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Die neue Lokomotivhehandlungsanlage beim Bahnbetriebswerk Niirnberg Haupthahnhof.
Von Reichsbahnbaumeister Lettau, Niirnberg.
Hierzu Abb. 1, Tafel 25, und Abh. 2, Tafel 26.

Infolge der unzureichenden Leistung der mit elektrisch
betriebenen, ortsfesten Drehkranen und Kohlenkarren arbeiten-
den Bekohlungsanlage wurde vor etwa zwei Jahren dazu
geschritten, beim Bw. Niirnberg Hbf., das hauptsichlich den
Zugforderungsdienst fiir Personen- und Schnellziige zu leisten
hat, eine neue Lokomotivbehandlungsanlage mit Greiferkranen
einzurichten, womit auch eine Verbesserung der Wassernahms-
vorrichtungen und der Lokomotivbesandung verbunden wurde.

Bei Beschrinkung auf die Platzverhiltnisse der alten
Anlage war eine befriedigende Lésung nieht zu finden. Fur
die Anlage wurde deshalb ein an das Betriebswerk anschlieBen-
des, bereits der Reichshahn gehériges Grundstiick mit einbe-
zogen. Dadurch war es méglich, der ganzen Anlage eine gerade
Achse zu geben. Dies war notwendig, wegen der anzulegenden
Kranbahn, die bei einer Spurweite von 5,25 m eine gekriimmte
Fiithrung nicht zugelassen hitte. Auch mit Riicksicht auf
Ubersicht und Betriebssicherheit anf den Lokomotivgleisen
waren gerade Gleise erwiinscht.

mul} der Greiferkran noch Schlacke, Lésche und nassen Sand
fordern.

Der Volitor-Greiferdrehkran und der fahrbare Bunker
wurden von der Maschinenfabrik Augsburg Niirnberg (M. A.N.),
der feste Bunker von der Maschinenfabrik Noell-Wiirzburg und
die elektrischen Teile von den Siemens-Schuckert-Werken
geliefert.  Die Besandungsanlage lieferte die Firma Beck
& Henkel in Cassel.

Zu den einzelnen Teilen der Lokomotivhehandlungsanlage
ist folgendes zu bemerken:

2. Kohlenlagerplatz und Kohlenzufuhr.

Der Kohlenlagerplatz ist 12 m breit und etwa 150 m lang
und kann bei rund 3 m Stapelhshe 4800 t Kohle fassen. Man
war bestrebt den Kohlenlagerplatz nicht zu breit zu gestalten,
um die Ausladung des Drehkrans klein halten zu kénnen.
Die Kosten der Winde des Lagers wurden dadurch etwas ver-
ringert, dall man den Boden des Lagers etwa 4 m tiefer als
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1. Allgemeine Gleisanordnung.

Bei der Projektierung der neuen Anlage wurden die Richt-
linien des Ausschusses fiir Lokomotivhehandlungs- und
maschinelle Anlagen beriicksichtigt. Die Behandlung der
Lokomotiven geschieht in der vom Ausschuf3 empfohlenen
Reihenfolge.

Die allgemeine Anordnung der Anlage ist aus Textabb. 1
und Abb. 1, Taf. 25 zu ersehen. Uber dem Kohlenwagengleis
liuft ein Volltordrehkran fiir Greiferbetrieb, der auf
der einen Seite das Kohlenlager, auf der anderen Seite einen
fahrbaren und einen festen Bunker sowie die Schlackensiimpfe
und die Besandungsanlage bestreicht. Der ortsfeste Bunker
steht zwischen den beiden Lokomotivgleisen und hat auf jeder
Seite zwei Abgabeschurren. Der fahrbare Bunker liuft auf
der gleichen Bahn wie der Portalkran, hat aber nur auf der
einen Seite Ausliufe. Beide Bunker haben Wiegevorrichtungen
zur Feststellung der abgegebenen Kohlenmengen. Die Zwischen-
schaltung besonderer Bunker hat den Vorteil, den Greiferkran
unabhingig von dem stolweisen Anrollen der Lok. arbeiten
lassen zu kénnen. Die geforderte Umschlagsleistung von 350 ¢
in einer 16stiindigen Arbeitsschicht hitte sich sonst mit nur
einem Greiferkran wegen der entstehenden Arbeitspausen
nicht erreichen lassen. Als Verladegut kommen hauptsichlich
Ruhrstiickkohle und Lokomotivbriketts in Frage. Nebenbei

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

LXIX. Band.

Allgemeine Anordnung der Lokomotivbehandlungsanlage.

die Krangleise legte. Der Kohlenlagerplatz ist in einfachster
Weise hergestellt. Kine rund 2 m hobe Einfassung aus alten
Schienen und Schwellen gibt die Stiitze fiir den Schiittkegel
der Kohlen und gleichzeitig geniigend Sicherheit gegen un-
befugte Entnahme. Der Boden des Kohlenlagers ist mit alten
Holzschwellen ausgelegt um eine Vermengung der Kohle mit
Erdreich zu verhiiten. Gegeniiber Betonboden ergab sich eine
bedeutende Einsparung an Baukosten. Nachteile haben sich
im Betriebe nicht gezeigt.

Die Zufuhr der Kohle erfolgt in gewohnlichen offenen
Giiterwagen. Die Wagen werden auf einem besonderen Kohlen-
zufuhrgleis, das lings der Bunkerwand lauft, zur Entladung
bereitgestellt. Die Entladung erfolgt durch den, das Kohlen-
wagengleis iiberbriickenden Volltorgreiferdrehkran. Die Kohle
wird je nach Bedarf unmittelbar in die Bunker oder auf den
Kohlenstapelplatz entladen. An einer Stiitze des Tors ist ein
Spill mit 1000 kg Zugkraft angeordnet, mit dem die Kohlen-
wagen in die zur Entladung ginstigste Stellung gezogen werden
konnen. Dadurch kénnen dann bei geschickter Bedienung der
Anlage die Fahrwege mit dem Portaldrehkran auf ein Mindest-
maf} eingeschrankt werden.

3. Volltor-Greiferdrehkran.
MafBgebend fiir die Wahl eines Volltorkrans war die damit
erzielbare Platzersparnis. Der Torkran erméglichte bei ge-
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ringem Platzbedart in der Querrichtung die Anordnung einer
ausreichend breiten Fahrbahn zur standsicheren Aufstellung.
Durch das Traggeriist wurde auch die Konstruktion des Aus-
legers gimstig beeinfluBt. Dieser konnte verhaltnismafig klein
und leicht ausgefithrt werden, weil ein Teil der durch die
Bunker bedingten Héhe bereits durch das Geriist erreicht
wurde.

kriftig untereinander versteiften Stiitzen, die eine dem Eisen-
bahnprofil entsprechende Durchfahrtséffnung freilassen. Die
Stiitzdriicke von maximal 20t werden durch vier fest in
Zangen gelagerte Laufrider auf die beiderseits vom Kohlen-
wagengleis verlegte Fahrbahn iibertragen. Auf einem be-
sonderen Absatz in Hohe der Rahmenkonstruktion ist der
Fahrantrieb untergebracht, der mittels wagerechter und senk-

rechter Transmissionswellen je ein Laufrad

Abb. 2. Volltorkran und fahrbarer Bunker.

Abb. 3.

Blick in den Fiihrerstancd des Krans.

Der in Textabb. 2 und Abb. 2, Taf. 26 dargestellte
Volltorkran hat eine Tragfihigkeit von 3000 kg und ist mit
einem 11/, m® MAN-Kohlengreifer ausgeriistet. Die Ausladung
ist entsprechend der Lagerplatzbreite 13 m von Kranmitte
bis Greifermitte. Um mit moglichst geringer Ausladung die
ganze Lagerplatzbreite bestreichen zu konnen, ist der Kran
eingeitig auf dem Geriist angeordnet,.

Das Torgeriist besteht aus einem Blechtrigerrahmen, der
die Schienen- und Triebstockringe mit der Drehsiule trigt.
Diese Rahmenkonstruktion ruht auf vollwandigen, paarweise

beider Kranstiitzen antreibt. Kine magnet-
elektrische Bremse dient zum Stillsetzen der
Fahrbewegung, wihrend als Sicherheitsvor-
richtung gegen. Wind- und Kippgefahr be-
sondere Schienenzangen vorgesehen sind, die
bei stillstehendem Kran angelegt werden.

Auf dem Schienenring des Portals ruht
mittels StahlguBrollen die aus starken Profil-
eisen zusammengenietete Bithne, welche das
Kranhaus mit Ausleger, das Windwerk, das
Gegengewicht, das Fithrerhaus und das Dreh-
werk mit dem Schleifringkontakt fiir die
Stromzufithrung  triigt. Zur zentrischen
Fihrung des drehbaren Oberteils dient ein
kraftiger Drehzapfen aus geschmiedetem Stahl,
der hohl ausgebildet ist, so dall die Zu-
leitungskabel zu den Schleifringkontalkten hin-
durchgefiihrt werden kénnen. Der iibersicht-
lich angeordnete Fithrerstand ermoglicht es
dem Kranfithrer, den Greifer in bequemer
Kérperhaltung bis in die hochste und tiefste
Arbeitsstellung zu verfolgen. Abb. 3 148t
die Anordnung der einzelnen Steuerorgane
erkenhen. Der Hebel, mit dem sidmtliche
Hub- und Greiferbewegungen gesteuert werden,
ist rechts vom Fiihrerstand angeordnet; wih-
rend die iibrigen Steuerorgane fiir Drehen
und Kranfahren auf der linken Seite auf-
gestellt sind.

Der Drehmotor arbeitet iiber eine elas-
tische Kupplung auf ein horizontal angeord-
netes, vollstindig eingekapseltes Schnecken-
getriebe. Die weitere Fortleitung der Be-
wegung erfolgt mittels senkrechter Welle auf
ein Stahlritzel, das in ‘den am Xrangeriist
befestigten Triebstockzahnkranz eingreift.
Eine FuBtrittbremse regelt die Drehbewegung.

Von besonderer Bedeutung fiir die Leis-
tungsfihigkeit der Anlage ist das hier ver-
wendete Zweimotorenwindwerk der M.A.N.
mit der bereits oben erwihnten sehr prak-
tischen und zweckméifBigen Einhebelschlitz-
steuerung. Der erforderliche Gleichlauf der
getrennt angetricbenen Trommeln beim Heben
und Senken des Greifers, den man bei anderen
Windwerken durch Kupplungen, Bremsen oder
verwickelte Ausgleichsgetriehe erreicht, wird
hier auf elektrischem Wege erzielt. Abb. 4
zeigt die Schaltung in vereinfachter Dar-
stellung. SchlieBmotor und Haltmotor sind elektrisch voll-
kommen gleich (Drehstrom-Asynchronmotoren) und haben je
die Hilfte der erforderlichen Gesamtleistung des Windwerkes.
Die Last des gefiillten Greifers verteilt sich auf alle vier
Seile, von denen zwei von der Haltetrommel und zwei von
der SchlieBtrommel aufgewickelt werden: Beim Heben und
Senken des offenen oder geschlossenen Greifers werden beide
Trommeln mit gleicher Geschwindigkeit angetriecben. Der
Gleichlauf wird dadurch erreicht, dafl mit Hilfe des Kuppel-
schalters K iiber einen Diémpfungswiderstand R die Anker-
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stromkreise beider Motoren parallel geschaltet

werden. Dadurch wird, gleiche elektrische
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Eigenschaften der Motoren und AnlaBwider-
stinde vorausgesetzt, synchroner Lauf beider
Anker erzwungen. Zum Ausgleich der Be-
lastungen, flieit, iiber die Verbindungsleitung
ein Ausgleichstrom. Beim SchlieBen und
Offnen des Greifers wird die Haltetrommel
festgehalten, wihrend das auf der SchlieB-
trommel anfgewickelte Seil den Flaschenzug
im Greifer betitigt und damit das Schliefen

oder Offnen des Greifers bewirkt. Die Schilel-

maror

I LT

i ia

v
:E;:u .yl

N

b/4

w/ falfe-
motor

Ankerstromkreige beider Motoren sind hierbei
nicht gekuppelt. Die Motoren werden durch
eine Meisterwalze mit angebauter Nebenwalze
unter Schiitzensteuerung geschaltet. Von
besonderer Wichtigkeit ist, daf} die Steuerung
der einzelnen Bewegungen nur durch einen
einzigen Steuerhebel, der in Schlitzen gefiihrt
wird, erfolgt (Abb. 4 unten). Der Lings-
schlitz stellt die Nullstellung dar, wihrend
durch Einlegen des Hebels in Querschlitze
die einzelnen Bewegungen, Heben offen oder
geschlossen, Greifen, Entleeren, Senken offen
oder geschlossen gesteuert werden. Der Kran-
fithrer behélt hierbei den einen Hebel dauernd
in der rechten Hand, wihrend die linke voll-
stindig frei ist fur die Steuerorgane der
Dreh- und Fahrbewegung. Die Bedienung
des Kranes ist dadurch sehr vereinfacht und
kann von jedem Arbeiter in kurzer Zeit
erlernt werden.

Der Greifer ist aus Abb. 5 zu ersehen.
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wird, so dafll auch grofe Kohlenstiicke vom
areifer noch zerdriickt werden. Beim Ver-
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Zur Erzielung der geforderten Umschlag-
leistung von etwa 350t in der 16stiindigen
Arbeitsschicht sind folgende Arbeitsgeschwindigkeiten und
Motoren vorgesehen.

Heben: v = 40m/Min. mit 2. 18 PS bei 409, Finschalt-
daver und 960 Umdr./Min.
Drehen: v =160 m/Min. mit 8,8 PS hei 409, REinschalt-

dauer und 960 Umdr./Min.
mit 20,6 PS bei 409, Einschalt-
dauver und 960 Umdr./Min.

Das in der einen Gerliststiitze eingebaute Spill von 1000 kg
Zugkraft besitzt einen 10 PS-Motor bei 259, Einschaltdauer
und 950 Umdr./Min. und dient zum Verholen der Kohlenwagen.

Als Stromart steht Drehstrom von 310 Volt und 50 Hertz
zur Verfligung. Die Stromzufithrung erfolgt durch blanke
Leitungsdrahte, die an der Trennungswand zwischen Lager-
platz und den Gleisen geschiitzt verlegt sind. Der Strom wird
tiber bewegliche Stromabnehmer in den Kran gefiihrt.

4. Fahrbarer Bunker.

Abb. 2 146t auch den fahrbaren Bunker erkennen. Um
die Kosten fiir die Errichtung einer zweiten Fahrbahn zu er-
sparen, lduft dieser auf den gleichen Gleisen wie der Torkran.

" Der Bunker wurde fahrbar eingerichtet, um an Kranfahrwegen

Kranfahren: v = 58 m/Min.

Abb. 4. Schaltskizze des Zweimotorenwindwerkes.

bei dem Umschlag des Kohlenlagers zu sparen. Der fahrbare
Bunker wird dann in der Nihe der umzuschlagenden Kohle
aufgestellt. Er hat bis jetzt noch keinen eigenen Fahrantrieb
sondern wird durch Lokomotiven verschoben, da die Ver-
schiebung nur selten erforderlich ist.

Das Fassungsvermiéigen der beiden Bunkertaschen betrigt
zusammen 50 t. Um die von Fall zu Fall abgegebene Kohlen-
menge feststellen und aufzeichnen zu konnen, wurde der
Doppelbunker auf einer eichfihigen Waage mit Wiegekarten-
druckapparat gelagert. - Die Messung der abgegebenen Kohlen-
menge geschieht in der Weise, dafi das Gewicht des Bunkers
vor und nach der Abgabe festgestellt und auf die Wiegekarte
gedruckt wird. Das Differenzgewicht, das jeweils vom Kohlen-
abgeber ausgerechnet werden mu@, entspricht der abgegebenen
Kohlenmenge. Die gesamte Wiegeeinrichtung wurde von der
A. Spieff G.m.b. H., Siegen i./W. geliefert.

Die beiden Abgabeschurren des fahrbaren Bunkers sind
nach dem ersten Lokomotivzufahrgleis gerichtet. Der Abstand
von Mitte Lokomotivgleis bis Mitte Bunkerfahrbahn betrigt
5,175 m. Es war deshalb notwendig, die Fiilltrichter einseitig
iiber der nach dem Zufahrtgleis gelegenen Stiitze anzuordnen.
Die hohe Belastung dieser Stiitze wird durch vier je paarweise
in Schwingen gelagerte Laufrader mit 23,8 t gréftem Raddruck.

49%
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auf die Fahrbahn iibertragen. In der anderen Stiitze mulite
rur Erzielung gentigender Standfestigkeit des Bunkers ein

Abb. 6 zu ersehen ist. Der Abschluff des Bunkers erfolgt durch
ein Segment, das soweit vor die Offnung des Auslauftrichters
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Abb. 6. VerschluBl des fahrbaren Bunkers.

Gegengewicht angeordnet werden. Hier waren zwei Laufrider
mit 12,7t gréBtem Raddruck ausreichend.

Bemerkenswert ist die Konstruktion des Bunkerver-
schlusses und die Betitigung der Auslautschurre, wie sie aus

Cireifer.

geschoben wird, bis die Verbindungslinie Vorderkante Auslauf-
trichter und Vorderkante Segment eine schwichere Neigung
als der Schiittwinkel der Kohle aufweist. Der Abschlufl erfolgt
also nicht Kante auf Kante, so dali niemals Kohlenbrocken
eingeklemmt werden kénnen, die einen vollkommenen Ab-
schluf} verhiiten wiirden. Beim Offnen schligt das Segment
unter das Rutschblech, so daB auch hierbei ein Klemmen nicht
vorkommen kann. Die Bewegung der Schurre wird durch eine
Kurvenbahn zwanglaufig betitigt. Die Schurre senkt sich
beim Offnen schnell in die endgiiltige Schiittlage, ehe der Ver-
schlub anfingt Kohle abzugeben. Beim Abschliefen hleibt die
Schurre so lange in der Endlage bis der Kohlestrom gehemmt
ist und hebt sich dann plétzlich nach obhen. Auf diese Weise
wird das bei der Lokomotivbekohlung listige Streuen der
Schurre verhindert. Die Bedienung des Verschlusses geschieht
mit einem Handrad vom Bedienungsstand des Bunkers aus.
Um dem Bedienungsmann die vollstindige Offnung des Ver-
schlusses anzuzeigen, ist ein Signalkontakt mit Alarmklingel
angebracht. Elektrische Betitigung des Bunkerverschlusses
war vorgesehen, doch war der Einbau bis jetzt nicht notwendig.
Uber der Auslaufschurre ist eine Berieselungseinrichtung an-
gebracht, um Staubentwicklung zu vermeiden.

5. Feststechender Bunker.

Zwischen den beiden Lokomotivgleisen ist noch ein
feststehender Hochbunker mit gleichfalls 50 t Gesamt-
inhalt aunfgestellt. Senkrecht zur Gleisrichtung ist durch die
Mitte des Bunkers eine Trennwand gefiihrt, so dafl nach jedem
Bekohlungsgleis hin zwei verschiedene Kohlensorten abge-
geben werden konnen. Dieser Bunker, der aus Abb. 7 zu er-
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sehenist, ist von der Maschinenfabrik Gg. Noell & Co. Wiirzburg
gebaut und weist gegeniiber dem M.A.N.-Bunker einige Ab-
weichungen auf. Die Feststellung der abgegebenen Kohlen-
menge erfolgt ebenfalls durch Ermittlung der Gewichtsab-
nahme des Bunkerinhalts. - Die Waage ist auch mit Karten-
druckapparat ausgestattet. Das Eigengewicht des Bunkers
samt Tragrahmen ist durch Gegengewichte ausgeglichen, so

Abb. 7. Teststehender Bunker.

Schurrenstiize
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g

Mitte Lokomotiv
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Abb. 8. VerschluB3 des feststehenden Bunkers.

dafi die Waage nur das Gewicht des Bunkerinhalts anzeigt.
Die Anstellung der Waage erfolgt im Fiithrerhaus durch Hand-
kurbel, doch kann die Waage, ebenso wie die des anderen
Bunkers, stindig in Wiegestellung bleiben.

Bunkerverschlufy und Schurrenbetitigung sind aus Abb. 8
zu ersehen. Der Abschlufl geschieht ebenfalls durch einen
Segmentschieber, der jedoch im vollstindig geschlossenen Zu-
stand den Bunker Kante auf Kante abschlieft. Ein Ein-
klemmen von Kohlenbrocken ist wohl miglich, jedoch wird auch
dann der Kohlestrom vollkommen gehemmt, da der Schiitt-
winkel der Kohle sicher iiberschritten ist. Die Bewegung der
Schurre wird durch ein am Segmentschieber angebrachtes

Kurvenstiick auf dem eine Relle liuft, bewirkt. Auch hier ist
also die Schurre vor Offnung des Bunkers in der Endlage und
kehrt erst nach Aufhéren des Kohlenstromes in die gehobene

Abb. 9. Entschlackungsanlage.

Endstellung zuriick. Eine Schurre wurde fir
die Bekohlung der bayerischen R 3/3 Rangier-
lok.en mit lingeren Gleitblechen ausgeriistet.
Die Bedienung der Bunkerverschliisse erfolgt
von einem geschlossenen Wiegehiuschen aus,
von welchem alle Ausliufe zu iiberschen sind.

6. Entschlackungsanlage.

Abb. 9 zeigt die Entschlackungsanlage und
die Wasserkranen. Es sind zwei wassergefiillte
Schlackengruben von 3,78 m Breite, 8 m Linge
und 3,75 m Tiefe angeordnet, in welche Asche
und Schlacke hineinfallen und geléscht werden.
Beide Schlackengruben sind etwa 15 m von-
einander entfernt, so dafl gleichzeitig vier Lok.en
entschlackt werden kinnen.

Zur Entleerung der Schlackengruben wird
der Kran der Bekohlungsanlage mit benutzt.
Fiir die téglich anfallende Menge von 20 his 25 t Schlacke
wird der Kran etwa 2 Stunden henétigt. Auch die auf der
Schlackengrube liegenden eisernen Gitter werden mit dem
Kran entfernt. Dies hat sich jedoch nicht als praktisch
erwiesen. Hier wiren auf Rollen verschiebbare Gitter vor-
zuziehen. Anfinglich traten beim Entleeren des Schlacken-
sumpfes me’lastungen des Kranes auf, da es beim Greifen
unter Wasser dem Kranfithrer nicht méglich ist, das
Schliefen des Greifers zu erkennen und den Schliefmotor recht-
zeitig abzuschalten. Der Greifer wurde dadurch nach Beendi-
gung der Schlieflbewegung durch den SchlieBmotor allein an-
gehoben, was vermieden werden soll. Abhilfe wurde dadurch
geschaffen, dali beim Entleeren des Schlackensumpfes nicht
mehr die Kulissenstellung ,,Greifen, sondern ,,Greifen und
Heben geschlossen®™ angewendet wird. Ferner ist ein Um-
schalter mit den Stellungen ,Kohle® und ,,Schlacke” ein-
gebaut, der in Stellung ,,Schlacke® Schiitze des Haltemotors
sperrt und damit dessen Drehmoment schwicht. Der Vorgang
beim Schlackengreifen ist daher folgender: Auf den ersten
drei Schaltstufen erhalten beide Motoren Spannung. Der
Schliefmotor liuft normal an und schlieBt den Greifer. Das
Drehmoment des Haltemotors ist jedoch durch die Sperrung
der Schiitzen so geschwicht, dall er wohl die Seile strafft,
aber den Greifer allein nicht anzuheben vermag. Erst wenn

"
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die SchlieBbewegung beendet ist und der Schliefmotor mit
hebt, wird der Greifer langsam angehoben werden. In diesem
Moment, den der Kranfiithrer also gut erkennen kann, wird
weitergeschaltet und dadurch die normale Hubbewegung mit
zwei gleichmaflig belasteten Motoren eingeleitet. Ferner wurde
noch eine Einrichtung getroffen um das Wasser vor dem
Greifen der Schlacke aus der Grube zu entfernen. Kine
Schmutzwasserpumpe von 42 m3/Std. Leistung pumpt das
Wasser in den zweiten Schlackensumpf hiniiber, so daB der
Greifer nur Schlacke anzuheben braucht. Nach Entfernung
der Schlacke wird das Schmutzwasser wieder in die Grube
gelassen, so dal} keine nennenswerten Wasserverluste entstehen.
Mit Hilfe dieser Einrichtungen ist es gelungen, eine Uber-
lastung des Kranes zu vermeiden. Immerhin scheint es, im
Hinblick auf die schwere Schlacke angezeigt, Kranen dieser
Art eine etwas groflere Tragfahigkeit zu geben.

7. Speisewasserversorgung.

Mit dem Umbau der Entschlackungsanlage wurde auch
die Speisewasserversorgung neu geregelt. Die im Dachgeschof3
des Werkstittengebiudes untergebrachten Wasserbehilter und
die Zuleitungen zu den Wasserkranen waren den gesteigerten
Anforderungen nicht mehr gewachsen, so daf} bei starkem Ver-
kehr das Wasserfassen unverhéaltnismaflig viel Zeit in Anspruch
nahm.-

Die allgemeine Anordnung der neuen Speisewasserver-
sorgung ist aus Abb. 1, Taf. 25 mit zu ersehen. Der Berechnung
der Hohe des Wasserturmes und der Weite der Rohrleitungen
wurde eine Wasserkranenleistung von 5 bis 6 m3/Min. zugrunde
gelegt. Hiernach ergaben sich die Héhe des Wasserturm-
bodens zu 16 m itber 8. Q. und die Weite der Rohrleitungen
zu 300 mm.

Das Speisewasser wird entweder der stidtischen Wasser-
leitung oder dem an dem Betriebswerk vorbeifiihrenden Ludwigs-
Donau-Main-Kanal entnommen. Soweit als méglich wird Kanal-
wasser verwendet, da dieses nur 614 deutsche Hirtegrade hat,
withrend das stddtische Leitungswasser 12 bis 14 Héartegrade
aufweist. Das Kanalwasser flieit durch einen unterirdischen
Stichkanal einem Sammelbehélter zu und wird von dort mit
zwei elektrisch angetriebenen Kreiselpumpen von 1600 und
1833 1/Min. Leistung in den Wasserturm gepumpt. Das
stidtische Leitungswasser lduft unter eigenem Druck dem
Wasserturm zu. Téglich werden durchschnittlich 1500 m?
Kanalwasser und 200 m? stidtisches Wasser verbraucht.

Abb. 10 zeigt den etwa 500 m® fassenden Wasserturm.
Es wurde zur Verminderung der Kosten nicht ein geschlossener
und gemauerter Turm sondern ein offenes Eisengeriist gewahlt.
Ferner wurde auf eine teure Wand- und Bodenverkleidung als
Wirmeschutz verzichtet. Dafiir wurde ein Diisenrohr im
Woasserbehilter eingebaut, durch das Heizdampf direkt in das
Speisewasser eingeblasen werden kann. Bis jetzt mulite der
Wasserbehilter nur bei strengem Frost, trotz der im Winter
sehr tiefen Temperatur des Kanalwassers geheizt werden.
Nach den bisherigen Erfahrungen ist also ein besonderer
Wirmeschutz nicht notwendig, da die sehr rationell wirkende
Heizung die Wassertemperatur wihrend der kurzen Stark-
frostperioden leicht auf angemessener Hohe halten kann.

Der Pegelstand im Wasserturm wird auf elektrischem Wege
in das Lok.dienstleiterzimmer iibertragen um Stérungen in der
Wasserzutithrung stets rechtzeitig erkennen zu kénnen.

8. Besandungsanlage.

Zwischen Bekohlungsanlage und Schlackengruben ist
innerhalb der beiden Lokomotivzufahrtgleise die Besandungs-
anlage angeordnet. Sie ist aus Abb. 11 zu ersehen.

Der feuchte Sand wird mit dem Greiferkran in den Naf3-
sandbunker a beférdert, der durch ein auf Rollen verschieb-
bares Dach gegen Regenwasser geschiitzt ist. Von hier lauft

er selbsttatig iiber einen Vorwiirmer b dem Sandtrockenofen ¢
zu und fillt aus diesem in den Sandforderkessel d. Von hier
wird der trockene Sand mittels PreBluft, die dem PrefBluft-
netz der Werkstitte entnommen wird, in den Trockensand-
bunker e geférdert. Die Beschickung der Lokomotiven erfolgt
aus diesem Bunker mit zwei Teleskoprohren f. An der Be-
sandungsanlage sind noch zwei Klappleitern g angebracht, die
das Besteigen der Lokomotiven erleichtern.

Der NaBsand wird aus den Gitterwagen nicht unmittelbar
in den Bunker beférdert, sondern erst in einem Tiefhehélter
gelagert, um das Tropfwasser aus ihm zu entfernen. Im Trocken-
ofen (System De Limon, Fluhme & Co.) kommt der Sand mit
den Heizrohren nicht in unmittelbare Beriihrung, sondern
wird nur durch die aufsteigende heifie Luft getrocknet. Da-
durch behdlt er seine Schirfe bei. Mit der Anlage kann man
in 12 Stunden etwa 4 m? Sand trocknen.

Abb. 10. Wasserturm.

9. Notbekohlung.

Wenn der Greiferkran lingere Zeit auller Betrieb gesetzt
werden muf}, kann die Bekohlung der Lokomotiven mit der
Notbekohlungsanlage erfolgen. Wie aus Abb. 1 zu ersehen ist,
ist sie am Hingang zum Kohlenlager angeordnet. Die Be-
kohlung geschieht wie bei der alten Anlage mit Hunden, die
mit einem Séulendrehlkran, der ebenfalls von der alten Anlage
fibernommen wurde, auf den Tender gehoben werden.

10. Betriebserfahrungen.

Mit der neuen Anlage wiirden 1930 88650t und 1931
92950 t Kohle an Lokomotiven abgegeben und insgesamt etwa
118000t und 124000t umgeschlagen. Das Bedienungs-
personal fiir die Bekohlungsanlage konnte von 31 Mann auf
18 Mann verringert werden. In der Schicht werden ein Kranen-
fithrer, ein Greiferfithrer und zwei Abgeber benotigt. Aullerdem
ist withrend der Tagesschicht auch noch ein Obmann anwesend,
der aber gleichzeitig das Bedienungspersonal der Entschlak-
kungsanlage beaufsichtigt.

Die neue Anlage hat den an sie gestellten Erwartungen
entsprochen und bei der Abgabe von Kohlen zu keinerlei
Stérungen Anlafl gegeben. Fir den Umschlag von Briketts
eignet sie sich jedoch nicht besonders. Diese werden beim
Entladen der Waggons mit dem Greifer so zerbrochen, daB
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etwa 40 %, davon stark zerkleinert auf die Lokomotive kommen. |

Mit der neuen Lokomotivbehandlungsanlage konnten die
Die Briketts werden deshalb jetzt von Hand in den Greifer

Zeiten fiir die Behandlung der Lokomotiven bedeutend herab.

geworfen und dann in den Hochbunker gehoben. Der Mehr-
aufwand an Bedienungspersonal wird dadurch ausgeglichen,
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Abb. 11.

dall eine Wertminderung der Kohle durch Grusbildung ver-
mieden wird. Zu einer Vermehrung des Gesamtbedienungs-
personals hat diese Arbeitsweise nicht gefiihrt, da das Personal
zur Brikettentladung zu Zeiten schwachen Verkehrs von
anderen Dienstposten abgezogen wird.

gemindert werden. Die Behandlung, gerechnet von der An-
kunft unter dem Kohlenbunker bis zur Ankunft auf der Dreh-

I T T T T e TR T T

Besandungsanlage.

scheibe erfordert je nach Lokomotivtype einen Zeitaufwand
von 28 bis 37 Minuten. Diese Durchschnittszeiten werden auch
bei Verkehrsspitzen nicht wesentlich iiberschritten, so daB die
Anlage auch hinsichtlich ihrer Leistungsfihigkeit den in sie
gesetzten Erwartungen entspricht.

Das neue Bahnbefriebswerk und Bahnbetriebswagenwerk Diisseldorf Abstellbahnhof
und seine maschinentechnischen Anlagen.

Von Reichsbahnbaumeister Bode, Berlin.
Hierzu Abb. 2 und 3, Tafel 25 und Abb. 1, Tafel 26.

Im Rahmen der Umgestaltung der Bahnanlagen in Diissel-
dorf infolge des viergleisigen Ausbaues der Strecke Koln—
Dortmund wurde 'der neue Abstellbahnhof Diisseldorf Hbf.
im Herbst 1930 vollendet und am 1. Dezember desselben Jahres
dem Betrieb iibergeben. Die alten Anlagen des Bahnbetriebs-
werks und Bahnbetriebswagenwerks, die schon seit Jahren
den Anforderungen nur notdiritig gewachsen waren und auch
ihren Platz wegen der Erweiterung des Hauptbahnhofs nicht
beibehalten konnten, wurden von Grund auf neu errichtet
und mit zeitgeméaBen Einrichtungen ausgestattet. Das Gelande,
auf dem sich der neue Abstellbahnhof befindet, liegt fast 3 km
siidlich des Hauptbahnhofs Diisseldorf und erstreckt sich in
einer Linge von 1700 m und einer Breite von 140 m ungefihr
parallel zur Strecke Diisseldorf —Kéln. Die Uberfithrung der
Lokomotiven und Wagenziige erfolgt auf vier Gleisen, durch
die der Abstellbahnhof an seinem Nordende mit dem Haupt-
bahnhof verbunden ist (s. Lageplan in der Anlage).

Die Lokomotiven, die vom Hauptbahnhof kommen und
ihre Wagenziige mitbringen, stellen diese auf einem der

24 Abstellgleise im nordlichen Teile des Abstellbahnhofs ab.
Lokomotiven ohne Wagenziige benutzen -das Lokomotiv-
verkehrsgleis, welches westlich der Abstellgleise verliuft und
in die Lokomotivbehandlungsanlagen einmiindet, die sich
ebenfalls auf der westlichen Seite des Gelandes befinden. Auf
ihrem Wege durchlaufen die Lokomotiven die Untersuchungs-
gruben, die Bekohlungsanlage, die Entschlackungsanlagen mit
den Wasserkranen, die Besandung mit der Gasfiilleinrichtung
und gelangen dann an der Lok.dienstleitung vorbei iiber die
Drehscheibe in den Lokomotivschuppen. Gehen sie wieder in
den Dienst, so benutzen sie das Verkehrsgleis auf der stlichen
Seite des Gelandes oder, wenn sie ihren Wagenzug zum Haupt-
bahnhof mitnehmen miissen, das Gleis 55, welches an den
Gebéuden des Bahnbetriebwagenwerks entlang zu den Ab-
stellgleisen fithrt. Alle Wagenziige, die eine kiirzere Wendezeit
als 2 Stunden haben, werden dem Abstellbahnhof nicht zu-
getiihrt, sondern bleiben auf dem Hauptbahnhof, wo besondere
Abstellgleise fiir diese Ziige vorgesehen sind.

Die Untersuchungsgruben, welche der Untersuchung der
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Lokomotiven durch das Personal nach beendeter Fahrt dienen,
befinden gich kurz vor der Bekohlungsanlage in einem solchen
Abstande davon, dall sich zwischen Untersuchungsgrube und
Belkohlungsanlage mehrere Lokomotiven aufstellen konnen,
wenn die Bekohlung der vordersten Lokomotive einmal lingere
Zeit in Anspruch nimmt. Zur Lagerung von Reservekohlen
sind zwei Kohlenbansen vorhanden, die zwischen sich die
béiden Bekohlungsgleise und die Kranfahrbahn einschliefien.
Sie besitzen ein Fassungsvermigen von zusammen 2500 t.
Der stliche Bansen trigt in seinem mittleren Drittel die Hilfs-
bekohlung mit zwei elektrisch betriebenen Kohlendrehkranen,
die einen Abstand von 30 m voneinander haben, so dafl zwel
Lokomotiven grifiter Bauart gleichzeitig bekohlt werden
kénnen (Abb. 1). Als Regel findet aber die Bekohlung durch den
Greiferdrehkran und die ortsfesten Hochbunker statt. Letaztere
ruhen auf vier Stiitzen, von denen die beiden Hauptstiitzen
zwischen den Bekohlungsgleisen, die beiden Nebenstiitzen auf
der Biithne der Hilfsbekohlung aufruhen (Abb. 3, Taf. 25). Die
zwei Hochbunkertaschen haben zusammen 80 t Inhalt., Er ist
so reichlich bemessen, dall der Greiferdrehkran nachts nicht
bedient zu werden braucht. Am Tage gibt der Greiferdrehkran
die Kohlen vom Wagen unmittelbar auf den Tender, um ein
mehrmaliges Umschiitten nach Moglichkeit zu vermeiden. Die

Abb. 1. Bekohlungsanlage.

Bedienung der gesamten Anlage erfolgt durch nur einen Mann.
Er kann vom Fiihrerstand des Greiferdrehkrans in gleicher
Héhe zum Hochbunker hiniiber gehen und die Kohlenausgabe
bedienen, falls einmal Tenderlokomotiven bekohlt werden
miissen. Unter den Hochbunkern befinden sich die beiden
je 3t fassenden Wiegebunker, welche zusammen mit dem
zwischen ihnen befindlichen Wiegehiiuschen fiir den Kohlen-
ausgeber um eine senkrechte Achse drehbar sind. Die Auslauf-
schurren an den Wiegebunkern zeigen beide nach derselben
Richtung und liegen parallel zur Gleisachse. Durch diese An-
ordnung kénnen die Tenderlokomotiven bekohlt werden, ganz
gleich ob sie vorwirts oder riickwirts stehen. Die Auslauf-
schurren sind so eingerichtet, dal} sie nach dem Herausstiirzen
der Kohle von selbst durch Gegengewicht wieder in die
Horizontallage zuriickkehren und das Profil freigeben, in das
sie beim Bekohlen hincinragen. Durch Drehen der Bekohlungs-
bithne in die Stellung parallel zu den Bekohlungsgleisen wird
der ganze Raum unter den Hochbunkern frei gegeben, so daf}
Lokomotiven, die ohne Kohlen zu nehmen, unter den Hoch-
bunkern hindurchfahren, ein freieres Blickfeld haben (Abb. 1).

Der Bekohlungskran ist ein Greiferdrehkran von 12 bzw.
17 m Ausladung mit eichfahiger Wiegevorrichtung. Hr hat eine
Tragfihigkeit von 3,5 t und eine Gesamthéhe von 16 m. Seine
eigenartige Konstrulktion war durch die Platzverhéltnisse be-
dingt, die zwischen dem Kohlenbansen und dem westlichen

Bekohlungsgleis nur soviel Raum frei lieflen, dali die Kran-
fahrbahn nur ein Maf von doppelter Spurweite bekommen
konnte (2. 1435 — Schienenkopfstirke der mittelsten Schiene).
Die eine der beiden Spuren ist an das Gleisnetz des iibrigen
Bahnhofs angeschlossen, so dafi Kohlen bzw. Schlackenwagen
bis an den Kran herangefahren werden konnen. Die Ausladung
des Krans im normalen Betrieb betrigt 12m. Damit kann
das von der Kranwand am weitesten entfernt liegende Be-
kohlungsgleis noch erveicht werden. Ist es erforderlich, den
dstlichen Kohlenbansen, auf dem sich die Hilfsbekohlung be-
findet, zu bedienen, so miissen die Seile des Krans auf die
Rollen fiir 17 m Ausladung verlegt werden. Die EBmannwaage,
mit der der Kran ausgeriistet ist, kann ohne Umstellung fiir
12 und 17 m Ausladung verwendet werden, eine Neuerung, die
hier zum erstenmal ausgefithrt worden, ist.

Die Kranbahn erstreckt sich vom Nordende der Kohlen-
hansen, bis zur Besandungsanlage auf eine Linge von 275 m
(Abb. 4). Die Kranbahnschienen sind auf StahlguBplatten
verlegt, auf denen sie mit Klemmplatten in ihrer Lage fest-
gehalten werden. Die Stahlgufiplatten ruhen durch je vier
Ankerschrauben gehalten auf Stahlbetonklétzen, die ihrerseits
im Fundament eingelassen sind. Dadurch verteilt sich der
Achgdruck in giinstiger Weise auf das Fundament, so dafi ein
Lockern der Schienenbefestigung nicht zu befiirchten ist. Die
Stromzufiihrung zum Kran erfolgt durch eine unterirdisch in

Abb. 2. Entschlackungsanlage, dahinter die Wagenhalle des

Bahnbetriebswagenwerkes.

einem Kapal mit selbsttitiger Plattenabdeckung verlegte
Schleifleitung. Die Linge der Kranbahn ergab sich aus der
Forderung, da der Kran auch zur Bedienung der Schlacken-
sitmpfe, der Besandungsanlage und des Kesselhauses dienen soll.

Die Entschlackungsanlage (Abb. 2) besitzt zwei Schlacken-
siimpfe, die zwischen zwei Schlackengruben liegen, so dal} vier
Maschinen gleichzeitig entschlackt werden kénnen. — Drei
Wasserkrine dienen zum Wassernehmen. Die Anlage kann
nach Norden hin um einen Sumpf erweitert werden, wenn der
Bedarf sich hierfiir spiter herausstellen sollte. In den Schlacken-
gruben befinden sich Schlackenrutschbleche, die an ihrer
unteren Kante drehbar angeordnet sind. Damit werden die
Offnungen nach dem Sumpf abgeschlossen, wenn die Grube
betreten wird. Zwischen den beiden Schlackensiimpfen sind in
einer unterirdischen Kammer zwei Tauchpumpen aufgestellt,
mit denen jeder Sumpf leergepumpt, aber auch das Wasser
von dem einen in den anderen Sumpf beférdert werden kann.
Nachdem der Sumpf damit entwiissert ist, lifit sich die Schlacke
mit dem Greiferkran fast trocken und gut sichtbar entfernen.

Die Besandungsanlage (Abb. 3) besteht aus zwei Trocken-
ofen, die in einem kleinen Gebidude untergebracht sind, und
zwei iiber den Gleisen auf einer Briicke angeordneten Hoch-
behiltern, in die der Sand mittelst Prefluft befdrdert wird.
Der eine Hochbehiilter befindet sich auf der Stiitze zwischen
den beiden Lokomotivbekohlungsgleisen und besitzt nach jeder
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Seite hin einen Auslauf. Der andere Hochbehilter ist nur mit
einem Auslauf versehen und steht neben dem Gleise, auf
welchem diejenigen Lokomotiven verkehren, welche weder
Kohlen nehmen noch ausschlacken.

Die Anlagen des Bahnbetriebswerks gliedern sich in das
Verwaltungsgebédude, den Lokomotivschuppen und das Werk-
stittengebdude (Abb. 4). Das Verwaltungsgebdude umfalit
die Rdume fiir das Personal, den Dienststellenvorsteher und
die Biirobeamten, die Lok.dienstleistung, die Ubernachtungs-
dume und die Aufenthaltsriume fiir die Betriebsarbeiter.
Letztere befinden sich in der Néhe des Lokomotivschuppens,
haben einen besonderen Zugang und sind von allen tibrigen
Raumen getrennt. Aullerdem ist noch im Keller des Gebéudes
die Badeanstalt untergebracht, welche fiir das gesamte Bahn-

schlossenen Toren in jeder Stellung behandelt werden kann.
Sémtliche Rohrleitungen liegen in einem gemeinsamen ge-
mauerten Kanal, der sich am Kopfende der Stinde um den
ganzen Schuppen hinzieht. Von ihm aus fihren Stichkanile
zwischen je zwei Lokomotivstinde, wo sich die als Uberflur-
stinder ausgebildeten Anschliisse befinden.

Die Auswaschanlage ist in einem Anbau untergebracht,
der sich an die Verbreiterung des Rundschuppens fiir die Achs-
senke anlehnt. Sie besteht aus zwei iibereinanderliegenden
Kesseln, dem TFiillwasser- und dem Spritzwasserbehiilter, den
beiden hintereinander geschalteten Wirmeaustauschern, dem
Schlammfinger und den beiden Pumpen, die w echf-.clseltlﬂ als
Spritz- oder Filllwasserpumpen verwendet werden, Lonnen
Die fir die Bedienung erforderlichen Schalt- und MefRapparate
befinden sich auBerhalb des Raumes auf der Innenseite der

Besandungsanlage.

Abb.

4. Bahnbetriebswerk.

betriebswerk angelegt ist. Die Lokomotivdienstleitung hat
ihren Platz in einem Vorbau erhalten, von dem aus man die
gesamten Gleisanlagen fiir die ein- und ausfahrenden Loko-
motiven und auch die Drehscheiben, gut iibersehen kann.
Der Lokomotivschuppen ist als Rundschuppen ausge-
bildet und besitzt 30 Stinde mit einer Standlinge von 30 m
(Abb. 5). Vier Sténde sind als Aushesserungs- und Achswechsel-
stiande eingerichtet, sechs Sténde koénnen als Auswaschstéinde
verwendet werden und sind mit allen dazu nétigen Leitungs-
anschlilssen versehen, weitere fiinf Stinde sind als Auftaun-
stinde mit Heizschlangen ausgeriistet, wiahrend alle Stéande
mit Ausnahme derjenigen, unter denen sich die Achssenke be-
findet, an die KesselwasserablaBleitung und die Dampfablaf-
leitung der Lokomotivauswaschanlagen  angeschlossen sind.
Bei der Achssenke ist der Schuppen auf eine Standlinge von
7 m verbreitert, so dal} auch die gréfite Lokomotive bei ver-
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

LXIX. Band.

Abb. 5. Lokomotivschuppen.

Schuppenwand, so dafi die Bedienung vom Schuppen aus
erfolgen kann, ohne dafl die Auswaschanlage selbst betreten
wird.

Die Achssenke ist fir das Absenken aller Achsen bis zu
den gréfiten Durchmessern und auch ganzer Lokomotivdreh-
gestelle eingerichtet (s. Querschnitt durch den Lokomotiv-
schuppen in der Anlage). Zwei Stinde sind mit vergroferten
Offnungen versehen, durch die die Drehgestelle abgesenlt
werden konnen, indem besondere Schienenstiicke bei Bedarf
ausgeschwenkt werden. Die beiden anderen Stinde besitzen
nur Offnungen fiir das Absenken einzelner Achsen. Die Offnung
fiir das Herausheben der Achse liegt zwischen dem zweiten und
dritten Stand und hat ein Anschluligleis nach dem Werkstatt-
hof, wo sich ein Achsenaufstellgleis und ein Bockkran zum
Verladen der Achsen befinden (Abb. 2, Taf. 25). Die Achssenke
besitzt elektrischen Antrieb, welcher mittelst Schneckengetriebe
auf vier Spindeln arbeitet. Der Hubtisch ist so eingerichtet,
dall er sowohl gekriopfte, wie ungekripfte Achsen und ganze
Drehgestelle aufnehmen kann. Die Forthewegung der Achs-
senke quer zu den Stdnden erfolgt ebenfalls elektrisch durch
den Hubmotor ither ein umschaltbares Vorgelege. Die Schleif-
leitung fir die Stromabnahme ist seitlich in einer Mauerver-
tiefung verlegt und mit einer Holzabdeckung gegen Berithrung
geschiitzt.

Uber allen Stinden befindet sich ein Laufkran, der
als Radialkran ausgebildet ist und zur Erleichterung der
Arbeiten an den Lokomotiven, besonders zum Abnehmen der
Pumpen und Stangen dienen soll. Er hat eine Tragfihigkeit
von 1500 kg. Seine Fahrbahn wird von der Dachkonstruktion
des Rundschuppens getragen (Abb. 5) und besteht aus Flach-
eisen, welches auf Doppel-T-Triiger versenkt aufgenietet ist.
Geg(,n Entgleisen ist der Kran durch Winkelhaken gesichert,
die an der Unterkmnte der Fahrbahn in ganz geringem Abstand
entlang gleiten und so das Uberklettern der doppelflanschigen
16. Heft 1932, 50
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Laufrider verhindert. Da die Unterkante der Fahrbahn, fiir
diese Sicherheitseinrichtung von Anfang an nicht eingerichtet
war, mulite nachtriiglich noch ein einfaches, aber widerstands-
tihiges Profil untergenietet werden, welches auf der Abb. 5
noch nicht zu finden ist, da sie einer fritheren Zeit entstammt.
Diese Sicherheitseinrichtung ist {brigens die gleiche, wie bei
der Schwebebahn Elberfeld —Barmen.

Der Rundschuppen besitzt eine zentrale Rauchgas-
abfithrung. Je 15 Stinde sind an einen der 65 m hohen
Schornsteine angeschlossen. Die gemauerten Rauchgassammel-
kanile liegen auf der Oberkante der &ufleren Schuppenwand
im Inneren der Halle. Die Rauchrohre {iber den Stéinden sind
teleskopartig ausgebildet. Das untere Rohrstiick wird von Hand
mittelst einer Stange aut den Lokomotivechornstein herab-
gezogen. BHsist durch Gegengewichte ausgeglichen und pendel-
artig aufgehingt, so dafl es der sich bewegenden Lokomotive
folgen kann und Beschidigungen vermieden werden. Bei hoch-
gezogenem Rauchhelm ist das Rauchrohr gegen den Schuppen
abgeschlossen.

Die zum Rundschuppen gehérende Gelenkdrehscheibe hat
einen Durchmesser von 23 m und eine Tragfahigkeit von 320 t
(Abb. 6). Eine zweite, gleich grofle Drehscheibe befindet sich
im Mittelpunkt des anderen, spiter noch zu errichtenden

riistet ist. Er dient zum Zusammenbau bei gréfieren Lokomotiv-
ausbesserungen und zum Transport der Achsen und ausge-
bauten Teile von den Reparaturstinden zu den Drehbédnken,
die am Kopfende der Stiénde aufgestellt sind.

An maschinentechnischen Einrichtungen befinden sich
in der Werkstatt noch ein Kompressor, welcher die erforder-
liche PreBluft erzeugt. Er saugt 12 m?® Luft/Min. an und
verdichtet sie zweistufig auf 8 atii. Seine Leistung ist deshalb
go groli bemessen, weil er bei Ausfall des Kompressors des
Bahnbetriebswagenwerks dessen Luftbedarf ebenfalls decken
mufl. Kin Luftkessel von 10 m?® Inhalt steht an der Auflenwancd
des Gebiiudes neben dem Kompressor im Freien und dient zur
Speicherung des Luftbedarfs fiir das Bahnbetriebswerk.

Die Anlagen des Bahnbetriebswagenwerks umfassen die
Wagenhalle mit den Verwaltungs- und Werkstattengebiduden
und die Abstellgleise mit den Hinrichtungen zur Reinigung
und Unterhaltung der Wagenziige. Die Anlagen sind imstande,
die Behandlung von 80 planmifigen und 10 Sonderziigen
in 24 Stunden zu itbernehmen. An Abstellgruppen sind zu
unterscheiden:

1. fiir Bereitschaftswagen die Gleise 45 bis 51, welche

zwischen den Lokomotivverkehrsgleisen und derWagen-
halle liegen,

Abb. 6. Rundschuppen mit Drehscheibe.
Rundschuppens, der zu den Erweiterungsbauten des Bahn-
betriebswerks gehort und von dem bis jetzt nur vier uniiber-
dachte Stinde zum Abstellen kalter Lokomotiven ausgefiihrt
sind. Sie dient gleichzeitig als Reserve bei Betriebsstérungen
der anderen Drehscheibe.

Die Werkstattgebiude mit der Reparaturhalle schliefien
sich an den Sidfliigel des schon bestehenden Rundschuppens
an. Sie enthalten: Die Werkzeug- und Werkstoff-Ausgabe
(Handmagazin) mit Werkzeugschlosserei, das Magazin fiir
Werk- und Ersatzstiicke im Kellergescholl unter der Werk-
zeugausgabe untergebracht und durch einen Aufzug mit ihr
verbunden, die Schlosserei, die sich in der Reparaturhalle und
in einem angrenzenden Raum befindet und mit allen erforder-
lichen Werkzeugen ausgeriistet ist, die Lagerschalenausgiefierei,
die Schmiede, die Klempnerei, die Tischlerei und endlich eine
Werkstatt fir den Lichtmechaniker. Die Reparaturhalle
besitzt zwei parallele Stdnde mit einer Grubenlinge von je
26 m. Zwischen den beiden Toren befindet sich eine Spill-
anlage, die zusammen mit den Spillanlagen der Drehscheiben
und den zwischen den Gleisen angeordneten Umlenkrollen in
der Lage ist, kalte Maschinen vom Schuppen in die Reparatur-
halle. zu bringen. Die Spillanlage besitzt eine Zugkraft von
5000 kg, die der Drehscheiben eine solche von 8000 kg. In der
Reparaturhalle arbeitet ein Lautkran, der mit einem Wechsel-
getriebe fiir zweierlei Tragkraft von 2500 und 5000 kg ausge-

Ausbessemﬁagslmlle des Bahnbetriebswagenwerks.

Abb. 7.

2. tiir Verstdrkungswagen die Gleise 40 bis 43,
3. fir Verkehrsziige die Gleise 2 bis 14 und 16 bis 25.
Hierzu kommen noch
4. die Gleise 30 bis 33, welche vor Kopf der Wagenhalle
liegen und als Ordnungsgleise gedacht sind (hierzu
sieche Lageplan in der Anlage).

Samtliche Abstellgruppen sind mit den erforderlichen An-
schliissen fiir PreBluft und Wasser, Gas und Dampf versehen,
so daf} die Wagen nach dem Wasserspritzverfahren gereinigt,
sowie vorgeheizt und mit Gas gefiillt werden kénnen. Zum
Nachladen der Lichtbatterien der elektrischen Zugbeleuchtung
sind bei den Abstellgleisen 2 bis 25 besondere Anschliisse her-
gestellt, an die ein Hilfsmotor angeschlossen werden kann, der
mit einem Treibriemen die Zuglichtdynamomaschine des
Wagens antreibt. Im planméfBigen Betriebe kommen die
Wagenziige nur zur Untersuchung in regelmifliger Wiederkehr
in die Wagenhalle. Zu diesem Zweck sind die dafiir erforder-
lichen Kinrichtungen in den angrenzenden Gebduden unter-
gebracht.

Die 250 m lange Wagenhalle enthiilt fiinf durchgehende
Gleise, die mit Untersuchungsgruben und den Anschliissen
fiir Luft, Wasser und Dampf versehen sind. Die Halle
ist auf der Wetterseite gegen die Unbilden der Witterung
geschlossen. Auf den drei iibrigen Seiten mit Ausnahme der
Stellen, an denen sich die Betriebsgebiude anlehnen, offen und
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trigt auf dem Dach eine Anzahl gréfierer Liiftungsaufsiitze
um den Dampf der Zugvorheizung oder durchfahrender Loko-
motiven und im Sommer bei Sonnenbestrahlung die sich ent-
wickelnde warme Luft wirksam abzufithren.

Das Verwaltungsgebéiude des Betriebswagenwerks liegt an
der Stidostrecke der Wagenhalle (Abb.3, Taf. 25) und enthilt die
Réaume fiir den Dienststellenleiter und seinen Vertreter, sowie
die Biirorfume der Beamten und das Unterrichtszimmer. Das
Werkstattgebaude, welches sich an die Ostseite der Halle an-
lehnt, umfalt im Erdgeschol} die Schlosserei und die Schmiede,
die Tischlerei und die Werkzeugausgabe und zwei Riume fiir
die Nachladeeinrichtung der elektrischen Zugbeleuchtung. Im
Keller befinden sich drei Behalter fiir Mineralsl und Petroleum
von 3300 bzw. 2200 kg Inhalt, fir die im ErdgeschoB ein Zapf-
tisch neben der Werkzeugausgabe aufgestellt ist. Das Ol wird
durch elektrische Pumpen nach oben geférdert, welche vom
Zapftisch aus ein- und ausgeschaltet werden kénnen. Im ersten
Stock des Gebdudes liegen die Aufenthalts- und Waschriume

der Arbeiter, sowie ein Trockenraum fiir durchniBte Arbeits- -

kleidung.

Anschliefend an das Werkstattgebiude wird die Wagen-
halle an der Ostseite durch die Wagenausbesserungshalle
begrenzt (Abb. 7). Sie ist 30 m lang und besitzt nur ein Gleis

Abb. 8. Heizwerk, Wasserturm und Stofflager.

mit einer Grube gleicher Lénge, in welche im Abstand von
8 m zwei elektrische Achssenken eingebaut sind. Ein Lauf-
kran von 5t Tragfihigkeit bestreicht das ganze Hallenfeld.
Seine Fahrbahn ist bis zum Werkstattgebiude verlingert. Auf
den nichtiitherdachten freien Raum zwischen Ausbesserungs-
halle und Werkstattgebdude befindet sich ein Achsengleis zur
Aufstellung -der Reserveachsen.

Die Anschliisse fiir Wasser, Luft und Gas in den Abstell-
gruppen liegen in Schéchten, die einen Abstand von 20 m von-
einander haben. Die Schiichte besitzen keinen Boden, damit
das autkommende Wasser versickern kann, was bei dem kies-
reichen Gelinde gewihrleistet ist, und sind mit einem vier-
teiligen Deckel aus Riffelblech abgedecks, der so ausgebildet
ist, daB jedes Viertel iiber dem entsprechenden Rohranschluf3
fiir sich gedffnet werden kann.

Das Wasserleitungsnetz wird von dem 500 m? fassenden
Wasserturm (Abb. 8) gespeist, welcher an die Wasserleitung
der Stadt Diisseldorf angeschlossen ist. Die Hauptrohrleitung
ist als Ringleitung verlegt, bei der man drei Ringe unterscheiden
kann. Der siidlichste umfafit die Gebdude des Bahnbetriebs-
werks und ist zum griéfiten Teil in einem gemauerten Kanal
verlegt, welcher vom Kesselhaus zum Rundschuppen fiithrt
und in diesem als Ringkanal weiter geht. . Der mittlere Ring
umfallt die grofie Wagenhalle mit den Geb#&uden des Bahn-
betriebswagenwerks und der nérdliche Ring reicht bis zu dem
groflen begehbaren Querkanal, der unter den Gleisen 1 bis 26

hindurchgeht und von dem aus die Stichleitungen zu den
Abstellgleisen, fithren. Innerhalb des mittleren Rings ist noch
eine weitere Ringleitung verlegt, welche vom Wasserturm aus-
geht und die vier Lokomotivwasserkriine bei den Ausschlack-
gruben umfaflt, so dal} bei Ausfall eines Krans die anderen
nicht in Mitleidenschaft gezogen werden.

Das Luftleitungsnetz ist in zwei Hilften geteilt, welche
untereinander in Verbindung stehen. Die Leitungen fiir das
Bahnbetriehswerk werden, wie bereits erwihnt, von einem

o

Abb. 9. Verdichterhaus mit Luftkessel.

cigenen Kompressor versorgt; fir das Betriehswagenwerk liegt
der Kompressor in der Nahe des Verwaltungsgebiudes des
Bahnhofs in einem besonderen Gebidude (Abh. 9). Fr hat die
gleiche Leistung wie der Kompressor des Bahnbetriebswerks
und speichert seine Luft ebenfalls in einem an der Aullenwand
des Gebiudes stehenden Kessel von 19 m? Inhalt. Von dort
geht eine Hauptleitung
durch den Querkanal
unter den Gleisen 1 bis
26 hindurch zu einem
an dem Ostende des
Kanals befindlichen
Speicherbehalter mit
15,5 m® Fassungsver-
mogen, welcher aus
Grinden guter Wasser-
abscheidung wiederum
senkrecht aufgestellt ist

(Abb. 10). Von dem
Querkanal aus gehen
die Stichleitungen zu

den Entnahmeschichten
rwischen den Abstell-
gleisen. Tine weitere
Hauptleitung fithrt vom
Kompressor nach der
Wagenhalle und dann
quer unter den Gleisen
45 bis 51 hindurch zu
einem dort aufgestellten
Vorratbehilter, der die Luftreserve fiir die Zapfstellen in
der Wagenhalle und die der Abstellgruppe 45 bis 51 bildet
und ebenfalls 15,56 m* faft. Die durch die Wagenhalle
fithrenden Leitungen stellen gleichzeitig die Verbindungen
mit Rohrnetz und Kompressor des Bahnbetriebswerks her.

Fiir die Gasversorgung der Ziige ist ebenfalls ein eigenes
Leitungsnetz verlegt worden. Da das Gas im Kesselwagen von
der Olgasanstalt in Koln-Nippes bezogen wird, mufite eine
Umfiillanlage mit entsprechender Speichermiglichkeit ge-
schaffen werden (Abb. 11). Das Gebiude hierfiir liegt am Nord-
ende der Wagenhalle und enthilt eine Gasprelpumpe, welche
das Gas auf 12 atii komprimiert und in den am Gebiude

50*

Abb. 10. Luft- und Gasvorratskessel.
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liegenden, Kessel von 45 m?® Inhalt driickt. Dieser ist zum
Schutz gegen Sonnenbestrahlung mit einem Sonnenschutz ver-
schen. Ein weiterer Vorratsbehilter stehender Bauart von
30.9 m?® Inhalt befindet sich am Ostende des Querkanals neben
dem vorhin erwihnten Luftkessel. Auch er ist mit einem
Sonnenschutz umgeben.  Von hier aus werden die Abstell-
gruppen 1 bis 26 mit Gas versorgt, wobei zu bemerken ist, dali
die Hauptleitung nicht in dem gemauerten Kanal mitverlegt,
sondern daneben im Erdreich untergebracht ist. Ein dritter
Kessel liegt in der Nihe des stidlichen Endes der Wagenhalle
und hat hauptsichlich die Zapfstellen fiir die Lokomotiven bei
den Ausschlackgruben und der Lokomotivausfahrt mit Gas
zu versorgen. Ir falit 15,7 m?® und besitzt ebenfalls einen
Sonnenschutz.

Abb. 11.

Gasumfiillanlage.

Dem vierten Rohrnetz, welches im Abstellbahnhof ver-
legt ist, kommt als Dampfleitungsnetz besondere Bedeutung
zu. Bei der groflen Zahl der zu unterhaltenden Wagenziige
mulite zur Erzeugung des Dampfes fiir die Zugvorheizung ein
besonderes Heizwerk errichtet werden. Die grofie Anzahl
der vorhandenen Gebdude wurde zweckmillig an das Kessel-
haus angeschlossen, besonders deshalb, weil das Kesselhaus
eine solche Lage zu ihnen erhalten konnte, dall die Rohr-
leitungen eine wirtschaftlich zu rechtfertigende Linge nicht
iiberschritten. Diese Lage wurde zwischen dem Siidende der
Bekohlungsanlage und dem Wasserturm neben dem Schlacken-
sumpf als ginstigste Stelle gefunden, da das Kesselhaus zur
Kohlenversorgung auch an die Kranbahn angeschlossen ‘werden
sollte (Abb. 3, Taf. 25). Das Kesselhaus enthilt zwei Kessel
von 160 und 80 m? Heizfliche und bietet noch Platz fiir einen
dritten Kessel, wenn sich eine Erweiterung als notwendig er-
weisen sollte. Der gréfere Kessel besitzt einen Vorschub-
treppenrost, auf dem ein Gemisch von Lokomotivlgsche und
Feinkohle mit gutem Erfolg verfeuert wird, wéahrend der
kleinere mit einem normalen Wanderrost ausgeriistet ist, auf
dem NuBkohle verbrannt wird (Abb. 12). Die Kessel kénnen
bis zu 35 kg/m® und Std. Dampf erzeugen, so daf} insgesamt
8.5 t Dampf/Std. zur Verfiigung stehen. Die Bekohlung erfolgt
durch ein Becherwerk, welches die Kohle von einem auflien am
Kesselhaus liegenden Aufgabetrichter in die iiber den Kesseln
liegenden Hochbunker beférdert. Die Entaschung wird vom
Keller aus durch einen seitlichen Schacht mittelst eines ein-
fachen Bockkrans vorgenommen (Abb. 13). Die Kessel sind
mit allen erforderlichen Apparaten zur Feuerungsiiberwachung
eingerichtet. Die Anzeigegerite der Rauchgaspriifer von
Siemens, der Zugmesser und der Temperaturgeber der Abgase
sind fiir jeden Kessel auf einer Instrumententafel vereinigt.
Zur Kontrolle der Dampferzengung dienen schreibende Dampf-
uhren und ein Wassermesser, zur Kontrolle des Dampfver-
brauchs ein schreibender Dampfmengenmesser, der auf die
verschiedenen Verbrauchsgebiete umgeschaltet werden kann.
Das Kesselspeisewasser, welches dem stadtischen Netz ent-

nommen wird, besitzt zwdlf deutsche Hirtegrade, was fir
Wasserrohrkessel als zu hoch anzusprechen ist. Deshalb wurde
weitgehend dafiir Sorge getragen, autkommendes Kondensat
wieder zu gewinnen.

Das Leitungsschema der Dampfleitungen lafit deutlich
drei getrennte Verbrauchsgebiete erkennen (siche Abbildung
in der Anlage), deren Hauptleitungen im Kesselhaus vom
Dampfverteiler ausgehen (Abb. 12). Zu den Abstellgruppen
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Abb. 12. Heizerstand im Heizwerk.

der Gleise 1 bis 26, 30 bis 33 und 40 bis 43 fithrt eine
Ferndamptleitung, welche tiir den vellen Kesseldruck (12 atii)
bemessen ist, jedoch nur mit einem Druck von 6 atii betrieben
wird und bis auf die unter den Gleisen liegenden Kanéle im
Freien an der das Gelinde im Westen begrenzenden Mauer auf-
gehingt ist (Abb. 13 links und Abb. 1, Taf. 26). Fir die beiden
Zweigleitungen zu den Entnahmestellen ist der Druck auf 5 atii
in Reduzierstationen herabgesetzt. An Gebiuden sind das
Stellwerk Am, das Verwaltungsgebiude des Bahnhofs und das

Abb. 13. Heizwerk, Seitenansicht.

Kompressorhiuschen angeschlossen, da sie am Wege der
Leitung liegen. Das zweite Verbrauchsgebiet umfalit die
Wagenhalle mit den Abstellgleisen 45 bis 51. An Baulich-
keiten sind die Dienstgebéude des Bahnbetriebswagenwerks
und das Stellwerk Al angeschlossen. Der Leitungsdruck wird
im Kesselhaus hinter dem Dampfverteiler durch ein Druck-
minderventil auf 6 atii herabgesetzt.

Die dritte Damptleitung versorgt die Gebdude des Bahn-
hetriehswerks und das Stofflager mit Dampf und Wéirme.
Auch hierfiir wird der Druck im Kesselhaus am Dampiverteiler
auf 6 atii herabgesetzt. Diese Leitung dient nur der Gebdude-
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heizung und ist wie auch die Leitung zum Ba.hnbctuebswa,gen-
werk ausschlieflich in gemauerten Kaniilen verlegt (Abb. 2
3 und 4).

Das autkommende Kondensat wird in jedem Versorgungs-
gebiet in kleineren Behiltern gesammelt und mit elektrisch
betriebenen Pumpen in einen grofien Sammelbehilter im Keller
des Kesselhauses gedriickt. Fine solche Anlage steht im Ver-
waltungsgebiude des Bahnhofs fir das Versorgungsgebiet 1,
im Verwaltungsgebiude des Bahnbetriebswagenwerks fir das
Versorgungsgebiet 2 und je eine im Verwaltungsgebiude und
in der Werkstatt des Bahnbetriebswerks fiir das Versorgungs-
gebiet 3, da hier das meiste Kondensat aufkommt.

Zn erwithnen sind noch die Anschliisse fiir Heizlokomotiven,
die bei plotzlichen Stérungen und bei Ausfall eines Kessels
Verwendung finden. Ein kurzer Stichkanal am Kesselhaus
neben dem Gleis fiir die Schlackenwagen, erlaubt das Auf-
stellen von Lokomotiven® und das Einspeisen von Dampf
mittelst Metallschlauchen in den Dampfverteiler des Kessel-
hauses. AuBerdem ist im Lokomotivschuppen im Ringkanal
ein Anschluf} fir eine Lokomotive vorgesehen, so daf durch
ihre Heizleitung im Notfall die Gebiude des Bahnbetriebswerks
geheizt werden kénnen.

Die gesamten Rohrleitungen im Abstellbahnhof umfassen
eine Linge von ungefihr 23 km.

Das Stofflager befindet sich in dem Gebéude, welches
sich an den, Wasserturm anlehnt und mit ihm so verbunden ist,
dal} auch die Réume des Wasserturms zu Lagerzwecken aus-
genutzt werden kiénnen (Abb. 8). In ihm sind samtliche
B(*tr iebsstoffe untergebracht und seine Aufgabe besteht darin,
aufler dem Betriehswerk und dem ‘/Vaoumm k ungefahr 40
kleinere Dienststellen zu versorgen. .Dmm,nts]_)wchend sind
auch die Vorrite bemessen. Im Keller lagern die Leicht- und
Schwerdle, unterteilt nach Gefahrenklassen, wihrend im Erd-
geschoB} die Ausgabe hierfir und die Ridume fiir die Lagerung
der Gibrigen Betriebsstoffe untergebracht sind. Ein Aufzug von
1500 kg Tragkraft verbindet den Keller mit den beiden dariiber-
liegenden Stockwerken.

Fir Benzin und Benzol, welches nur faliweise angeliefert
wird, ist ein vollsténdig abgetrennter Raum vorgesehen,
welcher entsprechend den bestehenden Vorschriften eine be-
sondere Entliftung besitzt. Die Ausgabe erfolgt im Keller
selbst.

In der Gefahrenklasse 11 hefindet sich ein Behilter fiir
Petrolenm von 14400 kg Fassungsvermogen, ein Behilter fiir
Putzél fir 12000 kg und ein dreiteilige't Behilter fir Brennél,
Stellwerksal und Dynamonl von je 2200 kg Fassungsvermogen!

Die Gefahrenklasse 111 enthilt drei Bdnn]tm fiir Mineralol

von 11500 kg Inhalt, von denen je einer fiir Sommer- und
Wintersl, der dritte als Reserve fiir die Ubergangszeit bestimmyt
ist, da diese Ole im Kesselwagen bezogen werden.

In der Ausgabe im Erdgeschol} steht ein siebenteiliger Zapf-
tisch, zu dem von allen Behiltern der Gefahrenklasse I1 und
IIT das Ol vermittelst elektrisch angetriebener Pumpen, die
im Keller aufgestellt sind, beférdert wird. Die Pumpen werden
vom Zapftisch aus elektrisch ein- und ausgeschaltet. Die Kessel-
wagen finden auf einem Gleis gleich hinter dem Gebidude Auf-
stelling und geben ihren Inhalt durch eingebaute Rohr-
leitungen unmittelbar in die Behilter ab.

Fir Heiflidampf, Nafidampt und Emulsionsél, welches nur
in Fassern angeliefert wird, ist ein dreiteiliger Behilter im
Erdgescholl nében der Ausgabe vorgesehen. Er ist gleichzeitig
als Zapfstelle eingerichtet und besitzt Heizschlangen zum An-
wilrmen des Ols. Gefiillt wird er vom 1. Stock aus, wo im Ful-
boden eine Abfillvorrichtung eingelassen ist, welche drei ver-
schiedene Verschliisse entsprechend den Olsorten besitzt.

Zum Schlufl sei noch die elektrische Licht- und
Kraftversorgung erwihnt. Verwendet wird Drehstrom
von 220 bis 380 Volt und 50 Hertz, der vom Elektrizitatswerk
der Stadt Dusseldort in einer Spa.nnnng von, 6000 Volt bezogen
wird. Zur Umformung dienen zwei Transformatorenstationen,
von denen die eine sich im Bahnbetriebswerk befindet und
ihren Platz in einem Raum neben dem Kompressor gefunden
hat, wihrend die andere in dem ehemals dem Bau des Abstell-
bahnhofs dienenden Stellwerk neben dem Bahnhofsver-
waltungsgebdude untergehracht ist. Aufgestellt sind im Bahn-
betriebswerk drei Transformatoren von 160,.100 und 75 KVA
und im ehemaligen Stellwerk zwei Transformatoren zu je
100 KVA. Die gesamten Gleisanlagen werden durch ungefihr
700 elektrische Lampen beleuchtet, von denen 400 iber den
Abstellgleisen in besonderer Weise aufgch(mgt sind. Man hat
dort iiber die Gleise 14 Querseile, dhnlich der Querseilauf-
hingung bei elektrisch betriebenen Strecken, gezogen und die
Schaltung der darauf angehéngten Lampen derart eingerichtet,
dall jeweils eine ,,Gasse” zwischen den Zugen fiir sich ein-
und ausgeschaltet werden kann.

Die Anlagen des Bahnbetriebswagenwerks sind zur Zeit
noch nicht voll im Betrieb. Der gtoﬂcl(‘ Teil der Wagenziige
mul} noch wegen der Bauarbeiten am dritten und vierten Gleis
Kéln—Duisburg auf dem Hauptbahnhof verbleiben und dort
behandelt werden. Dieser Zustand wird aber mit Fortschreiten
der Arbeiten zu Beginn des neuen Jahres beendet werden,
so dal} dann die Anlagen des Abstellbahnhofs als erster Ab-
schnitt der Umgestaltung der Bahnanlagen voll ihrer neuen
Bestimmung zugefithrt sind.

Uber ,,selbsttitice* Rauehabfiihrung in Lokomotivschuppen.
VL] tw) B
Allgemeines und Besonderes. °

Von Reichsbahnoberrat Baisch, Wiirzburg.

Hécehst einfache Anforderungen sind es im Grund, die
an Rauchabzugsvorrichtungen jeglicher Art fiir Lokomotiv-
schuppen zu stellen sind:

Den Rauch der heilien Lokomotiven rasch und grimd-
lich aus dem Haus entfernen.

2. Das Anheizen der kalten Lokomotiven nicht hemmen,
sondern fordern.

Gleich einfach sind die Wege vorgezeichnet, um das zu
erreichen: 1. ein Rauchabzugsrohr von entsprechendem Quer-
schnitt, hoch genug iiber Dach gefiihrt, damit guter Zug entsteht,
2. ]{tnppstcr Zwischenraum zwischen Lok. kamm und Rauch-
abzugsrohr, um den Zustrom von Kaltluft ins Rohr zu dimmen.

So einfach hier Ziel und Wege umrissen sind,

findet sich offenbar die Losung, die fur die Dauer befriedigt.

so schwer

Die erste Schwierigkeit macht das dichte Anschlieffen, der
méglichst knappe Zwischenraum zwischen Lokkamin und
Abzugrohr. Das Nichstliegende ist, den Lok.kamin vom Rohr
moglichst eng umfassen zu lassen; dies streben in der Tat auch
die meisten Konstruktionen an. Aber die Lok. mul} ein- und
ausfahren; die Umsechlieffung mul} gelést werden: ein Mechanis-
mus ist notig. Das ist unerwiinscht; zum mindesten soll der
Mechanismus einfach und derb sein, denn er muf} allerhand ver-
tragen: Rrschiitterungen, die das Gefiige lockern, Rauch und
Rul}, die den Baustoff angreifen und die Bewoghchkelﬁ der
(x.l.[C(.l(..l hemmen. Diese Angriffe miissen gleichsam abprallen;
denn moglichst nur natiirlicher Altersverschleii soll zu In-
standsetzungen fithren. Die Erschutterungen lassen sich ab-
schwichen: man kann das Abzugsrohr von oben auf die Lok.
absenken; doch dies erfordert Bedienung, und damit kommt
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ein neuer Gesichtspunkt in die Rechnung. In einem vielbe-
fahrenen Schuppen, der durch Gleise, Putzgriben, Gerite und
die Lokomotiven selbst die Bewegungsfreiheit des Personals
beengt, fithrt es zu betrdchtlicher Reibung und Zeiteinbulbe,
kurzum: zu Spesen, wenn Ein- und Ausfahrt jeder Lok.
Hilfsbedienung nétig macht. Ubrigens weill man, dal} die Be-
dienung oft peinlich versagt, ein Handgritf wird verpalit, und
es gibt Triimmer. All dies zu vermeiden erfordert mithin:
den Mechanismus selbsttitig zu gestalten.

Damit ist nun eine Reihe der Einzelprobleme heraus-
gestellt, die von der idealen Konstruktion zu lésen sind: ein
einfacher Apparat, widerstandsfihig gegen den rauhen Lok.-
hausbetrieb, gegen Rauchsiure, gegen Ruliverlegung und dazu:
selbsttitig die einkommende Lok. aufnehmend, die ausfahrende
freigebend. Gute Saugwirkung als Hauptsache vorausgesetzt,
laf3t dieser Apparat nichts mehr zu wiinschen iibrig. Ein
Wesentliches hleibt gleichwohl noch zu beriicksichtigen: die
heutige Grofilok., rund 120 bis 180t schwer, kann, von der
Fahrt mit verausgabter Bremsluft zuriickkommend, nicht auf

Abb. 1.

einen Viertelmeter genau zum Halten gebracht werden, so
also, dafl ihr Kamin annihernd unter das (ortsfeste) Rauch-
abzugsrohr zu stehen kiime. Hin Haltespielraum mufl zu-
gestanden werden, von wenigstens 1 bis 2 m Linge. Praktisch
gesprochen: das Abzugsrohr kann, wenigstens im unteren Teil,
nicht ortsfest sein. Die Verarbeitung auch dieser Anforderung
zu allen iibrigen fiihrt in der Regel zu den schwachen Punkten
der vorhandenen, bisher bekannten Konstruktionen. Bei
Héausern mit Einzelrauchabfiihrung ist die Schwierigkeit noch
tiberwindbar, und es sei hier kurz die Beschreibung einer
Konstruktion eingeschaltet, die sich fiir solche Hauser zu be-
withren scheint.

Der Haltespielraum wird hier dadurch geboten, dafl das
Abzugsrohr als Ganzes pendelnd in oder iiber der Dachfliche
aufgehéingtist. Hin Pendelracius von rund 5 mund exzentrische
Authingung ermdglichen es, dall die Bewegungskurve des
unteren Rohrendes auf die Lénge des Haltegpielraums
praktisch der Horizontalen nahekommt, jenseits des Halte-
spielraums aber schunell ansteigt, so daB das Rohr von einer
den Spielraum etwa iiberfahrenden Lok. abgleiten kann, ohne
viel Schaden anzurichten. In der schrig nach unten vorn
geneigten Ruhelage (Anfangs- oder Einfahrtstellung) héilt ein
gestraffter Seilzug eine Klappe offen, die das Rauchrohr fir
die einfahrende Lok. freigibt. Die Lok. schiebt das Rohr bis
zum Halt vor sich her, der Seilzug entspannt sich und die

Klappe fillt. Beim Anfahren folgt das Rohr der Lok. durch

‘Rigengewicht bis zur Anfangsstellung, wo der Seilzug sich

strafft und die Klappe anhebt: die Lok. f&#hrt frei aus. Das
Zuriickkehren des Rohres in die Anfangsstellung wird zweck-
miiBig durch ein iiber eineSeilrolle gefiihrtes Gewicht unterstiitzt.

Die Textabb. 2 und 3 erliutern den Vorgang und lassen
ersehen, daf der derbe Apparat keinerlei umstandliche Glieder
und Gelenke aufweist. Probeausfithrungen in bayerischen Be-
triebswerkstitten haben seit nunmehr fiinf Jahren befriedigt,
ohne daBl nennenswerte Storungen oder Unterhaltungskosten
auftraten. Die Rauchrohre waren hier aus Hartaluminium
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Abb. 2.

gefertigt (doch werden auch andere und billigere Baustoffe
befriedigen kénnen). Die Beschaffungs- und Einrichtungs-
kosten kamen gleichwohl und trotz des bei geringer Schuppen-
hohe nitigen Dachautbaues (der zugleich als Entliftung dient
nicht hoher als andere Spezialkonstruktionen mit besonderem
Mechanismus. Die Schwiiche des Systems liegt nicht auf
fachtechnischem, sondern auft &sthetischem Gebiet, sofern
man némlich die Dachaufbauten, als stérend empfindet. Doch
wenn man heute mit einem gewissen Recht zweckméfig
gleich ansprechend setzt, so wird auch der Rhythmus
dieser Aufbauten, gleichmifiige Verteilung auf dem Lok.haus
vorausgesetzt, wohl als scharfe Kennzeichnung, nicht aber als
unschones Beiwerk ins Auge fallen.

Indessen ist diese Konstruktion, nur begrenzt verwendbar,
nimlich fir Hiuser mit Einzelrauchabfithrung iiber jedem
Lok.stand, die auBerdem nur von einer Richtung her befahren
werden — vornehmlich also Rundhéuser. Fiir Lang- und
Durchfahrtshéuser mit mehreren Lok.stdnden hintereinander
scheidet sie in der vorliegenden Form aus. Fiir Sammelrauch-
abfithrungen, nach welchen — ob mit Recht oder Unrecht,
bleibe unertrtert — die Forderung der Zeit geht, erscheint sie
dem Prinzip nach angleichbar, praktisch stehen aber erhebliche
Schwierigkeiten im Wege. ;

Bs sei hier auf einen Punkt hingewiesen, der vielleicht
mehr als bisher der Beachtung bedarf. Rauchfreie Hiuser und
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gute Anheizmoglichkeit gehoren mit zur Pflege der Lokomotiven
und vermindern aullerdem die Betriehskosten. Untersucht man
die Moglichkeiten, Apparate zu schaffen, die beides fiir alle
vorkommenden Arten der Lok.hinterstellung in geschlossenen
Héausern (und gleichermaBen fiir Einzel- wie Sammelrauch-
fihrung) gewéhrleisten, so st6Bt man auf ein neues, hier noch

nicht beriihrtes, aber sehr weittragendes Erschwernis, nimlich

die Willkiir in der Ausbildung der Lok.kamine bei
den verschiedenen Typen. Die Wege, zu einer brauch-
baren Universalrauchahfithrung zu kommen, wéiren bedeutend
geebnet, wenn zweierlei Punkte einheitlich sichergestellt
wiirden: 1. ein Mindestmal}, um das die Oberkante des Lok.-
kamins alle tibrigen Teile der Lok. iiberragt (Durchfahrts-
hiuser!), 2. ein gleicher AuBendurchmesser der Lok kamine
samtlicher Typen am oberen Kranz. Beide Forderungen er-
scheinen keineswegs utopisch. Alle iibrigen hochgelegenen
Lok.- und Zubehérteile auf eine Héhe zu begrenzen, die etwa
150 bis 200 mm unter O. K. Lok.kamin liegt, wird der Entwurf
nicht sonderlich erschweren. Iamine geringerer Lichtweite
aber liellen sich ohne weiteres dem gréoBeren Einheitsau3enmald
angleichen durch eine Krempe etwa nach Art der bayerischen
S 3/6. Die Hohe der Kaminoberkante iiber S. 0. sollte ganz be-
sonders, wenigstens je fiir die beiden Gruppen Grofi- und Klein-
lokomotiven, vereinheitlicht werden. Endlich wéren die Lok.-
kamine ohne harte Nachbarschaft anderer Armaturen, nament-
lich aber der Dome, auf dem Kessel anzuordnen (z. B. Reihe 01
u.-a. gegen vormals G 12!), also méglichst frei. Dal die ge-
nannten Anforderungen zu Hérten in der so wiinschenswerten
schonheitlichen Durchbildung und Wohlabgewogenheit der
Lokomotiven fithren wiirden, ist kaum zu befiirchten. Hingegen
wiirden sie es grundlegend erleichtern, einheitlich und fiir alle
Hausanordnungen den knappsten Zwischenraum zwischen Lok.-
Kamin und Rauchabzug herzustellen und damit gutes und
rasches Anheizen fiir alle Typen zu erzielen — ein Vorteil, der
fiir die Betriebskostenrechnung einen nicht geringen Spar-
bestandteil ergeben wiirde und durch rauchfreie Hiuser auch

der Unterhaltung der Lok. selbst zugute kime. Der zweite
Punkt hat Auswirkungen nicht zuletzt auch fiir das Personal,
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dem in rauchfreien Hiusern eine bessere Leistungsfahigkeit
erhalten bleibt als in verqualmten.

Die Preflufthbesandungsanlage fiir Lokomotiven im Bahnbetriebswerk Hagen-Eckesey.
Von A. Rosenkranz, Wuppertal-Elberfeld.
Hierzu Abb. 3, Tafel 26.

Eine griflere Besandungsanlage, die iiber drei Lokomotiv-
gleise reicht, wurde bei dem Betriebswerk Hagen-Eckesey
errichtet. Die Forderung des Sandes wird wie bei den meisten
neueren Anlagen durch Prefluft bewirkt, was namentlich
bei lingeren wagerechten Férderstrecken sich als einfacher
und vorteilhafter erweist als die Forderung mit Becherwerk.
Die hier beschriebene Anlage diirfte die erste im Bereich der
Deutschen Reichsbahn sein, in der getrockneter Sand in
geschlossenem Zuge 12m senkrecht und 30m wagerecht
geférdert wird. Zur Uberwindung des Gewichts und der
Reibungs- und Krimmungswiderstinde einer solchen Sand-
sdule erwies sich Druckluft von 4 atii als erforderlich.

Zur Bedienung der drei Gleise mufiten zwei Hochbehélter
angeordnet werden (s. Abb. 3, Taf. 26) da aus diesen der Sand
durch das natiirliche Gefiille in die Sandkésten der Lokomotiven
libergefithrt werden soll. Die unmittelbare Forderung in die
Sandkisten der Lokomotiven mittels PreBluft erschien hier
nicht zweckmillig, einerseits wegen der Verteilung auf drei
Abgabestellen und der rascheren Abferticung der Lokomotiven.
anderseits wegen der Vermeidung von Luftverlusten, die durch
das jedesmalige Auffiillen des Leerraumes bei unmittelbarer
Speisung kleiner Sandmengen von 20 bis 1001 entstehen,
Die Hochbehilter nehmen den Héchstbedarf fiir einen Tag auf.
Der durchschnittliche Sandverbrauch der Lok. P 46.19 (P 10)
und der P 35.17 (P 8) betrigt 0,025 m?/Tag.

Die Ausfithrung der Anlage zeigt Abb. 3, Taf. 26 und die
Textabbildung. In dem Gebiude befinden sich zwei Sand-

trockentfen Banart De Limon, Fluhme & Co., die fiir Kohlen-
und Dampfheizung eingerichtet sind. Durch Aufstellung von
zwei Ofen wird die Betriebssicherheit der Anlage erhoht und

ProBluftbesandungsanlage fiir Lokomotiven im Bahnbetriehswerlk
Hagen-Eckesey.

an Brennstoffen gespart. Billiger Abdampf steht jederzeit
zur Verfigung. Bei einem mittleren Feuchtigkeitsgehalt des
Sandes von 29, trocknet jeder Ofen nach Versuchen 2 m?
in 24 Stunden. Die zum Betrieb der Anlage erforderliche
Druckluft kann auBer der ortsfesten Luftleitung auch einer
Lokomotive entnommen werden. '



316

Personliches. — Rundschau.

Organ f. d. Fortsehrifte
des Eisenbahnwesens.

Von den Férderkesseln gehen zwei schlank gehaltene
Sandférderleitungen von 80 mm 1 W aus, in die zwei Metall-
schliuche durch einen Rohrschlitten mit Schraubenspindel zur
beliebigen Verbindung der Forderkessel mit den Hochbehiltern
eingeschaltet werden kénnen. Die Hochbehilter werden von
einer leicht besteigharen Briicke getragen. Sie hestehen aus
Eisenblech, haben abdeckbare Hauben, Schaudffnungen und
Priithihne und sind gegen Feuchtigkeit und Schwitzen mit
einer Luftschicht und einem Schutzgehéuse aus Kiefernholz
umgeben. Die Abhaltung von Feuchtigkeit auch nach der
Hochférderung ist unbedingt notig, damit der Sand aus den
Behiltern leicht in die Sandkésten der Lokomotiven rinnt
und damit auch nachher in den Sandréhren der Lokomotiven
keine Verstopfung eintritt. In jedem Hochbehilter befindet
gich iiber dem Prallblech ein Filter mit Seihtuch, welches den
Sandstaub abfingt, der von dem entspannten Luftstrom mit-
gerissen wird, wobei sich das Tuch selbsttatig regelméllig ab-

klopft. Von den Hochbehiltern falit der erste 1,20 und der’

zweite 1,80 m? Sand. Zum Fiillen ist der zwei- hzw. dreifache
Sandinhalt eines Forderkessels erforderlich. Wenn die Hoch-
behilter tiber das zulissige Mall beschickt werden, wic es
beim Nachfiillen vorkommen kann, rieselt der iiberschiissige
Sand durch ein.Rohr in eine seitwiirts aufgestellte Sandwaage,
die im Ofenraum elektrisch einen Fernmelder betétigt, worauf
der Luftstrom abgeschaltet wird.

| Die Bedienung der Anlage erfolgt vom Ofenraum aus.
Der nasse Sand wird durch einen vorhandenen Greiferkran in
den Bunker B gefiillt und rieselt durch die Ofen in die beiden
Trockensandgruben. Von hier wird der Sand nach Bedarf in
die Forderkessel gelassen und durch Prefluft nach Einschaltung
eines Metallschlauches in den zu fillenden Hochbehilter 1
_oder II gefirdert. Die PreBluft entspannt sich nach Entleerung
des Forderkessels im oberen Teil des Hochbehilters und ent-
weicht durch das Filter ins Freie. Der trockene Sand wird
durch die Sandschieber unter Verwendung von Gummispiral-
schlivchen und rostgeschiitzter Teleskoprohre in beliebiger
Menge in die Sandkisten der Lokomotiven abgezogen.

Bei einer mittleren Tagesleistung von 1,8 m?® stellen sich
die Betriebskosten fiir 1 m3 trockenen Streusand unter Be-
nutzung der Dampfheizung auf 9,54.%.# und bei Kohlen-
feuerung auf 12,— 7.4/ . Fiir diefrither gebréuchliche Besandung
der Lokomotive von Hand kénnen 22,— .%{/m* gerechnet
werden. Ein weiterer Vorteil ist der, daf die Besandung in
wesentlich kiirzerer Zeit erfolgt, als wenn der Sand mit Leitern
von Hand oder mechanisch durch Kibel in die Sandkisten
gefiillt werden muss.

| Die Anlage ist nach Angaben der RBD. Wuppertal von
der Maschinenbau A.-G. vorm. Beck und Henkel in Kassel
gebaut worden und hat sich in vierjahrigem Betriebe gut
bewihrt.

. Persinliches.

Hofrat Ing. Kiihnelt.

Am 1. Juli 1932 trat Hofrat Ing. Ernst Kiihnelt,
Vorstand des gesamten Wagendienstes der Osterreichischen
Bundesbahnen in den Ruhestand. — K. bekleidete seit 1923,
seit Grindung der Unternehmung . Osterreichische Bundes-
bahnent, die Stelle eines Abteilungsvorstandes der General-
direktion (Abteilung fiir technischen Wagendienst der Betriebs-
direktion). Neben der Leitung des gesamten Wagendienstes
war Ing. Kiithnelt in dieser Eigenschaft besonders auch
die Vertretung seiner Verwaltung in den Eisenbahnverbanden
auf dem Gebicte gemeinsamer Bestimmungen fiir die Bauart
der Wagen und fiir den Wagendienst iibertragen, in denen
K. ein eifriger und sachlich hochstehender Mitarbeiter war.
An allen Wageniibereinkommen (VWUe, VPUe, RIV und RIC)

seit der Entstehung mitarbeitend, hatte er die Vertretung
im Vereinswagen-Ausschul und im Technischen Ausschulf
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen (Fachausschulf
fiir Wageniibergang), im RIV-Verband, im RIC-Verband
und in der IV. und V. Kommission des Internationalen
Bisenbahnverbandes inne. An der Neuaufstellung eines Ent-
wurfes fiir die ,,Technische Einheit** im Sonderausschufl des
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen und an der Neu-
bearbeitung der Technischen Vereinbarungen war K. her-
vorragend beteiligt. In sein Wirken fillt auch die Schaffung
der neuen Beladevorschriften fiir langes Betonrundeisen und
tir lange Bisenbahnschienen auf zwei oder mehreren Wagen
ohne Drehschemel, sowie die Beladevorschriften fiir Schmal-
spurwagen.

Rundschanu

Bahnhiofe nebst Ausstattung.

Wagenwaschmaschine.

Die Philadelphia Schnellbahngesellschaft hat Wagenwasch-
magchinen aufgestellt, die von den {iblichen Bauformen abweichen.
Auf beiden Seiten des Gleises steht je ein Eisengeriist, in dem
zwei Wellen mit einem am oberen Ende waagerecht abstehenden
Ausleger drehbar angeordnet sind, an den Auslegern hingen senlk-
recht nach unten die Biirstentriger, sowie ein 2 PS-Elektromotor,
der die Biirstentrager antreibt. Die Bursten an den Biirstentrigern
sind versetzt und in soleher Linge angeordnet, daB alle Seiten-
wandteile einschlieBlich der Fenster von ihnen bestrichen werden
kénnen. Die Ausleger werden durch Federkraft gegen die Wagen-
wande gedriickt. Wenn ein Wagen sich der ersten Séule nihert,
so gpritzt aus einem Standrohr, das mit kleinen Léchern besetut
ist, Wasser gegen die Wagenwand. Wenn der gebiirstete Wagen
abrollt, spritzt nochmals Wasser gegen ihn, um ihn sauber ab-
zuschwemmen.

In der Stunde kénnen etwa 18 bis 20 Wagen gewaschen
werden. Die Stirnwiinde miissen von Hand gereinigt werden. Fiir
elektrische Strafenbahnwagen ist noch die besondere Einrichtung
getroffen, daB in dem Augenblick, da der Stromabnehmer iiber
eine isolierte Strecke féhrt, die Fahrdrahtspannung durch ein-
geschaltete Widerstiinde herabgesetzt und damit die TFahrge-
schwindigkeit auf etwa 15 m in deir Minute als der zum Waschen
giinstigsten Geschwindigkeit eingestellt wird. Gleichzeitig werden

dadurch die Wasserspritzrohre und die Antriebsmotore der
Biirstentriger in Gang gesetzt. Wenn beim Verlassen der Wasch-

Wagenwaschmaschine.

maschine der Stromabnehmer einen anderen Schalter betitigt,
werden Spritzrohre und Motoren wieder abgestellt.

(Engineering 1931.) b,
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Neue elektriseche Stechkarre.

Die seit Jahrzehnten benutzte alte Handstechkarre hat in
den letzten Jahren sine auBlerordentliche Wandlung durchgemacht.
Die wvielfachen mechanischen Hilfsmittel, die aus dem Grund-
gedanken der Stechkarre entwickelt jetzt auf den Giiterbéden zu
finden sind, werden durch eine neue elektrische Stechkarre
amerikanischer Bauart erginzt, die ganz besonders fiir die Ver-
wendung auf beschranktem Raum geeignet ist. Sie lauft auf nur
drei Riidern; das hintenliegende dritte Rad wird gesteuert, so dall
das Fahrzeug praktisch in einem Kreis vom Halbmesser seines
Radstandes wenden kann. Unterstitzt wird diese gute Wendig-
leit durch eine grofie Standfestiglkeit auch bei gehobener schwerster
Last, die dadurch erreicht wird, daB die Last nicht senkrecht,
sondern schrig riickwirts angehoben wird, so dafll der Schwer-
punkt immer weiter in die Unterstiitzungsfliche zuriickverlegt
wird. Dadurch wird die Last auch unempfindlicher gegen schnelles
Bremsen und Anfahren und die dabei auftretenden Massenkrifte.
Grofle Fahrgeschwindigkeit ist bei diesen Fahrzeugen notwendig,
um trotz der im allgemeinen nicht schweren Lasten eine hohe
Transportleistung zu erzielen. Mit Hilfe der teleskopisch arbeitenden
Hubvorrichtung kiémnen Lasten bis zu 1000 kg bis 2,50 m hoch
gehoben und gestapelt werden. Alle Bedienungsgriffe sind zweck-
méifBig in néichster Nithe des Fiihrers angeordnet; als Neuerung
ist eine gepolsterte Riickenstiitze flir den Fiihrer zu nennen, wm
ihm auch bei raschem Arbeiten einen sicheren Stand zu geben.
Die Verwendung teurer und raumbeanspruchender Hubtische ist

.

nicht mehr erforderlich, weil die gabelar tig unter die Last greifenden
Aufnehmer nur einen Zwischenraum von 5 em zwischen Fufiboden
und Last benétigen. G—r.

(Rly. Age 1932, Nr. 335.)

Lokomotiven und Wagen.

Standversuche mit Nicholson- Wasserkammern.

Die Universitdt von Illinois hat Standversuche mit
einer 1 D 1-Lokomotive vorgenommen, um festzustellen, inwieweit
die Verwendung von Nicholson-Wasserkammern den Kohlen- und
Wasserverbrauch einer neuzeitlichen Lokomotive beeinflusst.

Da die Wasserkammern einen Einfluss nur auf die Kessel-
leistung ausiiben kénnen, beschrinkte man sich in der Hauptsache
darauf, die erzeugte Dampfmenge und Dampfwirme sowie die dafiir
aufgewendete Kohlenmenge zu messen. Die Messungen wurden

zuniichst bei der Lokomotive ohne Wasserkammern — jedoch
mit einem auf Wasserrohren liegenden Feuergewdlbe — wor-
genommen und spéiter an derselben Lokomotive nach dem

Einbau der Wasserkammern wiederholt. Die Versuchslokomotive
hatte eine Heizfliche von 340 m? und eine Rostfliiche von 6,55 m?;
nach Einbau der Wasserkammern betrug die Heizflache 345 m?
oder ungefdhr 19, mehr als vorher.

Die Lokomotive wurde mit und ochne Wasserkammern unter
vier verschiedenen Beanspruchungsgraden gepriift und zwar bei
80, 120, 120 und 180 Umdr./Min. und mit entsprechenden Fiil-
lungen von 25, 30, 45 und ebenfalls 45 9,. Bei allen Versuchen er-
wies sich der Kessel mit Wasserkammern der Bauart ohne solche
unzweifelhaft als merkbar tiberlegen sowohl hinsichtlich der Ver-
dampfungszahl als auch hinsichtlich des Wirkungsgrades. Dieser
war bei den Versuchen mit eingebauten Wagserkammern um durch-
schnittlich 8,479, hoher als bei den Gegenversuchen; die Ver-
dampfungszahl lag im Durchschnitt um 7,74 9, héher.

Bei den hoheren Beanspruchungen war auch die Uberhitzung
im allgemeinen bei beiden Kesselausfiihrungen dieselbe. Dagegen
konnte bei der medi]!,bten Anstrengungsstufe die Lokomotive
ohne Wasserkammern eine um etwa 109 ¢ hohere Uberhitzung er-
reichen. Die Temperaturen in der Rauchkammer lagen jedoch bei
beiden Versuchsreihen fast gleichmiBig zwischen 260 und 320° C,
withrend die Temperaturen an der Feuerbiichsrohrwand bei den
Versuchen mit eingebauten Wasserkammern um fiiber 100°C
niedriger waren. Da der Uberhitzer in beiden Fillen — wenigstens
bei den héheren Beansprichungen — gleichviel Wirme aufge-
nommen hat, muss der Wirmeiibergang durch die Rohre nach der
Wasserseite hin offenbar bei den Versuchen mit Wasserkammern
geringer gewesen sein als beim Kessel ohne solche.

Der Einbau der Wasserkammern hat sich demnach auch
dahin ausgewirkt, dass ein Teil der Verdampfungsarbeit des Lang-
kessels auf die Feuerbiichse iibergegangen ist; d. h., es ist also die
Verdampfung in dieser noch mehr gestiegen als dic oben fiir den
ganzen KKessel erwithnten Werte angeben. R. D.

(Rly. Age 1931.)

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

LXIX. Band.

Kiihlung mittels Flettner-Rotoren.

Die Verwendung des Flettner-Rotors zum Antrieb der
Liifter von Omnibussen, StraBen- und Eisenbahnwagen ist be-
kannt. Dabei werden auBen befindliche Rotoren vom Luitzug
infolge der TFortbewegung des Wagens angetrieben, wihrend
Kreiselliifter im Dach des Wagens damit gekuppelt sind und die
Luft aus dem Wageninneren absaugen. Nach verschiedenen Ver-
suchen wurde die gleiche Antriebsart mit vollem Erfolg zur Durch-
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liiftung einiger hundert Kiihlwagen des Kontinents verwendet.
Die ganze Anordnung brauchte nur insofern gedndert zu werden, als
der Kreiselliifter ing Wageninnere verlegt wurde, so dall er nicht
mehr zur AusstoBung von Luft ins Freie sondern zur Durchwirbe-
lung des Luftinhaltes des Wagens dient. Dies geschieht durch
Anordnung mehrerer Liifter in einem oder zwei Blechkanilen
unter dem Wagendach, wo die Luft angesaugt und durch den
Eisraum gelenkt wird, von wo sie abgekiihlt wieder ins Wagen-
innere entweicht und die Waren dauernd kiihl erhiilt. Die Fiithrung
der Rotorwelle durch das Dach muf3 praktisch luftdicht sein.

Februar 1932.) Schn.

(Riv. teen. Ferr. it.,

Lange Lokomotivliufe durch Wasserwagen.

Um bei schweren Durchgangsgiiterziigen die Leistungsfahig-
keit der Lokomotiven wvoll ausnutzen zu kénnen, verwendet die
Missouri-Kansas-Texas-Eisenbahn neuerdings Wasserwagen, die
hinter dem Tender eingestellt werden, und mit deren Hilfe die
Lokomotive Strecken von rund 300 km mit Ziigen von 3000 bis
4000 t durchlaufen kann, ohne Wasser nachnehmen zu missen.
Die Wasserwagen haben 23 bis 38 m® Inhalt; fiir besonders stark
belastete und lange Durchliufe ist jetzt noch ein besonders groBer
Typ mit 59 m? Fassungsvermogen geschaffen worden. Sie machen

16. Heft 1932, 51
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mehrere Halte zum Wassernehmen, die bisher vorgesehen werden
muBten, unnétig und sparen dadurch an Zeit und nicht unerheb-
lich an Kohlen fiir das mehrmalige Wiederanfahren. Praktische
Versuche ergaben Ersparnisse von beispielsweise 2t Kohle bei
einem Zuge zwischen Baden (St. Louis)—Franklin tiber 290 km
mit einem 38 m® Wasserwagen hinter dem Tender von ebenfalls
38 m? Wasser Fassungsvermégen und 18 t Kohle. Ein viermaliger
Halt zum Wassernachnehmen wurde erspart und der Zug iiber
1 Stunde frither am Ziel angebracht. Die Lokomotive war eine
1D 1 von 106 t Reibungsgewicht und 240 t Dienstgewicht (mit
Tender), 48 Wasserwagen werden jetzt fiir eine gréfere Zahl von
langen Lokomotivliufen auf diese Weise ausgenutzt und haben
nach der Quelle ihre Kosten bereits im ersten Jahre zu 67 v. H.
durch Betriebsersparnisse wiecler eingebracht. G—r.
(Rly. Age 1931.)

Verbesserte Spurkranzlehre Caesar.

Die im Heft 9 des Organs vom 1. Mai 1930 beschriebene
neue Spurkranzlehre ist von ihrem- Erfinder durch Einfiigung
eines weiteren Meflgliedes so verbessert worden, daf die durch
Abnutzung der Spurkrinze entstehenden ,,scharfen Kanten* sich
in bgtriebsgefahrliche und ungefihrliche scheiden lassen. Die
Grundwerte, denen eine fiir diese Zwecke brauchbare Lehre ent-
sprechen mufl, sind in Heft 5 des Organs vom 1. Mérz 1931 unter
»»Abgenutzte Radreifen und klaffende Weichenzungen‘ entwickelt
und in Abb. 11 dort zusammengefafit. Die Firma Krupp hat in
Verbindung mit Vizepriisident a. D. Caesar die verbesserte
Lehre aus nichtrostendem V 2 A-Stahl hergestellt. Sie entspricht
den aufgestellten Bedingungen.

Verbesserte Spurkranzlehre Caesar auf einem abgeniitzien
Radreifen.

Die in der Abbildung neben dem Spurkranz sichtbare Mef3-
spitze zeigt bei dem Normalprofil der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschatt auf den am Rande befindlichen Koérnereinschlag.
Bleibt die Spitze innerhalb der Grenzlinie, dann hat sich der
Spurkranz so weit zu einer scharfen Kante abgenutzt, dal
Betriebsgefahr besteht und die Achse ausgewechselt werden muf.

Abgesehen von der eindeutigen Feststellung betriebsge-
fahrdender Radreifen gestattet die neue Spurkranzlehre die Rad-
reifen bis zu einer bestimmt gewollten Abnutzung im Betrieb
zu lassen, withrend z. Z. vorzeitig Radsitze ausgewechselt werden,
wenn ein Wagenmeister glaubt eine ,,scharfe Kante* feststellen
zu koénnen. Dieses Verfahren trdgt weder voll der Betriebs-
sicherheit, noch weniger aber der Wirtschaftlichkeit Rechnung.
Die neue verbesserte Lehre soll die Entscheidung auf sichere
Grundlage stellen.

Benson- und Atmoskessel.

Auf dem Internationalen Technischen Kongrefl in Liittich
im Herbst 1930 wurden u. a. zwei Vortrige iiber neueste Aus-
fiithrungen eines Benson- und eines Atmoskessels gehalten. DBeim
Bensonkessel wird bekanntlich das Wasser bei seinem kritischen

Druck von 224 at in Dampf umgewandelt. Als hauptsiichlichste
Betriebserfahrung ergab sich bei den Erstausfiihrungen, daf
keinerlei Explosionsgefahr mehr besteht, da bei Rohrbruch der
austretende Hochstdruckdampf sofort durch den Kamin abgezogen
wird. Die oben erwihnte neueste Ausfithrung eines Bensonlkessels
steht im Kraftwerk Langerbrugge und ist fiir stiindlich 100/135 t
Dampf Dauer-Halbstundenleistung gebaut. Der Wirkungsgrad
betrigt 879, bei Uberhitzung auf 4500. Der Kesselblock steht
im Freien und miBt 15/12/32,6 m Liange/Breite/Hohe, und wird
von einem nur 12,5 m hohen Kamin iiberragt. Acht DBrenner
verfeuern Kohlen- oder Halblkoksstaub, je mwei Anfahrdiisen Ol
und Gas. Das enthirtete Speisewasser wird mit 180° und 250 at
zugefiihrt.  Die viereckige Verbrennungskammer wird allseitig
von Rohren gebildet, die Dampfbildung geschieht im allgemeinen
im oberen Teil, die Uberhitzung im unteren Teil der Brennkammer.
Die Heizflichen betragen 502 qm fiir I | einschlieBlich Hoch-
druckiiberhitzer, 632 qm fiir den Zwischeniiberhitzer, 872 qm
fiir den Speisewasservorwéarmer und 8800 gm fiir Luftvorwirmung
auf 400° Da keinerlei Dampfspeicherung mdglich ist, muBte
genaueste zentrale Steuerung fiir Speisewasser, Brennstaub und
Luft abhingig von der Last vorgesehen werden. Die ange-
schlossene Vorschaltturbine von 4000 kW entspannt den Dampf
mit Zwischeniiberhitzung von 200 auf 56 at, die Hauptturbine
leistet 25000 kW,

Der auf der Tagung beschriebene Atmoskessel steht in
Miilhausen i. E. und erzeugt stiindlich 10 bis 14 t Dampf von
110 at und 450° Die Atmoskessel besitzen sich drehende wag-
rechte Wasserrohrbiindel. Dieso bestehen aus einem die Achse
bildenden weiten Innenrohr, dem Dampfsammler, und diesem
parallel laufenden, einen Zylindermantel bildenden diinneren
AuBenrohren, in denen die Dampfbildung vor sich geht. Die
Drehzahl dieser Biindel betrigt in Milhausen nur 20 Umldufe
je Minute gegen etwa 300 Umldufe bei den Erstausfiihrungen.
Kin solcher Rotor erzeugt stiindlich bis zu 16 t Dampf, fiir den
Antrieb gentigh 1 PS, d. i. 0,029 der verwertbaren Dampi-
energie. Die Rotoren sind natiirlich an einem Iinde ldngsver-
schieblich auf Rollen gelagert. In jedes Rohr sind Kratzketten
gegen Steinansatz eingezogen. Der mittlere Wirmeiibergang
wurde zu 100000 WE/gqm h ermittelt, die Dampferzeugung
zu 300 kg/gm h (bei 100 at). Der Betriebsdruck kann von 35 bis
135 at schwanken, das Speisewasser wird bis zur Dampftemperatur
vorgewérmt. Als ein Hauptvorteil wird angegeben, dafl die Tempe-
ratur der umlaufenden Wasserrohre bis zu 150° niedriger bleibt
als bei fest eingespannten Rohren, d. h. die mechanische Sicherheit
des heiflen Metalls ist also selbst bei Hochstlast viel gréBer als
bei Kesseln gleicher Leistung und iiblicher Bauart. Ierner ist
das #ullerst rasche Anfahren des Atmoskessels von Bedeutung.
Fiir Miilhausen werden angegeben: 5 Min. fiir Anfahren aus dem
Kalten auf Druck, und etwa 15 Min. auf Vollast. Diese rasche
Anpassungsfihigkeit des Kesgels gleicht die mangelnde Speiche-
rungsméglichkeit vollkommen aus. Sch-l,

{Aus ,,Engineering* 1931.)

100 m3-GroBgiiterwagen fiir Koksheforderung,

Die franzosische Waggonfabrik de Dietrich hat die ersten
franzosischen 100 m?®-Koksselbstentlader-Grofigiiterwagen gebaut.
Sie wiegen 24,3 t und kénnen je nach dem zulissigen Achsdruck
48 bis 56 t laden. Um das Eigengewicht nach Maglichkeit zu ver-
ringern, wurde ausschlieBlich Chrom-Kupferstahl hoher Streclk-
grenze und Dehnung verwandt, der gegeniiber dem Siliciumstahl
nicht nur bedeutende Vorteile in der Werkstidttenbehandlung zeigt,
sondern auch durch den Kupferzusatz erhchte Widerstandsfiahig-
keit gegen Korrosion. Da sich jedoch die elektrische Schweillung
bei diesem- Stahl als schwer durchfiihrbar erwies und die Mehr-
kosten in keinem Verhdltnis zu den erreichbaren Gewichtsvorteilen
standen, hat man auf sie verzichtet. Wegen der Gesamtlinge iiber
die Puffer von 15000 mm und der auf den Anschlulligleisen der
Bergwerke haufiger vorkommenden 75 m-Kurven muflte trotz der
damit verbundenen Gewichtsvermehrung die Verwendung von
Drehgestellen in Kauf genommen werden. G—r.

(Rev. gén. Chem. de I'er,)
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