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Die Pumpenwerkstiitte des Reichsbahnausbesserungswerkes Miinchen-Freimann.
Von Reichsbahnrat Staufer und Regierungsbaumeister Ruidisch, Miinchen.

Aufgabe und Gliederung der Werkstiitte.

Durch Zusammenfassung einer grofien Zahl von Aus-
besserungsarbeiten gleicher Art in einem einzigen oder in
wenigen Werken ergeben sich eine Reihe von Vorteilen:
Wirtschaftliche Ausnutzung wertvoller Einrichtun gen, Personal-
und Werkstoffersparnisse und damit eine wesentliche Ver-
ringerung der Ausbesserungskosten bei gleicher und sogar
gesteigerter Giite der Ausbesserungsarbeit. Wo diese Vorteile
den Nachteil der hoheren Versandkosten erheblich {iberwiegen,
ist die Schaffung zentraler Aufarbeitungs-Werkstiatten
berechtigt und geboten.

Aus diesen Griinden wurde fiir den Bereich des rechts-
rheinischen hayerischen Netzes der Reichshahn die Aus-
besserung aller Speise- und Luftpumpen dem Ausbesserungs-
werk Minchen-Freimann tibertragen,

Als Arbeitsanfall waren nach den Vorerhebungen jihrlich
2500 Luftpumpen und 1200 Speisepumpen zur Instandsetzung
zu erwarten, also eine tédgliche Durchschnittshelastung von
12 Stiick, Da ein Teil der Pumpen nur kleinere Schiden auf-
weist, die ohne vollstéindiges Zerlegen von den Betriebswerken
selbst rasch beseitigt werden kénnen, diirfte diese Zahl um
rund 20 Y%, vermindert werden. Die Werkstitte war also fiir
die vollstéindige Zerlegung und Uberholung von tiiglich neun
bis zehn Pumpen zu bemessen. '

Die beschrinkten Raumverhiltnisse im alten Werk
Miinchen zwangen dort zunichst zur Aufstellung einer Werk-
stitte mit der halben im Endzustand geforderten Leistung:
Es wurden dort die Pumpen von drei Aushesserungswerken
und zwei groBen Betriebswerken zur regelmiBigen Unter-
suchung iibernommen. Diese in Textabb. 1 dargestellte
Werkstattanlage hatte hauptsiichlich den Zweck, Erfahrungen
mit der neuen Betriebsform eciner geschlossenen Werkstitte
mit reiner Zweckanordnung der Maschinen und Arbeitsplitze
zu sammeln und Einblick in die Bewihrung neueingefiihrter
Bearbeitungsmethoden zu gewinnen; ferner muBten Vor-
richtungen und Sonderwerkzeuge entwickelt und eingefiihrt
und nach giinstigem Verlauf ihrer Erprobung Zeitaufnahmen
vorgenommen werden,

Auf Grund der in Miinchen gemachten Betriebserfahrungen
konnten die Pline der neuen Werkstitte in Freimann fiir die
volle endgiiltige Leistung entworfen werden. Textabb. 2
zeigt den Grundrifl der neuen Pumpenwerkstitte des Aus-
besserungswerkes Freimann, deren Einrichtungen und Be.
triebsfithrung im nachstehenden beschrieben werden.

Die Aufteilung der zur Verfiigung stehenden Bodenfliche
von rund 900 m? war durch die Forderung, auch hier saimtliche
Instandsetzungsarbeiten im Arbeitsflull durchzufithren, be-
stimmt. Wegen der ungiinstigen Erfahrungen mit der ah-
wechselnden Anordnung von Schlosser- und Maschinenarbeits-
plitzen innerhalb einer Férderbahn, die nicht iibersichtlich
genug war, wurden diese drtlich voneinander getrennt. Ehenso
wurde die Hingebahn nach Textabb. 1 mit Demag-Ziigen
verlassen, da mit Hingebahnen nur sehr schmale Grund-
flichenstreifen bestrichen werden konnen, dafiir wurden
eleltrisch betriebene Lautkranen und leichtere 6rtliche Flaschen-
ziige gewahlt.

Die Werkstiitte gliedert sich in zehn aneinander gereihte
Felder:

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

. Abstellplatze fir eingehende schadhafte Pumpen,

. Zerlegung und Reinigung

. Arbeitsaufnahme und -verteilung

. Maschinelle Aufarbeitung der Pumpenteile

. Zwischenpriiffung nach der maschinellen Aufarbeitung
und Arbeitsverteilung fiir die Schlosserplitze

. Schlosserarbeiten an den Einzelteilen und teilweiser
Zusammenhau

7. Zwischenpriifung und Vorbereitung fiir den Zusammen-

bau

8. Zusammenbau

9. Priifstéande

10. Abstellplatze fiir fertige Pumpen.
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Abb. 1. Grundrif der Pumpenwerkstitte im Werk Miinchen.

Einrichtungen der Werkstitte. Sondervorrichtungen.

Der Abstellraum fir instandzusetzende Pumpen
liegt unter den Kranfeldern 1 und 2 auf der Nordostseite der
Werkstétte. Er ist mit einer Reihe von Aufhiingestiindern
ausgestattet, deren Lingsachsen senkrecht zu dem vorbei-
filhrenden Forderweg gerichtet sind. Die zur Instandsetzung
anrollenden Pumpen kénnen daher mit den Demag-Laufkranen
und einer besonderen Einhingevorrichtung bequem in senk-
rechter Lage in die Aufhéngestinder eingelassen und bei
Bedarf fiir den Abbau abgehoben werden. Zur Erzielung einer
stets guten Ubersicht iiber den jeweiligen Arbeitsvorrat werden
die Pumpen gattungsweise in die Aufhéngesténder eingeordnet;
neben guter Ubersicht wird hierdurch auch die giinstigste
Raumausnitzung und eine schonende Behandlung der Pumpen
gewihrleistet. Der Abstellraum ist auf Textabb. 3 zu ersehen,
die vom Reichsausbesserungswerk Sebaldsbriick ibernommene
zweckmilBige Einhingevorrichtung auf Textabhb. 4.

Fir das Zerlegen der Luftpumpen sind die beiden
Abbau-Bocke A und B, fiir Speisepumpen der Abbau-Bock C
bestimmt. Wie aus Textabb. 5 ersichtlich, bestehen die Abbau-
Bocke aus je einem doppelten Bockgestell a mit drehbar
gelagerter Welle b. Auf das frei ausladende Ende der Welle
ist ein gekropfter Ausleger d mit Knaggenkopf ¢ aufgekeilt.
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Uber die Arme dieses Auslegers werden beliebig verstellbare
Pumpentriger e geschoben, an denen die Pumpen mit ihren

lsen der Knagge f mit Tulhebel g in irgend eine Lage gedreht
und dort festgehalten werden kdnnen.
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Abb. 2. GrundriBl der Pumpenwerkstiatte im Werk Freimann.

Abb. 3.

Abstellraum fiir instandzusetzende Pumpen mit
Aufhéngestandern.

Flanschen mittels Stiftschrauben hefestigt werden. Die beliebige
Einstellbarkeit der Pumpentmgel e ermdoglicht es, den Schwer-
punkt der Pumpen ungefihr in die Wellenachse zu verlegen,
wodurch die Pumpen ohne groBen Kraftaufwand nach Aus-

Um die Arbeitsplitze vor den Abbau-Bicken von dem
withrend der Zerlegung auslaufenden Wasser und Ol sauber
zu halten, sind Gitterroste mit anschlieBenden Ablautkanilen
in den Boden eingelassen. Das Abheben schwerer Pumpenteile,
wie Wasserzylinder oder Windkessel, wird dem Arbeiter durch
zwei Demag-Ziige mit je 100 kg Tragkraft, die auf einer
in sich geschlossenen, iiber den Abbau-Biicken angeordneten
Hingebahn D verfahren werden kénnen, wesentlich erleichtert.
Die Stromzufiihrung zu den elektrischen Flaschenziigen ist
durch Hingekabel derart hergestellt, daf} jeweils ein Hebezeug
die dstliche bzw. die westliche Hiilfte der Bahn befahren kann.
Das Werkzeug fiir die Zerlegungsarbeiten ist in verfahrbare
Schliisselbretter eingeordnet; die Werkzeugumrisse sind auf
diesen mit roter Farbe kriftig aufgezeichnet, so dal} eine rasche
tiigliche Uberpriifung der Vollzihligkeit des Werkzeugs nach
ArbeitsschluB méglich ist. Aus Textabb. 6 kénnen die Ein-
richtungen fiir das Zerlegen der Pumpen ersehen werden.

Gegeniiber den Abbau-Bocken ist ein selbsttatiger
Reinigungsapparat 1 ,Hydromatikus® der Firma
Hahn & Kolb, Stuttgart aufgestellt. Die Textabb. 7 zeigt
die KEinrichtung der Waschmaschine.  Eine mit einem
Elektromotor gekuppelte Kreiselpumpe, mit einer Leistung
bis zu 700 1/Min. fithrt die Reinigungstliissigkeit unter star-
kem Druck dem Reinigungsgut von oben und unten her iiber
je zwei entgegengesetzt sich drehende Segnersche Wasser-
rader zu. Die Reinigungsfliissigkeit — eine Losung von Laugen-
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stein und Wasserglas in Wasser — ist in einem Behilter im
Unterteil der Waschmaschine untergebracht und wird mittels
Dampfheizschlangen bis auf 70Y C erwirmt. Zwischen Ober-
und Unterteil des Apparates sind Fahrschienen eingebaut, auf
denen die Kérbe mit dem zu reinigenden Gut durch die Maschine
geschoben werden kénnen. Die umlaufenden heiflen Wasser-
strahlen prallen von allen Seiten
- kraftig auf die Pumpenteile auf
5 II_&:?‘:‘ME und scheuern sie bis in die tiefsten
i Winkel sauber. Der Reinigungs-
‘ prozell ist bei sehr oligen und
i schmutzigen Teilen nach 12 bis
15 Minuten sicher beendet. Die
Dampf- und Kondenswasserleitung,
sowie die Frischwasser- und Ab-
wagserleitung werden in einem
besonderen Kanal zur Wasch-
maschine herangefiithrt.

Die  Bodenfliche zwischen
Reinigungsapparat und Abbau-
' Bicken ist fir die Abstellung
‘ der Reinigungskdrbe frei ge-
i halten. Diese sind entsprechend
. der Fahrschienenspur 570 mm breit
; und entsprechend dem Platzbedarf
fiir die sachgemiille Lagerung aller
Teile einer Pumpe 1100 bzw. 1600mm
lang. Der Boden der Korbe ist
aus hochkantgestelltem Bandeisen
hergestellt, das im Zick-Zack gefiihrt
und mit einem weitmaschigen
Drahtgitter iiberspannt ist. Die
von unten kommenden Wasgser-
strahlen konnen deshalb kraftig
auf das Reinigungsgut auftreffen.

Gegeniiber der Reinigung der
Pumpenteile mit Petroleum hat
dieses Verfahren den groflen Vorzug, dal die Teile wegen
ihrer hohen Eigentemperatur nach dem Waschen von selbst
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Abb. 4. Einhdngevor-
richtung fiir Pumpen.

/

Abb. 5. Ab- und Aufbaubéscke fiir Pumpen.

trocknen und das Abtrocknen von Hand entfillt. Es ist als
Handarbeit nur noch das Entfernen festgebrannter Dichtungen
mit dem Schaber notwendig.

Nach der Reinigung wandern die Pumpenteile auf die
Ablegetische F. Dort werden sie gruppenweise aufgelegt, vom
Vorhandwerker untersucht und im Beisein des Meisters gelehrt.
Nach der Arbeitsaufnahme, worin die Ausstellung der
Gedingezettel einbegriffen ist, werden die Pumpenteile auf die
dicht hinter den Ablegetischen F vorbeilaufenden Férderbahn-

Abb. 6. Abbaubécke mit Hingebahn.

wagen geschoben und so den Bearbeitungsmaschinen zugefiihrt.
Der Forderzug besteht aus sechs bis acht mit Laschen und
Bolzen gekuppelten leichten Plattformwagen, die auf einem
Fachwerkgestell laufen und von einem kleinen elektrischen
Triebfahrzeug gezogen werden. Dieses erhiilt den Antriebstrom
von den zwischen der Spur verlegten drei Stromschienen fiir

e

Abb. 7. Reinigungsapparat.

220 Volt, die mit einer Holzverschalung gegen Berithrung von
oben geschiitzt sind. Ein Schleifbiigel mit drei Kontaktstiicken
tithrt den Strom zum 2 PS-Motor des Triebfahrzeuges, der
iiber ein Schnecken- und Kettengetriebe beide Achsen antreibt.
Die Ladeflichen der Wagen sind 4003500 mm grofi und
schlieBen in gleicher Héhe mit den Ablegetischen unmittelbar
an diese an.

Die Férderbahn umschlieft die Werkzeugmaschinen
fiir die Aufarbeitung der Pumpenteile. Die Werk-
zeugmaschinen folgen in Zweckanordnung aufeinander und
besitzen deshalb durchwegs Einzelantrieb, teils durch Flansch-
motoren, teils durch normale Motoren mit Zahnradiibersetzung.

10*
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Samtliche Werkzeugmaschinen kénnen mit dem Werkstitten-
Laufkran bequem bestrichen werden. Zur Aufstellung kamen:

ein Tischbohrwerk fiir die Bearbeitung der Rotgul-
biichsen in den Wasserzylindern der Speisepumpen und fiir
die Nacharbeit an den AnschluBnippeln der Windkessel,

eine Stangenschleif-
maschine zum  Nach-
schleifen der Kolbenstangen
von Luft- undSpeisepumpen,

eine Zylinder-Innen-
schleifmaschine mit Auf-
spannwinkel zum  Nach-
schleifen der Dampf- und
Luftzylinder. Die Aufspann-
flichen an der Vorrichtung
sind zur Erzielung einer
genauen Aufspannmaglich-
keit mit der Schleifmaschine
selbst plangeschliffen,

eine schwere Dreh-
bank zum Nachdrehen der
Kolbenstangen und Kolben-
kérpernuten, zum Nach-
arbeiten der Mittelteile und
fir das Frisen der Haupt-
und Umsteuerbiichsen der
Pumpendeckel,

zwei leichtere Dreh-
béanke fiir die Bearbeitung
der Umsteuerstangen und Umsteuerschieber, soule samtlicher
Ventile,

eine weitere leichte Drehbank fiir die Bearbeitung
der Luftpumpen-Druckregler,

eine schwere Drehbank fir die Bearbeitung der
Zylinder- und Mittelteilplanflichen, sowie fiir das Einpassen
von RotguBbiichsen in die Wasserzylinder der Speisepumpen.

Abb, 8.
Bearbeitung der Wasserzylinder.

Vorrichtung fiir die

Zur Ablage der Pumpenteile sind rings um die Forderbahn
dicht anschlieBende Ablegetische aufgestellt. Leichtes Ent-
und Beladen wird hierdurch ermdglicht. In die Ablegetische
sind unten Bretter eingelegt, auf denen die verschiedenen Vor-
richtungen fiir die maschinelle Aufarbeitung eingeordnet
werden. An jedem Arbeitsplatz sind an den Ablegetischen
Druckknopfschalter fiir die elektrische Fernsteuerung des
Forderzuges und PreBluftanschliisse mit Prefluftpistolen an-
gebracht.

An den Werkzeugmaschinen bzw. an dem jeweils gegen-
tiberliegenden Ablegetizch sind Werkzeugbretter zur Aufnahme
sdmtlicher zur Maschine gehériger Schliissel befestigt, Um
dem Maschinenarbeiter bei Arbeitsschlull die Méglichkeit zu
geben, den vollen Bestand an Schlisseln zu iiberpriifen, sind
simtliche Schliissel in bekannter Weise mit roter Farbe auf
die Werkzeughretter aufgezeichnet.

In der Siidostecke des Werkzeugmaschinenraums ist noch
eine Vorrichtung (Textabb. 8) fiir die Bearbeitung der Wasser-
zylinderstiftschrauben und fiir den Einbau der Wasserdruck-
und Saugventile aufgestellt; obwohl diese Arbeiten im Arbeits-
feld fiir Schlosser vorgenommen werden miiflten, erschien die
Unterbringung dieser Vorrichtung an dieser Stelle wegen der
leichteren und einfacheren Férderung der Wasserzylinder mit
dem Laufkran IT vom Abbau-Bock iiher die Aufarbeitungs-
stinde zum Lagerplatz zweckmélliger. Der Transport der
schweren Wasserzylinder aus einem Iranfeld in ein anderes
wurde damit vermieden.

Zur Senkung der Gedingezeiten wurde eine Reihe wvon
Vorrichtungen gebaut und eingefithrt. Das miithsame und
langwierige Aufspannen und Zentrieren der Wasserzylinder
von Speisepumpen auf dem Tischbohrwerk zum Ausdrehen der
RotguBbiichsen wird wesentlich erleichtert und beschleunigt
durch die in Textabb. 9 dargestellte Vorrichtung. Auf dem
Querschlitten a des Tischbohrwerkes ist die Grundplatte b
der Vorrichtung angeschraubt. Der Wasserzylinder wird mit
seinem Flansch auf die riickwirtige Quertraverse ¢ aufgelegt;
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Abb. 9

AuBerdem ist in der Nordwestecke der Férderbahn eine
hydraulische Presse zum Aus- und Einpressen der Hauptsteuer-
biichsen in den Pumpendeckeln, in der Nordostecke eine
Saulenbohrmaschine zum Nachschneiden der Gewinde an
den Zylinderstiftschrauben und fiir die Ausfithrung sonstiger
Bohrarbeiten aufgestellt. Zum leichten Nachschleifen der
Drehstéihle ist die innerhalb des Maschinenvierecks angeordnete
Schleifmaschine bestimmt, withrend zu gréfieren Schleifarbeiten
die Werkzeuge in die zentrale Werkzeugmacherei des Werkes
wandern.

Vorrichtung zum Nachdrehen der Wasserzylinderbiichsen.

diese kann durch die beiden Stellkeile d und die Stellschraube e
mit dem Rindelgriff f gehoben und gesenkt werden. Am
vorderen Ende ruht der Wasserzylinder auf den beiden Lager-
backen h auf, die mit einer Spindel i verschieden weit ein-
gestellt und zusammen auf der Quertraverse k seitlich ver-
schoben werden kénnen. Auch die Quertraverse k kann genau
wie das Querstiick ¢ in ihrer Hohenlage verstellt werden.
Nach der Einstellung des Zylinders werden die Spannschrauben g
und ein Stahlband 1 angezogen.

Zur Brzielung eines gleichméfiigen Laufes der Pumpen
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und moglichst geringen Verschleifies an den Zylinderwan-
dungen und Kolbenstangen mul} die Achse des Dampf- und
die des Wasserzylinders genau fluchten; um demnach die
Bohrung des Wasserzylinders genau senkrecht zur Planfliche
herstellen zu kénnen, wird auf die Bohrwelle m ein Aufsatz n,
der drei Meluhren trigt, aufgeschoben und mittels einer
Mutter mit konischem Gewinde festgelklemmt. Die MeBuhren
sind so geeicht, dal} bei gleichem Zeigerausschlag die Taster-
spitzen in einer zur Bohrspindelachse senkrechten KEhene
liegen. Durch Heben und Senken der erwithnten Querstiicke ¢
und k, sowie durch Verstellen des Drehtisches mufi daher
gleicher Ausschlag der drei MeBuhren herbeigefiihrt werden.
Anschlieflend wird das Tastgerit abgenommen und der Bohr-

Dieses Geriit besteht aus dem Dorn b, den Aufsteckringen
¢, d und e, sowie der Mutter f. Der Dorn b ist an einem Ende
als Morsekegel zum Kinstecken in die Drehbankspindel aus-
gebildet, darin schliefen sich drei von 0,5 zu 0,5 mm abgestufte
Stahlanstellstufen g an; von hier ab geht der Dorn in den
Sattel h mit dem Gewindestiick i {iber. Die Aufsteckringe ¢
und d haben, wie auf Textabb. 9 zu ersehen ist, je eine Linsen-
fliche, die sich in eine gleiche Linsenfliche im Dorn a und
im Ring e legt.

Der zu drehende Umsteuerschieber wird auf dem Sattel h
voll aufgelegt und durch Anziehen der Mutter f befestigt.
Dann wird die Drehstahlspitze an derjenigen Anstellstufe g
genau angestellt, die dem gewiinschten Durchmesser ent-

stahl angesetzt. spricht.  Nach dieser Anstellung kann der Schieber ohne
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Abb. 10.

Die Hauptsteuerbiichsen in den Pumpendeckeln
werden mittels eines zusammensetzbaren Frisers nach Text-
abb. 10 nachgearbeitet. Diese Biichsen werden nach lingerer
Betriebszeit der Pumpen vielfach unrund; dadurch kénnen
pordse Stellen in den Lautflichen der Biichsen freigelegt werden
und Stérungen im einwandfreien Lauf der Pumpen eintreten.
Beim friiher iiblichen Nacharbeiten dieser Biichsenlaufflichen
mit dem Ausbohrstahl war die Erzielung genauer Durchmesser-
abstufungen nur schwer mdéglich, so daB die kleinen Kolben-
ringe in Abstufungen von je 0,2 mm vorriitig gehalten werden
mubten. Der dargestellte Stufenfriiser kann beliebig zusammen-
gestellt werden; mit ihm werden aut der Drehbank die grofie
und die kleine Hauptsteuerbiichse gleichzeitig nachgefriist
und zwar in genauen Durchmesserabstufungen von je 0,5 mm.
Das Arbeitsverfahren ist aus der Textabb. 10 ersichtlich. In
dhnlicher Weise werden die Umsteuerbiichsen nachgefriist.

Textabb. 11 zeigt einen Dreh- und Einstelldorn fir die
Umsteuerschieber der Luft- und Speisepumpen. Die Um-
steuerschieber wurden frither entsprechend dem jeweiligen
Innendurchmesser der Umsteuerbiichsen abgedreht. Um fir
die Messung des Kriimmungshalbmessers 1 mittels Schiebe-
lehre zwei diametral liegende MeBstellen withrend des Drehens
zu bekommen, wurde vor dem Abdrehen auf die beiden Backen a
des Umsteuerschiebers Weichlot aufgetragen. Das nach dem
Drehen noch vorhandene restliche Lot wurde vor dem Kinbau
des Schiebers in die Biichse durch leichtes Anwirmen wieder
entfernt. Die Einfiilhrung von Abniitzungsstufen fiir die
Innendurchmesser der Umsteuerbiichsen zog die gleiche Ab-
stufung fiir die Kriimmungshalbmesser der Schieber nach sich,
Durch den nachstehend beschriebenen Dreh- und Einstelldorn
nach Ecker wurde diese umstindliche Priifung des Kriim-
mungshalbmessers entbehrlich.

et

Fraser fiir Steuerungshiichsen.

weiteres Messen sofort in einem Zug abgedreht werden. Die
Schieber werden mit dem gréften Durchmesser bezogen und
bei Bedarf auf die betreffenden Abniitzungsstufen abgedreht,

Umsleverschieber

)

Drebstahlsprize

Abb. 11, Dreh- und Einstelldorn fiir Umsteuerschieber.
ebenso werden abgentitzte Schieber auf die nichst niedere
Durchmesserstufe nachgedreht.

Als Bindeglied zwischen Werkzeugmaschinenraum und
Schlosserraum ist die Zwischenpriifung fiir maschinell
aufgearbeitete Pumpenteile und die Arbeitsvertei-
lung fiir den Schlosserraum eingeschaltet. Zur Abnahme
der Pumpenteile aus dem Werkzeugmaschinenraum und zur
Weitergabe der Werkteile nach erfolgter Priifung in den
Schlosserraum sind die Ablegetische G und H aufgestellt, die
durch klapphbare Rutschen miteinander in Verbindung gebracht
werden kénnen. An der Wand steht ein eiserner, mit Schub-
tiiren versehener Schrank zur Aufnahme von maschinell be-
arbeiteten Pumpenteilen bis zu ihrer Verwendung im Schlosser-
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raum. Fiir die Férderung schwerer Teile, wie Luft- und
Dampfzylinder der Doppel-Verbundluftpumpen Nielebock-
Knorr, vom Werkzeugmaschinenraum in den Schlosserraum
steht eine kurze Laufschiene mit Handflaschenzug, die die
beiden Férderbahnen quer iiberspannt, zur Verfiigung.
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Bei Verwendung der auf Textabb. 12 dargestellten Vor-
richtung werden diese Nachteile vermieden. Der Pumpen-
deckel a wird mittels des Handrades b, Spindel ¢ und Backen d
gegen die Gegenbacke e gepreft. Letztere ist zwecks Ab-
stufung der Offnungsweite der Backen auf der Grundplatte
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Abh. 12, Zusammenbau-Vorrichtung fiir Pumpendeckel.

Das Arbeitsfeld fiir Schlosserarbeiten an den
Einzelteilen und fiir ihren teilweisen Zusammenbau
ist ebenfalls von einer Férderbahn umgrenzt. Im Innern sind
lings der Bahn die Werktische fiir den Deckel- und Ventil-
zusamnienbau, fir die Zusammenstellung der Luftpumpen-
druckregler, der Zylinder, Mittelteile und Kolbenstangen und
fiir die Priifung der Windkessel aufgestellt. Auch hier schliefien

die Werktische in der Hohe

und seitlich mit den Platt-
formen der Férderbahn-
wagen ziemlich ab. Inmitten
des Arbeitsfeldes sind eine
Bohrmaschine, ein Luft-
pumpendruckregler-Priif-
stand und eine Schieber-
aufschleifmaschine  aufge-
stellt: in der Nordwestecke
der Forderbahn arbeitet eine
Abrichtmaschine fiir die
Dampfverteilungsschieber
der Pumpendeckel. An den
Werktischen sind auch hier
Druckknopfschalter fiir die
Fernsteuerung des Forder-
zuges und Prefiluftanschliisse
mit  PreBluftpistolen an-
gebracht.

Auch hei den Arbeits-
stinden fiirSchlosserarbeiten
sind zur Arbeitserleichterung
und -Beschleunigung eine
Reihe von Vorrichtungen in Verwendung. Zum Zusammenbau
wurden die Pumpendeckel frither im Schraubstock eingespannt.
Dabei konnte stets nur ein kleines Segment des Deckel-
tflansches im Schraubstock festgeklemmt werden, so dall der
Deckel beim Festziehen der Schrauben und Muttern mit
langen Schliisseln im Schraubstock gelockert, zuweilen voll-
stindig aus den Backen herausgerissen wurde. Hiufig kam
hierbei die abgedrehte Deckelsitzfliche zu Schaden, so daf}
sie mochmals nachgedreht werden mufite. Das nicht =zu
umgehende wiederholte Umspannen des Deckels beim Zu-
sammenban erforderte aullerdem bei der Schwere des Arbeits-
stiickes groflen Zeit aufwand.

Abh. 13.
Schieberschleifmaschine.

verschiebbar angeordnet und kann in der jeweils erforderlichen
Lage durch einen Spanngriff festgestellt werden. Zum Einbau
der Umsteuerschieber wird der Deckel um 90° gestiirzt und
an den Steuerkammerstiftschrauben f mit zwei Zwischen-
stiicken g festgeklemmt.

Auf Textabb. 13 ist die Abrichtmaschine der Firma
Michelson in Hannover-Miinden fiir die Dampfverteilungs-

Schieberaufschleifmaschine.

Abb. 14.

schieber gezeigt. Gleichzeitig werden vier Schieber unter
Zwischenschaltung von kleinen Kardangelenkrihmehen von
vier durch Exzenter hewegten Gewichten auf eine rasch
rotierende GuBeisenplatte niedergedriickt und geschliffen.
Als Schleifmasse wird ein Gemisch aus Ol und Sechleifstaub
verwendet. Die so geschliffenen Ilichen werden sehr genau
eben; zwei mit den Schleifflichen gegeneinander gedriickte
Schieber bleiben durch die Adh#sion so gut haften, dall der
untere trotz seines Gewichtes nicht abfillt. Die auf Text-
abb. 14 dargestellte Schieberaufschleifmaschine dient zum
Aufschleifen der Dampfverteilungsschieber auf dem Schieber-
rost in den Pumpendeckeln und zum Einschleifen der Umsteuer-
schieber in die Umsteuerbiichsen. Die Vorrichtung, deren
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Banart vem Reichsbahnausbesserungswerk Schwerte iiber-
nommen wurde, besteht aus einem Bock, auf dem ein Drehtisch
mit vier ausladenden Armen aufgesetzt ist. Auf den duBersten
Enden der Arme sind mit Handriidern verstellbare Supporte

Abb. 15. Vorrichtung zum Zusammenbau und Priifen der Luft-
pumpenventile.

| | @f
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bohrmaschine treibt diese Exzenter iiber ein Zahnradvorgelege
und Reibungskupplungen an.

Zum Zusammenbau und Priifen der Luftpumpen-Druck-
und Saugventile mit den Ventilgehidusen dienen die auf Text-
abb. 15 dargestellten einfachen Klappvorrichtungen.

Zum genauen und doch méglichst wirtschaftlichen Nach-
arbeiten verschiedener Ventilgehéuseflichen, sowie der
Stopfbiichsensitzflichen in den Mittelteilen der Pumpen dienen
die in den Textabb. 16, 17 und 18 dargestellten Friser,
Bauart Ecker.

a) Beim Aufschrauben der Druck- und Zwischenventil-
kappen (a in Textabb. 16) bzw. beim Einschrauben der Saug-
ventilsitze in die Ventilgehéiuse werden die Sitze fir die Luft-
ventilkegel haufig verdriickt und verzogen. Die Ursache hierfiir
ist in der nicht rechtwinkligen Lage der Gewindeachsen in den
Ventilgehdusen zu den Sitzflichen fiir die verschiedenen
Ventilkappen zu suchen. Ein vollstiindiges Abdichten der
Luftventile ist unter diesen Umstinden unméglich. Um diesem
Miflstand wirksam zu begegnen, werden daher die Sitzflichen
fiir die Ventilkappen mit dem Friser nach Textabb. 16
berichtigt.

Der Friser f besitzt Glockenform und liuft nach oben in
einen Morsekegel zum Einstecken in eine Bohrmaschinenspindel
aus. Senkrecht zur Schneidebene und konzentrisch zum
Zahnkreis ist in den Friser von unten eine
Bohrung zur Fiihrung des Friisers durch ein
Fiihrungsstiick s eingedreht. Das Fiihrungs-
stiick s ist in seinem Gewindeteil viermal ge-
schlitzt, besitzt innen eine kegelige Eindrehung
und im Fiihrungszapfen eine Bohrung mit

Gewinde. Zum  Ausgeinanderklemmen des

Fraser

| Flihrungsstick J/
s

= Fiithrungsstiick-Gewindes ist der Klemrmlkegel k
bestimmt, der von unten in das Fithrungs-
stlick s eingesteckt und mittels des Vierkant-
zapfens hochgeschraubt werden kann.,

Der Klemmkegel k wird im Fiihrungs-
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stiick s nach unten geschraubt; Klemmkegel
und Fithrungsstiick werden dann zusammen

]

in das Gewinde des Ventilgehiuses eingedreht
und Fihrungsstiick s durch Hochschrauben
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Abb. 16. Friser fiir Luftpumpen-Instandsetzung.
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Abb. 17. Fraser fiir Luftpumpen-Instandsetzung.

zur Aufnahme der Pumpendeckel angebracht. Die hin- und
hergehende Bewegung der Schieber in den Deckeln wird iiber
Fithrungsstangen von vier in der Mitte des Tisches angeordneten
Exzentern abgeleitet. Ein Motor oder eine gewihnliche Hand-

' Bohriisch

des Klemmkegels fest an das Gewinde des
Gehiiuses geprefit; der Fiihrungszapfen kommt
dabei genau konachsial zur Gewindeachse des Ventil-
gehiiuses zu liegen. Der Friser wird nun aufgesteckt
und nach Einstecken in die Spindel einer Bohrmaschine
die Sitztliche nachgefrist.

Ebenso wie fiir die Druck- und Zwischenventilkappen
miissen auch die Sitzflichen fiir die Zwischenventilsitze
und fiir die Druckventilsitzbiichsen im Innern der Ventil-
gehiiuse zur Gehiusegewindeachse senkrecht stehen. Zur
raschen Erledigung der einschligigen Arbeiten wurde der
auf Textabb. 17 dargestellte Friser konstruiert.

Der Friser f besitzt zylindrischen Schaft, der nach
oben in einen Morsekegel zum Einstecken in eine Bohr-
maschinenspindel ausliuft. Die Fiithrung des TFrisers
ibernimmt ein Fithrungsstiick s, das in seinem unteren
Teil kegelig gedreht, in seinem oberen Teil mit Gewinde
und Kronenkopf versehen ist; iiber dieses Gewinde wird
eine Uberwurfmutter m mit AuBengewinde zum Eindrehen
in das Ventilgehduse geschraubt. Die Bohrung der Uber-
wurfmutter geht unten in einen Kegel iiber, der bis auf
halbe Hohe des AuBengewindes viermal geschlitzt ist.

Der Friser f wird in das Ventilgehinse eingebracht,
das Fiihrungsstiick s mit Uberwurfmutter m iibergesteckst
und ins Gehiuse eingeschraubt. Der notwendige feste Sitz
der Uberwurfmutter im Gehiiuse wird durch Hochschrauben
des Fithrungsstiickes s hergestellt. Die senkrechte Lage der
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Friiserschneidfliche zur Gehiusegewindeachse ist hiermit
gewithrleistet. Das Frésen selbst geschieht wie oben aufl

einer leichten Bohrmaschine.
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Dieser Friser besteht aus zwei Teilen, dem zylindrischen
Schaft a, der an einem Ende mit Kegel und -Gewindestiick,
am anderen Ende mit Vierkant und Gewinde versehen ist,

und dem Friser b, der mit dem Schaft a durch
eine Mutter fest verschraubt wird. Die Fihrung
des Friisers iibernimmt das Fiihrungsstiick e, das
in das Gewinde des Mittelteils eingeschraubt wird
und die achsiale Lage des Friserschaftes zur
Gewindeachse gewilhrleistet. Die Feder d, die
sich gegen das Fithrungsstiick ¢ und gegen den

Einstellring e abstiitzt, sorgt fiir einen gleich-

miifigen Friserdruck. Der Binstellring ist auf
dem Schaftgewinde verstellbar. Der Friser wird
von Hand mittels Wendeisen gedreht.

Das Priifen und Einstellen der Luftpumpen-
Druckregler wird fast durchwegs bei der Priifung
der zugehorigen Luftpumpe am Priifstand der

Werkstéitte baw. an der Lokomotive vorgenommen;

frﬁser b

Abb. 18.

Bei Benutzung dieses und des vorher beschriebenen
Frisers werden die Ventilgehiuse auf eine besondere Auf-
spannvorrichtung aufgesetzt. Diese besteht, wie Textabb. 16
zeigt, aus dem Aufspannwinkel b, auf dem das Ventilgehiiuse

Friser fiir Luftpumpen-Instandsetzung.

hierbei muf} ein Luftbehiilter wiederholt auf einen
Uberdruck von 8 kg/em? aufgeladen und entleert

werden. Zur Vermeidung dieser zeitraubenden
und  umstindlichen Arbeiten wurde im Werk

Treimann ein besonderer Priifstand fir Luft-
pumpen-Druckregler durchgebildet, der es
erlaubt, die Druckregler jeder Bauart unabhéngig
von den Pumpen schnell und sicher zu prifen
und einzustellen.

Der Druckregler-Priifstand (Textabb. 19) besteht aus einem
Luftverdichtungszylinder a und einem Druckregulierungs-
zylinder b, die mit einem Mittelteil ¢ fest verschraubt sind.
Die nach oben verlingerte Kolbenstange d ist gegen die
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Abb. 19. Priifstand fiir Luftpumpen-Druckregler.

mittels Spannschraube e festgeklemmt wird, aus der Grund-
platte d mit eingedrehtem Linsensitz und aus der Linse c.
Grundplatte und Linse werden genau unter der Bohrspindel
auf dem Bohrtisch aufgespannt, withrend der Aufspannwinkel
mit dem Ventilgehiiuse frei aufgelegt wird. Wihrend des
Frisens stellt sich daher das Ventilgehiuse unter dem Fréser-
druck, ohne zu ecken, selbsttiitig ein.

Zur Erzielung eines einwandfreien, dichten Sitzes der
Stopfhiichsen in den Mittelteilen der Pumpen wurde der auf
Textabb. 18 dargestellte Sonderfriser gebaut.

Zylinder durch die Stopfbiichsen d, und d, abgedichtet. An
ihrem oberen freien Ende triigt sie einen Querbalken i, an
dessen Enden die Drahtseile fiir das Fallgewicht g befestigt
sind. Die zu priifenden Druckregler stehen iiber die Leitung h
| und die Absperrhihnchen k! Pis & mit der unteren Kammer
des Verdichtungszylinders a in Verbindung. Fiir den Dampf-
anschlufl der Druckregler ist jeweils ein besonderes Dampf-
zuleitungsrohr mit eingebauter Spardiise vorhanden.
Die-Arbeitsweise des Druckregler-Priifstandes ist folgende:
Nach AnschluBf der Druckregler an die Dampf-Zu- und
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Ableitungsrohre werden sie tiber die Leitung h und die Absperr-
hiihnchen k mit der Verdichtungskammer a verbunden. Durch
nunmehriges Offnen des Hauptabsperrhahnes n strémt PreRluft
von 5 bis 6 kg/em? Uberdruck aus der Werk-PreBluftleitung
tiber das Riickschlagventil e in die untere Kammer des Zylinders
a und durch die Leitung h in die Luftriiume der Druckregler:
gleichzeitig wird auch das Fiihrerbremsventil m auf ,,Fiillung*
gestellt, damit der Kolben d samt Fallgewicht g in seine héchste
Lage wandert. Die Dampfabsperrventile kénnen nun geofinet
werden. Zur Krzeugung des Einstelldruckes von 8 kg/cm?
lifit man die Prefiluft aus der unteren Kammer des Zylinders b
itber das Fiihrerbremsventil m langsam ins Freie entweichen:
das Fallgewicht g, das sich infolge des sinkenden Gegendruckes
nach abwiirts bewegt, stellt dabei in der Verdichtungskammer a
selbsttitig einen Uberdruck von 8 kg/em? her. Der zweite
Fithrerbremshahn 1 dient zum Lisen des Kolbens, falls die
Reibung der Kolbenstange in den Stopfbiichsen zu groB wiire
und die Stange durch das Fallgewicht g nicht nach abwirts
gezogen wiirde.

Abb. 20. Priifstand fiiv Luftpumpen-Druckregler.

Der Prifstand brachte eine Fristverkiirzung bei der
Wiederherstellung der Luftpumpendruckregler und bei Ab-
nahme der Pumpen gelbst am Priifstand, die in diesem Falle
ohne Druckregler gepriift werden koénnen, aulierdem wirme-
wirtschaftliche Hrsparnisse. Textabb. 20 zeigt die Vorder-
ansicht des Priifstandes.

Die Windkessel der Speisepumpen werden einer Wasser-
druckprobe von 35 kg/em?® Uberdruck unterworfen.

Auf der Ostseite der Férderbahn II ist der Ablegetisch ,,J*
tiir die Priifung der Schlosserarbeiten aufgestellt. Hier
werden auch die fiir den Zusammenbau vorbereiteten Pumpen-
Einzelteile zusammengestellt. Fiir die Lagerung der Pumpen-
deckel sind zur Schonung der Umsteuerstangen besondere
Abstelltische mit Schlitzaussparungen (Textabh. 21) angereiht.
Austauschbare Pumpenteile werden bei nicht sofortiger Ver-
wendung in die beiden Sammelschrinke eingelagert und bei
Bedarf entnommen. Die beiden Schriinke sind mit Schubtiiren
versehen und gewdhnlich verschlossen gehalten.

Fir den Zusammenbau der Luftpumpen, Bauart
Westinghouse und Knorr, sind die beiden Aufbau-Bécke N
und O, fiir den Aufhau der Speisepumpen der Aufbau-Bock P
und fiir die Zusammenstellung der Doppelverbundluftpumpen
Nielebock-Knorr der Aufbau-Bock Q (Textabb. 2) bestimmt.

Organ fiir die Fortschritle des LKisenbahnwesens, Neue Folge.

LXVII Band. 4. Heft 1980,

Diese Aufbau-Bicke sind genau wie die Abbau-Bicke gebaut.
Auch hier sind zur Erleichterung der Zusammenbauarbeiten
tiber den Aufbau-Bocken in sich geschlossene Hiingebahnen
R mmnd T montiert, auf denen Demag-Ziige mit 250 kg Trag-
kratt und Kugellagerlaufkatzen laufen. Die Werkzeuge fir
den Zusammenbau sind ebenfalls auf fahrbaren Werkzeug-
tischen untergebracht.

Pumpen-Priifstinde.

Jede fertig zusammengebaute Pumpe wird vorschrifts-
miillig auf Leistung und Dampfverbrauch gepriift. Die Priif-
einrichtungen fiir die Luft- und Speisepumpen gliedern sich
in drei Teile:

a) die Priifstinde,

b) die Priifschalttafel mit allen notwendigen Mefein-
richtungen,

¢) die Dampfverdichtungsanlage.

a) Die verschiedenartigen Rohranschliisse der einzelnen
Pumpengattungen zwangen, da die Riistzeiten fiir das Aus-
wechseln der Rohranschlufistiicke bei Verwendung nur eines
einzigen oder zweier Priifsténde fir simtliche Pumpen-
gattungen vermieden werden sollten, zur Aufstellung von fiinf
getrennten Priifstinden.

Stand T ist fiir die Priifung der Speisepumpen, Bauart
Knorr und Maffei, Stand 1T fiir die Abnahme der Luftpumpen,

Bauart Westinghouse, Stand IIT fiir die Abnahme der Luft-

Abb. 21.

Ablegetisch fiir Pumpendeckel.

pumpen, Bauart Knorr, Stand LV tiir die Priifung der Doppel-
Verbundluftpumpen, Bauart Nielebock-Knorr und der Speise-
pumpen Klein-Schanzlin-Becker und Stand V fiir die Priifung
der Kompressoren der elektrischen Lokomotiven und Trieb-
wagen, eingerichtet. Diese Aufteilung bringt den Vorteil mit
sich, daf} fertig zusammengebaute Pumpen ohne Zwischen-
lagerung von den Aufbau-Bocken in die Priifstéinde eingehoben
und nach Herstellung der Rohranschliisse in Gang gesetzt
werden kdnnen. Die endgiiltige Abnahme geschieht nach
einstiindiger Einlaufzeit.

Die Priifstéinde besitzen die Form eines dreiseitigen
Prismas und sind aus Formeisen hergestellt. Als Halteorgane
fiir die Pumpen sind kriftige Auslegerarme so am Stand an-
gebracht, dafi die Pumpen frei und vor allem auch auf der-
Rickseite gut zuginglich hingen. Der obere Auslegerarm ist
am Priifstand festgeschraubt, wihrend der untere der jeweiligen
Entfernung der Pumpenflanschen entsprechend in der Hohe
verstellt und festgeklemmt werden kann.

Die Rohrleitungen sind mit Ausnahme der Abdampf-
leitung von der Priifschalttafel her zugefithrt und an den
Stiandern hochgezogen; kurz vor den kupfernen Rohranschluf-
stutzen sind in die Leitungen Absperrventile zur Sicherung des
mit den Prifpumpen beschiftigten Arbeiters eingebaut. In

11
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die Abdampfleitungen sind Abdampf-Hubzihler zur selbst- | Gewinnung  vergleichbarer, einwandfreier  MeBergebnisse
titigen Feststellung der Binzelhubzahl der Pumpe withrend | wihrend der Prufung durch das Reduzierventil U méglichst
der Priifung eingebaut. Die Abdampfrohre miinden in ein | konstant auf 12 kg/em? gehalten wird. Aus diesem Grunde
gemeinsames, weites Abdampfrohr, das zu einem Gegenstrom- | ist auch die Diise B vor den Dampfdrosselventilen v hzw. w
apparat fiitr Warmwasserbereitung fiihrt. Der gesamte Abdampf | eingebaut. Um die Ablesungen auch bei allenfalls schwankendem
wird auf diese Weise weiter nutzbr ingend fm die Lokomotiv- | Frischdampfdruck unmittelbar vornehmen zu koénnen, ist das
Abspritzerei verwertet. ' | MeBinstrument mit vier Dampfverbrauchsskalen fiir ver-
schiedene Dampfdriicke versehen.

Die Luftmengenmessung geschieht auf die gleiche Art
wie die Dampfverbrauchsmessung mit einer Diise A und einem
Zeigerinstrument A’. Das Zeigerinstrument gibt die geforderte
Luftmenge unmittelbar in 1/Min. an. Zur Vermeidung von zu
starken Schwankungen des MeBinstrumentenzeigers infolge des
stoliweisen Arbeitens der Luftpumpen und zur Sicherung eines
fehlerfreien Ablesens ist zwischen Luftpumpe und Diise A
ein Luftbehélter L, als Puffer eingebchaltet Zur Aufrecht-
erhaltung eines Druckes von 8 kg/em? in diesem Luftbehélter
ist hinter der Diise ein Uberstrémventil U; mit Federein-
stellung in die Leitung zum Ausgleichluftbehalter L, eingebaut.
Der Ausgleichbehillter L, ist an die Werkprefiluftleitung an-
geschlossen, so dafl die erzeugte PreBluft weiter nutzbringend
im Werk verwendet werden kann.

Die von den Speisepumpen gelieferte Wassermenge wird
unmittelbar durch Ablesen der Druckhohe in einem Gefali,
aus dessen Boden das geforderte Wasser durch eine Diise Dii
ausflieBt, festgestellt. Der MeBmethode liegt die bekannte
Ausfluliformel v=p. |/ 2gh zugrunde; nach Vervielfachung der

h) Samtliche Armaturen fiir die Dampfverbrauchsmessung, Gleichung mit dem Amtl1ttsquel‘sclm1tt F ist ersichtlich, dal
fiir die Prefiluft- und Wassermengenmessung sind iibers sichtlich | die Druckh()he .he proportional dem Quadrat der AusfluB-
in einer Priifschalttafel (T extabb. l)lmd 23)untergebracht. | menge Q ist, oder, in einer Formel ausgedriickt, h=c. Q%
Zum leichteren Verstindnis ihrer Anordnung werden im | Die Druckhdhe h ist an einem eingebauten Wasserstandsglas
folgenden zuniichst die verschiedenen MeBverfahren erlintert. | nach Erreichen des Beharrungszustandes ‘ablesbar und damit

Abb. 22, Priifschalttatel mit Priifstinden.
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Abb. 23. Schaltung der Pumpen-Priifstand-Armatur.

Der Dampfverbrauch wird nach dem Venturi-Prinzip | die augenblickliche Férdermenge @ bekannt. Das Wasser-
mittels einer Diise B gemessen, die in die Dampfzufiihrungs- | standsglas ist in 1/Min. geeicht.
leitung zur Priifpumpe eingesc haltet wird, Die beim Strémen
des Dmn}_)ie.\ entstehende l)mcl((hffc) enz vor und hinter der
Diige bewirkt einen Zeigerausschlag auf dem MeBinstrument B'.
Die Eichung des Zeigerinstrumentes gibt den Dampfverbrauch
unmittelbar in kg/h an. Zu beachten ist bei den Messungen Ciiteritiar o L
der jeweils vor der Diise herrschende Dampfdruck, der zur pisgiter B D

Die Pumpen werden entsprechend dem Dampfverbrauch D
in kg/h bei 12 kg/em® und der gegen 8 kg/em® geférderten
Luftmenge L in 1/Min. nach der Formel bewertet:
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Fiir die Speisepumpen gilt entsprechend der minutlich
gegen 15 kg/em?® Druck geférderten Wassermenge W die
Bewertungstformel :

60 x W
D

Der gesamten Armaturen-Anordnung liegt die Absicht
zugrunde, dal} jede Pumpe an ihrem zugehérigen Priifstand
einlaufen und gepriift werden kann. Wegen der nur einmaligen
Anordnung der MeBinstrumente miissen diese abwechselnd

g:

an die Prufstande I bis V angeschlossen werden kénnen. Fiir
die Messung des Dampfverbrauchs wurden deshalb die

Prifstéinde I und 11 bzw. I1L und 1V zu je einer Gruppe zu-
sammengefalit, die wechselseitig iitber die Dreiweghahnen a a’
und b b" durch Umlegen der gleichnamigen Steigbiigelgriffe
an der Schalttafel an die Dampfverbrauch-MefBeinrichtung
angeschlossen werden kénnen. Zum Aufschalten des Mel-
instrumentes auf eine der beiden Pumpen einer Gruppe dienen
die gekuppelten Dreiweghahnen x; und x, bzw. y; und vy,
mit den zugehoérigen Steighiigelgriffen x und y an der Schalt-
tafel. Hinter den letztgenannten ,Dlelv.(,gha-lmen sind die
Dampfdruck-Regulierventile eingebaut: sie werden mit den
gleichnamigen Handriidern an der Schalttafel betiitigt. iir
die Feststellung des Dampfdruckes in der Leitung zwischen
Uberstromventil U7 und der Dise des Dampfmengenmessers
ist Manometer 1, fiir die Ermittlung des Dampfdruckes in den
Dampfleitungen hinter den Regulierventilen v und w sind
die Druckmesser 2 und 3 vorgesehen. Die Schaltung gestattet,
dal gleichzeitig an den vier Priifstinden die Pumpen einlaufen
und einzeln gepriift werden kénnen. Der Dampfdruck fir die
nicht auf die MeBeinrichtung gcschaltate Gruppe ist durch
ein besonderes Drosselventil D fest eingestellt; das Manometer
zeigh die Dampfspannung fiie diese Gruppe an.

Die wirtschaftliche Forderung, dali die gesamte, von den
Luftverdichtern geférderte Prefiluft in die PreBluftleitung des
Werkes abzufithren ist, und ferner die Notwendigkeit, dali
jeder der vier Priifstinde II bis V fiir sich an die Luftmengen-
mefleinrichtung anschlieBbar sein mufi, bestimmten die Schalt-
anordnung fiir die Luftmengenmessung.  Die Kinrichtung
zerfallt in zwei Teile und zwar in einen Teil fiir das Priifen der
Pumpen aunf Leistung und in einen Teil fiir das Einlaufen
der Pumpen vor der eigentlichen Priifung. Ersterer wurde mit
seinen Einrichtungen bereits bei der Behandlung der Mel-
verfahren geschildert: letzterer besteht lediglich aus dem
Luftbehilter Ly und dem Uberstromventil U, mit Anschluf
an die WerkpreBluftleitung. Das wechselseitige Umschalten
der Gruppe I (Priifstand IT und I11) und der Gruppe I1 (Priif-
stand IV und V) auf die Priif- bzw. Einlaufeinrichtungen
geschieht mit den gekuppelten Dreiweghahnen ¢ ¢’ und d d’;
das Aufschalten einer der Pumpen einer Gruppe auf die Priif-
einrichtung wird mit den gekuppelten Dreiweghahnen z;
und z, durch Umlegen des Steighiigelgriffes z an der Schalt-
tafel bewirkt. Die in den Luftbehiltern herrschenden Driicke
kénnen auf den Manometern 4, 5 und 6 abgelesen werden,

Die Wassermengen-MeBeinrichtung besteht aus einem
zwei Meter hohen zylindrischen Gefili C mit einer Auslaufdiise
im Boden, einem Uberlaufrohr und zwei voneinander un-
abhiingigen Wasserstandsglisern. Das Wasser lduft von der
Speisepumpe her iiber das Drosselventil D, zu und durch die
Diise Dii in den in den Boden eingelassenen Wasserbehiilter
Z ab. Das Drosselventil D; dient zur Einstellung des ge-
wiinschten Gegendruckes fir die Pumpe und wird durch das
Handrad D, an der Schalttafel betitigt. Der jeweils herrschende
Gegendruck kann auf Manometer 7 abgelesen werden. Das
Vorhandensein zweier Priifstinde fiir Speisepumpen (Stand 1
und 1V) machte den Einbau zweier gekuppelter Dreiweg-
hahnen e und ¢’ nétig, um abwechselnd Stand I bzw. 1V auf
die MeBeinrichtung schalten zu kénnen. Die nicht auf die

r

MeBeinrichtung geschaltete Speisepumpe fordert das Wasser
tiber das auf konstanten Gegendruck fest eingestellte Drossel-
ventil D, unmittelbar in den -Wasserbehilter Z. Aus dem
Behiilter Z wird das Wassger von den Pumpen wieder angesaugt,

¢) Um bei der Prifung der Luft- und Speisepumpen
unabhéngig von dem im Kesselhaus herrschenden, zeitweise
nur 8 kg/em? betragenden Dampfdruck zu werden, ist neben
der Schalttafel eine Dampiverdichtungsanlage (Text-
abb. 24) aufgestellt mit der Aufgabe, die Spannung des zu-
gefithrten Irischdampfes von 8 anf 13 kg/em?® zu erhihen.
Die Anlage ist aus zwei normalen, einstuficen Westinghouse-
Luftpumpen F 8% 814" und einem Dampfgefili mit ungefiihr
3001 Tnhalt zusammengestellt. Die Pumpen saugen Irisch-
dampf aus der Hauptleltung an, verdichten ihn unter
Steigerung der Dampfspannung nm rund 5 kg/em? auf 13 kg/em?
und schieben diesen hochgespannten Dampf in das Dampi-

Abb. 24.

Dampfverdichtungsanlage

gefih aus. Von hier wird der Dampf fiir die Prifstinde ent-
nommen. Das Dampigetill ist mit zwei Sicherheitsventilen,
einem Wasserstandsglas und einem Thermometer ausgeriistet.
Der so verdichtete Dampf ist mébig — bis zu 5% — {iberhitzt.
Der Abdampf der Verdichtungspumpen wird mit dem Ab-
dampf der Priifpumpen in einen Gegenstromapparat geleitet
und dort zur Warmwasserbereitung weiter wirtschaftlich ver-
wertet.

Fiir die Feststellung der Einzelhubzahl pro Minute n
wurden mechanische Ziahleinrichtungen geschaffen. Versuche,
die Zahl der Einzelhiibe einer Pumpe durch eine mechanische
Zahlvorrichtung, die von der Kolbenstange der Pumpe an-
getrieben wird, aufschreiben zu lassen, schlugen wiederholt
fehl. Als besonderer Nachteil dieser Vorrichtungen erwies
sich das mit groflem Zeitverlust verbundene, jedesmalige Ein-
bauen der Vorrichtung in die Priifpumpe und die Versperrung
des Zuganges zu den DMittelteil-Stoptbuchsen.

Um diese Nachteile zu vermeiden, wurde eine mechanisch-
elektrische Zihlvorrichtung, Bauart Hifner, eingebaut, die
den Abdampf der Priifpumpen als Antriebskraft beniitzt
(Textabb. 25). Die Zihleinrichtung besteht aus drei Teilen,
dem Abdampfhubzihler, dem elektromagnetischen Hubzihler
und dem eigentlichen Zahlwerk

Der Abdampfhubzihler setzt sich im wesentlichen aus
dem Arbeitszylinder a, dem Arbeitskolben b, dem Kontalkt-
aufsatz ¢ und der Kontaktschraube d zusammen. Der Kontakt-
aufsatz ¢ ist durch einen Hartgummiring e, cie Kontaktschraube d

1%
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durch ein Vulkanfiberstiick f elektrisch wvon den iibrigen
Metallteilen der Vorrichtung isoliert.  Der Anschlufl der
_elektrischen Leitungen wird mit den Klemmschrauben d und p
hergestellt. Im Ruhezustand wird der Kolben b durch eine
kriftige, in ihrer Spannung regelbare, Spiralfeder g in seiner
untersten Lage festgehalten. Die Vorrichtung ist unter
Zwischenschaltung eines Absperrhahnes auf die Abdampf-
leitung L der Priifpumpe aufgesetzt. Die Wirkungsweise ist
Iarz folgende:

Dag stofweise Stromen des Abdampfes durch die Leitung
L erzeugt eine augenblickliche Druckerhthung im Arbeits-
zylinder a, wobei der Arbeitskolben b nach oben bewegt wird.
Die Kontaktschraube d kommt hierbei mit dem Kontakt-

aufsatz ¢ in Berithrung und schlief3t

c einen Stromkreis zum elektro-

magnetischen Zihlwerk. Nach Ab-
strémen des Abdampfes driickt die
Spiralfeder den Arbeitskolben von
selbst in seine Ruhelage zuriick
und unterbricht dabei den Strom-
—— kreis. Das Arbeitsspiel wiederholt
) sich im Takt der Pumpeneinzelhiibe.

Der elektromagnetische Hub-
zahler ist aus einer Spule und
einem darin beweglichen Eisenkern
mit Riickziehfeder zusammenge-
stellt. Der HKisenkern wird bei
jedem vom Abdampfhubzéihler ein-
geleiteten StromstoB ins Innere
der Spule gezogen und treibt hier-
bei mit einer Kniehebeliibersetzung
ein normales, mechanisches Zihl-
werk an.

Unmittelbar an die Prifstincde
schlieft sich der Abstellraum
fiir die gepriiften fertigen Pumpen an. Er liegt in
den Kranfeldern III und IV und ist wie der Abstellraum
fiir instandzusetzende Pumpen mit Aufh@ngestindern aus-
gestattet, in die die fertigen Pumpen gattungsweise eingestellt
und bei Bedarf vom Versand entnommen werden.

Die Betriebsfiihrung.

Aus der Betriebsfithrung der Werkstatte sei
erwihnt: Nach der Zerlegung und Reinigung der Pumpen
wird die Arbeitsaufnahme durch den Meister, nachdem der
Vorhandwerker alle Teile gelehrt hat, vorgenommen. Gedinge-
und Verlangzettel sind so vorgedruckt, dafl nur noch die
Stiickzahlen, die Riistzeiten und die Gesamtzeiten eingesetzt
werden miissen. Fiir das Lehren sdmtlicher Teile werden
auBer den gewthnlichen MeBwerkzeugen beniitzt: Verstellbare
Rachenlehren mit MefBuhren fiir Kolbenstangen und Umsteuer-
stangen, Innenmelgerite mit MefBuhren fiir Zylinder- und
Steuerbuchsen, Grenzlehrdorne fiir die Umsteuerstangen-
fithrung in der Umsteuerbuchse, ferner Sonderlehren fiir die
Kolbenringnuten.

Die Arbeitsaufgaben des Vorhandwerkers umfassen:

Untersuchen und Lehren der Pumpenteile, Sortierung
der Einzelstiicke nach den auszufithrenden Arbeiten fiir die
Jedingefestsetzung durch den Meister und Ausscheiden von
unbrauchbaren Stiicken unter Bereitstellung von Ersatz-
stiicken, Verteilung der Einzelstiicke auf die verschiedenen
Arbeitsplitze mittels Forderbahn, Beschriften der fertigen
Pumpen mit Kartei-Nummern, ferner Unterstiitzung des
Meisters bei der Vornahme der Zwischenpriifungen (Lehren
im Beisein des Meisters).

Zu den Arbeitsaufgaben des Meisters zéhlen:

Angabe des Karteizeichens fiir die Pumpen bei der An-
lieferung, Ausstellung der Auftrags- und Gedingezettel und
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Abb. 25.
Abdampfhubzihler.

der Verlangzettel, Uberwachung des Lehrens, Vornahme der
Zwischenpriifungen, Abnahme der Windkesselpriifung, Ab-
nahme der Pumpenregler und der Pumpen an den Priifstinden,
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Abb. 26, Abminderung der Gedingezeiten in den Jahren 1925
bis 1928 fiir die Schlosser- und Dreherarbeiten an Knorr-Speise-
pumpen.

70 4

654 L

60
55-
50- o

45

I
I

FI B S e

25

20

75

R i

70

o

| E—

1 L 1 ] L 1 | L 1 1 1 1
7925 7926 7927 7928
Vs Rene Schiosser-Arbeitszeifen -
Te=—— " [Dreter . y RAW Freimann
—-—- , Schlosser ” n

nach Beriiner
U~Karte
Abb. 27. Abminderung der Gedingezeiten in den Jahren 1925
his 1928 fiir die Schlosser- und Dreherarbeiten an den zwei-
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Fithrung der Kartei und der Abinderungsnachweise, Uber-
weisung der Pumpen an den Versand.

Zur Uberwachung des wirtschaftlichen Arbeitens der
Werkstitte und der vorgenommenen Hauptausbesserungs-
und Auswechslungsarbeiten an den einzelnen Pumpen wird
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eine Kartei gefiihrt. Zu diesem Zweck wurden alle Pumpen
gattungsweise mit Buchstaben und Nummern bezeichnet,
z. B. die zweistufige Westinghouse-Luftpumpe mit, A 1 bis 1000,
die zweistufige Knorr-Luftpumpe mit Hohlventilen mit B 1
bis 1000 usw. Diese Bezeichnung und das Datum der letzten
Untersuchung werden auf jeder Pumpe angebracht. Die ver-
wendete Karteikarte ist mit Vorder- und Riickseite in Text-
abb. 22 dargestellt. = Die vorgenommenen griiBeren Arbeiten
oder Auswechslungen werden durch Eindrucken eines Sternes
in das betreffende Feld kenntlich gemacht, in den Spalten 35
bis 39 wird das Ergebnis der Priifung eingetragen.
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Abb. 28. Arbeiterzahl, Leistung und Uberverdienst in der

Pumpenwerkstétte.

Siamtliche Arbeiten der Pumpenwerkstitte werden im
Einzelgedinge ausgefiihrt. Die Leistungssteigerung gegen-
iiber dem Gruppengedinge und damit die Steigerung der Uber-
verdienste betrug 10 bis 159, eine Erscheinung, die in allen
Werken, wo teilweise Gruppengedinge durch Einzelgedinge
abgeldst wurde, auftrat. Der Werkmeister ist dadurch in der
Lage, mit Sicherheit und nach wenigen Tagen bereits zu
erkennen, wo vereinzelte Arbeiter fiir die zugewiesene Be-
schiftigung sich weniger eignen oder hesser unterwiesen,
unter Umstinden auch an andere Arbeiten angesetzt werden
missen. Bei vereinzelten Arbeitern, die sich nur schwer daran
gewchnen konnten, dal} sie infolge des Einzelgedinges nicht
mehr von der iibrigen Gruppe mitgezogen wurden und am
Durchschnittsiiberverdienst der tibrigen teilnehmen kounnten,
dauverte es mehrere Monate, bis ihr Uberverdienst langsam
von 39, auf 20 bis 309, stieg. Kine Mehrarbeit fiir den
Meister oder das Gedingelohnbiiro bedeutet, das Einzelgedinge
keineswegs.

Die Frist fiir die vollstindige Uberholung einer Pumpe

Ehrung Heusinger von Waldeggs *).

Einem der fithrenden Eisenbahntechniker aus den Anfingen

des Deutschen Eisenbahnwesens Edmund Heusinger von

*) Infolge &uBerer hindernder Umsténcde erscheint diese
Verotfentlichung leider verspitet.

betrigt zwei volle Arbeitstage. Etwa ein Monat lang wurde
der Versuch durchgefithrt, siimtliche Pumpen in einem vollen
Arbeitstag wieder herzustellen; der Versuch gelang gut, die
Beanspruchung des Aufsichtsmeisters wire jedoch auf lingere
Dauver zu groly geworden. Daher wurde wieder zur zweitiigigen
Frist zuriickgekehrt.

Nach Einfiihrung der neuen Arbeitsverfahren wurden die
Gedingezeiten durch Schitzung stark gekiirzt und anschlieRend
nach und nach durch Zeitstudien genau erfalit. Textabb. 26
zeigt die Abminderung der Gedingezeiten in den Jahren 1925
bis 1928 fur die Schlosser- und Dreherarbeiten an Knorr-
Speisepumpen, Abb. 27, das Gleiche fiir zweistufige Knorr-
Luftpumpen. 1In beiden Bildern ist deutlich ersichtlich, wie
hei Punkt a infolge der ersten Einwirkung der Zeitstudien-
gemeinschaft auf die Zeitschitzung, bei Punkt b durch die
Inbetriebnahme der neuen Werkstitte, bei ¢ durch die Vor-
nahme von Zeitstudien die Gedingezeiten ganz erhebliche

Abb. 29. Kurswagen fiir den Versand der Pumpen.

Kirzungen erfubren. Abb. 28 weist fiir den gleichen Zeitraum
die Leistungssteigerung aus. Die hier dargestellte Zahl der
ausgebesserten Pumpen enthiilt, im Gegensatz zu Abb. 23
und 24, auch die Zahlen an ausgebesserten einstufigen Luft-
pumpen, an Klein-Schanzlin-Becker-Pumpen und an Doppel-
verbundluftpumpen, Bauart Nielebock-Knorr.

Ferner enthdlt Abb. 28 die Kurve der durchschnittlichen
Gedingeiiberverdienste. Trotz der ganz erheblichen Kiirzungen
der Gedingezeiten, die noch um 30 %, unter denen der ,,Berliner
Unterweisungskarten® liegen, und trotz der nicht nur gleichen,
sondern gesteigerten Arbeitsgiite wuchsen die Gedingeiiber-
verdienste und die Leistung allméhlich sehr hoch an, haupt-
sichlich als Folge des Einzelgedinges, das die personliche
Leistung des Einzelnen schirfer erfaBt und entlohnt.

Den Versand der Pumpen hesorgen drei Dienstgutkurs-
wagen, je einer fir die Richtungen Miinchen— Weiden,
Mimnchen —Augsburg — Niwnberg, Miinchen — Ingolstadt —
Wiirzburg. Diese Kurswagen (Textabb. 29) sind zur begseren
Ausniitzung des Raums nicht in Abteile gegliedert, sondern
enthalten die Werkstiicke fiir die anzulaufenden Dienststellen
in gemeinsamem Raum. Die Wagen sind mit Lauf- und
Schwenkkran zur leichteren Verladung der Pumpen aus-
geriistet, ferner mit Regalen an den Innenseiten des Wagen-
kastens und mit Eigenfichern unter dem Wagenkasten zur
Aufnahme von Tragfedern.

Personliches.

Waldegg wurde auf dem Lngesoder Friedhof in Hannover
ein Grabdenkmal gesetzt und am 28. September vorigen Jahres
in feierlicher Weise eingeweiht. Der Verein Deutscher Fisen-
bahnverwaltungen, der Verein Deutscher Ingenieure, die
Deutsche Lokomotivbauvereinigung, die Deutsche Maschinen-
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technische Gesellschaft, sowie der Verlag des , Organs®,
(. W. Kreidel in Miinchen und verschiedene Behérden hahen
die Mittel zu diesem Denkmal gestiftet. Damit ist — freilich
lange Zeit nach seinem Tode — diesem hervorragenden Manne,
bedeutend in den schopferischen Leistungen seines Berufes,
ausgezeichnet als Mensch durch eine ideale Sinnesrichtung.
eine lingst verdiente Ehrung zuteil geworden.

Was Heusinger, der ja — urspriinglich Buchhindler-
lehrling — sich erst spiter mit eisernem Fleil durch den
Besuch der Universitit die wissenschaftliche und sodann in
zweijihriger Handwerkertiitigkeit die praktische Ausbildung
fiir seinen Beruf erwarb — zur technischen Verbesserung
und Vervollkommnung der Betriebsmittel beitrug, legt schon
Zeugnis ab von seiner aulerordentlichen, auf den Fortschritt
gerichteten Begabung. Ist doch sein Name jedem Fach-
genossen geliufig durch die seinen Namen tragende Lokomotiv-
steuerung, die er, unabhiingig von einem belgischen Vorlaufer,

vorgeschlagen und konstruktiv in zweckmifBigster Weise |

durchgebildet hat. Auch Verbesserungen der Eisenbahn-
wagenriider, der Kupplungseinrichtungen und der Personen-
wagenbauart sind ihm zu danken. Vielseitig, wie der damalige
Ingenieur sein mufite, hat Heusinger, nachdem er seine
Stellung als erster Maschinenmeister der Taunusbahn auf-
gegeben, auch Entwiirfe und Vorarbeiten fiir eine Reihe von
neuen Bahnstrecken geliefert und ein neues Oberbausystem
mit zweiteiliger Schiene fiir Straflenbahnen entwickelt.

| nur selbst zu Versffentlichungen iiber zahlreiche Gegenstinde
die Feder ergreifen lie}, sondern sich vor allem auch in der
Sammlung der auf dem Gebiet der Eisenbahntechnik wirkenden
geistigen Krifte zu fruchtbringendster Wirkung entfaltete.
Wie er im ..Handbuch der speziellen Eisenbahntechnik® und
im . Handbuch der Ingenieurwissenschaften” den Stand des
gesamten Wissens seiner Zeit auf diesem Zweige der Technik
zusammentalite, so suchte er das fortlaufende Werden der
Technik durch eine Zeitschrift zu sammeln und festzuhalten.
Das im Jahre 1845 unter Mitwirkung eines Vereins von Eisen-
bahningenieuren begriindete Fachblatt ,,Organ fiir die Fort-
schritte des Risenbahnwesens in technischer Beziehung™
sollte der Sammelpunkt fiir die an den verschiedensten
Stellen gemachten Erfahrungen und Neuerungen auf bau-
technischem wie auf maschinentechnischem Gebiet sein.
35 Jahre lang fiihrte er die Schriftleitung dieser Fachzeit-
schrift in unermiidlicher Titigkeit, bis ihn in der Nacht vom
2 zum 3. Februar 1886 ein rascher Tod aus seinem arbeits-
und erfolgreichen Leben rief.

Tin Denkmal aus Stein ruft an seinem Grabe den Deutschen
Bisenbahntechnikern seinen Namen ins = Gedichtnis, ein
fortlaufendes Brinnerungsmal ist das von ihm begriindete
,Organ®, das im heurigen Jahre als ilteste deutsche eisen-
bahntechnische Zeitschrift zum 85. Jahrgang gediehen ist
und in Erkenntnis der Fruchtbarkeit der ihm zugrunde
| liegenden Gedanken im Jahre 1863 vom Verein Deutscher

Was aber an dieser Stelle besonders zu wiirdigen ist, | Hisenbahnverwaltungen zu seinem amtlichen technischen
ist seine auBerordentliche literarische Titigkeit, die ihn nicht | Fachblatt erwithlt wurde. Die Schriftleitung.
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und der Kohlenbunker noch micht, was mit den - - ..
Zeitaufnahmen in Einklang steht. Betriebsergebnisse der Bekohlungsanlage in Dillenburg.
Lokomotiven und Wagen.

B-Benzinlokomotive der Schweizerischen Bundesbahnen.

Die von der Schweizerischen Lokomotivfabrik
Winterthur gebaute Lokomotive (s. Textabb. 1 und 2) ist fiir den
Verschiebedienst im Hafen von Luzern bestimmt. Sie soll dort
eine Dampflokomotive ersetzen, die bisher schlecht ausgeniitzt
war; gegeniiber dieser hat sie auBerdem den Vorteil nur ein-
minniger Bedienung,.

Das Lokomotivgestell besteht aus zwei getrennten Teilen,

in |

dem zweiachsigen Triebgestell und einem auf diesem in drei
Punkten aufgehingten Rahmen, der den IFiihrerstand umnd die
Zug- und StoBvorrichtungen trigt. Die Drehbewegung des in
der Lingsachse der Lokomotive angeordneten Benzinmotors wird
dureh eine elastische Kupplung auf ein Stufengetriebe mit Oldrucls-
schaltung und von dort aus iiber ein Kegelradwendegetriebe auf
die Treibachse iibertragen. Diese ist durch Kuppelstangen mit
| der zweiten Achse verbunden.
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Der Viertakt-Benzinmotor besitzt vier Zylinder von 150 mm | Bauart. Die Wagen sind ausgeriistet mit Hand-, Druckluft- und

Durchmesser und 170 mm Hub. Die EinlaBventile sind im Zylinder-
kopt angeordnet und werden von ohen gesteuert, die AuslaB-
ventile sitzen auf einer Seite des Zylinderblockes. Zur Ausriistung
gehort ein Ventilator, ein elektrischer Anlasser vnd eine Licht-
maschine mit Batterie.

Abb. 1.

Das Stufengetriebe fiir die drei Geschwindigkeiten von 3,75,
7.5 und 15 lkm/Std. ist mit dem Wendegetriebe in einem Cehiuse
vereinigt; es ist in zwel Punkten am Triebgestell aufgehingt
und stiibzt sich auf die Treibachse ab. Das ganze Getriebe lduft
in (1 und die Zahnrader sind dauernd im Eingriff. Tn den zweiteilig
ausgefithrten und zusammengeschraubten Zahnridern auf der
Kupplungswelle sind bewegliche Kupplungsscheiben mit kon-
zentrischen Rollen eingebaut, die in Léngsnuten auf der Kupplungs-
welle aufgekeilt und auf ihr verschiebbar sind. Durch Kinfiithrung
von Druckél zwischen die inneren Flachen dieser Scheiben werden
sie gegen die Imnenflichen des betreffenden Zahnrades geprefit
und von diesem mitgenommen,

Die Lokomotive kann in der Ebene ein Zuggewicht von
250 t mit 15 km/Std. beférdern und ein Gewicht von 380 t anziehen.
Auf der Steigung von 109, schleppt sie noch 170 t mit 7,5 km/Std.
Thre Hauptverhiltnisse sind:

Raddurchmesser 850 mm

Achsstand . 2600 .,

Ganze Liénge 6540 ,,
Motorleistung . . . 100 PS8
Drehzahl des Motors 1200 Umcle./Min.
Dienstgewicht 21,3 ¢

Grolite Zugkraft 5500 kg

(Schweiz., Bauzeit. 1929, Nr. 20.) R
Holliindische eiserne D-Zugwagen 1./2. Iflasse.

Die Wagen, die vor kurzem von den hollindischen Bahnen
in Dienst gestellt wurden, enthalten auBer den somst {blichen
Nebenrdumen fiinf Abteile T1. und drei Abteile I. Klasse. Sie
haben 15m Drehzapfenabstand und eine Gesamtlinge {iiber
Puffer von etwa 20 m. Die zweiachsigen Drehgestelle von 2,5 m
Achsstand gleichen den preuBischen nach amerikanischem Muster
ausgefiihrten. Als Abweichungen von diesem sind festzuhalten:
(ieteilte Schwanenhalstrager (je zwel nebeneinanderliegende
Querschnitte), kein Prefhlechrahmen. sondern ein aus Walz-
eisenstdben zusammengesetzter Tréger, an welchem nur die
durch einen Langsstab verbundenen Achsfithrungen beider Réder
nach abwirts reichen. Fir die durch Schrauben nachstellbaren
Achslagerfithrungen sind Schmiergefalle vorgesehen. Die Feder-
ancrdnung entspricht etwa der der deutschen Wagen gleicher

Benzinlokomotive Serie Bm 2/2 der Schweizerischen Bundesbahnen.

Luftsaugebremse neuester Bauart, Hinrichtung fiir Dampf- und
elektrische Heizung, elektrische Beleuchting usw. Das Gewicht
der Wagen ist 50000 kg. -

Am Wagen aullen erscheinen gegeniiber den deutschen
Wagen bedeutend mehr Nieten, auch am Dach. Die Vorbau-
diicher sind nach drei Richtungen gewslbt und
deshalb aus mehreren Blechtafeln zusammen-
gesetzt. Die StoBe sind teilweise durch auBien
aufgenietete Schienen aus Winkeleisen versteift.
die gleichzeitig Abweisrinnen fiir das Regen-
wasser sind. Das Dachblech erscheint dicker
als das der deutschen Wagen.

Die fiir die Seitenwinde gebrauchten Spant.
eisen sind von geringerer Hohe, die zudem beim
Anschlull am Seitenwanduntergurt abgeschrigt
werden. Uber jedem Seitenwandfenster erscheint
avllen ein Prefstiick, das den so entstehenden

. --‘2209-----—-»4-—‘:200—'—"4‘ :

Abb. 2, Typenskizze 1: 100 der Benzinlokomotive.

Obergurt gut aussteift und auch fiir die Ubertragung der auf-
tretenden Fekenmomente eine sehr erwiinschte Verstiirlung bringt.

Der Faltenbalg hingt an einem, ihn iiberspannenden Bugel,
der beiderseits in etwa der halben Héhe der Stirnwand um eine
wagrechte Achse drehbar gelagert ist, so daB er beim Kuppeln
der Wagen gegen die PufferstoBfliche herausgeklappt wird.
Mittels eines auf jeder Seite angebrachten Uberfallers kann der
klappbare Tragbiigel in einigen Stellungen festgehalten werden.
Die Ubergangsbriicken sind einteilig und liegen in an der
Stirnschwelle hefestigten Gelenkkloben. Die Stirnwandtiire wird
nach innen gedreht und legt sich in ganzer Breite (also ohne
nochmaliges Klappen wie bei den internationalen Schlafwagen)
gegen die Stirnwand, die auf dieser Seite kein Fenster hat — im
Clegensatz zu der liber dem anderen Puffer lisgenden Stirmwand-
fliche und der Stirnwandtiive selbst. Als Schutz bheim Gehen
iiber die Briicken dienen je zwei aus Rundstében gebildete Rahmen,
die bei geschlossener Stirnwandtiire vor diese geklappt werden.

Die Wagen haben beiderseits einen vereinigten Wasch-
und Abortraum, der aber nur einen Teil der Abteilbreite ein-
nimmt,

Die Abortausstattung ist so, daB gegeniiber der Eingangs-
tiire ein Heizkorper steht, iiber dem ein Spiegel mit Ablegetischehen
angebracht wurde. Das Abortfenster (ind auch das ihm ent-
sprechende im Seitengang) ist als hochstehendes Oval ausgefiihrt,
clessen oberes Fiinftel (etwa) wm eine wagrechte Achse nach
innen geklappt werden kann. Unter diesem Fenster sind Schrinke
— ahnlich wie in den neuen Reichshahn-D-Zugwagen — und
zwischen ihnen ein Klappwaschbeclken.

Im Seitengang lauft unter den breiten. in Metallrahmen
verlegten Fenstern hinter gelochtem Messingblech die Heizung.
Die Kampferleiste wurde als durchlaufender Schacht ausgebildet,
der iiber jedem Fenster eine verschliefbare Klappe zeigh, hinter
der die Rollvorhdnge, Nothremsleitung usw. eingebaut sind.

Die Seitengangdecke lauft als Spitzbogendach durch, dessen
seitliche Hélften nochmals mittels Giber die ganze Linge gefiihrten
Staben unterteilt sind. An diesen Stédben liegen auf Abteilseite
Klavierbinder, um welche die unteren Teile der Decke heraus-
geklappt werden kénnen, um zu den dahinterliegenden Wasser-
rohren usw. kommen zu kénnen.
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Der Seitengang hat keine Quertiiren. Ab und zu geht
eine durch ein Messingrohr verdeckte Querverspannung in
Kampferhohe durch.

Die Teilung der Ganglingswand entspricht der gebriuch-
lichen: Schiebetiire und rechts und links davon ein Fenster.

Die Fenster in den Schiebetiiren sind als rahmenlose, ver-
senkbare Scheiben ausgefiihrt, die rechts und links Hebeschnepper
tragen (wie frither an den internationalen Schlafwagen gebraucht).
Zu jedem Schnepper gehort eine am Tiirrahmen befindliche
Zahnleiste, auf welcher der Schnepper in beliebiger Héhe ein-
geklinkt werden kann. Die Rollvorhiinge vor den Schiebetiir-
fenstern laufen im Rahmenwerk der Wand, sind also nicht mit
den Tiiren seitlich bewegbar.

Die Seitenwandfenster haben Metallrahmen mit je zwei
festen Griffen und sind mit Gewichtsausgleich versehen.
Im oberen Teil der Fenster ist dhnlich wie bei der deutschen
Bauart ein Streifen abgetrennt, in welchem aber nicht die sonst
gebriuchlichen wagrecht gelagerten Liiftungsklappen unter-
gebracht sind. Die ganze Linge des Streifens ist vielmehr in
drei Teile geteilt. Das mittlere, schmilere Stiick ist fest; vor
ihm liegt der Notbremsgriff. Die beiden seitlichen Stiicke sind
nm senkrechte Achsen drehbar, die neben den seitlichen Fenster-
schliisselleisten liegen. Die so entstandenen Klappen sind im
geschlossenen Zustand durch Vorreiber, an dem vorhin erwihnten
Mittelstiick festzustellen. Im Bedarfsfall wird immer die Klappe
gedffnet, deren Gelenkband in Fahrtrichtung voraus liegt. Die
Oifnungsweite der Klappe wird durch die oben erwiihnten Pref-
stiicke iiber den Seitenwandfenstern begrenzt,

Die Kampferleisten dienen auch im Abteil wie im Seiten-
gang zur Aufnahme der Rollvorhiinge, Lichtleitung, Notbrems-
leitung usw.

Die Decke ist im Abteil ebenfalls als Spitzbogendach aus-
gefiithrt. Vom Tir- zum Seitenwandfenstermittel lduft {iber die
ganze Decke ein schmaler Streifen, hinter wolchem die Licht-
leitungskabel liegen. In der Mitte ist dieser Streifen durch
gelochtes Messingblech unterbrochen, das zu der im Dach ein-
gebauten Abteilentliiftungsanlage fihrt. Auf diesem Messing-
blech ist auch die Blaulampe befestigh. Die beiden weillen
Lampen sind rechts und links davon untergebracht.

Wenig vorteilhatt wirken dic Netztriger. Sie sind #ullerst
einfach und niichtern; auch das Geflecht aus Manillahanf wirkt
verhéltnismiBig diirftig und ist zudem schon leicht: durchhéngend.

Die Sitze entsprechen in der Hauptsache der deutschen
Bauart. Doch ist zu hetonen, daB die lklappbaren Armlehnen
beim Herunterschlagen durch einen Ciegenlenker einen Keil in
die Liicke schieben, die vorher die hochgeklappte Armlehne
vollstandig aufgenommen hatte. s ist also in beiden Fillen
die Fliche der Riickenlehne ohne jede fiihlbare Unterbrechung
durchgefiihrt, An den Sitzen der zweiten Klasse ist dabei das
Bild der Riickenlehne in beiden Fiillen genau das gleiche. Bei
den Sitzen erster Klasse — jedoch mit den in der Hoéhe unter-
teilten Riickenlehnen — ertsreckt sich die hochgeklappte Arm-
lehne mit ihrer vorderen Hilfte auch iiber den freien Raum
zwischen Riicklehnenober- und unterteil, doch so, daf3 die Arm-
lehnenfliiche mit der Riicklehnenfliche wiederum glatt durchgeht
und nun gleichsam jede Sitzbreite durch einen in der Vertiefung
zwischen Ober- und Unterteil erscheinenden, vom vorderen Teil
der Armlehne gebildeten Riegel gekennzeichnet wird. Der Zweck
der Vertiefung, den Arm auflegen zu kénnen, wird dadurch
freilich auBer acht gelassen.

An den Seiten der Sitze sind bis an die seitlichen Fenster-

schliisselleisten reichende, rechteckiz umrissene Ohrenbacken
vorgesehen.
Die Wagen wurden von Werkspoor-Amsterdam gebaut.

Sch—r.

Einkammer-Druckluftbremse mit Zusatz-Loseventil.
Wie bekannt, gestatten die fiir Personenziige gebrdauchlichen
Druckluftbremsen Bauart Westinghouse und Knorr kein stufen-
weizses Losen. Weil hierdurch bei wiederholtem Bremsen und
Lésen die Bremskraft erschioplt werden kamn, sind diese Druck-
Inftbremsen fiir lange, stark geneigte Strecken nicht hesonders
geeignet.

Wahrend bei der Kunze Knorr-Bremse dieser Mangel
durch wesentliche Anderung der urspriinglichen Bauart der
Tinkammerbremsen beseitigt ist, haben die Osterreichischen
Ingenieure Rihosek und Leuchter versucht, die bisher ge-
briiuchliche Westinghouse- uind Knorrbremse durch Hinzufiigen
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Abh. 3. W. Bremse mit Zusatzloseventil; Liésevorgang.

cines von ihnen konstruierten Differential-Loseventils an jedem
Wagen zu vervolltommmen. Die Vorziige, lie fiir dieses Ventil
geltend gemacht werden, sind stufenweises Losen, Unerschapflich-
keit der Bremskraft, Befahren von Gefédllstrecken mit gleich-
méiBiger Geschwindigkeit.
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Das Differential-Loseventil wird an Stelle des Steuer- | geprobt. Das Verfahren besteht darin, daB das Kesselwasser mit

kammerdeckels an das Westinghouse- oder Knorrsteuerventil
angebaut. In seinem Gehéuse G (Abb. 1) befindet sich als Haupt-
steuerorgan ein Differentialkolben, der aus den beiden Membran-
kolben M und m, die durch in Labyrinthdichtung gefiihrte Kolben-
stange K verbunden sind, besteht. Die dufleren Kammern der
Kolben sind mit den Deckeln D und d abgeschlossen. Aulerdem
ist im Gehduse ein Riickschlagventil R und das durch die Spiral-
feder F belastete AuslaBventil V untergebracht. Die Kraft zum
Umsteuern des Differentialkolbens fiir die einzelnen Ldsestufen
liefert die Druckluft eines hesonderen Behilters, der Steuerkammer
S, die iiber das Riickschlagventil und die obere Kammer des
Kolbens M auf den héchsten in der Hauptleitung herrschenden
Druck p; aufgefiillt wird und mit dem Handausléseventil H
versehen ist. Die untere Fliche des Kolbens M steht unter dem
jeweiligen Druck p, der Hauptleitung. Der Raum iiber dem kleinen
Kolben m ist durch die Bohrung O stindig entliiftet; der Raum
unter demselben ist mit der Ausstroméffnung des Steuerventils
verbunden und steht deshalb in der Lisestellung des Steuer-
ventils unter dem im Bremszylinder herrschenden Druck ps.

Bei geldster Bremse (Abb. 1) ist p;=p,, py=0; auf den
Differentialkolben wird deshalb keine Kraft ausgeiibt. Die Stérke
der Feder F ist so hemessen, dafl sie hierbei das Auslafiventil V
gedffnet halt.

Bei einer Bremsung (Abb. 2) ist p, gesunken, p, aber un-
veréndert geblieben. Infolge der Umstenerung des Steuerschiebers
ist die Verbindung des Bremszylinders mit der unteren Kammer
des Kolbens m unterbrochen, so dafl p; =0 bleibt. Der Differential-
kolben wird nach abwirts gedriickt und schliefit dadurch das
AuslaBventil V. DBei allen weiteren Bremsstufen bleibt das
AuslaBventil fest geschlossen.

Soll eine Lisestufe folgen (Abb. 3), so erhoht der Loko-
motiviithrer den Hauptleitungsdruck p,. Das Steuerventil geht
in die Losestellung, was zur Folge hat, daf p; auf den Brems-
zylinderdruck ansteigt. Die jetzt nach aufwirts wirkende Kraft
auf den Kolben m iiberwindet die nach abwiirts gerichtete Kraft
auf den Kolben M, so daB der kleine Kolben m etwas angehoben
und das AuslaBventil V unter der Wirkung der Feder F gedffnet
wird. Bremszylinderluft entweicht, py sinkt. Sobald die abwirts
wirkende Kraft auf den Differentiallkolben wieder tiberwiegt, wird
das AuslaBventil niedergedriickt und dadurch die Losewirkung
unterbrochen. Wird der Druck der Hauptleitung abermals erhoht,
so folgt in gleicher Weise eine woitere Liésestufe.

Ganz gelost wird die Bremse erst dann, wenn der Leitungs-
druck seine urspriingliche Hohe wieder erreicht hat, d. h. die
Druckdifferenz p, — p, zu 0 geworden ist.

Die beschriebene Einrichtung eignet sich in gleicher Weise
fiir Personen- und Ghiterzlige und beeinflufit den Bremsvergang
der anderen im Zuge eingereihten Druckluftbremsen in lkeiner
Weise.

Die einwandfreie Wirkungsweise des Zusatzloseventils
verlangt guten Zustand der Membrane beider Kolben, gute
Dichtung und leichte Beweglichkeit: der Kolbenstange in der
Fiihrung, richtige Federkraft fiir das Auslafventil. Ein wunder
Punkt ist, daB durch Uberladen der Steuerkammer S, was im
Betriebe stets vorkommen kann, ein vollstindiges Lisen der
Bremse durch den Lokomotivfithrer unmoglich wird, so lange der
iiberméBige Druck nicht mit dem Handausléseventil beseitigt wird.

Das Zusatzloseventil ist in Osterreich auf den stark geneigten
Strecken der Mittenwaldbahn (35%/p,), der Semmeringbahn (25%/q,)
und der Arlbergstrecke (31%/y,) erprobt worden. Auf den letzteren
zwei Bahnlinien bestand der Versuchszug aus 44 Achsen Schnell-
zugwagen, deren Westinghouse-Steuerventil mit dem mneuen
Ventil erginzt worden war. Die bei den Bremsversuchen auf-
cenommenen Schaubilder haben gezeigh, dafi die Westinghouse-
Bremse sehr fein abstufbar gelést werden kann, dafl bei jeder
Lésestufe der Hilfsluftbehilterdruck entsprechend ergéanzt wird
| nnd daB bei vollgeloster Bremse der Hilfsluftbehilter wieder
voll aufgeladen ist. Raoder.

(Osterr. Monatsschrift fiir Hisenb.-Betr. u. -Werkst.)

Verhiitung von Kesselanrostungen.

Die Chicago und Alton Eisenbahngesellschaft hat seit 1924
ein neues Verfahren zur Verhiitung von Kesselanrostungen aus-

einem Arvsenikpriiparat versetzt und der Lolkomotivkessel mit
Wasserinhalt in einen Stromkreis eingeschaltet wird, der von der
Lichtmaschine oder der damit verbundenen Batterie gespeist
wird. Nach vierjihriger Erprobung kann gesagt werden, dal
durch das Verfahren Kesselkorrosionen praktisch vermieden
bleiben, daf die Lebensdauer der Rohre von frither =zwolf
Monaten sich auf die durch die Vorschriften als Héchstdauer
heschriinkte Einbauzeit von vier Jahren erhsht hat und daf die
Feuerbuchsschiden betriichtlich zuriickgegangen sind. Die
Speisewasserverhéltnis auf der Strecke sind im allgemeinen
ungiinstig, es kommen bis zu 52 Hértegraden*) vor. Durch die
Einwirkungen der Zusitze der verschiedenen Enthértungsanlagen
auf der Strecke verschlimmerten sich die Kesselanfressungen
noch mehr. 75 Lokomotiven wurden daher nach den an zwei
Lokomotiven erhaltenen giinstigen Versuchsergebnissen nach
und nach mit der neuen Anordnung ausgerastet. Die Wirkung
dieser Anordnung (Gunderson ProzeB) besteht darin, dafi die an
den inneren wasserberiihrten Kesselwandungen sich bildende
feinste Wasserstoffschicht in einem Polarisationszustand wie bei
Batterien erhalten bleibt, so daB der sonst vor sich gehende
Wechsel der Wasserstoffionen und die Bildung von Eisenhydroxyd
unterbunden wird. Das dem Kesselwasser beigegebene Arsenik-
priparat schligt sich an den Kesselwandungen als Film nieder,
der die Wasserstoffionen festhalt. Im Langkessel sind zwei als
Bisenrohren ausgebildete Elektroden (Anoden) in der Rohr-
richtung angeordnet, und zwar eine im linken unteren und die
andere im rechten oberen Teil des Langkessels, wihrend die
Kesselwand den negativen Pol bildet. Der durch das Kessel-
wasser flielende Strom hat eine Stérke von 4 bis 5 Ampere und
eine Spannung von 2 Volt. Auf dem Fiihrerstand ist ein Schalt-
kasten angeordnet, der auch einen Regelwiderstand und ein
Amperemeter zur Kontrolle dir Anlage enthiilt. Bevor die Lolko-
motive in Dienst gestellt wird, werden zylindrische Packungen mit
fiinf Pfund Arsenikpriaparat durch eine Waschluke eingebracht,
withrend im Dienste monatlich etwa zweimal eine Einpfund-
packung nachgeschoben wird. Die Unterhaltungskosten der
Anlage sind gering, da die Elektroden eine Lebensdauer von
ebwa vier Jahren haben. Die Stromkosten belaufen sich auf
etwa 15 Dollar jéihrlich. Von dem Arsenikpriparat kostet das
Pfund 15 Cent, es ist also ebenfalls sehr billig. Eb.

(Railw. Age 1929, 1. H., Nr. 15.)

Kleinlokomotive mit Hochdruckkessel und Kettenantrieb.

Die englische Firma Kerr, Stuart und Co. in Stoke-
on-Trent hat eine Kleinlokomotive gebaut, deren Entwurf sich
zum Teil an die neueren englischen Dampftriebwagen anlehnt,
jedoch auch — besonders hinsichtlich des Kessels — verschiedene
Besonde:heiten auiweist.

Die schmalspurige Lokomotive, die sich in halbjéhrigem
Betrieb gut bewahrt haben soll, ruht auf zwei Achsen, die von
der Kurbelwelle {iber ein Vorgelege mit Ketten angetrieben
werden. Die Dampfmaschine hat zwei Zylinder von je 152 mm
Durchmesser und 203 mm Hub; bei 500 minutlichen Umdrehungen
der Dampfmaschine erreicht die Lokomotive eine Geeschwindiglkeit
von 14,5 km/h. Die Ein- und Ausstrémung regeln je besondere
Kolbenschieber mit einer etwas abgedinderten Hackworth-
Steuerung. Die Dampfmaschine sitzt quer am vorderen Ende
der Lokomotive und ist daher leicht zugénglich.

Der Kessel (siehe Textabbildung) gleicht in seinem Aufbau
otwa der Wasserrohrfeuerbiichse eines Lokomotivkessels und sibzt
auch an der Stelle, die sonst der Stehkessel einzunehmen pflegt.
Tir hesteht aus zwei Seitenwinden, die aus einzelnen, senkrechten
Tlementen zusammengesetzt sind. Jedes Element miflt 87 mm
im Geviert und besitzt eine durchgehende Bohrung von 63,56 mm,
die oben durch einen Pfropfen geschlossen und unten vermittels
eines Nippels an ein dhnliches, wagrecht liegendes Verbindungsrohr
angeschlossen ist. Zwischen diesen Seitenwinden befindet sich
unten der Rost; im oberen Teil sind die Elemente durch einge-
walzte Quersieder von 51 mm duflerem Durchmesser verbunden.
Zum Auswaschen der Quersieder sind in den Elementen Wasch-
luken vorgesehen, die auch zum Einwalzen erforderlich sind.

*) 5 engl. Hértegrade = 4 deutsche.
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74 Buchbesprechungen,

Uber den Quersiedern liegt der Dampfsammler von 152mm | miiflig grofi und je nach den Verhiltnissen durch Wechsel der
duBBerem Durchmesser und eine Uberhitzerschlange. Vorn und | Ubersetzumg leicht zu verdindern. Auch die Beanspruchung des
hinten ist der Feuerraum durch isolierte Wandungen abgeschlossen, | Oberbaues ist beim mittelbaren Antrieb geringer als sonst.
dariiber befindet sich eine Abschluflhaube mit Schornstein. | Bemerkenswert an der vorliegenden ILokomotive ist noch,
Der Kessel hat eine gesamte Heizfliche von 11,2 m? der | daB die Baufirma dasselbe Untergestell bei ihr verwendet hat,
Uberhitzer eine solche von 0,57 m?.  Der Dampfdruck ist zu  das sie auch an ihrven Lokomotiven mit Verbrennungsmotor
21 at vorgesehen; der Kessel ist jedoch fiir Driicke bis zu 70 at | beniitzt. Hs ist also eigentlich nur an die Stelle des letzteren die
entworfen und in der Lokomotive auch schon mit 53 at betriechen | schnellaufende Dampfmaschine getreten.
worden, wobei die Dampfmaschine mit der® doppelten Héchst- (Engineering 1929, Nr. 3289.) R. D.
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Hochdruckkessel der Kleinlokomotive von Kerr, Stuart und Co. MaBstab 1:23.
geschwindigkeit lanfen muBte. Aufierdem wurde der Kessel | Fettschmierung tiir Kreuzkopfe.
versuchsweise auch schon ohne Wasser angeheizt; dabei erlitt Verschiedene amerikanische Bahnen machen neuerdings
er keinerlei gréBeren Schaden, auBer, daB einige Quersieder | Versuche mit einer Fettschmierung fiir Kreuzkdpfe. Die Kreuz-
nachgewalzt werden muften, j kipfe erhalten zu diesem Zweck Hohlriume zur Aufnabme des
Die Baufirma glaubt, solche Kessel auch noch mit groBeren b“ettes. rlifa von llllljle-[-l ejingem«be-itet -unEl (lur_eh aufgeschrvelflte
= | Deckel wieder verschlossen werden. Von diesen Hohlrdumen

Abmessungen herstellen zu kénnen. indem die Elemente nicht |
auf den Platz des Stehkessels beschriankt bleiben, sondern auch
nach vorn zu eine Art Langkessel bilden sollen. Der Wasser-
vorrat 143t sich dann wie bei den Tenderlokomotiven seitlich
des Kessels und zwischen den Rahmen unterbringen. Bei der
vorliegenden Lokomotive sitzt der Wasserbehélter an der Stelle
des Langkessels zwischen Maschine und Kessel.

flihren Schmierkanile zu den Schmiernuten in der Lauffliche.
Das Fett wird Ymittels besonderer Spritzen durch verschiedene
Fillstutzen eingeprelit. Beim (leiten des Kreuzkopfes soll das
Fett jeweils an den Stellen, wo der Kreuzkopf durch die Kurbel-
lkrifte gerade angepreft wird, infolge der beim Verbrauch auf-
tretenden Luftverdiinnung nachgesaugt und damit der Kreuzkopt-
sohle stets in geniigender Menge zugefiihrt werden. ;

Der Vorteil derartiger Lokomotiven liegt zunfchst einmal | Diese Fettschmierung soll véllig ausreichend, dabei aber
in der leichten Méglichkeit zur Verwendung hochgespannten | sehr sparsam sein. Bei einer Bahn wird das Fett nur alle zehn Tage
Dampfes, weil die Kessel sehr betriebssicher ausgefiihrt werden | nachgefiillt. eine andere zieht es vor, nach je etwa 500 km Fahrt-
kénnen. Sodann gestattet der mittelbare Antrieb den Einbau leistung nachzufiillen. Besonders hervorgehoben wird, daB sich
einer. ganz gekapselten, einfachen und sparsamen Maschine. | auch in dem vergangenen, harten Winter Anstinde mit der

die leicht zu warten ist und, weil ganz in Ol laufend, geringe Sehmierung nie ergeben hiitten. R. D.
Abniitzung aufweist. Die Zugkraft der Lokomotive ist verhiltnis- (Railw. Age 1929, 1. Halbj., Nr. 20.)

Buchbesprechungen.

Deutscher Reichsbahnkalender 1980 (4. Jahrgang). Herausgeber: | aufsteigt; eindrucksvolle Bilder maschinenerfiillter, menschen-
Reichshahndirektor Dr. Ing. Dr. Baumann, Berlin. Konkordia- | wimmelnder GroBwerkstiitten scheinen zu dréhnen vorn Rhythmus
Verlag, Leipzig. der Arbeit; andere Bilder zeigen die Rohstoffquellen in Briichen,

Der Reichsbahnkalender 1930 schlagt mit dem Stichworte | Cruben und Schichten an Steinen, HErden und Salzen, an Kohle

-»Die Reichsbahn in der Giitererzeugung® besonders ergiebige = und Trz. Ubersichtliche Karten der Reichsbalndirektionsbezirke

Quellen fesselnder Betrachtungen an. Gut ausgefithrte, klug aus- | zeigen die Hauptstrome und die Nebenfliisse der Giiterbewegung,.

gewiihlte Bilder verfolgen alle Zweige deutscher Giitererzeugung. | Die Schénheit der Fahrt durch deutsche Lande ist wieder in

Da ist die Landwirtschaft als Kunde der Eisenbahn vertreten | zahlreichen Bildern leuchtend dargestellt. Ein liebenswiirdiger

mit Stimmungsbildern, aus denen der Duft der Heimaterde | Zug an dem diesjihrigen Kalender ist, dafl auch der schweren
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Arbeit des Eisenbahners an vielen Stellen anerkennend gedacht
ist.  Mit Bildern aus der Wintersnot 1928/29 geht der Kalender
den Weg des Bildherichtes, echenso mit den Darstell ungen neu-
zeitlicher Arbeitsweisen, die den unbeirrharen Willen zum Fort-
schritt bei der Reichsbahn aufzeigen. So bietet der Kalender cine
Fiille von Anregungen fiir den Bisenbahner, wie fiir den Mann der
Wirtschatt, und Ziel des Strebens ist eine gewinnende, unauf-
dringliche Werbung nach innen wie nach auBen. Im grollen und
ganzen bictet der Kalender ein Bild bliihenden, spriihenden Lebens,
ein Eindruck, der in den Tagen allgemeiner Gedriicktheit tréstlich
und verheiflungsvoll wirkt. Dr. Bl

Die wirlschaftliche Betonmischung, Von Dipl.-Ing. Brausewettor.
Berlin 1929, Wilhelm Ernst u. Sohn, Preis 4,80 .%.4.

Der Verfasser bespricht in den ersten 16 Abschnitben zungchst
die fiir einen guten, wirtschaftlichen Beton erforderlichen Higen-
schaften von Wasser, Zement, Zuschlagstoffen und Eisen. sowie
deren Priifung auf den Baustellen. Der reichsdeutsche Lesor
findet denselben Stoff in einem vor Jahresfrist im gleichen Ver-
lage erschienenen Handbuch, namlich in der Anweisung fiir Mortel
und Beton (Deutsche Reichshahn-Gesellschaft).

Die Abschnitte 17 bis 28 behandeln die vom Verfasser
mit ,,Vorprobe* bezeichneten Bauversuche, die sofort bei Bau-
beginn vorgenommen werden sollen, die Abschnitte 29 bis 38
die sog. ,,Uberpriifungsprobe®, d. h. die Anfertigung und Priifung
von Probekérpern aus Bauwerksbheton.
auch Formeln fiir die Vorausherechnung der Festigkeit einer

in Aussicht genommenen Betonmischung und damit den Weg |

zur Feststellung der wirtschaftlichsten Betonmischung.  Der
Verfasser bevorzugt den nach Emperger hergestellten leichten
Probebalken, da dieser gegeniiber dem schweren Probebalken
nach den ,,V orliiufigen Leitsitzen des Deutschen Betonvereins®
handlicher ist und die Genauigkeit der Festiglkeitsergebnisse nach
den Erfahrungen des Verfassers fiir den Bau vollkommen gentigh,

Hier findet der Leser |

BEr betont, was nicht oft genug gesagt werden kann, daff die
Balkenprobe unerlafllich ist, um Baufithrern und Arbeitern
augenfiillig die Wichtigkeit der Bauversuche darzutun. Er wider-
legt auch die leider noch oft anzutreffende Anschauung, daf
die Zementmenge fiir die Giite des Betons allein mafigebend sei.
Das Biichlein ist sehr wohl geeignet, das Verstindnis fiir
die Kigenschaften der Betonbaustoffe und fiir die Wichtigkeit
der Bauversuche weiter zu heben. Claussnitzer.

Sarrazin-Ohberbeck-Hifer, Kurven-Tabellen, 44, Auflage.
Berlin 1929, Verlag von Julius Springer. Preis geb. 6.— 2.f(.
Das allgemein bekannte, handliche Taschenbuch zum
Abstecken von Kreishogen zeigt, sich als 44, Anflage in vollstindig
verjiingter Gestalt. Die Neubearbeitung hat T 6fer-Altona
besorgt. MWine straff zusammenfassende, sichtende Hand war da
am Werke. An Kiirze, Klarheit und Brauchbarkeit hat schon
die allgemeine Einfithrung gewonnen. Auf knapp /3 des fritheren
Raumes hictet sie eine gediegene Ubersicht iiber die Absteck-
arbeiten, namentlich der Kriimmungen mit Ubergangsbogen.
Ausgeschieden sind die fritheren Angaben iiber die nachtrigliche
Tiinschaltung von (hergangsbogen, die doch kaum jemals den
Weg in die Anwendung gefunden haben diirften. Mit Recht
verweist Hofer fiir diese Aufgabe auf das Evolventenverfahren.
Dagegen wurden die Korbbogen ihrer Wichtigkeit entsprechend
stirker betont. In den Tafeln sind natiirlich die den geometrischen
Grundbeziehungen gewidmeten unverdndert gebliehen.  Voll-
kommen neu hearbeitet sind dagegen die Tafeln fiir die Kreis-
hogen mit Ubergangsbogen, und zwar nach den neuen Oberbau-
vorschriften der Deutschen Reichshahn-Gesellschaft. Hier sind
alle Zuordnungen von Halbmessern uncd Parabellingen in solcher
Reichhaltigkeit zusammengestellt, daB wohl jeder vorkommende
Fall erfaflt ist. Dall Héfer in dem ganzen Buche die bei ihm
gewohnte, klare und fremdwortfreie Sprache spricht, sei an-
erkennend nebenher vermerkt. Dr. BI1.

Yerschiedenes.

Die Deutsche Reichshahn tihergibt der Offentlichkeit cine
Schrift *), in der das Problem

,Reichshahn und Kraftwagenverkehrs

in seinen wichtigsten Punlkten behandelt wird. Die Reichshahn
sah sich hierzu nicht .nur durch den sich immer weiter ver-
schérfenden Wetthewerb selbst, sondern auch durch die zahlreichen
ﬁ[-"res.ﬂ:ea’iuﬁcrungen und Einzelabhandlungen veranlaBt, die sich
mit dem gleichen Problem befaBten, und in denen teilwsise die
Pliine und Ziele der Reichsbahn unzutreffend dargestellt wurden.

Die Sehrift behandelt in ihrem I. Kapitel die Auswirkungen
des Kraftwagenverkehrs auf die Finanzen der Reichsbahn. Bei
der fiir den Personen- und Giiterverkehr zundchst getrennt auf-
gemachten Ausfallberechnung kommt die Reichshbahn zu einem
Gesamtnettoausfall, der 1929 bereits rund 410 Millionen Reichsmark
betrug. Nach den Erfahrungen der vergangenen Jahre muf} bei
Fortbestand der gegenwiirtigen Verhiltnisse mit einer erheblichen
Steigerung der Ausfille fiir die kommenden Jahre gerechnet
werden. Die vielfach verbreitete Meinung, dafi die Reichshahn
von der Entwicklung der Automobilindustrie und der Aushreitung
des Kraftwagenverkehrs unmittelbar und mittelbar so grofie

|

Vorteile habe, daB dadurch die Ausfille ausgeglichen wiirden, |

wird widerlegt, Sodann wird auf die Bedeutung eingegangen,
die den Ausfillen fiir die Finanzlage der Deutschen Reichsbahn
trotz des gegen friiher auch noch in den letzten Jahren gestiegenen
Gesamtverkehrs und trotz der mit Hilfe von Tariferhéhungen
gesteigerten Glesamteinnahmen zukommt. Dabei wird dargelegt.
dal} die Reichshahn zur Zeit iiber ihre unmittelbaren Betriebs-
ausgaben und iiber die fiir Abschreibungen aufzuwendenden
Betrage hinaus eine Belastung in Héhe von jahrlich iiber
1,4 Milliarden Reichsmark triigt.

Im II. Kapitel iiber das..Kostenproblem® wird zunichst
auf die Frage des Selbstkostenvergleichs eingegangen. Die (irenzen
der Maglichkeit, mit Hilfe des Kraftwagens den Verkehr zu
rationalisieren, werden aufgezeigt. AnschlieBend wird in einem
Abschnitt  .,Verkehrsverbilligu ng aus Mitteln der

‘Allgemeinheit dargelegt, in weleh ungeheurem Ausmal der

*) Herausgegeben von der Hauptverwaltung der Deutschen
Reichsbahn.-Gesellschaft, Berlin, VofistraBe 35, Januar 1930.

Krattwagenverkehr heute auf Kosten der Allgemeinheit verbilligt
wird. Allein an den StraBenkosten macht die Begiinstigung zur
Zeit jahrlich fast eine halbe Milliarde Reichsmark aus.

An der .,Aufbringung der offentlichen Lasten® ist der
Reichshahnschienenverkehr zur Zeit in Hohe von rund 28 Prozent
belastet, dagegen der Kraftwagenverkehr héchstens mit 3 Prozent.
Es wird die Forderung erhoben, dafi beide Verkehrsarten hin-
sichtlich der Selbstkosten und der Anfbringung der éffentlichen
Lasten einander angeglichen werden,

Im III. Kapitel werden ,die Méglichkeiten einer
volkswirtsehaftlich gesunden Verkehrsteilung®
untersucht. Den Verkehr der Privatpersonenkraftwagen anerkennt
die Reichsbahn als eine im Vergleich zur Schienenbeférderung
individuellere Verkehrsbedienung. Sie steht aber auf dem
Standpunkt, dafl es ungerecht und sozial- und wirtschaftspolitisch
falsch ist, eine Verkehrsart, die fast ausschliefilich von wirtschaftlich
Leistungsfahigeren in Anspruch genommen wird, gegeniiber dem
auf dem Schienenweg der Reichsbahn bedienten Personenverkehr,
in dem fast der gesamte Reiseverkehr cer breiten Masse enthalten
ist. steuerlich zu begiinstigen.

Fiir den Kraftomnibusverkehr wird nachgewiesen,
dafl er nicht als eine Verkehrsart fiir sich, sondern als ein
Teil des gesamben groBen sffentlich und gewerhsmifig bedienten
Uberlandverkehrs angesehen werden muf, Die bisherige Ent-
wicklung hat infolge verschiedener, inshesondere mit der Kon-
zessionsgesetzgebung  zusammenhéngender Umstiinde, zu  einer
erheblichen Zersplitterung im Kraftwagenverkehr und zu einem
schiidlichen Wetthewerh gegen die Bisenhahnen gefithret, Sie
hat trotz hoher Aufwendumgen den abgelegenen Orten und
Giegenden nicht in dem erwiinschten Umfang Verkehrs-
verbesserungen gebracht. Es wird der Schlul gezogen, dalB der
Kraftomnibusverkehr im Interesse der Allgemeinheit in der Hand
des Reichs vereinheitlicht werden muB, und daB zu diesem
Zwecke auch die Konzessionsgesetzgebung einer Anderung bedarf.
Das Abkommen Reichsbahn—Reichspost in der heutigen Glestalt
soll nach der Absicht der Reichshahn ecine erste Stufe fiir die
anzustrebende, auch im Interesse der Reichsfinanzen gelegene
Vereinheitlichung sein.

Bei der Erorterung des TLastkraftwagenverkehrs

12%
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befafit sich die Schrift zundchst mit den Wirkungen der Last-
kraftwagenverwendung im rein &rtlichen Verkehr. Es wird
dabei dargelegt, daB auch dieser Kraftwagenverkehr fiic die
Reichsbahn mit schidlichen Folgen verbunden ist. Er fiibrt zu
eimer weiteven Zersplitterung des ortlichen Fuhrgeschifts und
verteuert auf diese Weise die Kosten des Abfertigungsdienstes,
inshesondere auf den groflen Reichbahngiiterstellen.

Fiir den Uberlandverkehr anerkennt die Reichsbahn
den Lastkraftwagen als einen verkehrswirtschaftlichen Fortschritt
da, wo der Kraftwagen durch seine technische Eigenart und die
Vorteile, die sich aus dieser fiir die Verkehrsbedienung hieten,
den Verkehr an sich zieht. Sie lehnt ihn aber als volkswirtschaftlich
ungesund und schidlich ab, wo er nur das Mittel ist, mit dem
der einzelne aus einer kiinstlichen Verbilligung der Selbstkosten,
aus der ungleichen Belastung der beiden Verkehrsarten fiir tfent-
liche Zwecke und aus dem nach volkswirtschaftlichen Gesichts-
punkten aufgebauten Giitertarifsystem der Reichshahn Sonder-
vorteile zieht, die mit einer Schidigung der Allgemeinheit ver-
bunden sind.

Bei Erorterung der Méglichkeiten einer Problem-
l6sung im Giiterverkehr wird auf die Moglichkeiten, den
Kraftwagen im Dienste der Reichsbahn zu verwenden,
eingegangen. Dabei wird nachgewiesen, dafi solche Moglichkeiten
zwar bestehen, daB sie sich aber in wesentlich engeren Gremzen
halten, als vielfach angenommen wird, und daB mit Hilfe des
Kraftwageneinsatzes niemals das Problem gelost werden kann,
das sich fiir die Reichshahn aus dem auf Unterbietung der Tarife
heruhenden Preiswettbewerb des Kraftwagens ergibt.

In dem n#chsten Abschnitt wird die Auseinander-
setzung zwischen beiden Verkehrsarten durch gegen-
seitigen Wettstreit behandelt. Hier werden die in der
Offentlichkeit in der letzten Zeit viel besprochenen K-Tarife
als die einzige MaBnahme dargelegt, die der Reichsbhahn zur Zeit
fiir eine wirksame und noch wirtschaftliche Abwehr gegeniiber
dem ungesunden Kraftwagenwettbewerb zur Verfiigung steht.

Tm SchluBabschnitt wird dargelegt, daB sine Verschéarfung
der Konzessionsgesetzgebung unvermeidlich ist, wenn
man den gegenseitigen Wettstreit der beiden Verkehrsarten im
Hinblick darauf, daB er die Beforderungspreise weitgehend
individualisiert, iiberwiegend als nachteilig fiir die Wirtschaft
ansieht. Der eigentliche und echte Werkverkehr, d. h. der Kraft-
wagenverkehr der Unternehmungen fiir Zwecke ihres eigenen
Betriebes einschlieflich des Absatzes bei der Kundschaft, wiirde
von der Gesetzgebung unberiihrt bleiben koénnen, vorausgesetzt,
daB auch er, wie jeglicher Kraftwagenverkehr, hinsichtlich der
Selbstkosten und der Beteiligung an den éffentlichen Lasten dem
Schienenweg gleichgestellt wird.

Siemenshahn Jungfernheide— Gartenfeld.

Am 18. Dezember vorigen Jahres wurde die BSiemensbahn
Jungfernheide—Gartenfeld als neue Vorortstrecke der Berliner
Stadt- und Ringbahn dem Verkehr {ibergeben. Die mit dev fort-
gehreitenden Entwicklung der Werke des Siemenskonzerns in
Siemensstadt bereits auf 65000 Mann angeschwollene Belegschaft
konnte zu ihren meist im Berliner Norden gelegenen Wohnstiitten
mit den vorhandenen Verkehrsmitteln, Stralenbahn und Spandauer
Vororthahn, trotz Staffelung von Beginn und Ende der Arbeitszeit
{iber zwei Stunden in wirtschaftlich befriedigendem Umfange nicht
mehr beférdert werden. So entgchloB sich der Konzern zum Bau der
etwa 4,7 km langen Strecke, die mit einemn besonderen Bahnsteig an
den Bahnhof Jungfernheide des Nordrings angeschlossn ist, und
fithrte denselben in eigener Unternehmung im Einvernehmen mit
der Reichsbaln unter dem Kostenaufwand von etwa 14 Millionen ./
aus. Mit Betriebsbeginn ist der Bahnkérper in das Eigentum der
Reichshahn gegen FErstattung einer festen Summe iibergegangen,
welche die Reichsbahn auf Grund der zu erwartenden Betriebs-
iiherschiisse errechnet hat. :

Die Einbindung der Strecke in den Bahnhof Jungfernheide

der Ringbahn erforderte einen teilweisen Umbau der Gleisanlagen
unter schwierigen Bauverhéltnissen, so dafl zur Ariindung der
neuen Briickenpfeiler und Bahndimme die Preflufthauweise und
die Verfestigung des Untergrundes im Spreebett auf chemischem
Wege vorgenommen werden mufite. Die Spree war zweimal zu
kreuzen, das zweitemal mit einer groflen Briicke mit zwei Off-
nungen von 52 und 70 m Spannweite. Im groflen Bogen {iber
einen 800m langen eisernen Briickenzug geht die Bahn wvon
Jungfernheide nach dem ersten Bahnhof ,,Wernerwerk®, dann zum
Bahnhof ,,Siemensstadt® und endigt mit dem Bahnhof ,,Garten-
feld, indem sie in dieser Weise siimtliche Werke des Siemens-
konzerns und das sich anschlieBende Wohngelinde bedient. Eine
spiitere Verlingerung der Bahn nach Spandau-Nord und Hennigs-
dorf ist vorgesehen.

Die Bahnstrecke wird im Anschlufl an die elektrisierte Stadt-
und Ringbahn mit 800 V. Gleichstrom betrieben, der in einem
(ileichrichterwerk am Bahnhof ,,Siemensstadt’® aus dem von dem
Hauptverteilungswerk ,,Halensee® kommenden. 30 kV-Drehstrom
mittelst drei Quecksilberdampf-GroBgleichrichtern von je 1200 kW
Leistung mit den zugehdrigen Transformatoren gewonnen wird.
Im iibrigen gleicht die Einrichtung des Unterwerks den bereits
fiir den Betrieb der Stadt- und Ringbahn vorhandenen. Auch
die Signal- und Sicherungsanlagen und sonstigen Einrichtungen
fiir Beleuchtung erhalten den elektrischen Strom aus dem Werk.
Das Signalsystem ist auf der freien Strecke durchweg selbsttétig,
in den Bahnhofen und Weichen halbselbsttiitig. Die Stellwerke
in den Bahnhéfen ,,Jungfernheide” und ,,Gartenfeld” sind nur
mit Personal zur Bedienung der elektrisch betitigten Weichen
und Signale besetzt. Das Signal- und Sicherungssystem hesitzt
folgende Merkmale: 1. Selbsttéitiger Block mit Gleisisolierung.

9. Dreibegriffige Lichttagessignale, um kenntlich zu machen, daf

a) die niichste Blockstrecke besetzt ist (gelb-gelb), b) die niichste
frei, die iibernsichste aber moch besetzt ist (griin-gelb), c) die
niichste und die {ibernichste frei sind (griin-griin). Durch Reglung
der Spannung ist dafiir Sorge getragen, daf unabhingig von der
Lage des Speisepunktes die Lichtintensitit die gleiche ist. 3. Ad-
Signale an allen Einfahrsignalen, die durch ,,rot anzeigen, daf
mift besonderem Auftrag das Signal iiberfahren werden kann.
4. Gefahrsignal ,,rot*, das mit Schalter auf dem Bahnsteig betétigt
wird, um den Zug anzuhalten. 5. BElektrisch-mechanische Fahr-
sperre, die durch Berithrung eines Hebels am Triebwagen mit
einer Schiene am Gleis heim Uberfahren .eines Haltesignals ohne
Frlaubnis das Bremsventil am Triebwagen ausldst.

Auf dem Bahnhof ,,Gartenfeld‘ liegen zwischen den Haupt-
gleisen eine Gruppe von sechs Abstellgleisen, auf denen zur Ver-
dichtung des Berufsverkehrs je zwei Acht-Wagenziige hinter-
sinander aufgestellt werden lkénnen. Die Gleisanlage wird zum
ersten Male bei der Deutschen Reichsbahn durch Seheinwerfer
beleuchtet, welche Belenchtungsart gegeniiber der bisherigen mit
Tichtmasten bessere Lichtverteilung, groBere Ubersichtlichkeit und
Betriebssicherheit auf den Gleisen und eine bis zu 509, betragende
Stromersparnis bietet. An jedem Ende der etwa 600 m langen
(Hleisanlage steht ein besteigbarer, 30m hoher Gittermast mit
oberer Biihne, auf der die Scheinwerferanlage mit drei bzw. vier
Reflelctoren zu je 1000 Watt steht. Die Scheinwerfer senden ihr
Licht gegeneinander aus. Hche der Maste und Neigung der
Scheinwerfer gegen Erdboden ist genau erprobt, um méglichst
gleiche Lichtverteilung ohne Blendung zu erzielen. Die Beleuchtung
ist sehr gut und die ganze Gleisanlage gut zu tibersehen.

Derartige Beleuchtungen werden hereits seit mehreren Jahren
in den Ver. Staaten Amerikas auf Rangierbahnhéfen angewendet.
Die ersten Versuche in Europa wurden anfangs vorigen Jahres von
den Siemens-Schuckertwerken in Spanien mit Erfolg aufgenommen.
Mehrere Bahnhéfe werden dort bereits in dieser Art belsuchtet.
Auch in Frankreich werden die guten Erfolge auf einem Rangier-
hahnho! bei Paris zu weiterer Einfiihrung des Systems fiihren.
Kiirzlich ist eine Scheinwerferanlage grofieren Umfangs auf dem
Rangierbahnhof Troyl bei Danzig von den SSW ausgefiihrt und.
in Betrieb genommen worden. Przygode.

Zuschriften.

Zu dem Bericht ,,Zugtelephonie bei der Canadian National
Railway* in Heft 1, Seite 19 erhalten wir von Herrn Reichsbahn-
oberrat Hamplke, Altona, dieMitteilung, daf die letzten Absétze
nicht zutreffend sind.

Zu 1: Auch bei der deutschen Zugtelephonie findet ein

Gegensprechen statt, d. h. der Sprechvorgang ist der gleiche wie
auf normalen Fernsprechleitungen und

Zu 2: Auch bei der deutschen Zugtelephonie ist nur ein
Wagendach mit Antennen bespannt.

e

Fir die Schriftleitung verantwortlich; Reichgbahnoberrat Dr. Ing. H. Uebelacker in Niirnberg. — Verlag von Julius Springer in Berlin,
Druck von CUarl Ritter, G.m.bh. H, in Wiesbaden.



