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Das neue Bahnbetriebswerk Fulda.
Von Borghaus, Direktor bei der Reichsbahn in Frankfurt a. M.

Hierzu Tafel 17 his 19.

1. Allgemeines.

Der Bahnhof Fulda liegt auf der Strecke Frankfurt (M.)—
Bebra. Er ist Durchgangshahnhof dieser Strecke und zugleich
Endbahnhof der Strecken Fulda— GieBen, Fulda—Hersfeld
und Iulda— Hilders— Wiistensachsen—Tann.

Fiir den Personenzugverkehr hat er vier Bahnsteige. Bahn-
steig 1 und 2 sind fiir den durchgehenden Verkehr nach Frank-
furt und Bebra, 3 fiir den Verkehr nach Gersfeld und Hilders
(Rhén), 4 (Kopthahnsteig) fiiv den oberhessischen Verkehr
(Vogelsherg) bestimmt. Neben den Personenzuggleisen liegen
Gstlich die Aufstellungsgleise des Eisenbahnausbesserungswerkes.
Nach Norden schlieflen sich die Abstellgleise fiir Personenwagen,
der Triebwagenschuppen, die Viehwagenrampe und die Vieh-
wagenreinigung an. Nach Siiden erstreckt sich die Giiter-
abfertigung, der Freiladebahnhof und am duBersten Ende der
(Giiterbahnhof, an den an der Westseite eine Werkstitte zur
Schnellausbesserung von Giterwagen angeschlossen ist. Im
Bahnhot verkehren insgesamt 4 FD., 18 D., 6 E., 11 Eg.,
64 Pz., 72 Gz. Der Giiterbahnhof verarbeitet im Ein- und Aus-
gang taglich insgesamt 1200 Wagen und wird namentlich bei
Uberlastung von Bebra zur Bildung von Giiterziigen heran-
gezogen.

Das alte Betriebswerk lag fusserst ungiinstig zwischen dem
Personenbahnhof und dem Eisenbahnausbesserungswerk. Zu
Zeiten starken Verkehrs entstanden groBle Schwierigkeiten.
Die Bedienung des Eisenbahnausbesserungswerkes stirte den
Verkehr zum Bahnbetriebswerk und umgekehrt. Die Stérungen
tibertrugen sich auf den Bahnhof und weiter auf die
Strecken.

Abgesehen davon, dall die Zahl der Stiinde zu gering war
— 17 Lokomotiven muBten im Freien aufgestellt werden —
waren die Stinde zu kurz und die Werkstitten- und Neben-
anlagen so knapp und verzettelt, daB der Betrieb AduBerst
schwierig und teuer war. Der Betrieb in der veralteten Be-
kohlungsanlage war nur durchfiihrbar unter mehrfachem Um-
setzen der Kohlenwagen und den sonst bekannten Zeit- und
Geldverlusten.

Die Reichsbahndirektion Frankfurt (M.) hatte schon seit
Jahren das Bestreben, die veralteten Anlagen durch neue zu
ersetzen. Der Fortgang verzigerte sich aber durch Krieg,
seine Folgen und die grofien Geldschwierigkeiten. Der Ubergang
zu schweren Lokomotiven machte aber den Neubau unab-
weishar,

Das Gelinde des neuen Werkes liegt am Siidostende des
Bahnhofs gegentiber dem Giiterbahnhof. Die Anordnung der
Gebidude und Gleise ist aus Abb. 7, Taf. 17 ersichtlich. Das
Betriebswerk Fulda nimmt eine Sonderstellung ein durch die
Aufgabe, die ihm als Mutterwerk fiir die in der Rhén und
im Vogelsberg liegenden Lokomotivbahnhsfe (Hiinfeld, Tann,
Wiistensachsen, Gersfeld, Alsfeld, Lauterbach, Gedern, Schlitz)
zugewiesen ist, deren 15 Lokomotiven es neben den eigenen 55,
auf den Hauptstrecken verkehrenden, zu betreuen hat. Die
Lokomotiven werden zum Auswaschen und bei Ausbesserungen,
die das Lokomotivpersonal nicht selbst ausfiihren kann, dem
Mutterwerk zugefiihrt, ‘was fiir den Betrieb vorteilhafter ist,
als wenn die Lokomotivbahnhéfe dafiir eingerichtet werden.

Organ fiir die Fortsehritte des Lisenbahnwesens. Neue Folge.
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Das Betriebswerk Fulda hat ferner die wichtige Aufgabe der
Ersatzlokomotivgestellung fiir die Strecke Frankfurt— Bebra.
Aulerdem mufite dem rauhen Klima der Rhén, namentlich
beim Ausbau der Gebiudeheizungen, besondere Beachtung
geschenkt werden.

Bei Bemessung der Werkstétte und Lager wurde davon
ausgegangen, dal kiinftig die Fahrzeugausbesserung durch
den Austauschbau maBigebend beeintlufit wird. Die Lage der
Ridume und Arbeitsplatze wurde nach den kiirzesten Férder-
wegen und kleinsten Verlustzeiten gewihlt. Das Betriebs-
stofflager muBite fiir die Versorgung von 136 Aullenstellen aus-
gebaut werden.

Nach dem Schuppenbesetzungsplan sind 34 Stinde,
2 Schuppen von 18 und 16 Stinden, erforderlich. Der erste
Schuppen von 18 Stinden ist fertig. Zur behelfsmafiigen In-
betriebnahme des Werkes sind am linken Fltgel sechs Strahlen-
gleise angelegt., Der zweite Schuppen ist im Bau. Der erste
Schuppen hat eine 23 m Drehscheibe. Vor den zweiten soll
die noch brauchbare 20 m-Drehscheibe des alten Werkes ein-
gebaut werden. Dies ist aus Ersparnisgriinden geboten und
liBt sich auch mit den Bediirfnissen des Betriebes vereinbaren,
weil eine groflere Zahl kleinerer Lokomotiven (Rhén, Vogels-
berg) zu behandeln ist. Die Erweiterung der Schuppenanlage
muBl nach der Richtung des zweiten Schuppens hin vor-
genommen werden, weil die Kosten der Grimdung am linken
Fliigel des ersten Schuppens so hoch geworden sind, dafi es
billiger ist, die Strahlengleise unbedeckt zu lassen und den
zweiten Schuppen zu bauen. Dadurch entsteht der weitere
Vorteil, dafi bei Aulerbetriebsetzung des Hauptschuppens
durch Hochnehmen der Drehscheibe im zweiten Schuppen
Ersatz, wenn auch nur im beschrinkten Umfange vorhanden
ist, der namentlich im Hinblick aut die von Fulda abhidngigen
Lokomotivbahnhéfe der Rhén und des Vogelsherges unbedingt
erforderlich ist.

Zwischen den Lokomotivschuppen ist das Verwaltungs-
gebiiude im Mittelpunkt des Betriebes angeordnet. Die ersten
Stande des Hauptschuppens sind Auswasch- und Ausbesserungs-
stinde. AnschlieBend an deren Kopfseite erstreckt sich die
Werkstitte bis heriiber zum zweiten Schuppen. Gegeniiber
dem Hauptschuppen liegt das Ubernachtungsgebiude und
am linken Fligel das Betriebsstoffhauptlager. Jenseits
der Drehscheibe des Hauptschuppens liegt die Gas- und die
LuftpreBanlage. Das Gelinde des Betriebswerkes ist nach der
freien Seite mit einem Zaun umgeben, an dem der Weg zum
Betriehswerk entlang fithrt. Im Werk fithrt er am Uber-
nachtungsgebiude vorbei durch eine Unterfithrung unter der
Werkstitte zum Verwaltungsgebiude.

Die Gleisverhindung des Betriebswerkes mit dem Bahnhoi
ist beim Stellwerk Fgh hergestellt. Wegen des beschriinkten
Platzes lieB sie sich nur eingleisig ausfithren, so dal sich die
ein- und ausfahrenden Lokomotiven in der doppelten Kreuzungs-
weiche treffen. Damit bei etwaigem Versagen oder bei Ent-
gleisungen das Betriebswerk zuginglich bleibt, ist eine zweite
Verbindung vom Hauptgleis her eingelegt. Von und zum
Ghiterbahnhof gelangen die Lokomotiven unter Kreuzung der
Hauptgleise.
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Im Lokomotivbahnhof verzweigt sich der Fahrweg nach den
fur den Betrieb erforderlichen Gruppen: 1. dem Kohlen- und
Schlackenwagengleis mit dem daneben liegenden Verschiebe-
gleis, das nach riickwirts bis zur GaspreBanlage als Zustellgleis
diir die Gaswagen verlingert ist, 2. den Bekohlungsgleisen und
dem Umfahrungs- und Wendegleis, 3. den Packwagen-, Ausfahr-
und Hilfszuggleisen. Die Gleise sind nach riickwirts vor den
Drehscheiben zusammengefithrt, so daf fir die Lokomotiv-
schuppen getrennte Kin- und Ausfahrten entstehen. Auflerdem
sind die Drehscheiben noch durch besondere Gleise verbunden.
Vom Austahrgleis zweigt ein Gleis zum Ersatzteil- und Werk-
stofflager und von diesem wieder ein Gleis zum Betriebsstoff-
lager ab.

Zwischen den beiden Lokomotivgleisen liegen die Be-
sandungsanlage, der Kohlenbunker und die Ausschlackanlage.
Uber der Ausschlackanlage stehen drei Wasserkrane. Ein
vierter steht am Umfahrgleis, in dem auch eine mit elektrischen
Lampen ausgestattete Untersuchungsgrube eingebaut ist.

der vier letzten Stinde des ersten Schuppens muBiten 4 m
tief bis auf gewachsenen Boden gefiihrt werden. = Die Aus-
schachtungsarbeiten fiir die Fundamente des zweiten Schuppens
waren wegen des felsigen Bodens sehr schwierig. Wegen der
Nihe der Hauptstrecke durfte der Fels nicht gesprengt,
sondern nur mittels Pre(lufthimmern gelost werden. Die
Dachbinder bestehen aus Eisen, das Dach aus Holzschalung mit
doppellagigem Pappdach. Zur Rauchabfithrung dienen Rauch-
tinge. Von gemeinsamer Rauchabfithrung wurde wegen der
hohen Kosten und der Lage der Lokomotivschuppen im freien
Felde abgesehen. Die Rauchfinge — drei Bauarten: Zentral-
amt, Fabel, Direktion Frankfurt — sind an verschiedenen
Stellen des Schuppens angeordnet, um Erfahrungen zu sammeln.
In einzelne Rauchfinge sind Abschluffklappen aus Aluminium
eingebaut. Die Dachlaterne hat senkrechte Winde mit Feldern,
die abwechselnd verglast und offen sind. Die offenen werden
im Winter zur Bindung der von den Lokomotiven ausgestrahlten
Wirme durch eine Lattenschicht bis auf einen etwa 250'mm
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Abb. 1.

Im Mittelpunkt der Gleisanlage gegeniiber dem Kohlen-
bunker liegt das den Betrieb im Lokomotivbahnhof regelnde
Stellwerk.

Zwischen den Kohlenbansen liegt das vorldufig nicht an-
geschlossene Krangleis. Wenn spiiter die Kohlen in Selbst-
entladern kommen sollten, kann es an das Kohlenwagengleis
ohne groBle Kosten angeschlossen werden.

Gegeniiber der Ausschlackanlage ist ein Aufenthaltsraum
fiir die Ausschlacker, am Ende des Packwagengleises ein Raum
fir den Packwagenwirter und neben dem Packwagengleis ein
Kohlenbansen fiir die Packwagenheizung eingerichtet.

Zur Ebnung des Gelindes fir das Betriebswerk mufiten
groBere Erdarbeiten ausgefiihrt werden. Im ganzen wurden
180000 cbm Bodenmassen durch Bagger bewegt. Hin Teil
wurde zur Anschiittung des Gelindes, der Rest zur Ebnung
des Geléindes auf der Westseite des Giiterbahnhofs verwendet.

2. Lokomotivschuppen, Werkstitte und ihre Einrichtung.

Die Standlinge der Lokomotivschuppen (Abb. 1 bis 4,
Taf. 17) betragt 28 m. Die Pfeiler der Aullenwinde bestehen
aus Beton, die der inneren aus J[-Eisen. Die Fundamente
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Schaltbild zur Lokomotivauswaschanlage und Gebiéudeheizung.

weiten Spalt geschlossen. Die Lattenschicht wird durch zwei
in Gelenken drehbare senkrechte Leisten gehalten. Im Friih-
jahr werden die Latten weggenommen und auf dem Laufsteg
gelagert. Um die Fenster der Laternen sauber zu halten, sind
an beiden Seiten Schienenbahnen eingebaut, auf denen Wagen
laufen, die den Putzern als Stand dienen.

In den Schuppengleisen wurden fiir die Befestigung der
Schienen vier verschiedene Bauarten verwandt, um ein Urteil
itber ihre Haltbarkeit zu gewinnen: Hattinger Stiihle, Hattinger
Tangentialkipplager, Hahmannsche Stiihle und Asbestoneinsitze
(Asbestonwerke Kéln)., Der FuBboden besteht aus einer 15 em
starken Betonsohle, auf die in Mértel 6 cm starke Basaltinplatten
verlegt sind.

Dle baulichen Einzelheiten der Schuppen sind im iibrigen
nach den Richtlinien des Ausschusses fiir Lokomotivbehand-
lungs- und maschinellen Anlagen ausgefiihrt. Zur Schuppen-
beleuchtung dienen Gliithlampen, die nach Bedarf ein- und aus-
geschaltet werden kénnen. Hinter jedem Stand sind an der
Wand Steckdosen fiir traghare Lampen vorgesehen. Die Luft-
presser zur Erzeugung der Druckluft fiir das Ausblasen der
Heizrohre gind in einem Anbau des Raumes fiir den Gaspresser
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aufgestellt. Sie haben elektrische Antriebe von 15 und 7,5 PS
und pressen 150 bzw. 100 cbm/Min. auf 8 at. Die PreBluft
gelangt durch eine 54 mm weite Leitung in neben dem
Schuppen aufgestellte Sammelbehiilter und von hier in eine
an der Schuppenwand entlang gefiihrte, 28 mm weite Leitung,
die zwischen je zwei Stinden mit einem Schlauchanschlusse
versehen ist. Der Arbeitsdruck der Luft wird durch einen
selbsttdtigen Regler geregelt, der den Luftpresser ein- und
ausschaltet. Die Leistung des Gaspressers betrigt 25 cbm/Std.,
der Inhalt der Behilter 37 cbm. Die Achssenke hat eine Trag-
fahigkeit von 25t. Die Biithne wird mit der Achse durch vier
Spindeln gehoben und gesenkt. Als Antrieb dient ein Elektro-
meter 7,5 PS.  Die Biihne hat den Vorteil, daBl die Arbeiter
beim Achswechsel darauf stehen und ihre Werkzeuge unter-
bringen kénnen. Das umstéindliche Auflegen von Holzbohlen
u. dergl. entfillt. Die Offnungen in den drei Griben der
Achssenke sind durch verschiebbare Trige iiberbriickt. Zum
Ab- und Anbauen schwerer Lokomotivteile ist iiber Stand 8
ein fahrbarer Bockkran von 1000 kg Tragfahigkeit eingerichtet,
dessen Laufkatze einen elektrischen Antrieb von 3 PS hat.

Fiir leichtere Teile wird ein fahrbarer Auslegerkran von

3—4 chm Frischwasser angefiillt. Wird zu wenig gefullt und
deshalb beim Ablassen des Dampfes die Temperatur des
Wassers hoher als 959, so liflt der Temperaturregler Frisch-
wasser zulaufen. Vom Wirter sind also lediglich die Arbeiten
an der Lokomotive und das An- und Abstellen der Spritz- und
Tillwasserpumpe zu besorgen.

Nach der Wirmeberechnung verteilt sich die Wéarme einer
Auswaschlokomotive folgendermalen:

Es gehen an das Fullwasser 608000 WE. . . 85,59%
" - »s oy Spritzwasser 288000 WE. . . 27,59,
5 ,» verloren bzw. entweichen in den
Schuppen 148000 WE. . . 2409 -
100,09,

Die im ganzen gelieferte Fillwassermenge hetragt unter
der Voraussetzung, dall das Wasser auf 90? gebracht wird,
7 ¢bm, etwas mehr als eine Kesselfillung. Das Abdampfen von
Abstellokomotiven in die Auswaschanlage zur Erzeugung einer
itberschieBenden Tiillwassermenge, wie es vielfach geschieht,
bringt also keinen Nutzen, wenn man das Fillwasser nicht
zu anderen Zwecken verwenden kann.
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Abb. 2.

Der Deutlichkeit wegen ist der Wirmezu- und Abgang durch den Auswaschbetrieb nicht dargestellt, da sich die Wéarmemengen
im allgemeinen decken und ein verwertbarer Rest fiir die Heizung nicht iibrig bleibt.

500 kg Tragfihigkeit verwandt. Zum Verfahren der Loko-
motiven auf den Sténden dient eine Einsetzwinde. Als
Hilfsmittel zum Fordern von Lokomotivteilen, Feuerschirm-
steinen usw. wurden gewdhnliche Stechkarren fiir ausreichend
befunden. Von einer Hingebahn, Elektrokarren oder dergl.
wurde wegen der hohen Anschaffungs- und Betriebskosten
abgesehen. Die Forderung der Achsen zur Achsschenkelbank
geschieht unmittelbar auf dem Gleis, das vor der Achsschenkel-
bank unter einem Laufkran miindet, mit dem die Achsen auf
die Bank gehoben werden. 5

Die Anlage zum Auswaschen ist in der bekannten Art mit
Spritz- und Fiilllwasserbehiilter und Kreiselpumpen zum Spritzen
und Fiillen ausgefiihrt. Die Behilter und Pumpen sind in der
Néahe der Auswaschstédnde in einem Keller unter dem Ersatz-
teillager aufgestellt. Der Fillwasserbehilter hat 29 chm, der

Spritzwasserbehélter 18 chm Inhalt. Sie bestehen aus Schmiede-

eisen von 8 mm Blechstirke im Boden und 7 mm in den Seiten- |

winden. Die Kreiselpumpen fordern 12 cbm/Std. auf 8 at
Druck und haben Drehstromantrieb von 7,5 PS. Die Anlage

In Wedau (siehe Organ 1917, S. 3) wurde s. Z. die Wasch-
und Badeanlage und eine Warmwasserheizung fiir die Mann-
schaftsriume uni die Werkstitte angeschlossen. Die Warm-
wasserheizuing wurde durch eine Umlaufpumpe betrieben. Sie
war durch eine Zweigleitung an die Warmwasserbehilter der
Auswaschanlage angeschlossen. Wenn der Kessel der Heizung
ab- und die Zweigleitung angeschaltet wurde, trieb die Kreisel-
pumpe das warme Wasser durch die Heizleitung. Es nahm bei
dem Kreislauf Wirme aus dem Behélter auf und gab sie an die
Heizkérper ab. Das Ergebnis hat namentlich wegen des hohen
Stromverbrauches der Pumpen und der kostspieligen Unter-
haltung nicht befriedigt.

In Fulda ist ein anderer Weg eingeschlagen worden, der
auf dem Gedanken der unmittelbaren Verwendung des Ab-
dampfes fiir alle Zwecke unter Zwischenschaltung von Ruths-
und Warmwasser-Speichern beruht. Die Anordnung und
Ausnutzung geht aus Abb. 1 hervor. Das Abdampfen geschieht

" in zwei Stufen durch die Hoch- und die Niederdruckleitung.

An die Niederdruckleitung sind die Gebidudeheizungen an-

arbeitet fast ganz selbsttiitig. Vor dem Spritzwasserbehilter | geschlossen. Die ankommenden Lokomotiven werden zunichst

ist ein Wiarmeaustauscher angeordnet, durch den die iiber 509
liegende Wirme dem Fiillwasser zugefithrt wird. Vor dem Ab-
lassen der ersten Lokomotive wird der Fiillwasserbehilter mit

|

an die Hochdruckleitung angeschlossen. Der Dampf geht dann

von der Heizleitung der Lokomotive durch die Hochdruck-

leitung zum Ruths-Speicher, Wenn der Druck in der Hoch-
52*
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druckleitung bis auf 2,5 at gesunken ist, wird die Verbindung

mit der Niederdruckleitung hergestellt und bis auf 0,5 at ab-
gedamptt. Wird lingere Zeit nicht abgedampft, so sinkt der

Druck in der Niederdruckleitung unter 0,5 at. Dann gibt der |

Ruths-Speicher iiber das Druckminderungsventil Dampf ab.
Das Abdampfen in zwei Stufen hat sich als sehr zweckméiBig

Zwischenschaltung eines Riickschlagventils an die Nieder-
druckleitung angeschlossen. Die Speisung des Heizkessels
erfolgt - selbsttitig durch einen im Lokomotivschuppen an-
geordneten Wasserbehilter mit Schwimmerventil, das Frisch-
wasser zusetzt, sobald ein gewisser Wasserstand unterschritten
wird. Nach -Abb. 1 und 3 wird das Niederschlagwasser

erwiesen. Es hat den Vorteil, dalli nenankommende Lokomotiven | der Gebdudeheizungen durch Kreiselpumpen zum Hochbehélter
. . as | i TN - . S 5 . .
schon an die Hochdruckleitung angeschlossen werden kénnen, | gefordert.  Dies hat sich nicht bewihrt. Die jetzt ein-
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Abb. 3.

withrend noch die vorangegangenen an der Niederdruckleitung
liegen. Die Zahl der gleichzeitig angeschlossenen Lokomotiven
findet aber ihre Grenze an der Aufnahmefihigkeit der Speicher
und der Heizanlage. In Fulda ist der Zulauf der Lokomotiven
abends so stark, dalB die Speicher die doppelte Aufnahme-
fahigkeit haben miiiten. Die Anlagekosten wiirden dann aber
so hoch geworden sein, dafl die Wirtschaftlichkeit in Frage
gestellt wiire. Deshalb ist von der anfangs beabsichtigten Auf-
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Schaltbild des Warmwasserspeichers mit selbsttitiger Riickforderanlage fiiv das Niederschlagwasser.

gebauten Wasserschleifen, die das Wasser unmittelbar zum
Fullwasserbehélter fithren, erfillen die Aufgabe besser.

Die Dampftleitungen sind mit Warmeschutz versehen, aufler
den Stichleitungen im Lokomotivschuppen, bei denen der
Wirmeschutz wegen der zeitweisen lingeren Unterbrechungen
des Dampfdurchgangs wenig niitzt.

Die Werkstitte und das Betriebsstofflager haben Dampf-
heizung, das Ubernachtungsgebéudc und das Verwaltungs-

Abb. 4.

stellung eines zweiten Ruths-Speichers abgesehen und der
Betrieb so eingerichtet worden, dal} bei starker Kélte morgens
die Hilfslokomotive linger herangezogen wird. Den Verlauf
der Vorginge zeigt Abb. 2.

Damit bei Stérungen im Umlauf der Lokomotiven durch
AuBerbetriebsetzung der Drehscheibe oder Entgleisungen im
Zufahrtgleis die Geb#dudeheizung fir kurze Zeit aufrecht
erhalten werden kann, ist ein Heizkessel aufgestellt und unter

Ruths Wirmespeicher; 30000 Liter Inhalt.

gebiude Warmwasserheizung. In diesen sind Warmwasser-
speicher (Abb. 3) aufgestellt, die imstande sind, mehrere
Stunden lang die Heizung aufrecht zu erhalten und den Ruths-
Speicher beim Ausgleich der schwankenden Wérmezufuhr der
abgedampften Lokomotiven zu unterstiitzen.

Der Lokomotivschuppen hat keine Heizung. Aufler der
von den Dampfleitungen ausgestrahlten Wiirme (etwa 10— 15 9%,
der durchgehenden) fliet ihm nur die von den Lokomotiven
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ausgestrahlte Wirme und etwas Wirme aus dem Kellerraum
der Auswaschanlage zu.

Der Ruths-Speicher ist in Abb. 4 dargestellt. Er hat
30 cbm Inhalt und 6,5 at Héchstdruck. Die Abwasserleitung
des Speichers geht vereinigt mit der Sammelleitung des durch
sog. Wasserschleifen geforderten Niederschlagwassers der
Gebiudeheizungen zum Fiillwasserbehilter. Das Abfallwasser
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Abb. 5. Druckverlauf im Ruths-Speicher bei — 19 (.

des Speichers und das Niederschlagwasser der Heizungen ent-
sprechen zusammen dem von den abgedampften Lokomotiven
gelieferten Dampigewicht. Dieses wird also mit dem noch
vorhandenen Wirmeinhalt vollstindig zuriickgewonnen. Den
Verlauf des Druckes im Ruths-Speicher zeigt Abb. 5.

verschiedenen Hohenlagen gemacht. Das Ergebnis ist in
Abb. 7 eingetragen. Danach herrschte eine von unten his
zur Mitte gleichmiflig zunehmende und nach oben gleich-
méaflig wieder abnehmende Temperatur als Folge der “durch
die schmalen Spalte in der Dachlaterne ahgedrosselten Luft-
bewegung. Unter dem Dach lag, schiitzend iiber dem unteren
Schuppenraum, ein warmes geriumiges Luftpolster mit
kriftigem, den Rauch leicht aufnehmendem Auftrieb zur
Dachlaterne, das auch den Verlust durch das Offnen der
Tore beim Ein- und Ausfahren der Lokomotiven auszugleichen
vermochte. Das Polster wird sich nur bilden, wenn das
Gebaude und namentlich das Dach gerinmig genug ist, Wiinde,
Dach, Tore und Fenster geniigend dicht sind und die
Schuppenbesetzung die nétige Wirmezufuhr durch die ein-
gestellten Lokomotiven gewéhrleistet.

Ein gleich giinstiges Ergebnis wurde mit derselben Aus-
fihrung an einem Lokomotivschuppen in Friedberg erziehlt.

Iiir die Auswirkung der von den Lokomotiven ausge-
strahlten Wiarme und die Beseitigung des Rauches ist danach
die Bauform und Ausfithrung des Schuppens, namentlich des
oberen Teiles, von ausschlaggebender Bedeutung.

Die Heizung wird noch besser, wenn der zweite Schuppen
fertig ist, weil die Tore dann nicht o oft gedffnet zu werden
brauchen, um fertig behandelte Lokomotiven heraus- und
nachfolgende hereinzusetzen.

Die vielumstrittene Frage der Schuppen-

24
22 heizung gipfelt mehr in der Bauart der Schuppen
s = als in der der Heizungen.
. L R Y .
78 ) A \,«’/‘\- Es muf} angestrebt werden, die von den ab-
o 7 W7 gestellten Lokomotiven ausgestrahlte Wirme mog-
?zl A i/ .|\ lichst vollkommen fiir die Heizung der Lokomotiv-
1 i i / \ schuppen auszunutzen. In Verkennung dieser
70}, : i ;
$ | Tatsache hat man bisher auf den guten, baulichen
6 Zustand der Schuppen, namentlich der Décher,
¢ Tore und Fenster, viel zu wenig Wert gelegt.
*2 Ein Urteil iber die Heizwirkung der abge-
J stellten Lokomotiven fiir den Lokomotivschuppen
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Abb. 6. Temperaturen in den Riwumen des Bw Fulda vom 12. bis 22. Februar 1929.

Wihrend der grofien Kélte im Winter 1928 wurden in den
Gebéuden, die in Abb. 6 angegebenen Temperaturen beob-
achtet. Danach hat die Heizung den stidrksten Anforderungen
standgehalten. Erst bei Aullentemperaturen von — 3% brauchte
vormittags stundenweise eine Lokomotive (im Schuppen vor-
handene Dienstlokomotive) herangezogen zu werden.

Auffallend ist auch die giinstige Temperatur im Loko-
motivschuppen, obwohl er nicht mit Heizung versehen ist.
Um festzustellen, worauf sie beruht, wurden Messungen in

nahme am 30, 1. 29 von 10 bis 1120,

Wirmemengen berechnet, die die Lokomotiven durch Aus-
strahlung abgeben. Nach dem Schuppenbesetzungsplan fiir

das Betriebswerk Fulda verbringen die Lokomotiven in
24 Stunden rund 400 Lokomotivstunden im Schuppen.
Das Higengewicht des Lokomotivkessels betragt durch-

schnittlich 18000 kg, das Gewicht des Wassers 5600 kg.
Bei einer spezifischen Wérme des Eisens von 0,11 und einer
Temperaturabnahme der Lokomotiven durch Ausstrahlung von
durchschnittlich 6° in der Stunde ergibt sich eine Warmemenge
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von (18000.0,11-4-1.5600).400.6=18192000 WE., wodurch
nach Landgberg, Organ 1929, S. 25 der Bedarf fiir die Heizung
des vorhandenen Schuppenraums vollsténdig gedeckt werden
kénnte, wenn die Wirme in ausreichender Weise gebunden
wiirde.

3. Wirtschaft der Abdampiverwertung.

Das in den abgestellten Lokomotiven steckende Kapital
liegt ebenso wie die zum Hereinfahren in den Schuppen mit-
gefithrte Wéarmemenge brach. Wenn die Wéarme auch durch
Ausstrahlung zum Teil der Schuppenheizung zugute kommt,
so geht doch das Wertvollste, der Dampf, ungenutzt in das
Wasser iiher. Durch das Abdampfen werden die brachliegenden
Werte ausgenutzt. Aus dem Kessel wird der Dampf und mit
ihm durch Nachverdampfen von 1/;, bis 1/;, des Kesselinhaltes
eine verwertbare Wirmemenge von 350000 WE. herausgeholt.
Die wihrend des Abdampfens und nachher durch Ausstrahlung
in den Schuppen iibergehende Wiirme bleibt sich dabei nahezu
[gleich. Fiir die Wirtschaft der Abdampfverwertung kommt es
| daher nur auf den Unterschied der Wiarmemengen an, die die
« nicht abgedampiten Lokomotiven gegenﬁber den abgedampften
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Abdampfzeit Abstellzeit in Std.
Abb. 8

Linie 1 = Kesselwassertemperatur einer abgestellten und
nicht abgedampften Lokomotive.

Linie 2 = Kesselwassertemperatur einer abgestellten und
abgedampften Lokomotive.

Wasserinhalt der Lokomotive vor dem Abdampfen 6580 1.
Wasserinhalt der Lokomotive nach dem Abdampfen 5940 1.

'mach einer {iber 6 Stunden dauernden Abstellzeit noch enthalten.
Er laBt sich mit Hilfe der Temperaturlinien Abb. 8 und 9
berechnen, die im Betriehe durch Versuche mit P 8-Loko-
motiven ermittelt sind. Sie weigen zwar nicht den Genauig-
keitsgrad auf wie bei Laboratoriumversuchen, sind aber fur
die vorliegenden Berechnungen vollsténdig ausreichend. Die
Versuche erstreckten sich auf Lokomotiven mit und ohne
Hilfsfeuer, Die Linien 1 zeigen die Temperaturen der nicht
abgedampften, 2 der abgedampften Lokomotiven. Der Verlauf
ist fiir die Lokomotiven mit und ohne Hilfsfeuer verschieden.
Nach dem Abdampfen, das sich in beiden Fillen ungefahr unter
dem gleichen Druckabfall vollzieht, erholen sich die Loko-
motiven. Die Temperaturen der abgedampften gleichen sich
den der nicht abgedampften langsam an, so daB sich je linger
die Lokomotiven abgestellt bleiben, der Temperaturunterschied
mehr und mehr verringert und der Vorteil des Abdampfens
wachst. Deswegen hat auch das Abdampfen der weniger als
6 Stunden abgestellten Lokomotiven keinen Wert und sind
nur die letzten Abschnitte der Temperaturlinien verwendbar.
Den gesuchten Unterschied zwischen der Wirmemenge einer
abgedampften und einer nicht abgedampften Lokomotive
erhdlt man mit geniigender Genauigkeit, wenn man davon
ausgeht, dall er gleichwertig ist derjenigen Wirmemenge, die

umgekehrt zugesetzt werden mufl, um den Warmezustand der
nicht abgedampften zu erreichen oder in den Abb. 8 und 9
von a nach b zu gelangen, d. h. 1. die Temperatur des
Kesselbaustoffs und 2. des Kesselwassers auf die der Nicht-
abgedampften zu erhthen und 3. das vorher beim Abdampfen
iibergerissene Wasser zu ersetzen und von Leitungstemperatur
auf Kesselwassertemperatur zu bringen.

Fiir eine Lokomotive mit Hilfsfeuer ergibt sich dann mit
dem bei einer Tstiindigen Abstellzeit vorhandenen Temperatur-
unterschied des Kesselwassers von 69:

W, = 17000.0,11 & 6 11200 WE,
W,=5940.6 . . . . 36640 WE.
W, = 640.(168 — 10) . 75520 WE,
1%t 122360 WE.
or 1 T
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Abb. 9.
Linie 1 = Kesselwassertemperatur einer abgestellten und
nicht abgedampften Lokomotive.
Linie 2 = Kesselwassertemperatur einer abgestellten und

abgedampften Lolkomotive.
Wasserinhalt der Lokomotive vor dem Abdampfen 6380 1.
Wasserinhalt der Lokomotive nach dem Abdampfen 5800 1.

Fiir eine Lokomotive ohne Hilfsfeuer mit dem nach der
gleichen Abstellzeit: vorhandenen Temperaturunterschied von
107 — 84 = 23%:"

W, = 17000.0,11.23 23010 WE.
W, — 5800.23 . . . . 133400 WE.
W, = 580.(107 — 10) . 56260 WE.

232670 WE.

Beim Betriebswerk Fulda kommen die Lokomotiven etwa
zur Hilfte mit und ohne Hilfsfeuer an. Die im Durchschnitt
eingebiite Wirmemenge ist daher gleich dem Mlttelwert aus

122380232670
den beiden oberen Werten — — R T?’i 1775 ?ﬁ T
(i &
178000
rund 178000 WE. Um diese zu erzeugen, sind 0.45.7000

57 kg Kohle erforderlich, die in der Rechnung als Vergiitung
fiir das Abdampfen einer Lokomotive einzusetzen wiren. Mit
Riicksicht auf den wechselnden Einflul der Beschaffenheit
und Bauart der Lokomotiven, des Brennstoffs, der Schuppen-
temperatur, des Schornsteinzuges, der Behandlung der Loko-
motiven usw. sollen 50 kg als angemessener Durchschnitt
angesehen werden. Danach ergibt sich, wenn man die Wirt-
schaft der Auswaschanlage als nachgewiesen betrachtet, fir



85. Jahrg, Heft 15
1. August 1930,

Borghaus, Das neue Bahnbetriebswerk Fulda.)

349

die Wirtschaft der Heizungsanlage folgende Gegeniiberstellung
(die eingesetzten Werte beruhen auf genauen Ermittlungen im
Bau und Betrieb):
A. Heizungsanlage alter Baunart mit Einzelsammelheizungen
in den Gebiuden
1. Besitzkosten

Kessel . . . . 16000 24

Bauliche Anla.gen . 14000

Heizungsanlagen 31000 ,,
61000 % .4

Verzinsung und Tilgung 129, Instandbaltung 19, =
=139, von 61000 %4 . . 7930 B M
2. Lohne 2 Betriebsarbeiter als Heizer tig-
lich je 9 Stunden an 220 Tagen =

= 2,9.220.0,62. . . 2460
3. Brennstoffe. Der grolite Warmebeda.lf
in der Stunde betragt 650000 WE.,
* daher die Brennstoftkosten
650000.0,5.30 P
1000 9750 ,,
4. Fir Warmwasserbereitung 900 ,,

21040 AM
B. Neue Anlage (Abdampfverwertung)
1. Besitzkosten
Anlagekosten 64000 .74
Fiir Verzinsung, Tilgung und Instand-
haltung 13%, von 64000 %2/
2. Léhne
2/; Betriebsarbeiter 9 Stunden
2/,.9.220.0,62. .
3. Brennstoff
a) fiir téiglich durchschnittlich 14 ab-
gedampfte Lokomotiven sind an
220 Tagen =zu erstatten
220.14.50.25

1000

b) fiir die kalten Tage Brennstoff fiir die
stundenweise herangezogenen Loko-
motiven

8310 AM

820

3840 ,

1700

14980 AM

Davon ist abzusetzen der Gegenwert der
im Niederschlagwasser des Heizdampfes
enthaltenen Wéarmemenge die dem Fiill-
wasser der Auswaschanlage zugute

kommt . 740
13940 BH
Gegeniiberstellung.
Betriebskosten der alten Anlage 21440 M
Betriebskosten der neuen Anlage 14240
Ersparnis . 7600 .74

Der Mehia.ufwa,nd an Anlagekosten von 64000 — 61000=
—3000.%# wird gleich in den ersten vier Monaten eingebracht.
Von da ab tritt die volle Ersparnis von 7500 2./ ein. Wie
die Vergleichsrechnung zeigt, ist das giinstige Ergebnis haupt-
séchlich auf die geringeren Ausgaben fiir Bedienung und
Brennstoff zuriickzufithren. Gelingt es, im Sommer den
Dampf durch Aufdampfen von Lokomotiven oder anderweitig
auszunutzen, so wird die Ersparnis entsprechend gréfler.
Vorlaufig wird ein Teil ausgenutzt, indem zum Fillen kalter
Ausbesserungslokomotiven mdéglichst hoch erwirmtes Fiill-
wasser erzeugt wird.

Das fiir das Abdampfen errechnete Kohlengewicht von
50 kg mufl den Lokomotiven gutgeschrieben werden. Auf die
Kohlenprimie hat es keinen nennenswerten Einflul}, ebenso

nicht auf den t/km-Satz. Rechnungsmibig wird der Betrag fiir
simtliche abgedampften Lokomotiven lediglich als Heizungs-
kohle vom Jahresverbrauch an Betriebskohle abgesetzt. Die
Wirmebilanz der Abwirmeverwertung stellt sich einschlieflich
der Auswaschanlage bei — 5° Au Bentempcmtur folgender-
mafen:

A. Anfallende Wirme téglich:

1. Im Dampt der Auswasch- und Ab-
stellokomotive

2. Im Schmutzwasser der Ausw&scb
lokomotive

8500000 WE.

2000000 ,,
10500000 WE.

B. Wirmeverbrauch téglich:
3. Zum Anwirmen des Fillwassers der

Auswaschlokomotive . . 2000000 WE.

4. Zum Ausspritzen . - 600000 ,,
5. Fir Wa.lmwa%etl)eu,ltnng fiir
Wasch- und Badezwecke 250000 ,,

6. Zur Beheizung der Werkstitte,
des Verwaltungsgebiudes, Uber-
nachtungsgebiudes u. Betriebs-
stofflagers bei — 5% Aullentempe-

ratur . 5650000 ,,
7. Verluste . 2000000 ,,
10500000 WE.

Die Zahl der abgedampften Abstellokomotiven wird der
AuBentemperatur angepafBt. Im Herbst wird bei sinkender
AuBentemperatur ecine Lokomotive nach der anderen .an-
geschlossen, die Zahl entsprechend dem Wirmebedarf allméh-
lich gesteigert und im Frithjahr wieder vermindert. Im Durch-
schnitt werden wahrend der 220tégigen Heizzeit 14 Lokomotiven
abgedampft. Von Wichtigkeit ist, daBl die Lokomotiven die
abzudampfenden sowohl wie die auszuwaschenden mit mog-
lichst hohem Wasserstand in den Schuppen gebracht werden,
um moglichst viel Dampf zu gewinnen.

Nach Inbetriebnahme des zweiten Schuppens soll die
Anlage wissenschaftlich untersucht werden, um festzustellen
inwiefern die praktischen Erfahrungen mit der Theorie in
Einklang stehen.

Der Dampflokomotive ist durch die Abwirmeverwertung
in der vorliegenden Form eine neue Seite abgewonnen, die
bei weiterer Vervollkommnung fir den Wettbewerb mit
anderen Betriebsmittel zu beachten ist.

4. Die 23 m-Drehscheibe.

Das Lager am Konigsstuhl ist als Spurlager ausgefiihrt,
das wesentlich einfacher, haltbarer und billiger in der Unter-
haltung ist als das Kugel- oder Rollenlager. Die Laufkranschiene
(Kranbahnschiene) ist in der bekannten Weise auf einem
einbetonierten Kastentriger gelagert und gegen Wandern
gesichert.

Das Fundament liegt in aufgeschiittetem Boden. Es
mufite 4 m tief bis auf gewachsenen Boden heruntergefiihrt
werden.

5. Die Werkstitte (Abb. 10).

Die Wiinde bestehen aus Ziegelrohbau, die Dachpfetten
aus Hisen. Zwischen den Pfetten sind Bimsbetonplatten
eingebaut und darauf nach AusgiefBen der Fugen mit Zement-
mortel zwei Lagen Pappe verlegt.

Die Breite der Werkstitte ergibt sich aus der Forderung,
daB an der Fensterseite Platz genug fiir die Werkbénke, in der
Mitte fir die Werkzeugmaschinen, an der Seite fir den Ver-
kehrs- und Forderweg vorhanden sein mufl. Die Maschinen
haben elektrischen Einzelantrieb.  An den beiden Fliigeln sind
die fir den Werkstidttenbetrieb erforderlichen Nebenrdume
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angeordnet. In der Schmiede stehen zwei Schmiedefeuer und
ein Kort-Kratt-Federhammer. Finrichtungen fiir die Unter-
haltung der elektrischen Anlagen sind nicht vorgesehen. Sie
sind in dem giinstiger gelegenen Triebwagenschuppen belassen
worden. Zum Werkstotfersatzlager fithrt vom Gleis aus eine
Kranbahn mit Laufkatze. Der Schaltraum fiw die Abdampt-
verwertung ist vom Lokomotivschuppen aus zugénglich. Eine
Treppe fithrt in den darunterliegenden Behilterraum und den
daran anschlielenden Heizkesselraum, der im iibrigen noch
vom Hof her durch eine Treppe zugénglich ist und durch einen
besonderen Einlaf mit Brennstotf beschickt wird.

Personentunne!

LLLEL

Abb. 10.

Raumbezeichnung.
10 Unterrichtsraum
11 Speiseraum
15 Werkzeugausgabe
16 Werkmeister

Werkstitte

1 Werkstitte
2 Werkfiihrer
3 Betriebsrat
4 Klempnerei

5 Gieflerei 17 Sechaltraum fiir  Aus-
6 Schmiede waschanlage
7/13 Aborte 18 Werkstoff-Ersatzlager

14 Waschraum

19 Ruths-Speicher
8/9/12 Schrankriume

20 Fahrradstander

6. Das Verwaltungsgebiiude (Abb. 4 und 5, Taf. 18).

Die Winde sind aus Ziegelrohbau, die Decken aus Eisen-
beton. Das Dach ist als Flachdach ausgebildet. Auf die
Betondecke ist eine Lage Bitumenpappe gelegt und diese
mit einer Klebemasse, Arco-Tog, iiberstrichen.

In dem zweistickigen, vorderen Teil sind die Biiroriume,
in dem hinteren, einstéckigen die Schrank-, Wasch-, Bade-
und Gerdterdiume untergebracht. Von dem an dem zwei-
stickigen Teil angebrachten Erker haben die Aufsichtsheamten
eine Ubersicht bis zur Bekohlungsanlage. Der im Kellerraum
aufgestellte Wirmespeicher ist durch die Treppe zugiinglich.

7. Das Ubernachtungsgebiinde (Abb. 2, Taf. 18).

Es liegt gleich am Strafeneingang und ist in Ziegelrohbau
mit Zwischendecken aus Eisenbeton ausgefithrt. Der Dachstuhl
besteht aus Holz, die Dachhaut aus Schiefer auf Holzschalung.
Im Kellergeschof sind Geridteriume und ein Raum tiir Wirme-
speicher, im Erdgescholl Wirtschaftsriume und das Verband-
zimmer, im ObergeschoB die Ubernachtungsriume.

8. Das Betriebsstofflager
(Abb. 5 und 6, Taf. 17 und Abb. 1 und 3, Taf. 18).

Die verhiltnismiBig groBe Ahmessung des Ollagers ist
bedingt durch die Versorgung von 136 AuBenstellen. Das Ol
wird aus dem Kesselwagen den Behiltern unmittelbar zu-
geleitet und durch Pumpen nach cben in die Ausgabe beférdert.
Die Fisser werden durch einen Aufzug von 1000 kg Trag-
fiihigkeit in den Olkeller gebracht. Tm Raum 1 befindet sich
die Trafo- und Schaltanlage fiir die Versorgung des Betriebs-
werkes mit elektrischem Strom. Zweidrittel der gesamten Grund-
tlaiche des Lagers liegen in aufgeschiittetem Boden. Da das
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Maschinenverzeichnis.
a Achsschenkeldrehbanlk
b Hobelmasehinen
¢ Schmirgelscheiben
d Drehbanke
e Bohrmaschinen
f Kaltsige

i Vorrichten zum Einpressen
von Buchsen
k Lagerbohrbank
1 Blechscheren
m Lochstange
n Rohrbiegemaschine

g Schleifstein o Werkbédnke
h Richtplatte p Kammer
¢ Kranbahn mit Laufkatze

Geliénde nach einer Seite hin fallt, mulite die Ausschachtung bis
auf gewachsenen Boden treppenartig erfolgen. Der Keller ist
36 m lang und nimmt 110000 kg Ol auf. Die Fundamente
mullten daher sehr sorgfiltig ausgefithrt werden. Die treppen-
artige Ausschachtung wurde zunichst durch Magerbeton aus-
geglichen. Dann wurde iiber die ganze Grundfliche eine eisen-
bewehrte Betondecke gestreckt, die fiir die ganze (Febiudelast
eine tragfihige Sohle bildet. Das Kellergescholi besteht bis
auf einige Zwischenwiinde aus Beton. Das Hrdgeschof} ist
pfeilerartig hergestellt. Die Zwischenfelder sind in Ziegel-
rohbau ausgefithrt. Das Dach hesteht ans einer eisenbewehrten
Betondecke, die doppellagig mit Pappe ahgedeckt ist.

9. Die Bekohlungsanlage.

Die Anlage ist nach dem im Organ 1927, Heft 6, S. 93 an-
gegebenen Grundgedanken durchgebildet. Gegeniiber anderen,
bekannten Bauarten sind die Betriebskosten dabei am ge.
ringsten. Der regelspurige Greiferkran (Abb. 4 bis 7, Taf. 19)
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hat 12m Ausladung, 13,5m Rollenhthe und 3 t Tragfihigkeit.
Die Sohle des Fiithrerhauses ist 3980 m iiber SO. angeordnet,
damit der Kranfihrer seinen Arbeitsbereich gut iibersehen kann.
Die Einzelheiten sind aus den Abbildungen zu ersehen. Die
Achsen sind nicht abgefedert. Der elektrische Antrieb des
Fahrwerkes hat 12,2 PS, des Hubwerkes 34,7 PS, des Dreh-
werkes 8,15 PS. Der Kohlenbansen fafit 2300 t. Die Sohle
Liegt 1 m unter SO. Sie besteht aus Grobmortel mit Glatt-
strich. Die Winde bestehen aus Differdinger Triigern Profil 16
mit dazwischen gelegten 6 cm starken Kiefernbohlen.

Der Kohlenbunker Abb. 11 ist ein zweiteiliger GroBraum-
bunker der gleichen Bauart wie in Dillenburg (Organ 1927,
Heft 6). Er faf3t 45t Kohle und 15t Briketts — 60t, den Nacht-
bedarf. Die Unterkante der Schiittrinnen liegt 4170 mm iiber
SO., 1000 mm héher als in Dillenburg, da sich sonst bei den
hohen Tendeérn die Kohle am unteren Ende staut und fort-
geschaufelt werden mufl, Das Wiegehiiuschen ist in die Bunker-
stitze gelegt. Der Fullboden ist in Héhe des Fithrerstandes der
Lokomotiven angeordnet, damit sich der Bunkerwirter mit

Abb. 11.

Bekohlungsanlage.

dem Lokomotivfiihrer gut verstindigen kann. Der Wiege-
balken ist mit Sekuritaseinrichtung versehen, die jede Beein-
flussung der Gewichtsanzeige ausschlieit. Der Kartendruck ist
so eingerichtet, dass das ausgegebene Kohlengewicht unmittel-
bar auf der Karte abgelesen werden kann. Die Waage hat keine
Entlastungsvorrichtung, weil die Schneiden nur verhéltnis-
miBig gering beansprucht werden. Fir die Untersuchung der
Waage wird der Bunker durch Schraubenwinden angehoben und
besonders abgestiitzt. Gegen die Staubentwicklung bei der
Kohlenausgabe ist eine Berieselungseinrichtung angebracht.
Um zu ermoglichen, dall der Bunkerwirter den Kran mit-
bedienen kann, sind am Kran beiderseits Treppen, im Bansen
Ubergangshriicken und an der Bansenwand nichst dem Bunker
eine Leiter angebracht. Die tigliche Kohlenausgabe betrigt
durchschnittlich 120 t. Der Kran hat hei starker Kohlenzufuhr
bis zu 400 t zu leisten.

10. Die Ausschlackanlage.

Sie besteht, ahnlich wie in Dillenburg, aus zwei Schlacken-
stitmpfen mit vier Ausschlackstellen und zwei Léschgruben.
AubBer den bekannten, verschiebbaren Rosten iiber den oberen
Offnungen sind gegen das Hereinfallen in den Sumpf von den
Laufgruben aus an den Rutschblechen Ketten angebracht, die

Organ Tiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

LXVIL Band,

wenn die Rutschbleche zum Ausschlacken eingestellt sind, den
Durchgang absperren und wenn die Rutschbleche zuriickgelegt
sind, lose herabhingen.

11. Die Besandungsanlage.

Ausgehend von dem Gedanken, daf die Beforderung des
getrockneten Sandes durch PreBluft den Betrieb sehr wver-
teuert und dall der Schwerkraftbetrieb am billigsten ist, ist
vom Verfasser die in Abb. 1 bis 3, Taf. 19 und Textabb. 12
dargestellte Anlage entworfen worden. Der nasse Sand wird
durch den Greiferkran vom Sandwagen in das Sandlager
geworfen. Nachdem er hier vorgetrocknet ist, nimmt ihn der
Kran und wirft ihn in den iiber dem Ofen befindlichen Behiilter,
von wo er durch den Ofen ganz getrocknet in den darunter
sitzenden Behilter rieselt und durch die anschlieffenden Rohre
in den Sandkasten der Lokomotive geleitet wird. Um
Betriebsunterbrechungen durch Ausbesserungen zu vermeiden,
ist ein Dgppelofen vorgesehen. Die Ofen sind die bekannten
selbsttitigen von De Limon und Fluhme (siehe Organ 1929,

it o E =i
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Abb. 12. Besandungsanlage.

S, 204).  Als Verbesserung haben sie zum Zwecke der voll-
kommeneren Brennstoffausnutzung eine Umhiillung des Vor-
satzofens erhalten. Die sonst von den Ofen nutzlos aus-
gestrahlte Wiarme wird von der durchstrémenden Luft auf-
genommen und dem Trockenraum zugefithrt. Der tber dem
Trockenofen angebrachte Nallsandbehélter von 9 cbm Inhalt
ist nach unten hin bhis zur Sohle des Ofens kraftig abgestiitzt.
Nach oben hat er im Dach freies Spiel, um Spannungen durch
Wirmedehnung zu vermeiden. Abgeschlossen ist er durch
waagrechte auf Rollen laufende Schiebedeckel. Rund um
die Trockenanlage ist in einem Schutzhaus ein ausreichender
Bedienungsgang geschaffen, der durch eine Schiebetiire von
der Treppe aus zuginglich ist. Von der Treppe gelangt
man durch eine Leiter zu einem Umlauf fir die Bedienung
des Schiebedeckels.  Gegeniiber den Ofen ist noch ein
Brennstoffbehilter eingebaut, der auch durch den Greifer-
kran beschickt werden kann und durch eine Klappe ab-
gedeckt ist. Die Abfille (Schlacken und Kies) werden
durch ein Fallrohr in einen neben dem Nafsandbehiilter
liegenden Behilter geleitet, aus dem sie der Greiferkran auf
den Schlackenwagen befordert. Das Ganze ruht auf einer
gegen die Umgrenzungslinie frei aufgestellten und in einem
Betonsockel kriiftig verankerten Stiitze aus Eisenfachwerk.

15. Heft 1930, 53
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Die Einrichtung zum Ablassen des Trockensandes ist auf
Taf. 19, Abb. 3 angegeben.

12. Versorgung des Betriehswerkes mit Lokomotivspeise-
wasser und elektrisechem Strom und Abfiihrung der Abwiisser.

Die Wasserversorgung des Betriebswerkes, an der auch
-die des Eisenbahnausbesserungswerkes héngt, hat sowohl an
das Kreis-Wasserwerk als auch an das bahneigene Pumpwerk
an der Fulda Anschluf}, die Licht- und Kraftversorgung an
das stadtische Elektrizititswerk, das seinerseits den Strom
von dem Uberlandwerk Fulda— Hiinfeld— Schliichtern bezieht.
Zur Sicherung des Wasserbedarfs des Betriebswerkes (1000 chm
taglich) ist bei B in Abb. 7, Taf. 17 ein Hilfshehilter von
250 cbm Inhalt (Abb. 6, Taf. 18) aufgestellt. Die beiden
im Betriebsstofflager aufgestellten Umformer fiir die Licht-
und Kraftversorgung haben eine Leistung von 25/50 kVA. Zur
Sicherung der Stromversorgung ist ein zweiter Anschlull an
das stidtische Netz geplant. Die Abwiisser werden durch einen
gemeinsamen Kanal zur Fulda geleitet. Das Abwasser der
Lokomotivschuppen liuft vorher durch eine Entolungsanlage.

13. SchluBbemerkung.

In der Gesamtanlage macht das Werk einen in sich
geschlossenen Eindruck. In den einfachen und ansprechenden
Bauformen priigt sich der Gedanke reiner ZweckméBiglkeit aus.
Die GroBenverteilung der Réume ist den Bediirfnissen des
Betriebes richtig angepalBt. Die Belichtung ist iiberall gut.
Der Personalbestand betragt 310 Képfe. Die Gesamtkosten
betrugen 2,75 Millionen 7./ .

Die Wirmewirtschaft der Betriebswerke wird sich durch
weiteres Vorgehen in der oben geschilderten Richtung noch
vervollkommnen lassen. Die Bekohlungsanlage hat den
Erwartungen voll entsprochen. Die zum Zwecke einer grofleren
Breitenentwicklung des Kohlenlagers ausgefithrte VergroBerung
der Ausladung des Greiferkrans von 9 auf 12 m hat sich hin-
sichtlich der Standsicherheit als unbedenklich erwiesen. Die
Verlegung des Wiegehéuschens in die Bunkerstiitze erleichtert
das Wiegegeschift und beschleunigt die Abfertigung der Loko-
motiven. Die neue Besandungsanlage arbeitet einwandfrei
und billig.

Yorrichtungen in den Bahnbetriebs- und Bahnbetriebswagenwerken.
Von Reichsbahnbaumeister Oswald Patze.

Fiir die in den Bahnbetriebswerken auszufithrenden
Arbeiten, insbesondere zur Ausbesserung von Lokomotiven
und Wagen, werden in immer zunehmendem Malie Vor-
richtungen angewandt, um die Arbeiten zweckméilliig und
wirtschaftlich zu gestalten. Bisher wurden diese Vorrichtungen

50°

Abb. 1.
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Vorrichtung zum Einbau von Feuerschirmen. Abb. 2. Kreuzkopfbolzenléser (in der unteren Abbildung mit 1
bhezeichnet).
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Abb. 3.

von jedem Betriebswerk nach eigenen Gedanken entworfen
und mit eigenen Mitteln hergestellt. Dahei fielen manche
Vorrichtungen schwer und unbeholfen aus, da man sie behelfs-

Arbeitsgrube fiir Zylinderhahn-Aushesserungen.

miiflig, vielfach ohne Beriicksichtigung der bei Handhabung
der Vorrichtung auftretenden Krifte, angefertigt hatte. Diese
Selbstanfertigung brachte auch Doppelarbeit und erhebliche
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Kosten fir Einzelanferticung mit sich. Im Bezirk Essen
wurden eingehende Erhebungen iiber die mit Vorteil anzu-
wendenden Vorrichtungen angestellt®). Die Zahl dieser Vor-
richtungen, die in Zeichnungen festgelegt wurden, betrigt
etwa 200. Davon sind rund 15 %, bereits allgemein verwendet,
rund 859, sind nur in einzelnen Betriebswerken zu finden.

Zu 1a): Vorrichtung zum ZHKinbau der Feuer-
schirme (s. Abb. 1). Sie besteht aus Flacheisen mit Schlitzen,
angenieteten Fihrungsstiicken und Stellschrauben. Je nach
Breite und Hohe der Feuerbiichse wird die Vorrichtung ent-
sprechend verstellt.

Kreuzkoptholzenléser (s. Abb. 2). Bisher  waren
zum Herausschlagen der Kreuzkopfbolzen
zwei Arbeiter nétig. Ein Arbeiter mulite
den Vorsetzhammer halten, wihrend der
andere den Bolzen herausschlug. Der
Kreuzkoptholzenléser wird auf den zu
losenden Kreuzkopf aufgesteckt. Die Feder
verhindert ein selbsttéitiges Herausfallen der
Vorrichtung aus dem Kreuzkopf.

Ohne diese Vorrichtung (Feuerschirm-
einbau und Kreuzkopflésevorrichtung) sind
zur Arbeitsausfithrung je zwei Arbeiter
erforderlich; die Vorrichtungen ersparen
also den zweiten Mann.

Zu 1b): Arbeitsgrube fiir Zylinder-
hahnausbesserungen (s. Abb. 3). Um
Zylinderhahnausbesserungen rasch und ein-
! wandfrei ausfithren wund Schiden am
unteren Teile der Zylinder feststellen zu
konnen, sind an einer Arbeitsgrube in den

Abb. 4.

Die aufgenommenen Vorrichtungen sind wie folgt zu
unterteilen :
1. Zeitsparende Vorrichtungen:
a) durch Ersparung einer zweiten Arbeitskraft,
b) durch Verkiirzung der Arbeitszeit.
. Stoffsparende Vorrichtungen.
Vorrichtungen zur Uberwachung der Arbeitsaus-
fithrungen.
. Vorrichtungen zur Lagerhaltung.
. Vorrichtungen zur Schonung von Maschinenteilen.
. Transportvorrichtungen.
. Vorrichtungen zur Vermeidung von Unfillen.
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Abb. 5. Priifvorrichtung einer Vorwérmeranlage.

Aus der Fiille der Vorrichtungen sind nachstehende Aus.-
fiihrungen aus den angefiihrten CGebieten als Beispiel aus-
gewidhlt worden.

*) Die Reichsbahndirektion Niirnberg hat meines Wissens
als erste die in den Betriebswerken verwendeten Vorrichtungen
fiir einen gréferen Bezirk gesammelt und in Zeichnungen und
Beschreibungen bekanntgegeben.

Anheizofen ohne Rost mit PreBluftzufiithrung,.

¥ e 7

Lokomotivschuppen an jeder Seite besondere
Gruben angeordnet. Auller Betrieb werden
die Gruben mit Bohlen abgedeckt.

Zu 2.: Rostloser Anheizofen mit Zusatzluft
(s. Abb. 4). Die Anheiziéfen in den Betriebswerken, die das

Feuer (brennende Kohlen) zum Anheizen der Lokomotiven
liefern, verbrauchen in den Zwischenzeiten sehr viel Kohlen.
Zur Vermeidung dieser Unwirtschaftlichkeit wurde bei dem
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Abh. 6.

Staubfreier Karbidbehéalter.

Anheizofen der Rost entfernt und durch eine feuerfeste Aus-

mauerung ersetzt; aullerdem erhielt die Feuertiir einen dichten

VerschluB. Das im Ofen befindliche Feuer kann jetzt nur

glimmen, der Eigenverbrauch des Ofen wird hierdurch ganz

erheblich herabgesetzt. Wird das Feuer gebraucht, so 6ffnet
53*
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man die Tir und laft Luft zustrémen. In eiligen Fillen
wird mittels der zwei Diisen Zusatzluft in den Ofen geblasen.
Es wird dadurch in einigen Minuten hellbrennendes Feuer
erzielt.
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Abb. 7. Kolbenbock.

Laufsteg der Lok.

Druckmesser, der an den Feuerloschstutzen des linken Kessel-

ventils geschraubt wird.

an einem Auswaschtage
der Lokomotive wund
erstreckt sich auf die
Feststellung schadhafter
Stellen  am Pumpen-
zylinder und an Vor-
wéirmerrohren sowie auf
das Auffinden undichter
Rohreinwalzstellen.
Nach dem Absperren
der Kolbenspeisepumpe
wird diese durch einen
Luftschlauch an die
ortsfeste Prefiluftanlage
angeschlossen und in
(Gang gesetzt, sodann
wird der Wasserabflul3
aus dem Vorwirmer und
dem Heizmantel der
Pumpe beobachtet (bei
6 at Druck). Entstromt
diesen  Stellen  kein
Wasser, so ist die Vor-
wirmeranlage in Ord-
nung.

Zu 4.: Staubfreier
Karbidbehilter
(s. Abb. 6). Nach der
Azetylenverordnung
mulb} Karbid in
trockenen, wasserdicht
verschlossenen Gefallen

gelagert werden.

Der in Abb. 6 dar-
gestellte Blechkasten er-
tiillt diese Bedingung.
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Die Prifung erfolgt in der Regel
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Abb. 9. Treppenleiter fiir Ausbesserungsarbeiten an Lokomotiven.

Zu 3.: Priifvorrichtung einer Vorwirmeranlage
(s. Abb. 5). Die Priifvorrichtung besteht aus einem cinfachen

Er ist zweiteilig, um zwei Groflen Karbid vorrijtig halten
zu koénnen. Im unteren Teile befindet sich eine Offnung,
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die mit einem VerschluBschieber luftdicht abgeschlossen wird.
Die Kisten werden oben mit Deckeln durch Gummiplatte
und Druckschraube luftdicht abgeschlossen. Das Karbid,
welches aus den unteren Offnungen entnommen wird, rutscht
auf den angebrachten Rutschblechen in die vorgehaltenen
Behalter.

Zu 5.: Kolbenbock (s. Abb. 7). Der Kolbenbock findet
beim Aus- und Einbau von Dampfkolben Verwendung; er
macht das Unterbauen von Klstzen entbehrlich. Der Bock
ist verstellbar und kann fiir jede Lokometivgattung benutzt
werden. Wegen des geringen Gewichtes ist er handlich. Der
wichtigste Teil am Bock ist der Gabelhebel; mit seiner Hilfe
kann der Kolben gehoben und gesenkt werden. Zum Aus-
und Einbringen des Dampfkolbens ist ein Auf- und Nieder-
sowie Hin- und Herbewegen notwendig. Da hierzu meistens
Holzstangen nicht zur Hand sind, werden Brechstangen
genommen. Gleitet die geschliffene Kolbenstange iiber eine
rauhe Brechstange, so sind Beschiidigungen der Kolbenstange
und undichte Stopfbuchsen die unausbleiblichen Folgen.

Zu 6.: Wagen fiir Luft- und Fahrpumpe (s. Abb. 8).
Der Wagen fiir Luft- und Fahrpumpe ist so gebaut, daff so-
wohl Luft- wie Speisepumpe beférdert werden kénnen.

Die Stiitzen sind auswechselbar, die Untergestelle sind aber
dieselben. Die Stiitze fiir Luftpumpen hat eine Flansch, zum
Anschrauben, die fiir Speisepumpen ist etwas niedriger und
hat einen um eine wagrechte Achse drehbaren Biigel, der
iiber den Windkessel geklappt wird. Die Arbeitsanstrengung
mittels dieses Spezialwagens beim Auswechseln schadhafter
Luft- und Fahrpumpen in den Betriebswerken ist erheblich
niedriger als bei Verwendung der alten Zweiradhand-
karren.

Zu7.: Treppenleiter fiir Ausbesserungen an Loko-
motiven (s. Abb. 9). Da die gewihnlichen Treppenleitern
bei Arbeiten an Lokomotiven sehr unhandlich sind, aulerdem
nicht die notige Sicherheit beim Arbeiten, namentlich an
Luft- und Speisepumpen bieten, wurde von einem Betriebs-
werk eine Treppenleiter ohne Stiitzen zum Aufhingen an den
Laufsteg der Lokomotiven mit einer Sicherung hergestellt.
Diese Leitern geben auch beim Heben schwerer Gegenstéinde
den Arbeitern einen festen Stand und unbedingte Sicherheit.

Die Sicherung besteht aus einer pendelnden Falle aus
Flacheisen, die nach dem Ansetzen der Leiter in die senk-
rechte Lage gegen den Nocken fiillt und somit ein Ausriicken
der Leiter unmoglich macht.

Neuerungen bei der Lokomotiv-Rahmenwiederherstellung.
Von Reichsbahnrat Niederstrasser, Oels.

Die Erkenntnis, dafi durch eine erhéhte Sorgfalt bei der
Wiederherstellung von Fahrgestell und Triebwerk der Ioko-
motiven eine erheblich griflere kilometrische Leistung von
Hauptausbesserung zu Hauptausbesserung und ein besserer
Wirkungsgrad erzielt werden, hat im Jahre 1924 zur Ein-
fiihrung von Richtlinien fir das Vermessen von Lokomotiv-
rahmen in den Aushesserungswerken gefithrt. Diese legen die
zuldssigen Abweichungen vom Ursprungsmall und die Be-
arbeitungstoleranzen aller wichtigen an Lauf- und Trieb-
werk zusammen arbeitenden Teile eindeutig fest im (Fegensatz
zu frither, wo die Giite der Arbeitsausfithrung mehr dem
Ermessen der einzelnen Werke anheimgestellt war. Die Ein-
fithrung der Richtlinien brachte der Mehrzahl der Werke,
insbesondere soweit sie die Berichtigung der Achslager-
fiithrungen betrafen, eine erhebliche Mehrarbeit, weil die
geforderte Genauigkeit in Ermangelung geeigneter maschineller
Einrichtungen bei der Kiirze der zur Verfiigung stehenden
Ausbesserungszeit sich nur durch Einsetzen einer groBeren
Anzahl von Kriften erreichen liefl, die mit PreBluft- oder
elektrischen Handschleifmaschinen arbeiteten. Die Sauber-
keit der Flachen reichte natirlich bei weitem nicht an die
eines Maschinenschliffes heran. Bald aber nahm die Schleif-
maschinenindustrie, angeregt durch das Verlangen der Kisen-
bahnwerke nach wirtschaftlicher Gestaltung dieser Arbeiten
den Bau entsprechender Maschinen auf, und es entstand eine
Reihe verschiedenster Ausfiihrungen. Als auch im Aus-
besserungswerlk Oecls die Beschaffung einer solchen Maschine
notwendig wurde, entschied man sich fir die auf Abb. 1
dargestellte ortsbewegliche Maschine, die die Firma Friedrich
Schmaltz, Offenbach, lieferte. Sie ist in ihrer jetzigen
Gestaltung das Ergebnis einer lingeren Zusammenarbeit mit
Oels, entstanden aus dem Entwurf einer stationiiren Rahmen-
mell- und Bearbeitungsmaschine. Die Griinde, die fiir die
Wahl mafligebend waren, seien hier angegeben.

Der Rahmenbearbeitung geht ein genaues Vermessen
voran; u. a. mull die Zylinderlage ermittelt und es miissen
die Treib- und Kuppelachsmitten festgelegt werden. Es
gibt nun ortsfeste MeB- und Bearbeitungsstinde, auf denen
der Lokomotivrahmen nach einem Maschinenbett ausgerichtet
wird, worauf die Achslagerfithrungen mit Schleifsupporten
bearbeitet werden, die nach dem Zylinder mit Hilfe von End-

maBen und MeBuhr auf das Urmal eingestellt werden. Ent-
weder kinnen nun die Rahmenbacken symmetrisch zur Achs-
mitte geschliffen werden, oder aber zur Ersparnis von Arbeits
zeit und Material unsymmetrisch, wobei dann die Ent-
fernungen der Gleithacken von Achsmitte mit Hilfe von MeB-
werkzeugen, die auf den Schleifsupporten befestigt sind,
bestimmt werden. Es gibt Ausfiihrungen, auf denen auch
die Achslager nach dem Einbau in den Rahmen auf Urmal-
entfernung vom Zylinder gebohrt werden kénnen. Derartige

Abb. 1.

Fahrbares Schleifwerk.

MeB- und Bearbeitungsmaschinen sind infolge des grollen
Maschinenbettes und der besonderen hierzu erforderlichen
Aufspann- und Unterstiitzungsbocke sehr teuer, so dall eine
Wirtschaftlichkeit nur bei Betrachtung der Gesamtarbeiten,
Vermessen und Berichtigen, gegeben ist. Durch die feste
Fundamentierung dieser Maschinen ist man stets an denselben
Platz gebunden, so dall man bei Umstellungen im Werk auf
Schwierigkeiten st6ft. Wenn man dagegen das Vermessen
der Rahmen und Festlegen der Achsmitten von Hand bei-
behalten will, kommt man zu einfacheren ortsheweglichen
Maschinen, die nach dem Rahmen eingerichtet werden. In
Werken, die 600 bis 800 Lokomotiven zu unterhalten haben,
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ist eine Maschine voll ausgelastet durch das Schleifen der
inneren Tiihrungsflichen.  Als Bearbeitungsstand geniigt
ein gut verlegtes (leis, die {iblichen Unterstiitzungsbicke
kinnen beibehalten werden oder bedirfen nur geringfiigiger
Anderungen. Der Preis derartiger Maschinen ist so bemessen,
daB sich die Aufwendungen mit Sicherheit in ganz kurzer
Zeit bezahlt machen. Die auf der vereinigten Mef- und
Bearbeitungsmaschine erreichten Vorteile im Vermessen und
Anreiflen lagsen m. K. den grofilen Mehrpreis dieser Maschinen
nicht gerechtfertigt erscheinen, und was die CGenauigkeit
anbelangt, so gibt es heute Verfahren, die das Vermessen ohne
das teure Maschinenbett und das Bearbeiten der Achslager
mit grofer Genauigkeit gestatten, so dal die geforderten
Toleranzen eingehalten werden kénnen.

Das fahrbare Schleifwerk von Schmaltz (Abb. 1) hat
zwei mit Lauer-Schmaltz-Motoren angetriehene Schleifkdpie
auf einem Maschinenbett, das geteilt ist, so dafl der Oberteil
durch Schwenken leicht nach dem Rahmen ausgerichtet
werden kann. Beide Kopfe werden gegenldufig durch Fliissig-
keitsgetriebe bewegt.  Von ausschlaggebender Bedeutung
erschien die Gestaltung der Schleifképfe, die es gestattet, den

nicht ausgeschaltet. 2. Das Messen der Entfernungen zwischen
Stahldraht und Lineal ist ungenan. 3. Die MeBmarken auf
dem Lineal sind von endlicher Ausdehnung, so daf ein genaues
Ansetzen des MeBbockes innerhalb der fiir die Bearbeitung
zugelassenen Toleranzen schwer mdoglich ist; auch sind die
Lineale selbst im Laufe der Jahre Lingsveriinderungen unter-
worfen ; eine Berichtigung der Marken ist schwierig. Die von
uns vorgenommene Anderung des Vermessungsverfahrens ist
in ihren Grundziigen im folgenden beschrieben.

Die Léngslineale werden nach der kiirzlich vom Reichsbhahn-
Zentral-Amt herausgegebenen Anleitung fiir das Vermessen
und Berichtigen der Lokomotivrahmen verlegt. Zur TFest-
legung der Entfernungen von Mitte Zylinder bhis Treibachs-
mitte und von Treibachsmitte bis Kuppelachsmitte werden
Auflegeschuhe mit Haltehtckehen fiir Endmale (Abb. 2} auf
die Lineale gesetzt. Bei der Festlegung der Treibachsmitte
wird die Anschlagseite des Auflegeschuhes mit dem Treibachs-
mittenriB auf dem Lineal in Deckung gebracht. Die vor-
stehend unter 3. genannten Fehlerquellen sind hierbei be-
deutungslos, da die Toleranz mit - 5 mm sehr grofl ist. Das
Einstellen des UrmafBes ,, Treibachsmitte bis Kuppelachsmitte
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Abb, 2

Rahmen mit eingebauten Achsgabelstegen zu hearbeiten, so
dal} eine die Arbeitsgenauigkeit beeinflussende Durchbiegung
des Rahmens nicht eintreten kann; sie gind auBerdem um eine
horizontale Achse schwenlkbar, so dal auch die schrigen Keil-
fiithrungstlichen der Barrenrahmen geschliffen werden kénnen.

Mit der Inbetriebnahme der Maschine haben wir an dem
bisher angewendeten Vermessungsverfahren Verbesserungen
vorgenommen, die eine erheblich gréfere Genauigkeit ermdg-
lichen. Das bisherige Verfahren bestand darin, dall parallel
zum Rahmen und parallel zueinander Léngslineale gelegt
wurden, auf denen die Urmaflle der Entfernungen von Mitte
Zylinder bis zu den Achsmitten angerissen waren, die dann
auf den Rahmen mit Hilfe eines auf die Lineale gesetzten
Anreifibockes tibertragen wurden. Durch den Zylinder wurde
ein diinner Stahldraht zentrisch gelegt, der bis zum hinteren
Rahmenende reichte und die verlingerte Zylinderachse dar-
stellte. Die Abweichung der Zylinderachse in horizontaler
und vertikaler Richtung gegeniitber dem Rahmen wurde durch
Messen des Abstandes zwischen Draht und Lineal ermittelt.
Nach dem Bearbeiten wurden mit Hilfe eines ebenfalls auf die
Lineale aufgesetzten Mef3bockes die Entfernungen der Rahmen-
backen von Achsmitte gemessen. In diesem Verfahren liegen
nun erhebliche Fehlerquellen: 1. Der Stahldraht ist schwer
zu zentrieren und das personliche Gefithl des Arbeiters ist

(MaBe e — el — e?) wird mit Hilfe von eingelegten festen
MafBen (Abb. 2) erreicht, denn hier ist die Toleranz bei ein-
gebauten Radsitzen nur 4 0,2 mm.

Nach der Rahmenbackenbearbeitung sollen nun die
Liingslineale, die heim Schleifen hinderlich sind, nicht wieder
a,ufrrelcgt werden ; es werden deshalb die UrmaBe nicht durch
Anreiflen am Rahmen, sondern durch Ubertragung eines
bekannten MaBes a auf einstellbare MeBflichen eines auf der
Seite der festen Achslagerfiihrung vor dem Vermessen an-
gebrachten Winkels festgelegt (Abb. 3). Nach dem Schleifen
werden unter Benutzung einer einfachen Vorrichtung (Abb. 4)
die Abstiinde zwischen Mefifliche am Winkel und den Achs-
lagerfiihrungen (MaBe b und e) gemessen, wodurch auch die
Entfernungen von Achsmitte (Mafle d und d') feststehen.

Ganz kurz sei in diesem Zusammenhange die Achslager-
hearbeitung erwihnt, die ebenfalls die Innehaltung ganz
enger Toleranzen erméglichen muB, wenn das oben geschilderte
MefBverfahren seinen Zweck erfilllen soll. Ein genaues
Einhalten des MaBes von Achslagergleitplatte bis Achsmitte
ist nur fir die feste Achslagerfithrung erforderlich; (Mall d)
auf der Keilseite kénnen kleine Abweichungen (Maf} d1) zu-
gelassen werden. Nach den in der oben beschriebenen Weise
festgestellten MaBen d und d* werden zuniichst die Achslager-
gleitplatten gefrist. Beim Bohren der Achslager wird die
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Gleitplatte, die auf die Seite der festen Rahmenbacken-
fihrung kommt, auf der Achslagerbohrbank als Bezugsfliche
auf eine Anschlagsplatte gespannt, von der aus mit Hilfe
von Endmafl und MeBuhr die Bohrspindel auf das MalBl d
zwischen fester Tithrung und Achsmitte mit einer Genauig-
keit von 1/, mm eingestellt werden kann (Abb. 5).

Da auch die Treib- und Kuppelstangen auf einer mehr-
spindligen Maschine mit Hilfe von Endmall und MeBuhr
genau auf Uhrmale gebohrt werden, sind alle Fehlerquellen,
die ein Uberschreiten der Toleranzen bringen konnten, aus-
geschaltet.

Das Feststellen der Zylinderlage, Ausrichten der Rahmen-
backenschleifmaschine senkrecht zum Rahmen und Legen der
Gleithahnen nach der Zylinderbohrung war urspriinglich auf
optischem Wege, durch ein in den Zylinder eingebrachtes
selbstzentrierendes Fernrohr gedacht.

c

|
Abb. 4.

Nach Einfithrung der von dem Normungsbeamten der
Reichsbahndirektion Breslau entwickelten Verbesserungen im
Vermessen hat sich nun ergeben, dafl das Einrichten der
Schleifmaschine auf eine viel einfachere Weise mdéglich ist.
Die beiden einstellbaren MeBflichen (Abb. 3) eines Achs-
ausschnittes liegen nach dem Vermessen in einer Ebene, die
senkrecht auf der Lingsachse des Lokomotivrahmens steht;
die Ebenen aller Achsausschnitte sind untereinander parallel.
Mit einem SondermeBgerit wird das IFihrungsbett der
Rahmenbackenschleifmaschine genan parallel zu diesen IEbenen

und somit rechtwinklic zur Rahmenlingsachse eingestellt
(Abb. 6).

Es bleibt nur noch {ibrig, einige Angaben iiber die Wirt-
schaftlichkeit der beschriehenen Maschine zu machen. Wenn
fir die Leistung der von der Firma Schmaltz gelieferten
Rahmenschleifmaschine zugrunde gelegt wird, daB jihrlich an
300 Lokomotivrahmen einer vierachsigen Lokomotivtype die
breiten Flichen der Achslagerfithrungen und Stellkeile, ferner
an 100 Barrenrahmen die schrigen Anlageflichen der Achs-
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lagerstellkeile zu schleifen sind, so ergibt sich, dall an
Fertigurigslohnen mit der Schmaltzschen Maschine nur
2000.% #f aufzuwenden sind, wihrend sie bei Handschleif-
maschinen rund 12000.%.// betragen. Demgegeniiber ist
allerdings fiir Verzinsung und Erneuerung des Anlagekapitals
(189,) in ersterem Fall 5200, im zweiten Fall nur rund 500.% 4
erforderlich.

Die Einsparung an Fertigungsléhnen ist bei der oben
angegebenen Beanspruchung so grofi, dafl sich die Maschine
in wenig mehr als einem Jahr bezahlt macht.
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Elektrisch betriebene Lokomotiv - Bekohlungsanlage.
Die Abbildung zeigt eine elektrisch betriebene Lokomotiv-
Bekohlungsanlage, wie sie bei den englischen Bahnen zahlreich zu
finden sind.

Elektrisch betriebene Lokomotiv-Bekohlungsanlage.

Die Kohle wird in kleinen Wagen von 610 mm Spurweite
herangeschafft. Die Karren werden mittels einer besonderen Vor-

Lokomotivhehandlungsanlagen.

richtung angehoben und in den Tender bzw. in die Kohlenkisten
einer Lokomotive entleert. Sie fassen 1/, oder 1 t Brennstoff. Die
Hubgeschwindigkeit betrigt 18,3 m Min. In rund 5 Minuten kann
der Tender einer Lokomotive mit 2 bis 3 t Kohle beladen werden
einschlieBlich der Zeit fiir die Verschiebung der Lokomotive, um die
Kohle gleichmiifiig im Tender zu verteilen und die Verschiebung
der Kohlenwagen zur Hubvorrichtung hin. Die Karren haben
Rollenlager, die gegen Eindringen von Kohlenstaub geschiitzt sind
und seitliche Anschlige, an denen der Hubrahmen angreift.
Letzterer ist mit Achsen und Rollen versehen, die ihn in seiner Bahn
fiihren. Eine Verriegelung erlaubt das Anheben erst, wenn der
Karren in der richtigen Stellung ist. Zwei Stahlseile fithren vom

Hubrahmen diber Rillentrommeln, die vom Motor iiber ein
doppeltes, bearbeitetes Vorgelege angetrieben werden.  Eine

elektromagnetische Bremse wirkt auf die Motorachse, wenn der
Hubrahmen mit dem leeren Wagen herabgelassen wird.

Eine Seitenwand der Schiittrinne ist beweglich, so daB die
Schiittéffnung von 1,5 auf 0,9 m Weite verkleinert werden kann.
Ferner ist die Schiittrinne schwingbar, um eine Anderung des
Entladewinkels zwischen 30 und 40 Grad zu erreichen. Die Schiitt-
offnung liegt 4,26 m tiber SOK. Die Hubbahn hat auswechselbare,
bearbeitete Fiithrungsgleise, deren Form sorgfiiltig iiberlegt ist,
so dafl beim Anheben keine StéBe auftreten und der Karren ohne
Streuung des Inhalts gekippt wird. Die ganze Bauart ist gedringt,
um geringsten Abstand des Hauptgleises vom Schmalspurgleis zu
erzielen. Die Standsicherheit wird durch eine geniigend lange
Basis erreicht. Winde und Fallrinne sind mittels Leitern zugéinglich.
Natiirlich liegt die ganze Konstruktion innerhalb dess zulissigen
Umgrenzungsraumes.

Der ganz geschlossene Motor hat 18 PS bei Verwendung von
1 t-Karren und 12 PS fiir !/, t-Karren. Wo elektrische Kraft nicht
verflighar ist, erfolgt Antrieb durch Verbremnungsmotor. Die
Bedienung geschieht von einem seitlich zu ebener Erde ange-
brachten Fiihrerhaus aus. Selbstausloser setzen das Hubwerk am
oberen und am unteren Ende der Hubbahn still. Schn.,

(Railw. Gaz. 1929, Bd. 50, Nr. 17.)

(Riv. teen. Ferr. it., Sept. 1929.)

Werkstitten; Stoffwesen.

Neue franzosische Betriebswerkstitten.

Die franzosische Nordbahngesellschaft hatte die im Verlauf
des Krieges zerstorten oder beschddigten Betriebswerkstitten in
Laon, Hirson, Compiegnes, Tergnier, Aulnoye, Arras, Lens,
Béthune, Fives-Lille, Douai, Somain, Longueau und Amiens
wiederherzustellen. Der Wiederaufbau gab Gelegenheit, die Werk-
stdtten neu zu gestalten nach den Gesichtspunkten rascher Loko-
motivbehandlung im unbehinderten Durchlauf, verringerter Hand-
arbeit und guter Personalfiirsorge. Zugleich wurde die Gelegenheit
beniitzt, die Werkstétten aus den beengten Bahnhéfen heraunszu-
bringen und sie in angemessener Entfernung davon auf unbeengtem
Gelande frei zu entwickeln. In der grundsétzlichen Anordnung
zeigen die einzelnen Anlagen keine Unterschiede.

Auf der FEingangsharfe wird die vom Dienst zuriick-
kehrende Lokomotive von einem besonders bestimmten Beamten
eingehend untersucht. Nach dem Untersuchungsergebnis wird
bestimmt, ob die Lokomotive nach ihrer Behandlung zur weiteren
Dienstleistung im Schuppen aufzustellen oder zur Ausbesserung
der Richthalle zuzufiihren ist. Die vier Gleise der Eingangsharfe
sind mit Untersuchungsgruben von 1,10 m Tiefe versehen und auf
einen Teil ihrer Linge mit einer Eisenhetonhalle, der Unter-
suchungshalle, iiberdeckt. Die Untersuchungshalle hesitzt
dicht aneinander gereihte Rauchabziige und seitlich angebaute
Réaume fiir den Untersuchungsbeamten, die Lampenaufbewahrung,
die Waschgelegenheiten und Kleiderablagen. An die Halle
schlieen auf der Eingangsharfe die beiden, je zwei Gleise be-
dienenden Schlackengruben von 30 m Linge an. Jede der Doppel-
gruben fafit 120m® Schlacken. Die Gruben werden mittels
fahrbaren Greiferkranes entleert.

Abb. 1.

Kohlenverteilungsanlage.
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Auf der Ausgangsharfe werden die zum Dienst fahrenden
Lokomotiven fertig behandelt. Sie besteht aus sechs Gleisen, die
ebenfalls auf einen Teil ihrer Léinge mit einer Untersuchungshalle
iiberdeckt sind. In Anbauten der Halle sind die Rdume fiir den
Untersuchungsheamten, fiir die Lampenausgabe, die Olausgabe
und die Betriebsstoffausgabe (fiir Putzwolle, Wasserstandsgléser,
Besen usw.) untergebracht. Vor der Halle liegen in, der Ausgangs-
harfe noch Schlackengruben und die Besandungsanlage, die mit
Prefluft betrieben wird. Der Greiferkran fiir die Entleerung der
Schlackengruben fordert auch den Nafisand aus den Eisenbahn-
wagen in die Trocknungsanlage.

Bei Entnahme aus dem Lager wird die IKohle in der ge-
wiinschten Zusammensetzung durch den Greiferkran in Trichter-
wagen gefordert, die dann in die Kohlenverteilungsanlage gekippt
werden.

Die Kohlenverteilungsanlage ist zugleich Misch- und Verteil-
anlage (Abb. 1). Die Mischanlage hat vier Bunker von je 25t
Fassungsvermégen, unter denen sich je ein wagrecht laufendes
Band befindet, Diese Binder schiitten die ihnen in regelbarer
Menge aufgegebenen Kohlen auf ein querlaufendes Sammelband,
das auf ein senkrecht steigendes Becherwerk arbeitet. Das Becher-
werk fordert die Mischung in einen 100t fassenden Hochbunker

FAbb. 2.

Werkstitten.
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Abb. 3. Schnitt durch die Werkstiittenhallen fiir gréBere und kleinere Unterhaltung.
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Abh. 4. Betriebswerk in Lens.

Die Bekohlungsanlage ist getrennt in das Kohlenvorrats-
lager und in die Kohlenverteilungsanlage. Das Kohlenvorratslager
liegt stets etwas abseits und besitzt drei bis vier Gleise von der
Linge eines Zuges. Ein Ausziehgleis gestattet die Wagenaus-
scheidung nach Kohlensorten auf der Harfe. Das Vorratslager
erstreckt sich lings dieses Gleisbiindels und wird von einer fahr-
baren Briicke von 50 m Spannweite mit Greiferkran bedient. Das
eine Briickenende, das sich iiber zwei miteinander verbundene
Gleise erstreckt, besitzt ein Spill fiir 3000 kg Seilzug, um auch
hier Wagen durch Verziehen ausscheiden zu kénnen. Die Kohle
wird auf dem Vorratslager nach Sorten gelagert und zwar in der
Regel nach dem Gehalt an fliichtigen Bestandteilen als 1/, %/,
1/,, Y, fette Kohle.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

LXVIL Band.

von wo aus sie iiber Waagen auf die Tender rutscht. Ein einziger
Mann hedient die gesamte Anlage. Da flir gewisse Schnellziige
reine Stiickkohle abgegeben wird, besitzt der Hochbunker ein
Abteil fiir Stiickkohle, die auf einer Schraubenrutsche auf die
Tender abgelassen wird, um ihr Zertriimmern zu verhindern. Die
Briketts werden mittels 500 kg fassender Kleinwagen abgegeben,
die von einer Plattform auf die Tender gekippt werden. Diese
Plattform dient auch als Reservebekohlungsanlage.

Fiir die Hinterstellung der Lokomotiven ist eine Aufstell-
harfe vorgesehen, deren Einzelgleise sich je wieder in drei Aufstell-
gleise biindeln. Die Nutzlénge eines jeden Aufstellgleises betrigt
1256 m, so dalBl etwa fiinf Lokomotiven hintereinander aufgestellt
werden kénnen. Der mittlere Teil der Aufstellgleise kann iiber-
16. Heft 1930. 54
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deckt sein, so dafB in diesem Fall schrig nebeneinanderliegende
Schuppen entstehen. Diese Schuppen enthalten auBer Rauch-
abziigen keinerlei Einrichtungen.

Drehscheiben sind nur in jenen Betriebswerkstitten vor-
gesehen, die aus Platzgrinden Rundhiiuser als Schuppen erhalten
mufiten. Die anderen Werke besitzen Gleisdreiecke zum Wenden
der Lokomotiven.

Die Werkstiatten (Abb. 2 und 3) sind iiber einem Gleis-
hiindel errichtet, dessen mittlerer Teil {iberdeckt ist. Sie gliedern
sich in den Teil fiir groBere Unterhaltungsarbeiten, die ein bis
mehrere Tage erfordern und in den Teil fiir kleinere Unterhaltungs-
arbeiten von kurzer Zeitdaver. Lings der Wand, die die durch-
laufenden Gleise fiir die kleine Unterhaltung von den Standen fiir
die grolle Unterhaltung trennt, sind die Teilwerkstdtten, wie
Schreinerei, Werkzeugmacherei, Apparatenwerkstitten, ferner
Meisterbiiro, Stofflager und Schaltstellen fiir Licht, Kraft und
Wirme angeordnet. Beide Werkstéittenteile sind mit Laufkranen
ausgestattet.

Die Lokomotivauswaschanlage ist nach dem System Micheli
gebaut.

Fiir das Stofflagerist fiir fast alle Anlagen ein einheitlicher
Gebdudetyp erstellt worden. Neben einer AuBenrampe besitzt das
Stotflager noch zwei Innenrampen lings eines die Halle durch-
ziehenden Gleises.

Ebenso ist fiir die Verwaltungsgebéude eine einheitliche
Ausfithrungsform entwickelt worden. In der Eingangshalle be-
finden sich Schreib- und Sitzgelegenheiten fiir das im Verwaltungs-
gebidude vorsprechende Personal und Bekanntmachungstafeln.

Am  Eingang der gréBeren Werke steht ein Gebdude mit
Wasch-, Bade- und Ankleiderdumen fiir die Arbeiter. Fiir das

Fahrpersonal ist ein besonderes, etwas abseits im Griinen liegendes
Ubernachtungsgebaude vorgesehen, das Wasch-, Bade- und
Schrankrédume, ferner zwei- und einbettige Ruherdume, Kiiche,
Aufenthaltsriume und Lesezimmer enthélt.

Gin elektrisches Stellwerk, das auf einem hohen die
gesamten Anlagen iiberblickenden Turm untergebracht ist, regelt
alle Fahrbewegungen im Werkstittenbereich.

Als Beispiel fiir die GrundriBgestaltung der neuen franzé-
sischen Betriebswerkstéitten ist in Abb. 4 der Grundrif des Be-
triebswerkes in Lens wiedergegeben. Eb.

(Rev. gen. Ch. d. f. 1929, Nr. 2.)

Ortshewegliche Lokomotiv-Verschiebewinde.

In den Werkstitten und Schuppen miissen mit kalten
Lokomotiven ofters kleinere Bewegungen ausgefiihrt werden,
beispielsweise zum An- und Abbauen der Triebwerks- und Steue-
rungsteile, zum instellen der Schieber, zum genauen Unter-
stellen unter Rauchabzugéffnungen, zum Ankuppeln des Tenders
und zu édhnlichen Zwecken. Die Vornahme dieser Bewegungen
von Hand ist umstdndlich und unwirtschaftlich; wenn hierzu
kleine Lokomotiven verwendet werden, so versperren diese oft
in unangenehmer Weise die Hallengleise und die Zufahrten zu den
Drehscheiben und Schiebebithnen.

Um diese Schwierigkeiten zu vermeiden, hat die Whiting-
Gesellschaft in Harvey (Ill.) fiir den genannten Zweck eine
ortshewegliche Verschiebewinde entworfen. Die Textabbildung

zeigt die Vorrichtung, die im wesentlichen aus Formeisen aufgebaut
ist und auf vier mit Spurkrénzen versehenen und in Rollenlagern
laufenden kleinen Réidern bewegt werden kann. Die Spurweite der
Rider entspricht der Regelspur. Die Verschiebewinde ist etwa
1 m hoch und 1,5 m lang; sie kann auch mittels Krans an einer Ose
gefallt und versetzt werden.

Ein 5 PS-Elektromotor hewegt iiber eine Ubersetzung einen
in der Lingsachse wagrecht auf dem Gestell liegenden Zahnstangen-
balken mit einer Geschwindigkeit von etwa 1,5 m/Min. Mittels
dieses Balkens kann die Lokomotive gezogen oder geschoben
werden; die zur Verfiigung stehende Kraft soll fiir sémtliche
Lokomotiven bis zur schwersten Gelenklokomotive ausreichen.
Der Balken lifBt sich zur Anpassung an die verschiedene Puffer-
hohe der Lokomotiven auch in der Héhenrichtung etwas ver-
stellen.

Ortsbewegliche Lokomotiv -Verschiebewinde.

Bevor eine Lokomotive bewegt wird, mufy die Winde Zuniichst
mit vier Klammern an dem Gleis verankert werden. DieKlammern
werden mittels grofler Handrider geschlossen, die auf der Text-
abbildung seitlich an der Verschiebewinde zu sehen sind. Eine
einzige Umdrehung eines jeden Handrads geniigt zum Festziehen
der betreffenden Klammer.

Der Motor hat Druckknopfsteuerung. Der Bedienungsmann
kuppelt den Zahnstangenbalken mit der zu bewegenden Lokomo-
tive; darauf kann er sich neben dieser aufstellen und ihre Bewegung
so regeln, daf} sie ganz genau an einem bestimmten Punlt oder in
einer gewiinschten Stellung zum Halten kommt. Wenn der Hub
des Balkens erschopft ist und die Lokomotive noch weiter ver-
schoben werden soll, so werden einfach die vier Klammern gelost
und die Winde wird nachgeriickt und dann wieder neu verankert.

Wenn die Winde nicht mehr benétigt ist, so wird die Loko-
motive vom Balken abgekuppelt und das Kabel aus der Steckdose
genommen; die Winde ist dann sofort wieder anderswo ver-
wendungsféhig. R. D.

(Railw, Age 1929, 2. Halbj., Nr. 17.)

Buchbesprechungen.

Federn und ihre schnelle Berechnung von Camille Reynal,
Ingenieur. Aus dem Franzdsischen iibersetzt von Ingenieur
C. Koch. Leipzig 1929, Verlag Otto Spamer. Preis geh.
12.— BH, geb. 14.— FH.

Das Buch behandelt tibersichtlich geordnet zunéchst die Blatt-
federn, dann die gewundenen Federn fiir Zug, Druck und Sto8, die
gewundenen Biegungsfedern und vielfache Federn. Der Wirkung
der Ausdehnung der Federn ist ein besonderes Kapitel gewidmet.

Der Schwerpunkt des Werkes liegt in einer geeigneten
Darbietung der Grundlagen fiir die Berechnung der Federn, wobei

zur moglichsten Ausschaltung von Fehlern und zur Erzielung
méglichster Zeitersparnis bei Berechnung und Auswahl der
Federn zahlreiche graphische Darstellungen beniitzt werden.
Wenn auch die bekannten Theorien fiir die Herstellung der
Federn nur kurz gestreift werden, so ist andererseits folgendem
wichtigen Punkt besonderes Augenmerk gewidmet: Hs wurden die
verschiedenen Einfliisse, deren Nichtbeachtung bei den nach den
Hauptformeln ausgefiihrten Berechnungen =zu einer groflen
Abweichung von den Ergebnissen der Praxis fithren kénnen,
festgestellt und behandelt. Murner.

Fiir die Schriftleitung verantwortlich; Reichsbahnoberrat Dr. Ing. H. Uebelacker in Niirnberg. — Verlag von Julius Springer in Berlin.
Druck von Carl Ritter, G.m.b.H. in Wiesbaden.



