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Italienische Vorschriften fiir Schmalspurbahnen,

Far die Schmalspurbahnen sind gegenwirtig die Vor-
schriften des vom Minister Baccarini ernannten Ausschusses
in Kraft. Aus der Zusammenstellung I geht hervor, welche
Vereinfachungen und Ersparnisse durch Anwendung der Spuren
von 0,95 und 0,70 m gegenitber der Regelspur erzielt werden
Lonnen.

Die von dem Regierungs-Ausschusse vorgeschlagenen Vor-
schriften werden im Allgemeinen, obgleich sie nicht Gesetzes-
kraft erlangt haben, bei Genehmigungen zu Grunde gelegt,
wenn nicht besondere Verhaltnisse Anderungen notig machen.
Als Mangel die Einteilung der
Nebenbahnen mit Regelspur in drei Gruppen (I, II und III)
empfunden. Baccarini zog die Gruppen II und III zusammen;
beziiglich der billigen Bahnen vertrat er im Allgemeinen folgende
Gesichtspunkte :

einziger wesentlicher wird

a) Zur Gruppe I gehdren Linien, die zwar zum Hauptnetze
gehoren, aber schwieriges Gelinde iberwinden miissen und be-
sondere Vorkehrungen erheischen, die die Kosten der Anlage
erniedrigen. Die Bauart dieser Linien unterscheidet sich wenig
von der der Hauptbahnen, die auch die Fahrzeuge liefern.
Es werden nur alle Fortschritte im Bahnbaue verwendet, die
die Kosten ermalsigen. Die zulissigen steilsten Neigungen
und schiirfsten Krimmungen werden auf unumgingliche Fille
beschrankt.

b) In die II. und III. Gruppe gehoren je nach der mut-
malslichen Bedeutung des Verkehres die Bahnen, die, ohne
zum Haupthahnnetze zu gehoren, doch wegen ihrer Bedeutung
noch Regelspur erhalten, namentlich wenn ebenes und billiges
Gelande den Kostenunterschied gegen Schmalspur unerheblich
macht. Hier werden stidrkere, die iiblichen Grenzen iiber-
schreitende Neigungen und Krimmungsverhiltnisse zugelassen,
wenn daraus erhebliche Ersparnisse beim Baue erwachsen, ohne
dals der Betrieb teurer wird.

Auf diesen Linien laufen die gewohnlichen Wagen und
auch die schwersten Lokomotiven, wenn es nitig ist. Die Zuige
haben, besonders wo die itblichen Neigungs- und Kriimmungs-
Grenzen #berschritten sind, beschrinkte Geschwindigleit.
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Der Betrieb wird geleitet,
der Geschwindigkeit gestattet gewisse Zubehorteile der Haupt-

bahnen wegzulassen, oder zu verbilligen.

sparsamst die Beschrimkung

¢) Die beiden Gruppen IV und V umfassen die Schmalspur-
bahnen besonderen Grundsiitzen den Bau und die
beiden Spuren von 0,95 m und 0,70 m je nach der Bedeutung
der Linien.

mit fiir

Die Spur von 0,70 m wird in Gegenden mit geringem Um-
satze und schwierigen Bodenverhiltnissen verwendet, wo eine
sehr bedeutende Ersparnis an Baukosten erzielt werden kann.

Hiernach ergibt sich folgende FEinteilung der
Eisenbahnen :

billigen

a) Regelspurbahnen des Hauptnetzes, bei denen- aber be-
sondere Sparsamkeit in Bau und Betrieb beobachtet wird ;

b) Regelspurbahnen, die nur teilweise mit den Hauptlinien
in Verbindung sind und bei denen in erweitertem Malse Er-
sparnisse in Bau und Betrieb vorgeschrieben werden ;

¢) Schmalspurbahnen.

Bei jeder neuen Anlage werden technische Erwigungen
und die zukiinftige Entwickelung der Linie beriicksichtigt.

Die Wahl der Spur ist bei Einfihrung von Schmalspur
besonders schwierig, Die beiden Bestrebungen nach Billiglkeit
und Leistungsfahigkeit wirken einander entgegen, man mulste
die Lntscheidung frither meist auf gut Glick treffen, wo mnoch
keine Krfahrungen vorlagen. Heute erleichtert die gewonnene
Erfahrung die Wahl. Ein Unterschied von wenigen Zentimetern
in der Spur erwies sich als unerheblich fir die Widerstands-
fihigkeit der Bahn; der Preis der Fahrzeuge fithrte zu Spuren
vou 1,067, 1,00, 0,95, 0,75, 0,60 und 0,50 m.

Die Spur von 0,50m sollte auf Feld- und Werkbahnen
beschrinkt Die Spurweite von 1,00 m fand ihre
Entwickelung hauptsiichlich in Frankreich, in den franzosischen
Kolonien und in der Schweiz, viele Kleinbahnen Belgiens und

werden.

Preulsens und fast alle Bahnen Griechenlands haben diese Spur.

Bahnen 1,067 m Spur,
Holland, Norwegen, Japan,
Australien.

mit der Kapspur, bestehen in
auf Java, Amerika, Afrika,
In Sachsen wurde die Spur 0,75 m aufgenommen
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Zusammenstellung III.

Am 1. Januar 1918 in Italien in Betrieb befindliche Schmalspurbahnen.
Betriebs- Hahn- Art - g 10?::;%
Linie Betriebsverwaltung , linge des pu || TS 28
leitung Betilches unfl letzten
“ km m Strecke
Ferrovie secondarie complementari | Betriebsamt t]e)i?g?ige
della Sicilia i @ - Staatshahn, zeitweilig Palermo 98,00 Zahnhahn 0,95 1910/12
Torino-Rivoli . | Ferrovia e tramvia Turin-Rivoli, Turin Turin 11,648 Dampft 1,10 187
Biella-Vallemosso . . Societa generale di Ferrovie Biella 20,065 . 1,25 89
| economiche, Briissel
Biella-Balma " " R R | 12,798 . 1,25 1891
Biella-Mongrando . \ ) \ 8482 \ 1,25 1891
Fossano-Mondovi e Francesco Cavallo Mondovi Mondovi 24127 R 0,95 1884
Mondovi-Villanova-Cave della Rocchotta . e 5 & 7,830 " 0,95 1902
Bettole di Varese-Luino . | Societa Varesm‘(} d'imprese elettriche | Varese 24,796 | Elektrisch 1,10 1903/05
\ arese
Menaggio-Porlezza  Societa navigazione e ferrovie pel | Lugano und 12.102 Dampf 0,850 1884
‘ Lago di Lugano, Lugano Como ‘
Ponte Tresa-Luino . i . . . o 12,104 " 0,850 1885
Torrobelvicino-Schio A1z1010 : | Societd Veneta, Padua Schio 23,350 | » 0,95 1885
Rocchette-Asiago . .\ \ , , 21,437 | 0,95 1910
Ostellato-Comacchio Pmto dl 7\[ agna- L Societd Anonima I‘ellowe e tramvie
vacea ‘ Padane, Mailand Ferrara 28,410 % 1,00 1911
Sassuolo- 7\I0dena Cavezzo Muandoh Societa Anonima per la Ferrovia, Modena ~ Modena ‘ 0,95 1883
Modena-Modena transito & » 5 " 68,946 » 0,95 1883
Cavezzo-Finale . . R " R 0,95 1884
Modena-Vignola Societd Anonima per la ferrovia Vignola 25,898 5 0,95 1888
Modena-Vignola, Mailand l
Arezzo-Fossato Ferrovia dell’ Appen- | Societa Anonima delle Ferrovie del | Citta di 133,794 n 1,10 1886
nino centrale i . |I'Appennino Centrale, Citta die Castello]  Castello
Castelraimondo-Camerino Societh Anonima per le imprese Camerino 11,760 | Elektrisch 1,00 1906
e ferrovie elettriche Camerino
Porto San Giorgio-Fermo - Amandola | Societa per le ferrovie Adriatico- Fermo 68,279 Damypf 0,95 1908
e diramazione Fermo citta -Appenino, Mailand
Ortona-Guardiagrele . 1 . N - R 29,60 » 0,95 1912
San Vito Lanciano per Castel di Sangro | 17,00 5 0,95 1912
im Betriebe bis Guardiagrele e Lan- . ; \ . mnzeLanoe
ciano 152,35
Chieti B‘lhnhof Chl(‘tl Sfﬂdt Societd Anonima della ferrovia di Chieti 8,594  Elektrisch 0.95 1905
Chieti, Chieti ’
Napoli-Nola-Bajano Societa Anonima della ferrovia Neapel- Neapel 37,886 Dampf 1.10 1884/35
Nola-Bajano e diramazioni, Neapel ’ '
Napoli-Ottojano-San Giuseppe Societa Anonima per le strade ferrate Y | 23,384 = 0.95 1891/93
secondarie meridionali, Neapel ; Dampf, ’ '
San  Giuseppe - Poge,lo Marino - Sarno- ‘ Barra-Torre
Poggio Marino - Valle di Pompei- | Annunziata
Torre Annunziata-Barm. Circum- ; ‘ .
vesuviana . . ‘ . . . . | 45,476 |Valle di Pompej (.95 1904
Pugliano-Stazione superiore fumcohno | 3 - elektrisch
XGSH\IO . R « | Ditta Thos. Cook and Son, London Resino | 7,326 = Elektrisch 0,95 1903
Monti-Tempio | Societa italiana per le Strade ferrate Cagliari 39,139 Dampf | 0,954 1888
‘ della Sardegna, Rom-Turin
Sassari-Alghero | . . R ) 34,201 0,954 1889
Chilivani-Tirso . . | 18,574 . 0,954 1891/93
Cagliari-Isili-Sorgono . . | 164,220 0,954 1888/89
Macomer-Nuoro . » . 62,282 5 0,954 18bb/u
Macomer-Bosa e diramazioni . . N . 47,805 N 0,954 1888
Porto di Bosa : ; ; 5 ; ! 1890
Mandas-Arbatax e dnamazlone . . \ 167,738 , 0,954 1893/94
Gairo-Jerzi . 5 " 5 ’ ‘ 1893
Monteponi-Porto Vesme (Gmbenbahn Societa Anonima di Monteponi Monteponi 20,500 | 5 0,95 1880
auch fiir éffentlichen Verkehr) ,Coltivazione di miniere*, Turin ‘ |
Palermo San Erasmo - Corleone . Societa Siciliana per le ferrovie Palermo I ;
Corleone -San Carlo . . economiche, Palermo {105,870 } 0.95 1886
{atania - Randazzo - Giarre - hlpOth » " " » J 1903
circumetnea : B T Societa Si(}ﬂiﬂ(}litl: di lavori publici Catania 118,483 % 1,000 1895/98
fatania
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Kolonialbahnen.
R o
Linie Betriebsverwaltung Sl linge des ppur Bailcidvel
situng | Betriebes ‘
| km m Strecke
Massaua-Asmara Amministrazione della Colonia — 118 Dampf L0955 =
‘ Eritrea

Tripoli*) - Garagesch - Zanzur. Tripoli- | Ferrovie dello Stato per conto del Tripolis Il 1912

Ain-Zara, Tripoli-Tagiura R Ministero delle Colonie L 56 » 0,95

Zanzur-Suani-Beni-Aden . . . . . 1 . R 5 5 ] ‘ 1913
| |
*) Gegenwirtig sind im Betriehe folgende Strecken: Tripoli-Ain-Zara 11 km
, - Tagiura 21
. -Zanzur . 18
» - Chedua .53,
103 km
Zusammenstellung IV.
I N O1Jel’b311€{féte1n
‘ Ublicher Oberbau Decntiville
Spur 1,445 m Spur 1,00 m 7"7 Spur 0,75 m ‘ Spur 0,60 m | Spur 0,60 m, Schienen-
5 Schienengewicht Schienengewicht Schienehgewicht Schienengewicht = gewicht 15 keg/
Gegenstand 22,5 ke, B 22,5 kg/ﬂm ‘ 717871ﬂm77 18 kg/m47 eiserne Syll\\'ell%
‘ Aufeigenem Anf Aufeigenem Auf Aufcigenemj Auf Aufeigenem‘ Auf Aufeigenem Auf
I:Bahnkfjrpe]" Landstralse Bahnk'cil‘pel" Landstralse, Bahnk(irper! Landstmfse‘ Bahnkorper| Landstrafse| Bahnkérper| Landstralse
\
Grunderwerb, Erd- und Kunst- | ! 1

hauten .. . . . .M || 28640 280 16 000 160 11200 | 169 8800 160 9200 160
Oberbau mit 100/y fiir die Bahn-

hofgleise Ce e 20 000 16 925 15 576 14552 12 584 12 064 11422 11437 16 237 15400
Einzéunung mit Pflanzen und

Biaumen - 1200 1600 1200 1600 1200 1600 1200 1600 1200 1600
Uberpreis fiir Leitschienen; ‘

Pflaster in Ortschaften . . . | — 480 — 445 — 372 — 352 — 204
‘Weichen, Drehscheiben . - 640 640 360 360 320 320 296 296 296 296
Bahnhofsanlagen mit Lokomotiv- \ |

schuppen ey 4 800 4 800 4000 | 4000 3600 3 600 3360 3360 ‘ 3360 3360
Wegeschranken , - Signal- und ; \

Telegraphen-Anlagen . - 288 288 240 240 216 | 216 200 260 200 200
Ausriistung der Bahnhofe . . 600 600 560 560 520 520 480 480 480 480
Verwaltung . B 5w d g 2800 2 800 2000 2000 2000 1600 1600 1600 1600 1600
Bauzinsen: 80/y auf eigene An- | ‘

lagen, 69/, auf Landstrafien . 4668 1713 3137 | 1434 2531 1298 2183 1168 2606 | 1404
Fahrzeuge R 8000 8000 6400 | 6400 | 5600 5600 4 800 4800 4 800 ‘ 4 800

Zusammen rund M || 71636 83126 | 49473 i 81751 | 39771 ‘ 27,350 1 34346 | 25453 ‘ 39978 | 29604
| | | | i

und Osterreich-Ungarn verwendet bei den neuen Schmalspur-
bahnen aus Griinden der Landesverteidigung 0,76 m Spur, so
auf allen Bahnen Bosniens und der Herzegovina, auch die
serbischen Bahnen haben diese Spur. In Norwegen, Egypten,
im Kongostaate and in Mexiko hat sich die Spur 0,75 m stark
verbreitet.

Die Spur von 0,60 m wurde anfangs nur bei Feldbahnen
verwendet, und erst als Decauville auf der Ausstellung in

Paris 1889 die Anwendbarkeit fir Linien mit Lokomotivbetrieb |

bewies, wurde diese Spur von franzosischen und deutschen

Fachminnern in Betracht gezogen; Krgebnisse waren die 31 km |

lange Bahn Pithivier-Toury und mehrere Linien in Deutschland
und dessen Kolonien.

Es gibt auch verschiedene von 0,60 m wenig abweichende
Linien, so die 250 km lange Linie der portugiesischen De-
sitzungen Beira am indischen Ozean mit 0,61 m und andere

mit der Spur 0,597 m. Man trifft aunch Gleise mit engeren
Spuren, so 0,42 und 0,38 m, ja in einzelnen Werken bis
0,25 m; fir Feldbahnen ist von Spuren unter 0,50 m abzuraten.
Ttalien hat sich auf die Spuren 0,95 und 0,70 m beschrankt.

Von manchen Seiten wird empfohlen, die Schmalspur ganzer
Lander aus Grinden der Landesverteidigung, oder selbst in
grolseren Gebieten einheitlich zu wihlen, doch wird dem ent-
gegengehalten, dafs man damit den Vorteil engster Anschmiegung
an das Gelinde wenigstens teilweise aufgibt. Is ist auch vor-
geschlagen, der Vorschrift einer betreffenden Spur
erwachsenden Mehrkosten gegenitber der dem Geliande bestens
entsprechenden Wahl auf den Staat zu wbernehmen. Diese
sind um so geringer, je schmaler die allgemeine Spur ist, die
den durchschnittlichen Verhiltnissen des Landes nach Gelande
und Starke des Verkehres anzupassen wire. Fur Italien wirde

die aus

| etwa 0,75 m in Frage kommen, weil fiur das Gelinde 1,00 m

31%
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meist schon zu schwerfallig ist. Dieses Entschiadigungsrecht
fir den Zwang auf Kleinbahnen ist aber schwer in passender
Form festzustellen.

In Italien bestehen nach Verijffenﬂichung der Bestimmungen
des Ministerial-Ausschusses acht verschiedene Spuren auf Bahnen
fir den offentlichen Verkehr, namlich 0,85, 0,95, 0,954, 1,00,
1,10 und 1,25 m, wihrend Privatbahnen 0,80, 0,75 m und
wahrscheinlich noch andere mir nicht bekannte Malse haben.
Das steht mit den Vorschriften nur 0,95 und 0,70 m anzu-
wenden, in schroffem Widerspruche.

Zusammenstellung III gibt als Grundlage der Feststellung
der bisherigen Erfahrungen die am 1. Januar 1913 im Betriebe
stehenden italienischen Kleinbahnen an. Die Ersparnisse, die
im Allgemeinen mit Schmalspurbahnen zu erzielen sind, zeigt
die von Ingenieur Polese stammende Zusammenstellung IV

in der der mittlere Preis fiir italienische, mit Breitfulsschienen

auf eigenem Bahnkérper oder Landstralsen in mittelschwierigem |

Gelande erbaute Kleinbahnen berechnet ist.

Die Wahl der Spur einer Bahn zwischen gegebenen End- |

punkten erfolgt sicher nur nach Aufstellung von Entwirfen |

mit verschiedenen Spuren.

Nordling hat faor diese Wahl |
nach seiner Erfahrung die Gleichung 0,05 EL > p T auf-

gestellt, worin L die Linge der Bahn, E die auf 1 km zu |

erzielende Ersparnis im Baue, p die Umladekosten fir 1 t,
T den Jahresverkehr in t bedeutet; dabei ist vorausgesetzt,
dals das beim Baue ersparte Geld zu 5 °/, verwertet wird.

Ingenieur Moreno empfiehlt die Einfihrung der Betriebs-
ersparnis E! fir 1 km in die Formel

(0,06 E4-EH) L>pT.

Die Ersparnisse der Spur 0,95 m gegen Regelspur sei
beispielsweise fir eine [, =30 km lange Linie E= 32500 ¥[y,,
die Betriebsersparnis 2270 My, das Umladen koste 0,243 M/
und die Forderung betrage 52500t im Jahre, dann lautete
obige Bedingung 116850>>12750. Man erspart am DBau-
aufwande und an Betriebskosten

. Italien glanzend bewéhrt.

jahrlich 116850 M und

gibt 12750 M fiar die Umladungen aus, so dafs 104100 M |

jahrlich ibrig bleiben, obgleich in diese Berechnung die mut-
mafslichen Ersparnisse an Betriebskosten gering, dagegen die
Kosten des Umladens hoch eingesetzt sind.

Die Fordermenge, bei der sich Kosten und Ersparnisse
ausgleichen, folgt aus 116850 = 0,243 T mit T == 480 000 t,
also erst, wenn man jahrlich 480 000 t auf- und abladen miilste,
wire die Schmalspurbahn nicht mehr vorteilhaft.

Die geringste Streckenlinge, auf der die Schmalspurbahn
noch vorteilhaft ist, folgt aus
(0,05 .32500 4 2270) L = 0,243 .52500 mit L = 3,5 km,
fur geringere Lange ist das Auf- und Abladen nicht mehr
vorteilhaft.

Diese Rechnungen sind jedoch wohl deshalb noch nicht
scharf, weil die Schmalspurbahn eine andere Lange haben wird,
als die an ihrer Stelle zu planende Regelspurbahn. Sie wird
linger sein, wenn man etwa der Anlage langer Tunnels oder
grofser Kunstbauten ausweichen will, kiirzer wenn durch starkere
Neigungen und schirfere Bogen eine Lkirzere Linie erzielt
werden kann.

Bezeichnet 1 die Kilometerlinge der Regelspurbahn, 1, die
der Schmalspurbahn, ¢ |y, die Baukosten der Regelspurbahn,
¢, die der Schmalspurbahn, E M/, die Betriebskosten der
Regelspurbahn, E, die der Schmalspurbahn, werden ibrigens
die obigen Verhaltnisse beibehalten, so lautet die Bedingung

0,06 l.c—1.¢)+@E.1—E.1L)>pT.

Die Losung nach 1, gibt die Linge auf die sich die
Schmalspur mit Umladung lohnt, die Losung nach T liefert
die Grenze der Fordermenge, von der an die Schmalspur nicht

| mehr lohnt.

Im Ganzen ist zu sagen, dals sich die Schmalspur in
Die Genehmigung fiir den Bau von
1200 km Bahnen in Kalabrien und Lukanien und in den neuen
afrikanischen Kolonien mit 0,95 m Spur beweist, wie hoch man
dieses Verkehrsmittel bei den schwierigen Bodenverhiltnissen
in Italien schitzt.

Bei weiteren Genehmigungen sollte man aber, wenn auch
nicht eine allgemeine Spur festgestellt wird, von den beiden
Spuren 0,95 und 0,75 m nicht mehr abweichen, von denen
die letztere statt 0,70 m fiir die Linien von geringer Bedeutung
anzuwenden wére. Sie hat den Vorteil, im Auslande schon
in weiter Ausdehnung erprobt zu sein, und daher billige Be-
schaffung der Fahrzeuge in Aussicht zu stellen.

Die Erweiterung der Hauptwerkstitte Posen.

Sembdner und Goldmann, Regierungshaumeister in Posen.
Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel 23.
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1. Einleitung. ;

Der Mehrbedarf an Leistung der Werkstitten im Direk-
tionsbezirke Posen ergibt sich daraus, dals 1908: 636, 1911
schon 737 Lokomotiven zu unterhalten waren; die Zahl der
zugewiesenen Personen-, Post-, Gepick- und Giiter-Wagen zeigte
gleich starkes Anwachsen. Da aulserdem entsprechend den
Neubeschaffungen der vorhergehenden Jahre grofsere Unter-
suchungen und Ausbesserungen der Lokomotiven vom Jahre
1913 ab zu erwarten waren, so wurde im Staatshaushalte 1908
eine Erweiterung der Hauptwerkstitte auf Bahnhof Posen in
folgendem Umfange vorgesehen.

Die vorhandene ILokomotiv-Werkstitte sollte beim ersten
Ausbaue von 32 auf 72 Stande, die bestehende Wagen-Werk-
statte von 54 auf 126 bedeckte Stéinde vergrofsert, aulserdem
die offenen Wagenstinde um 290 vermehrt werden. Die hier-
fur bewilligten Geldmittel betrugen 4 509000 M, wobei Grund-
erwerbskosten nicht in Frage kamen.

Wie aus dem Lageplane (Abb. 1, Taf. 23) hervorgeht,
nehmen die genehmigten Pline eine zweite Erweiterung um
weitere 45 Lokomotivstinde, 111 bedeckte und 110 offene
Wagenstande in Aussicht, der endgiiltige Umfang ist 117 Loko-
motivstainde, 16 bedeckte und etwa S0 offene Tenderstinde,
237 bedeckte und 439 offene Wagenstinde. Die Arbeiterzahl
der Werkstatte betrug einschliefslich der Lehrlinge etwa 800 ;
die Erweiterungen gestatten zuniichst auf 1500, spiater auf
2500 Mann zu gehen.

Die neue Lokomotiv-Werkstitte ist mit den Nebenanlagen
getrennt von den vorhandenen Werkstitten angeordnet, wahrend

die neue Wagen-Werkstitte in unmittelbarem Anschlusse an
die bestehende errichtet wurde.

Im Siidosten wird das Werkstiattengelainde durch die neu
angelegte Maybachstrafse begrenzt, durch die eine gute Ver-
bindung nach dem unmittelbar anschliefsenden Arbeiterviertel
Wilda und nach der Stadt Posen geschaffen ist, Mit den
iihrigen Seiten grenzt die Werkstitte an das Bahnhofsgebiet.
Die Zufithrung der Fahrzeuge erfolgt von Siidwesten, und zwar
filr die neue Lokomotiv-Werkstatte durch einen zweigleisigen
Anschluls.

Die neue Lokomotiv-Werkstétte.

II. A) Der Arbeitsgang.

Die der Werkstitte zugewiesenen ILokomotiven werden
notigen Ialles auf einer elektrisch betriebenen Drehscheibe von
20 m Durchmesser gedreht. Eine von der Schleppmaschine
getriebene Seilwinde erleichtert das Verschieben und bedient
die an die Scheibe angeschlossenen Aufstellgleise fiir ausge-
musterte Lokomotiven.

Nach Abkuppelung der Tender werden die Lokomotiven
tiber einer Loschgrube entschlackt und auf dem Hauptverkehrs-
gleise nach der Lokomotivhalle gebracht. Die Tender werden
entweder bei kleineren Ausbesserungen mit einer von Hand
bedienten unversenkten Schiebebithne nach den offenen Auf-
stellgleisen oder bei grofseren auf demselben Wege wie die
Lokomotiven auf die Ausbesserungstinde in der Lokomotivhalle
gebracht.

Die Iihrerhauser, Bekleidungshleche und Aschkasten der
Lokomotiven werden vor der Einfahrt in die Halle durch einen
Winkellaufkran abgenommen und auf dem Lagerplatze vor der
Lokomotivhalle abgesetzt.

EKine elektrisch betriebene Schiebebithne von 12 m Lange

| fihrt die Fahrzeuge zu den Ausbesserungstinden, von denen



Je zwei neben einander liegende einer Schlossergruppe zugeteilt
sind. Das Abheben der Lokomotiven von den Achsen geschieht
durch einen elektrisch betriebenen Laufkran (Abb.1, Taf. 27).
Die hervorgezogenen Achsen werden dann nach der Dreherei
gebracht oder auf den zu beiden Seiten der Schiebebithnen-
halle befindlichen, verlangerten Standgleisen und den dazwischen
angeordneten besonderen IHilfsgleisen aufgestellt,
elektrischen Hilfshebezeugen bedient werden.

die von

Auf einer Schmalspurbahn gelangen die hervorgezogenen,
von den Achsen abgehobenen Drehgestelle nach der Ab-
kocherei. Von dem Krane werden die Lokomotiven auf be-
sondere, der Hohe nach einstellbare Untersatzbocke abgesetzt,
worauf die Schlossergruppen den Abbau der dulseren und inneren
Teile in dem erforderlichen Umfange vornehmen.

Die abgebauten Stiicke werden teils ebenfalls nach der
Abkocherei geschafft, teils den iibrigen Nebenwerkstatten, wie
Schmiede, Federschmiede, Kupferschmiede, der Dreherei, der
Rader- und der Heizrohr-Werkstitte, der Klempnerei oder
Geratemacherei zugefithrt, wo ihre Instandsetzung oder Kr-
neuerung bewirkt wird.

Die Versorgung aller Abteilungen der Werkstitte mit
Vorridten und Baustoffen jeder Art erfolgt von dem im Schwer-
punkte der Anlage neu errichteten Hauptlager aus. Fiur die
Schmiede ist ein besonderes Kisenlager vorgesehen, die ibrigen
Werkstitten erhalten nur kleine Ausgabestellen und Handlager.
Das Altgut wird nach dem neu errichteten Altgutlager ge-
schafft, das von einem fahrbaren Drehkrane mit Hubmagnet
bedient wird.

Das Anheizen und der Anstrich der Lokomotivkessel,
sowie das Anheizen der Lokomotiven zur Probefahrt wird auf
einem besonderen Anheizstande im westlichen Anbau der Loko-
motivhalle vorgenommen; hier werden auch die Raddriicke er-
mittelt. Die fertig gestellten Lokomotiven verlassen die Werk-
statte auf dem Wege des Iinganges.

Fir die Erzeugung von Arbeit und Licht wurde in dem
vorhandenen Dampfkraftwerke auf Bahnhof Posen eine Dampf-
turbine mit Stromerzeuger von 350 KW neu aufgestellt; die
Verteilung geschieht durch Erdkabel fir Licht und Arbeit
getrennt.

Zur Beheizung der Werkstatten dient das vor der sid-
lichen Lingsseite der Lokomotivhalle errichtete Kesselhaus, das
auch den Dampf fiir den @brigen Werkstattenbedarf, wie Ab-
kochen, Warmwasserbereitung und Prifung der Luftpumpen
liefert. Nur die neue Badeanstalt und der neue Speisesaal,
beide an der Maybachstralse, sind mit besonderen Niederdruck-
Dampfheizungen versehen.

Durch die Errichtung des neuen Hauptlagergebiudes wurde
das vorhandene als Sammelstelle fir Gerite und Aushilfsteile
verfiighar. Der frithere Arbeiterspeisesaal wird nach Fertig-
stellung des grofsern neuen als Kisenlager ausgebaut. Das
vorhandene Verwaltungsgebiude erfihrt durch Hinzunahme der
fritheren Dienstwohnung des einen Amtsvorstandes die erforder-
liche Vermehrung der Verwaltungsriume. Als Ersatz wurde
fir die Amtsvorstande an der Margaretenstralse nordlich des
Werkstattengelindes ein mneues Dienstwohngebidude errichtet.
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II. B) Die baulichen Anlagen.

a) Beschreibung des Hauptgebiudes.

a. 1) Die Ausbesserungshallen.

Das Hauptgebéude (Abb. 1, Taf. 25 und Abb. 1, Taf. 27)
umfalst sieben Hallen mit 5,0; 13,8; 22,8; 13,8; 10,0; 11,3

und 4,94 m Weite, Die Liinge der Ausbesserungshallen ergab sich

nach Festlegung der Teilung der Arbeitsgruben mit 5,8 m und der
Endmafse von 4,50 m und 4,97 m, die durch die Abmessungen
der Laufkrine zwecks Bedienung der letzten Stande bedingt
waren, zu 20 X 5,8 + 4,5 - 4,97 = 124,97 m.

Besonders sorgfiltice Untersuchung erforderte die Be-
stimmung der Siulenentfernung in Nord-Sadrichtung mit 13,8 m
und der Hohe von Schienen-Oberkante bis Dachbinder-Unter-
kante von 7,60 4 2,50 m = 10,1 m.

Eingehende Ermittelungen ergaben, dals als malsgebend
die preufsisch-hessische 2 B1.IV.t.[=.S.-Lokomotive mit
10750 mm Achsstand in Frage kam, doch mufste auch die
badische 2 C 1. 8. -Lokomotive mit 11210 mm Achsstand
riicksichtigt werden.

be-
Die Stellung der Lokomotiven unter dem
Krane wird durch das Mafs von 560 mm, den Abstand zwischen
Kranhaken-Mitte und Mitte-Kranstiitze, bestimmt (Abb. 1, Taf. 27).

Die Lokomotiven sollen so gedreht werden, dals der
Schornstein der Schiebebithne zugekehrt ist, um das Heraus-
ziehen der Heizrohre zu erleichtern. = Dann greift der an
der einen Laufkatze hangende Quertriger in der Mitte der
Bufferbohle an. Der andere Quertrager muls wahrend seiner
senkrechten Leerbewegung tiber das Iiihrerhaus gezogen werden.
Die Zeichnung stellt diesen ungiinstigsten Tall
2B1.IV.t.[=.S.-Lokomotive dar. Durch Krprobung
anderen Werkstatten hat sich gezeigt, dals dies Verfahren
Aufserdem werden die Fahrerhduser den
meisten Fiallen durch den Winkellaufkran abgenommen.  Bei
Herablassen des

fur die

in

zuléssig ist. in

allen anderen Lokomotivgattungen ist das
Quertragers ohne Weiteres moglich, nur die badische 2 C 1. S.-
Lokomotive bietet wieder grofsere Schwierigkeiten. Da
Grofsenverhialtnissen der stirksten Lokomotiven bei der zweiten

den

Erweiterung der Lokomotiv-Werkstitte ausgiebig Rechnung ge-
tragen werden kann, erschien es nicht erforderlich, schon jetzt
itber das unbedingt Notige das Mals von
13,8 m wurde daher beibehalten.

Fir die Hohe der Hallen war malsgebend, dafs ein Kessel
der badischen 2 C1.S8.-Lokomotive iiber preulsisch-
hessische 2B 1.IV.t.[=.S.-Lokomotive weggehoben werden
soll. Hierbei wurde auf Vergrofserung des Mafses fir die
hochste Hakenstellung der Krine besonderer Wert gelegt, um
die Hallen moglichst niedrig halten zu konnen.

Zwischen den Arbeitstanden haben die eisernen Putz- und
Ablege-Tische ihren Platz, neben denen grolse, verschlielshare
Drahtgitterschrinke die iibersichtliche Aufbewahrung wertvoller
und leicht abhanden kommender, kleinerer Teile ermoglichen.

Stidlich schliefst sich an die Ausbesserungshalle ein Raum
von 5,0 m Weite fir die Feilbinke der Schlosser und einen
Teil der Schranke an, die sonst den Platz vor oder zwischen
den Arbeitsgruben einnehmen. Diese Anordnung wurde durch
der Schraubstocke ermoglicht, weil

hinauszugehen,

eine

Beschrankung der Zahl
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das Nacharbeiten an den Werkstiicken seitens der Lokomotiv-
schlosser durch die Einrichtung der Sonderwerkstatten und die

|

Verwendung von Fris- und Schleif-Maschinen zu grofsem Teile |

entbehrlich wird.

Zwischen den Arbeitstinden und den Feilbanken
wurde Holzklotzpflaster auf Betonunterlage, unter den T'eil-
Schmalspurgleisen Betonestrich

vor

banken und zwischen den
verlegt.
a. 2) Schiebebithnenhalle.

(Abb. 1, Taf. 25, Abb. 1, Taf. 27 und Textabbh. 1.)

Die erwithnte Notwendigkeit, badische 2C 1 . S .-Lokomotiven
aufzunehmen, fithrte zu 12 m Liange der Schiebebithne und
weiter aus dem gleich anzugebenden Grunde zu 22,8 m Hallen-
weite iber der Schiebebithnengrube.

Vor den Arbeitsgleisen mulste die fiur Aufstellung der
einzelnen Achsen geniigende Lé&nge frei bleiben; durch die
Anordnung von Hilfsgleisen zwischen den Arbeitsgleisen wurde
sogar die Unterbringung auch der Drehgestelle in der Schiebe-
bithnenhalle ermdglicht, wenn die Saulen je 5,4 m von der
Kante der Schiebebithnengrube abgeriickt wurden, woraus sich
54 4+ 12,0 4+ 5,4 = 22,8 m als Hallenweite ergaben. Da
die Anbringung einer Laufkatze zugleich das Arbeiten an den
Drehgestellen und A damsachsen gestattet, so werden durch
diese Anordnung die Gleise unter den grofsen Krinen von
diesen Arbeiten entlastet.

Zu beiden Seiten der Schiebebithnengrube liegen begeh-
bare, mit Kisenrosten abgedeckte Kanale, die an das stidtische
Netz angeschlossen sind. In diese Kanile miinden die IEnt-
witsserungsleitungen der Arbeitsgruben und die Regenrohre;
aulserdem sind in ihnen die Dampfleitungen fiir die Gruben-
heizung untergebracht. Der die Schiebebithnengrube kreuzende
Verbindungskanal ist zugleich als Untersuchungsgrube fir die
Schiebebithne ausgebildet. In der Schiebebithnenhalle liegt
Betonestrich.

a. 3) Dreherei.
(Abb. 1, Taf. 25 und Abb. 1, Taf. 27,

Von den drei sich nordlich anschlielsenden Hallen enthilt
der westliche Teil die Feilbanke der Lokomotivschlosser, ferner
die Dreherei mit Sonderwerkstitten und ‘die Réaderwerkstitte.

Der ostliche Teil ist vorliufig durch Fachwerkwinde ab-
geschlossen und zur Aufnabme der Werkzeugmacherei, Klemp-
nerei, der Maler-, Heizrohr- und der Lehrlings-Werkstatte ein-
gerichtet. Das eiserne Tragwerk wurde jedoch mit Riicksicht
auf die spitere Erweiterung der Dreherei ausgebildet,

In der Mittelhalle sind hauptsichlich die grolsen Maschinen
untergebracht, deren Bedienung durch einen Laufkran erfolgen
muls. Die Hohe dieser Halle war durch die Anbringung der

Hauptwellen bedingt, die auf darunter liegende Vorgelege
Fir letztere wurden auf beiden Hallenseiten
besondere Vorgelege-Triger angeordnet.

Fin Regelspurgleis dient fir die Aufstellung der Achsen,

arbeiten miissen.

weil deren Zufghrung auf Schmalspurwagen zur Aufstellung

der fertigen Achsen auf dem TFulsboden und damit zu dessen .

Beschadigung, sowie zur Versperrung der Wege Anlals gibt.
Die beiden Seitenhallen nehmen im Wesentlichen die

kleineren Werkzeugmaschinen auf.

Die nordliche Halle schliefst mit einer Fachwerkwand ab,
die bei spaterm Ausbaue leicht entfernt werden kann.

In der grofsen Drehereihalle wurde auch die Raderwerk-
stitte untergebracht, weil nach Einfihrung der ruhig arbeiten-
den Maschine zum Einwalzen der Sprengringe statt des ge-
riauschvollen Lufthammers eine Zusammenfassung der Arbeiten
an den Achssitzen erreicht werden mufls, Man erzielt hiermit
gute Ausniitzung der Kopfdrehbinke, sowie den Fortfall oder
doch die giinstigere Benutzung eines Laufkranes. Den Fuls-

boden der Dreherei bildet Holzpflaster.

a. 4.) Nebenrdume.

Die Heizrohrwerkstiitte erhielt Steinpflaster, wahrend in
der Lehrlingswerkstitte und den Nebenriumen Asphaltplatten
verlegt wurden. .

Die Raume fiir die Aufsichtsbeamten wurden in der Nahe
der zugehorigen Werkstattenabteilungen angeordnet, zugleich
wurde auch ihre Zusammenfassung angestrebt, wodurch sich
eine gute Aufsicht der in den Waschriumen und Aborten ver-
kehrenden Arbeiter ergab.

Die Anlage der Wasch- und Ankleide-Riume und der
Aborte wurde grundsitzlich so gewihlt, dals sie von innen zu-
ganglich sind. Sie liegen daher unter bester Ausnutzung der
verfiigharen Grundfliche im Wesentlichen in einem Anbaue an
der ostlichen Seite des Hauptgebiaudes.

B. b) Die Schmiede.

Das in Ziegelrohbau ausgefithrte Gebdude (Abb. 2 bis 4,
Taf. 27) geniigt fir die spatere Erweiterung der Lokomotiv-
Werkstitte.
in ihm aufser der Hauptschmiede auch die Federschmiede, die
Kupferschmiede und das Kisenlager untergebracht.

Die Hohe bis zur Unterkante der Dachbinder betragt
6,0 m, die lichten Malse des Grundrisses sind 24,0 >< 46,49 m.

Um Siulen im Innern der Halle zu vermeiden, erhielt
jeder Dachbinder 24 m Spannweite, das Bimsbeton-Dach reich-
liche Luftklappen und grofse Oberlichtaufbauten.

Zur vorlaufigen Ausnutzung des Raumes wurden

Ein zweigeschossiger Anbau an der nordlichen Seite der
Schmiede enthilt unten die Réume fir die Aufsichtsbeamten
und die Aborte, im Obergeschosse den Wasch- und Ankleide-
Raum fir die Schmiede. Zu beiden Seiten befinden sich die
Riaume fir die spater zu beschreibende Winderzeugung und
tauchabsaugung. Der TFulsboden der Schmiede besteht aus
Steinpflaster.

B. ¢) Die Abkocherei.

Die Abkocherei ist ein fiir sich stehendes, in Ziegelrohbau
ausgefithrtes Gebiaude mit etwa 9 >< 12 m lichter Grundfliche,
das zur Aufnahme der Abkochbottiche fiir ganze Drehgestelle
und kleinere Teile auch nach der spitern Erweiterung aus-
reicht. Die Hohe wurde durch die Anbringung eines Lauf-
kranes bedingt, der die Drehgestelle in die Bottiche heben
mufs. Reichliche Liftung wurde der Wasserdimpfe wegen
Als Fulsboden dient Betonestrich. Aulserhalb
des Gebiudes liegt eine gemauerte, mit Riffelblech abgedeckte
Grube mit eingebauten Filterkisten fir die wiederzugewinnende
Abkochlauge.

vorgesehen.
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B. d) Das Werkstitten-auptlager.

Die Grolsenabmessungen des mit Keller und Dach vier-
geschossigen Lagergebaudes (Abb. 1 bis 6, Taf. 30) mulsten
so gewihlt werden, dals es fir die Lokomotiv- und Wagen-
Werkstiatte nach dem ersten Ausbau geniigte; fir entsprechende
Erweiterung nach Siiden fiir den endgilltigen Ausbau ist gesorgt.
Die Mauern sind in Ziegelrohbau, die Zwischendecken in Eisen-
beton ausgefiihrt. Der als Ollager dienende Teil des Kellers
ist feuersicher abgeschlossen und unter die iibrige Kellersohle
gelegt. Die Anbringung einer Hangebahn, die auch die Lade-
gleise zu beiden Lingsseiten des Lagers aberspannen mulste,
bestimmte die Hohe des Erdgeschosses. Das Erdgeschols ist
fir 1200, das Obergeschofs fir 1000, das Dachgeschols fir
800 kg/qm Belastung ausgebildet.

+ Im Innern des Geb#iudes vermitteln den Hohenverkehr ein
vom Keller bis zum Dachgeschosse fithrender elektrischer Auf-
zug und zwei gesonderte Treppen. An der Ost- und West-
Seite liegt je eine iiberdeckte und von der Iliingebahn be-
strichene Ladebiihne,

B. e) Das Heizkesselhaus.

Das 15,21 >< 14,0 m grofse Heizkesselhaus besteht aus
Ziegelrohbau und ist bis Dachbinder-Unterkante 8,00 m hoch.
Es enthalt vier Kessel von spiater zu beschreibender Bauart.
Der 60 m hohe Schornstein steht an der Westseite.

Die Lagerplatze fiir die als Heizstoff dienende gesiebte
Rauchkammerlésche und die Anheizkohle an der Ost- und Sid-
Seite des Kesselhauses konnen von den zwei Kohlengleisen aus
durch einen fahrbaren Drehkran mit Selbstgreifer bedient werden.

B. 1) Das Altgut-Lager.

Das Altgut-Lager liegt gleichseitig zu beiden Seiten des fir
die Zu- und Abfuhr der Alteisenteile und anderen gering-
wertigen Abfallstoffen bestimmten Regelspurgleises, es besteht
zum grofsten Teile aus offenen Bansen. Die Wande sind alte
Holzschwellen zwischen Pfosten aus senkrecht Beton ge-
setzten alten Kisenbahnschienen; nur die Bansen fiir die Dreh-

in

spahne haben gemauerte Umfassungswinde und sind mit wage-
recht verschiebbaren Uberdachungen versehen, um das Rosten
der Spihne zu vermeiden.

Fur die Bedienung des Altgut-Lagers ist ein fahrbarer
Drehkran mit Hubmagnet bestimmt.

B. g) Die Badeanstalt.

Die vom Werkstattenhofe und von der Maybachstrafse zu-
gingliche Badeanstalt wurde so grols bemessen, dals sie fir
den endgiiltigen Ausbau ausreicht. Fur den Bedarf der vor-
handenen Werkstatte und der ersten Erweiterung wurde sie
mit 9 Wannen- und 12 Brause-Badern ausgeriistet. Das er-
forderliche warme Wasser wird in zwei geschlossenen, mit
Niederdruck -Dampf beheizten Warmwasserbereitern erzeugt.
Der Zugang von der Maybachstrafse soll den Angehorigen der
Arbeiter die Benutzung der Badeanstalt aulserhalb der Arbeit-
zeit ermoglichen.

B. h) Der Arbeiter-Speisesaal.

Das neue Speisegebiude an der Maybachstralse dient als

Ersatz fir den als Eisenlager verwendeten alten Speisesaal; es

enthalt im Erdgeschosse aulser dem 27,5 ><10,8m grofsen
Speisesaale eine Vorhalle von 6,0 >< 8,0 m, kleinere
Raume fir Beamte und Unterrichtzwecke, den Verkaufsramm

zwei

von 5,5 >< 8,0 m und zwei Kiichenriume ausreichend fir den
ersten Ausbau. Spitere Erweiterung ist moglich.

Der grofse Saal ist mit Asphaltplatten gepflastert.

Im Obergeschosse liegen die Wohnung des Wirtes und
zwei Aufenthaltsriaume.

Das Gebiaude hat Niederdruck-Dampfheizung mit im Keller

aufgestelltem Heizkessel.
B. i) Die Pfortnerhdiuser und Fahrradschuppen,

An dem neuen nordlichen Eingange wurde ein mit Pfortner-
wohnung verbundenes Pfortnerhaus mit anschlielsendem Fahr-
rad-Schuppen erbaut, wodurch ein gefalliges Bild erzielt wurde.
ein Pfortnerraum und

Am sadlichen Eingange wurden nur

ebenfalls eine Fahrradhalle vorgesehen.

B. k) Das Dienstwohngebiude fiir die Amisvorstinde.

Die im Obergeschols
Dienstwohnung des einen der beiden Amtsvorstinde mulste
Daher wurde auf
dem nordlichsten Teile des Gelandes an der Margaretenstralse
ein neues Dienstwohngebiude errichtet, das vier Einfamilien-
hauser umfalst. Die Wohnungen sind mit Warmwasserheizung
versehen und an das Bahn-Elektrizititswerk angeschlossen.

des Verwaltungsgebiudes gelegene

zur Vermehrung der Amtsriume dienen.

Die Gérten der beiden Seitenhiuser liegen vorn und seit-
lich, die der mittleren Wohnungen an der Rickseite.

II. C) Die Ausriistungen.
C. a) Ausriistung der Lokomotivhallen.
a. 1) Hebevorrichtungen.
1. a) Die Lokomotivkiine.

Zum Heben der Lokomotiven lduft in jeder der beiden
Hallen ein von C. Flohr in Berlin gelieferter Kran fir 70 t
Last mit zwei Laufkatzen fur je 40 t (Abb. 1, Taf. 27).
Diese Tragfihigkeit ergab sich daraus, dals der Kran die Loko-
motiven von den Achsen abheben, nicht aber ganze Lokomo-
tiven mit den Achsen versetzen sollte.

Ferner mulsten -die Kessel iiber die anderen Lokomotiven
hinweg nach den Kesselstinden gebracht werden. Von der
Anordnung darunter laufenden besonderen Laufkranes
fiir kleine Lasten wurde abgesehen, weil sich gezeigt hat, dals
die Bedienung von 20 Stéinden den grofsen Kran nicht aus-
nutzt, dals sogar ein Kranfithrer fiir beide Lokomotivkrane gentigt.

eines

Die Kosten der Leerfahrten der Krine sind so gering,
auch fir verfahren kann. Fiar
diesen Zweck wurde jeder Kran mit einer besonderen Hilfs-

dals man sie kleine Lasten
winde fir 3,5 t Last ausgeriistet.

Besonderer Wert wurde auf moglichste Vergrofserung der
Malse fir die aufsersten und hochsten Hakenstellungen gelegt,
weil hierdurch eine giinstigere Ausnutzung der Krane und eine
erhebliche Verringerung der Spannweite und Hghe der Loko-
motiv-Hallen erreicht wird.

Jeder Kran mit zwei Katzen fir je 40t hat 13,8 m
Spannweite, 7,4 m Hub und 70 t Tragfihigkeit im Ganzen.
Alle Bewegungen der Kriine bis auf das Verfahren der Lanf-



katzen konnen von dem am Kran angebrachten Fithrerhause
elektrisch gesteuert werden.

Die gekapselten Hubmaschinen der Laufkatzen sind Haupt-
stromimaschinen von je 20,5 PS, die Hubgeschwindigkeit be-

trigt bei Vollast 1,5 m/Min, der leere Haken wird mit
3,0 m/Min gehoben und mit 3,6 m/Min gesenkt.
Zum  Kranfahren dient eine Hauptstrommaschine von

18 PS fir 30 m/Min Fahrgeschwindigkeit bei Vollast, -oder
fir 50 m/Min bei Leerlauf. Die Hulfswinde mit einer Maschine

von 6,5 PS hat 6,8 m/Min grofste Hubgeschwindigkeit. Von
elektrischem Antriebe fiir das Fahren der beiden Katzen

wurde abgesehen, weil diese nur kurze Wege zuriickzulegen
haben, nur unbelastet verschoben werden, und das genaue:Ein-
stellen der Katzen mit den Quertrigern am sichersten durch
die Lokomotivschlosser selbst mit leicht zu hedienenden Steuer-
ketten vorgenommen wird.

Besonderer Wert wurde auf leichtes und gefahrloses Be-
steigen und Verlassen der Fihrerkorbe an jeder beliebigen
Stelle ‘der Kranfahrbahn gelegt, zumal nur ein Fiahrer fir
beide Krane vorhanden ist. Zu diesem Zwecke wurden an den
Fihrerkorben zusammenschiebbare Leitern so angebracht, dals
sie. vom Korbe und vom Fulshoden aus leicht hochgezogen und
herabgelassen werden konnen,

Die in den Fithrerkérben 'aufgestellten Walzenschalter fir
die Kranbewegungen sind so eingerichtet, dals die Steuerhebel
gleichsinnige Bewegungen ausfithren. Mit nur einem Steuer-
hebel konnen die Hubmaschinen beider Katzen gleichzeitig,
oder jede fir sich gesteuert werden; die Schaltung ist so ein-
gerichtet, dals genau gleichmilsiges Senken und Heben der
Katzen erreicht wird. Alle elektrisch gesteuerten Kranbeweg-
ungen sind durch selbsttatige Endausschalter begrenzt,

Jeder Kran hat zwei vom Fithrerkorbe aus leicht zu er-
reichende Gelandergange, deren Laufstege aus gelochten Blechen
gebildet sind, um die Verdunkelung der Ausbesserungsstinde
zu vermeiden.

Die Kranfahrbahn besteht aus Kranschienen Nr. 2 der
«Roten Erde», die mit Klemmplatten auf dem Tragwerke be-
festigt sind. Um das sehr wichtige, genaue Ausrichten der
Kranschienen zu erleichtern, haben die Klemmplatten drehbare
Einsatzstiicke mit aulsermittig angebrachter Bohrung fir die
Befestigungschraube.

1.8) Die Laufkatzen in der Scliehebiihnenhalle.

Die von F. Piechatzek in Berlin gelieferten Laufkatzen
fir 3,56t (Abb. 1, Taf. 27) haben gekapselte Hubmaschinen
von 5,8 PS mit 5 m/Min Hubgeschwindigkeit bei Vollast, die
Maschinen zum Fahren der Katzen von 2,8 PS geben 40 m/Min
Fahrgeschwindigkeit bei Vollast, bei kleineren Lasten sind die
Geschwindigkeiten entsprechend hoher.
durch zwei an der Winde befestigte Schalter, die mit Zug-
schniiren und Bambusstocken vom Fulshoden aus bedient werden,
und zwar in einer solchen Entfernung von der Katze, dals die
daran hiangende Last die Bedienung nicht stort.
beabsichtigte Drehbewegungen der am Kranhaken hingenden,
sperrigen Lasten beim Verfahren Katze sind besondere
Drehsicherungsketten angebracht. Die Katzen laufen auf dem
Untergurte eines T-Trigers ungefilir tber der Mitte der fiir

Die Steuerung erfolgt

Gegen un-

der

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LI. Band.

12. Heft.

die Drehgestellaushesserung dienenden Gleisstiicke. Die Trag-
fahigkeit von 3,5t wurde mit Riicksicht auf”das Gewicht der
orifsten Achsen und Drehgestelle festgelegt.

1.y) Der Laufkran von 1t Tragfihigkeit.

Uber den Arbeitsplitzen der Stangenschlosser im siidlichen
Drehereischiffe befindet sich ein von E. Becker in Berlin-
Reinickendorf gelieferter Lauflran von 8,80 m Spannweite und
1,0 t Tragfihigkeit, der vom Fulsboden aus gesteuert wird
(Abb. 1, Taf. 27). Die gekapselten Hauptstrommaschiﬁéﬁ haben
folgende Leistungen: - S

Heben . . . 2 PS Geschwindigkeit 4,5 m, Min,
Katzenfahren 1.1 » > 30 >
Kranfahren . . 2 » > 30 >

itber Fuls-
00 mm betrigt, werden zur Aufnahme der Stangen

An den Kranhaken, dessen hdchste Stellung
boden 37
geeignete Biigel gehingt.

1.0) Der Drehereilaufkran.

Die Haupthalle der Dreherei wird von einem von C. Flohr
in Berlin erbauten Laufkrane von 5t Tragfihigkeit, 11,3 m
Spannweite und 7,5 m Hub bedient (Abb. 1, Taf. 27). Die Leist-
ungen der gekapselten Hauptstrommaschinen betragen bei Vollast:

Heben . . . 9,1 PS Geschwindigkeit 4,5 m/Min,
Katzenfahren 2,5 » » 20 >
Kranfahren . . 5.4 » > 40 >

Die Steuerung erfolgt durch drei vom Fulsboden aus mit
Ketten zu bedienende Schalter mit Rickschuellfedern, so. dals
sie, nach Loslassen der Handketten, selbsttiitic in ihre End-
stellungen zuriickspringen. Alle Schalter sind auf der Lauf-
Auch dieser Kran hat selbsttitice Endaus-
schalter fir alle dulsersten Stellungen.

katze angeordnet.

Der mit Gelinder versehene Laufsteg am Krane ist von

“einer am westlichen Ende der Halle angebrachten Leiter aus

zugingig.
1. &) Der Winkellaufkran,

Die Haupteinfahrgleise und der Lagerplatz an der Sid-
der Lokomotivhalle werden von einem Winkellaufkrane
fur 5t Last, 5,8Sm Hub und 15 m Spannweite von E. Becker
in Berlin-Reinickendorf bestrichen (Abh. 1, Taf. 27). Er dient
zum Abheben und Wiederanbringen der Fithrerhiuser und Be-
kleidungsbleche und deren Lagerung auf dem fir jeden Loko-
motivstand bestimmten Teile des Lagerplatzes,

Ferner soll der Kran das Radreifenlager bedienen und
die Forderung von Teilen und Vorriten zwischen der neuen
Wagen- und Lokomotiv-Werkstatte ermoglichen. Zu letzterm
Zwecke wurde die nordliche Wagenschiebebithne so gelegt,
dals sie in ihrer ostlichen Endstellung unter den Winkel-
kran gefahren werden kann.

seite

Der Kran hat drei gekapselte Hauptstrommaschinen mit
Leistungen zum :

Heben . . 8,6 PS Geschwindigkeit 4 m/Min,
Katzenfahren 1,5 » » 25 »
Kranfahren 8.6 » > 65 >

Die untere Kranlaufschiene ist auf einer durchgehenden
Betongriindung in Schienenhohe, die obere 5,4 m iiber Schienen-
oberkante an der Sidwand der Lokomotivhalle befestigt. Be-
sonderer Wert wurde auf die Durchbildung der Kreuzungen
zwischen der untern Kranlaufschiene und den Regelspurgleisen

1914. - 32
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gelegt, der Kran liuft hier mit seinen doppelten Spurkrinzen
auf besonderen Auflaufstiicken.

Die senkrechte Stiitze des Winkelrahmens lifst die Umrils-
linie frei, die zu bedienende Lokomotive kann also einfahren
oder verschoben werden, wihrend der Kran #ber dem Einfahr-
gleise steht; das wetterdicht geschlossene Fithrerhaus ist an
der ~senkrechten Stiitze fiir leichten Verkehr des Fithrers in
niedriger Lage angebracht. Von hier aus werden alle Be-
wegungen des Kranes durch Schalter mit gleichsinnig bewegten
Steuerhebeln geregelt.

Um Ecken des Kranes und Federn des Rahmenfufses beim
Verfahren zu vermeiden, werden eines der beiden oberen und
beide unteren Kranlaufrider angetrieben.

1. §) Der fahrbare Drehkran.

Nach Inbetriebnahme der neuen Lokomotiv-Werkstitte
stellte sich bald das Bedirfnis heraus, zur Ersparung von Ar-
beitskraften Einrichtungen fiir das Verladen des Altgutes,
der Rauchkammerlosche und ihrer nicht verwendbaren Riick-
stande, der Schmiedekohle, der Feuerschlacke und ahnliche
Zwecke zu treffen. Am geeignetsten erwies sich ein auf den
in Frage kommenden Regelspurgleisen fahrbarer Drehkran, der
mit Hubmagnet fiir das Alteisen, die Drehspihne und sonstige
Eisenteile und mit einem Greifer fir Losche, Kohlen und
Schlacken ausgeriistet sein mulste.

Daneben hat der Kran das Verschieben der zu be- und
entladenden Wagen zu besorgen. Der Drehkran wurde bei
Zobel, Neubert und Co. in Schmalkalden mit drei Trieb-
maschinen und fiir Oberleitung bestellt. Die Tragfihigkeit wurde
_auf 3t, die Ausladung auf 9,0 m und die hochste Hakenstellung
“auf etwa 7,5 m tuber Schienen-Oberkante festgelegt.

Abb. 1.

1

2]

et

Um die Schienendriicke niedrig zu halten, ruht der Kran
auf vier Acbsen, von denen zwei durch eine im Unterwagen
eingebaute Fahrmaschine von 23,5 PS angetrieben werden.
Die Fahrgeschwindigkeit betrigt bei 700 kg grofster Zugkraft
am Zughaken gegen 60m/Min, bei Leerlauf 90 bis 100 m/Min.

Das mit dem Oberteile des Kranes drehbare, geschlossenc
Fithrerhaus enthilt die Hubmaschine von 20,5 PS fiir 20 m/Min
grofste Hubgeschwindigkeit, die Schwenkmaschine von 5,2 PS
fir 120 m/Min Geschwindigkeit am Lasthaken, und die er-
forderlichen Schalt- und Mefs-Einrichtungen.

Das Gegengewicht ist in der dem Lasthaken gegeniiber
liegenden Riickwand des Fiihrerhauses und im Oberwagen
untergebracht, um eine fir die Standsicherheit giinstige tiefe
Lage zu erzielen.

Das drehbare Oberteil
auf einem Schienenkranze auf dem Kranwagen und wird in der

des Kranes lauft mit Drehrollen
Mitte durch einen Konigszapfen gefiihrt.

Der Hubmagnet des Magnetwerkes Eisenach hat 1100 mm
Durchmesser, der Greifer falst 1 cbm.

Der Kran besitzt zwei Stromabnehmer, die als Walzen-
biigel ausgebildet sind.

Die Schleifleitung von den Siemens-Schuckertwerken
in Berlin mulfste doppelpolig ausgefuhrt werden, sie ist 9,0 m
hoch iiber Schienen-Oberkante zwischen eisernen Masten an
Spanndrahten aufgehingt.

1.m) Gemeinsame Gesichtspunkte fiir alle Hebevorrichtungen.

Bei der Beschaffung aller elektrisch betriebenen Hebezeuge
wurden folgende Bedingungen gestellt:

Fuar die Aulsersten Stellungen sind selbsttitice Endaus-
schalter gefordert, deren Wiedereinschalten aus erzieherischen

Die Schiebebiithnenhalle der neuen Lokomotivwerkstitte.




Griinden zum Teile erst nach dem umstiandlichen Besteigen des
Kranes moglich ist. Durch Strom- und Spannungs-Zeiger wird
gute Beobachtung des Kranes wund etwaiger
Storungen ermoglicht, die Steuerhebel aller Schalter miissen
mit den durch sie veranlalsten Kranbewegungen gleichsinnige

der Leistung

Bewegungen ausfithren.

Bei Bedienung durch Steuerketten vom Fulsboden aus
werden die betreffenden Kranbewegungen beim Loslassen der
Ketten durch Zuriickschnellen der Schalter in die Endstellung

unterbrochen.

Die Hebezeuge der Eisenbahnwerkstéitten bedirfen elek-
trischen Antriebes aller Bewegungen und moglichst hoher Ge-
schwindigkeiten, da so die Arbeiten verbilligt und die Aus-
besserungszeiten der Fahrzeuge verkiirzt werden. DBedeutende
Ersparnis an Arbeitskriften ergibt sich hierbei dadurch, dals
die Zahl der ungelernten Arbeiter in der Werkstatte vermindert
werden kann.

Endlich werden die Vorrate bringenden Fahrzeuge bei
schnellerer Be- und Entladung dem Betriebe kiirzere Zeit ent-
zogen,

a.2) Die Schiebebihne.

Die von der Bauanstalt «Deutschland» in Dortmund ge-
lieferte, versenkte Schiebebithne (Textabb. 1) fur Lokomotiven hat
90t Tragfahigkeit und 12 m Liange. Sie liuft nur auf zwei Schienen
auf je vier Laufradern mit 700 mm Durchmesser und einfachen,
inneren Spurkriinzen aus bestem Stahlgufse fir 15t Raddruck.
Je zwei Riader sind in einem Schwinghebel angeordnet, so dals
die Bithne statisch bestimmt ist. Mit Riicksicht auf die be-
trichtliche Abnutzung empfiehlt es sich vielleicht mehr, Rader
mit aufgezogenen Radreifen verwenden. Die Zahl der
Rider und der Spurkrimze wurde gering gewahlt, um die
Reibungsverhiltnisse beim Verfahren ginstig zu gestalten, des-
halb laufen auch alle 8 Rider  in Kugellagern mit Kifigen,
die sich bis jetzt bewiahrt haben.

AR

Den erwarteten sparsamen
Stromverbrauch beim Anfahren und Leerlaufe geben folgende

Zahlen fiir 220 Volt Spannung an:

Belastung . t 0 90
Fahrgeschwindigkeit m/Min 90 68
Stromverbrauch beim Anfahren Amp 40 55

» wihrend der Fahrt Amp 18 40

Um den Werkstattenverkehr durch die Grube der Schiebe-
bithne wenig zu storen, wurde deren Tiefe zwischen Schienen-
Oberkante der Arbeitstinde und der Laufschienen auf 250 mm
beschrankt; sie konnte jedoch durch Verwendung von Stahl-
barren far die Quertriger noch verringert werden. Die Lauf-
schienen sind bis an den Kopf in Beton gebettet.

Die elektrische Ausraistung besteht aus einer Hauptstrom-
maschine von 15 PS, die die Bihne fahrt und die Seilwinde
mit etwa 30m/Min am Seilhaken treibt. Die Seilwinde bringt
die Lokomotiven auf die Bithne und mit Umlenkrollen von der
Biuhne auf die Arbeitstinde.

tragt 100 m.
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a.3) Die Wiagevorrichtung.

Zur Ermittelung des ganzen Gewichtes der Lokomotiven
unter TFeststellung der einzelnen Raddriicke ist eine von
Schenck in Darmstadt gelieferte Wagevorrichtung in den
westlichen Anbau der Lokomotivhalle eingebaut, die das Wiegen
von sechsachsigen Lokomotiven bis 10t Raddruck gestattet.

Die zwolf Laufgewichtswagen sind in einer Grube unter
dem Fahrgleise und zwar auf je zwei Schienen fahrbar ange-
ordnet, so konnen sie den verschiedenen Achsstinden
gepalst werden. Alle Wagen konnen mit gemeinsamer An-

an-

hebevorrichtung zugleich in Wiegestellung gebracht werden,
wobei jedes einzelne Lokomotivrad mit seinem Spurkranze,
Wage rulit. Auf
wurde mit Rick-
verzichtet.

der genauen Lage

zwischen zwei Rollen drehbar, auf je einer
elektrischen Antrieb- der Wagevorrichtung
sicht auf die nicht allzu hiufige Benutzung

-Da das Wiege-Ergebnis wesentlich von
der Fahrschienen fir die. Wagen und -des Tragwerkes des

Gleises fiir dic zu wiegenden Lokomotiven abhéngt, wurde eine
besonders gute Unterstiitzung und Verankerung vorgesehen,

a.4) Die Preflsluftanlage.

In dem Anbaue fiir die Wigevorrichtung steht auch die
Prefspumpe von Pokorny und Wittekind in Frankfurt a. M.
fur die Versorgung der Lokomotivhallen mit Preflsluft zum
Nieten, Meifseln, Verstemmen, Bordeln, Entfernen des Kessel-
steines, Anblasen von Nietfeuern und Anheizen der Lokomotiven.
Von der liegenden Prelspumpe mit einem Zylinder, Koéster-

Steuerung und Kolben mit zwei verschiedenen Flichen fiir zwei-
stufige Pressung werden 5 cbm/Min Luft durch ein auf dem .
Dache des Anbaues aufgestelltes Luftfilter angesaugt, auf 8 at
Uberdruck geprefst und in fanf schweilseisernen Behiiltern von
je 4 cbm Inhalt aufgespeichert. Den Antriecb der Pumpe be-
sorgt eine Gleichstrom-Nebenschluls-Triebmaschine von 40 PS
mit Riemeniitbersetzung. Bei die
Saugventile selbsttiitig geschlossen, die Pumpe lduft mit 13 PS

hochster Pressung werden

leer weiter; die Luftforderung setzt wieder ein, wenn der
Druck um etwa 1 at gesunken ist.

Die Prefsluftleitung ist als Ring um dic Schiebebiihnen-
halle verlegt. Fir die Entnahme dienen 20 doppelte Anschlufs-
stutzen, einer fur je zwei Arbeitstinde, an den Pfeilern der
Schiebebithnenhalle (Abb. 1, Taf. 25). :

Aufserdem erhielten die beiden Arbeitsgruben vor dem
Fingange der Lokomotivhalle je einen Anschluls zum Betriebe
des Hammers fiir Kuppelungsbolzen und der Hiilfsblaser.

Die Prefsluft-Niet- und Meilsel-Himmer sind grofstenteils
von der «Internationalen Prelsluft- und Elektrizi-

tits-Gesellschaft» in Berlin bezogen, der Hammer fir

die Kuppelungsholzen von den Niles-Werken in Oberschine-
| weide bei Berlin.

a. ) Sonstige Einrichtungen.

sind in jeder Lokomotivhalle ein ortsfestes Schmiedefeuer nebst

| ) . . -
[ Zur allgemeinen Benutzung seitens der Lokomotivschlosser
| Zubehor, bewegliche Nietfeuer, eine fahrbare Zylinder- Bohr-

Die Lange des Drahtseiles be- | maschine, elektrisch angetriebene Schleifsteine und mehrere

‘ elektrische Handbohrmaschinen vorgesehen.

(Fortsetzung folgt.)
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Vorrichtungen zum Richten verbogener Stirnwandrahmen offener Giiterwagen und zum
Biegen und Richten von Schienen, Trigern, Wellen und dergleichen.
G. Rosenfeldt, Regierungs- und Baurat in Gleiwitz.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel 24.

In einem fritheren Aufsatze *) sind zwei Richt-Vorrichtungen
beschrieben worden, die auf der Anwendung eines Kniehebels
beruhen. Da mit diesen Vorrichtungen den sonst iblichen
Arbeitsweisen gegeniitber wesentliche Ersparnisse an Kraft,
Stoff, Zeit und Lohn erzielt worden sind, wurden noch die
nachstehend erlauterten beiden
Kniehebelanordnung entworfen.

weiteren Vorrichtungen mit

1. Vorrichtung zum Richten verbogener Stirn-

wandrahmen offener Giterwagen. (Textabb, 1 und 2,

Abb. 1 bis 3, Taf. 24.)

Die im Betriebe haufig durchgedriickten
oberen Rahmen der Stirnwinde offener Giiterwagen mulsten
frither meist abgenietet, zur Schmiede geschafft und dort warm
gerichtet werden. Bei Anwendung der neuen Vorrichtung
kann die Stirnwand am Wagen kalt gerichtet werden. Zu
diesem Zwecke wird ein dem Querschnitte des Rahmens ent-
sprechend ausgebildeter Schuh H an die verbogene Stelle ge-

nach aulsen

legt, an dieser mit einer Klammerschraube k befestigt, durch einen
Bolzen d mit dem Stempel der Kniehebelpresse P, und werden
diese mit den Bolzen b, und b, mit den Augen zweier Spann-
schlosser Z, und Z, verbunden. Die um die Ecken des Rah-

mens gelegten, ebenfalls seiner Form entsprechend ausgebildeten |

Klammern K, und K, werden dann durch Bolzen ¢, und c,

mit den augenférmigen Enden der Zugstangenpaare L, L, und |
L, L, verbunden, wihrend ihre anderen Enden um die seit- |

lichen Zapfen zweier kleinen Kreuzkopfe M,

legt sind.

und M, ge- |

Durch diese hindurch gehen zwei mit Kopfen versehene |
. des Rahmens angesetzt ist.

runde Stangen S, und S,, die auf ihren hinter den Muttern
M, und M, sitzenden, viereckigen Querschnitten zwei ratschen-
artig wirkende**) kleine Schliussel R, und R, tragen, mit
denen die Gewindeenden der Stangen S, und S, in den Augen
a, und a, der Spannschlosser Z;, und Z, gedreht werden
konnen. Hierdurch kann die Vorrichtung eingestellt und der
Stempel der Kniehebelpresse P und der mit ihm verbundene
Schuh H fest an den Rahmen angelegt werden. Der Schuh
wird dann durch Drehen der Schraubenspindel der Presse P
mit zwei auf ihre Vierkante gesteckten, langen Windeeisen W,
und W, so lange und so weit gegen die verbogene Stelle des
Rahmens geprelst, bis sie gerade gerichtet ist.

Durch Umlegen der Zugstangenpaare L, Ly, L; L, und
Einstecken der Bolzen ¢, und ¢, in deren anderen Augen kann
die Presse P an jede verhogene Stelle auch aulserhalb der
Mitte des Rahmens gesetzt werden. Ibenso konnen bei Ver-
wendung entsprechend ausgebildeter Schuhe und Klammern alle
TFormen der Rahmen gerichtet werden; ablich sind {71-, T-
und [~ - Eisen.

Die ganze Vorrichtung sitzt, einmal am Rahmen ange-
bracht, fest an diesem, so dals kein Teil abfallen kann. Das

o

*) Organ 1913, S.
**) Organ 1913, S. 9.

| Richten der Rahmen geschieht mit geringerm Zeitaufwande,

als frither, so dals die schadhaften Wagen in kiirzerer Zeit in
den Betrieb zuriickkehren. Bei Holzwinden brauchen auch
die Schalbretter nicht mehr, wie friher, losgexommen—zu
werden. i

Textabb. 1 zeigt die Vorrichtung, in der Mitte des Stirn-
wandrahmens eines eisernen 15t Wagens angebracht, Text-

Abb. 1.

Vorrichtung zum Richten verbogener Stirnwandrahmen
an einem eisernen Wagen.

Abb. 2. Vorrichtung zum Richten verbogener Stirnwandrahmen
an einem Wagen mit Holzschalung.

abb. 2 das Richten eines Stirnwandrahmens eines 20 t Wagens
mit Holzschalung, wobei die Vorrichtung auflserhalb der Mitte

2. Vorrichtung zum Biegen und Richten von
Schienen, Tragern, Wellen und dergleichen.
(Abb. 4 und 5, Taf. 24).

Zwischen zwei dreieckigen Rahmen P, und P, ist eine
Kniehebelpresse gelagert, die aus einer mit Rechts- und Links-
Gewinde versehenen Spindel Sp besteht, auf der zwel
dazu passende Muttern M, und M, bewegen. An den beider-
seitigen Zapfen dieser Muttern sind je vier Laschen I be-
festigt, deren augenformige Enden zu je vieren einerseits an
der Spitze der dreieckigen Rahmen P, und P, fest gelagert

sich

| sind, anderseits einen Stempel S tragen, der sich in einer

Fiuhrung I zwischen den Rahmen bewegt. In den Rahmen Py
und P, sind mehrere Locher a,, b, ¢, und a,, by, ¢, vorge-

sehen, durch die je ein eine entsprechend ausgebildete Rolle R,

| und R, tragender Bolzen d, und d, gesteckt werden Kkann.

Soll eine krumme Schiene gerade gerichtet werden, oder eine
gerade Schiene krumm gebogen werden, so wird sie zwischen

| die beiden Rahmen P, und P, gegen die Rollen R; und R,

gelegt. Der Stempel S der Kniehebelpresse wird zunichst bis
dicht an die Schiene herangeschraubt. Dann wird die Spindel
mit den langen Windeeisen W, und W, gedreht und dadurch der

| Stempel S der Kniehebelpresse gegen die Schiene gedrickt,



wodurch diese beliebig gebogen werden kann. Durch Einsetzen ent-
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"Alle diese Richt-Vorrichtungen mit Kniehebelanwendung

sprechend ausgebildeter Rollen R, und R, kann auch jedes beliebig [ (D. R. G.M.) sind leichter, einfacher, leistungsfihiger, halt-

geformte Stiick, wie Triger und Wellen, gerichtet werden.

Die Vorrichtung ist mit 70 kg verhaltnismialsig leicht, sie |

kann daher von Hand an im Gleise liegende Schienen ange-
setzt, und diese brauchen nicht erst zur Schmiede gebracht
und dort warm gerichtet zu werden, wodurch grofse Erspar-
nisse an Zeit und Forderkosten erzielt werden, was auch beim
Richten von Trigern und Wellen an ihren jeweiligen Platzen
der Fall ist.

| harer, bequemer und ungefahrlicher, als andere zu diesen

Zwecken verwendete Vorrichtungen. An ihnen fehlen teure und
empfindliche Teile und die gefihrlichen Kurbeln. Die rechts-
und linksgingige Schraube ist leicht herzustellen, haltbar und
selbstsperrend, so dals die Windeeisen in jeder Lage stehen
bleiben. Geliefert werden die Vorrichtungen von der Ver-
einigten Konigs- und Laura-Hitte, Abteilung Waggonfabrik,
Konigshitte O/S.

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.
Verein deutscher Maschinen-Ingenieure.

Geschichtliche Entwickelung der ungekuppelten Lokomotiven.
Vortrag von J. Jahn, Professor in Danzig-Langfuhr*).

Stephensons «Rocket> vom Jahre 1829 war eine un-
gekuppelte Lokomotive, aber noch mit manchen Miangeln be-
haftet. Erst 1830 gelang ihm der Entwurf einer brauchbaren
zweiachsigen Lokomotive mit Innenzylindern. Die Ruhe ihres
Ganges befriedigte aber nicht mehr, als die Geschwindigkeit
der Zuge zunahm. Fr baute daher seit 1834 dreiachsige
Lokomotiven. Diese fanden allgemeine Anerkennung, besonders
seitdem das furchtbare Ungliick auf der Strecke Paris-Versailles
im Jahre 1841 die Mingel der zweiachsigen Lokomotiven er-
wiesen hatte.
breitet sich nun als Personen- und Schnellzug-Lokomotive iiher
alle Lander und ist in Deutschland bis zum Jahre 1875 ge-
baut worden. Das hohe zwischen zwei niedrigen Laufridern
liegende Triebrad gab ihr ein eigenes Gepriage; «Spinnrader»
hiefsen diese Lokomotiven in der Fihrersprache. Threr Ent-
wickelung ware das Jahr 1841 fast durch Stephenson selbst
verhangnisvoll geworden. Die Entwiirfe dieses Jahres zeigen

stark verlangerte Kessel, jedoch die kleinen bisherigen Achs- Ihr war der Erfolg durch das entschlossene Zuriickgreifen auf

stinde, die im Verhaltnisse zur Kessellinge zu kurz waren;
die Lokomotiven liefen wunruhig und man war zu Umbauten
gezwungen. Dieser Milserfolg aber hatte dem Lokomotivbauer
eine erhohte Sicherheit in der Anordnung ungekuppelter Loko-
motiven gegeben.

Der Bauart fehlten Wetthewerberinnen mnicht. Der
Amerikaner Norris baute seit 1835 ungekuppelte Lokomotiven
mit vorderm Drehgestelle und kurzem Achsstande. Wegen
gewisser baulicher Vorziige und der DBetriebsamkeit des Er-

*) Ausfithrlich in Glasers Annalen.

Die dreiachsige ungekuppelte Lokomotive ver- |

finders, der Modelle seiner Lokomotive an die gekronten
Hiaupter verschenkte, fand die Bauart eine gewisse Verbreitung,
aber die schrig liegenden Zylinder und der kurze Achsstand
beeintrichtigen die Ruhe des Ganges. Borsig lehnt sich mit
seinen ersten Ausfithrungen vom Jahre 1841 an die Bauart
Norris an, die er verbesscrt, arbeitet dann aber an der Fort-
bildung der englischen Formen. Stephenson selbst schuf
im Jahre 1845 eine Wetthewerberin, bei der die hohe Trieb-
achse hinter den Laufachsen, und alle drei Achsen eng ge-
drangt unter dem Kessel lagen, Die Bauart konnte sich wieder
wegen zu kurzen Achsstandes nicht behaupten. Haswell in
Wien versucht im Jahre 1862 die Bauart von 1841 zu neuem
Leben zu erwecken. KEr ordnete an jeder Seite zwei genau
gegenliufige Dampfzylinder an, wm den ungiinstigen Einfluls
der Bewegung des Gestinges auf den Gang der Lokomotive
zu beseitigen, Der Erfolg blieb aus, und man wulste nun,
dafs der Massenausgleich allein nicht geniigt, um die Mangel
zu kurzer Achsstinde zu beheben. Die erfolgreichste unge-
kuppelte Wettbewerberin ist die Crampton-Lokomotive von
1846. Die hohe Triebachse liegt hinten, die Zylinder aulsen.

den grofsen Achsstand, die giinstige Massenverteilung und die
sorgfaltige Ausbildung der Einzelteile verbirgt*). 1851 ver-
besserte Crampton seine Lokomotive durch Anordnung einer
Blindwelle, die von Innenzylindern angetrieben wurde, wahrend
die Aulsenkurbeln dieser Blindwelle mit der Triebachse ge-
kuppelt waren. Ir schuf so eines der beachtenswertesten
Bilder der Lokomotivgeschichte. Seine Lokomotiven sind bis
1864 gebaut werden. Das «Spinnrad» hat also auch diese
seine erfolgreichsten Wetthewerberinnen iberlebt.

*) Organ 1908, 8. 219.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau,
Harlemflufs-Tunnel der Lexington-Avenue-Untergrundbahn
in Neuyork.
{Engineering Record 1913, 1I, Band 68, Nr. 20, 15. November, S. 556.
Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 21 auf Tafel 24.
Der 328,57 m lange Harlemfluls-Tunnel der Lexington-
in Neuyork besteht aus vier neben
einander laufenden, genieteten stihlernen Rohren von 5,791 m

Avenue-Untergrundbahn

innerm Durchmesser und 5,178 m Mittenabstand. Die Ronre
sind mit DBeton verkleidet einen 23,165 m breiten,
7,468 m hohen Betonkorper eingeschlossen, dessen Oberkante
Hoch-

und in

durchschnittlich  ungefahr 9,75 m unter mittlerm

wasser liegt.

Die Rohre werden neben einander auf den Lingsholmen |

Briicken und Tunnel.

von vier Reihen von Geriistpfihlen vernietet, die in einer

Bucht im Harlemflusse ungefihr 1,5km von der Tunnel-Bau-

stelle eingetrieben sind. Sie werden nach einander in drei

je 67,06 m langen mittleren, und zwei 60,66 m und 66,75 m

langen End-Abschnitten hergestellt und versenkt. Der Tunnel
liegt im Grundrisse in der Geraden, mit Ausnahme eines 13,4 m
langen Bogens von 610 m Halbmesser
Tm Aufrisse hat er zwei eine mittlere Neigung von 3°¢/,, mit
Endneigungen von 30°/,, verbindende Bogen.

Die Rohre (Abb. 9 his 21, Taf, 24) bestehen aus 2,375 m
Die an einander

am Manhattan-Ende.

langen Ringen aus 10 mm dicken Stahlblechen.

grenzenden Seiten der Rohre sind abgeflacht und haben wun-
gefihr 3,35 m hohe senkrechte Winde in 610 mm Licht-

abstand. Auf die Stofse der Rohrringe sind &dulsere Winkel-



216

ringe genietet, jeder zweite tragt eine Steifen-Querwand aus
6 mm Blech und zwei dulseren Gurtwinkeln von 7,468 m Hohe
und 23,165 m Breite, die Tunneléffnungen sind in diesen Quer-
wanden ausgeschnitten. Die senkrechten Winde je zweier be-
nachbarter Rohre sind zwischen den Querwinden mit 25 mm
dicken Bolzen verbunden, die der Rohre zu-
gleich Z-formige Lingsleisten zum Festhalten der Beton-
verkleidung fassen (Abb. 19, Taf. 24).

Nahe der Mitte des Tunnels ist jedes Rohrpaar durch
sine 2,375 m breite, 7,544 m lange, untere Erweiterung ver-
bunden; die mit Beton verkleidet, einen von jedem-Rohre durch
ein 91 em weites Mannloch zugénglichen, 7,183 m tiefen Sumpf
mit langlich rundem Querschnitte von 1,22 >< 1,83 m bildet
(Abb. 11, Taf. 24). Die Unterkante des Sumpfkastens liegt
305 mm unter den unteren Flanschen der grofsen Querwand.

im Innern

Gufseiserne, 25 mm weite Entwisserungsrobre in den Mittel-
linien der Sohle bringen alles Wasser nach den Simpfen.

An jedem Ende jedes Abschnittes des Rohres ist aulsen
ein |_-, innen-ein _|™ -Ring angebracht. Der innere Schenkel
des letztern ist fiir Bolzen in einer kreisformigen Splielsplatte
gelocht, die nach dem Versenken der Rohre eingebolzt wird.
Die abstehenden Schenkel der #ufsern | -Ringe sind fir Ver-
bindungsbolzen gelocht, die von Tauchern eingesetzt und aus-
gerichtet werden (Abb. 20 und 21, Taf. 24).

An einem Ende jedes Abschnittes ist an den obern Teil
jedes Aulsenrohres ein Gulsstiick mit Bohrung zur Aufnahme
eines langen wagerechten Fithrungsbolzens genietet, der in ein
kegelformiges Loch in einem entsprechenden, an das benach-

barte Ende des nichsten Abschnittes genieteten Gufsstiicke ein-
greift.  Dicse Bolzen sichern die richtige Lage nach
einander in den Graben gesenkten Abschnitte gegen einander
und werden mit Splint versehen, um die Abschnitte in der
verlangten Lage auf den fertigen Lagern zu verschlielsen.

Nahe dem Ende hat jedes Rohr einen innern | -Ring zur
Aufnahme der Verschlulsbohlen beim Absenken der Rohre. An
Zwischenpunkten sind adhnliche Lager fiir halbe Querwinde im
obern Teile der Rohre vorgesehen, die als Luftfallen dienen,
um das Versenken gleichmilsig zu machen.

An die senkrechten Aulsenkanten der grofsen Querwande
sind zwei Holzwinde aus wagerechten Bohlen gebolzt, die den

der

vier Rohre enthaltenden Kasten seitlich abschliefsen und mit
den Querwéanden rechteckige Taschen bilden, die getrennt mit
die Rohre einschlielsendem Beton gefillt werden. An einem
Ende des 66,75 m langen Endabschnittes ist an die Decke
jedes Rohres ein senkrechter, 914 mm weiter, 1,219 m langer
Luftschacht genietet, der oben mit einer angebolzten Deck-
platte geschlossen ist, die zum Aufsetzen eines Einsteigeschachtes
entfernt werden kann.

Alle Bleche und Winkeleisen werden in der Werkstitte
geschnitten und zur Nietung fertig gelocht und getrennt zu
Schiff nach der Baustelle gebracht, wo sie zusammengesetzt
Der fertige Abschnitt wird gehoben und auf Prahmen
hinausgefahren. Diese werden dann entfernt, und die Rohre
in ihre Lage in dem gebaggerten Graben versenkt, verbunden,

werden.

und in Beton eingeschlossen, der durch auf Prahmen an-
gebrachte Schichte unter Wasser eingebracht wird. B -s.

Bahnhofe und derenwAiusstattung.

Bahnhife der Oregon-Washington-Eisenbahn- und Schiffahrts-
Gesellschalt in Spokane.

(Railway Age Gazette 1913, 11, Band 55, Nr. 18 31. Oktober, S. 817.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen 6 bis 8 auf Tafel 24.
Die
sellschaft baut gegenwirtig Bahnhofe fiur Reisende und Giiter

Oregon-Washington-Eisenbahn- und Schiffahrts-Ge-
am Endpunkte Spokane einer vor drei Jahren begonnenen,
163 ki langen neuen Bahn, die von Spokane sidlich nach
einem Anschlusse an die Oregon-Washington-Bahn in Ayer am
Siidufer des Schlangenflusses fithrt und eine kurze Bahn mit
schwachen Neigungen von Spokane nach Portland bildet.

Der Bahnhof fir Reisende (Abb. 6, Taf. 24) zwischen
Monroe- und Center-Stralse wird gemeinschaftlich mit der
Chikago-, Milwaukee- und St. Paul-Bahn gebaut. Die west-
liche Zufahrt bilden die Gleise der Oregon-Washington-Bahn,
die ostliche die der Chikago-, Milwaukee- und St. Paul-Bahn.
Das den ganzen Block zwischen Stevens- und Washington-
Stralse einnehmende Empfangsgebaude ist 91,63 m lang, 17,68 m
breit und vier Geschosse hoch. Aulserdem werden grofse Ge-
pick- und Bestatterungs-Riume linten unter den Gleisen
gebaut.

Vier grolse Einginge (Abb. 7, Taf. 24) mit kupfernem,
verglastem Vordache fithren von der Trent-Avenue nach der
50 m langen, 14,91 m breiten Kingangshalle. In deren Mitte
liegt die Fahrkarten-Ausgabe mit Fernschreiber und offentlichen

Fernsprechern an jeder Seite. Dicht neben der Fahrkarten-

Ausgabe liegt ein unmittelbarer Zugang zu den Packet- und
Gepack-Abfertigungen, von denen auch ein Durchgang nach der
Stralse, den Strafsen- und Gasthof-Wagen fithrt. An einem
Ende der Eingangshalle liegt das Speisezimmer, am andern
eine Bartscherstube, den

Dienstzimmern.

Treppe und Aufzug nach oberen

Von der Eingangshalle fithren zwei breite Treppen nach
der Haupt- Wartehalle (Abb. 8, Taf. 24) in dem dariiber
liegenden Geschosse. Diese ist 50,04 m lang, 14,91 m breit,
8,63 m hoch und hat sieben grofse, kinstlerisch gestaltete,
metallene Fenster und eine Decke mit- stark vorspringenden
Balken. An einem Ende der Wartehalle liegt das Rauch-
zimmer, am andern das Zimmer fir Frauen.

Von der Wartehalle fihren zwei grolse Einginge nach
einer 30,48 m langen, 16,46 m breiten Zugangshalle, von der
alle Bahnsteige durch Rampen und Treppen zuginglich sind.
Von der mit Stahl getiifelten Zugangshalle konnen die An-
kommenden unmittelbar nach den Stralsen- und Gasthof-Wagen,
oder nach den Warteraumen gehen.

An einem Ende des Gebiudes liegt in Stralsenhohe ein
Raum fir Auswanderer mit einer Treppe nach dem Bahnsteige.
Eine vollstindig ausgeriistete Krankenanstalt ist ebenfalls vor-
gesehen. Heizdampf fir die Gebiude und haltende Wagen
wird durch eine Anlage im Kellergeschosse erzeugt. Das Ge-
in den Decken
Uber

und
der

baude
mittelbar

wird durch verborgene Lichter
leuchtende Hiangeleuchter erleuchtet.



Haupt - Wartehalle befinden sich zwei weitere Geschosse fir
Dienstzimmer.

Der Bahnhof fiir Reisende bildet eine 670,56 m lange,
6,71 m itber Strafsenhéhe liegende stihlerne Hochbahn fiir elf
Gleisc.
eine zweigleisige, 49,99 m iber dem Wasser liegende stihlerne
Uberfihrung mit Fahrbahn aus Beton iber den Spokane-Flufls
unmittelbar oberhalb der Spokane-Fille erbaut. Diese 23,93 m
lange Uberfithrung liegt iiber der kirzlich fertig gestellten
Monroe-Stralsen-Betonbriicke der Stadt.

Westlich der Monroestrafse wird der 15,24 >< 91,44 m
grofse Orts-Giiterschuppen mit Freiladegleisen, Schuppengleisen
und Ladestralse, weiter westlich ein 14 Gleise enthaltender Ver-
schiebebahnhof mit Lokomotivschuppen, Werkstatt, Lagerhaus,
Ausriistung fir Bekohlung, Olversorgung und Entschlackung ge-
baut. Auch dieser Teil der Bahn kreuzt alle Stralsen auf
Uberfihrungen. Am Westende des Verschiebebahnhofes liegt
die der Vollendung nahe, 913,18 m lange, 53,64 m iiber dem
‘Wasser liegende Uberfihrung iiber Hangman-Bach und Spokane-
Flufs. Die Bahn ist vom Ostende dieser Uberfithrung bis zum
Bahnhofe fiir Reisende zweigleisig. B—s.

Lokomotiv-Hebekrane,
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, Januar 1914, Nr. 3,
S. 81. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 22 his 27 auf Tafel 24.

Schwere Laufkrane zum IHeben ganzer Lokomotiven in
Eisenbahnwerkstatten werden meist mit zwei Laufkatzen aus-
gefiihrt, die die Lokomotive je mittels eines Tragebalkens unter
dem Feuerbiichs- und Rauchkammer-Ende fassen. Sollen
dabei die Lokomotiven iber andere hinweggehoben werden, so
sind hohe Kranhallen mit schwerem Eisenbauwerke erforder-
lich. Eine Einschrankung der Gebaudehche ist durch eine
neuartige  Ausfihrung der Maschinenbauanstalt Zobel,
Neubert und Co. in Schmalkalden ermoglicht, die eine be-
sondere Kranbahn fir kleinere Hebezeuge und diese selbst
entbehrlich macht und den Bau der Halle und der Kranbahn
durch Verringerung der Raddriicke verbilligt. Der fiur die
Hauptwerkstatte Troyl bei Danzig ausgefihrte Kran besteht
nach Abb. 22 bis 25, Taf. 24 aus zwei fir sich benitzbaren
Halften mit je zwei Katzen, die zum Heben von Lokomotiven
in wenigen Minuten mechanisch und elektrisch verbunden
Die Kuppelung und Steuerung der mit Gleichstrom
betriebenen Kranhalften ist so durchgebildet, dals jede der
vier Katzen fir sich, die beiden Katzen auf demselben Krane,
je eine Katze auf den beiden Kranen und alle vier Katzen
zusammen arbeiten konnen. Jeder Kran hat 40t, jede Katze
25t Tragfahigkeit. Die Hohe der Halle bis unter die Dach-
binder liefs sich hier auf 10,0 m beschrianken.

Wahrend auch Tender bisher vielfach in gleicher Weise
durch Querbalkengehéinge gehoben wurden, wobei sich die Ab-
nahme von Trittstufen, Rohrleitungen und anderen Teilen nicht
umgehen liels, macht eine Sonderbauart nach Abb. 26 und 27,
Taf. 24 diese Vorbereitungsarbeiten entbehrlich. Die auf dem
Querbalken verschiebbaren Pratzen konnen ohne Weiteres unter
die Kopfschwellen fassen und so den Tender anheben. Die
Quelle bringt ferner einen Laufkran von 110t Tragfihigkeit

werden.

Unmittelbar am Westende des Empfangsgebiudes wird |

und 20,5 m Spannweite zum Heben elektrischer Lokomotiven
mit zwei Hiilfskatzen in Bild und Zeichnung. A Z.

Wassergekiihlter Hohlrost.

(Journal fiir Gasheleuchtung und Wasserversorgung, Mai 1913, Nr. 18,
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 4 auf Tafel 23.

Ein neuer wassergekithlter  Rost wird als «Prometheus»-
Hohlrost in den Handel gebracht. Die einzelnen Roststibe A
(Abb. 4, Taf. 23) werden im Walzverfahren aus bestem
Siemens-Martin-Stahle bis 2,5 m lang hergestellt. Sie sind
durch eine Scheidewand B in zwei Kanile a und b geteilt und
am einen Ende mit einem quer liegenden, ebenfalls geteilten
Wasserkasten aus Schmiedeeisen verschweifst. Das Kiihlwasser

| tritt in die untere Wasserkammer C ein, flielst durch den

untern Kanal b, die Ausfrisung d und den obern Kanal a zur
als vorgewirmtes
Die am hintern

obern Wasserkammer C, und kann dann
Wasser zur Kesselspeisung benutzt werden.
Ende der Stibe vorgesehenen Reinigungséffnungen sind durch
die Schrauben ¥ verschlossen. Ubrigens konnen die Stibe
mit dem freien Ende dem Wirmedehnungen beliebig nach-
geben. Die Kithlung der Rostbahn verhindert mit Erfolg das
Festbrennen von Schlacke und das Zusetzen der Rostspalten.
Die Verbrennung geht daher gleichmé#fsig und ungehindert vor
daraus ergeben sich erhebliche Kohlenersparnisse oder
Mehrleistungen und rauchschwache Abgase. Nach eingehenden
Versuchen werden bei Steinkohlenfeuerung stiindlich etwa
0,75 bis 1 chm Wasser auf 1 qm Rostfliche um 20 bis 30°C
Da hierbei 1 qm Rostfliche ohne Anstrengung etwa
1 cbm Wasser verdampft, kann alles Speisewasser um 20 bis
Bei den bisher vorgenommenen Ver-

sich,

erwirmt,

309 vorgewirmt werden.
suchen durch Dampfkessel-Uberwachungsvereine sind fir die
verschiedensten Heizstoffe sehr erhebliche Mehrleistungen und
sonstige Vorteile erzielt worden, besonders wurde festgestellt,
dals die Reinigung des Rostes auch bei stark backender Kohle
und Koks leichter und schneller und in viel gréfseren Zeit-
abstanden erfolgen kann, als beim gewohnlichen Roste. A. Z.

Personenaufziige auf Untergrundhahnhifen,
(Génie civil, Dezember 1913, Nr. 6, S. 107. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 6 auf Tafel 23.

Die tiefer als 12,0 m unter Strafsenoberflaiche liegenden
Babnhofe der Untergrundbahnen in Paris sind auf Grund
behordlicher Bestimmungen neben den festen Treppen mit kraft-
beweglichen Treppen oder Aufziigen versehen. Letatere
in einigen Fallen fir Prelswasserantrieb gebaut, meist
als Seilaufziige mit elektrischem Antriebe ausgebildet, wozu
der Strom unmittelbar aus der Streckenleitung entnommen wird.
Besonders bemerkenswert sind die Aufziige auf den Bahnhofen
«Abesses» und «Lamark» der Nord-Siid-Bahn, die bei groflser

sind
aber

Leistung Hohenunterschiede von 29,8 und 17,9 m zu bewaltigen
haben. Jeder dieser Bahnhéfe hat einen kreisrunden Aufzug-
schacht mit zwei gegenseitig unabhingigen Aufzigen, die
aus je einer Fahrzelle mit den Aufzugseilen, der Seilwinde
auf dem Boden des Schachtes, dem Gewichtausgleiche und
einer Reihe von Steuer- und Schutz- Vorrichtungen bestehen.
Die Zellen haben Abb. 6, Taf. 23 halbkreisformige

Grundfliche, uwm den Schachtquerschnitt méglichst voll auszu-

nach
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niitzen und fassen als Regelbesetzung 55, hochstens 65 Personen.
Sie sind etwa in der senkrechten Schwerebene an zwei Spur-
balken gefithrt. Die Tiren liegen nahe der geraden Wand
einander gegenitber und sind fiir Ein- und Aus-Gang getrennt.
Nottiiren in der geraden Wand ermoglichen das Umsteigen in
die Fahrzelle- des Nachbaraufzuges., Die Hubgeschwindigkeit
betrigt 60 m/Min. Die Zelle ist an 6 Stahldrahtseilen von je
22 mm Durchmesser aufgehingt, von denen zwei die Gegen-
gewichte zum teilweisen -Ausgleiche des Leergewichtes von
7t tragen, wahrend die vier ibrigen iber grofse Umlenk-
Winde fithren. Die Sicherheit
fast zehnfach. Die Seiltrommel wird
Triebmaschinen mit je 35 PS angetrieben;
Welle mit zwei Schnecken gekuppelt sind. Von den zuge-
horigen grolsen Zahnradern ist auf jeder Seite das eine un-

rollen zur gegen Bruch ist

von zwei elektrischen

die mit je einer

mittelbar auf der Trommelwelle befestigt, das andere ist be-
sonders gelagert und steht mit dem erstern im Iingriffe.
Die Abniitzung und Betriebsgefahr durch einen Zahnbruch sind
dadurch verringert. Die Winde kann mittels eines weitern
Schneckenradvorgeleges auch von Hand betrieben werden. Die
Tragseile sind am Deckenquertriger des Zellengeriistes paar-
weise mittels doppelter Ausgleichhebel so befestigt, dals sie
stets gleich gespannt sind. Der Hauptausgleichhebel 1ost Dbei
einseitigem Zuge die Fangvorrichtung aus. Weitere Ausgleich-
seile mit Gegengewichten greifen an der Seiltrommel an, so dafls
das Leergewicht der Zelle und die halbe Nutzlast, etwa 9,5 t, aus-
geglichen sind. Zu den Sicherheitseinrichtungen gehoren die Fang-
vorrichtung, die beim Bruche eines Seiles oder hei Uberschreitung
der hochsten Geschwindigkeit mittels eines Umlaufreglers aus-
gelost wird, die Endschalter zum Schutze gegen Anfahren in
den Endstellungen, Olpuffer unter dem Zellenboden, endlich
Die Schacht-
offnung auf der Eingangseite ist mit zweifliigeligen Schiebe-

Sicherheitstiiren mit elektrischer Verriegelung.

tiiren, auf der Ausgangseite mit Drehtiiren verschlossen. Die

Zellen haben Schiebetirverschlufs. Diese Schutz- und die Steuer-

A Z.

Verschiehebahnhof der Chesapeake- und Ohio-Bahn in Silver Grove,

Kentucky. )

(Railway Age Gazette 1913, II, Bd. 55, Nr. 3, 18 Juli, 8. 117.
Abbildung.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 9 auf Tafel 23.

Der im Sommer 1913 fertig gestellte Verschiebebahnhof

(Abb. 7 bis 9, Taf. 23) der Chesapeake- und Ohio-Bahn in Silver

Grove, Kentucky, ungefihr 19 km dstlich von Cincinnati, Ohio,

ist vornehmlich fiir das Verschiebegeschaft fir o6stliche Fahr-

richtung bestimmt, da der Verschiebebahnhof in Russell, Kentucky,

nahe der Verbindung der Linien nach Cincinnati und Louisville,

Mit

das Verschiebegeschift fur westliche Fahrrichtung besorgt. Der
Bau war auch notig, um Aufstellgleise fir westlichen Verkehr
zu schaffen. Die mnach Osten durch den Bahnhof gehenden

Ladungen sind hauptsichlich Getreide und Stiickgut. Aulser-

dem geht eine grolse Anzahl nach den ostlichen Kohlenfeldern
zuriickkehrender leerer Kohlenwagen durch den Bahnhof. Er
besorgt auch ein starkes Umladegeschift fir das Cincinnati-Gebiet.

Da fast nur Zige ostlicher Fahrrichtung zerlegt werden,
wurde nur ein Ablaufriicken gebaut. Die Gruppe der Einfahr-
gleise fir ostliche Richtung hat Unterbau fir zwolf Gleise, von

denen acht ausgebaut sind. Sie sind 900 m lang und laufen

in einer nach dem Ablaufriicken fithrenden Weichenstralse
zusammen. Vom Ablaufriicken gelangen die Wagen nach einer

Der
Eingang zu dieser Gruppe hat doppelte Weichenstralse, die
mittleren Gleise sind aus einander gezogen, um noch vier Gleise
hinzufiigen zu konnen. Die Gruppe der EKinfahrgleise
westliche Richtung hat zehn je 960 m lange, die der Richtungs-
gleise fir westliche Richtung zehn je 982 m
Der Bahnhof enthilt aufserdem

Gruppe von zwdlf je 1150 m langen Richtungsgleisen.

far

lange Gleise.
zehn Werkstitten- und  zwei
Packwagen-Gleise, ferner Verkehrs-, Lokomotiv- und Lokomotiv-
bedienungs-Gleise. Die ganze Lange der Bahnhofsgleise betrigt
56,4 km. Das Hauptgleis fiir ostliche Richtung ist um den
Bahnhof herumgefithrt. Die Liangsrisse des Ablaufriickens und
der Packwagengleise sind in Abb. 8 und 9, Taf. 23 dargestellt.

Der Bahnhof liegt dicht am Ohio-Flusse. Das Hauptgleis
liegt an dieser Stelle auf einem durchschnittlich 2,5 bis 3 m
Der Bahnhof
liegt 91 cm unter dem Hauptgleise, alle Offnungen durch die
Hauptgleisdamme sind mit Klappen versehen, so dals diese
Déamme bei Deiche fir

hohen Damme iiber dem hochsten Wasserstande,

sehr hohen Wasserstinden als das

Bahnhofsgelinde dienen.

Zwischen der Gruppe der Richtungsgleise fiir ostliche
Richtung und der der Einfahrgleise fir westliche Richtung
liegen ein Lokomotivschuppen von 13 Stinden, eine Drehscheibe
von 25,9 m Durchmesser mit elektrischem Schleppwagen, eine
Maschinen-Betriebswerkstatt fiir Lokomotivausbesserungen, eine
holzerne Bekohlungsanlage zum Bekohlen auf drei Gleisen, eine
elektrische Kraftanlage, eine Wagenwerkstatt fir schadhafte
Wagen, ein Lagerhaus und ein Hobelwerk.

Der Wasserbedarf wird einem Brunnen gegenitber dem
Lokomotivschuppen zwischen Balinhof und Fluls entnommen.
Der Brunnen besteht aus einem walzenformigen, 4,57 m weiten
Betonschachte, sein Boden liegt ungefahr 4,5 m unter Niedrig-
wasser, die Oberkante etwas iiber Hochwasser. Damit Wasser
vom Flusse eintreten kann, sind 127 mm weite Rohre in enger
Teilung durch die Wand gefithrt.
Pumpen fiir 158 cbm/St fillen einen Behalter fiur 330 chm im
Bahnhofe und einen #hnlichen zur Versorgung
Beamten geplanten Stadt.

An einer passenden, an den Bahnhof grenzenden Stelle

Zwei elektrisch getriebene

der fir die

ist ein Ubernachtungs- und Speise-Haus mit mehr als 100 Riumen
fir Zugmannschaften, Bahnhofs- und Werkstiatten-Beamte vor-
gesehen. B—s.

Maschinen und Wagen.

1 CG1-Einwellen-Weehselstrom-Lokomotiven,
(Electric Railway Journal, Mai 1913, Nr. 18, 8. 792. Mit Ahbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 3 auf Tafel 23.

Aus dem Wettbewerbe bei der franzosischen Stidbahn *)

*) Organ 1912, S. 341.

sind die Lokomotiven der Thomson-IHouston-Gesellschaft,

der Westinghouse-Gesellschaft und der Werke in Jeumont *}

als Sieger hervorgegangen.

Abb. 3, Taf. 2
)

3
*) Organ 1912,

Die Westinghouse-Lokomotive nach
hat zwei Triebmaschinen von 600 PS, die
S. 177,
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von hier aus
mittels Dreieckstange die mittlere Triebachse und mit wage-
rechten Kuppelstangen die beiden anderen Achsen antreiben.
Jede Triebmaschine hat einen besondern Abspanner mit gemein-
samer kinstlicher Luftkithlung. Gesteuert wird mit Prelsluft.
Die Quelle bringt ausfihrliche Schaltskizzen

je eine Zwischenwelle mit Zahnradvorgelege,

der Steuerung.

Da die urspriinglich beabsichtigte Stromriickgewinnung das
Schaltnetz zu sehr verwickelte, wurde davon abgesehen, und

der im Gefille riickgewonnene Strom zur Widerstandbremsung |

verwendet. Ein 100 t schwerer Zug kann in einer Neigung
von 1,7Y/, mit dieser Bremse beherrscht werden.

Die Thomson-Houston-Lokomotive hat zwei langsam
laufende Triebmaschinen von je 600 PS Dauerleistung, die mit
Kurbeln und schrig liegenden Triebstangen an den beiden
dufseren Triebachsen angreifen. Die
hoch, um den Schwerpunkt der Lokomotive

Far beide ist nur ein Abspanner vorhanden.

Triebmaschinen
hinaufzuriicken.
Sie laufen als
Die Birsten sind beim Anfahren
erhialt Strom. Ist Gleichlauf

«Repulsions»-Maschinen an.

kurz geschlossen, der Stander

erreicht, so werden Léaufer- und Stander-Wickelungen hinter
einander geschaltet. Bei der Anfahrschaltung ist eine Ge-

schwindigkeit von 24,8, dann von 77,4 km/St moglich. Der
luftgekithlte Abspanner kann das Vierfache der Betriebspannung
von 12000 V aushalten.
Hulfsmaschinen
Schaltplan néaher ein.

sind bereits friher*) angegeben.

Er hat sieben Anzapfungen fir die
und Steuerstrome. Die Quelle geht auf den

A. 7.

Kranwagen der Stralsenbahn in Buffalo.

Klectric Railway Journal 1913, 11, Bd. XLII, Nr. 7, 16, August, S.263.
Mit Abhildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 5 auf Tafel 23.

Die Stralsenbahn in Buffalo benutzt Kranwagen mit einem
und solche mit zwei Radgestellen zur Behandelung von Schienen,
Sand und anderen Baustoffen. Der vierachsige Wagen (Abb. 5,
Taf. 23) hat starkes, mit schweren Bohlen gedieltes Untergestell.
An einem Ende tragt er mitten iiber einem Drehgestelle ein auf
den Langtriagern ruhendes kreisformiges Krangleis von 2,32 m
Durchmesser, am andern ein Fithrerhaus. An jedem Ende
des Wagens befindet sich ein einfacher Zugkopf. Auf dem
kreisformigen Gleise ist ein Kran mit einem 2,44 m hohen
Maste und einem 9,75 m langen Kranbalken aufgestellt. Der
Kran besteht aus stihlernem Untergestelle mit vier, auf dem ‘
kreisformigen Gleise laufenden Radern und gufseisernem Dreh-
zapfen. Das Gewicht von Kranbalken und Last wird durch
ein Gewicht aus Beton altem Eisen auf dem Ende der
Kranbithne gegengewogen. Der mittels eines auf |
dem Wagen angebrachten Zahnkranzes gedreht, in den ein von

und
Kran wird
einer Triebmaschine getriebenes Zahnrad auf der Unterseite i
der Kranbithne eingreift. Eine durch einen Steuerschalter auf |
der Kranbiithne betitigte Triebmaschine von 15 PS treibt eine
Zweitrommel-Winde. Der Kranwagen wird mit einem Anhinge-
wagen durch Kuppelstangen gekuppelt, die so lang sind, dals
der Anhéngewagen 18,29 m lange Schienen aufnehmen kann.
Der Kran hebt 2,7

t und schwingt fast im vollen Kreise.
- B—s.
*) Organ 1912, S. 311,

Organ filr die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

liegen |

Die Hauptabmessungen der Lokomotive |

Neue Folge. LI.Band. 12. Heft.

2D1. 1. T, . P.-Lokomotive der siidafrikanischen Staatsbahnen.
(Engineer 1913, November, S. 490. Mit Abbildungen.)

Zehn dieser Lokomotiven fir 1067 mm Spur wurden von
der «North british Locomotive Company» in Glasgow geliefert.
Die Feuerbiichse ist mit einer Verbrennungskammer und einem
durch Dampfkraft zu schiittelnden Roste ausgeristet, der Uber-
hitzer hat die Bauart Schmidt. Die Hauptrahmen und die
der vordern Laufachse sind Barrenrahmen. Die Zylinder liegen
aulsen, die Dampfverteilung erfolgt durch auf ihnen liegende
Kolbenschieber von 279 mm Durchmesser, die durech Walsehaert-
die Umsteuerung erfolgt
Schraube. Die zweite Triebachse wird unmittelbar angetrieben.

Der Kessel
102 mm Durchmesser ausgeriistet,
der Geschwindigkeitsmesser und zwei selbstanziehende Dampf-
strahlpumpen nach Gresham und Craven vorhanden. Der

Steuerung bewegt werden, durch
ist mit zwei Coale-Sicherheitsventilen von

weiter sind ein aufzeichnen-

Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle.

Die Lokomotiven befahren eine 257,4 km lange Strecke
mit lingeren Steigungen bis 259/ . 976 m Scheitelhohe und
Bogenhalbmesser bis 100,6 m. Die Zige von 408 t werden
auf den flachen Strecken ohne Vorspann mit 40,2, auf der
Gebirgstrecke mit 25,7 km/St Hochstgeschwindigkeit befordert.
Da die Bahn eingleisig ist und von zahlreichen Stralsenbahnen
gekreuzt wird, muls dabei auf ginstigen Strecken bis 72 km/St
beschleunigt werden; der Lauf ist bei 30,45 km/St noch ruhig.

Die Hauptverhaltnisse sind:

Zylimlerdurchmesser 546 mm
Kolbenhub h 711 »
Kesseliberdruck p : 12,7 at
Kesseldurchmesser aulsen vorn 1721 mm
Kesselmitte ither Schienenoberkante 2286 »
Heizrohre, Anzahl 144 und 22
» , Durchmesser aulsen 57 und 137 mm
> , Léange . .o 5563 »
Heizfliche der Feuerbiichse . 17,28 qm
> » Heizrohre 195,65 »
» des Uberhitzers 51,46 »
» im Ganzen H 264,39 »
hmtﬂache R 3,44 »
Triebraddurchmesser D ; 1372 mm
Durchmesser der Laufrider vorn 724 »
» » » hinten 838 »
Triebachslast G, 63,35 t
Leergewicht de1 Lokomotne 77,63 »
Betriebsgewicht der Lokomotive 87,74 »

» des Tenders 48,01 »
Wasservorrat 18,16 cbm
Kohlenvorrat 8,13 ¢t
Fester Achsstand 2921 mm
Ganzer » R 9804 »

. L (dem)= h _
Zugkraft Z = 0,75 .p — D = 14715 kg
Verhiltnis H: R = 76,9
> H:G, = 4,17 qm't
> H:G = 3,01 »
» Z:H = 55,7 kg qm
> Z:G — 232,2 kgt
> Z:& = 167,7 »

—-k.

1914,

L
(SN ]
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Betrieb in technischer Beziehung

Einfiihrung des elektrischen Betriebes bei der Gotthardhahn.
(Schweizerische Bauzeitung, Dezember 1918, Nr. 23, S. 321.)

Nach dem Berichte des Priifausschussses fiir elektrischen
Betrieb der schweizerischen Eisenbahnen*) hat sich der Ver-
waltungsrat der schweizerischen Bundesbahnen fiir Einfithrung
des Betriebes mit Einwellen-Wechselstrom entschlossen und
dazu einstimmig folgenden Beschluls gefalst:

«1. Der Verwaltungsrat genehmigt den vorliegenden Ent-
wurf der Einrichtung der elektrischen Zugfordernng auf der

e 7*)‘701‘gzm 1918, S. 468.

Strecke Erstfeld-Bellinzona und bewilligt fiar die Er-
stellung der festen Anlagen, fir die Anschaffung von Heiz-
wagen und elektrischen Heizausriistungen, von Ausstattung und
Geratschaften, sowie fiir die Malsnahmen beim Ubergange vom
Dampf- zum elektrischen Betriebe 31 Millionen M, dazu fiir
die Abschreibung untergehender Anlagen 235000 M.

2. Der Verwaltungsrat ermichtigt die Generaldirektion,
an dem Entwurfe die Anderungen vorzunehmen, die bis zur
oder wiahrend der Ausfihrung notig erachtet werden sollten,
vorausgesetzt, dals dadurch keine wesentlichen Mehrkosten ent-
stehen.» A 7.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Einriehtung zum Nachspeisen des Bremszylinders und des Hiilfs-
lufthehilters bei Einkammerbremsen.
D. R. P. 261042. R. Seguela in Paris.
Hierzu Zeichnung Abb. 2 auf Tafel 23.

Bei Steuerventilen von Einkammerbremsen, die durch den
Druck der Hauptleitung und des Bremszylinders und den
entgegengesetzt gerichteten eines Steuerbehilters gesteuert werden,
und die zum Nachspeisen des Bremszylinders und des Hilfs-
luftbehélters dienen, ist der Steuerkolben mit den Steuerteilen
so verbunden, dafs sich der Druck im Bremszylinder im Ver-
héaltnisse des in der Hauptleitung erzeugten Spannungsabfalles
andert. Sinkt nun der Druck im Bremszylinder bei Bremsungen
durch Undichtheiten, so konnen die Steuerteile nicht in die
Abschlufsstellung bewegt werden. Denn bei den Vorrichtungen,
bei denen der Hilfsbehilter durch die Hauptleitung nachgespeist
wird, wenn sein Druck unter den der Hauptleitung sinkt, wird
der Hauptleitung unnotig eine betrachtliche Luftmenge entzogen,
die zum Losen der Bremse oder zur Minderung der Bremskraft
Verwendung finden konnte.

Die Nachspeisevorrichtung ist nun so eingerichtet, dals sie
nur dann in Wirksamkeit tritt, wenn der Druck im Brems-
zylinder unter den Druck sinkt, der dem in der Hauptleitung
vorhandenen Spannungsabfalle entspricht. Zu diesem Zwecke
wird durch den Steuerkolben zwischen der Hauptleitung einerseits
und dem Bremszylinder und dem Hilfsbehalter anderseits eine
Verbindung hergestellt, die gestattet, diese nachzuspelsen, wenn
der Bremszylinderdruck nach Verbindung des Bremszylinders
mit dem Hulfsbehilter nicht geniigen sollte, um das Sperrventil
in die Abscblufsstellung zu iiberfithren oder in dieser zu halten.

Abb. 2, Taf. 23 zeigt das Steuerventil in der Ahschluls-
stellung. Der dem Hauptleitungsdrucke ausgesetzte Steuerkolben 8
ist mit der Ringnut 88 versehen, die durch die Kanile 39 mit
der Kammer 11 in Verbindung steht, die durch Kanal 13 an
die Hauptleitung angeschlossen ist. Krreicht der Kolben 8 seine
obere Endlage fir Bremsung, so befindet sich die Ringnut 38
gegeniitber dem Kanale 40, der ither dem mit einem Riickschlag-
ventile 44 ausgestatteten Kanale 43 angeordnet und stéindig
mit dem Bremszylinder verbunden ist. Auf den Kolben 9
wirkt der Druck eines besondern Steuerbehilters, der bei 14
angeschlossen ist.  Der Kolbenschieber 1 der Bremszylinder-
steuerung 1 bis 6 steht wber dem Kanale 3 in stindiger Ver-
bindung mit dem Bremszylinder. Kanal 2 mimndet zur Aulsen-
luft, Kanal 4 in den Hilfsluftbehilter. Der Steuerkolben 6 der
Bremszylindersteuerung wird also durch den Druck im Hilfs-
behilter - Bremszylinder beeinflulst.

Wird in der Hauptleitung eine Druckminderung hérvor-
gerufen, so werden die Kolben 9, 8 durch den Uberdruck des
Steuerbehilters aufwirts bewegt, und damit auch der Kolben 6
in einem durch die Hebel 15, 16, 17, 18 bestimmten Ver-

|

|

haltnisse. Dabei wird der Kolbenschieber 1 in die Bremsstellung
getrieben und der Kanal 4 freigelegt, so dals Luft aus dem
Hulfsbehilter in den Bremszylinder idberstromt. Solange der
im Bremszylinder herrschende und auf den Kolben 6 wirkende
Druck geringer ist, als der geminderte in der Hauptleitung,
verbleiben der Kolben 6 und der Kolbenschieber 1 in ihrer-obern
Endlage. Sobald aber der Druck im Bremszylinder iberwiegt, be-
wegen sich der Kolben 6 und Kolbenschieber 1 abwarts in die Ab-
schlufsstellung, wobei die Offnung 4 durch letztern verdeckt wird.

Reicht jedoch der Druck im DBremszylinder nach Druck-
ausgleich des Hilfshehilters mit dem Bremszylinder wegen
unzureichenden Anfangsdruckes im Hiilfsbehilter oder bei Druck-
verlusten im Bremszylinder nicht aus, um den Kolben 6 in die
Abschlufsstellung abwirts zu bewegen, so steht der Druck im
Bremszylinder nicht mehr in geradem Verhiltnisse zur Druck-
minderung in der Hauptleitung und der Kolben 6 verbleibt
in seiner. obern Kndlage, oder bewegt sich in diese. Die
Ringnut 38 des Kolbens 8 befindet sich dann gegeniiber dem
Kanale 40 und stellt durch den Kanal 43 die Verbindung der
Hauptleitung mit dem Bremszylinder und dem Hiulfshehélter
her, sobald der Druck in der Hauptleitung den im Bremszylinder
ibersteigt und das Ventil 44 6ffnet. Nun kann Luft aus der
Hauptleitung zwecks Nachspeisens des Bremszylinders und des
Hulfsbehalters iberstromen, und darauf den Steuerkolben in die
Abschlufsstellung bewegen.

Der Aulsenluftkanal 41 dient zur Bremsbeschleunigung durch
Luftauslals aus der Hauptleitung und wird beim Ubergange des Kol-
bens 8 aus der Losestellung in die Bremsstellung geoffnet. -G.

Federbock fiir Eisenbahn-Personenwagen.
D. R.P. 267817. K. Schwiebus in Halberstadt.

Das Einpassen der bislang in den Federbocken fir die
Gehangebolzen verwendeten Kloben in die Bocke bedingt nach
einem Nachlassen der Federn zur Hoherstellung des Wagen-
kastens Umdrehen der Kloben in den Bocken. In die den
Bock durchdringenden Zapfen des Klobens und in das Lager
des Bockes sind ferner oben und unten Lingsnuten ein-
geschnitten, die zur Aufnahme von Keilen diemen. Beim Um-
drehen der Kloben miissen nun diese Teile genau in einander
passen, da sich der Kloben sonst entweder im Lagerbhock be-
wegen kann, oder nicht in das Lager palst, oder weil das
Bolzenloch bei geringer Abweichung der Keilnuten des Bockes
und des Klobens nicht wagerecht steht. Die Erfindung tritt
diesen Mingeln dadurch entgegen, dals der Federbock mit
einem schlitzformig ausgebohrten Auge versehen ist, in das
ein dieser Aushohrung entsprechender, senkrechter Ansatz des
das TFedergehinge aufnehmenden Bolzens palst, so dals der
Bolzen zur Veranderung der Hohenlage des Wagenkastens nur
aus dem Auge herauszunehmen und umzudrehen ist, worauf er
wieder in das Auge eingefithrt wird. B—n.

Biicherbesprechungen.,

Piadagogisches aus der Technik. Deutschlands Sprechsaal, Heft 2,
Drei Aufsitze iber pidagogisch-soziale Bildungswerte aus
Technik, Schule und Industrie von P. Berger, Diplom-
Ingenieur und Oberlehrer a. D. Stattgart, W. Kohlstadt,
1914, Preis 0,4 M.

Die drei vorgefithrten Gegenstinde heilsen: die pidagogisch-
soziale Aufgabe der technischen Schule, der Anteil des Diesel-

motors an der Vertiefung des technischen Bildungsgedankens
der Gegenwart, und »Wissenschaftliche Betriebsfihrung« als
neue Geistesrichtung. Sie zeigen durch die allgemein verstand-
liche Art der Darstellung, dals sie sich an die Allgemeinheit

richten um mehr und mehr den Sinn fir die Erkenntnis der
von der Technik gebotenen allgemeinen Bildungsmittel zu
wecken.

Fiir die Schrift

tung y}l;ntgvyl'@lich; Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. Dr.-§ng. G. Bjari]:: hausAeVniln Hannover,



