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Heft 6

Die neue Bekohlungsanlage des Bahnhofs Dillenburg.

Von Borghaus, Direktor bei der Reichsbahn in Frankfurt a. M.
Hierzu Tafel 14.

Allgemeines,

Der Bahnhof Dillenburg liegt zwischen Siegen und Wetzlar

auf der Strecke Herdecke —Frankfurt (Main), die aufser dem
anfallenden Verkehr zusammen mit den Rheinstrecken die
Kohlenabfuhr aus dem Ruhrgebiet, namentlich bei Stérungen
der Rbeinstrecken, zu bewiltigen hat. Er ist vorwiegend
Verschiebebahnhof mit einseitiger Entwicklung und einer tig-
lichen Leistung von 2300 Wagen (Abb. 1, Taf. 14). Fir den

Gusternhain die Bahnsteige 1 und 5 und fir den Verkehr der
anschliefsenden Strecke nach Wallau und Strafsebersbach den
Bahnsteig 4.

Da er zu den grofsten und wichtigsten Bahnhofen der
Strecke gehort und damit ihre Leistung bedingt, muls er
stirksten Leistungen gewachsen sein. Aufser an sonstigen hier
zu erirternden Mangeln krankte er aber hauptsichlich an der

war das Schulbeispiel eines Stockungsherdes durch Ilemmungen
im Lokomotivverkehr. ¢
Dieser fiir Betrieb und Wirtschaft aufserst ungiinstige
Zustand liels sich nur beseitigen, wenn vom Sadende des Bahn-
hofs besondere Lokomotivgleise zum Lokomotivbahnhof, eine
Uberfihrung der Strecke nach Wallau iber diese Gleise und
eine schnell arbeitende Bekohlungsanlage an einer ginstigen

" Stelle geschaffen wurde (s. Abb. 1, Taf. 14).
durchgehenden Personenverkehr hat er zwei Bahnsteige, 2 und 3,
fiur den Ortsverkehr nach Herborn und spater nach Haiger—

Der Lokomotivverkehr beschrinkte sich dann am Nordende
nur auf die wenigen Personenzuglokomotiven, wihrend er mit dem
Siidende ohne Storung des Betriebs durchgefithrt werden konnte,

Um Platz fur die Bekohlungsanlage und die zugehorigen
Gleise zu schaffen, mulste das Gleis der Strecke nach Wallau
nach Westen verschoben werden., Der an der Strecke gelegene
Anschluls Burger Eisenwerke liefs sich fiir das Aufstellen der
Kohlen- und Schlackenwagen und den Anschluls des Pfeiler-
bahngleises nutzbar machen dadurch, dals die Anschlulsweiche
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Abb. 1.

mangelhaften Verbindung des Lokomotivbahnhofs mit den
Betriebsanlagen, an der veralteten Bauart und ungiinstigen Lage
der Bekohlungsanlage und an der unzweckmilfsigen Anordnung
der Packwagengleise.

Der Lokomotivverkehr ging (s. Textabb. 1) von der Dreh-
scheibe iber die zum Posten 3 fihrenden Gleise und weiter

durch die Weichenstralse, wobei die Ein- und Ausfahrten nach j
Wallau und Strafsebersbach und das als Ausziehgleis aus dem .

Verschiebebahnhof zwischen Bahnsteig 2 und 3 benutzte Gleis
gekreuzt und in der Regel noch auf herauszuholende Packwagen
vor den Packwagengleisen gewartet werden mulste, Bei der
Ruckfahrt auf demselben Wege kam noch das lange Stehen
und Kopfmachen an der Bekohlungsanlage hinzu.

Das Zustellen und Abholen der Kohlen- und Schlacken-
wagen fiir die Bekohlungsanlage geschah auch iiber Posten III
und wegen Platzmangels in drei Zeitabschnitten. Kleine

Storungen im Betrieb iibertrugen sich auf den Lokomotivverkehr
und umgekehrt und steigerten sich, je mehr die Belastung des

Bahnhofs und der Strecken zunahm. Der Bahnhof Dillenburg
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Bahnhof Dillenburg. Alter Zustand.

nach km 1,0 verschoben wurde. Die Bedienung der Bekohlungs-
anlage konnte nunmehr mit der des Anschlusses zusammengelegt
und ohne Beeintrichtigung des Bahnhofsbetriebes ausgefiihrt
werden. '

Aus diesem Zusammenhang und der Moglichkeit der Aus-
nutzung des natirlichen Gelandeanstiegs ergab sich als giinstigste
Losung fiir die Bekohlungsanlage (Textabb. 2 und 3): am Abhang
des Berges neben dem Anschlufsgleis Burger Eisenwerk ein
hochliegender Bansen mit Pfeilerbahn und Greiferkran, auf
der anderen Seite des Bansens die tiefliegenden Lokomotiv-
gleise, iiber ihnen ein Grofsraumbunker mit Wigeeinrichtung,
unter den Lokomotivgleisen Schlackensiimpfe, vor den Siimpfen
Wasserkrane, hinter ihnen Loschegruben.

Die Oberkante des Bunkers kam hierbei ungefihr so hoch
zu liegen wie die Bordkante der Kohlenwagen (s. Textabb, 2),
wodurch fiir den Kohlenumschlag die geringste Forderleistung
erreicht wurde.

Die Ausfihrung und die Abmessung der Anlage ergeben
sich aus Textabb. 2 und 3. Sie ist fir eine tagliche Kohlen-
6. TTeft 1927, 14



ausgabe von 100 t entworfen, kann aber bei Aulserster Aus-
nutzung des Krans etwa das Doppelte leisten.

Nach den zur Zeit der Ausfithrung der Anlage herrschenden
Anschauungen war mit der baldigen Einfahrung von Selbst-
entladern in grofserem Umfange zu rechnen, Sie wurde daher
vorsorglich mit einer Pfeilerbahn ausgestattet unter der be-
stimmten Annahme, dals alsbald in Gielsen, Friedberg und
Frankfurt die gleichen Anlagen geschaffen wiirden, wodurch

Abb. 2.

die Dienstkohlenversorgung dieser Bahnhofe zusammengefalst |
werden konnte. Dieser Gedanke ist in der letzten Zeit wieder
aufgekommen, |

Die Mitte der Pfeilerbalin ist gegen die Bansenmitte ver-
setzt, damit der Kran in die Schlackensiimpfe gelangen kann,

Der Abstand von Mitte Kohlenwagengleis ist um 50 em
kleiner als die Kranausladung, damit der Greifer bis an die
iufsere Bordkante der Kohlenwagen reichen kann.

I
anlage, durch die Linge der Weiche des Umfahrmfgséleises
bedingt wird, nither an die Querachse des Bansens heranriicken

und damit die Kranarbeit far das Verfahren der thle aufs
Hulserste einschrinken.

T R

Die Gleise 59 und 62 sind zur Aufstellung von Pack-
wagen bestimmt, werden aber bei dem augenblicklichen Verkehr
wenig benutzt, da dic Packwagen im allgemeinen im Veyschiebe-
bahnhof bleiben. ‘

Der Kran (Textabb, 4),

Der elektrisch betriebene, regel-
spurige Greiferkran (l.ieferer Bamag-
Meguin) hat 3 t Tragfahigkeit und
9 m Ausladung, einen 26 PS Hub-,
6 PS Dreh- und 9 PS Fahrmotor, Am
Drehwerk ist bemerkenswert, dafls der
Zahnkranz nicht mit dem Laufkranz
fest auf dem Unterwagen sitzt, sondern
unter Zwischenschaltung von Eedern
verbunden ist, die beim Anlaufen des
Motors und umgekehrt beim Anhalten
des Krans eine stofsfreie Kraftiber-
tragung vermitteln.

Bansen und Pfeilerbahn,

Der Bansen falst 5500t, Bei
der Grofsenbemessung war die Forde-
rung des Betriebs mafsgebend, an der
Einbruchstelle des Dienstkohlenver-
kehrs in den Frankfurter Bezirk, ein grofses Dauerlager zu
haben und Aushilfe fir das zu knappe lLager in Gielsen zu
schaffen. ‘

Entsprechend diesem Verwendungszweck ist die Kinteilung
der Lagerbestinde so getroffen, dafs der eigene Bestand nahe
dem Bunker und der fir fremde Stellen an den Bansenenden
gelagert wird, um Kranwege zu sparen. Tatsichlich steigern

| lange Kranwege den Stromverbrauch erheblich. Unterschiede
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Abb.

Abweichend von der Iorderung, dals zwischen den
Lokomotivgleisen vor den Schlackensimpfen ein Weichenkreuz
anzuordnen ist, damit dic Lokomotiven nach der Bekohlung
in jedes Ausschlaggleis und auch in das Umfahrungsgleis
gelangen konnen, ist in Anbetracht der doppelten Moglichkeit
der Tokomotivbehandlung auf den beiden Lokomotivgleisen
‘und der schnellen Abfertigung, sowohl beim Bekohlen, als
-auch beim Ausschlacken und Wassernehmen von einem Weichen-
kreuz abgesehen und das Umfahrungsgleis hinter dem Kohlen-
bunker nur an das #ufsere Lokomotivgleis 64 angeschlossen.
ks hat sich gezeigt, dals die 70 zu behandelnden ecigenen
und fremden Lokomotiven, die zeitweise in Reihen bis zu acht .
kommen, glatt bewiltigt und mit drei Sumpfen ctwa doppelt |
soviel iibernommen werden konnen. Abgesehen von der Ver-
einfachung und Verbilligung der Weichenanlage, lafst sich der
Bunker, dessen Standort, ausgehend vom Ende der Ausschlack-

3.

[ in der I'orderhohe unerheblich. Bei Forderung aus dem Bansen-

ende 1,2 m unter S. 0. 115 m weit vom Bunker, ist der
Stromverbrauch 0,5 kWstft., aus einer unmittelbar dem Bunker
gegeniiberliegenden Stelle 0,3 kW/Std., aus einem dem Bunker
gegeniiberstehenden Wagen 0,25 kW/Std., so dals die Forderung
aus dem tiefliegenden Bansen gegenitber der aus dem hoch-
stehenden Wagen nur einen Unterschied von 0,05 kW/Std.,
dagegen aus dem Bansenende 0,2 kW/Std. ausmacht.

Der Bansen und die Pfeilerbahn sind aus bewehrtem Grob-
mortel hergestellt. Die Pfeilerbahn ist berechnet far 25t Achs-
druck. Die bauliche Anordnung ergibt sich ausi Abb. 2
und 38, Taf. 14, Die Pfeilerbahn hat innen einen 'Laufsteg,

" in dem ‘auch hinter einer Schutzwand die elektrische Strom-

fihrung far den Kran liegt., Der Durchmesser der 220V
Drehstromleitungen betrigt 8 mm. Entlang dem Kohlenwagen-
gleis liegt eine Wasserleitung von 40 mm Durchmesser mit



fanf Hydranten, von _der auch eine Abzweigung zum Bunker
fithrt, zum Berieseln der Kohlen.

Am Siidende des Bansens ist eine Aushilfskohlenbithne
mit Handkran fiir den Fall des Versagens des elektrischen
Stromes eingerichtet.

Der Kohlenbunker (Textabb. 5 und 6).

Er falst 40 t, den Nachtbedarf. Neu ist, dals er zwei
Abteile, eins fiir Kohlen vorn von 25t Inhalt und eins fiir
Brikette hinten von 15t Inhalt, hat, jedes mit Schiittrinnen
nach beiden Lokomotivgleisen.

Die Finrichtung fir die Ausgabe von Briketten bot dem
Lieferer, Maschinenfabrik Nagel in Karlsruhe, zunichst Schwierig-
keiten. Auf Grund eingehender Versuche ist ihr durch zweck-
entsprechende Anordnung der Rutschflichen im DBunker die
Losung gut gelungen. Die Lokomotiven nehmen
vorderen Schiittrinne Kohlen und aus der hinteren DBrikette.
Aus jedem Abteil konnen natirlich auch Kohlen und Brikette
gemischt entnommen werden. Wichtig ist das Mals von Unter-
kante Schiittrinne bis S, O. und bis Gleis Mitte, das, wie aus
Abb. 6, Taf. 14 zu ersehen ist, 3,945 m betragt. Die Kohlen
fallen hiermit auf die heute gebranchlichen Tender richtig. Als
Absperrorgan des Bunkers dient ein Rundschieber, der jeweils
mit der Schiittrinne durch ein gemeinschaftliches Handkurbel-
getriebe betiatigt wird. Der Kohlenauslauf kann durch den
Rundschieber vom Bunkerwirter so geregelt werden, dals jede
vom Lokomotivfithrer gewiinschte Menge ausgegeben werden
kann. Das entnommene Gewicht wird durch eine unter dem
Bunker liegende Wage (Abb. 5, Taf. 14) festgestellt, indem der
gesamte Inhalt des Bunkers vor und nach der Ausgabe gewogen
und der Unterschied — das an die Lokomotiven abgegebene
Gewicht — ausgerechnet wird. Die Wage zeigt nur den Inhalt
des Bunkers an, weil das Gewicht des Bunkergefilses genau
ausgeglichen ist. Das Bunkergefals ist aus Siemens-Martinblech
hergestellt und in sich insgesamt vernietet. Es ruht auf einem
U-Eisenrahmen, der sich auf das Hebelwerk der Wage stitzt.
Diese ist eine Schenksche Spezialgefilswage mit Laufgewicht
und Kartendruckapparat, Sie besitzt Kniehebelschnellentlastung
mit Sicherheitskurbel. Am Ende des Wagebalkens ist eine
Einrichtung zur Begrenzung des Ausschlages angebracht, die
zur Beschleunigung des Wiegegeschiifts wesentlich beitragt.

Die Bunkerstiitze ist in ihren Hauptabmessungen der Linge
nach durch die Lange des Bunkers, der Breite nach durch
die Umgrenzungslinie der Bekohlungsgleise bestimmt. Die
Eisenstarken ergeben sich aus der Bedingung, dals die zulissigen
Spannungen bei vollem und leerem Bunker und bei Sturm
nicht iberschritten werden. Die Blechstirke des Bunker-
gefalses betrigt 8 mm.

Der Standsicherheit des Bunkers kommt sehr zustatten,
dafs er durch eine zum Bansen gefihrte Briicke mit der
Bansenwand kriftig verankert ist. Die Brticke ist bis zur
Pfeilerbahn und weiter zum Kohlenwagengleis gefuhrt. Da
das Wiegehiuschen in Hohe der Briicke liegt, schafft sie den
Vorteil, dals der Kranwirter Kran und Bunker leicht bedienen
und auch zu den Kohlenwagen gelangen kann. Vom Wiege-
hauschen fihrt eine Treppe nach unten zu den Lokomotiv-
gleisen.

Beim Entladen der Wagen steht der Kran dauernd dem
Bunker gegeniiber, zieht die leeren Wagen mit Hilfe des
Greifers vor und holt die vollen heran.

Die Ausschlackanlage (Abb. 2 bis 4, Taf. 15).

Sie besteht aus zwei, mit einem Mittelabstand von 25 m
angeordneten Schlackensiimpfen mit vier Ausschlackstellen, an
die sich nach beiden Seiten Laufgriben anschliefsen. Vor den
Simpfen steht je ein Wasserkran mit Gelenkausleger von
4 m3/Std.-Leistung, wahrend hinter ihnen eine Loschgrube liegt,
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aus der .

in die je nach der Stellung der Lokomotive wihrend bzw,
nach dem Ausschlacken die Lische abgeworfen wird. Ein
Wasserkran steht auch neben dem Umfabrgleis. Die unter

'»

Abb. 6.

den Gleisen liegenden Winde und Triger sind aus bewehrtem
Grobmortel hergestellt und herunter bis zur Wasserlinie mit
feuerfesten Klammersteinen der Biebricher Tonwerke verkleidet.
An den Seitenwinden sind in 0,50 m Abstand Eisenschienen
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eingebettet, die gleichzeitig gegen die Einwirkungen des Greifers
Schutz bieten. Den gleichen Schutz geben auch die Schutz-
winkel, mit denen die unter den Gleisen liegenden Wande und
Trager bewehrt sind.
Das Fullen der Siimpfe geschieht durch die Wasserkrane
. das Entleeren durch die Auslisse A. Als Uberlaufe dienen
die Durchginge B. Die Auslasse und Uberliufe sind an die
-Abwasserleitung angeschlossen, Zur Sicherung der Personen |
gegen Hereinfallen in die Siampfe sind an' den Ausschlack-
stellen tber den Offnungen Gitter mit so grofsen Spalten
angebracht, dals die Schlacken hindurchfallen konnen, wihrend
die grolsen Offuungen zwischen den Gleisen durch verschieb-
bare Gitter abgedeckt sind.

Bei Inbetriebnahme der Sumpfe zeigte sich, dafls die
Schlacken nicht bis zur Mitte rutschten, sondern sich am Fufse
der Seitenflichen aufstauten. Von dort mufsten sie mit Kratzern .
zur Mitte geschoben werden, damit sie der Greifer fassen konnte.
Um sie zur Mitte hinzuleiten, sind nachtriglich Rutschen, wie |
aus Abb, 4, Taf. 14 ersichtlich, eingebaut worden. Beim -
Entleeren eines Sumpfes wird das bewegliche Ende a der -
Rutschen in die punktierte Stellung gelegt. Die Anordnung
hat sich gut bewahrt, i

Far die Sandbearbeitung und Sandausgabe sollen spiter
die Sandtrockenanlagen und der Sandbunker nach Abb, 7, Taf.14
ausgefithrt werden. Der Bansen mit Pfeilerbabn und die Aus-
schlackanlage sind von der Firma Schaffer & Co. in Duisburg
hergestellt.

Bedienung,

Die gesamte Anlage wird von acht Arbeitern bedient und
zwar von sechs Ausschlackern und zwei Kranfilhrern bzw.
Kohlenladern. Letztere bedienen den Greiferkran und geben an
dem Bunker in der Zeit von 6 Uhr vormittags bis 10 Uhr nach-
mittags die Kohlen aus. Zur Nachtzeit von 10 Uhr abends bis
6 Ubr vormittags bedienen die Ausschlacker den Bunker.

Bei der fralieren alten Anlage waren erforderlich:

12 Kohlenlader zum Bekohlen der Lokomotiven,
1 Kohlenlader zum Abladen der Kohlen aus den
Wagen in das Lager,
9 Ausschlacker,
4 Aschelader
26.

An Tagewerken wurden demnach bei der wltun Anlage
Jjahrlich: 26,26 .12 =28112 Tagewerke verbraucht, wiihrend bei
der neuen Anlage nur 8.26.12=2496 'l‘agewerke aufge-
wendet werden.

Bei einem Geldbetrag von 5 .# fir ein Tagewerk und
einem Zuschlag von 40°/, fir allgemeine Kosten belaufen sich
die Personalkosten fiir ein Jahr wie folgt:

a) 8112.5.1,4 fir die alte Anlage
b) 2496.5.1,4 fir die neue Anlage 17472 »
Mithin jihrliche Ersparnis . . 39312 A

Es werden werktiaglich insgesamt rund 35 kWh Strom
verbraucht und zwar fiir das Entladen der Wagen in den Bansen
oder in den Bunker und das Entleeren der Schlackensiimpfe.

Der Stromverbrauch fir 1t Kohlen beim Beladen des
Bunkers betragt 0,25 bis 0,30 kWh. Der Greifer falst 1,25t
und hat eine Fordergeschwindigkeit von 0,5 m in der Sekunde.
Zur Entladung eines 20 t Wagens werden etwa 30 Minuten
gebraucht

Die Dienstabschlufszeiten der Lokomotiven betrugen bei
der alten Anlage durchschnittlich eine Stunde und sind bei der
neuen Anlage auf 40 Min. heruntergesetzt worden. Das Be-
kohlen einer Lokomotive elfolgt durchschnittlich mit allen zu-
gehorigen Arbeiten — wie Eintrag ins Leistungsbuch und |
Hilfsausgangsbuch — in fauf bis sechs Minuten. !

Das Lokomotivpersonal ist mit der gesamten Anlage sehr f
zufrieden, da alle Arbeitsvorgange schnell vorangehen.

56 784 A

. S
Die Kohlen werden beim Bunker durch eine b‘esondere

Gefilswage genau abgewogen, so dafs beim Uberschreiten der
Darfverbrauchsitze die Lokomotivfiilhrer auch fir den Mehr-

. verbrauch der Kohlen verantwortlich gemacht werden koénnen.
" Aufserdem hat das Lokomotivpersonal die Gewilsheit, dals es

auch die verbrauchte Menge Kohlen nach dem \urkllchen Ge-
wicht erhalten hat, was friher bei den Kohlenkippwagen und
leichten Kohlen nicht immer der Fall war.

Die sechs Ausschlacker und zwei Kohlenlader |arbeiten
im Gedinge und bilden eine Verdienstgemeinschaft, ' In den
Pausen und bei den cinzelnen Arbeitsvorgingen, wie Entladen
der Kohlenwagen, Entleeren der Schlackensiumpfe usw haben
sie sich gegenseitig Hilfe zu leisten.

Besonders zu erwihnen ist noch, dals die Verstaubung der
Lokomotive und die Staubbelistigung des Personals ganz be-
seitigt ist.

ten Lokomoti
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Abb. 7. Aufzeichnungen iiber die Leistungen der Bekohlunigsajnlage.
In der Zeit vom 22, bis 30. Dezember 1926 mulsten 2 Aus%ch!nckcr
und 1 Kohlenlader mehr eingesetzt werden.

Vom 19. bis 31. 12. 26 fanden grofse Leerwagenbewegungen
von Siddeutschland nach dem Ruhrgebiet iiber die Ruhr-Sieg-
strecke statt, wobei der Bahnhof Dillenburg sehr stark bean-
sprucht war. Uber die Leistungen der Bekohlungsanlage sind
in dieser Zeit Aufzeichnungen gemacht worden, die in den
Schaulinien, Textabb. 7, dargestellt sind. Es hat sich. gezeigt,
dafs noch weit hohere Leistungen erreicht werden konnen‘, was
auch daraus hervorgeht, dals noch 45 Kohlenwagen, die iber
den Bedarf hinaus zugestellt wurden, ohne Schwwrlgl\elt ent-
laden worden sind. |

Im Bahnhofbetrieb ist durch den mit der An]ag‘e ge-
schaffenen glatten Lokomotivverkehr die erwartete Erleichterung
und Verbilligung eingetreten, die sich bei starker Belastung
sehr giinstig auswirkt.

Durch die erzielten Betriebskostenersparnisse werden die
Baukosten in vier bis finf Jahren wiedereingebracht. Die
Herstellung der Anlage wurde begiinstigt durch die Zeit der
Geldentwertung und durch die tatige Mitarbeit des bauleitenden
Dezernenten Reichsbahnoberrat Endres und des Vorstandes
i der Bauabteilung Reichsbahnrat Heinzemann.

u



Weiterentwicklung der Bekohlungsanlage.

An Hand der beim Bau und Betrieb gewonnenen
Erfahrungen.

Der Kranbau liefert heute regelspurige Greiferkrane von
3 t Tragfihigkeit mit 12 m Ausladung. Die grofscre Ausladung
fiuhrt zu einem breiteren und kirzeren Bansen und damit zu
einer Verkiirzung der Pfeilerbahn, so dals geringere Kosten
entstehen. Die Pfeilerbahn eines Bansens von 3000t Inhalt
wird bei entsprechender Breite nur 65 m lang. Hiermit ent-
scheidet sich auch ohne weiteres die Frage, ob ein fester oder
fahrbarer Bunker vorzusehen ist. Infolge der kurzen Kranwege
lohnen sich die hoheren Anlagekosten von 15 bis 20000 A
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nicht mehr, zumal die Vorteile selbst bei langeren Bansen in .

geringem Malse nur beim Fassen der Bestinde aus den Bausen-
enden in diec Erscheinung treten, was jedoch verhiltnismifsig
selten und bei einer tiglichen Ausgabe von 100t nur bei rund
30 Tagesausgaben geschieht. Wenn die Verwendung von Selbst-
entladern erst spiater in Aussicht steht, kann an Stelle der
Pfeilerbahn zunachst eine Schneise im Kohlenbansen angelegt
werden, in die dann spiater die Pfeilerbahn gesetzt wird, Es
cntstehen dann nur die Kosten fir die Schneisenwinde,

Die Rampe zur Pfeilerbahn kann man sparen und die Kosten
der Pfeilerbahn verringern, wenn man im Bansen beiderseits
des Krangleises Gruben, die nur eine einmalige Selbstentlade-
lieferung aufnehmen und fortlaufend entleert werden, anlegt
und die Pfeilerbahn, die nur so lang zu sein braucht wie die
Grube, in S. O. bringt (s. Abb. 8, Taf, 14). Um den Vorteil
kurzer Kranwege auszunutzen, legt man die Gruben dem
Bunker gegenitber, die Lagerbestinde an ihre Flagel. Die

Stromzufithrung fir den Kran mufs entweder zwischen den |

Schienen, die dann ein Fundament ous bewehrtem Grobmortel
erhalten missen, oder seitlich an der Schneisenwand und in
der Licke tiber der Grube, wo die Wand fortfallen muls, an
einem die Liicke tiberbriickenden Triger angeordnet werden.
Ob die Pfeilerbahn hoch oder in S. 0. anzulegen ist, wird in
jedem Falle auf Grund einer genauen Kostenermittlung ent-
schieden werden miissen, Fiir den Betrieb wird es immer am
vorteilhaftesten sein, wenn die Pfeilerbahn in S. O, liegt.

Die viel verbreitete Ansicht, dals die Verwendung von
Selbstentladern schon wegen des hohen Stromverbrauchs durch
das Fordern aus den tief liegenden Gruben unwirtschaftlich
sei, ist durch die auf Seite 90 gemachten Angaben iiber den
geringen Unterschied im Stromverbrauch bei verschiedenen
Forderhohen widerlegt. Die Wirtschaftlichkeit des Betriebes
mit Selbstentladern ist lediglich zu entscheiden durch den Ver-
gleich der Kapital- und Betriebskosten der erforderlichen Wagen,
zuziiglich der Kosten fur die Neuanlagen. Bei Betrieb mit
0-Wagen muls aulser den in der Bekohlungsanlage stehenden
jedesmal eine Reihe von Wagen unterwegs sein, die die gleiche

Menge wie der geschlossen laufende Selbstentladerzug heran-
zuschaffen haben. Sind z. B. vom Kohlengebiet K aus drei
Bekohlungsanlagen A, B, C, deren Verbrauch und Entfernung
bekannt sind, zu versorgen, so kann man aus dem Lauf der
Wagen genau feststellen, wie viel Wagen insgesamt erforderlich
sind und im Vergleich dazu fiir Selbstentlader einen Kurs auf-
zustellen, aus dem sich auch die erforderliche Wagenzahl ergibt.
Damit kennt man fir beide Fille die Kapitalkosten, zu denen
beim DBetrieb mit Selbstentladern noch die Kapitalkosten fir
die ortlichen Anlagen kommen. Die Betriebskosten ergeben
sich in beiden Fillen aus den erforderlichen Achskilometern.
Die Betriebskosten der ortlichen Anlagen heben sich, da sie
nahezu gleich sind, auf. Die Gesamtkosten lassen sich daher
fir beide Betriebe ziemlich genau ermitteln.

Von einer Verladebriicke ist fir Anlagen mittleren
Umfangs der hohen Anlage- und Betriebskosten wegen ganz
abzuraten. Lange Ausschlackgruben sollte man, trotzdem sie
den Vorteil grolser Aufnahmefahigkeit haben, nur in Ausnahme-
fallen zulassen. Bei der Beschaffung des Kohlenbunkers muls auf
eine sorgfaltige statische Berechnung, auf gute, fachminnische

. Herstellung und namentlich auf ausreichende Blechstarke der

dem Verschleifs stark ausgesetzten Bunkerwinde besonderer
Wert gelegt werden.

Gegen falsche Wigungen bei der Kohlenausgabe (un-
richtigé Gewichtsabdriicke) kann man sich sichern, wenn man
die Bunkerwage mit einer Sicherheitsdruckvorrichtung (Wiege-
balken Securitas von Schenk in Darmstadt), versieht. Der
Wiegebalken ist mit einem verschlie[sbaren Kasten umgeben und
so eingerichtet, dafs die Einsteckioffnung der Druckvorrichtung
nur freigegeben werden kann, wenn sich der Wiegebalken in
der Gleichgewichtslage befindet und die Laufgewichte richtig

. angestellt sind. Mit der Freigabe der Offnung werden gleich-

zeitig die Laufgewichte festgestellt, Nach Losung der Lauf-
gewichte, die erst” erfolgen kann, wenn die bedruckte.Karte
herausgenommen ist, wird die Einsteckoffnung wieder verschlossen.
Die Zugstange zwischen Wage und Wiegebalken ist verkleidet.

Um Schwarzfassen von Kohlen und Gewichtsverschleierung

' zu verhiiten, mufs die Wage mit dem Bunkerverschlufs verblockt

und der Blockverschluls so- getroffen werden, dafs die Losung
keinem Unbefugten moglich ist.
Reicht der Abstand der Lokomotivgleise aus, so ist das

' Wiegehaus in die Bunkerstiitze zu legen und seine Sohle 0,56 m

hoher als die Sohle des Lokomotivfithrerstandes anzuordnen.
Der Kohlenausgeber kann sich dann mit dem Lokomotivfithrer
unmittelbar verstindigen und auch den Tender gut uberblicken.

Wegen des hohen Wertes der ausgegebenen Kohle ist eine
genaue Gewichtsermittlung und Verrechnung von grofsem Nutzen.
Die Vervollkommnung geeigneter Einrichtungen deren Mehrkosten
sich alsbald bezahlt machen, muls dauernd angestrebt werden.

Neuartige Schmierung von

In Amerika macht die Schmierung der Laufachslager der Loko-
motiven ofters Schwierigkeiten.

Laufachslagern in Amerika.
!

Die fithrenden Laufriider haben in |

der Regel geringen Durchmesser und daber bei den schnellfahrenden !

Lokomotiven grofse Umlaufzahlen, die Schleppachsen sind meist

Ausfithrung der Lagerschalen wurde das Ol durch Bohrungen im
Scheitel der Lagerschale dem Achsschenkel zugefiihrt: es sollte also
gerade an der Stelle des grofsten Flichendrucks austreten. Die Ol-
zufuhr wurde dadurch 6fters unterbunden. Neuerdings werden nun
die Olzufubrkaniile zuniichst auf der Aufsenseite der Lagerschale
seitlich herabgefiihrt und dann das Ol durch Bohrungen dem Achs-
schenkel an der Stelle zugefiihrt, wo eben das Lager zu tragen auf-
hort. Der geringe Flichendruck gestattet dort ein leichtes Austreten
des Oles. Die Textabbildung zeigt die Ausfithrung, die sich gut
bhewihren soll. R. D.
(Railw. Age 1926, 2. Halbj., Nr, 22.)

aufserordentlich stark — mit iiber 30 t — elastet. Bei der bisherigen |

.~



Das neue Eisenbahnbetriebswerk auf Giiterbahnhof Erfurt.

Von Regierungsbaurat a. D. Riemann, Erfurt.
Hierzu Tafel 15.

Im Zusammenhange mit einer grundlegenden Erweiterung
des Verschiebebahnhofes Erfurt wird an

dessen Ostende als

Ersatz far die in der Nahe des Personenbahnhofes gelegene .

alte Anlage ein neues Eisenbahnbetriebswerk fir den Giterzug-
lokomotivdienst errichtet. Bisher mulste der grofste Teil der

Maschinen im Freien abgestellt und unterhalten werden, was - | .
* einen fahrbaren Greiferdrehkran mit 15,0 m langem

auf die Dauer unhaltbar ist,

Im Betriebswerk Erfurt sind 90 Giiterzuglokomotiven
stationiert; hiervon sind taglich durchschnittlich 42 Maschinen
im Dienst. Ferner wird das Werk von 58 fremden Maschinen
in Anspruch genommen; hiervon sind 43 kurzwendend.

Der Kohlenumschlag im Guterzugdienst betragt 86 bis 100 t
tiaglich.

Das Werk beschaftigt im Giterzugdienst 85 Lokomotiv-
besatzungen und 125 Kopfe fir die Verwaltung, den Schuppen-
dicnst und die Ausbesserungswerkstatt.

Infolge der schlechten Wasserverhiltnisse im Reichsbahn-
direktionsbezirk Erfurt setzen die Lokomotivkessel sehr schnell
und stark Kesselstein an, so dals jeder Kessel etwa alle zehn
Tage ausgewaschen werden muls, also tiglich im Giiterzugdienst
durchschnittlich fiinf Lokomotiven.

Abb. 1.

Entfeuerungsgrube.

Fur diese Belastung ist die Neuanlage entworfen, denn
nach Fertigstellung des neuen Werkes soll das alte, in der
Nihe des Personenbahnhofes gelegene, nur noch fir den Per-
sonenzuglokomotivdienst benutzt werden.

Einen Uberblick iber die allgemeine Anordnung des neuen
Werkes gibt der Lageplan (Abb. 1, Taf, 15).
hierfir war die
M. Osthoff (Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure,

Jahrgang 1921, Nr. 44 und 46, diber neuzeitliche Eisenbahn-'

betriebs- und Ausbesserungswerke).

Tunerhalb des Werkes ist auf einen guten Kreislauf der
ein- und ausfahrenden Lokomotiven ohne gegenseitige Behinderung
Bedacht genommen. Das Verkehrsgleispaar des Bahnhofs erhilt
Linksbetrieb; es ergibt sich das aus der Gleisanlage des
Betriebswerks und seiner Lage zu den anderen Bahnhofsteilen.

Die aus dem Dienst kommenden Maschinen beginnen ihren
Lauf durch das Werk an dessen Westende.
liegt die Einfabrt, auf der Siidseite die beiden Ausfahrten, ostlich
die fiir die Lokomotiven nach den Ost-, Sitd- und Westrichtungen,
westlich die fiir die Maschinen nach den Nordrichtungen.

.

_ vorgelagerte Loschegrube.

. mit einer Wage versehen.

Die baulichen Anlagen des neuen Werkes, die grolstenteils
fertiggestellt sind, zeigen eine Reihe bemerkenswerter Neuerungen.
Die wichtigsten Bauten sollen im folgenden behandelt ;werdeu,

1, Die Abriiste- und Bekohlungsanlage. i

Die Abriste- und Bekohlungsanlage wurde zundchst fir
usleger,
3,0 t Tragkraft und 3,0 m Spurweite entworfen und ausgefahrt,
Die Entfeuerungsgrube und die Gleisanlage wurden wahrend
des Inflationsjahres begonnen und im Jahre 1924 vollendet.
Ebenso der Greiferkran selbst, Krst spitter entschlofs man
sich, die eigentliche Bekohlungsanlage zu andern. Der Greifer-
kran soll auf eine fahrbare Verladebriicke gestellt werden, die
vier Kohlenbunker von je 30t Inhalt tragt. Jeder Bunker ist
Die L.okomotiven entnehmen die
Kohle aus den Bunkern, die vom Greiferkran gefiillt werden,
Hierdurch soll die Nachtschicht fir die Bedienung der Be-
kohlungseinrichtung erspart und eine verlalslichere Verwiegung
der Kohle erreicht werden.

Die Uminderung der Bekohlungseinrichtung konnte bisher
wegen Mangel an Mitteln noch nicht ausgefihrt werden. Diec
Bekohlung erfolgt also zunichst in der urspriinglich vorgesehenen

" Weise mit dem Greiferkran allein. Ein Nachteil der zukinftigen

Anlage besteht wohl darin, dals bei der Bewegung der Kohle,
namentlich beim Aufladen und Entladen des Bansens, sehr viel
totes Gewicht (Greiferkran, Verladebriicke und Bunker mit
Kohlen) mitbewegt werden muls,

Auch die Bansenanlage und die Lokomotivbesandungsaniage
ist noch nicht ausgefihrt. Es soll deshalb nur auf die Ent-
feuerungsgrube niher eingegangen werden,

Sie ist in Textabb. 1 dargestellt.

Das Bauwerk ist in Beton und Eisenbeton ausgefihrt und
hat eine Gesamtlinge von 92,20 m: davon cntfallen 80 m auf
die eigentliche Entfeuerungsgrube und 12 m auf die westlich
Ibre lichte Weite betragt ebenso
wie die des eigentlichen Schlackensumpfes 3,75 m. Langs des

i Sumpfes sind flache Seitengruben zum Schlackenziehen und zwar

in verschiedenen Langen, in dem sidlichen Gleis auf 40 m, in
dem nordlichen auf 80 m, angelegt. Auf dem sitdlichen sollen
die kurzwendenden Maschinen behandelt werden, auf dem nord-
lichen die zur Ruhe iibergehenden.

Die Tiefe des Schlackensumpfes betragt rund 3,0m ‘unter
Schienenoberkante, die der Seitengruben 1,2 m. Die nach der
Mittelgrube zu liegenden Schienen der beiden Gleise liegen
auf die Lange der Seitengruben auf Eisenbetonpfeilerbahnen.
Die Bemessung dieser Bahnen machte einige Schwierigkeiten,
da sie hier erstmalig fir den N-Lastenzug durchgefiihrt wurde.

" Durch die Ausfihrung in Eisenbeton unter starker Bewehrung

Malsgebend .
Planung von Regierungsbaurat Dr, Ing.

der Stiitzen — der Trager wurde als Gber den Stitzen durch-
laufend und eingespannt berechnet — ist es trotz der hohen

' Lasten gelungen, die Tragerhohen einschliefslich Ummantelung

Auf der Nordseite

in der Mitte der Felder auf 50 cm zu beschrinken und die
lichte Hohe der Offnungen nach der Tiefgrube zu auf 65 cm
zu bringen. Hierauf kommt es besonders an, damit auch grofse
Schlackenbrocken hindurch rutschen konnen. . Uber den Pfeilern
sind die Triger 60 cm hoch. Die Lichtweite der Offnungen
betrigt rund 1,20 m, die Breite der Pfeiler rund 1,0'm.

In Abschnitten von 20 m Lange ist die Grube auf ihre
ganze Breite durch Dehnungsfugen unterteilt, die auch die
Gruppenpfeiler bis auf die Grundplatte durchschneiden; es ent-
stehen hier also zwei Pfeilerhilften von je 75 cm Breite. Die
Dehnungsfugen werden durch die Eisenbetonrahmen gedeckt,
die alle 20 m zwischen den beiden Seitengruben Verbindungs-
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briccken herstellen. Die lange Grube wiirde sonst den Quer-
verkehr zu sehr erschweren.

Die Sohlen der Seitengruben sind nur schwach nach der
Innengrube zu geneigt. Beim Bau der Grube konnte noch
nicht mit der allgemeinen Einfahrung der Kipproste gerechnet
werden, Die Rutschflichen von den Seitengruben in die Mittel-
grube haben ein Gefall von 2:1. Auch die Mittelgrube ist
mit Langs- und Quergefall versehen, damit sie entwissert werden
kann.

Die Sohlen der Gruben und die Rutschen sind mit Schlacken-

pflastersteinen von der Grofse 31 >< 31 >< 10 cm  befestigt.

Diese Steine hatten sich bei ahnlichen Anlagen in Eisenach

und Gerstungen gut bewahrt.

Alle anderen Flichen mit Ausnahme der Wangen- und
Trageraufsichten sind mit Biebricher Schamottesteinen durch-
schnittlich 70 mm stark verkleidet.

Zu dieser Schamottebekleidung hat man sich auf Grund

der Frfahrangen entschlossen, die an anderen Stellen und mit

anderen Auskleidungen gemacht wurden. Beton- und Ziegel-
steinmauerwerk, einerlei ob verputzt oder nicht, wird sehr bald
durch die glithenden und auch siurehaltigen Schlacken zerstort.
Ja selbst die festesten natiirlichen Steine, Granit und Basaltlava,
zerspringen in der Hitze. Auch bei Klinkern, gewohnlichen
wie Gasofenklinkern, werden anscheinend innere Spannungen
ausgelost, so dafs bald einzelne Kopfe abspringen. Neuerdings
wird vielleicht in der Torkretierung der Wande noch ejin ge-
cigneter Wandschutz fir Entfeuerungsgruben gefunden. In
Nordamerika sollen hiermit recht gute Erfolge erzielt worden
sein. In Deutschland missen sie aber erst noch gesucht werden.

Mit der Schamotteauskleidung wird jedenfalls erreicht,
dafls die Oberflaiche des Bauwerks siurefest und hitzebestaindig
ist. Da ferner Schamotte die Warme schlecht leitet, wird auch
die eigentliche Betonkonstruktion vor den zerstorenden Ein-
wirkungen der Hitze geschiitzt. Aulserdem ist die Oberflache
der Biebricher Schamottesteine ziemlich fest und glasig. Wenn
also dafur gesorgt ist, dals dic Verbindung zwischen Verkleidung

und Beton gut halt, diarfte die Schamotteverkleidung der beste

Schutz sein, den es nach den bisherigen Erfahrungen fir die
Winde von Entfeuerungsgruben gibt.

Bei der Verkleidung bindet jede zweite Steinreihe durch
_starkere Steine in die Betonkonstruktion ein, Im Beton miissen
schwalbenschwanzformige Nuten zum Einsetzen jener Schichten
starkerer Steine ausgespart werden. Das erfordert bei Her-
stellung der Betonschalung einige Mihe und Sorgfalt. Ks
empfiehlt sich, die Schalung stidrker als sonst im Betonbau
iiblich, etwa 4 cm stark, anzuordnen und auch hobeln zu lassen.
Die Nuten miissen durch Aufnageln von entsprechend starken
Bohlen auf die Schalung ausgespart werden; die Bohlen sind
wegen des Ausschalens von innen auf die Schalung zu nageln.
Der eigentliche »Schwalbenschwanz« wird am einfachsten durch
Gipsleistchen von dreieckigem Querschnitt, die seitlich auf jene
Bohlen aufgenagelt werden, ausgespart. Nimmt man hierfir
1lolz, so platzen die vorspringenden Nasen des Betons beim
Ausschalen ab. Die Gipsleistchen dagegen bleiben beim Aus-
schalen zunichst am Beton sitzen und konnen dann leicht

entfernt werden, ohne die Nasen zu beschadigen. Die Leistchen °

lassen sich natiirlich immer nur einmal verwenden. Ihre Her-
stellung macht aber geringe Mithc und Kosten und erspart
viel Arger bei und nach dem Ausschalen.

Auf die peinlich saubere Herstellung der schwalbenschwanz-
formigen Vorspringe im Beton muls ganz besonders geachtet
werden, denn sie bilden sozusagen das Ruckgrat der Schamotte-
verkleidung. Wenn diese lediglich vor die Betonwand vor-
gemauert wird, kann sie natiirlich nicht halten,

Die obere Kante der Wande der Tiefgrube muls gut

geschiitzt werden, damit sie nicht von dem Greifer zerschlagen
wird. Auf Textabb. 1 ist zu sehen, dafs zu diesem Zwecke

T-Kisen angebracht sind, die unten einfach in die Fugen des
Plattenbelags cingesteckt und etwa in ?/, der Hohe durch um
die Pfeiler gelegte Schellen oder durch eingemauerte Krallen
gehalten werden, Diese Schrammeisen sind also leicht durch
neue zu ersetzen.

Fir die Befestigung der Schienen auf dem Bauwerk ist
cine Schienenstuhlbefestigung gewihlt worden. Auf Textabb. 1
sind die schweren Gufsstahlstithle zu erkennen, in denen die
Schienen mit Keilen befestigt sind. Zwischen den Stithlen
liegen die Schienen frei, belasten also die Betonoberfliche
nicht. Die Stiithle greifen mit breiten Backen rund 20 cm tief
in den Beton ein; bei der Pfeilerbahn umfassen sie so einen
Teil der oberen Eiseneinlagen.

Da um die Stithle herum sich keine Schamottebekleidung
anbringen lalst, ist die oberste, rund 12 cm starke Schicht des
Betons aus »Stahlbeton« ausgefthrt, und zwar wurde diese
Schicht sofort auf den frischen Beton aufgebracht, da sie sonst
nach Erfahrungen an anderer Stelle mit dem Unterbeton keine
haltbare Verbindung eingeht. Bei der Pfeilerbahn hat sich
die Ausfuhrungsweise bisher auch gut bewdhrt, bei den aus
unbewehrtem Grobmortel bestehenden Auflsenwangen dagegen
nicht. Hier zeigen sich Risse, die von den Stithlen ausstrahlen.
Es ist zu befiirchten, dafs sich diese Risse unter dem Einfluls
von Ol und Hitze schnell erweitern und dafs die Stihle sich
dann lockern werden. Da sich diese Erscheinung bei der
Pfeilerbahn nicht zeigt, muls man annehmen, dals hier bei
Temperaturerhohungen die Schiene und der Eisenbetontriger,
da sic beide allseitig bestrahlt werden, sich gleichmifsig lingen,
wihrend dies bei den Wangenmauern, die ja aufsen in der
Erde stecken, nicht der Fall ist. Durch die starren und fest-
gerosteten Keilverbindungen mit den Gufsstahlstihlen ubertragt
sich die ganze Kraft der Warmeausdehnung der Schiene auf
die im Beton festsitzenden Stiithle und lockert diese allmiahlich.
Um die Reibung der Schienen in den Stiihlen zu vermindern,
wurden jetzt die Keilverbindungen mit Stauferfett geschmiert,
doch bleibt der Erfolg abzawarten,

In die Gruben hinein fithren Treppen. Unter ihnen liegen
Wasserkammern, an die die Entwisserungsleitungen der Grube
angeschlossen sind. Nach dem Schlackensumpf zu sind die
Kammern durch Filterkasten, die herausgenommen werden
konnen und deshalb auf Rollen laufen, abgeschlossen. Jeder
Kasten hat drei, aus verschieden grols gelochten Blechen
gebildete Abteile, die mit Kies verschiedener Kornung gefillt
sind.. Die Filterkasten sollen verhiiten, dals Schlackenteilchen
mit. dem Abwasser in die Steinzeugrohrkanile kommen und
diese allmiahlich ausschleifen. In den beiden Revisionsschichten,
in denen die beiden Stichkanile an die Hauptleitung anschlielsen,
ist aufserdem je ein grofser Sinkkasten angeordnet, der vom
Greifer herausgehoben und entleert werden kann.

In diesen Schiichten befindet sich auch je ein Rickstau-
schieber, um das Wasser in dem Schlackensumpf anstauen zu
konnen. Der Schlackensumpf soll nimlich nur an frostfreien
Tagen unter Wasser gesetzt werden, bei Frost soll die Schlacke
abgebraust werden.

Wenn bei Frost nach dem nassen Verfahren gearbeitet
wird, fafst der Greifer beim Verladen der Schlacke sehr viel
Wasser mit und es vereisen die umliegenden Gleise und Anlagen
so stark, dals sie nicht mehr betriebsfahig sind und besonders
frei gehalten werden miissen.

2, Der Lokomotivschuppen.

Textabb. 2 gibt einen Blick auf den neuen Lokomotiv-
schuppen von Westen, Textabb. 3 einen Blick in das Innere
und Abb. 2, Taf. 15 den Grundrifs und Langsschnitt.

Der Schuppen erhilt nach seinem vollen Ausbau 57 Stinde,
darunter fanf Reparaturstinde im Ostschiff und 28 Stinde im
Mittelschiff mit Einrichtungen zum Auswaschen.



Der eigentliche Hochbau ist vollkommen fertig.
Ziegelrohbau ist mit einer freitragenden holzernen Dach-
konstruktion @iberdacht, bei deren Durchbildung nach Moglichkeit
auf die neuen Grundziige, die von dem Ausschuls fiir Lokomotiv-
behandlungsanlagen beim Eisenbahnzentralamt zur Zeit des
Baues gerade aufgestellt wurden, Riicksicht genommen ist.
Insbesondere entsprechen die Stellung und Ausmalse der Ober-
lichtaufbauten diesen Grundziigen.

Die holzernen Binder ruhen auflser auf den Pfeilern der
Aufsenmauern auf eisernen Siulen und auf einem in der Achse
des mittleren Schornsteins liegenden Unterzug. Dieser wurde
angeordnet, um hier in dem Auswaschschiff jede zweite Stiitze
fortlassen zu konnen, Der Unterzug trennt die Dachbinder
in zwei Systeme, Jede Halfte ist far sich ein Gerbertriger.
Die Kragtriger liegen iiber den Schiebebithnenschiffen.

—-

Abb. 8. Blick ins West- und Mittelschiff des Lokomotivschuppens.

Bei der Vergebung der Dachbauten war die Binderart vor-
geschrieben worden’; den sich am Wettbewerb beteiligenden Firmen
war also lediglich die Ausbildung der Einzelheiten iberlassen.

Textabb. 4 zeigt den eisernen Unterzug und die Aufstellung
der Binder des Mittelschiffes, Textabb. 5 die Anordnung der
Oberlichter. Lings der Fensterflichen laufen innen und aulsen
Bohlengiinge, die die Reinigung der Fenster erleichtern und
aufsen besonders zum Schutz der Dachhaut dienen.

Die Eindeckung des Daches mufste im Winter vorgenommen
werden. Diese ungiinstige Zeit war mit ein Grund, weshalb
fir die Dacheindeckung ein teerfreies Pappdach und zwar
»Ruberoid« gewahlt wurde,

Da mit Schmiedeeisen und Zinkblech auf Diichern
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Der -

Lokomotivschuppen schlechte Erfahrungen vorlagen, sind diese
Stoffe moglichst vermieden worden. Die Rinnen und Abfall-

- rohre bestehen aus Gulseisen, die Oberlichtfenster aus Holz

yon .

mit kittloser Verglasung und ihre Beschlige aus Bronmze. Fir
die wagrechten Sprossen, die aus Holz leicht verfaulen wiirden,
wurde die sogenannte Spaunbleiverglasung gewihlt,

Die Schuppenfenster und Tore sind nach den Muster-
blattern des Ausschusses fir Lokomotivbehandlungsanlagen aus-
gefilhrt, und zwar in Schmiedeeisen. Nur die beiden nach
innen schlagenden Tore in dem Ausbesserungsschiff sind, um
Platz zu sparen und um anderweite Erfahrungen zu §aﬁ1me111,
als Falttore aus geprelsten Eisenblechen ausgefithrt. Diese
Tore werden fir Kraftwerke, Flugzeugschuppen usw. und in

— :
Abb. 5. Ansicht von Nordosten mit den Oberlichtaufbauten.

. 1
Holland auch fiir Lokomotivschuppen viel verwendet und zeichnen
sich besonders durch geringen Raumbedarf aus. Bei der
Erfurter Ausfihrung faltet sich jeder Torfligel beim Offnen
einmal zusammen und legt sich im gedffncten Zustande so
genau in die innere Torpfeilernische, dals das geoffnete Tor
fast keinen Platz beansprucht und auch kein Licht wegnimmt,
Jeder Fligel lauft oben mit einer Entlastungs- und Fihrungs-
rolle auf einer Laufschiene, lalst sich also leicht offnen und
schliefsen und wird im geschlossenen Zustand durch je einen
Schub- und Treibriegel fest gegen den Anschlagrahmen gepre(st.
Die Tore machen einen sehr guten Eindruck, ob sie sich aber
in dem rauhen Lokomotivschuppenbetrieb bewihren werden,

bleibt erst noch abzuwarten.
|



Die Ausfithrung der Untersuchimgsgruben und der Sehiebe-
bithnenfundamente geht aus Abb. 3, 4 und 5, Taf. 15 hervor.

Die Graben sind in Grobmirtel im Mischungsverhiltnis
von 0,25 Teilen Trass, 0,75 Teilen Zement und 8 Teilen Kies-
sand ausgefithrt und innen mit Gasofenklinkern verkleidet.
Diese Verkleidung hat sich schon wihrend der Bauzeit als
durchans angebracht erwiesen.

Nenartig ist die Schienenbefestigung. Erfahrungen an
anderer Stelle und Versuchsausfithrungen hatten gezeigt, dals
die iiblichen Schienenbefestigungsmittel auf Stein und Beton-
mauerwerk sich mit der Zeit mehr oder minder alle losen,
weil sie meist nicht tief genug in das Mauerwerk hineinreichen.
Ks wurde deshalb hier eine Verankerung vorgesehen, die die
Zugkriafte moglichst tief in den Beton der Grubenwangen
hineinleitet.

Zur Verbindung der Schienen mit den Rundeisenankern
dienen die sogenannten Ankerschraubenhiilsen bekannter Bauart.
Die Schienen liegen anf geprefsten und impragnierten Pappel-
holzpliitttchen, diese wieder auf einer Rollschicht aus besonders
geformten Gasofenklinkern. TDer Schienenfuls ist mit den Anker-
schraubenhiilsen durch die gewdhnlichen Klemmplattchen und
Hakenschrauben verbunden. Die Kammer zwischen Schiene
und Fufsbodenbegrenzung ist zwischen jeder Schienenbefestigung
immer cinmal durch eine besonders breite und tiefe Fuge in
der Rollschicht entwiissert. Um zu verhiiten, dals Wasser in
dic Kammern der Ankerschiraubenhillsen eindringt und das
Kleineisenzeug rostet, wurden die Kammern mit Stauferbuchsen-
fett ausgestrichen,

Die Klinkerverblendung wurde gleichzeitig mit dem Beton-
mauerwerk hochgefuhrt, damit sie mit diesem einen Verbund-
korper bildet. Die Rundeisenanker sollen bei der Ausfihrung
des Mauerwerks moglichst genau nach Seite und IIdhe cin-
gebracht werden, da spiter nichts mehr verstellt werden kann
und bei Fehlern die Spurweite und Hohenlage der Ililsen
nicht stimmt. Bei der Ausfiihrung des Mauerwerks ist deshalb
sorgfiltige und genaue Arbeit unerlilslich.

Der Befestigung der Schiebebiihnenlaufschienen auf den

[Fundamenten liegt gleichfalls der Gedanke zugrunde,
Zugkrifte moglichst tief im Mauerwerk zu verankern. Das

Mauerwerk Dbesteht aus Grobmortel von 0,25 Teilen Trafs,
0,75 Teilen Zement und G Teilen Kiessand und ist nicht
verkleidet. Als Schienenauflager und Befestigungsvermittler
diencu kurze eiserne Schwellenstiicke, deren Decke durch ein-
genietete U-Kisen N.P.10 zur Aufnahme des Ankerzuges

die '

verstirkt wurde. Dic urspriinglich geplante Entwisserung der

durch das U-Eisen gebildeten Kammer nach der Schiebebithnen-
grube hin erwies sich auf der Baustelle als unausfilhrbar und
mufste weggelassen werden.

Die ‘Schwellenstiicke wurden bei der Ausfihrung mit den
Ankern verbunden; dann wurden die Schwcllenkammern mit

Grobmortel ausgestrichen, in die U-Eisenkammern waren zuvor .
an den Stellen, wo sie fir die Schienenbefestigungsmittel offen .

gehalten werden mulsten, Holzsticke eingeklemmt worden, die

nach dem Abbinden des Mortels wieder herausgenommen wurden.

Die so vorbereiteten Verankerungen liefs man auf einem Geriist
iiber der Baugrube in diese cinhiingen und nach Seite und
Hohe einrichten. Nach dem Einbringen der beiden Lagen der

Lingsbewehrungseisen stampfte man den Fundamentbeton bis -

auf die oberste Schicht
Nach dem Abbinden des Betonkorpers wurde schliefslich die
Iohenlage der Schwellenstiicke nochmals berpriift und berichtigt
und dann die oberste Betonschicht eingegossen,

Die Kammern fir die Schienenbefestigungsmittel fallten
sich hierbei nur unwesentlich mit flissigem Mortel, so dafs das
Kinsetzen der Klemmplittchen und Hakenschrauben keine
Schwierigkeiten machte,
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in Hohe der Schwellenstiicke ein. :

Ifir die Fntwisserung des Schuppens und die Aufnahme
der zahlreichen Rohrleitungen ist in der Achse des mittleren
Schornsteins ein hegehbarer Kanal angeordnet,

Der Lokomotivschuppen ist mit zentraler Rauchabfihrung

ausgeriistet.  Drei Schornsteine, der mittlere von 48 m Hohe
und 1,80 m oberer lichter Weite, die beiden seitlichen von

- 42m Iléhe und 1,40 m oberer lichter Weite, erzeugen den

notwendigen Zug. Die Rauchsammelkanile fir die Seitenschifte
liegen in den Umfassungswiinden und sind aus Ziegelsteinmauer-
werk hergestellt.

Auf einer Fisenbetonplatte, die sich von Pfeiler zu Pfeiler
spannt, ist der Kanal mit einer Lichtweite von 0,70 m auf-
gemauert. Die #uflsere Wand ist mit einer Luftschicht, 30 em
stark und die innere massiv 25 em stark ausgefithrt. Die Sohle
des Kanals ist mit einer Ziegelflachschicht wagrecht ausgelegt;
die Decke Dbesteht aus einer preufsischen Kappe mit 10 em
Stich und steigt allmihlich vom Beginn des Kanals, wo die
lichte [Iohe nur 0,85 m betriigt, an bis zur Kinmindungsstelle
in den Schornstein, wo sie 1,30 m milst. Auf diese Weise
wird dic von Rauchfanganschlufs zu Rauchfanganschlufs erforder-
liche Querschnittsvergrofserung erzielt. Die Einmindung in
den Schornstein selbst wurde trompetenformig, dahnlich wie die
Zusammenfithrung zweier gemauerter Iintwisserungskanile, mit
nach dem Schornstein zu stark zunehmenden Querschnitten
angelegt. Hierbei wurden alle Ecken und Winkel schlank ab-
und ausgerundet, um Rauchstauungen und Wirbel zn verhiten
und. Rufsansammlungen in den Winkeln zu vermeiden, Die
Kaniile wurden innen mit Kalkmortel geputat.

Dic beiden Rauchsammelkanale fir das Mittelschiff sind
auf dem Unterzug, der in der Mittelachse des Schuppens liegt,
errichtet. Als Kanalgerippe dienen aus schwachen Winkeleisen
gebildete, eiserne Geriiste, die im Schornstein verankert sind
und mit Klauen auf dem Obergurt des Unterzuges gleiten
kinnen. Die Kanalwandungen sind mit Hohltonziegeln oder
Hourdis ausgesetzt Dic Kanadle haben eine lichte Weite von
0,80 m; dic Sohle ist wagrecht und die Decke steigt allmahlich
an. Der Kanalquerschnitt betriigt am Schornstein rund 1,55 m?
und nimmt bis zum Knde auf 0,65 m* ab.

In die Rauchsammelkanile sind die nach den Rauchfingen
iiber den Standen fihrenden Rauchrohre mit gulseisernen Mauer-
kiisten eingefihrt. Auch die Rauchrohre und Rauchfinge sind
aus Gufseisen. Verwendet wurden ausschwingbare Rauchfange
mit selbsttitig hochgehenden Trichterfligeln und zwangliufiger
Drosselklappe.

An jedem Pfeiler oder jeder Saule ist ein Rufsabfallrohr
von 130 mm lichter Weite angeordnet, das unten mit einem
Blechschieber verschlicfsbar ist. In die Sohle des mittleren
Rauchkanals sind die Rulsabfallrohre mit besonderen gufseisernen
Anschlulsstiicken cingefiihrt. :

Neben jedem Rulsabfallrohr ist in der Kanalseitenwand eine
Einsteigoffnung angeordnet. Die Offnungen sind mit kiefernen,
aus kreuzweise laufenden Bohlen zusammengeschraubten Tiiren
verschlossen. Der Tarbeschlag ist aus Bronze. Das Iolzwerk
wurde mit Teerdl imprigniert,

Fir den Bodenbelag im I.okomotivschuppen und dessen
Nebenriiumen wurde Holzpflaster gewahlt. Wahrend der Belag
fir die beiden Seitenschiffe nur sparsam mit Teerdl (90 kg/m?®)
getrinkt wurde, erhielt der Belag fiir das Mittelschiff eine
Trankung mit 120 kg/m3, weil hier der Holzbelag besonders
unter Wasser zu leiden hat. Um den mittleren Schornstein
herum, wo der Wiarmespeicher, der Heizkessel und die Spritz-

' wassergrube angeordnet sind, wurden fiir den Bodenbelag so-

|

genannte Arahartsteinplatten verwendet; das sind Platten, die
ohne Verwendung von Zement aus granuliertem Quarzit unter
hohem Druck, Krhitzung und Zusatz von Atzkalk hergestellt
werden.
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Das Eisenwerk innerhalb und aulserhalb des Lokomotiv-
schuppens wurde mit Tnertol gestrichen. Auch dic Bolzen und
Eisenbeschlitge der hilzernen Dachbauten. Das Iolzwerk selbst
erhielt dagegen keinen Anstrich.

3. Die wiirmetechnischen Einrichtungen des Lokomotivsehuppens.

Jede Iokomotive, die iiber sechs Stunden im Lokomotiv-
schuppen abgestellt wird und aus der das I'euer entfernt werden
muls, sei es zur Vornahme der regelmilsigen Auswaschung oder
kleinerer Ausbesserungen oder aus sonst einem Grunde, gibt
ihren Dampf durch eine Dampfleitung an den ostlich vom
Mittelschornstein stehenden Dampfspeicher ab. Dieser ist aus
cinem alten Zweiflammrohrkessel hergestellt und hat rund 40 m?
Inhalt.

Westlich des Mittclschornsteins ist ein kleiner ortsfester
Dampfkessel aufgestellt. Hierfir wurde ein Einflammrohrkessel
von rund 60 m? Heizfliche verwendet, der mit einer besonderen
Unterwindfeuerung eingerichtet ist, um die im Werk anfallende
Rauchkammerlosche verfeuern zu konnen. Dic Losche wird
mit dem Greiferkran aus der Loschegrube auf besondere Forder-
wagen verladen und so von der Entfeuerungsgrube in den
Lokomotivschuppen gebracht. Hier vor dem Ileizkessel entladt
der Wagen seinen Inhalt in einen unter dem Fulsboden liegenden
Trichter, der die Losche auf das Becherwerk cines Elevators
gibt. Dieser befordert die Liosche in den eisernen Hochbunker.
Von hier rutscht der Brennstoff nach Bedarf dem Heizer vor
der Feuerung auf die Schaufel.

Der Dampfspeicher zusammen mit dem Zusatzkessel liefert
den Dampf. der fiir den Betrieb der Dampfheizung im Schuppen
und in den umliegenden Gebiuden, sowie fir die Erzeugung
des warmen Wassers fiir die Wannen- und Brausebider im
Verwaltungsgebiude und im Aufenthaltsgebiude der Werkstitten-
arbeiter erforderlich ist. Aulserdem dient der Dampf dazu, das
Kessclspeisewasser in den zu beiden Seiten des Mittelschorn-
steins angeordneten Warmwasserhochbehaltern vorzuwirmen,
bevor es zum [Fullen der ausgewaschenen Lokomotivkessel
benutzt wird. Schliefslich sollen die Lokomotiven beim An-
heizen wieder mit Frischdampf versehen werden, so dals die
Anheijzzeit um etwa zwei Stunden verkiirzt werden kann.

Die beiden Warmwasserhochbehilter sind eiserne Kasten-
behitlter von zusammen rund 50 m® Inhalt. Sie sind unter-
einander durch ein Rohr kommunizierend verbunden und ruhen
anf 7,50 m hohen eisernen Geriisten. Gegen Warmeabgabe
sind die Behalter durch eine Holzummantelung geschitzt, die
mit Sigespianen ausgefillt ist.

Das Erfurter Trinkwasser mufs zur Speisung der Lokomotiv-
kessel erst enthirtet werden. Ks geschieht dies nach dem
Halvor-Bredaschen Kalk-Sodaverfahren im alten Betriebs-
werk. Von hier wird das Kesselspeisewasser durch eine be-
sondere Druckleitung nach dem oberen Behillter des neuen,
etwa 150 m nordostlich des neuen Lokomotivschuppens oben
auf der Boschung stehenden Wasserturmes gedriickt. Die Sohle
des Behilters liegt etwa 25 m iiber Schienenoberkante,
Kesselspeisewasser fliefst also mit natiirlichem Gefalle vom
Wasserturm zu den Warmwasserhochbehiltern.

98

. der Warmwasserhochbehiilter; sie fiillt die ausgewasche

\

mithin etwa 20°C, hei dem Rest ctwa 70°C T(\.n;lpc‘r:\,l,ur-
unterschied zur wirmewirtschaftlichen Wiederverwendung zur
Verfigung. !

Die Spritzwassergrube besitzt zur Teilung des Wassers
und zur unterschiedlichen Wirmeausnutzung der Teile drei
Kammern. Nehen der flachen Verteilergrube ist eine Tiefgrube
von rund 24 m® Inhalt angeordnet, dic wieder durch eine Bohl-
wand im Verhilltnis 1:4 unterteilt ist. Lings der ganzen
Wand zwischen Verteiler- und Tiefgrube liegen Uberfille, so
dals das in die Verteilergrube einstromende Wasser in; beide
Kammern der Tiefgrube gleichmilfsig @iberliuft und go |in !/,
und !/, geteilt wird. ‘ F |

Die iberschiissige Warme des Kesselwassers wird nun zur
Vorwarmung des Kesselfrischwassers dadurch ausgenutzt, dals
das kalte Frischwasser auf seinem Wege vom Ilochbehilter
des Wasserturms nach den Warmwasserhochbehiltern in ver-
schieden langen Kupferschlangen zuniichst durch die}kljeinere,
dann durch die grolsere Kammer der Tiefgrube und sehliefslich
zuriick durch die Verteilergrube geleitet wird. Hierbe1 erwirmt
sich das Frischwasser auf etwa 60°C. b

Neben dem Spritzwasserbehilter ist die Grube fir die
Spritzwasserpumpe angeordnet. Hier treibt eine elektrisch an-
getriebene Kreiselpumpe das Spritzwasser durch die Ausspritz-
leitung nach der auszuwaschenden Lokomotive,

Eine weitere elektrisch angetriebene Pumpe sujht

Lani Fulse
en Loko-
motivkessel mit frischem Kesselspeisewasser aus den Warmwasser-
hochbehiltern. |

Der Behilter der Spritzwassergrube (Abb. 6, Taf. 15)
wurde zur Platzersparnis unter der Irde angeordnet. | Beton
als Baustoff war also dafir gegeben. Der Behilter 'mulste
aber nicht nur wasserdicht, sondern auch wirmedicht hergestellt
werden,

Um die Warmedurchlassigkeit moglichst gering zu halten,
wurden die Wandungen als Eisenbetonzellenwinde ausgefiihrt,
deren Zellen mit Kieselgursteinen ausgesetzt wurden. ,Die gute
Wirmeisolierfahigkeit dieser Steine geht verloren, wenn ilinen
Gelegenheit gegeben wird, Wasser aufzusaugen. | Die | Eisen-

" betonzellenwandungen waren deshalb innen und aufsen wasser-

dicht zu bekleiden, Die dulsere Bekleidung gegen Grundwasser

- und Undichtigkeiten des Behiilters besteht aus einer‘ 1,25 mm

Das

Das heilse Kesselspeisewasser der auszuwaschenden Loko- .

motiven und aller anderen Maschinen, deren Kessel aus irgend
einem Grunde abgelassen werden mulfs, flielst durch eine Warm-
wasscrablafsleitung in den unter Schienenoberkante liegenden
Spritzwasserbehilter,

Die Lokomotivkessel sollen mit heilsem Wasser von etwa |
' Flansche geprelst, so dals auch an den Rohrdurchgingen kein

60° bis 80°C ausgewaschen werden. Das aus den Kesseln
abflicfsende Wasser hat etwa 100°C. Es kann also Wirme
fur andere Zwecke abgeben. Weiter werden zum Auswaschen

eines Kessels erfahrungsgemils etwa nur %/, des Kesselwassers

gebraucht, !/, kann unmittelbar in die Kanalleitung abgelassen

starken Walzbleihaut. Die Baugrube wurde zunichst mit einer
!/, Stein starken Ziegelmauer, die gegen das Mauerwerk der
benachbarten Untersuchungsgruben durch Dachpappe eEsoliert
wurde, zum #ufseren Schutz des Bleimantels ausgekleidet. Auf
diese sorgfaltig abgeputzte Mauerwerkschicht wurde eine Lage
Isolierpappe aufgeklebt; hierauf wurde die Bleibaut verlegt,
verlotet und wieder mit einer Lage Pappe iiberkiebt.

Die innere, die Eisenbetonzellenwand schiitzende Haut hat
die Aufgabe, nicht nur gegen das Wasser selbst zu schiitzen,
sondern auch gegen dessen Hitze. Es wurde deshalb in den
Eisenbetonbehilter hinein als schlechter Warmeleiter eine 6 em
starke Spundbohlenauskleidung gesetzt. Die Spundbohlen aus
Kiefernholz sind mit Teerol unter Druck impragniert; die Keil-
spundung ist mit teersl-getrinktem Werg kalfatert, An den
Rohrdurchgingen wurden zwischen der Bohlwand und der Blei-
haut Bleihiilsen eingelegt, die in die Bleihaut eingeldtet und
auf die Bohlwand umgebordelt sind. Die Umbérdelungen werden
durch die inneren, auf die Bohlwand aufgeschraubten Rohr-
flansche fest gegen das Holz und die Klingeritdichtung der

Wasser an die Zellenwand gelangen kann.

Die Kieselgursteine wurden gleichzeitig mit der Ausfihrung
des Eisenbetons eingebracht, da nach seiner Fertigstellung die
Hohlraume der Zellenwand zum grofsten Teil nicht mehr zu-

werden. Bei dem ersten Teil von */; des Spritzwassers stehen ! ginglich gewesen wiren. |



Es mulste deshalb dafir gesorgt werden, dals sich die
Kieselgursteine nicht schon beim Verlegen in dem nassen Eisen-
betonmortel mit Wasser vollsaugten; da die Zellen nach Fertig-
stellung des Behalters allseitig von wasserdichten Winden um-
geben sind, war andernfalls zu befurchten, dals die Kieselgur-
steine nicht wieder austrocknen wiirden.

Versuche ergaben, dals ein 200 g schwerer Kieselgurstein,
48 Stunden unter Wasser gelegt, eine Gewichtszunahme von
275 g erfahrt, also uber 100/, seines Gewichtes Wasser auf-
nimmt. Beim Trocknen bekam der Stein sein urspriingliches
Gewicht wieder, Derselbe Stein, nach dem Trocknen mit
Ceresitol getrankt, nahm 10 g Ceresitol auf. Nach dem Trockunen
unter Wasser gelegt nahm der Stein nunmehr nur 60 g an
Gewicht zu und behielt im Gegensatz zum ersten Versuch seine
Schwimmfahigkeit. Damit schien die Notwendigkeit, dic Kiesel-
gursteine zu trinken, erwiesen zu sein, auch die Lignung von
Ceresitol hierzu., Offenbar wird durch den kolloidalen Fett-
gehalt des Ceresitols die Kapillaritit der Zellen in den dulseren
Schichten der Steine aufgehoben und damit die Wasseraufnahme-
fahigkeit vermindert.

Die Kieselgursteine wurden also vor dem Verlegen mehrere
Stunden in Ceresitol getriinkt und wieder getrocknet. Aufser-
dem wurde das Anmachewasser des Grobmértels fiur dic Zellen-
wand mit Ceresitmilch angemacht und die fertige Wand innen
noch mit einem Ceresitputz versehen, um ganz sicher zu gehen,
dals kein Wasser aus dem Innern des Behilters an die Kiesel-
gursteine gelangen kann, falls anfangs die Spundbohlwand nicht
ganz dicht sein sollte.

Die Verteilergrube ist auf ihre ganze Liange mit doppelten
Deckeln versehen, wilrend die beiden Kammern der Tiefgruben
nur eine gemeinsame Einsteigoffuung von 1,15m zu 1,15 m
im Lichten haben.

Die Pumpengrube hat nur eine geklebte Isolierpappedichtung
gegen Grundwasser erhalten.

Das umfangreiche Rohr- und Leitungsnctz des Schuppens
ist in dem bereits oben erwihnten begehbaren Kanal unter-

gebracht. Von hier fithren Stichkanile bis zu den Schiichten,
in denen die Schachthydranten der verschiedenen Leitungen
stehen. Aufserdem sind vom begehbaren Kanal ausgehend
langs der Nordwand und weiter lings der Ost- und Westwand
etwa 80 cm unter Fulsboden tiefe, oben offene Kanale angelegt,
so dafs alle Leitungen mit Ausnahme der Entwisserungsleitungen
jederzeit zuginglich sind. Das Leitungsnetz ist recht umfang-
reich; es kommen in Frage: die Starkstromkabel, die Druck-
luftleitung, die Kesselspeisefrischwasserleitung, die Kessc_zlfﬁll-
leitung, die Kesselwasserablalsleitung, die Spritzwasserleitung,
die Dampfablafsleitung, die Hochdruckdampfleitung, die Feue}’-
loschleitung, die Kondenswasserleitung und schliefslich die
besondere Trinkwasserleitung, da das Kesselspeisewasser sich
nicht zum Genufs eignet. Die Kanile sind oben mit kriftigen,

' 8 bis 10 cm starken Dohlentafeln aus mit Teerdl getrinkiem

Kiefernholz abgedeckt. . .
Die ganze Werkanlage ist mit einer massiven fundament-

- losen eisenbewehrten Ziegelsteinmauer, einer sogenannten Gras-

laubwand, eingefriedigt. Der Zugang filhrt aber dic an das
Pfortnerhiauschen anschliefsende holzerne Briicke, die auch
cinen unmittelbaren Zugang zum Obergeschofs des Verwaltungs-
gebiudes herstellt. Hier und im Dachgeschols sind  dic
Dienstriume fir die Ieitung des Werkes und dic Aufenthalts-,
Schrank- und Waschraume fir die Lokomotivbeamten unter-
gebracht. In der ostlichen Ildlfte des Krdgeschosses befinden
sich die Wasch-, Umkleide-, Schrank- und Aufenthaltsriume far
dic Schuppenfeucrleute, in der westlichen Hilfte dic gleichen
Riaume fir die Kohlenlader und in der Mitte eine l.ohnzahl-
stelle fir die Arbeiter. Im Kellergeschols schlielslich sind
Bader cingerichtet, ferner eine Kantine nebst Zubehor.
Dem Verwaltungsgebiude schrig gegeniiber steht an einem
besonderen ILadegleis das Magazingebiude mit Olkeller und

. Olausgabe.

Im dbrigen ist @ber dic Ausfuhrung der Llochbauten
nichts besonderes zu sagen. Als weils verfugte Ziegelrohbauten
bieten sie bei aller Schlichtheit cin befriedigendes Ausschen,

Yerminderung der Anfressungen an Lokomotivkesseln bei amerikanischen Lokomotiven.

Railway Age, 1926, 1. H., Nr. 18 enthiilt einen weiteren be-
merkenswerten Aufsatz *) iiber die Ursachen und die Vermeidung von
Anfressungen an Lokomotivkesseln auf Grund von Beobachtungen,

die im Bezirk Montana der Grofsen Nordbahn in den Vereinigten -

Staaten in den Jahren 1911 bis 1925 gemacht wurden.
auf einer
motiven, die sich auf drei Zeitriume erstreckt: der erste mit vier
Jahren ohne jede Reinigung des Speisewassers. der zweite mit fiinf
Jahren und Wasserreinigung und der dritte — ebenfalls fiinf Jahre
— mit einer veriinderten Art der Wasserreinigung.

Teilweiser oder ganzer Rohrwechsel mufste im ersten Abschnitt
nach durchschnittlich 183 Monaten, im zweiten nach 17 und im
dritten nach 28 Monaten vorgenommen werden; als Lebensdauer
der Rohre ergab sich 2,8 Jahre, 3 Jahre und 10 Jahre und als Lauf-
leistungen der Lokomotiven 96000, 90000 und 160000 km. Das Ver-
haltnis der bearbeiteten Rohre in den drei Abschnitten war 1,7:1,5:1
und dasjenige der erneuerten Rohre 55:2,8:1. Die Lokomotiv-
schiiden auf der Strecke, deren Ursache ganz oder teilweise auf die
Wasserverhiiltuisse zuriickzufiibren ist, nahmen von 45 im Jahre
vor Einfihrung der Wasserreinigung zuniichst auf 10f im ersten

Sie fufsen -
genauen Statistik der Werkstiittenarbeit an 125 Loko- °

schiiden mit der Einfihrung der Reinigung behoben, so zeigt.en
doch dic Anfressungen keine bemerkenswerte A})nullmo, im
Gegenteil, an einigen Stellen nahmen sie sogar zu. Bei jedem Rohr-
wechsel gab es einen betrichtlichen Abfall, da die Roh.re von
einem Ende bis zum andern stark zerfressen waren. DBei plan-
miilsigen Untersuchungen durch die Universitit des Staates Mon-
tana fand man, dafs vier Elektroden aus der nimlichen Kessclblech-
platte in der gleichen Losung verschieden grofse Strome erzeugten,
dafs also Ungleichheiten im Werkstoff der Platten oder Rﬁprcu,
wenn diese sich in einer aktiven Losung befinden, galvanische
Strome hervorrufen konnen, die dem Material schidlich zu werden
vermogen. Weiter zeigte sich, dals unter sonst gleichen Bedingul}gcn
diese Strome bei Anwesenheit von schwefelsaurem Natrium
oder von Kochsalz in stirkerem Mafse auftraten, withrend bei Atz-
natron oder bei Soda eine Zunahme der Stromstiirke nur bis zu ginem
verhiiltnismilsig geringen Liosungsgrad stattfand, wihrend bei weiterer
Konzentration sich keine Zunahme der Stromstiirke mehr ergab, Ja, in

" manchen der gereinigten Wiisser nahmen die erzeugten Strome stark
" ab, wenn man den Lisungen Atznatron oder Soda zusetzte.

Jahre nach deren Einrichtung zu, um dann stindig und zusehends

abzunehmen, so dals in den letzten vier Jabren nur mehr finf solche
Fille eintraten.

Diese Verbesserungen werden der Umstellung im Wasser-
reinigungsverfahren zugeschrieben, wobei allerdings die Anlage von
neuzeitlichen Kesselauswascheinrichtungen und die Ausschaltung der
Stationen mit den schlechtesten Wasserverhiiltnissen nebenher ging,
wihrend anderseits die Kesseldriicke und -Temperaturen sowie die
Grofse und Gewichte der Lokomotiven und der Ziige withrend des
Beobachtungszeitraumes zunabmen. Waren auch die meisten Kessel-

Die Nutzanwendung aus diesen Untersuchungen war daher,
allen Kesselspeisewassern bei der Reinigung einen hoheren Zusatz
an Atznatron zu geben. Dabei liel man allerdings Gefahr, das
Schiiumen des Wassers hervorzurufen, weshalb ein Ubermals ver-
mieden werden mulste. Man setzt ctwa 0,17 kg Atznatron auf 1 chm
Wasser zu, withrend vorher nur soviel vorgeschricben war, dals
man sicher ging, dals der Enthirtungsvorgang vollendet war. .Zur
Beschrinkung des Schiumens werden bereits frither gebriuchliche
Zusatzmittel angewendet. Bttgr.
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Zeitaufnahmeverfahren in den Ausbesserungsstellen der Betriebs- und Betriebswagenwerke

der Reichsbahndirektion Altona.

Von Reichsbahnrat Gellhorn, Mitglied der Reichsbalmdirektion Altona.

Nachdem die Neuordnung der Kisenbahn-Ausbesserungs-
werke der Deutschen Reichsbahn (Einteilung in Werkstatten-
bezirke) ab 1. Februar 1925 und mit ihr die Einfahrung des
Zeitgedinges nach der »Anweisung fiir die Ausfihrung von
Zeitaufnahmen in Eisenbaln- Ausbesserungswerken« {Eaw) durch-
gefuhrt worden ist, wodurch grofse wirtschaftliche Vorteile
erzielt wurden, hat es sich als notwendig herausgestellt, dals
auch die Ausbesserungsarbeiten in den Betriebs- und Betriebs-
wagenwerken (Bw und Bww) nach den gleichen Grundsitzen,
wic in den Ausbesserungswerken, ausgefithrt werden.

Dic Einschriankung der in einem Kaw wiederherzustellende
Zahl an Gattungen von Fahrzeugen hat mehr und mebr die
Durchfithrung von Reihen- und Flielsarbeit ermoglicht, wodurch
die Ausbesserungszeiten der Fahrzeuge aulserordentlich ab-
gekiirzt und die Belieferung der Bw und Bww mit wieder-
hergestellten Austauschteilen Zug um Zug moglich geworden ist.

Es erscheint zweckmiilsig, in den Bw und Bww aufser
den regelmialsig wiederkchrenden DPrifungen der Lokomotiv-
einrichtungen nur noch kleine Ausbesserungen an den l.oko-
motiven und Wagen vorzunehmen. Der Austauschbau soll,
soweit wie irgend moglich, durchgefilirt werden, so dals fir
die Bw und Bww in der Hauptsache nur Ab- und Wiederanbau
in Frage kommt, ausnahmsweise mit geringen Nach- und Pals-
arbeiten,

Ist nun hiernach der Aufgabenkrcis der Bw und Bww
gegen die Kaw ein vollig anderer, so darf man auch nicht
auf den Gedanken kommen, dafs man dic fir die Arbeiten in
den Eaw gemachten Zeitaufnahmen olme weiteres auf die
Ausbesserungsstellen der Bw und Bww abertragen will, Denu
in den Eaw, wo in der Regel nur grolse Ausbesserungen vor-
liegen, wird dic l.okomotive in kaltem Zustande durch besondere
Spezialkolonnen abgeriistet, die abgebauten Teile durch be-
sondere Forderkolonnen nach den einzelnen Reinigungs- bzw,
Wiederherstellungsabteilungen gebracht. Hier werden dic Teile
von besonderen Reinigungs- oder Spezialabteilungen gereinigt
oder wiederhergestellt, die wiederhergestellten Teile iber ein
Sammellager durch die Forderkolonnen zum Lokomotivstand
gebracht, woselbst die I.okomotive wieder von Spezialabteilungen
zusammmengebaut wird.

In den Bw dagegen werden alle diese verschiedenartigen
Arbeitsvorgiange: abnehmen, reinigen, Werkstoffe und Ersatz-
stiicke holen, wiederherstellen und anbringen in der Regel von
ein und demselben Arbeiter ausgefiihrt; aulserdem sind noch
die Ililfseinrichtungen und Werkzeugmaschinen in den Kaw
vielseitiger und besser als in den Bw und Bww.
kommt noch dazu, dafs in den Bw vielfach Ausbesserungs-
arbeiten an unter Dampf stehenden Lokomotiven vorgenommen
werden miissen, wo immerhin mit gewisser Vorsicht gearbeitet,
und ein anderer Malfsstab an die Ausfihrung der Arbeiten
anzulegen ist.,

Wihrend nun in den Kaw die zu gewihrenden Stickzeiten
ermittelt werden aus:

a) Ristzeit (unterteilt nach Zuriisten und Abristen),

b) Hauptzeit, ‘

¢) Verlustzeit (unterteilt nach siichlichen, personlichen
und vermeidbaren Verlustzeiten),

d) Vorschlosserverlust,

¢) 20% Zuschlag fir den Ausgleich der vollen Kraft-

anspannung, die bei der Zeitaufnahme verlangt wird,
erscheint es fir die Bw und Bww, wo einfacherc Verhaltnisse
vorliegen, notwendig, auch ein einfacheres Verfahren far die

Es ist in den Bw und Bww der Reichsbahndirektion ‘Altona
ein vereinfachtes Verfahren durchgefihrt worden, 1be“i dem
jedoch die mit den Arbeitervereinigungen vercinbarten vier
Punkte beriicksichtigt worden sind. Das wesentliche: Merkmal
der Vereinfachung des Verfahrens besteht darin, dals unter-
schieden wird zwischen: ‘ )

a) Hauptzeit = reine Arbeit am Stick, in allen Bw gleich,

b) Nebenzeit = alle vorkommenden Rist- und Verlust-

zeiten zusammengefalst. Col

Dadurch wird erreicht, dafs die in einem Bw oder DBww
aufgenommenc Hauptzeit oline weiteres von allen abrigen Dw
und Bww des Bezirks tbernommen werden kann, wihrend in
den Ilauptzeiten der LBaw gemils Anweisung die Ristzeiten
mitenthalten sind, die aber in jedem Werke verschieden und
daher nicht auf andere Werke ibertragbar sind.

Bei Gruppengedingearbeit wird auch hier wegen ze"tweisc
nicht stattfindender Mitarbeit des Vorhandwerkers ‘nof:h der
Vorhandwerkerverlust ermittelt. P

Dic in den Bw und Bww zu gewihrenden Stickzeiten
werden also aus der durch Zeitaufnahme mit der Stoppuhr
crmittelten : !

a) Hauptzeit, 1

b) Nebenzeit und dem l [ L '

¢) Vorschlosserverlust und dem 20%oigen Zuschlag fur

den Ausgleich der vollen Kraftanspannung bei der Zeit-
autnahme gebildet. |

Die llauptzeit, |

| l

Da dic Hauptzeit nur die reine handwcrksmiil'si'gc:Al'bcit
am Stiick umfalst, die in jedem Bw und Bww unbediugt; gleich
ist, so erfolgt die Ermittlung der Hauptzeit in cinem he-
sonders bestimmten Bw (Mutter-Bw) fiir alle Fahrzeugg‘attungen.
Diese IMauptzeiten, die nur die reinen Arbeiten am Stick
ohne Riist- und Verlustzeiten umfassen, ‘we;rden den
ibrigen Bw und Bww des Bezirks der Reichsbahnditektion
Altona durch Unterweisungskarten bekannt gegeben,  Sie sind
fiir alle Bw und Bww bindend. !

Die Nehenzeit. P

Dic Nebenzeit ist dicjenige Zeit, in welcher der A‘rbcitcr

an der KErledigung sciner Arbeitsaufgabe verhindert. wird,

"~ d. h. nicht rein am Arbeitsstiick arbeitet. s silldi das dic

Ferner -

notwendigen Zeiten, die ein Arbeiter z. B. zum Aus- und Ein-
packen seincs Werkzeuges in seine Werkzcugkiste, zum Zuriick-
legen der ecrforderlichen Wege, zur Ilerrichtung von' Hilfs-
vorrichtungen, zum Holen und Fortschaffen von Ristbocken,
von Betriebs-Werkstoffen und Austauschteilen, sowie zur K-
ledigung personlicher Verrichtungen, wie Lohnungsempfang,
Kaffeekochen, Austreten usw. gebraucht. Die Nebenzeit beginnt,
wenn der Arbeiter den Platz am Arbeitsstick verlifst und
endigt, wenn er sich wieder an seinem Arbeitsplatz zur Arbeits-
ausfihrung (in der sogenannten Grundstellung) befindet. Die
Nebenzeiten werden in jedem Bw und Bww besonders jcrmittelt.
Sie haben nur Gualtigkeit fir das betrefiende Bw oder Bww,
da wegen der verschiedenartigen ortlichen Verhaltnisse die
Nebenzeiten in jeder Dienststelle anders sind, ‘ ‘

Die Nebeuzeit wird nicht fir jeden cinzelnen
Arbeitsvorgang, sondern durch Beo‘balclituug
des einzelnen Arbeiters far einen Werktag
(540 Minuten) 'in v. H. der reinen Arbeitszeit als
Haufigkeitswert mit der Stoppuhr aufgenommen.

Die Teitaulnahmegemeinschalt »7, 6.« i
Fir die Vorbereitung und Durchfithrung der Zeitaufuahmen

Durchfiahrung von Zeitaufnahmen zur Anwendung zu bringen. | ist far den ganzen Reichsbahndirektionshezirk Altona ‘eiu e
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Zcitaufnahmegemeinschaft gebildet worden, die aus stindigen
und nichtstandigen Mitgliedern besteht.
a) Die stindigen Mitglicder:

1. ein Leiter der Z.G.: ein in der Fertigung und im
Gedingewesen erfahrener Beamter (in Altona ein
Betriebswerkvorsteher),

2. zwei Zeitaufnehmer fir Lokomotiven (in Altona zwei

Werkfihrer),
cin Zeitaufnehmer fir Wagen (in Altona ein Wagen-
meister) ;

b) die nichtstandigen Mitglieder:
1. der Ausfahrende (Handwerker, wird von der Dienst-
stelle bestimmt),
2. ein fachkundiges Mitglied der Betriebsvertretung (von
der Betriebsvertretung bezeichnet).
Ferner sind fur die Auswertungen der Zecitaufnahmen,
sowic Anfertigung von Abschriften und abzugsfihigen Um-

Ermittlung der Nebenzeit im besonderen ausgebildet werden.
Es ist jedoch zweckmifsig, dafs sich auch der Leiter der
7. G. zeitweilig bei den Nebenzeitaufnahmen in den einzelnen
Dienststellen beteiligt, damit die Gewihr besteht, dals tiberall
nach gleichen Richtlinien gearbeitet wird und bei der Gelegenheit
Verbesserungsvorschlige organisatorischer Art gemacht werden
konnen.

Die Ermittlung der Nebenzeit fiir ein Bw oder Bww
dauert ca. vier bis sechs Wochen, je nachdem in grolseren
Bw und Bww mehrere Verdienstgemeinschaften vorhanden sind,
die immer gleichartige Arbeiten ausfihren, wie z. B.:

1. Betriebsausbesserungen an ILokomotiven und Wagen,

2, Kolben- und Schieberuntersuchungen an Lokomotiven,

3. Bremsuntersuchungen an Lokomotiven und Wagen,

4. Dreherarbeiten,

5. Kesselschmmiedearbeiten usw.,
wo also fiir jede Gemeinschaft die Nebenzeit besonders ermittclt
werden muls,
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Linke Seite.
Abh. 1.

drucken der Unterweisungskarten fir den ganzen Bezirk zwei |

Schreibkrifte erforderlich. TFir dic Ierstellung und Verteilung
der Unterweisungskarten an die einzelnen Dienststellen stchen
die vorhandenen Einrichtungen der Direktion zur Verfugung.

Ermittlung der Nebenzeit.

Wilrend die Z. G. in der Hauptsache mit der Zeitautnahme
fiir die Hauptzeiten beschaftigt ist, werden fir die Durchfiihrung
von Zeitaufnahmen zur 1§ rmlttlung der Nebenzeiten in den Bw
und Bww von den Maschinenimtern geeignete Beamte oder
Arbeiter bestimmt, die von dem Leiter der Z. G. in der
Durchfiahrung von Zeitaufnahmen im allgemeinen und in der

Rechte Seite.

Zeitaufnahme im Bw zur Ermittlung der Nebenzeit.

Zuerst werden in jedem Bw und Bww zur Ermittlung
der Nebenzeit sogenannte Organisationszeitaufnahmen
gemacht, wobei nur der Zeitaufnehmer (vom M. A. bestimmt),
der zu beobachtende Arbeiter und cventuell der Leiter der
Z. G. mitwirkt. Diese Aufnahmen haben den Zweck, den
Dienststellenvorsteher auf etwa bestehende Mingel in der
Organisation der Dienststelle aufmerksam zu machen, die dann
erst, soweit dies mit einfachen Mitteln moglich ist, abgestellt
werden. Nach den bisher gemachten Krfahrungen werden fir
jede Verdienstgemeinschaft ca. zwei bis drei solecher Organisations-
beobachtungen notwendig sein. Als Mingel kannten bei diesen
Aufnahmen z. B. folgende festgestellt werden:
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1. zu grofse Entfernung der Betriebs-Werkstoff-
Ersatzstiicklager vom Arbeitsplatz,

2, zu grofse Entfernung der Werkzeugschrinke und
Gerateausgabestellen und mechanischen Werkstitten
vom Arbeitsplatz,

3. schlechter Zustand der Forderwege und Werkzeug-
maschinen,

4. Beschaftigung von Handwerkern mit Arbeiten unter-
geordneter Art usw,

Nach Abstellung solcher Mingel wird nun unter Hinzuziehung
cines Vertreters der Arbeiterschaft die Zeitaufnahme zur Fest-
legung der Hohe der Nebenzeit vorgenommen.

In Abb, 1 ist ein DBeispiel solcher Nebenzeitermittlung
wiedergegeben, Die Beobachtung beginnt mit dem Zeichen
zum Arbeitsanfang, von welchem Zeitpunkt an die Stoppuhr
zu laufen beginnt. Es wird nur mit einer Stoppuhr gearbeitet,
die nur wihrend der Arbeitspausen (Frithsticks- und Mittags-
pause) stillgesetzt wird. Dies hat sich nach unseren Erfahrungen
als zweckmailsig erwiesen, da hierdurch willkiirlich verlingerte
Arbeitspausen bei der Zeitaufnahme unberiicksichtigt bleiben.
und die Stoppuhr nach Beendigung der Zeitaufnahme genau
neun Stunden durchlaufen hat. Der Zeitaufnehmer hat nun
auf seinem Tragbrett mit Stoppuhr versehen einen linierten
Bogen aufgespannt, wo er auf der linken Seite die verschiedenen
Verrichtungen des Arbeiters der Reihe nach untereinander
auftrigt. Auf der rechten Seite wird der jeweilige Stand der
Stoppuhr aufgezeichnet, woraus fur jede Verrichtung des Arbeiters
die Zeitdauer errcchnet wird. In Spalte a wird der jeweilige
Stand der Uhr bei Beendigung einer Verrichtung eingetragen.
in Spalte b der Stand der Uhr bei der vorletzten Ablesung,
so dafs man durch Abzug der Spalte b von a die Spalte ¢
als Zeitdauer fir jede einzelne Verrichtung erhilt.

Zur Ermittlung der Zeitdauer der zweiten Verrichtung
wird der Wert der Spalte a in Spalte b der folgenden vertikalen
Reihe dibertragen. In Spalte a der zweiten vertikalen Reihe
wird darauf der Stand der Uhr bei Beendigung der zweiten
Verrichtung (a = 3,90 Min.) eingesetzt.

Fir gleiche Verrichtungen werden auf der linken IHilfte
des Bogens die Zeiten in die gleichen Reihen hintercinander
aufgetragen. So ist in unserem Beispiel die Verrichtung
»Arbeitsverteilung an samtliche Schlosser« — 7 mal und die
Verrichtung »Schlosser anweisen« 13 mal vorgekommen,

Wenn die Ablesungen und Aufzeichnungen richtig vor-
genommen worden sind, so miissen:

1. samtliche Zahlenwerte der Spalten ¢ bei den Arbeits-

verrichtungen auf der linken llilfte erscheinen,

2. die Zabhlenwerte in den Spalten ¢ zusammengezihlt

= 540 Minuten (9 Std.) ergeben.

Die Zeitdauer der Pausen werden auf der linken
nachrichtlich vermerkt.

Nach Abschluls jeder Beobachtung wird auf der linken
Seite die Quersumme der Zeiten fiir die einzelnen Verrichtungen
gebildet, die in ihrer Zusammenfassung 540 Minuten ergeben
miissen,

Zur Krleichterung bei der spateren Ubertragung der
cinzelien Verrichtungen in den Nebenzeitsammelbogen werden
diesclben je nach ihrer Zugchorigkeit zur Arbeitszeit, Neben-
zeit oder Vorschlosserverlust besonders gekenuzeichnet und zwar:

und

Seite

Arbeitszeit = 0
Nebenzeit = 4
Vorschlosserverlust = A.

Nebenzeitsammelbogen.

Nachdem eine geniigende Zahl von Nebenzeitaufnahmen
fiir ecine Verdienstgemeinschaft gemacht worden sind, so dalfs
man die Gewilsheit hat, alle vorkommenden Neben/cltcn erfalst
zu haben, werden die einzelnen Aufnahmen in defl Nebenzeit-

sammelbogen (siehe Abb. 2) zusammengestellt, um den Durch-
schnittswert zu ermitteln. In unserem Beispiel sind s1eben
Beobachtungen gemacht worden.. Wie einleitend schon gesag,t
miissen natiirlich die fir die verschiedenen Verdleustgemem-
schaften gemachten Beobachtungen getrennt in Nebenzeit-
sammelbogen eingetragen werden. Dabei ist zu bemerken,

- dals nun nicht die siamtlichen Verrichtungen der einzelnen

Beobachtungen, die zu einer Verdienstgemeinschaft gehoren,

untereinander eingetragen, sondern gleichartige Verrichtungen

unter einer Bezeichnung zusammengefalst werden. In Abb. 2 ist:

1. Betriebs-, Werkstoffe und Ersatzsticke holen und weg-

bringen, zusammengefafst in = »Stoffe holen und
wegbringen« = 6,30 Minuten.

2. SamthcheVemchtungen als Vorschlosser, zusummenﬂefa[st

in = »Vorschlossertatigkeit« = 59,00 Minuten.

3. Werkzeug holen und wegbringen = 17,90 Minuten usw,
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Abb. 2, Zusammenstellung der Nebenzeitaufnabmen.

Darauf wird die Quersumme der einzelnen chchtungcn
gebildet und ebenfalls wie bei den Einzelbcobachtungen ‘als

1. Arbeitszeit = 0 .
2. Nebenzeit = + o
3. Vorschlosserverlust =

A |
gekennzeichnet.

Arbeitsverrichtungen, die erfahrungsgemals tagllch vOI-
kommen, werden mit ihrem vollen Wert eingesetzt. Dagegen
werden solche, die nur in gewissen Zeitabstanden vorkommcen,
wie z. B. »Lokomotive drehen lassen« 14,10 Minuten
(siehe Abb. 2), nur anteilig und zwar nach der Izufigkeit
ihres Vorkommens berechnet. In unserem Beispiel mufs in dem
betreffenden Bw alle sieben Tage eine Ausbesserungslokomotive

., 1410
gedreht  werden, weshalb auch nur taglich 2 ‘Minuten

als Verrichtung in Ansatz gebracht werden. Da injunserem
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Beispiel sichen Beobachtungen gemacht worden sind, ergibt

4,10 .7

. . 1 .
sich als Quersumme wieder - = 14,10 Minuten,

Die gleiche Berechnung trifft zu fir die Verrichtungen:
»Lohnung holen« und
»Spiate Ankunft des Personalzuges«,

Die oben gebildeten Quersummen werden nun zusammen-
gezithlt und in Abb. 2 wunten in Spalte »>Summe«
== 3780,00 Minuten, sowie die reine Arbeitszeit in Spalte »Reine
Arbeitszeit« = 3092,70 Minuten eingetragen. Alsdann wird
die Summe der Nebenzeiten (alle 4 Werte) = 534,70 Minuten
ermittelt. Ich erhalte nun aus dem Verhiltnis dieser Zahlen
die gesuchte Nebenzeit als Durchschnittshiaufigkeits-
wert mit:

534,70 . 100

_-—3092’70* =5 1/,3 v. H.
Zur Ermittlung des Vorschlosserverlustes wird die reine
Arbeitszeit als Vorschlosser — 1229,60 Minuten, sowie die

» Vorschlossertitigkeit« unten in Spalte Vorschlosserverlust
= 152,60 Minuten eingectragen. Daraus ergibt sich:
152,60 . 100
, 12,4 v. H.

1229,60

Hierbei ist aber noch die Zahl der durchschnittlich zur Verdienst- -

gemeinschaft gehorigen Arbeiter zu beriicksichtigen (siehe
Spalte Vorschlosser und Ielfer).

In unserem Beispiel ist die obige Zahl daher noch zu .

teilen (lurclx;({i—i—;—r—*—— 5)— = 4,3, mithin ergibt sich:
12,4
4,3
Zur Nachpriffung dieser so gefundenen Durchschnittswerte
werden in dem Nebenzeitsammelbogen die an jedem einzelnen
der sieben Beobachtungstage aufgekommenen Vomhundertsitze
an  Nebenzeit und Vorschlosserverlust in gleicher Weise
ermittelt. Hierbei ergeben sich fir die einzelnen Beobachtungs-
tage folgende Werte:
16,9; 22.7; 15,2: 19,2; 21,9: 13.0 und 13,3 = v. H. Nebenzeit
140 105 123
4 405
Falls sich bei dieser Probe zeigt, dals dic Werte fir
einzelne Beobachtungstage erheblich aus dem Rahmen heraus-
fallen, mufs den Ursachen nachgegangen werden,

= 3,00 v. H. Vorschlosserverlust,

= v, H. Vorschlosserverlust.

Ermittlung der Hauptzeit.

Bevor die Hauptzeitaufnahmen beginnen, legt der Leiter
der 7. G. im Benehmen mit der Betriebsvertretung die einzelnen
Arbeitsginge durch Grobuntersuchung fest, d. h. er prift, in
welcher Reihenfolge die Teilarbeiten am zweckmilsigsten aus-
zufihren sind. Ergeben sich hierbei gegeniiber der bisherigen
Arbeitsweise Abweichungen, so mufs der bei der Zeitaufnahme
zu verwendende Arbeiter vorher mit dem neuen Arbeitsgang
genau vertraut gemacht werden. Die erste Hauptzeitaufnahme
wird dann in der Regel unter Aufsicht des Leiters der Z.G.
ausgefithrt. Bei der Hauptzeitaufnahme sind weiter beteiligt:

1. der Zeitaufnehmer,

2. der die Arbeit ausfiihrende Handwerker,

3. das fachkundige Mitglied der Betriebsvertretung.

Die Verantwortung fir die Zeitaufnahmen selbst tragt in
allen Fiillen der Leiter der Z. G. Die Hauptzeitaufnahme beginnt,
wenn der Arbeiter sich am Fahrzeug bzw. Arbeitsplatz zur
Arbeitsausfihrung (in der sogenannten Grundstellung be-
findet. In diesem Augenblick wird die Stoppuhr vom Zeit-
aufnehmer ausgelost.

In Abb. 3 ist ein Beispiel fiir die Hauptzeitaufnahme und
zwar »Erstes Stangenlager einer G8' und G82 Loko-
motive ab und an, sowie Aufpassen des neu aus-
gegossenen Lagers« wiedergegeben. Die auszufithrenden

Teilarbeiten werden untercinander in die dafiir vorgeschenen
Reihen eingetragen. Auch wird das bei der Arbeit bendtigte
Werkzeug und die Vorrichtungen im Zeitbogen festgelegt,

Nach Beendigung der ersten Teilarbeit »I.okomotive ver-
fahren« wird der Stand der Uhr im Zeitbogen eingetragen,
im Beispiel = 1,60 Minuten. Der Stand der Uhr nach der
zweiten Teilarbeit »ersten Gelenkbolzen herausbringen« war
== 4,90 Minuten, nach der dritten Teilarbeit »Stellkeil-
schraube nebst Keil vom- ersten Stangenlager herausbringen
= 9,10 Minuten usw. In gleicher Weise wird fortgefahren
bis zur Beendigung der Arbeit. Der Unterschied der so ein-
getragenen Uhrzeiten ergibt die Zeitdauer fiir die einzelnen
Teilarbeiten, Im Beispiel betrigt die erste Teilarbeit:
= »Lokomotive verfahren« 1,60 — 0,00 = 1,60 Minuten; die
zweite Teilarbeit: — »ersten Gelenkbolzen herausbringen«
4,90 — 1,60 = 3,30 Minuten; die dritte Teilarbeit: Stellkeil-
schraube nebst Keil vom ersten Stangenlager herausbringen
9,10 — 4,90 = 4,20 Minuten,
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Abb. 3. Zeitaufnahmen zur Ermittlung der Hauptzeit.

Die Zeitdauer der einzelnen Teilarbeiten wird im Zeitbogen
in srot« iiber die Zahl, welche den Uhrstand bei Beendigung
ciner Teilarbeit angibt, eingetragen.

Bei Unterbrechung der reinen Arbeit am Stick durch
Auftreten einer Nebenzeit wird die Uhr gestoppt. Sie beginnt
wieder zu laufen, wenn der Arbeiter sich wieder in der Grund-
stellung befindet.

In gleicher Weise werden die Zeitaufnahmen der zweiten,
dritten und folgenden Beobachtungen gemacht.

Die Anzahl der fiir eine Arbeitsausfilhrung vorzunehmenden
Beobachtungen wird von der Z. G. bestimmt; ferner ist die Z. G.
fuir die Beurteilung der Gite der Arbeit zustindig. Nach
Moglichkeit werden Hauptzeitaufnahmen zu verschiedenen Tages-
zeiten vorgenommen. Miissen Teilarbeiten von mehreren Arbeitern
ausgefithrt werden, so ist die Zahl der an der Arbeitsfiilhrung
beteiligten Arbeiter in die Spalte »Zahl der Arbeiter« einzutragen.
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In unserem Beispiel sind in Abb. 3 znr Frmittlang der Hauptzeit
vier Beobachtungen gemacht worden,

Zur rechnerischen Ermittlung der durchschnittlichen Haupt-
zeit wird die Quersumme der Zeitdauer der cinzelnen Teil-
arbeiten gebildet. Diese Quersumme wird mit der Zahl der
beteiligten Arbeiter maltipliziert, in Spalte »zusammen<« cin-
getragen und alsdann durch die Zahl der Beobachtungen geteilt.
So erhalte ich die durchschnittliche Zeit einer jeden Teilarbeit,
die in Spalte »Hand- oder Maschinenzeit« eingetragen wird.
Durch Zusammenzihlen der durchschnittlichen Teilarbeitszeiten,
crhalte ich die Ilauptzeit fir dic ganze Arbeitsausfahrung
(Fertigung). Sie betriigt in unserem Beispiel = 71,05 Minuten;
digses ist nun die zu gewahrende Ilauptzeit fir die Arbeits-
ausfilhrung: »Erstes Stangenlager einer G 8! und G 8 * Loko-
motive ab und an, sowie aufpassen des ncu ausgegossenen Lagers. «
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Abb. 4. Unterweisungskarte.

Diese im Mutter-Bw ermittelte Hauptzeit wird durch Unter-
weisungskarte allen Bw bzw. Bww des Bezirks Altona mitgeteilt
und dient als Grundlage fir die Berechnung der Stickzeit

Die Unterweisungskarte.

Die im Bezirk Altona verwendete Unterweisungskarte ist
gegenitber der in den Eaw verwendeten vereinfacht und den
Verhaltnissen in dem Bw und Bww angepalst. Es ist Wert
darauf gelegt worden, dals die Bezeichnung der Arbeit besonders
hervortritt und durch Fortlassen nicht benstigter Spalten mog-
lichst viel Raum fiir die Spalte »Kinzel-Unterweisungene ge-
wonnen wird.

Auf der Ruckseite ist in den letzten Reihen der Spalte 5
der Wortlaut fiir die noch von der Dienststelle hinzuzurechnenden
Zuschlage (Nebenzeit, Vorschlosserverlust und 20°j, fir volle

Kraftanspannung) vorgedruekt.  Dadurch wird errcicht, dafs die
Dienststellen nur die bei ihnen ermittelten Vomhundertsiitze
cinzutragen haben, um dmaus ihre zu gewihrenden Stiickzeiten
zu  errechnen. In Abb, ist cine solche Unterwcisungskarte
(Vorder- und Riickseite) \\1cdergcgebcn. Sie enthilt: -

Die Gruppennummer und Ifd, Nr. des Stiickzeitheftes,
Bezeichnung der Arbeit,

die bei der Hauptzeitaufnahme verwendeten Werkzeu"o
und Vorrichtungen,

4. die einzelnen Teilarbeiten (in Deispicl 1'))\ mit den
dazu gehorigen Zeiten, ~
5. die reine Arbeitszeit.

Die von der Dienststelle noch zu machenden Fintragungen
sind in der Unterweisungskarte durch besonders fetten Druck
kenntlich gemacht. Die Unterweisungskarten werden den Bw
und Bww in vierfacher Ausfertigung und zwar zwei auf Papier
und zwei auf Karton bersandt. Die beiden dinnen Papier-
abdrucke sind fir die Sammlung der Dienststelle und fir die
Betsiebsvertretung, die be1den Kartondrucke fur‘ (l({n Betrieb
bestimmt. ‘

Falls bei Zeltaufnahmen sich eine grofsere Zahl von Teil-
arbeiten ergeben, werden Unterweisungskarten mit dritter und
vierter Seite verwandt, jedoch vom gleichen Format.

Bei einzelnen Unterweisungkarten hat es sich als zweck-
mafsig herausgestellt, Erliuterungen beizufiigen, die ‘Eo komm-

Q0 DD =

nisse bei der Zeitaufnahme besonders hervorheben, z, B. ob
Schrauben, Niete oder Keile abgebrannt oder abgeschlagen sind,
ob Arbeiten gemacht sind, die zwar nicht im Text der| Unter-
weisungskarte enthalten smd, aber normaler Weise au gefulnt
werden miissen.

Bei der Durchfihrung dieses vereinfachten /elt‘mfmhme-
verfahrens haben sich nennenswerte Schwierigkeiten weder bei
der Arbeiterschaft noch bei den Aufsichtsbeamten ergeben, da
jede Partei das Gefithl hatte, dals die Aufnahmen, durchaus
einwandfrei und ehrlich durchgefihrt worden sind. .

7Zum Schluls seien dic Merkmale des Altonaer Verf‘lhrens

kurz zusammengefalst : w

1. Nur ein Z.G. fir den gesamten Bezirk, erfoxdelhch

2. Aufnahme der Iauptzeiten nur in einem Mutter-
Bw. fur die betreffenden Fahrzeuggattungen.

3. Unmittelbare Anwendung der Haupt/eitcnr in allen
Bw.und Bww des Direktionsbezirks bzw. ‘Wel kstJtten-
bezirks moglich,

4. Zusammenfassung der Rist- und Vellustzelten als
Nebenzeit und zwar als Hiufigkeitswert in v. II.
der Hauptzeit, dadurch Ausschaltung aller Memungs-
verschiedenheiten zwischen Meister und Arbelter bei
Anwendung der Stickzeiten. ‘

Da sich das Verfahren im Relchsbahndnektmnsbemrk Altona

bisher gut bew#hrt hat, ist von der Hauptverwaltung die
Genehmigung erteilt worden, das oben geschilderte ' Verfahren

| auf den ganzen Werkstittenbezirk, d. h. also auch auf die -

i Direktionen Hannover, Muuster, Oldenburg und Schwepn aus-

zudehnen. Sidmtliche Bw und wa dieser Direktionen konnen
die von uns ermittelten Hauptzeiten anwenden, es ist nur noch
in jedem Bw und Bww die Nebenzeit und der Vmschlosser—
verlust zu ermitteln. Auf dicse Weise wird viel Personal und
Doppelarbeit erspart. In simtlichen Bw und Bww des Werk-
stittenbezirks bestehen die gleichen Verhiltnisse ibetreffend
Austauschbau und Ersatzstiickbelieferung, da sie alle von den
zum Werkstattenbezirk Altona gehdrenden Iaw thanglg sind,
die von einer Stelle ihre Weisungen erhalten.

Die bisher im Reichsbahndirektionsbezirk Altona e1 rechnete

© Mehrleistung von etwa 30°/, wird Dbei Ausdehnung' des Ver-

fahrens auf den ganzen Werkstattenbezirk in verhdltnis-
miilsig kurzer Zeit auch dort erzielt werden kinnen, was
einen nicht zu unterschatzenden wirtschaftlichen Yor teil bedeutet
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Versuche mit dem Anfeuern von Lokomotiven.
Von Reichsbahnoberrat Bethke, Vorstand des Eisenbahn-Maschinenamts Frankfurt am Main.

1. Allgemeines.

Angeregt durch die Versuche, die Herr Reichsbahnoberrat
Dr. Ing. Velte, Elberfeld, im DBetriebswerk Altenhunden mit
dem Anfeuern von Lokomotiven durch Luftgas angestellt hat®),
werden im Bezirk des Maschinenamts Frankfurt a, Main seit
1!/, Jahren Versuche mit dem Anfeuern von Lokomotiven unter
Verwendung der verschiedenartigsten Anfeuermittel durchgefiihrt.
Die Versuche sollen Aufschlufs geben uber die Moglichkeit:

1. der Verminderung der Anheizdauer,

2. der Verminderung der Anheizkosten (Personal- und
sichliche Kosten),

3. der sofortigen Betriebsbereitschaft des Anfeuermittels,

4. der Beschleunigung des Anheizens in dringenden Be-
triebsfillen,

5. des Wegfalls des Transportes von Reisighiindeln und
der damit verbundenen Verunreinigung des Werkstittenhofes
und des Lokomotivschuppens und

6. des Wegfalls des ILagerschuppens fiir Reisigbiindel
(vergl. auch unter 2.),

Bisher wurden die Lokomotiven im Bezirk des Maschinen-
amts Frankfurt, wie fast allgemein ublich, mit Reisigbiindeln
oder Altholz angefeuert. Dieses Verfahren besitzt eine Reihe
von Nachteilen, von denen die hauptsichlichsten folgende sind :

1. Lange Dauer des Anheizens (rund finf Stunden) wenn nicht
ein Prefsluft- oder Dampfhilfsblaser zur Verfiigung steht. Der
oft beobachtete Gebrauch eines Prelsluftblisers stellt sich
sehr teuer.

2. Grofser Personalbedarf, ein Mann kann nur zwei Lo-
komotiven gleichzeitig bedienen. Auflserdem erfordert das
Herbeischaffen der Reisigbiindel vom Reiserwellenschuppen nach
den an den verschiedensten Stellen des Lokomotivschuppens

oder Werkstattenhofes stehenden Lokomotiven verhiltnismalsig

viel Zeit und Personal.

3. Aufwendung von Lohnkosten fir das Zerkleinern des
Kniippelholzes (auch Wurzelstubben), das oft an Stelle der Reiser-
wellen angeliefert wird. Besserung nur méglich durch Abnahme
am Versandort.

4. Erhohte Reinigungskosten fiir Hof und Schuppen infolge
dauernden Verstreuens von Reisig.

5, Erheblicher Raumbedarf und dauernde Unterhaltungs-
kosten fir den Reiserwellenschuppen.

6. Geringe Moglichkeit, die Anheizdauer in dringenden
Betriebsfallen zu beschleunigen.

7. Verhiltnismafsig starke Inanspruchnahme des Wagen-
parks zur Heranfihrung der Reiserwellen.

Um ein moglichst einwandfreies Bild zu erhalten, wurden
die Versuche von vornherein auf eine breite Grundlage gestellt,
Es wurde deshalb neben der Verwendung von Reiserwellen
das Anfeuern durch Anheizofen, Anfeuersteine, Flammenwerfer,
Leuchtgas, Gummischlauche und Dampf eingehend untersucht.
Es mag gleich von vornherein betont werden, dafs sicher noch
nicht alle Moglichkeiten erschopft und besonders der Flammen-
werfer und der Gasbrenner noch nicht am Ende ihrer Ent-
wicklungsmoglichkeit angelangt sind. Immerhin sind die bisher
durchgefihrten Versuche zu einem gewissen Abschlufs gelangt,
der die Verdffentlichung rechtfertigt.

Es wurden insgesamt rund 200 Versuche durchgefiihrt,
von denen je 15 mit den Reiserwellen, dem Anheizofen, und
dem Flammenwerfer auf gleiche Grundlage abgestellt waren.
Diesen 45 Versuchen wurde nachstehende Anweisung zugrunde
gelegt :

*) Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 1924,
Nr. 36, Seite 680.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

1. Es sind 15 Versuche durchzufithren, davon funf ohne
jeden Bliser, finf mit eigenem Bliser sofort nach Eintritt von
2 até und finf mit Hilfsbliser vom Beginn des Anheizens an
bis 2 ati und Weiterbenutzung des eigenen Blisers bis zur
Beendigung des Versuchs.

2. Genaue Ablesungen der jeweiligen Dampfspannungen
von 10 zu 10 Min. sind wichtig.
8. Der besseren Ubersicht wegen ist nur eine Lokomotiv-
type zu den Versuchen zu nehmen (wenn moglich P 8),
4. Um vergleichsfihige Werte zu erzielen, miissen die 15
Versuchslokomotiven :
a) ungefahr gleiche Kesselwasser-Temperatur haben,
b) einen genau gleichen Wasserstand von 25 mm iber
dem niedersten Stand haben.

Um ferner die FEinheitlichkeit der Durchfibhrung der
Versuche zu wahren, wurde das nachstehende Formblatt auf-
gestellt, das entsprechend dem verwendeten Anheizmittel zu
erginzen oder zu indern war:

Betriebswerk .......... ,den....... 1926 P 8 Lokomotive Nr. .....
...... Biindel Reiserwellen (oder Kniippel- oder Altholz) = .... kg
e Kohle . .

350 kg Briketts fiir das Anheizen,

..... 0 C Temperatur des Kesselwassers |
25 emWasserstand iiber niederstem Stand |

a) ohne Bliiser Nichtzutreffendes
b) Eigener Bliser benutzt von ... bis... Uhr | durchstreichen, Luft-

vor Beginn des Anheizens.

Luft- .. oder Dampfdruck zu c)
c) DampF- Hilfsblaser , , ... , ... , angeben.
Beginn der Dampfentwicklung:
..... Uhr*) ve... Ubr ..... atit

....................

e e ” » UsSW.
Diese Versuche und die damit erzielten Ergebnisse sollen
im folgenden beschrieben und zum Schluls kritisch gewertet
werden,

...............

2, Reiserwellen,
Das Anziinden von Lokomotiven mit Reiserwellen, Kniippel-
© oder Altholz ist das dlteste Verfahren und wohl allgemein bekannt.
Ebenso bekannt sind die ihm anhaftenden, unter 1. angegebenen

55 | Hurve I = ohne Benutzung eines Bldsers. 1. yus 2
"\ HKurve I = unter Benutzung des eigenen

r Blisers von 2ati an.
5,0— Hurve I = urter Benutzung enes Hilfsblisers

von Anfang an bis zu 2ati end

i wederer Benufzung des eigenen
40 Blisers bis zum Versuchsende / /
. / / / / '
2‘” ) / /
10 o 4

3 % =4 3 0 3% g )

30° 307
0 ! z —> Zeit SHd.
Abb. 1. Versuche mit Reiserwellen,

Neue Folge. LXIV. Band.

Nachteile, auf deren finanzielle Auswirkung ich im Abschnitt 8
»Gegeniiberstellung« noch zuriickkommen werde. Die durch
die Vergleichsversuche mit Reiserwellen gewonnenen Resultate
sind in Abb. 1 zusammengestellt. Die Kurven stellen Mittel-
werte aus 15 Versuchen dar. Der Wasserstand betrug durch-

*) Genaue Ablesungen des Manometers von 10 zu 10 Min.; der
Versuch ist beendet, wenn 6 atii erreicht sind.
6. Heft 1927.

16
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weg 25 mm iiber N.W. Es wurden fir jede Anheizung vier
Biindel Reiserwellen und 350 kg Steinkohlenbriketts verwendet.

. 3. Anheizdfen.

Die Anheizofen*) wurden vor dem Kriege bei der Preufsisch-
hessischen Staatsbahn vielfach verwendet. Sie wurden stindig
unter Feuer gehalten und waren in der Regel gleichzeitig mit
Kochapparaten versehen, in denen das erforderliche Kaffee- und
Waschwasser erwirmt wurde; manchmal waren auch noch ein
Anwirmkasten zum Warmhalten des DMittagessens der Beleg-
schaft und ein Sandtrockenofen damit verbunden.

Die Ofen waren bei den Betriebsarbeitern wegen ihrer
strahlenden Wiirme — besonders im Winter — sehr beliebt;
der Kohlenverbrauch war jedoch aulserordentlich hoch, er betrug
nach von mir frither einmal angestellten Versuchen je nach
der Grofse und der Aufmerksamkeit der Bedienung in 24 Stunden
400 bis 600 kg.

In einem besonderen Falle betrug der durchschnittliche
tagliche Verbrauch bei einem mittleren Betriebswerk 575 kg
bei sorgfaltiger Beaufsichtigung durch das Bedienungspersonal,

| |

la— g00

O

i |

i

B ist durch eine in der Mitte geteilte eiserne Schiebetir ver-
schlossen., Rost und Aschenfall sind nicht vorhanden., " Eine
Warmeeinrichtung ist mit dem Ofen nicht verbunden.' Dieser
Ofen wird nur angefeuert, wenn cine Lokomotive a‘ngebeizt
werden soll. Da im Betriebswerk Dillenburg im werktaglichen
Durchschnitt vier Lokomotiven (Sonntags 15 Lokomotlven)
angeheizt werden, wird der Ofen ebenso viele Male: benutzt.
Das Verfahren ist dabei folgendes: !

Es werden 30 kg gute Stiackkohle durch dxe Offnung A
in den Ofen geworfen und mit Hilfe von alter Putzwolle zur
Entzindung gebracht, Hat das Feuer gefalst, dann wird die
Prefsluft solange emgeschaltet bis alle Kohlen in helle Glut
geraten sind. Dazu sind im Durchschnitt 30 Min. erforderlich.
Hierauf wird die glihende Kohle auf die Mitte des Rostes der
anzuheizenden Lokomotive verbracht und mit frischer Kohle
umgeben ; sind diese ebenfalls in Glut geraten, dann wnd das
Feuer iber den ganzen Rost gezogen. !

Das Zeitergebnis der angestellten Versuche geht aus der
Abb. 3 hervor. Die Kurven stellen Mittelwerte aus‘15 Ver-
suchen dar. Dabei ist beim Vergleich mit den anderen An-
feuerarten zu beriicksichtigen,
dafs die Kesselwassertemperatur
im Durchschnitt 80" C und der
Wasserstand 22 mm aber N W,
betrug. |

Zum Anheizeni wurden
aufser den oben genannten
30 kg noch 200 kg Stickkohle
auf den Rost geworfen, Diese

Menge erscheint fiir die Anlage
eines ausreichenden Grund-
feuers  bei nachfolgendem
schweren Schuellzug- oder
Giterzugdienst sehr knapp.
‘ Dazu sind nach meiner Er-
p fahrung rund 300 bis 400 kg
| erforderlich. Deshalb wurden

bei allen in Frankfurt am Main
gemachten Versuchen 350 kg
Briketts fiir das Grundfeuer
verwendet. :

s Der Luftverbr auch wurde

.

"

T

Il
2200

festgestellt zu 0,3 m”/Mm yon
6 atii. Das ergibt fur 20 Min,
fiir jede Anheizung e}nen Luft-
verbrauch von 6,0 m®,
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., 4, Flammenwerfer.

Abb. 2. Anheizofen beim Bw Dillenburg.

Fir das Anbrennen eciner Lokomotive wurden jedesmal rund
6 kg entnommen. Die Zahl der taglich anzuheizenden Loko-
motiven betrug 23. Es wurden also nur 138 kg Kohlen fir
das Anheizen und 437 kg fiir das Inbetriebhalten des Ofens
verwendet.

Wegen dieses ungeniigenden Wirkungsgrades sind die Ofen
nach dem Kriege an vielen Stellen verschwunden oder nur in
verinderter Iorm wieder erstanden.

Ein solcher geanderter Ofen befindet sich in dem zum
Maschinenamt Giefsen gehirenden DBetriebswerk Dillenburg.
Der in Abb. 2 dargestellte Ofen ist aus Ziegelsteinen aufgemauert,
die Feuerung ist mit feuerfesten Steinen ausgekleidet. An
beiden Seiten des Feuerraumes sind zwei Kanale ausgespart,
in. welche Prelsluftleitungen miinden. Die Offnung A dient
zum Einwerfen, die Offnung B zur Entnahme des Brennstoffes;

.. *) Vergl. Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens 1913,
Heft 14.

Die Versuche mit dem
Flammenwerfer der Firma
»Pyrac, Chemische Werke G. m. b. H. in Hanau, sind hervor-
gegangen aus den Versuchen mit Anfeuersteinen oder Kohlen-
anziindern.

Die Anfeuersteine bestehen in der IIauptsaclle aus Sige-
mehl oder Iobelspinen, die mit Teerriickstinden und|Naphtalin
getrinkt sind: sie sind leicht zu entziinden und verbrennen
mit stark rulsender Flamme. Trotz erheblicher Vorteéilé gegen-
iber den Reiserwellen, auf die ich weiter unten noch eingehen
werde, waren die Versuche mit den Anfeuersteinen nicht
zufriedenstellend weil durch die starke Fadenrufsbildung eine
ibermalsige Belﬁstlgung der Bedienungsmannschaft eintrat und
hier und da starke Verrufsung der Uberhitzerrohre swh bemerk-
bar machte.

Diese Nachteile brachten den Geh. Oberbaurat Stieler,
Frankfurt am Main, auf den Gedanken, einen Apparat zu
konstruieren, in dem der Kohlenanziinder unter Zufahrung von
Prefsluft verbrannt wurde. Der erste bescheidene Erfolg ermutigte



zu weiteren Versuchen, und so entstand der in den Abb. 4
bis 6 dargestellte Flammenwerfer. Abb. 4 zeigt den Apparat
in der Gesamtansicht, Abb, 5 im Schnitt mit Patronen, die
durch »Strich-Punkt-Strich-Linien< angedeutet sind.

Der Apparat setzt sich zusammen aus einem Verbrennungs-
raum a, einem Mindungsstiick b, einer dulseren Ummantelung
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(Windkessel) d, einem Teleskoprohr ¢ und einem Ventilator f,

an dessen Stelle auch die spater erwihnte Spardise treten kann. -
Der Verbrennungsraum a besteht aus einem Zylinder 1,

mit einer Erweiterung am vorderen Ende, die nach beiden
Seiten als abgestumpfter Kegel 2 und 3 ausgebildet ist. In
diesem Zylinder bewegt sich mittels Druckfeder 10 ein Kolben 4,
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Abb. 6. Spardiise.

Eine Anschlagzunge 5 am vorderen Ende des Verbrennungs-
raumes kann sich in einem Gelenk nur nach rickwirts bewegen
und ist auf der Riickseite etwas abgerundet, so dals durch das
Hereindriicken einer oder zweier zylindrischer Patronen, x 1 und
x 2, sich der Anschlag nach oben und der Kolben im Zylinder
nach rickwarts bewegen kann. Die Druckfeder 10 schiebt
Kolben 4 und Patronen bis zum Anschlag 5 wieder vor.

Das Miindungsstiick b bildet mit dem vorderen abgestumpften
Kegel des Verbrennungsraumes einen kreisformigen Luftspalt 7,
der zur Rauchverbrennung dient. Am hinteren Ende des
Zylinders sind Bohrungen 8 vorgesehen, die die Offuung 9 am

Kolben 4 abschliefsen, und aus denen die zugefihrte Luft, deren
freier Austritt durch die eingeschobenen Patronen verhindert
wird, in den Windkessel d entweichen muls, Die Luft sammelt
sich in diesem Windkessel d an und stromt durch die Bohrungen 6
schrig nach rickwirts in den Verbrennungsraum auf die an-
geziindete Patrone, so dafs eine intensive Verbrennung stattfindet.
Die austretenden I'lammen werden gleichzeitig mit Luft durch
den kreisformigen Spalt 7 ummantelt, wodurch eine vollkommene
Rauch- und Rufsverbrennung erzielt wird. Die Luftzufihrung
erfolgt durch ein Teleskoprohr ¢, das am Ende mit einem
Gelenk e verbunden ist. Fir die Lufterzeugung ist ein
kleines Klektrogeblise (Type: Staubsauger) vorgesehen, das
ca. 4,4 m3;Min. freie Luft fordert bei einem Stromverbrauch von
150 Wh, An dessen Stelle wurden auch Versuche mit der in
Abb. 6 angegebenen Spardiise gemacht, die an das ortsfeste
Prelsluftnetz angeschlossen wurde, Der Luftverbrauch dieser
Spardise betriigt bei einer Bohrung von 2,5 mm 0,35 m3/Min.
von 6 atii, ihre Verwendung kommt in I'rage bei Versagen der
elektrischen Anlage oder an Stellen, wo clektrischer Strom nicht
zur Verfiigung stelt.

Der Apparat wirft eine 60 bis 70 cm lange Stichflamme
von 1000 bis 1100" C. (Siche Abb. 7.)

Abb. 7. Stichflamme des Flammenwerfers.

Die Handhabung ist folgende:

Nachdem die Patrone in den Apparat eingefithrt worden
ist, ziindet man sie mit einem Streichholz an und fihrt den

| Apparat, vorlaufig noch ohne aufgestecktes Geblase, in die

Feuerbtichse ein. Zu bemerken ist, dals in der Regel einc
einzige Patrone auch fiir die grolste Lolkomotivgattung geniigt;
nur bei sehr beschleunigter Anheizung verwendet man besser
zwei Patronen. Der Apparat wird nun vollstindig mit Stick-
kohle oder Briketts eingedeckt, sodann wird das Geblise auf-
gesteckt und zunichst bei geschlossener Drosselklappe in Gang
gesetzt; diese wird erst nach 2 bis 3 Min. langsam gedffnct.
Die Kohlen werden durch die sehr heilse und weils glihende
Stichlamme sofort zur Entziindung gebracht, Dabei ist darauf

- zu_achten, dafs der Apparat 1 bis 2 Min. nach dem Offnen

der Drosselklappe langsam aus dem Kohlenhaufen herausgezogen
wird, um ein Verschmoren des Mindungsstiickes zu verhiten.
Durch dieses langsame Herausziehen bleibt ein Kanal.bestehen.
Nachdem die Patronen restlos verbrannt sind, was bei einer
Patrone nach 5 Min. und bei zwei Patronen nach 10 Min. der
Fall ist, kann die Luft ungehindert durch die Offnung 9 des
Kolbens 4 in diesen Kanal eintreten. Der Apparat wirkt nun
als Unterwindgeblise, und die zugefihrte Luft findet im Kohlen-
kanal eine grolse Angriffsfiiche, wodurch das Feucr rasch und
gleichmilsig den ganzen Kohlenhaufen ergreift.

Wenn geniigend Zeit zur Verfigung steht, kann der

16*
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Apparat aus der Feuerbiichse bereits nach 7 bis 10 Min. heraus-
genommen werden. Das Grundfeuer soll aber nicht eher iiber
die Rostfliche verteilt werden, bis es in allen Teilen gut
durchgebrannt ist. Ein sogenanntes »griinese«, nicht durch-
gebranntes Feuer iiber die Rostfliche zu verteilen, ist zwecklos.
Falls es sich um eine beschleunigte Anheizung handelt, mufs
das Geblise 20 bis 30 Min., auch langer, je nach Art der ort-
lichen Verhaltnisse (Rauchabfiihrung usw,) und nach Beschaffen-
heit der zur Verfigung stehenden Kohlen einwirken. Eine
Wartung fiir diese 20 bis 830 Min. ist nicht mehr erforderlich.
Der Anheizer mufs nur darauf achten,
Apparat zu nahe an dem glihenden Kohlenhaufen liegt.
einiger Ubung finden die Leute sehr bald die richtige Lage
des Apparates heraus. Um Unachtsamkeit des Personals zu
begegnen, wird die Mindung b des Flammenwerfers neuerdings
aus hochlegiertem, hitzebestindigem Kruppschen Eisen aus-

gefahrt. — Das durchgebrannte Feuer wird in der dblicken

Weise je nach der zur Verfiigung stehenden Zeit von dem
Anheizer bearbeitet.

Bei den ersten Versuchen wurde der Rost vor dem Ein-
filhren des Apparates mit einer diinnen Lage von Kohlengrus |
beschickt, um die flissigen, brennenden Teile der Patrone
aufzufangen, damit diese fiir das Anfeuern nicht verloren gehen
sollten ;
Hineinbringen in die Feuerkiste Kohlengrus in sich aufnahm
und beim Anstellen des Geblises dadurch zu sehr erhitzt wurde,
so dals ‘die Miindung anting zu verschmoren. Auflserdem fiel
auch Kohlengrus durch die Rostfliche in den Aschkasten, Es
wurde deshalb versucht, ohne Kohlengrus auszukommen. Irgend
ein Nachteil war damit nicht verbunden,

Bei ganz kalten Lokomotiven, die mit dem Flammenwerfer
angeziindet werden, ist die Rauchentwicklung sehr stark, so dalfs
Qualm aus der Feuertire austritt. Diese Erscheinung tritt
aber auch bei kalten Maschinen, die mit Holz angefeuert werden,
auf, und es ist ganz erklarlich, dals, solange nicht fir einen
Abzug Sorge getragen wird, der Qualm aus der Feuertiire
austreten mufs. Die falsche Luft miifste, wie ja bei jedem
Zimmerofen auch, solange abgesaugt werden, bis die Maschine
eine solche Temperatur angenommen hat, dals der natirliche
Zug eintritt, Man kann das Qualmen aber bei einer gewissen
Geschicklichkeit des Anheizers dadurch verhindern, dafs man
den Apparat anfangs erst leicht mit Briketts bzw. Kohlen-
stiicken eindeckt, so dafs die helle Flamme gut hindurchschlagen
kann und dann erst die fiir ein gutes Grundfeuer ausreichende
Anzahl von Briketts nachwirft. Ein weiteres Hilfsmittel ist,
vor die Feuertir einen angefeuchteten Sack zu legen oder
einen Hilfsbliser zu benutzen, den man leicht ansaugen lalst,
bis das Feuer durchgebrannt ist.

Bei dieser Gelegenheit mochte ich darauf hinweisen, dafs
fir das Eindecken des Apparates eine gewisse Geschicklichkeit
erforderlich ist, damit die Feuerbriicke nicht zugeworfen wird,
weil sonst spater die Kohlen mit dem Feuerhaken sich sehr
schwer auseinanderziehen lassen., Am besten stellt man den
Apparat so auf, dals geniigend Platz fiir die in Frage kommende
Kohlenmenge vorhanden ist. Die Briketts oder Kohlenstiicke
werfe man derart ein, dals sie méglichst auf den hinteren Teil
des Apparates auffallen, dann werden die vorn an der Rohrwand
benotigten Stiicke von selbst in geniigenden Mengen vorfallen,

Fur die Bedienung des Flammenwerfers ist nur ein Mann
erforderlich. Der Anheizer bringt zweckmifsig vom Tender
zuerst die Briketts und Kohlenstiicke vor, so dafs er sie in
greifbarer Nahe hat, Nachdem er fir den elektrischen oder
Prefsluftanschluls Sorge getragen hat, bedient er die Feuerung
in der beschriebenen Weise.

Bei verschiedenen Lokomotivgattungen zeigten sich insofern
Schwierigkeiten, als die Rostfliche zu sehr geneigt war, so dafs
der Apparat von selbst wieder zuriickrutschte, nachdem er aus

hierbei zeigte sich jedoch, dals der Apparat beim .

| |

dem Kohlenhaufen gezogen war. Es wurde deshalb iL iesen
Fallen an dem Teleskoprohr eine Schelle mit Fligelmutter an-
gebracht, wodurch der Apparat sich leicht an der Feuertir
festhalten liefs. i

Fur Tenderlokomotiven ist der Apparat trotz des Teléskop-
rohres etwas zu lang. Ich empfehle deshalb, hierfir das
Einsteckrohr mit einem kiirzeren, etwa 40 cm langen, mit
Bajonettverschlufs versehenen auszutauschen.

Die Druckfeder im Apparat mufls von Zeit zu Zeit aus-

t einandergezogen werden, damit der Kolben sicher an die Zunge
dals keinesfalls der |
Nach |

anschligt. Durch Zuriicklegen der Anschlagzunge laflst sich
der Kolben nebst Feder leicht aus dem Apparat herausnehmen.
Im ibrigen sind Mindungsstick, Kolben, Zylinder mit Ver-
brennungskammer auswechselbar angeordnet.

Der Geblisemotor bedarf einer gewissenhaften Wartung,
seine Lager miissen einer ofteren Reinigung unterzogen werden,
Es ist ganz erklirlich, dals der feine Kohlenstaub sich schnell
in die Lager einsetzt, so dafs sich mit der Zeit die Welle frifst,
und Ankerdefekte eintreten, Zur Zeit wird ein neues|Ge blase—
modell mit Kugellagern ausgearbeitet, wodurch vorau swhthch

i. ein Fressen der Lager vermieden wird.

i

0l Kurvel =ohne Benuizung eines Ju//8 I

Bldsers, i

| Hurve [l =unler Benuizung des ‘
eigenen Bldsers von 2ati an.
50— Hurve Il = unter Benutzung eines
" Hilfsblasers von Anfang an bis zu
2ati und weiterer Benulzung
40— des eigenen Bldsers bis z. Versag/u
ende.

128

W

/
//

y/4
-

E 2% 30°

01—
20 /
10 //

0 30° P

3R 30
— et rrd.

Die urspriingliche rechteckige Form des Kohlenanziinders
und des Apparates wurde auf Anregung des Verfassers in eine
zylindrische umgewandelt, wodurch erhebliche Vorteile erzielt
wurden. !

Die Versuchergebnisse sind in Abb. 8 zusammengestellt.
Die Kurven bilden wiederum Mittelwerte aus 15 Versuchen.

Abb. 8. Versuche mit dem F]ammenwerferl

5. Leuchtgas.

Im August 1924 richtete die Frankfurter Gasgesellschaft
an die Verwaltung das Ersuchen, ihr zur Erprobung eines
Gasbrenners einige Lokomotiven zur Verfigung zu stellen.

Nach verschiedenen Vorversuchen wurden vom Juni bis
August 1925 24 Versuche unternommen. |

Zur Verfigung stand geprelstes Leuchtgas von 10 atii
und 4500 kcal/m3, dessen Druck auf 1500 mm W. S. vermindert
wurde. Die Gasgesellschaft hatte dazu einen Spezialbrenner
hergestellt; bei diesem Brenner stromt das Gas mit hoher
Geschwindigkeit aus einer kalibrierten Diise in das Mischrohr,
Die dadurch erzielte Injektorwirkung wird ausgenutzt, um durch
verstellbare Luftzufihrungsschlitze die fiir eine gute Verbrennung
notige Menge Luft anzusaugen. Der lanzettférmige Brenner
wirft im Betriebe 14 Stichflammen aus von etwa 30 cm Linge.

Die Handhabung des Brenners ist folgende: Der Rost
der Lokomotive wird auf etwa 20cm IIohe mit grobstiickiger
Kohle oder den iblichen Steinkohlenbriketts derart beschickt,
dafs in der Mitte eine flache Mulde fir den Brenner entsteht.

Durch die Feuertiir wird der Brenner in diese Mulde nach
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Inbetriebsetzung eingelegt und dann noch eine Lage Briketts
oder Kohlen aunfgeworfen, so dals der Brennerkopf vollstindig
mit Brennmaterial bedeckt ist.

Versuche mit Leuchtgas im Juni 1925,
Lokomotivgattung P 8,

@ . @ 0 =

S [Kessel WO %10 El8disx) E l5x3s 3
£ druck | ropnr 22 S & @‘3 ':‘E 2 i:..“g‘.sg o w
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> o AE|Ee|gslz3 £ 2882 22
@ bei Beginn w mg_-é’-—g sc“; 2 |Q3‘gg -
" || des Anheizens Rl S R -a
Zl ata | 0C  Std | atd | kg |Min.| md | Min) my |©
1 2 38 | 4 5] 61789 [10]11
1! 15 — 10101 6 180| 10 |25 | — | — | ohne
21 10 — |-380 12 |80 14 |35 | — | — | ,
3l 7 — =30 9 |504| 9 [225| — | — | ,
4 4 — '—421 6 !210] 2 |078] — | — | mit
51 4 — |-101] 6 |420] 6 |228| — — | ,

6 o o5 (1055 | 8 (420 6 (228| —  — | ,
71 8 — 2030 45 |245| 2 |055| 2| 0,6 ohne
8l 1,5 — Jeo—| 3 |280 | 2 |055| 2! 06| .,

9l o0 42 (30— | 6 [245| 2 {055 | — | — | mit
0 o 50 8080 4 |245| 2 [055| 10 | 86 | ohne
iy 2 — 30307 4 |280]| 2 l055| 8| 70| .
12| 15 — 12080l 4 |210| 8 lo75| 9| 81| ,
18] 2 — 1080|125 (210 2 |055| 10| 86|
14| o 30 |3050| 6 280 | 2 |055| — | — | ,
15 2 — [3010| 6 | 280 2 |055| 9| 7.8 mit
16| 8 — l2010°] 9 [ 280| 2 |055| 10 | 8,6 | ohne
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22| 3 — 110307 5 l280| 2 'o55({ 10| 86
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24l 5 — 20— |55 |25 2105|100 86| ,

Die Versuche wurden von Juni bis August 1925 angestellt.

Mit diesem Brenner wurden sechs Versuche angestellt, deren
Ergebnisse in obiger Zusammenstellung unter Nr. 1 bis 6, dar-
gestellt sind. Es wurden zunichst
funf Wendelokomotiven, die noch
Druck hatten, und dann eine kalte
Lokomotive angeheizt. Der Gas-
verbrauch schwankte zwischen 250
und 390 1/Min. (bezogen auf
760 mm). Als Anheizstoff wurden
V.G.E.-Briketts (3,5 kg Stiick-
gewicht) verwendet; die auf-

Die Versuche befriedigten nicht, weil u. a. der Gas-
verbrauch zu hoch und nach dem sechsten Versuch der Brenner
vom Feuer bereits so angefressen war, dals er unbrauchbar
wurde. Aufserdem hatte sich gezeigt, dals das Brennerrohr
nicht lang genug war., Man war nicht in der Lage, zuerst
die Kohlen an der Rohrwand in Brand zu setzen, so dals beim
spiteren Gebrauch des Blasers an dieser Stelle kalte Luft
durch die Rostplatten strich, die ein Undichtwerden der
Siederohre begiinstigte.

Es wurden deshalb die Versuche unterbrochen und der
Gasgesellschaft vom Verfasser folgende Forderungen gestellt:

1, Leichtere Handhabung und Bedienung des Brenners,

2. geringerer Gasverbrauch,

3. intensivere Heizwirkung auf grolse Rostflache,

4. unbedingte Betriebssicherheit (Feuerbestindigkeit).

Der aus diesen Forderungen und den dazu gegebenen
Anregungen’ hervorgegangene Brenner ist in Abb. 9 und 10
dargestellt, er weist gegen den ersten Brenner in der Haupt-
sache folgende Unterschiede auf: .

1. Wegfall aller nicht unbedingt notwendigen Neben-
apparate und Vereinfachung der Regulierung (Forderung 1).

2. Einfihrung von Prefsluft an Stelle der angesaugten Luft
(Forderung 2).

3. Verlangerung des Brenners von 700 auf 1000 mm und
des Zufithrungsrohres von 800 auf 1100 mm, spater auf 1500 mm.
(Forderungen 1 und 3).

4. Doppelwandige und hohle Ausfihrung der gefihrdeten
dulseren Kanten, damit diese durch die hindurchstromende
kalte Luft von innen gekiihlt werden (Forderung 4).

Die mit diesem Brenner angestellten Versuche, die teils
an unter Druck stehenden, teils an kalten Lokomotiven vor-
genommen wurden, ergaben zwar auch einen Gasverbrauch
von 2751/Min., jedoch konnte dadurch, dafs nur 2 Min, mit
Gas geblasen wurde, der Gesamtverbrauch fiir eine Anheizung
von 3500 auf 5501 vermindert werden. Nach Verlauf von
2 Min. waren die V.G.E.-Briketts soweit angebrannt, dafs die
Gaszufithrung abgestellt werden konnte und nur mit Prefsluft
auf die Dauer von etwa 10 Min. weitergeblasen wurde. Nach
dieser Zeit konnte das Feuer sich selbst éiberlassen oder durch
Anwendung eines Blasers weiter behandelt werden. Die Ver-
suchsergebnisse sind in obiger Zusammenstellung, Versuche Nr. 7
bis 24, dargestellt. Der Prefsluftverbrauch geht aus Spalte 10
hervor (bezogen auf 760 mm).

gebrachte Menge geht aus Spalte 6
der Zusammenstellung hervor,

Nach einer Einwirkung des
Brenners von etwa 15 Min. Dauer
war die Brikettlage auf eine Fliche
von etwa 1 m? in lebhafte Glut
geraten, so dals die Gaszufuhr ab-
gestellt und der Brenner entfernt
werden konnte. Zur weiteren
Feueranfachung wurde bei den
Versuchen 4 und 5 der eigene
Blaser der angeheizten Lokomotive
und bei Versuch 6 ein in den Schornstein gehiangter Hilfs-
blaser benutzt, der aus der Heizleitung einer daneben stehenden
Lokomotive gespeist wurde.

Abb. 9.7 Leuchtgasbrenner (2. Ausfithrung).

Wihrend der neue Brenner die Forderungen 1 bis 3 im
grofsen und ganzen erfiilllte, vermochte er der Forderung 4
nicht gerecht zu werden, Trotz der doppelwandigen und
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hohlen Ausfihrung der Zufseren Kanten traten wicderum sehr ! die gleichzeitig nach 15-stiindiger Betriebspause frisch angeheiat

bald Anfressungen durch das Feuer ein,
unbrauchbar machten, Ein Ubelstand, der swh in noch erhohtemn
Malse bei Verwendung von Kohlen als Anheizstoff anstatt
V-G.E.-Briketts bemerkbar machte, weil infolge der kleineren
Hohlriume die im Innern entwickelte Glahhitze nicht schnell

Abb. 10.
Stichflamme des Gasbrenners (sichtbar ist nur der griine Kern).

die den Brenner !

wurden, nach 3%/, Stunden 2 atit Druck hatten. P

Die Versuche wurden im Juni 1925 abgebrochen, weil
auf erneute Ausschreibung der Reichsbahn-Direktion £ 3,10
fir 100 kg geboten worden waren,

Der Kostenvergleich ist im Abschnitt 8 behandelt.

7. Einleitung von Dampf in das Kesselwasser.

Auf Grund der in Amerika*) und im Wirmewirtschafts-
bezirk 2 (Berlin)**) angestellten Versuche uber das Anwarmen

' wieder in Betrieb zu nehmender oder zu priifender Lokomotiv-

. kessel

in einem Eisenbahn-Ausbesserungswerk wurden auf

{ Anordnung der Reichsbahn-Direktion ahnliche Versuche an

. werden.

. besitat,

genug abstromen konnte, so dals der Brenner Wirmestauungen
i gehabt hatte,

ausgesetzt war.

Die Versuche wurden wegen dieses Mangels abgebrochen.
Zur Zeit bemiiht sich die Frankfurter Gasgesellschaft ein Brenner-
material zu finden, das normalen Anforderungen gewachsen ist,

6. Gummischlauche,

Bei einer Ausschreibung iber den Verkauf alter Gummi-
schlauche im November 1924 wurde ein Hochstgebot mit
M 1,60 far 100 kg abgegeben. Dieser DPreis erschien der
Reichsbahn-Direktion aulserordentlich niedrig. Deshalb wurde
der Verfasser beauftragt, Versuche dariiber anzustellen, ob
sich alte Gummischliuche mit Vorteil unter Dampfkesseln ver-
brennen liefsen. Die Versuche wurden mit einem iiberraschenden
Ergebnis durchgefithrt. Die anfinglich gehegte Befiirchtung,
dafs die Rostspalten sich zusetzen wiirden, trat selbst bei den
engspaltigen Gliedern von Wanderrosten nicht ein, auch die
zu erwartende Geruchbeldstigung blieb aus. Die Schliuche
verbrannten unter Bildung einer starken Stichflamme in ver-
haltnismilsig kurzer Zeit: die Dampfbildung wurde sichtbar
beeinflulst. Es konnte also mit einer Kohlenersparnis gerechnet
werden, die besonders bei den Steilrohrkesseln augenscheinlich
wurde, wo die Rostgeschwindigkeit herabgesetzt werden mulfste,
um den Dampfdruck nicht zu hoch steigen zu lassen.
jedoch die selbstindige Zufihrung der Schliuche bei diesen
Kesseln ohne Umbau der Regulierschieber nicht zu erreichen
war, wurde von weiteren Versuchen Abstand genommen.

Das an sich giinstige Ergebnis legte jedoch den Gedanken
nahe, die Schlauche zum Anfeuern von
verwenden. Die Versuche wurden in der Weise durchgefiihrt,
dafs sieben, zehn oder 15 Schliiuche einmal durchgeschnitten und
auf die Mitte des Rostes gelegt wurden. Sodann wurden etwa
100 V.G.E.-Driketts (je 3,5 kg) so darauf geworfen, dals die
Schlauche mittelst alter Putzwolle vom Fihrerstand aus entziindet
werden konnten. Auch bhier fingen die Schlauche sofort Feuer
und verbrannten mit starker Stichlamme, ohne dals eine
bemerkenswerte Geruchbelistigung eintrat. Aus den Ergeb-
nissen von rund 30 durchgefilhrten Versuchen ergab sich, dals
bei Verwendung von sieben Schliuchen oder zwei Reiserwellen die
Anheizdauer ungefahr gleich war, und 2 G 10 Lokomotiven,

Da ;
! begann (etwa 80 mm unter N, W.).

Betriebslokomotiven im Dezember 1925 durchgefiihrt.

Da hier keine geeignete ortsfeste Dampfkesselanlage vor-
handen war, mufste der Dampf anderen I.okomotiven entnommen
Dies bereitete zunidchst insofern Schwierigkeiten, als
die vorhandenen Dampfentnahmeventile nicht die benotigten
grolsen Querschnitte hatten. Bei Verwendung der Heizleitung
trat ein Druckabfall von 12 ati auf 6 atii ein. Es wurde
deshalb bei Versuch 1 eine G 3-lleizlokomotive verwendet,
die eine besondere Dampfentnahmerohrleitung vom Dom aus
Doch trat auch hier Druckabfall ein. Erst bei der
Dampfentnahme aus dem Speiseventil bei Versuch 3 wurde
ein Druckabfall zwischen Kessel und Leitung vermieden, Die
Anheizzeit bei Versuch 3 hatte sich noch mehr abkirzen
lassen, wenn die Rohrleitung einen grolseren Querschnitt

Das Einstromen des Dampfes in das kalte Wasser der
Lokomotiven machte sich durch heftige Erschitterungen und
Geriusche bemerkbar, die bei ofterer Wiederholung das Dicht-
halten der Heizrohre Dbeeintrichtigen dirften. Diese Er-
schiitterungen sind bei einem Dampfdruck von 6 atii und
einer Wassertemperatur von - 8° bis -+ 45° am heftigsten.
Von 45° an lassen sie nach und verschwinden bei etwa 95°.
Das Einstromen des Dampfes von 12 atii bei einer Wasser-
temperatur von -} 8° verursachte nur geringe Etschutterungen
die erst bei einer Wassertemperatur von - 75" etwhs starker
wurden. Durch Einbau einer injektorartig \\1rke11!den Vor-
richtung liefsen sich diese schadlichen Erschiitterungen jedoch
vermeiden,

Das Anheizen bei den Gegenversuchen geschah mittelst
Kolonit-Anziinder in Verbindung mit dem Flammemwelfer

Durchfihrung der Versuche:

a) Versuch 1: Dampferzeugung bei einer P 8 l.oko-
motive durch Einleiten von Dampf in das Kesselwasser.

Nachdem die Lokomotive am Vormittag ausgewaschen
worden war, wurde sie mit Wasser von 14° gefiillt, bis dieses
aus dem Ablalshahn des Wasserstandglases herauszuflielsen
Der Heizdampf wurde

. dem Dom einer G 3-Heizlokomotive entnommen und durch

Lokomotiven zu :

eine feste Rohrleitung von 26 mm I. W. durch den vorderen
Schlammablafshahn dem Kessel der anzuheizenden Lokomotlve
zugefihrt. Der Wasserverbrauch der Heizlokomotive ' wurde
durch den Wasserstand im Tender bei Versuchsbeginn und
-ende, nachdem der Anfangswasserstand im Heizlokomotivkessel
wiederhergestellt war, bestimmt, Die jeweilige Temperatur des
Kesselwassers der anzuheizenden Lokomotive wurde am Ablals-
hahn des Wasserstandsglases mittelst Quecksilberthermometer
abgelesen. ‘Da dies jedoch nur bis 100° C ohne erhebliche
Fehler moglich war, wurde von da an nur das Kessélmano-
meter beobachtet und dic zugehiérenden Temperaturen der
Dampftabelle entnommen.

*) Railway Age vom 14, und 21. Februar 1925. ‘
*¥) Organ filir die Fortschritte des Eisenbahnwesens Nr 19 1925,



Die Heizlokomotive konnte die benétigte Dampfmenge
nur mit grolster Kesselbeanspruchung liefern, so dals gegen
Ende des Versuches ein Druckabfall nicht zu vermeiden war.
Die festgestellte verbrauchte Wassermenge wurde der anzu-
heizenden Lokomotive nicht vollstindig als Dampf zugefiihrt,
da die Heizlokomotive mit eigenem Bliser arbeitete.

Das Ergebnis ist aus Abb. 11 zu ersehen,

Vers. 1: Dampf in d. Nesselwasser.
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Abb. 11,

b) Versuch 2: Anheizen einer P 8 Lokomotive mittelst
Kolonit-Flammenwerfer und SM-Briketts,

Die Lokomotive wurde bis 120 mm iber N, W. gefiillt,
um bei Versuchsende moglichst den gleichen Kesselzustand
wie bei Versuch 1 anzustreben. Die Temperaturen wurden
wie bei Versuch 1 bestimmt,
Fillen eines ausgewogenen Gefilses gemessen. Zum Blasen
wurde ein Lufthilfsblaser verwendet, bis der eigenc Blaser
der Lokomotive in Betrieb gesetzt werden konnte.

¢) Yersuch 3: Dampferzeugung bei einer P 8 Loko-
motive durch Einleiten von Dampf in das Kesselwasser.

Um den Endwasserstand nicht zu hoch werden zu lassen,
wurde die Lokomotive nur bis zu einer IHohe von 200 mm
unter der Feuerbiichsdecke gefullt, Zum Feststellen dieses
Wasserstandes wurde die vordere obere linke Luke abgenommen,
ein gerades Winkeleisen quer iiber die Feuerbiichsdecke gelegt
und von dessen unterer Kante bis zum Wasserspiegel gemessen.
Die Luke blieb bis kurz vor Beginn der Dampfentwicklung
geofinet, um die Temperatur des Wassers durch Eintauchen
des Thermometers ablesen zu konnen, Als Dampfzuleitungsrohr
wurde dasselbe Rohr von 26 mm 1. W. wie bei Versuch 1
benutzt und der Dampf einer P 8 Lokomotive von dem Speise-
ventil am Speisedom entnommen.
obere Flansch des Riickschlagventils entfernt, ein neuer Flansch
mit aufmontiertem Kupplungskopf und Manometer aufgeschraubt
und an den Kupplungskopf die Rohrleitung angeschlossen.
Um die heizende Lokomotive wihrend des Versuches nicht zu
oft speisen zu miissen, wurde das Wasser in ihrem Kessel vor
Beginn auf einen hohen Stand gebracht.
suches, nachdem das Wasser verbraucht war, wurde die Dampf-
entnahme 1,3 Min. unterbrochen, und das Wasser im Kessel
in dieser Zeit durch den Injektor wieder hoch gespeist.

Die Brennstoffmenge wurde durch ;

Zu diesem Zweck war der

8. Gegeniiberstellung.

Fir dle Beurteilung der Wirtschaftlichkeit und das Ab-
wigen der Vor- und Nachteile der verschiedenen Anfeuerarten
sind in der Hauptsache drei Punkte ausschlaggebend:

1. Die fiur das Anheizen entstehenden Kosten,

2. die Dauer des Anheizens und

3. die Belastung des O-Wagenparks und des Betriebs

durch die Heranfihrung der Anheizmittel.

Daneben spielen die in den vorhergehenden Abschnitten
sonst noch aufgefihrten Vor- oder Nachteile der einen oder
anderen Anfeuerart zwar auch eine beachtenswerte aber immer-
hin nachgeordnete Rolle.

DieGegeniberstellung der Kosten')ergibt nachstehendes Bild :

Zusammenstellung 2

|

;L:|é_ QQEbA[,;i\S
ES'2813F Ey PR E
Kostenart égi::: é;;jmiég QE
| ' ; :
A AN A A S
. 1 b2 31 4 |5 6§71
| o
1. Kosten des Anheiz- | ‘
mittels . . 10,39 | 0,80 | 0,183 | 0,10 10,105 | 7,92
2. Frachtkosten des An- i
heizmittels . . . .10,05%| — |0,001% — 10,0066)] —
3. Kosten fir Entladen
und Stapeln?) . 0,030 | — | 0,001 - i0’006 -
4, Fir Verzinsung,
Tilgung und Unter- |
haltung des Ofens — | 0,04 - — — —
5. Desgleichen des
Reiserschuppens 0,09 — - — — -
6. Desgleichen der Gas-
leitungen . . — — — 0,06 - —
7. Desgleichen der e]ek-
trischen Leitungen — — | 0,008 — — —
8. Lohnkosten fiir das
Anleizen®) . . . .10,90 | 090 0,60 0,90 10,80 | 0,90
9. Kosten fiir Verluste ;
durch  Eintrocknen, J
Abfall und Streuung‘ ‘
(100/g) . 0,04 0,014 — — —
10. Koston der Prefstue®) | - | 060 1001 | ous | — | —
Zusammen rund : 2,34 10,81

. 1,50 121 ‘0,91 l 8,82

| x
Anmerkungen: 1) Die Kosten sind fiir den Fall 1 errechnet,
d. h. ohne Benutzung eines Blisers.
2) Die Versuche mit Leuchtgas, Gummischliuchen und Dampf
sind nur der Vollstindigkeit hier miteinbezogen. Ein unmittelbarer

- Vergleich darf nicht gezogen werden, weil die Versuchsgrundlagen

Wihrend des Ver- |

Diese

kurze Unterbrechung hat sich jedoch wenig bemerkbar gemacht

(Abb. 12).

d) Versuch 4: Anheizen einer P 8 Lokomotive mittelst
Kolonit-Flammenwerfer und SM-Briketts,

Dieser Versuch wurde in gleicher Weise wic Versuch 2
durchgefiihrt.
wegen Luftmangels ein an eine Nachbarlokomotive ange-
schlossener Dampfblaser verwendet,

verschieden waren.

3) Einschlielslich 4 Pfg. fiir Verzinsung und Amortisation des
Flammenwerfers.

4) Zugrunde gelegt sind eine mittlere Entfernung von 100 km
und die Siitze der Abrechnungsvorschrift 20. Ein 15 t-Wagen falst
2500 Reiserwellen.

5 Auch hier ist eine mittlere Entfernung von 100 km zugrunde

- gelegt, obgleich die wirkliche Frachtentfernung fiir Frankfurt a. M.

Es wurde lediglich an Stelle eines Luftblisers |

Von der Wiedergabe der eingehend aufgestellten Berechnung

des Wiarmeaufwandes, des Kohlenverbrauchs und der Kosten
an dieser Stelle wird abgesehen, weil das Iirgebnis der Ver-
suche in dieser Form zur Nachahmung kaum ermutigen dirfte.

|

nur 23 km betriigt.

%) Hier sind die Kosten fiir die Beforderung der alten Schliuche
vom Werkstiittenhauptmagazin nach den Betriebswerken am Orte
eingesetzt,

7) Fiir das Entladen und Stapeln eines 15 t-Wagens mit Reiser-
wellen sind drei Tagewerke und eines 15t-Wagens mit Anfeuer-
steinen sechs Tagewerke angerechnet.

8) In den Lohnkosten sind auch die Kosten fiir das Heran-
schaffen der Anhelzmlttel an die Lokomotiven enthalten. .

9 In Spalte 8 und & sind fiir 1 m3 Prelsluft von 6 atii 4 0,10
gerechnet. In Spalte 4 ist der Betrag fiir den Stromverbrauch des
Gebliises eingesetzt bei einem Strompreis von 4 0,20/kWh.
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Aus vorstehender Zusammenstellung sind hinsichtlich der
Kosten folgende Folgerungen zu ziehen:
1. Das Anheizen mit Dampf ist nur wirtschaftlich vertretbar,

a) wenn Lokomotiven unter Druck zur Verfigung stehen,
die entweder in dem Betriebswerk in Ausbesserung
oder zum Auswaschen gehen. In beiden Fillen werden
im Bezirk des Maschinenamts Frankfurt a. Main Dampf
und Wasser derartiger Lokomotiven in die Auswasch-
anlagen abgelassen, wo die Warme vollkommen und
wirtschaftlich ausgenutzt wird ;

b) wenn ein ortsfester Kessel vorhanden ist, der nicht
voll beansprucht ist und dessen Wirkungsgrad durch
Auslastung verbessert werden kann.

Fiir diese Falle ermalsigen sich die Kosten fir das »An-
heizmittele ganz erheblich, so dafs die Anfeuwerart u. U. mit
den anderen in Wettbewerb treten kann; trotzdem wird sie
nach meiner Auffassung fir das Anheizen von Betriebs-
lokomotiven in grofserer Anzahl keine grofse Bedeutung gewinnen.

2. Die Verwertung alter Gummischlauche ist auch
bei einem Preise von 3,10 £ fir 100 kg noch wirtschaftlich.
Da jedoch nicht soviel Altgummi anfallt, um damit eine grofsere
Zahl von Lokomotiven regelmafsig anzufeuern, empfiehlt sich
die Verwendnng nur bei kleineren Betriebswerken oder auf
Lokomotivstationen,

Vers. 3 Dampf in Kesselwasser.
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Abb. 12.

3. Das Anfeuern mit Leuchtgas ist verhaltnismafsig
teuer, es ist nur dann vertretbar, wenn es sich in Ausnahme-
fallen darum handelt, die Anheizzeit ganz erheblich herab-
zusetzen. Die zur Zeit im Gang befindliche Umstellung auf
Fettgas fihrt ohnehin zu neuen Uberlegungen. Es ist an-
zunehmen, dafs infolge der etwa doppelt so grofsen Heizkraft
des Fettgases giinstigere Ergebnisse erzielt werden, wenn
andererseits auch nicht verkannt werden darf, dals der hohere
Preis ungiinstig einwirkt.

4. Der Anheizofen in der vorliegenden Form wird
als tberholt zu betrachten sein. Der aulserordentliche Ver-
brauch an Prefsluft, um die im Ofen liegenden Kohlen in Glut
zu bringen, verteuert das Anheizen so sehr, dafs der Ofen
nicht mehr wettbewerbsfahig ist. Er ist im ibrigen nur fir
eine geringe tiagliche Anzahl von Anheizungen brauchbar,
Denn schon bei 48 tiglichen Anheizungen wird aus dem fall-
weisen Betrieb ein ununterbrochener, wobei Anhiufungen zu
bestimmten Tageszeiten, die natirlich einen viel grofseren
Feuerraum erfordern, nicht beriicksichtigt sind. Der Ofen mit
ununterbrochenem Betrieb aber ist aus den in Abschnitt 3
geschilderten Griinden aufgegeben worden.

5, Dals das Verfahren mit Reiserwellen teuer ist, war
bekannt. Die Zahlen bieten deshalb keine Uberraschung.
Aber selbst bei geringeren Kosten sind seine im Abschnitt 1

geschilderten sonstigen Nachteile so grofs, dafs man es gern
durch ein anderes besseres Verfahren ersetzen wirde.

6. Das Anheizen mit Anfeuersteinen unter Ver-
wendung eines geeigneten Apparates, der eine Stichflamme er-
zeugt, ist nach den bisherigen Ergebnissen am wirtschaftlichsten.
Bei den Betriebswerken in Frankfurt a. Main werden taglich
Lokomotiven in nachstehender Zahl angeheizt: : |

Betr.-Werk 1 30 Werktags; 30 Sonntags

» 2 18 » 39 »

» 3 18 » 20 »
Das ergibt jahrlich rund 25000 Anheizungen. Damit betrigt
die jahrliche Ersparnis gegeniiber dem bisherigen Verfahren
allein bei den drei Betriebswerken in Frankfart a. Main

25000 . (1,50 — 0,81) = 17250,— ./,

Dabei ist die Ersparnis an Lohnkosten fir das Anheizen nur
im Verhaltnis 3:2 in Ansatz gebracht worden, trotzdem nach
den bisherigen Erfahrungen mit Sicherheit angenommen werden
kann, dals das Verhaltnis dieser Lohnkosten bei Verwendung
des Flammenwerfers oder von Reiserwellen sich auf 2:1 stellt.

Was nun die Ersparnis an Zeit, d. h. die Beschleunigung
des Anheizens anbelangt, so ist auch hier der Flammenwerfer

den Reiserwellen und dem Anheizofen iiberlegen, Verwendet
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Abb. 13, ‘
man anstatt eines Anfeuersteines zwei, dann- wird |damit die
Anheizzeit zweifellos noch erheblich verkiirzt. ‘Versuche hieriiber

sind im Gange. Fest steht jedoch jetzt schon, dafs die Ruhe im
Feuer (z. Zt. biszu 6 Stunden) bedeutend abgekiirzt
werden kann, wodurch sich weitere Ersparnisse erzielen
lassen.

Noch keine Beriicksichtigung gefunden hat die starke
Inanspruchnahme des Wagenparks, die jedoch zu Zeiten des
0-Wagenmangels nicht vernachlassigt werden darf. '

Zu den 25000 Anheizungen im Bereich der drei Betriebs-
werke in Frankfurt a, Main sind 100000 Reiserwellen er-
forderlich. Da ein 15t Wagen rund 2500 Reiserwellen
falst, sind jahrlich 40 Wagen nur fir Frankfurt a. Main dem
sonstigen Verkehr auf 3 bis 4 Tage entzogen, ganz abgesehen
von dem Fortfall erheblicher Rangierbewegungen, o

Demgegeniiber stehen 25000 Anfeuersteine. l‘ G-Wagen
von 15t falst 30000 Steine, so dals jihrlich nur ein Wagen
auf 3 bis 4 Tage notwendig ist. Diese erhebliche Ersparnis
an Wagenmaterial ist keinesfalls zu unterschitzen.

Wenn auch die Versuche, wie ich in der Einleitung er-
wahnte, noch nicht endgiltig abgeschlossen sind, so lalst sich
doch schon im jetzigen Zeitpunkt mit Sicherheit ﬁbérsehen,
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dafs die bisherigen Anfeuerarten durch wirtschaftlichere ersetst
werden konnen. Abb. 13 zeigt zum Vergleich fir den Fall
der Benitzung des Hilfsblasers den Zeitverlauf fiir die drei
Anfeuerungsarten in einem Bilde.

Nachschrift,

Die vorstehende Abhandlung wurde im Juni 1925 verfalst.
Inzwischen ist angeordnet worden, dals simtliche Lokomotiven
in Frankfurt a. M. mit dem Flammenwerfer angeheizt werden.
Die hierbei gewonnenen Erfahrungen bestitigen die bei den
Versuchen gemachten Beobachtungen.
in den letzten Monaten zugegangenen Mitteilungen geht jedoch

hervor, dals in anderen Bezirken vielfach Mifserfolge zu ver-
zeichnen sind, die m. E. nur auf ungeschickte Bedienung und
vielleicht auf den — auch in Frankfurt a. M. anfangs vor-
handenen — Widerstand des Bedienungspersonals zuriickzu-

_ fuhren sind.

Aus verschiedenen mir

Nicht unerwahnt soll bleiben, dafls neuerdings von einer
stichsischen Firma ein Gebldse zum Anschlufs an die Prefsluft-
leitung herausgebracht worden ist, das vom Aschkasten aus
unter den Rost gebracht wird und von hier aus auf einen in
der Feuerkiste liegenden und mit Kohlen zugedeckten Anfeuer-
stein wirken soll. Das Geblise ist jedoch nur anwendbar,
wenn die Lokomotive iiber einen Kanal geht.

Ein neuzeitliches Betriebswerk einer amerikanischen Bahn.
Die Grand Trunk Western-Eisenbahn hat im Jahre 1926 ein neu- ' Olfeuerung der Lokomotiven befindet sich aufserhalb des Hauses und

zeitliches Betriebswerk in Benutzung genommen, bei dem trotz der
herkommlichen Form der Anlage alle Anforderungen einer wirtschaft-
lichen Betriebsfiibrung beriicksichtigt wurden; es ist an die Stelle
einer im Jabre 1830 errichteten Anlage getreten und hat tiglich
37 Lokomotiven, hauptsiichlich fir den Giiterzug- und Verschiebe-
dienst. abzufertigen.

Das Lokomotivrundhaus fiir derzeit 40 Stinde kann um finf :

weitere vergrofsert werden; es hat Winde aus Eisenbeton und Back-
stein, das Dach und dessen Tragwerk, sowie die Tore sind aus Holz,
der Fufsboden ganz aus Beton. Die Arbeitsgruben fiir die 33 m
langen Stiinde sind aus dem gleichen Baustoff unter Verstirkung

kann 38 m3 aufnehmen; eine Kreiselpumpe fordert das Ol durch die
oben genannte Leitung zu allen Stinden. Finfzehn St#nde sind
zum Fillen der Kessel nach dem Auswaschen mit Frischdampf von
etwa 10 at eingerichtet. Zur Ausriistung des Lokomotivschuppens

gehort ein fahrbarer Elektrokran, welcher nicht nur die schwereren
Teile ab- und anbauen hilft, sondern sie auch aus dem Lager holen kann.
Die 27 m-Drehscheibe wird durch zwei 25 PS-Motoren angetrieben,
sie hat eine Winde fiir das Verholen kalter Lokomotiven.
Ein kleiner Werkzeugmaschinenraum befindet sich am Hinter-
ende dreier Stiinde. Das Kesselhaus enthilt drei Stirling-Wasserrohr-
kessel mit mechanischer Kohlenzufuhr und Aschenentfernung.

Lager Bire D
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Betriebswerkes.

durch alte Eisenbahnschienen; auf vier Gleisen sind Achssenken

eingebaut. Zur Beheizung dienen zwei Lufterhitzer von je 2200 m3
minutlicher Leistung, welche die Warmluft durch Eisenbetonkaniile
am Aufsenumfang des Hauses zu den Auslassen an den Arbeitsgruben
driicken. Zehn 75-Wattlampen beleuchten jeden Stand, der aulser-
dem noch Kraftanschluls besitzt. Die ftinf Reihen der Dachstiitz-

situlen tragen auch die Rohrleitungsanschliisse und zwar die fiinfte

die Hochdruckprefsluftleitung, die vierte die Absauge-, Auswasch.
und Filleitung, die dritte die Luft- und Olleitung und schliefslich
die zweite noch eine Kaltwasserleitung. Die Auswasch- und Fiill-
behilter fassen je 95 m3 und werden von zwei Dampfpumpen mit je
3,8 m3 minutlicher Leistung bedient. Der Brennstoffbehilter fiir dic

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LXIV.

RBand.

Das Lagergebiiude ist 45 m lang und an das Biirohaus angebaut.
Der Schlackensumpf ist 10m breit, 16 m lang und 4m tief
und besteht aus Eisenbeton mit besonderer Verstirkung durch
Schienen am 60 mm siarken Boden. Die Aschengrube wird durch
einen Laufkran von 100 m Fahrbahnlinge bedient, der einen Gelinde-
streifen bestreicht, auf dem der Anfall von drei Monaten Platz hat.
Die Lokomotiven werden von einer selbsttiitigen elektrischen
Bekohlungsanlage versorgt. Die Bunker haben Fassungsraum fiir
500t und je zwei Abgabeschurren fiir die drei Gleise; gewdhnlich
werden tiglich 250t Kohlen umgeschagen; der Sandbehiilter fafst
250 t. Bttgr.
(Railw. Age, 1. Hiilfte 1926, Nr. 22.)

G, Heft 1927,
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Rauchabziige in Lokomotivschuppen ¥).

Von Fr. Zimmermann, Oberregierungsbaurat a. D., Heidelberg.

Im folgenden soll ein kurzer Uberblick gegeben werden
iiber die Einrichtungen, die in neuer Zeit zur Abfihrung des
Rauches der in den Lokomotivschuppen stehenden Lokomotiven
angewendet werden.

Einzelrauchabfihrung. Man hatte friher in
grofseren Lokomotivschuppen offene, runde und ovale Rauch-
abziige, deren Unterkante hoher lag als die Lokomotivkamine,
die darunter wegfahren mulsten. Der Rauchfangtrichter war
auch wesentlich weiter als die Lokomotivkamine.

Die aus dem Lokomotivkamin abziehenden Gase konnen
die grofse Luftmenge um den Kamin herum nicht geniigend
erwirmen, um einen kraftigen Abzug zu bewirken, Bei Wind
und nebligem Wetter schligt der Rauch in das Maschinenhaus
zurtick oder bleibt tiber dem Dach in der Umgebung liegen.
In diesem Fall leiden nicht nur die Anwohner durch den Rauch,
sondern ganz besonders alle Beamten und Arbeiter, die im
Lokomotivschuppen sich aufhalten miissen. Dann werden die
Tore aufgelassen, damit der Rauch aus dem Schuppen hinaus-
geblasen wird. Der kriiftige Durchzug durch den Lokomotiv-
schuppen treibt aber den Rauch zwischen Lokomotivkamin und
Rauchabzug erst recht in das Maschinenhaus hinein, Unter
dem Luftdurchzug leiden aber wieder Beamte und Arbeiter
des Schuppens, so dafs Erkrankungen der Atmungsorgane und
der Maut auftreten.

Die Rauchabzugstrichter hat man spiter in viereckige
Rauchfangkasten umgewandelt, deren Liangswindc fest, deren
Vorder- und Rickwande pendelnd eingerichtet wurden. Das
Eisenbahn-Zentralamt empfiehlt in einem Bericht an das Reichs-
verkehrsministerium vom Jahre 1922 fir Einzelrauch-
abfihrung den Kkastenformigen, rechteckigen Rauchfang-
trichter mit gulseisernem, 60 cm weitem Abzugsrohr, wenn
eine schlanke, vierseitige Pyramide den Ubergang von der
Rechteck- in die Kreisform vermittelt. An den Schmalseiten
sind gelenkartige Schirzen angebracht Im Abzugsrohr mufs
eine Drosselklappe eingebaut sein, damit im Winter die er-
wirmte Luft des geheizten Schuppens nicht durch die un-
benutzten Rauchfinge entweicht. Paul Jeschke in Mianchen
liefert solche Rauchabziige, bei denen die Drosselklappe
durch die ausschwingenden Querwande eingestellt
wird.

In diese Rauchfangkasten konnen die Lokomotiven mit
dem Schornstein hineinfahren. Damit ist einem grofsen Ubel-
stand abgeholfen. (Organ 1909, Heft 8: Zeitschr. f. Dpfkessel-
u. Masch.-Betr. Nr. 12 v. 1914.)

Die Einzelrauchabziige werden aus Ilolz, das mit

Wasserglas, Kalkmilch und anderen Schutzmitteln angestrichen

oder in fliissige Schutzmittel gelegt wird, oder aus Eisenblech
hergestellt.

Wurde bei den ersteren der Anstrich nicht regelmilsig
erneuert, so gerieten sie in Brand; die schmiedeeisernen Ab-
ziige waren bald durchgerostet. Man hat die holzernen Ab-
ziige auch dadurch zu schiitzen versucht, dals die Bretter mit
Rillen versehen werden, in die ein Brei von Kreide mit Wasser-
glas eingespachtelt wird, Aber Holz schwindet in der grofsen
‘Hitze besonders stark, deshalb konnte es nicht ausbleiben,
dafs diese Art Schutz ausbrockelt.

In letzter Zeit werden
aus impragniertem und feuersicherem Iolz verlangt und geliefert.
Wird eine stark rauchende Lokomotive unter einen solchen,
unten offenen Rauchabzug gestellt, so zieht mit dem Rauch

*) Organ 1896, S. 1: 1904, S. 60; 1909, S. i48; 1911, S. 294;
1912, Heft 10; 1915, S. 198; Ztg. d. Ver. d. E. Verw., Nr. 70, 1904;
Ausschuls f. d. Normalisierung d. Lokomotivbehandlungsanlagen 25.
und 26. Januar 1922; Ausschufs f. Lokomotivbehandlungen und
maschinelle Anlagen 20. und 21. Dezember 1923.

i viel kalte Luft in das Abzagsrohr und es dauert einige Zeit,

bis ein geniigender Zug entsteht. Bis dahin tritt der Rauch
auch nach aufsen in den Schuppen aus und verqualmt diesen.

In das Abzugrohr werden auch Abschlufsklappen eingesetzt,
die geschlossen werden konnen, wenn keine Lokomotive unter
dem Rauchabzug steht, um im Winter den Schuppen warm
halten zu konnen. Wenn die Klappe nicht senkrecht steht,
verengt sich der Rohrquerschnitt bedeutend und verhindert den
Rauchdurchlals.

Um dem Ubelstand, dals der Rauch sich in den Lokomotiv-
schuppen schligt, abzuhelfen, versieht man die Rauchabzige
mit einer Vorrichtung, die entweder den Lokomotivkamin mit
einem verschiebbaren Rohr und Hut abdeckt (Abb, 1), oder
pach Bauart Fabel den Lokomotivkamin umschlielst, solange

" dieser sich unter dem Rauchabzug befindet.

wieder viele Einzelrauchabzige
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Abb. 1.

Die Vorrichtung mit den senkrecht verschiebbaren Rohren
ist von mehreren Firmen in verschiedenen Lokomotivschuppen
mit wenig Erfolg versucht worden. Das eine Rohr muls; sich
in dem am Dach des Lokomotivschuppens befestigten Rohre
auf- und abbewegen konnen. Sobald sich Rost bildet und Ruls
sich dazwischensetzt, hort die Verschiebbarkeit auf. Man hat
deshalb versucht, das verschicbbare Rohr aus Aluminium oder
einem sonst von den Gasen nicht angreifbarem Metall herzu-
stellen, auch um die an dem Dachgebilk hingende Last zu
vermindern. Das gewohnliche Aluminium ist indessen nicht
fest und hart genug. Jede Verbeulung veranlafst eine Storung,
im Hochziehen oder Herablassen des verschiebbaren | Rohres.
Man verwendet neuerdings hierzu ein Hart-Aluminjum.

Otto Fabel in Minchen hat bekanntlich den Trichter
in senkrechter Richtung zerteilt, so dals sich zwei halbrunde
Klappen bilden, die den I.okomotivkamin von der Seite her
umschliefsen. Diese Klappen stehen wagrecht und werden erst
herabgelassen, wenn eine l.okomotive unter den Rauchabzug
gefahren ist. i

Die Firma 1I. Clasen in Breslau brachte statt des vier-
eckigen Rauchfangs einen solchen mit senkrechten Seiten-
winden und runder Vorder- und Rickwand an. (Trommel-
trichter, Abb. 2 und 3.) Dieser Rauchfang bildet eine Art
Haube. Aus der aube werden, wie bei einem Krangreifer, zwei
Haubenhilften seitlich herabgelassen, die mit einem Ausschuitt
fir den Lokomotivkamin versehen sind. Diese Haubenhilften
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unischliefsen den Lokomotivkamin, und legen sich beim Hoch-
ziehen an die oberen Haubenhalften an. Es muls zwischen
der d&ulscren und der inneren Haube geniigend Spielraum
bleiben, damit nicht der sich ansetzende Rufs und Rost ein
Vorﬁbexg]eiten der inneren Haube verhindert. Die beiden
inneren Haubenhilften schliefsen, wenn sic hochgezogen sind,
das Abzugsrohr nach oben ab,

Abh, 2,

Die Trommeltrichter konnten sich aus dem gleichen
Grunde wie die Teleskoptrichter nicht bewihren.
Die Bedingungen, die an einen guten Rauchabzugstrichter
gestellt werden miissen, sind folgende:
a) die Einrichtung mufs einfach und haltbar und darf nicht
" zu teuer sein;

Abb. 3.

b) die Einrichtung mufs zu verschiedenen Hohen und Weiten
der Lokomotivkamine passen:

¢) ist die Einrichtung an den Lokomotivkamin angelegt, darf
moglichst wenig falsche Luft zwischen ihr und dem
Lokomotivkamin eintreten;

d) ist die Einrichtung hochgezogen, so mufs das Rauch-
abzugsrohr abgeschlossen sein;

" richtung eingestellt.

e) beim ~Gegenfahren des Lokomotivkamines, Domes usw,
gegen die herabgelassene Einrichtung darf wéder . beim
Vorwiirts- noch Ruckwirtsfahren eine Beschidigung der
Einrichtung oder des Lokomotivteils eintreten.

Zur Bedingung e) ist zu bemerken, dals sowohl die hoch-
ziehbaren Trichter, wie die Fligel oder Klappen .von Fabel
und Jeschke und die Hauben von Clasen an Drahtseilen
befestigt sind, die sie mittelst Gegengewichten in die Hoch-
stellung ziehen. Ferner muls das untere Stick des Rauch-
abzugsrohres etwas nach vorn und hinten nachgeben, also einen
pendelnden Ausschlag zulassen.

Otto Fabel hatte anfanglich die Fligel lings der (;lels-
Jetzt liegen sie nach der Anordnung von
Jeschke quer zum Gleis (Abb. 4), geben also beim Hochgehen
aus der Tieflage in die Hochstellung die Durchfahrt schneller frei.

In der Tieflage miissen die Einrichtungen durch eine aus-
losbare Sperre festgehalten werden. Stofst ein Lokomotivteil
gegen die herabgelassene Einrichtung, so wird die Sperre aus-
gelost und die Einrichtung (Trichter, Fligel, Hauben) wird
vom Gegengewicht in die Hochstellung gezogen. In dieser
bleibt sie, bis sie von Hand herabgelassen wird.

Es gibt

Abb. 4.

auch eine selbsttitige Vorrichtung (Spiegelhalter) fiir das Herab-
lassen, doch hat diese, auch noch von einzelnen Firmen an-
geprieserie Vorrlchtung, wenig Anklang gefunden, weil hlerfur
zu viele Einzelteile angebracht werden miissen.

Die Betriebsstellen miissen zum Schutz der in. den I.oko-
motivschuppen beschéftigten Arbeiter darauf halten, dafs auch
die Einzelrauchabziige den Lokomotivkamin abschlielsen.

Zu den Einzelrauchabziigen zahlen auch die durchgehenden
Rauchfiinge, das sind unten offene Kanile, auf die in bestimmten
Abstanden Abzugkamine aufgesetzt sind. Solche durchgehenden
Rauchabziige sind, wie in englischen Bahnhéfen, auch in den
neuen deutschen Bahnhoéfen in Darmstadt, Stuttgart usw. und
in Lokomotivschuppen, sowohl in rechteckigen als halbrunden,
in letzteren dber jedem Gleis mit einem Abzugrohr an beiden
Enden. Sie sind meistens aus "Holz hergestellt. In einem
badischen Lokomotivschuppen waren durchgehende Rauchabziige
aus Zinkblech eingebaut worden. Bald tropfte Zinkweifs auf die
Verkleidungsbleche der Lokomotiven, so.dals dieses unansehnlich:
wurde, auch war das Blech bald zerfressen.

Es ist auffallend, dals sich die Rauchabziige aus Holz in
englischen Lokomotivschuppen gut hielten.. - Nach englischem
Vorbild und nach Angabe und Zeichnung "der.London—North:
Western Railway in Crewe vom Miarz 1896 wurden in Mihl-
acker und Appenweier rechteckige Lokomotivschuppen mit Sige-

17
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dach und durchgehenden holzernen Rauchfingen erbaut*). In
beiden Schuppen waren die hélzernen Rauchfinge nach etwa
zehn Jahren verkohlt und verbrannt.

Vor vier Jahren wurden in einem halbrunden Schuppen

holzerne Rauchfinge eingebaut und unter dem Dach eine
Zwischendecke mit Gipsdielen eingesetzt., Durch den Rauch
und Dampf, der auf der Seite der Rauchfinge heraustrat und
sich an der Decke ansammelte, wurde die Decke bald zerstort.
Der Gips ist herabgefallen und die Rauchfange haben Risse,
so dals sie dauernd der Unterhaltung bediirfen und nach einigen
Jahren abgenommen werden miissen.

Zentrale Rauchabfiithrung. Muls der Rauch der

. der Temperatur der vorbeiziehenden Gase.

Lokomotiven im Schuppen wegen der Umgebung hoch ab- -

gefihrt werden,
rauchabziige an einen Kanal anzuschliefsen und diesen in
einen hohen Schornstein einmiinden zu lassen. Die Westfalia-
Dinnendahl A.-G. in Bochum hat fir die Rauchabfihrung in
Nied einen Ventilator aufgestellt, der den abgesaugten Rauch
durch einen Schlot in die Hohe jagt. Auch die Siemens-
Schuckertwerke in Berlin verwenden bei ihren Rauchabzugs-
anlagen mit schwenkbarem Teleskoprohr und zwangliufiger
Drosselklappe eine Saugzugeinrichtung. Die Sauger oder
Exhaustoren, wenn sie mit den Rauchgasen in Berihrung
kommen, werden durch diese zerstort und erfordern sehr hohe
Betriebskosten **),  Steht ein Schornstein hinter einer Anhohe
und lafst der dariiber ziehende Wind den Rauch auch aus
dem ausreichend erwirmten Schornstein nicht austreten, so
hilft eben nur die Einrichtung einer Sauganlage dem Ubel-
stande ab.,

so verbleibt nur die Moglichkeit, die Einzel- .

Zu d) Bei der Rauchabfihrung mit Kanal und Schorn-

stein ist nattrlich Bedingung,
unter denen keine Lokomotiven stehen, geschlossen sind.
" Diese Bedingung fithrt bei allen Einrichtungen zur Anwendung
einer Abschlufseinrichtung wie z. B. einer Drosselklappe im
Rauchabzugsrohr.

Statt der Drosselklappe konnen auch andere selbsttitige
Verschlisse ausgefithrt werden (s. Org. 1909, Heft 8). s ist
aber nicht immer erwiinscht, dafs das Rauchabzugsrohr, unter
dem eine geheizte Lokomotive steht, ganz offen ist, z. B. bei
einer Lokomotive, deren Kurs beendet ist und bei der deshalb
das Feuer langsam ausgehen soll. Das Gleiche gilt fiir eine
Lokomotive, deren Feuer eben erst gereinigt worden ist und
bis zur nichsten Fahrt still gehalten werden soll. In solchem
Falle ist es moglich, die Fligel, die Haube oder den Trichter
etwas anzuheben, womit die Drosselklappe schon einen erheb-
lichen Teil des Rohrquerschnittes abschlielst, Auf das Feuer
der Lokomotiven, die zur Abfahrt hergerichtet werden sollen,

wirkt der Zug unter den ganz herabgelassenen Fligeln stark :

anfachend. Wird der Abschluls des Abzugsrohres nicht zwangs-  far die Asbestzementplatten, wenn nicht langfaseriger Asbest

i in ausreichender Menge verwendet wird und die Platten hart

weise von der Stellung des Trichterrohres abhingig gemacht,
so wird das Bedienungspersonal in den meisten IFallen das
Offnen. und Schliefsen der Abschlufsklappe vergessen,

Das Gegengewicht, das mittelst der Drahtseile die Fligel,
die Hauben oder den Trichter hochzieht, mufs so eingestellt
sein, dals die Aufwirtsbewegung der Fligel usw. nicht ruck-
artig und plotzlich geschieht, da sonst Beschidigungen an den
Gelenken und ein Zerreilsen der Drahtseile stattfinden. Die
Art der Sperre des Gegengewichts und deren Auslésung haben
sich einzelne Firmen patentieren lassen.

Die Rauchkanile, an die die Abziige angeschlossen

werden, sind zuerst aus Eisenblech angefertigt worden, die

aber bald von den Rauchgasen zerfressen waren, Mehrere
Firmen haben dann zu den Rauchkanilen Gerippe aus Winkel-
eisen angefertigt, in deren Felder Asbestzementplatten (Eternit,
Fulgurit usw.) eingesetzt wurden; diese Fillung kann indessen

*+) Engineering Mirz 17., 1882, 8. 240; Febr. 26.. 1897, S. 276,
**) Der deutsche Elsenbahner Nr. 12 vom 21. Miirz 1926

dals alle Rauchabzugsrohre, -

auch von verschiedener Giite sein, je nachdem lang- ode;r kurz-
faseriger Asbest dazu verwendet wird. :

Wenn der Rauchkanal an das Dachgebalk angehangu wird,
mufs sein Gewicht moglichst gering sein. Man versuchte des-
halb die Auskleidungsplatten moglichst leicht und dinn zu
machen. Dieser Vorgang verlangt dann besten DBaustoff;
doch darf dieser nicht unter eine gewisse Dicke, 10 bis 12 mm,
gebracht werden schon wegen der Handhabung der Platten und
Der Baustoft muls
hart sein; es dirfen sich keine Risse in den Platten bilden.
Auch missen die Platten gegen feuchten Dampf widerstands-
fahig sein,

Neuerdings versuchen einzelne Firmen Rauchkanale aus Holz,
das mit Wasserglas und ahnlichen Mitteln getrinkt ist, mit
einer Feuerschutzfarbe angestrichen wird, - einzufithren. Hierfir
gilt das im Anfang fiar die holzernen Rauchfinge Gesagte.

Der Feuerschutzanstrich macht das Holz wohl auch bei
hoheren Hitzegraden fir lingere Zeit unentflammbar. Die
Trinkung verleiht ihm einen Schutz gegen Fiaulnis. |

Trotz der sorgfiltigen Bearbeitung und Behandlung des
Holzes mufste aber ein Holzkanal nach vier Jahren abgebrochen
und durch einen Kanal mit Eternitplatten ersetzt werden, da
die Bretter der Seitenwandungen auf der Innenseite 2 bis 3 cm
tief verkohlt und die des Bodenbelags durch das Niederschlag-
wasser angefault waren.

In das Gerippe eines Kanals, der wihrend des Krieges
hergestellt und mit mangelhaftem Fulgurit ausgekleldet‘ worden
war, wurden, da die TFulguritplatten bald briichig geworden
waren, Platten aus feuersicherem Ilolze eingesetat.

Die Holzplatten mit 30 mm Wandstirke verengten den
Durchgang des vorher 90>< 64 ¢cm weiten Kanals um 129/,
Da der Luftzug im Kanal entsprechend vermindert wurde,
mufste dieser durch Erhohung des Schornsteins verstirkt werden,
Abgesehen von dem grofseren Widerstand der rauheren Flache
der Holzwandung des Kanals gegeniiber der glatten Flache
eines Eternitkanals fallt bei gleichem freien Querschmtt der
Holzkanal auch viel massiger aus.

Andere Firmen haben die Kanile aus Eisenbeton he gestellt.
Diese werden indessen so schwer, dafs sie nicht mehr an das
Dachgebilk angehangt, sondern auf Tragstiitzen gelegt werden
miissen,  Aufser der heifsen Luft, dem Ruls, der Flugasche
und dem Wasserdampf ziehen Kohlenoxyd, Kohlensiure, ver-
schiedene Kohlenwasserstoffe, schweflige und Schwefelsaure durch

" den Kanal.

Durch die Ausdehnung des Eisenbetons in der Hme ent-
stehen, auch wenn ein sorgfiltiger Glattstrich vmgenommeu
woxden ist, feine Risse, in die die Schwefelsiure eindringt und
der Eisenbeton wird Aerfressen und briichig. Das gleiche gilt

genug geprelst werden. Die Erfahrungen mit den Eisenbeton-
kanalen sind nicht giinstig. Man ist deshalb in letzter Zeit dazu
iibergegangen, gemauerte Kanale anszufiihren, z. B. Erfurt,
Kaiserslautern. Diese sind teuer, aber haltbar. Werden die Seiten-
wande in !/, Steinstirke aus gebrannten Lochsteinen hergestellt,
so werden als Decke Bimsbetonplatten aufgelegt. Die gemauertcn
Kanile, die quer zu den Gleisen hergestellt werden, ruhen in
den Gleiszwischenriumen auf Tragstitzen.

Die Rauchkanile erhalten Einsteigéfinungen mit eisernen
Rahmen und verkleideten Tiren, gufseiserne Rauchrohranschliisse
und Anschlisse fir die Aschfallrohre. Diese werdeni von den
Firmen, die die Rauchtrichter usw. herstellen, mitgeliefert und
miissen rechtzeitig bestellt werden, damit sie bei dem Bau der
Kanile nach den Angaben der Firmen eingemauert werden
konnen.

Von dem Vorhaben,
' Lokomotivschuppens zu

die Rauchkanile iiber das Dach des
legen, mufs wegen des! grolsen



Temperaturunterschiedes im Innern und an der Aufsenwand
des Kanals entschieden abgeraten werden. Im Winter sickert
das Schneewasser in die Kanale ein. Durch die starke Ab-
kihlung der Auflsenwand wird der Zug im Kanal wesentlich
verringert. Im Innern des Lokomotivschuppens untergebracht,
tragt der Rauchkanal im Winter auch zur Erwirmung der
Luft im Schuppen angenehm bei.

In dieser Beziehung sind die gemauerten Kanile die vorteil-
haftesten. Die Instandhaltung der Rauchabzuganlage erfordert
besondere Aufmerksamkeit. Es dirfen die Putztiiren, die der
Kaminfeger oft zu schliefsen vergilst, nicht offen stehen. Bis-
weilen fehlen die Verschlufskapseln der Rulsabfallrohre; die
Abzugtrichter sind nur halb in die Hohe gezogen oder die
Abschlulsklappe in den Flugeltrichtern abgehangt und offen.

Alle diese Ubelstinde beeintrachtigen den Zug des Schorn-
steins und damit auch den Abzug der Rauchgase aus dem
Lokomotivschornstein, der unter einem offenen Rauchabzug
steht, Das Schuppenpersonal muls deshalb im Interesse seiner
eigenen Gesundheit darauf achten, dals die Rauchabzuganlage
im Lokomotivschuppen in Ordnung gehalten wird.

Die im Freien stehenden Lokomotiven kénnen auch
unter Rauchabziige gestellt werden, die an besonderen Geriisten
angehangt sind. Durch Rohre werden sie an die Rauchkanile
im Innern des Schuppens angeschlossen.

Solche Anlagen im Freien ohne Schuppen sind in Frank-
reich von der Firma Schwahl ausgefiihrt worden.

Die Bauart des Schuppens entscheidet auch wber die
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| Anzahl und den Standort der Schornstcine, die den Rauch
in die Hohe abzufihren haben. Die Kanile dirfen nicht in

t der Richtung des Halbmessers in den Schornstein einmiinden,
| sondern nehmen, wie die Anschlisse der Abzugsrohren zum
| Kanal, eine schrige Lage in der Richtung des Luftzuges ein.
Auch sollen nicht zwei Kanale im Schornstein gerade gegen-
iiber einmiinden, sondern in der Hohenlage etwas versetzt sein.
Die Grofse und Weite des Schornsteines und der Kanile

. werden von den Firmen, die die Trichter liefern, nach ihren
! Erfahrungen angegeben. Sie konnen nicht nach dem Malse
sdmtlicher angeschlossener Abzugsrohre berechnet werden, da
Ja nur sclten unter allen Abziigen geheizte Lokomotiven
stehen. (Berechnung der Schornsteine, Organ 1915, S. 404.)
Auch die Verteilung der Rauchabziige an die Kanile wird
meist von den Trichterfirmen bestimmt. Die Schornsteine
konnen einwandig aus Ziegelsteinen oder doppelwandig mit
Luftschicht dazwischen aus geformten Betonsteinen hergestellt
werden. Jedenfalls mufs darauf geachtet werden, dals die
Lichtweite nicht zu klein bemessen wird. Bei kleinen
Lokomotivschuppen in Landorten wird man von Anlagen mit
Rauchkanal und Schornstein absehen honnen. Fir die Arbeiter
des Schuppens ist es aberin gesundheitlicher Beziehung
von grofsem Wert, wenn statt der offencn Rauchfinge ge-
schlosssene Trichter angebracht werden, die verhindern,
dafs Rauch in den Schuppen gelangt, die ferner im Winter
die Rauchabzugsrohre selbsttatiz abschlielsen und damit den

Schuppenraum warm halten.

Bogenliufige Achssenke.

In kreisformigen Lokomotivschuppen miissen die zum
Auswechseln von Radsiitzen eingebauten Achssenken auf einem
Bogengleis in der Achsgrube verschoben werden, um die
Radsiitze zum Zweck der Weiterbeférderung vom Hebegleis
auf das benachbarte Gleis zu verbringen. Der Halbmesser
dieses Bogengleises ist verhiltnismilsig klein, er ist meist
nur 40 bis 50 m und die Achsenke ist daher, wenn sie mit
einem schweren Radsatz von 8 bis 4000 kg belastet ist, wegen
des Krimmungswiderstandes nur schwer verschiebbar. Der
Krimmungswiderstand rithrt davon her, dafs die Laufachsen
der Achssenke parallel angeordnet und die iuflseren und
inneren Laufrider mit gleichem Durchmesser ausgefiihrt zu
werden pflegen. Die Riider miissen daher bei der Kurven-
bewegung auf den Schienen gleiten, sowohl in Richtung des
Gleises wie quer dazu, und die dabei auftretende Reibung
verursacht den Krimmungswiderstand. Da nun solche Achs-
senken stets nur auf einem gekriimmten Gleis verschoben
werden, 8o lifst sich der Krimmungswiderstand in einfacher
Weise bescitigen, indem man die Achsanordnung dem Bogen-
gleis anpalst, so dafs der natiirliche, freie Lauf des Achs-
senkengestells in einem Kreise des gegebenen Durchmessers
vor sich geht (s. Abb.). Man braucht dazu nur den Lauf-
achsen die Richtung nach dem Bogenmittelpunkt (d. i. der
Drehscheibenmittelpunkt) zu geben und dic Laufkreise des
dulseren und inneren Rades jeder Achse so zu hemessen,
dals sie einem Kegelmantel angehiren. dessen Spitze in der
Drehscheibenachse liegt. Die Verschiedenheit der Durch-
messer macht wenige mm aus, ebenso ist die Verschiebung

der Lager zur Erzielung der Winkelstellung nicht betriicht-
lich, so dals die Anderung auch an schon vorhandenen Achs.
senken leicht ausgefiihrt werden kann. Die Verringerung
des Durchmessers an den inneren Laufridern kann durch
Beilagen unter den Lagern ausgeglichen werden, so dals die
wagrechte Lage des Untergestells nicht geiindert wird. Bei
einigen solcher Achssenken bei Betriebswerken im Reichsbahn-
direktionsbezirk Niirnberg wurden solche Anderungen durch-
gefiihrt. Es hat sich dabei eine erhebliche Verminderung der
Bewegungswiderstiinde ergeben.
' Dr. Ue.

Bogenliufige Achssenke.
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Fine neune Gaspreflspumpe.
Von Ing. Hermann Klitzing, Berlin-Lichterfelde.

_ DBekanntlich mufs den in grofserer Entfernung von den
Olgasanstalten liegenden Zugbildungsbahnhofen das zur Fillung
der Ziige erforderliche Olgas durch Gaskesselwagen zugefiihrt
werden, Um unnétige Wagenlidufe zu vermeiden, milste jeder
Filllbahnhof mit einer ortsfesten Uberprefsanlage ausgeriistet
werden, da bei einfachem Uberstromen des Gases stets nur
ein Druckausgleich zwischen dem Kessel des Wagens und dem
Vorratkessel erfolgt, d. h. ein Gaskesselwagen mit 45 m?
Inhalt und 15 at Uberdruck wird bei Vorbandensein eines
Vorratkessels von ebenfalls 45 m? Inhalt im Hochstfalle bis auf
7,5 ati entleert. Es werden also jedesmal 45 .7,5 = 337,56 m®
Gas wieder zur Gasanstalt zurickbefordert.

Trotz dieser unwirtschaftlichen Betriebsweise kann einer
Ausriistang samtlicher Fallbahnhofe mit Uberprelsanlage
wegen des bedeutenden Kapitalaufwandes nicht nihergetreten
werden.

Das Kisenbahnzentralamt ist daher seit lingerer Zeit
bemiiht gewesen, die maflsgebende Industrie zu veranlassen,
ein leichtes, betriebssicheres und wirtschaftlich arbeitendes
Pumpenaggregat zu konstruieren,
das in seinen Ausmalsen so
gehalten ist, dafs es unter Ein-
haltung des Lichtraumes mit
dem Untergestell der Gaskessel-
wagen in feste Verbindung ge-
bracht werden kann. Hierdurch
sollte erreicht werden, dafls ein
Gaskesselwagen, der mit einer
derartigen Uberprefsanlage aus-
geriistet ist, wihrend seines Umlaufes cine grolsere Anzahl
Verbrauchsstellen mit verhaltnismalsig geringem Bedarf beriihrt,

Abb. 1.

Abb. 2.

in jede Vorratkesselanlage dic benotigte Gasmenge durch Uber-

zulift.

| ist von der Gesellschaft fir maschinentechnische Ausfihrungen
in Berlin (Gefma) entworfen und ausgefihrt worden. Die
| erste Versuchsmaschine ist in Abb. 1 dargestellt. Iine betriebs-
| fertig eingebaute Maschine zeigen die Abb. 2 wnd 3. In
Abb. 2 sind die Bleche des Schutzkastens entfernt, um dic
Anordnung sichtbar zu machen. Der Maschinensatz besteht
aus Kompressor, Motor und Kithler, die durch eine gemeinsame
Grundplatte verbunden sind. Motor und Kiihler haben eine

gemeinsame Welle, wahrend der Kompressor durch eine Flieh-
kraftkupplung mit dem Motor verbunden ist. Der Kompressor
Der Motor ist fiir Drehstrom von 220

Die gewiinschte Spannung kann den

ist liegend angeordnet.
und 380 V verwendbar.

Abb. 3.

Bahnhofsverhiltnissen entsprechend durch einfaches Umlegen
eines Handhebels eingestellt werden. FKine Anlalsvorrichtung
ist nicht vorhanden. Mit dem Motor ist ein genfigend' langes
Kabel verbunden, dessen
Stecker mit einer auf
jeder Verbrauchstelle anzu-
bringenden Steckdose ver-
bunden werden mufs. Die
N Maschine ist mit Dauer-
' schmierung ausgeriistet.
Die Uberprelspumpe
wurde kiirzlich durch die
Reichsbahndirektion
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Berlin erprobt. Sie wurde
zu diesem Zweck auf den
Fulsboden gesetzt und ge-
niigend verankert. Fir die
Versuche wurden zwei
45 m3-Gaskesselwagen be-
reitgestellt. Der erstere
Wagen war mit Gas von
13,2 atii gefiillt, wahrend
Wihrend der ersten 10 Minuten
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Abb. 4,

der zweite Wagen leer war.

~ wurde das Uberfillen des Gases durch einfaches Uberstromen

vorgenommen, bis ein Druckausgleich erreicht war; dann wurde
die Pumpe in Tatigkeit gesetzt. Nach Verlauf von weiteren
2 Std. 193/, Min. loste die Maschine selbsttitig aus, da der
Uberdruck des auszupumpenden Wagens auf 0,4 at gesunken
Die Kiuhlwassertemperatur stieg langsam auf 41° um
gegen Ende des Versuches wieder zu fallen. Der Stromverbrauch

~ stieg anfangs schnell an, um bei den hoheren Dricken und
pumpen abgibt und, restlos entleert, der Gasanstalt wieder |

geringer werdenden Fordermengen langsam wieder abzunehmen.
Der Verlauf der Gasdriicke, des Stromverbrauchs und der

Eine derartige Uberprefspumpe mit elektrischem Antrieb | Kihlwassertemperatur sind in Abb. 4 dargestellt.
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Uber eine neue Anlage zur Absaugung von Rauchkammerlésche aus Lokomotiven.
Von Reichsbahnrat A, Vollmayr, Weiden.

Die Wirtschaftlichkeit der Zugforderung wird in der letzten
Zeit mit Recht durch moglichst lange Lokomotivliufe zu fordern
gesucht. Dies ist auch durch die grolseren Vorrate an Wasser
und Kolhlen bei den neueren Lokomotiven, den geringeren
Dampfverbrauch, die Kipproste usw. ermoglicht. Man wird
also auch auf den iibrig bleibenden Stitzpunkten (Lokomotivend-
oder Umkehrstationen) die Lokomotivbebandlung nach Moglich-
keit abzukiirzen haben, Zusammen mit dem gleichfalls vor-
handenen Streben nach weitgehender Personaleinsparung fihrt
dies dazu in hoherem Malse maschinelle Anlagen fiir die Loko-
motivbehandlung zu verwenden., Solche sind heute fir die
Bekohlung, fir die Entschlackung und Besandung fast bei allen
Bahnbetriebswerken schon vorhanden. Verhaltnismifsig wenig
Anlagen durften jedoch vorhanden sein fiir die mechanische
Entfernung der Rauchkammerlosche, Eine solche Anlage ist
im »Organ fir die Fortschritte des Eisenbalhnwesens« 1923,

Anlage zum Absaugen von Rauchkammerlosche aus Lokomotiven.

Heft 7, neben anderen Lokomotiv-Behandlungsanlagen des
Bahnbetriebswerkes Wiirzburg beschrieben.

Beim Bahnbetriebswerk Weiden (Opf.) ist seit
Fnde 1926 ebenfalls eine solche Anlage vorbanden, welche
nach Beseitigung von einigen, anfanglich aufgetretenen Mingeln,
besonders in den Absaugeorganen, nunmehr in regelmilsigen
Betrieb genommen werden konnte. Sie besteht aus einer
Dampfstrahlpumpe (siche Abb.), mit welcher unter Zwischen-
schaltung eines Nalsfilters aus dem Loschebehalter von
etwa 2,4 m® Rauminhalt die Luft abgesaugt wird, sowie den
zugehorigen Rohren, Krimmern und Ventilen, Das Ganze wurde
auf einem Gestell aus Winkeleisen so hoch aufgestellt (3,7m
ither SO) dafs nach Offnen eines Schiebers im unteren Teile
des Loschbehilters noch geniigend Gefille bleibt, damit die
Losche auf einen im vorbeifihrenden Gleis stehenden Mill-
wagen in ciner Blechrinne von selbst abfliefsen kann.

Nach Anschlufs des Gummischlauches, welcher mit der
zur Strahlluftpumpe fiahrenden Leitung verbunden ist, an den
Heizungsanschluls der Lokomotive und Offnen der Rauchkammer-
tire wird durch Einlassen von Dampf in die Heizleitung der
Lokomotive die Strahlpumpe in Tatigkeit gesetzt und mit dem
in die Rauchkammer eingefiibrten vorderen Ende des beweg-
lichen Absaugeschlauches in die Losche abgesaugt. Die hierfir
ndtigen Zeiten sind je nach dem vorhandenen Dampfdruck
verschieden, die Ergebnisse eines Versuches hieriiber sind in
der folgenden Zusammenstellung aufgefahrt.

Liischeforderung
je Zeiteinheit

Dampfdruck in der Heiz-
leitung der Lokomotive

atfu kg/min
2 20
3 33,3
4 37,5
5 50,0

Die spezifische Leistung steigt also genau mit dem Dampf-
druck. Die Gesamtzeit hingt natiirlich von der Menge der in
der Rauchkammer vorhandenen Losche und diese wiederum
von der verwendeten Kohle, von der I.okomotivtype, von der
vorhergegangenen Kesselleistung, von den Streckenverhiltnissen
usw, ab.

Auch die Geschicklichkeit des Bedienungsmannes der
Absaugeanlage spielt eine grofse Rolle. Zu den nach der
obigen Zusammenstellung sich ergebenden Zeiten kommen dann
fair das An- und Abkuppeln des Dampfschlauches, fir das
Offnen und Schliefsen der Rauchkammertire noch 3 bis
5 Minuten. Eine wesentliche Beschleunigung der eigentlichen
Entloschung tritt, wenigstens nach den bis jetzt gemachten
Erfahrungen, also nicht ein; dagegen entfallt die Arbeit des
Aufladens. Zeitweise Storungen sind dadurch eingetreten, dafs
der Bedienungsmann durch zu tiefes Hineinstolsen des am
Absaugeschlauches angebrachten Mundstiickes den Zutritt der
Luft absperrte und anderseits eine zu grofse Menge Liosche
auf einmal ansaugte, wodurch eine Verstopfung eintrat. Durch
einen geeigneten, jedoch geniigend leichten Absaugekopf —
der erste gelieferte war zu schwer — muls eine gewisse Un-
abhiangigkeit von der Geschicklichkeit des Arbeiters erreicht
werden. Das Einfrieren einzelner Teile ist schon vorgekommen,
es ist jedoch zu sagen, dafs sich dies bei entsprechender Auf-
merksamkeit des Bedienungspersonal hitte vermeiden lassen.
Besondere Schwierigkeiten sind von dieser Seite nicht zu er-
warten, besonders wenn die Anlage gut ausgeniitzt ist.
Winschenswert wire es, wenn der Dampf statt aus der zu
reinigenden Lokomotive aus einer etwa fir andere Zwecke des
Bahnbetriebswerkes schon vorhandenen ortsfesten Kesselanlage
zur Verfigung stiinde, weil dadurch die Arbeit des An- und
Abkuppelns des Gummischlauches an die Heizleitung der Loko-
motive wegfallen wirde und auch die Abhingigkeit von dem
jeweiligen Kesseldruck der l.okomotive. Um Schwierigkeiten
bei zu starkem Einnissen der Rauchkammerldsche zu vermeiden,
wurden die Fihrer angewiesen, kurze Zeit vor der Fahrt an
den Putzgraben die Rauchkammer nicht mehr zu nissen, Bei
dieser Vorsorge diirften Schwierigkeiten durch zu nasse Losche
nicht zu befiarchten sein. Es erscheint ferner wiinschenswert,
an verschiedenen Stellen Anschliisse fiir die Absaugung vor-
zusehen, damit die Lokomotive wihrend der Zeit, in welcher
sie auf dem Putzgraben Wasser falst, sofort nach dem Ent-
schlacken entloscht werden kann, ohne, wie es bisher der Fall
war, noch einmal verfahren werden zu miissen. Bei der Auf-
stellung der vorliegenden Anlage konnte dies wegen der be-
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schrinkten Platzverhaltnisse und wegen der unzureichenden
Mittel nicht mehr beriicksichtigt werden.
sichtigt, im Laufe der Zeit die fehlenden Anschliisse noch
anbringen zu lassen, desgleichen soll an die gleiche Dampf-
strahlpumpe noch ein Sandbehalter fiur trockenen Sand ange-
schlossen werden, so dafs auch die Besandung der Lokomotive
gleichzeitig mit der Beseitigung der Ldsche auf mechanischem
Wege vorgenommen werden kann.

Wenn auch ein endgiiltiges Urteil wegen der noch kurzen
Zeit der Inbetriebnahme nicht moglich ist, so kann doch fest-
gestellt werden, dafls die Arbeit des Wiederaufladens der friher
mit der Schaufel aus der Rauchkammer auf den Boden ge-
worfenen Ldsche vollkommen eingespart werden kann. Nach
den bisherigen Gedingesitzen war fiir das Reinigen einer Rauch-
kammer 0,12 Std., also bei einem durchschnittlichen Anfall
von 33 kg je Lokomotive 3,64 Std. fir 1t Rauchkammerldsche
bewilligt, ferner fir das Aufladen von 1m?® Losche (0,47 t)
0,7 Std. also 1,4 Std. je 1t aufgeladener Losche. Bei dieser
Arbeit tritt eine starke Staubentwicklung auf, welche nunmehr
vollkommen entfillt; desgleichen war im Falle der Ausschaufelung
die korperliche Anstréngung des Arbeiters grofser. Infolge der
Erleichterung derselben bei der mechanischen Absaugung
konnte diese Arbeit einem mit Bedienung der benachbarten
Drehscheibe und des Wasserkranens betrauten. Arbeiter noch
mit ibertragen werden, sodals ein Mann eingespart wurde,
was allerdings nicht voll auf die Rechnung der Entléschungs-
anlage zu setzen ist.

Die genannten Vorteile lassen sich, wie aus dem Gesagten
hervorgeht, nicht leicht in Zahlen ausdriicken. Der Wirtschaft-
lichkeitsrechnung, die vor Beschaffung der Anlage aufgestellt
wurde, wurde nur ein Zeitgewinn (fur das emgesparte Wleder-

Bemerkensw erte

Die Reading-Eisenbahn erbaute im letzten Jahr zu Rutherford

in Pennsylvanien eine Bekohlungsanlage aus Beton (siehe Abb.),
welche in mancher Hinsicht wegen ihrer Einrichtungen zum Mischen
und Messen der Kohlen von Interesse ist. Da sie an Stelle einer
hestehenden veralteten Anlage aus Holz errichtet werden mufste,
konnte sie nur in zwei Abschnitten erbaut werden; jedoch konnten
schon mit der cinen Hillfte in 24 Stunden 129 Lokomotiven abgefertigt
werden, was ungefihr der jetzigen Belastung der alten Anlage entspricht.

—_—

Amerikanische Bekohlungsanlage.

Die Kohlenbunker haben ein Fassungsvermogen von 2000t und
hedienen sechs Lokomotivgleise. Die Einrichtungen zum Mischen,
Brechen und Fordern der 112t Kohlen in der Stunde sind doppelt
vorhanden. An allen Gleisen kann die fiir einen Tender bendtigte
Menge von 8lfst in 21fs Minuten gleichzeitig abgegeben werden.
Mit der Anhge 1st auch eine Besandungselnrlchtung verbunden.

Es ist jedoch beab- |

. aufladen der Losche, dann fir die Moglichkeit der hesseren
Einteilung der Arbeit) von 5 Min, fir eine behandelte Loko-
motive, also bei 80 Lokomotiven im Tag, 400 Arbeitsminuten
oder in 365 Tagen von 2432 Arbeitsstunden zu 0,6 4 = 1460 A
im Jahr zugrunde gelegt.
Diesen Einsparungen steht ein Kapitalaufwand von rund
2400 A fiir Beschaffung und Aufstellung gegeniiber, 1 ‘
Eine Feststellung der verbrauchten Dampfmenge je lkg
geforderter Losche konnte wegen Fehlens eines geeigneten
Dampfmessers nicht gemacht werden. Is ist jedoch wohl ohne
weiteres ersichtlich, dafs diese Menge nur verhiltnismilsig
gering ist, so dafs sie gegeniber den unvermeidlichen Verlusten
der Lokomotive (z. B. an den Stopfbuchsen, durch Abkuhlung
der Feuerbuchse durch zu langes Stehen im Freien usw.) wohl
itberhaupt vernachlissigt werden kann, Erheblicher ins Gewicht
fallen wohl die Ausgaben fiir die notwendigen Ausbesserungen
der Anlage, besonders nach der Neueinfihrung, wo noch mit
ungeschickter Behandlung durch das Personal dieser Beschaf-
tigungsgruppe gerechnet werden mufs. KEine genau zahlen-
miifsige Angabe ist jedoch auch hier nicht moglich. r
Unter Beriicksichtigung aller dieser Umstinde kann| mit
einer Abzahlung der Anlage in 2 bis 3 Jahren gerechnet
werden. Dafs mit einer stirkeren Ausnutzung der Anlage, die
| Wirtschaftlichkeit sich erhoht, ist ohne weiteres klar.
Die Anlage wird, als die erste ihrer Art, wohl noch einige
Wandlangen und Verbesserungen durchmachen miissen, bis sie
i allen Anforderungen entspricht. Die Vorteile der Absaugung
der Losche werden aber wohl dazu beitragen, dals man gerne
an der Vervollkommnung weiter arbeitet; die vorwirfige Form
empfiehlt sich far weitere Ausfihrungen vor allem durch ihre
Einfachheit,

Bekoh]ungsanlage.

Die zwilf Bunker von je 170t Inhalt sind paarweise oberhalb
der Gleise angeordnet; von den beiden Gruben der Selbstentlader
dient die eine fiir Anthrazit, die andere fiir Gasflammkohle. ' Zum
Mischen der verschiedenen Sorten fallen die Kohlen in einem ein-
stellbaren Verhiltnis iiber einen Brecher dem Zubringer fiir die
Eimerkette zu, welch letztere die Kohlen in die Hochbunker fordert,
‘ wobei die einzelnen Becher durchschnittlich zu 97 v. H. gefﬁllé werden.

Durch einen Nebenauslafls kann der Brecher umgangen werde:n ‘wenn
eine Zerkleinerung der Kohlen tiberfliissig wird. Die Mischeinrichtung
besonderer Bauart ergab eine so gute Vermischung der Serten, dals
man eine betrichtliche Brennstoffersparnis im Lokomotivbetrieb
erzielte. Jede der beiden endlosen Eimerketten liuft uber\ den Zu-
brmger zum Turm und iiber die Bunker zuriick. Die 100 Becher
mit je 112kg Inhalt werden durch von Hand einstellbare Anschlage
ither den zu fiillenden Bunkern gekippt.
! Zum Bekohlen der Lokomotiven ist der Offnung am Boden
" jedes Bunkers eine Wiegevorrichtung, eine Abschlu[’sk]appe und eine
Schiittrinne vorgeschaltet. Letztere gibt jedesmal eine Tonne ab,
wenn sie in die Stellung zum Beladen gebracht wird, An Stelle
| der mechanischen Betiitigung der Schiittrinne kann auch Antrieb
von Hand treten. Zwei kleine Dampfheizkérper an jeder Ausflufs-
6ffnung verhindern das Einfrieren; gegen herabfallende Kohlen sind
sie durch Bleche geschiitzt. Diese Anlage soll die erste sein, we]che
., mit genauen Mefseinrichtungen vcrsehen ist. ‘
Die Besandungsanlage besteht aus zwei Schiichten, von denen
. der eine den Aufzug fiir den nassen Sand enthdlt, wihrend der
. andere den Behilter dafiir bildet und etwa 300t falst. Der an-
| kommende Sand fillt aus dem Selbstentlader in eine Grube unter
| dem zweiten Gleis, von wo ihn der Aufzug entweder den Sand-
' trocknern oder dem Naflsspeicher zufiihrt. Von ersteren gelangt der
‘ getrocknete Sand iber Siebe durch die Schwerkraft in den Trocken-
sandbehiilter von 100t Fassungsvermdgen und von hier durch drei
‘ Hauptleitungen zu den sechs Gleisen.

Die ganze Anlage wird in der Regel von zwei Mann fiir jede
der drei Bekohlungs- und Besandungsstellen und von drei bis
fiinf Mann fiir jede der Kohlen- und Sandentladestellen einschliefslich
_aller Nebenarbeiten bedient. ‘B ttgr.
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