern je 0,6 m. Das zum Zwecke des Aus-
waschens oder zum Fillen des Kessels zu erwdrmende kalte

‘Wasser wird mittels einer Pumpe in den untern Teil des Unter- |
kessels eingefithrt, steigt durch diesen, die Rohre umspiilend, .

zum Oberkessel empor und fliefst durch eine an den obern
Teil des Oberkessels angeschlossene Leitung den Verbrauch-
stellen zu.

Zum Erhitzen des kalten Wassers dienen der Abdampf des
dortigen Kraftwerkes und das beim Ablassen auszuwaschender
Lokomotiven gewonnene Gemisch von Dampf und Wasser, Beide
Heizmitte] wurden bei der erstmaligen Ausfithrung durch ein
mit den erforderlichen Anschliissen versehenes Rohrnetz den
Kessel-Kammern der einen Seite der Anlage in der Weise zu-
gefilhrt, dafs das heifse Wasser die Rohre des untern uund der
Dampf vorwiegend die Rohre des obern Kessels durchstromte.
Bei dieser Anordnung war jedoch die Wirmeausnutzung der
Heizmittel nicht vollkommen genug, um bei gleichzeitigem Aus-
waschen oder Auffillen mehrerer Lokomotivkessel die erforder-
liche Menge Wasser ausreichend zu erwirmen. Man unterteilte
deshalb die Kammern auf der einen Seite der Anlage durch
wagerechte Scheidewédnde, und zwar die Kammer des Unter-
kessels in drei, und die des Okerkessels in zwei Abteilungen.
Das Gemisch von Wasser und Dampf wird nun in die mittlere
Abteilung der unterteilten Kammer des Unterkessels eingefiihrt.
Das heilse Wasser fliefst durch die unteren Rohre der mittlern
Abteilung nach der vordern Kammer und von dort durch die
Rohre der untern Abteilung zur hinteren Kammer zuriick, an
die ein Abflufsrohr angeschlossen ist. Der leichtere Dampf
stromt vorwiegend durch die oberen Rohre der mittlern Ab-
teilung zur vordern Kammer und von dort zur obern Abteilung

|
|

der hintern Kammer zuriick, wird dann in die untere Kammer-
hilfte des Oberkessels eingefiihrt, stromt zur vordern Kammer
und von dort zur obern Hilfte der hintern Kammer zuriick,
um schliefslich durch ein angeschlossenes Rohr iiber Dach zu

Sie nimmt einen | entweichen.

Die mit dieser verbesserten Anlage erzielten Erfolge be-
friedigen. Die Wirme des Wassers im obern Teile des Ober-
kessels betriigt durchschnittlich 95 bis 100° C. Ubrigens geniigt
der Abdampf des Kraftwerkes schon allein, um das Wasser aus-
reichend zu erwiirmen. Die Ableitung des Dampf- und Wasser-
Gemisches beim Ablassen der Lokomotiven zur Waschanlage
hin bietet aber den Vorzug, dals die Lokomotivschuppen, die
bei dem sonst iblichen Verfahren des Auswaschens noch heifser
Lokomotiven mit Dampf gefiillt sind, heller und sauberer ge-
halten werden kénnen.

Die Anlage vermeidet das zeitweise Erkalten der Loko-
motivkessel wihrend des Auswaschens, ein Umstand, der auf
die Lebensdauer der Kessel und besonders der Feuerkisten-
wiinde giinstig eingewirkt hat. Von hoherer Bedeutung ist
aber die durch das neue Verfahren erzielte Zeitersparnis. Frither
wusch man die schweren Lokomotiven in der Weise aus, dals
zuniichst der Dampf abgeblasen, und gleichzeitig der Kessel
mit kaltem Wasser aufgefiilllt wurde, Alsdann o6ffnete man die
Kesselluke und liels weiter kaltes Wasser zutreten, so dafs der
Wasserstand auf gleicher Hohe erhalten wurde. Das nahm
immerhin 60—90 Minuten in Anspruch, bevor der Kessel so-
weit abgekithlt war, dafs alle Reinigungsluken gedffnet und mit
dem Auswaschen begonnen werden konnte. Gegenuber dem
neuen Verfahren bedeutet das einen Zeitverlust, da ja jetzt
Dampf und Wasser gleichzeitis und in derselben Zeit aus
dem Kessel entfernt werden, die frither zum Abblasen des
Dampfes allein erforderlich war. Es hat sich gezeigt, dafs sich
die noch heifsen Riickstinde an Schmutz und Kesselstein leichter
entfernen lassen; das Auswaschen ist deshalb miiheloser und
griindlicher geworden und nimmt trotzdem nur etwa noch zwei
Drittel der Zeit in Anspruch, die frither nétig war. Nach
dem Auswaschen wird der Kessel wieder mit heifsem Wasser
aus der Waschanlage gefiillt. Die Dampfentwickelung beim
Anfeuern wird dadurch aulserordentlich beschleunigt.

Die fiir das Auswaschgeschiift erforderliche Zeit vom Ein-

9*



treffen der Lokomotive auf der Schlackengrube bis zur neuen
Ausfahrt, die frither bei schweren Lokomotiven 9 Stunden
betrug, ist durch das neue Verfahren auf 5 Stunden herabge-
driickt. Da ferner das frither zum Kiihlen der Kessel erforder-
liche Wasser in Wegfall kommt und der Verbrauch an Kohlen
zum Anfeuern der Kessel bei der Auffiillung mit heilsem Wasser
geringer wird, so ergeben sich auch nach dieser Richtung hin
erhebliche Ersparnisse, aus denen innerhalb Jahresfrist die An-
lagekosten gedeckt werden konnten,
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Die Verwendung heifsen Wassers zum Auswaschen und
Fiillen der Kessel hat sich auch bei der preulsischen Staats-
bahnverwaltung an vielen Orten mit gutem LErfolge cingebiirgert,
Auch nimmt das Auswaschen in angestrengten Betrieben kaum
mehr als 5 Stunden in Anspruch, wenn es, wie vielfach iblich,
besonderen Auswasch-Mannschaften ibertragen wird. s bleibt
hierbei allerdings zu beriicksichtigen, dals die Heizfliiche
schwerster amerikanischer Lokomotiven mehr als doppelt so
grols ist als die unserer grofsten Lokomotiven. v. E.

Besondere Eisenbahnarten. |

Die elektrischen Linien der Neuyorker Zentralbahn,
(Railroad Gazette 1907, Juli, Band XLIII, S. 67. Mit Abb.)

Die »Mohawk-valley «-Gesellschaft beabsichtigt, neben der
Hauptlinie der Neuyorker Zentralbahn auf der ganzen Strecke
von Albany bis Buffalo eine ununterbrochene elektrische Linie
einzurichten, auf der jedoch kein durchgehender elektrischer
Betrieb cingerichtet werden soll. Ein Grund dagegen ist die
Tatsache, dals die Linic durch die Stralsen der ersteren Stiidte
lduft, aber der entscheidende Grund ist der eigentliche Zweck
der elektrischen Linie, ndmlich die Dampfbahn, auf der wahr-
scheinlich in einigen Jahren ebenfalls der elektrische Betrieb
eingerichtet wird, dem Giiter- und schnellen durchgehenden
Personen-Verkehre unumschrinkt zu iiberlassen,

Die lingste durchgehende elektrische [inie neben der
Hauptlinie der Neuyorker Zentralbahn war bisher die Linie
der . Utica-Mohawk-valley-Bahn von Little-Falls nach Utica.
Auf der 70,8 km langen Linie der Westkiistenbahn zwischen
Utica und Syrakus ist kirzlich der elektrische Betrieb ein-
gerichtet, so dafs von den Hiilfslinien der Neuyorker Zentral-
bahn die 120,7 km lange Linie von Little-Falls nach Syrakus
elektrisch betrieben wird, Aufserdem wurde frilher auf dem
einen Gleise der 8 km langen Strecke der Westkiistenbahn
zwischen Mohawk und Frankfurt der elektrische Betrieb ein-
gerichtet, so dals die Utica-Mohawk-valley-Bahn, deren Linie
zwischen Little-Falls und Utica sonst zweigleisig ist, zwischen
Mohawk und Frankfurt ein drittes Gleis hat.

Auf der 70,8 km langen Linie der Westkiistenbahn zwischen
Utica und Syrakus sind fiir den Personenverkehr zwei elektrische
Betriebsarten eingerichtet. Alle Stunde fahren elektrische
Schnell-Wagen oder -Ziige mit beschrinkter Platzzahl, die unter-
wegs nur zweimal halten, Diese Fahrt mit beschrinkter Platz-

zahl wird in 88 Minuten ausgefithrt, von denen aber 28 inner- !

halb der Stadtgrenzen der Endstidte verwandt werden. Ebenfalls
alle Stunde fahren Orts-Wagen oder -Ziige mit einer Ge-
schwindigkeit von 39 km/St. mit 118 Minuten Fahrtdauer.
Diese Wagen werden hiiufig halten, wenn nétig an jeder Land-
strafse. Auflser diesen beiden Arten des elektrischen Betriebes
findet der regelmifsige Dampfbetrieb statt, wiec Dbisher, mit
Ausnalime der Orts-Personen-Dampfziige.

Zwischen Clark’s Mills und Vernon auf eine Entfernung
von 13,7 km ist zur Uberholung der Ortsziige durch die Schnell-
ziige ein drittes DMittelgleis mit Weichenverbindungen nach
beiden Aufsengleisen gelegt. Es wird von Ziigen beider Rich-

tungen benutzt und ist an beiden Enden durch Block- und |

Stellwerke gedeckt, Zwischen Oneida und Canastota auf eine
Entfernung von 8,9 km, wo sich Wasserstationen und Giiter-
bahnhife befinden, die die Fahrten der elektrischen Ziige auf-
halten konnten, ist noch ein viertes Gleis gelegt.

Die Arbeit zum Betriebe der Linie wird von der Hudson-
Flafs-Elektrizititsgesellschaft geliefert, die in Spiers-Falls und
Mechanicesville Wasserkraftanlagen besitzt, Die 60000-Volt-
Leitung erstreckt sich gegenwiirtig bis Utica, aber fiir die Zeit
ihrer Vollendung hat die Elektrizititsgesellschaft in Utica eine
vorliufige Dampfanlage eingerichtet, welche mit Curtis-Tur-
binen ausgeriistet ist und Dreiphasenstrom von 60000 Volt bei
40 Stromwellen in der Sekunde an die Bahn liefert. Auf der
70,8 km langen Linie zwischen Syrakus und Utica befinden
sich vier Umformerstellen in Abstiinden von ungefibr 17 km,
deren jede cinen durch Ol gekiihlten Abspanner von 330 Kilo-
watt zur Abspannung des Stromes von 60 000 Volt auf 370 Vol
und einen Umformer von 300 Kilowatt zur Umformung des
Wechselstromes von 370 Volt in Gleichstrom von 600 Volt,
mit den nitigen Ausschaltern und sonstigen zugehorigen Vor-
richtungen enthilt,

Die Bahn ist fiir Stromschienenbetrieb gebaut, und zwar
wird dieselbe Stromschienenbauart verwendet, wie auf dem
elektrisch betriebenen Teile der Neuyorker Zentralbahn im
Grebiete des Neuyorker Endbahnhofes. Die Stromschienc liegt
813 mm aufserhalb der Spurlinie und die Gleitfliiche 70 mm
iiber S.0. Die elektrischen Fahrzeuge der Neuyorker Zentral-
bahn konnen iiber die Linie fahren, ohne die Lage des Strom-
abnehmers zu verindern. Die Stromschiene ist in den Geraden
gewdhnlich zwischen den Gleisen, in den Bogen an der iiber-
hohten Seite angeordnet.

Wegen der Fahrt tiber die Strafsenbahnlinien in Utica

und Syrakus wurde eine andere Wagenbauart gewiz’hlt,ials fiir

die Gleise der Westkiistenbahn allein gewiihlt wiire, Die

Hauptabmessungen der Wagen sind:

Liinge zwischen den Aufsenkanten des Kastens 12192 mm
« « « % der Vorriume. 14630 «

Breite « « « « Seitenschwellen 2540 «

Das Untergestell besteht aus zwei Seiten- und zwei Mittel-
schwellen aus 152 mm hohen T- Triigern mit schmiedeeisernen
Kappen und Stiitzen fiir die 38 mm starken Spannstangen. Das
Innere ist mit verziertem Mahagoni bekleidet, die Decken sind
in »Empire«-Stil gehalten, der I'ulsboden ist mit verfalzten
elastischen Fliesen bedeckt, wilirend jeder Vorraum mit einer
Gummimatte ausgestattet ist, Die Seitenfenster sind mit Sturm-




Ziehfenstern verschen, welche im Winter die Fensterliden er- Rochester und Niagara-Falls wird spiter der elcktrische Betrieb

setzen. Die Wagen sind mit 24
stehenden Plischsitzen mit hohen Lehmen und Kopfrollen aus-
gestattet., Jeder Wagen hat einen Abort.

Die Drehgestelle haben einen Achsstand von 1981 mm.
Der Raddurchmesser betriigt 940 mm, der Achsdurchmesser
140 mm und 152 mm. Der Radreifen ist 102 mmn breit, und
die Spurkriinze sind 25 mm loch, damit dic Wagen iber die
Stadtgleise in Utica und Syrakus fahren konnen. Jeder Wagen
ist mit vier eclektrischen Triebmaschinen mit Viclfachsteuerung,
selbsttiitiger Westinghouse - Luftbremse mit stufenweiser
Losung und Peter-Smith- Wasserwirmern ausgeriistet,

Auf der Falls-Linie der Neuyorker Zentralbahn zwischen

umkehrbaren und 2 fest-

eingerichtet. Die anderen Liicken in der durchgehenden Linie
. werden innerhalb vier oder fiinf Jahren entweder durch die
i Einrichtung des elektrischen Betriebes auf einer der bestehen-
den Damptlinien, oder durch den Bau neuer elektrischer Bahnen
neben den bestehenden geschlossen,

Um die durchgehende Linie in die grofsen Stidte ein-
zufihren, mufsten die ganzen Orts-Stralsenbalinen von Utica,
" Syrakus und Rochester iibernommen werden. Dies erhdht jedoch
" den Wert der elektrischen Verbindung mit Auflsenpunkten, da

die mit den durchgehenden Linien ankommenden Reisenden auf
Ortswagen iibergehen konnen, die sie sogleich nach ihrem be-
. sondern Ziele innerhalb der Stadt bringen. B-—s.

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Preufsisch-hessisehe Staatscisenbahnen,
Grolsherzoglich Hessischer Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspektor
Barth, Mitglied der Kisenbahudirektion in Iissen a. Ruhr:
Regierungs- und Baurat.
Regierungs- und Baurat Petri:
direktion in Cassel.
Eisenbahnbau-Bau- und Betriebs-Inspektor Marutzky in Bebra:
Vorstand der Betriebs-Inspektion Hersteld.

Mitglied  der Eisenbahn-

Eisenbalm-Ban- wnd  Betriebs-Inspektor H. Sarrazin: Vor-
stand der Betriebsinspektion in Meiningen.
Eisenbalm-Bau-Inspektor Lilge: Vorstand der Maschinen-

Inspektion in Konitz.
Versetzt o die Fisenbahm-Bau- und Betriebs-Inspektoren Rohrs,
bisher in Vohwinkel, zur Fisenbalindirektion nach Elber-

feld, Kirbery, bisher in Aachen, als Vorstand der Eisen-
hahmbauabteilung” nach Montjoie und der Regierungs-
baumeister  des Hochbaufaches Schenclk, bisher in
Frankfurt a. M., zur Eisenbahndirektion nach St. Johann-
Saarbriicken.
. Ernaunt: zu  EFiseubahn-Bau- und Betriehs-Inspektoren  die
Regierungsbaumeister des Eisenbahnbautaches 0. Hampke
in Altona und E. Giese in Berlin: zum Eisenbahn-
Bauinspektor der Regierungs-Baumeister des Maschinen-
baufaches 1. Galewski, zur Zeit aus dem preulsischen
Staatseisenbalindienste beurlaubt.
Wirttembergische Staatseisenbahnen.

‘ Dem

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Aufschneidbarer Weichenantrieb fiiv aufscherbare Stellhebel.
D. R. P. 189931. Erfinder: C. Lorenz in Berlin.

Bei den bekannten Aufschneid-Vorrichtungen wird die.zur
Weichenstellung dienende Stange von der Drahtrolle mittels
einer Kurbel angetrieben, Diese Anordnung zeigt den Nachteil,
dals beim Stellen der Weiche der dazu nitige Kraftaufwand
zwar beim Beginn des Antriebes am kleinsten ist, aber nach
der Mitte der Stellbewegung zu allmilig zunimmt, Beim Auf-
schneiden der Weiche ist umgekehrt der zu iiberwindende
Widerstand bei Beginn des Aufschneidens am grofsten. - Die
Weichen sind deshalb bei Anwendung der bekannten Antriebs-
vorrichtungen schwer aufschneidbar,

Die Erfindung verfolgt nun den Zweck, leichte Aufschneid-
barkeit der Weiche bei
Antriebvorrichtung zu erzielen, um das Einbauen des Weichen-
antriebes zwischen die Schwellen zu ermdglichen.
dadurch erreicht werden, dafs die Stellstange durch einen
Schwinghebel angetrieben wird, der beim Antriebe der Draht-
rolle gegen seine Drehachse mittels einer Gleitrolle verschieb-
bar ist und mit seinem Angriffspunkte an der Stellstange eine
nahezu geradlinige Bahn beschreibt, Fs wird somit eine Ver-
#nderung des Hebelarmes des Widerstandes beim Umstellen der
Weiche maoglichst vermieden. In derselben Weise wirkt die
aufschneidende Kraft beim Aufschneiden der Weiche wihrend
der ganzen Bewegung auf einen unveriinderlichen Hebelarm.
Bei der Ausfihrung der Erfindung wird ein Konchoidenlenker
verwendet,

Die Stellstange a (Textabb. 1) ist an einen Schwinghebel b
angelenkt, der an einem Zapfen c einer mit der Drahtrolle d

moglichst kleinen Abmessungen der .

Dies soll .

Vorstande der Bauabteilung  der Generaldirektion, tit.
| Prisidenten von Fuchs wurde der Titel Staatsrat
\ verlichen,

Abb. 1.

7
Iy
n
v

a

fest verbundenen, oder in geeigneter Weise gekuppelten Scheibe e
angreift und um einen fest gelagerten Zapfen f schwingt, der
| in einen Schlitz g des Hebels b eingreift, Wihrend des Um-
stellens der Weiche aus der mit vollen Linien dargestellten
Anfangslage in die gestrichelt gezeichnete Mittelstellung arbeitet
die Stellstange a stets nahezu rechtwinkelig auf den Spitzen-
verschlufs, wobei ilire Drebachse eine anniihernd wagerechte
Bahn nach der gestrichelt angedeuteten Linie x—y beschreibt.
Hierdurch werden seitliche, das Umstellen und Aufschneiden
der Weiche erschwerende Druckwirkungen auf den Spitzen-

{ verschluls vermieden. Das Ubersetzungsverhiltnis der Hebel-
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arme. an denen die wirksame Kraft und die Belastung angreifen,
bleibt wihrend des Umstellens mit der Kraftwirkung und dem
Widerstande unveriindert. Daher ist der fir das Umstellen
und  Aufschueiden der Weiche erforderliche Kraftaufwand
moglichst gering, obwohl die Drahtrolle einen moghchst kleinen
Durchmesser erhilt. G.

Vorrichtung zum Anzeigen der Abfabrzeiten und der Fabrtrichtungen,
D. R. P. 192401. Erfinder: Gottlieb Offner in Ludwigsburg.

Die Erfindung verfolgt den Zweck, die nach den ver-
schiedenen Richtungen abgehenden, zur Personenbeforderung
dienenden Ziige zu eirer vorher festgesetzten Zeit abzumelden;
die Vorrichtung eignet sich zar Verwendung hauptsiichlich fir
Wirtschaften und shnliche Betriebe. Von dem in einen Kasten
eingebauten Uhrwerke wird eine Walze in Umdrehung versetzt,
der cine zweite, in bestimmter Entfernung gelagerte entspricht.
Uber diese beiden Walzen ist ein eundloses Band gelegt, das
fiir 24 Stunden in 60 . 24 = 1440 Minutenteile geteilt ist und
im Tage einmal umlduft. Neben der Querteilung fiir die Zeit
ist das Band noch in Lingsstreifen abgeteilt, die den ver-

schiedenen Verkehrslinien, der Zugart und sonstigen einschligigen
"in ihre Ruhestellung zuriickfihren,

Bemerkungen entsprechen, Auf den den Abgangszexten der Ziige ,

entsprechenden Teilen sind Stromschliefser befestigt, und zwar
je einer in dem Streifen fiir die Richtung, nach der der Zug
fibhrt, einer in dem Streifen fiir die Zugart und, wenn nitig,
noch einer in dem Streifen fiir besondere Bemerkungen, wie »nur
Werktags« oder »nur Sonntags«, Auf der untern, stromleitenden

. Walze schleift eine der Anzahl der Liugsstreifen entsprechende

Anzall Schleiffedern, die, sobald sie mit einem der auf dem

- Bande befindlichen Stromschlielser in Berihrang kommen, Strom-

schluls bewirken, wodurch je ein Anker angezogen und je eine
der Bestlmmung des Liingsstreifens entsprechende Schrifttafel
ausgelost wird, so dafs diese vor die Offnung in der Kastenwand
tritt und hierbei einen Klingelkreis sehliefst. Hinter den Schleif-
federn ist eine zweite Reihe von Stromschliefsern vorgesehen,
mit denen die auf dem Bande befindlichen Stromschliefser nach
einem kurzen Zeitraume in Berithrung kommen, um andere
Stromkreise zu schlielsen, durch die die Tafeln wieder in ihre
unsichtbare Ruhelage zuriickgefiihrt werden. Durch den Anzug
der Anker werden Sperrklinken ausgeldst, die die Tafeln dann
in sichtbare Stellung fallen lassen, und durch den Anzug der
mit den hinteren Stromschliefsern in Verbindung stehenden
Anker werden Querstocke nicdergezogen, die die Tafel wieder
G.

Bucherbesprechungen

Eisenbahun-Signalordnung. S. O. Giltig vom I,
Reichsgesetzblatt 1907, 8. 877. Im Reichs-Eisenbalin-Amte
durchgesehene Ausgabe. Berlin 1907, W,
Sohn. DPreis 1 M., 50 Stick 45 M., 100 Stick
250 Sttick und mebr je 0,7 M.

Die vom Reichskanzler namens des Bundesrates erlassene
Signalordnung regelt. diese iiberaus wichtige Frage des Eisen-
bahnbetriebes nun endgiltig fir die Bahnen des Deutschen
Reiches. Diese als Ergebnis der vielfachen Veriinderungen aller
Ordnungen als Versuchsgrundlagen anzusehende Ordnung zeichnet
sich durch ein hohes Mafs von Knappheit und Bestimmtheit
aus, Die allmilig als allein verlifslich erkannten Grundsitze,
dafs einerseits alle nodtigen Signale durch tatsichliche Vor-
nahme bestimmter Handlungen, nie durch Fehlen solcher ge-
geben werden sollen, und dals Farbensignale dem entsprechend
nur durch auffallende Farben fiir alle Signale, nie aber durch
»Weils« gegeben werden kinnen, sind folgerichtig und streng
zur Durchfiihrung gebracht,

Die Ordnung ist dadurch so durchsichtig und einfach
geworden, dafs ihre Einprigung in kurzer Zeit auch bei den

August 1907 ab,

Ernst und
80 M.,

stofsen kann,

Auch darin zeigt die Ordnung eine zielbewnlste Einfach-
heit, dals sie gegeniiber vielfachen Vorschligen und Versuchen
von der Einfihrung einer dritten Signalfarbe neben griin und
rot absieht, Demnach ist die Signalgabe erschopfend und klar,
und lifst sich kurz dabin zusammenfassen, dals in der Dunkelheit
»rot« unbedingt » Halt«, »griin« immer »Fahrt« mit verstirkter
Aufmerksamkeit bedeutet, wihrend »weifs« nur zar Anwendung
komrat, wo nach keiner Richtung besondere Aufmerksamkeit
erfordert wird.

I'ir Tageshelle sind die bewiihrten Formsignale beibehalten.
Die Mostsignale gehen bis zum Dreifligelmaste mit iufserst
emfachen Slgna]blldern.

Verhiltnismiifsig stark sind die Wirtersignale durch Hand-,
Scheiben-, Knall-, Ilorn- und Pfeifen-Signale ausgestattet,
dem Wirter moglichst viele Mittel zur Verfiigung zu stellen,

um

t Mehrere Unfille der letzten Zeit, die durch Unsichtbarkeit der

Signale im Nebel hervorgerufen sind, legen den Gedanken
nahe, ob es nicht nétig ist, fiir solche Fiille ganz bestimmte
Signalvorschriften zu geben, die in der vorliegenden Fassung
fehlen. Zwar hat der Wirter nach der Ordnung Knallkapsel,
Horn und Pfeife zur Verfiigung, die er aber nach eigenem
Ermessen zu verwenden hat, Es wire zu erwiigen, ob sich
nicht namentlich im Bahnhofsignalwesen bestimmte Vorschriften
fir Horsignale aufstellen lassen.
" Wenn wir hier diese eine Erginzung andeuten, so stehen
doch aueh nicht an, unserer Uberzeugung Ausdruck zu
geben, dals die vorliegende Signalordnung zu den klarsten und
einfachsten unter den bestehenden gehort, und dafs ‘sich der
deutsche Eisenbahnbetrieb unter ihrer Geltung grolser Sicher-
heit erfreaen wird.

wir

. Le Locomotive delle ferrovie dello stato Austriaco all’ esposizione
mindest vorgebildeten Angestellten auf keine Schwierigkeiten |

di Milano 1906, Sonderdruck
1906, Nr. 18, 21 und 24. Rom,
litografico des Genio Civile.

ans Ingegneria Ferroviaria
1906, Stabilimento tipo-
|

Statistische Nachrichten wund Geschidftsberichte von Eisenbahn-

verwaltungen,

Jahresbericht tiber die Staatseisenbahnen und die Bodensee-
Dampfschiffahrt im Grolsherzogtum Baden fir das
Jahr 1906. Im Auftrag des Ministeriums des Grolsherzoglichen
Hauses und der auswirtigen Angelegenheiten herausgegeben von
der Generaldirektion der Badischen Staatseisen-
bahnen zugleich als Fortsetzung der vorangegangenen Jahr-

- ginge 66. Nachweisung iiber den Betrieb der Grofsh. Badischen

. Staatseisenbahnen
. Badischen

Fiir die Redaktlon verantworthcll Gehelmer Regleumgsrat Professor G Barkhausen in Hannover

und der
Privateisenbahn
Chr. Fr. Miller. 1907.

unter Staatsverwaltung stehenden
Appenweier- Oppenau.  Karlsruhe

C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Car!l Ritter G. m. b. H. in Wiesbaden.



