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Das neue Betriebswerk Breslau-Dürrgoy.
Von Keichsbalmoberrat Pontani, Breslau.

Hiei'zu Tafel 8 und 9.

Das bisherige Betriebswerk Breslau Hbf. ist in den 70er
Jahren entstanden und bestand zunächst aus dem alten
Sehuppen, der etwa 900 m vom Empfangsgebäude entfernt
liegt. Den Zustand im Jahre 1902 zeigt der Plan Abb. 3,
Taf. 8. Dieser Plan hat zwar nur geschichtliches Interesse,
er mag aber hier gezeigt werden, well man daraus die damals
gebräuchliche umfangreiche Verwendung von Schiebebühnen
und Drehscheiben für die Bewegung von Fahrzeugen erkennt.
Später wurde ein weiterer Sehuppen in Dürrgoy, dem öst
lichsten Teile der Bahnhofsanlage, dazugebaut. Dieser hatte
42 Stände, von denen 11 Stände 18 m, 26 Stände 14,5 m
xmd 5 Stände 19 m lang waren. Der Breslauer Schuppen
hatte 54 Stände von je 19 m Länge. Alle Stände waren
für die zugeteilten Schlepptenderlokomotiven zu kurz. Auch
die Schiebebühnenhalle war zu eng, die Säulenentfernung
zu gering, so daß längere Lokomotiven nur mit abgenommenen
Puffern auf der Schiebebühne bewegt werden konnten. Die
Zustände im Lokomotivbetriebsdienst auf dem Hauptbahnhof
Breslau waren allmählich unhaltbar geworden. Nicht nur
daß die zwei Betriebsstellen im Hauptbahnhof und in
Dürrgoy doppeltes Personal erforderten und die Regelung
des Lokomotivdienstes erschwerten, bei den unzulänglichen
Anlagen konnte wegen des Platzmangels seit vielen Jahren
nichts für die bessere Pflege der Lokomotiven, die z. T. im
Freien stehen mußten, getan werden. Dazu kam mit der
Zeit der schlechte Zustand der Anlagen. Gruben und Gruben
gleise sowie Dächer und Rauchabzüge gerieten allmählich
in einen Zustand, der dazu zwang, eine Anzahl von Ständen
zu sperren. Auch waren die Schiebebühnen verbraucht und
den größeren Lasten der neueren und längeren Lokomotiven
nicht mehr gewachsen.

Vor dem Kriege wurde bereits daran gedacht, die An
lagen zu verbessern, den alten Schuppen abzureißen und
durch einen neuen zu ersetzen. Ein Anfang wurde gemacht
durch Umbau und Erweiterung der Gleisgruppen zur Auf
stellung von Personenwagen. Der Krieg und die schwierigen
finanziellen Verhältnisse in den Jahren danach verzögerten
diese Absicht. Erst die Schließung der Hauptwerkstätte
Breslau, die sich südlich des Betriebswerks in breiter Front
ausdehnte, ermöglichte die Verwendung des frei gewordenen
Geländes und eine Verbesserung der Lokomotivbehandlungs-
anlagen. Im Jahre 1927 wurde die erste Rate auf den
Baufonds: Umgestaltung der Lokomotivbehandlungsanlagen
Breslau Hbf. bewilligt. Man beschloß, im Rahmen eines
großzügigen Um- und Ausbaues der gesamten Bahnhofsanlagen
das neue Betriebswerk weiter hinauszulegen und den bis
herigen Sehuppen Dürrgoy auszubauen.

Durch den Bau der Bekohlungs- und Entschlackungs
anlage und der Zuführimgsgleise zum Lokomotivschuppen
traten erhebliche Verschiebungen in den vorhandenen Anlagen
ein. Das Oberbaustofflager mußte verlegt imd für die an
dieser Stelle befindlichen Aufstellungsgleise für die Personen
züge anderweitig Ersatz geschaffen werden. Durch den
Ersatz dieser Gleise und der wegzuräumenden Heizwerke,
an deren Stelle ein zentrales Heizwerk trat, erhielt das
Bauvorhaben einen größeren Umfang als ursprünglich beab-
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sichtigt; es kam zu der eigentlichen Lokomotivbehandlungs-
anlage der Ersatz und die Erweiterung der Personenwagen
aufstellungsgleise. Das nunmehr aus zwei Teilen bestehende
Bauvorhaben ist jetzt auf 6 Millionen .yiJi veranschlagt.
Bis zum letzten Jahre wurden beide Teile gleichmäßig ge
fördert, in diesem Jahre wurden aber die Lokomotivbehand
lungsanlagen vorgezogen und soweit fertiggestellt, daß Anfang
1933 der'Betrieb in das neue Werk verlegt werden konnte.
Die finanzielle Lage erlaubte die Zuteilung größerer Bauraten
nicht, es konnten von Jahr zu Jahr leider nur geringe Mittel
ausgeworfen werden. Der Bau zog sich daher über fünf Jahre
hin. Für die eigenthoke Lokomotivbehandlungsanlage werden
bis zutn Abschluß dieses Jahres etwa 4% Millionen MM
gebraucht.

Es ist damit ein gewisser Abschluß erreicht und dem
dringendsten Bedürfnis abgeholfen.

Zur Zeit sind etwa 100 Lokomotiven der Gattungen
S 10^, P 8, P 10, 03, G 8, T 18, T 9^, T 14 und T 64 dem
Betriebswerke zugeteilt entsprechend den verschiedenartigen
Streckenverhältnissen des Bezirks. Die neue Anlage enthält
66 Aufstellstände, 5 Auswaschstände, 3 Achssenkstände und
5 Ausbesserungsstände, zusammen 79. Der Prozentsatz von
75 in den Aufatellständen ist zwar nicht ganz erreicht, doch
lassen sieh mehrere kleine Lokomotiven auf einem Stande unter
bringen. An fremden Lokomotiven verkehren etwa 80 Stück
mit etwa 45 fremden Lokomotivpersonalen. Das eigene Personal
beträgt etwa 250 Lokomotivführer und -heizer bei normalem
Betriebe.

Gleisanlage.
Von den Bahnsteigen fahren die Lokomotiven zunächst

in der bisherigen Weise bis an den Platz des alten Betriebs
werks, von dort weiter zur Einiahrtsdrehscheibe der neuen
Anlage, sodann zur Bekohlung, Entschlackung, zum Wasser
nehmen, zmn Sandnehmen und Einnehmen der Betriebsstoffe
im Nebenlager und schließlich in den Schuppen. An der Be
kohlungsanlage befinden sich drei Bekohlungsgleise und ein
Umfahrgleis. Zwei Bekohlungsgleise setzen sich an den
Schlackensümpfen als Entschlackungsgleise fort. Die Rück
fahrt der Lokomotiven geschieht über die Ausfahrtdrehscheibe
unmittelbar zum Bahnsteig. Lokomotiven, die den Schuppen
nicht berühren, umfahren ihn auf der Ostseite. Kurz wendende
Lokomotiven, die keine Vorräte nehmen, haben an der Ein
fahrtsdrehscheibe Gelegenheit zum Drehen und fahren von
dort zurück.

Für die Beschleunigung der Lokomotivbehandlung und
die Einschränkung der Abschlußzeiten ist gesorgt

1. durch gesonderte Lokomotivwege ohne Gegenfahrten
und unabhängig von anderen Betriebsanlagen,

2. durch zweckentsprechende Hintereinanderschaltung der
einzelnen Behandlungsanlagen,

3. durch zweckentsprechende Ausbildung dieser Anlagen,
4. durch. Eernsprechverständigung vom Schuppen bis

zur Einfahrtsdrehscheibe.

Die Lage der einzelnen Anlagen (ersichtlich aus Abb. 1,
Taf. 9) ergibt sich aus ihrem Zweck und wird bestimmt durch
die Reihenfolge der an den Fahrzeugen vorzunehmenden
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Arbeiten. Das Verwaltungsgebäude liegt zwischen der Be
kohlung und Entschlackung einerseits und dem Lokomotiv
schuppen andererseits im Schwerpunkt der Anlage. Die
Leitung des Werkstattbetriebes findet sich abgetremit in der
Werkstatthalle.

Eine Feuerstraße, die auch den Verkehr mit der Stadt
vermitteln soll, durchzieht das ganze Gelände bis hinter den
Lokomotivschuppen und soll später über die Mttelachse des
Bahnhofs zu einem Ringe geschlossen werden.

Versorgung dos neu bebauten Gebietes mit Wasser.
Die neuen Anlagen werden mit Lokomotivspeisewasser

durch das in Rothkretscham vorhandene bahneigene Wasser
werk, das eine Leistung von 120 m^/Stnnde hat, und das
aufbereitete Grundwasser mit etwa fünf deutschen Härte

graden liefert, versorgt. Die bisherigen Druckrohrleitungen
führten unmittelbar vom Wasserwerk in einer Länge von
1900 m und mit einem Durohmesser von 200 mm zum Intze-

turm in der Nähe des alten Betriebswerks. Da dieser etwa

800 m von dem neuen Schuppen entfernt liegt und wegen
seiner geringen Hölie von 11 m nicht den erforderlichen Druck
für die an der Entschlackungsanlage aufgestellten drei Wasser
kräne hergibt, mußte ein neuer Wasserturm in der Nähe
aufgestellt werden. Dieser wurde mit dem neuen Verwaltungs
gebäude verbunden und in dessen Mittelaufbau untergebracht.
Der Behälter besteht aus Eisenbeton, liegt 17 m über SO
und bat einen Inhalt von 300 m^. Die in der Längsachse des
Bahnhofs verlaufende Druckleitung wurde gegenüber dem ̂Ver
waltungsgebäude unterbrochen und zum neuen Wasserturm ab
gezweigt. Von dem Behälter führt eine Falleitung von 350 mm
1. W. zu den Wasserkranen an der Entschlackungsanlage.

Um auch den Intzeturm weiterhin mit Wasser aus Roth

kretscham versorgen zu können, wurde die Falleitung des
neuen Behälters mit der unterbrochenen Druckleitung über
einen Schieber verbunden, so daß der um 6 m niedrigere
Intzeturm von dem neuen Wasserturm aus kommunizierend

und durch Steuerung des Einlaßventils durch Schwimmer
gefüllt werden kann.

An die Falleitung ist eine weitere Leitung von 200 mm
1. W. angeschlossen, die den Lokomotivschuppen versorgt.

Unter Berücksichtigung der neu angelieferten 03-Loko-
motiven mußte auch die Wasserversorgung an den Bahnsteigen 2
und 3 auf dem Bahnhof Breslau Hbf. verbessert werden.

Die dort vorhandenen Wasserkrane werden mit städtischem

Wasser gespeist, weil sie zu weit vom Intzeturm entfernt
liegen, und dieser zu wenig Druck gibt. Aber aucb die städtische
Leitung konnte wegen ihres geringen Querschnitts, die für die
Füllung der Tender der 03-Lokomotiven benötigten Menge
von 16 bis 18 bei dem kurzen Zugaufenthalt nicht liefern.
Die Wasserabgabe wurde dadurch verbessert, daß das Wasser
der städtischen Leitung zunächst in je einen in der Nähe der
Kräne in die Erde eingelassenen altbrauchbaren Tenderkasten
von 21 m^ Inhalt geleitet und von dort aus durch in die
Wasserkrangruben eingebaute Kreiselpumpen in die Kräne
gedrückt wird. Die Leistung der Kräne stieg von 0,8 auf
etwa 8 m^/Minute. Das Wassernehmen der 03-Lokomotiven
dauert jetzt nur etwa 2 bis 3 Minuten. Der Heizer bedient die
Pumpe durch einen an der Wasserkransäule befindlichen Stern
dreieckschalter. Das Abschlußventil bleibt für gewöhnlich auf.

Versorgung mit elektrischer Energie.
Der Bahnhof Breslau-Dürrgoy wird aus dem Leitungsnetz

der Städtischen Elektrizitätswerke Breslau mit Strom versorgt.
Zwei getrennte Hochspannungskabel von je 3 . 50 mm^ von
sektorförmigem Querschnitt mit 5000 V Drehstrom führen den
Strom zwei auf dem Bahnhofgelände errichteten Trans
formatorenstationen zu. In diesen sind Transformatoren von

je 200 kVA aufgestellt. Der Strom wird von hier nieder-

spannungsseitig gemessen mit einer Betriebsspannung von
380 V für Kraft und 220 V für Licht an die Verbrauchsstellen

abgegeben. Zur Außenbeleuchtung sind 60 Glühlampen zu
300 bis 500 Watt (Tiefstrahler) vorgesehen, an eisernen Licht
masten in 12 m Höhe aufgehängt.

Für die Stromverteilung im Lokomotivschuppen sind
zwei Unterschalttafeln aufgestellt. Zur Beleuchtung der
einzehaen Lokomotivstände dienen Flaehstrahler, während die
Schiebebühnen durch herablaßbare Tiefstrahler beleuchtet sind.

Ferner liegen zwischen den einzelnen Ständen Anschlüsse für
Handlampen zu 24 V.

Die Versorgung des Betriebswerks mit Wärme.
Die Erhebungen über die Art der Versorgung der neuen

Anlagen mit Heizung gingen von der Voraussetzung aus, daß
unseren klimatischen Verhältnissen entsprechend nicht nur
Büro- und Lagergebäude sondern auch die Lokomotivschuppen
beheizt werden müssen.

Der Lokomotivschuppen hat etwa 180000 m^ umbauten
Raum. Ohne Berücksichtigung der Wärmeausstrahlung der
eingestellten Dampflokomotiven beträgt sein Wärmebedarf bei
— 20*^ Außentemperatur und 2° Innentemperatur für die
Hallen und -j- 15" für die Werkstattshalle rund 2,2 Mio kcal/h.
Das in mittelbarer Nälie liegende Verwaltungsgebäude und das
Nebenlager brauchen für Heizung und Warmwassererzeugung
rund 300000 kcal/h. Der gesamte Wärmebedarf zuzüglich der
Verluste in Leitungen, Wärmeaustauschern usw. beträgt etwa
3,5 t Dampf in der Stunde. Es mußte zunächst untersucht
werden, ob für diese Wärmeerzeugung eine selbständige Kessel
anlage gebaut werden mußte oder ein Anschluß an das 1100 m
entfernt liegende Heizwerk für Dampf mit 12 atü und 350"
Überhitzung gewählt werden konnte.

Für eine besondere Kesselanlage wäre ein Kessel von rund
200 Heizfläche notwendig. Die Kesselkosten allein hätten
130000^?./^ betragen. Dazu käme noch die Aufwendung für
Bedienung und Wartaing des Kessels. Es fehlt aber jede
Reserve, so daß bei Ausfall dieses Kessels alle Gebäude ohne
Heizung wären. Die Anschlußleitung vom Heizwerk wurde
überschläglich mit etwa berechnet. Diese Über
legung führte dazu, keine eigene Kesselanlage im Lokomotiv
schuppen zu bauen und die Gebäude an das Heizwerk anzu
schließen. Die Kosten für den Heizdampf werden dadurch
erheblich niedriger.

Sollte nun als Wärmeträger Heißwasser oder Hochdruck
dampf gewählt wei'den ? ^theoretisch ist unter Druck stehendes
Heißwasser bei Fernleitung der zweckmäßigste Wärmeträger.
Heißwasser läßt sich auf einfachste Weise ohne Rücksicht auf

Höhenunterschiede fortleiten dui'ch Einschalten einer Heiß

wasserpumpe in den Vorlauf der Leitung. Die Strahlungsver
luste sind gering. Durch Reguherung der Vorlauftemperatur
läßt sich die Anlage leicht und zentral vom Kesselhaus aus
auf die Außentemjperatur einstellen, so daß ein wii-tschaftlicher
Betrieb gewährleistet ist.

Hochdruckdarapf als Wärmeträger in Fernleitungen ist
demgegenüber ungünstiger. Die Strahlungsverluste sind
größer; außerdem bringen die Kondenstöpfe noch weitere
Wärmeverluste und dauernde Unterhaltungskosten. Eine
zentrale Regelung der Wärmezufuhr ist nur in beschränktem
Maße möglich. Der einzige Vorteü der Hochdruckdampf
leitung liegt in den niedrigeren Anlagekosten. Bei Heißwasser
leitung sind Vor- und Rticklaufleitung gleich stark. Bei Hoch
druckdampfleitung wird die Hinleitung kleiner im Durch
messer als die Vorlaufheißwasserleitung, gegebenenfalls tritt
an Stelle der starken HeißwasseiTücklaufleitnng nur eine
schwache Kondensatrückleitung.

Trotz dieser Vorzüge mußte den örtlichen Verhältnissen
entsprechend auf die günstigere Wärmeübertragung durch
Heißwasser aus zwei Gründen verzichtet werden.
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1. Das Heizwerk dient in erster Linie zur Erzeugung des
Heizdampfes für die Zugvorheizanlage. Heißwasser für die
Eernleitung kann den Steilrohrkesseln nicht direkt entnommen
werden. Es hätte mittels Umformer im Heizwerk erzeugt
werden müssen. Die Kosten dieser Umformerstation ein

schließlich der Umpumpaulage stehen sieh schätzungsweise
auf etwa IIOOOJ?!/^. Rechnet man zu diesem Betrage die
gleichstarke Vor- und Rücklaufleitung einschheßhch Wäime-
schütz mit zusammen 78000 Iiinzu — außer Kanal

kosten —, so beträgt der Kapitalaufwand rund 89000 MM,
und damit der jährliche Kapitaldienst 13350 MM. Bei
Dampf als Wärmeträger beträgt der Kapitalaufwand nur
rund 41000 MM ausschließlich Kondensatrückleitung. Dem
jährlichen Kapitaldienst von 6970^^ bei Dampf stehen
also 13350 bei Heißwasser gegenüber. Es ist außerdem
unwirtschafthch, erst überhitzten Dampf zu erzeugen und
diesen später wieder mit Verlust in Heißwasser umzuformen
(siehe de Grahl, Glasers Annalen vom 1. Juli 1927).

2. Etwa auf dem halben Wege zwischen Heizwerk und
Lokomotivschuppenanlage in unmittelbarer Nähe der Fern
leitung liegen die Personenwagenabstellgruppen mit ihren
Vorheizeinrichtungen. Der Dampfbedarf dieser Gruppen
stellt sich im Mittel auf 12 t/h, kann aber auf 18 t steigen.
Es wurde bei der Zugvorheizung mit 15 kg pro Achse und
Stunde gerechnet, weil der in Glasers Annalen, Heft 8 vom
15. April 1924 angegebene Dampfverbrauch von 10 kg pro
Achse und Stunde für hiesige Verhältnisse als zu klein an
gesehen wird. Bei einer Heißwasserfernleitung müßte parallel
der Leitung vom Kesselhaus nach dem Lokomotivschuppen
noch eine etwa 000 m lange besondere Dampfleitung für die
Abstellgruppen verlegt werden. Durch diese erhöhte Kapital
anlage würden die Vorheizkosteii höher werden, Bei Ver
wendung einer Dampffernleitung lassen sich aber alle auf dem
Wege der Leitung liegenden Dampfverbraucher an diese an
schließen, Es werden dadurch die Leitungskosten geringer.

Aus diesen beiden Gründen fiel die Wahl auf eine Dampf
fernleitung, die im vorliegenden Falle trotz der größeren
Strahlungsverluste und der unwirtschaftlichen Kondeiistöpfe
(allerdings nur 5) einer Heißwasserleitung vorzuziehen ist.

Welche Heizart sollte nun für Lokomotivschuppen und
die übrigen Gebäude gewählt werden %

Im Laufe der Zeit hat sich herausgestellt, daß die Groß
raumbeheizung durch Lufterhitzer die billigste und beste ist,
ohne Rücksicht auf das Heizmedium, d. h. Dampf oder Heiß
wasser. Man entschied sich auch hier zur Luftheizimg durch
Lufterhitzer. Der Wärmebedarf der Hallen soll voll durch die

Lufterhitzer gedeckt werden. Bei dem starken Wärmeabgang
durch Zugluft von den Toren her, durch die Jalousien des
Dachaufbaues und undichte Abzugrohre soll die statische
Heizung der Dampfzuleitung im Schuppen nicht besonders
gerechnet werden. Die Abzugkanäle der Rauchabführung
haben l'ast gar keine Wärmewirkung und mit den abgestellten
Betriebslokomotiven ist nur vorübergehend und nicht regel
mäßig zu rechnen. Als Lufterhitzer werden Wirbelheizer ge
wählt, d. h. die kalte Luft wird vom Erhitzer von oben,
angesaugt und in etwa 4 m Höhe waagerecht in den Raum
geblasen (Abb. 1). Im Strömungsfeld, das etwa bis 30 m
reicht, mischt sich die Warmluft mit von oben faUender
Kaltluft, wird dadurch schwerer und fällt mit unfühlbarer
Geschwindigkeit zu Boden, Durch Ab- und Zuschalten jedes
einzelnen Lufterhitzers läßt sich die Raumtemperatur gut
regeln und der Betriebskostenaufwand niedrig halten.

Zuletzt war die Entscheidung über die Wahl des Heiz
trägers zu fassen. Bei Verwendung einer Heißwasserheizung
im Schuppen müßte bei der gewählten Dampffernleitung eine
Umformer- und Umpumpanlage geschaffen werden, während
bei Dampfheizung der ankommende Dampf direkt zur Be

heizung verwendet werden kann. Eine überschlägige Er
mittlung der Heizungsanlagekosten für die LokomotivhaUeii
ausschließlich der Nebengebäude ergab für Dampfheizmig
38700J?,#, für Heißwasserheizung 56500J^^.

Die Gesamtbetriebskosten im Jahr, d. h. Kapitaldienst
-j- Betriebskosten für Heizungsanlage im Schuppen und für
die Fernleitung stellen sich bei

Dampfheizung auf 41750JIL^
und bei Heißwasserheizung auf . . . 48600

Heißwasserheizung ist also im Betriebe ^%^^MM teurer
im Jahr als Hochdruckdampfheizung. Diese höheren Betriebs
kosten sind auf die hohen Anlagekosten im Gegensatz zu dem
niedrigen Dampfpreis pro Tonne zurückzuführen. Das Brenn-
stoffgemisch kostet nur 5,15 MMjt. Der größere Dampf
verbrauch durch die unwirtschaftlichen Kondenstöpfe bei
Dampfheizung tritt bei einem niedrigen Dampfpreis nicht so
stark in Erscheinung. Bei hohem Dampfpreise können sich
die Verhältnisse zugunsten der Heißwasseranlage verschieben.
Im vorhegenden Falle ließ sich die höhere Kapitalaufwendimg
einer Heißwasserheizanlage nicht rechtfertigen. Es wurde
daher für die Beheizung sämtücher Lokomotivschuppenhallen
die mit etwa 5 atü Hochdruckdampf betriebene Luftheizung

Abb. I. Östliche Lokomotivhalle. Anordnung dei' Lufterhitzer.
Rauchabführung.

gewählt. Dabei wurde in der Zuleitung vom Heizwerk ein
Druckabfall von 7 at zugelassen, um diese nicht zu teuer werden
zu lassen.

Eme Sonderstellung in der Beheizung nehmen die Büro
einbauten in der Werkstatthalle ein. Während der

Übergangszeit im Frühjahr und im Herbst müssen die Büros
früher beheizt werden als die an die Fernleitung angeschlossenen
Lokomotivhallen und Abstellgruppen. Wegen des geringen
Wärmebedarfs der Büroräume —■ etwa 20000 kcal/h bei
16 Tagesstunden —■ würde es äußerst unwirtschaftlich sein,
die ganze Anlage vom Heizwerk an. unter Dampf zu setzen.
Gegen den Einbau eines Heizgliederkessels für die Übergangs
zeit sprachen die Kosten des Kessels. Auch die Platzfrage
war schwer zu lösen. Aus diesen Gründen wurde in den
Büros eine Warmwasserumwälzung unter Anschluß an den
Füllwasserbehälter der Lokomotivauswaschanlage eingebaut.
Durch die gute Wirkung der Gegenstromapparate der Aus
waschanlage wird das FüUwasser auf 90 bis 95° erwärmt.
In dem 40 m^ großen Behälter tritt im Tag ein Wärme
überschuß von 910000 kcal ein. Für Tag- bzw. Nachtheizung
der Büros und Warmwassererzeugung für Waschzwecke —
2 X 40 Waschungen pro Tag — werden nur rund 550000 kcal
gebraucht, so daß einsclüießlich der Abkühlungsverluste die
anfallende Heißwassermenge vollständig zur Beheizung der
Büroräume ausreicht.
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PüT das Verwaltungsgebäude ist Warmwasserscbwerkraft-
beizimg gewählt worden. Während der Wintermonate wird
der notwendige Wärmebedarf drurch Gegenstromapparate, die
'an die Dampffemleitung angeschlossen sind, erzeugt. Für die
Übergangszeit wird ein besonderer Gliederkessel aufgestellt,
dessen Leistung etwa ein Drittel des Wärmebedarfs des
Gebäudes, gerechnet bei — 20® Außentemperatur, beträgt.

Eine ähnliche Anlage wird für das Nebenlager vorgesehen.
Um für den Lokomotivschuppen ein klares Bild über die

Kosten der Heizungsarten zu gewinnen, wurden deren Anlage-
und Betriebskosten überschlägig ermittelt.

Die Kosten stellen sich wie folgt:

a) Einzelheizung (Öfen)
Anlagekosten 105750J?Jf
Gesamtbetriebskosten 60 040 J?.#

(davon 23% Kapitaldienst)

b) Dampfheizung (Nebengebäude mit Warmwasser
heizung) unter Anschluß an eine Dampffemleitung;

Anlagekosten 114400
Gesamtbetriebskosten 3 9800

(davon 52% Kapitaldienst)

c) Wasserheizung unter Anschluß an eine Heißwasser
fernleitung :

Anlagekosten 200 200
Gesamtbetriebskosten 52350

(davon 60% Kapitaldienst)

Noch einige Mitteilungen über die Luftheizung im Schujjpen
mögen hier folgen. Die Lufterhitzer sind so angeordnet,
daß sie in die Gassen zwischen den Lokomotiven hineinblasen

und zwar nach der Schiebebühnenhalle zu, wo der warme Luft
strom auslaufen kann, da man dort die Erwärmung am
wenigsten braucht. Rechteckige Schuppen verhüten an sich
schon starke Abkühlung, aber es wurde ein besonderes Augen
merk auf die AufsteHung der Lufterhitzer den Toren gegenüber
gerichtet.

Es ist für die Raumheizung vor allem wichtig, daß schnell
aufgeheizt werden kann, damit der Einfluß offenstehender
Tore bald ausgeglichen wird rmd daß ferner die Erwärmung
gleichmäßig ist. Auch muß Sicherheit gegen das Einfrieren
der Dampfleitungen geschaffen werden. Man wird daher die
Rohre gegen unmittelbaren Kälteanfall geschützt verlegen,
dafür sorgen, daß Dampf- und Wassergeschwindigkeit in den
Rohren groß ist imd daß glatter Abfluß des Kondensats
gesichert ist. An besonders gefährdeten Stellen wird man
den Rohren Wärmeschutz geben.

Die Lufterhitzer sind an die einzelnen Heizringe ange
schlossen, die durch die Zuleitungen vom Dampfverteher aus
gespeist werden. Diese Zuleitungen sind zum großen Teil mit
Wärmeschutz versehen. Die Heizringe (Abb. 2) weisen eine
Besonderheit auf, die nur geringe Melirkosten verursacht und
sich sehr wirtschafthch auswirkt. In ähnlicher Weise wie bei der

modernen Personenwagenheizung vonPintsch, bei der von der
Hauptleitung ein Heizring abgeht, dessen Ende mit dem An
fang über ein besonderes Ventil verbunden ist, das den noch
vorhandenen Dampf aus dem Dampfwassergemisch des
Leitungsendes abscheidet und ihn wieder in den Frischdampf
kreislauf hineinschickt, während das Wasser ausgeschieden
wird, ist auch hier verfahren worden. In jedem Heizringe,
deren fünf im Schuppen liegen, ist ein sogenanntes Miersbe-
Ventil eingesetzt. Diese Ventile haben sich auch an anderer
Stehe z. B. im RAW Schweidnitz gut bewährt.

' Gegenüber der früheren Absicht wird die Kondensat
rückleitung zum Heizwerk weggelassen, also nur eine Leitung
verlegt. Es zeigt sich nämlich, daß die Kondensatmenge auch
bei starker Heizung, z. T. durch die Wirkung der Miersbe-

VentUe, nicht so erheblich ist, daß die Anlagekosten der Rück-
leitung auch nur annähernd durch den Rückgewinn an Wärme
gedeckt würden — mit einer Ausgabe von ca. lOOOOJOf
würden im Jahre nur ca. 20 verdient werden können—'Und
daß man das Kondensat, da es keine ölrückstände enthält,
leicht dem Füll- bzw. Spritzwasserbehälter der Auswasch
anlage zuführen kann, die in der Werkstatthahe liegt. Hier
findet die im Kondensat — 2 bis 4 m®/h — enthaltene Wärme
immer Verwendung. Die Ableitung des Kondensats ist so
geführt, daß sich das Leitungsnetz nach Abschluß der Dampf
zuleitung unter Vermeidung jeden Wassersacks völlig entleert.

Besondere Einrichtungen sind nötig zum Auftauen der
Lokomotiven, wenn im Winter das Getriebe durch Eis und
Schnee versetzt ist. Man benutzt hier und da fahrbare Ein-

Heizring

Miersbe-Apparat

Abb. 2. Anordnung der Miersbe-Appaiute im Heiznetz.

richtungen zum Abtauen, aber feste Kanäle, die Warmluft
ausströmen, wie es z. B. im Bw Grunewald ausgeführt ist,
haben sich am besten bewährt. In Düj-rgoy sind sechs Stände
in der Westhalle für das Auftauen eingerichtet. Die vor
diesen Ständen befindlichen Lufterhitzer können die warme

Luft nach unten in die Rohrleitungen drücken, die an den
Längswänden der Arbeitsgruben liegen. Sie können aber auch
so geschaltet werden, daß sie die erwärmte Luft in den Raum
ausstrahlen. Die Anordnung ist aus Abb. 3, Taf. 9 zu ersehen.

Das Heizwerk.

Die Anlagen des Hauptbahnhofs Breslau wurden bisher
durch drei Kesselhäuser mit Heizung versorgt, eines für den
Personenbahnhof und das Empfangsgebäude, die beiden
anderen, dem stillgelegten
RAW zugehörig, bedienten • -n

neues Heizwerk etwa im

Schwerpunkt der Bahnhof- Abb. 3.
anlage — aus Abb. 1, Taf. 9 Heizwerk. Ansicht von Osten.
ersichtlich — errichtet.

Die alten drei Kesselhäuser enthielten 13 Sehrägrohrkessel
und zwei Flammrohrkessel mit zusammen 1850 m^ Heiz

fläche. Der höchste Dampfbedarf beträgt z. Zt. 22 t stündlich.
Das neue Heizwerk kann in dem ersten Ausbau etwa die

Hälfte dieses Bedarfs decken. Es ist als reines Heizwerk

gebaut. Von der Erzeugung elektrischer Energie ■—• Kessel
mit höherem Druck und Gegendraickturbinen — mußte ab-
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gesehen ■werden, weil Strom- und Dampfbedarf weder zeitlich
noch mengenmäßig übereinstimmten, der Dampf nur im
Winter für die Heizung gebraucht wurde und die elektrische-
Energie zu einem Preise geliefert wird, der mit einer derartigen
Eigenanlage nur wenig unterboten werden kann.

Das Kesselhaus ist als Ziegelrohbau ausgeführt (s. Abb. 3)
und ist etwa 21 m hoch. Die AschenkeUersohle liegt zu ebener
Erde, der Heizerstand 3,5 m höher. Vier hohe Bunker aus
Eisenbeton mit einem Eassungsvermögen von je 90 t enthalten
den Vorrat für je drei bis vier Tage.

Es sind zunächst zwei Steilrohrkessel der Drei-Trommel
bauart (Linke-Hofmanii-Werke Breslau) von je 250 m^ Heiz
fläche, 74 Überhitzerfläche und einem Rippenrohrekono-
miser von 336 Heizfläche aufgestellt. Der Druck beträgt
12 atü bei 850° Überhitzung. Jeder Kessel leistet normal
8 bis 10 t Dampf stündlich, entsprechend einer Heizflächen
belastung von 32 bis 40 kg, die aber auf 50 kg gesteigert
werden kann. Es wird ein Gemisch von oberschlesischer
Staubkohle und Koksgrus oder Rauchkammerlösche ver
feuert.

Die Heizleitung.
Der Durchmesser der 1100 m langen, vom Heizwerk bis

zum Lokomotivschuppen verlegten Dampfleitung wurde nach
Maßgabe der Dampfentnahme von 200 mm 1. W. auf 150 und
schließlich auf 125 mm abgestuft bei einem Spannungsabfall
von 12 auf 5 atü. Abzweigungen gehen nach den Personen
wagenabstellgruppen, dem Betriebswagenwerk, dem Ver
waltungsgebäude und dem Nebenlager. Durch die Wahl der
Anschlußstelle für die Gruppenheizung liegen nunmehr aUe
Abstellgruppen an einer Ringleitung und können von zwei
Seiten aus durch das Heizwerk mit Dampf versorgt werden.

Die Leitung ist, wo sie Straßen und Gleise kreuzt, in
Kanälen verlegt, sonst über Erde etwa 2 bis 3,50 m hoch
auf Gittermasten. Eine Umlaufleitung {2") am Dampf
verteiler im Kesselhaus ermöglicht beim Anlassen der Dampf
heizung ein langsames Anwärmen, so daß man der auftretenden
Wassermengen leicht Herr werden kann.

Der Wärmeschutz über Erde besteht aus Asbest-Kiesel-
guhrleichtmasse und in den Kanälen aus porösen Kieselguhr-
schalen. Bei wirtschaftlichster Stoffwahl (Wärmeleitzahl) und
Abmessung des Wärmeschutzes stellt der Wärmeverlust der
1100 m langen Leitung bei 4000 Betriebsstunden pro Jahr
immer noch einen Wert von 5380 JlJi dar.

Bekohlung.
Es war daran gedacht worden, anläßlich der neuen An

lage die Versorgung aller Breslauer Bahnhöfe einschließlich
Brockau — ca. 5 km von Breslau nach Oberschlesien zu gelegen
— zusammenzufassen, in Brockau ein gemeinsames Lager zu
errichten und dieses Lager durch regelmäßig verkehrende Züge
von Selbstentladern von den Kohlengebieten Oberschlesien
und Niederschlesien aus zu füllen. Von Brockau aus sollte die
Kohle durch Selbstentlader mit regelbarem Auslauf zu den
einzelnen Versorgungsstellen des Breslauer Gebietes gebracht
werden. Die Ent"würfe und angestellten Berechnungen zeigten,
daß das wirtschaftliche Ergebnis den sehr hohen geldlichen
Aufwendungen nicht entsprochen hätte. Für den Umschlag
der Kohle vom Wagen auf den Tender wäre man von dem
bisherigen Satz von 1,13J?.# nur auf 0,91J^..,^ gesunken.
Dieser Umschlagsatz ist immer noch recht hoch. Der Gedanke
wurde aufgegeben und die Versorgung der Breslauer Bahnhöfe
vollzieht sich weiter in den altgewohnten Formen. Es gelangen
jährlich zur Ausgabe in dem Bw Breslau Hbf.

50000 t oberschlesische Kohle
20000 t niederschlesische Kohle

9000 t Briketts.

Das galt für das Jahr 1930. Die neue Anlage — in Abb. 1 und 2,
Taf. 8 und in Textabb. 4 dargestellt —■ ist für einen normalen
Umschlag von 250 t pro Tag entworfen. Sie kann aber etwa
400 t leisten. Der Bansen ist in der Lage, nach völligem Ausbau
9000 t Kohle zu fassen. Einstweilen ist er nur für eine Menge
von 5 000 t eingerichtet, weil wegen der künftigen Hochbahn
die nach den Lokomoti'vfahrgleisen hin liegende Fläche noch
nicht befestigt ist. Ein feststehendes Bimkergerüst, auf dem
quer zu den Gleisen verschiebbar der Bunkerwagen mit zwei
Bunkern fährt, gestattet den Lokomotiven, auf mehreren
Gleisen Kohle zu nehmen. Als Dauerlager gilt der mittlere
Teil des langgestreckten Bansens. Am östhchen Ende gegen
über den Schlackengruben -wird am Tage geladen, nachdem
der Bunker gefüllt ist. Der Bunker dient im allgemeinen für
die Versorgung der Lokomotiven während der Nacht. Bei
der Ausladung von 1.2 m braucht der Kohlenkran weder beim
BunkerfüUen, noch beim Bekohlen am Ostende große Fahrwege
zu machen. Der erste Entwurf der Bekohlungsanlage sah eine
Verladebrücke mit fahrbarem Kran darauf vor mit einem
Kostenaufwand von-etwa 750 000 einschHeßhch der Ent-
schlackungsanlage. Es wurde bald erkannt, daß diese An
lagen früher viel zu groß gebaut wurden. Mit drei

Abb. 4. Bekohlung-saiilage mit Bunker uird falirbarein Kran.
Rechts vorn Kohlenbansen.

gewöhnlichen' elektrischen Kohlenkränen kann man mit der
nötigen Anzahl von Kohlenladern leicht 200 t/Tag bewältigen
und mit der kleinsten maschinellen Anlage ebensoviel. Der
ausgeführte Entwurf ist dalier erheblich einfacher, und bjlhger
gestaltet worden, ist a,ber für die vorliegenden Verhältnisse
ausreichend leistungsfähig.

Die zwei Bunker haben je 45 t Inhalt. Es werden Geinische
von. oberschlesischer Kohle und Briketts ausgegeben. Die
runden Schieberverschlüsse (Abb. 2 a imd b, Taf. 8) sind so ein
gerichtet, daß sie auch die großen Stücke, -wie sie bei der ober-
schlesischen Kohle anfallen, bewältigen und sind so leicht be
weglich, daß sie nicht elektrisch betrieben zu werden brauchen,
sondern von Hand durch Ketten und zwar vom Wiegehaus
aus bewegt werden können. Sie spielen so fein ein, daß man
das gewünschte Gewicht genau auf den Tender geben kann.
Das Gewicht wird durch Differenzwägung festgestellt und auf
einer Wiegekarte mit zwei Fahnen aufgedruckt. Lokomotiv
führer und Kohlenausgeber unterschreiben auf der obersten
Fahne, so daß die Schrift auf allen drei Blättern erscheint.
Die Wiegekarte behält der Kohlen ausgeber, eine Fahne erhält
der Lokomotivführer und die zweite wandert zum Betriebs
werk und dient als Rechnungsbeleg.

Die unmittelbare Ausgabe durch den Bekohlungskran
wird in gleicher Weise durch drei Belege bestätigt. Durch die
ungleiche Größe der Karten ist in den Büchern des Betriebs
werks sofort zu erkennen, ob die Kohle durch den Kran oder
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Über die Bunker ausgegeben worden ist. Das Wiegehaus hängt
an dem Bunkerwagen und bewegt sich mit ihm. Es ist so tief
herunter gefülnt, daß es vom Erdboden aus zugänglich ist.

Die Bunkeranlage ist von der Domiersmarckhütte Hinden-
burg (O.-S.), die Waage von der Waagenfabrik Ed. Schmitt,
Düsseldorf, gebaut. Der Kohlenkran mit normalspurigem
geschweißtem Unterwagen auf vier Achsen bei 12 m Ausladung
und 11 m Hubhöhe sowie eingebauter Eßmann-Seilzugwaage
ist im Heft 7, 1932 dieser Zeitschrift bereits beschrieben. Er
ist von der Demag, Duisburg geliefert. Als Ersatz für diesen
Kran dient außerhalb der Heizperiode ein ebenfalls von der
Demag gebauter fahrbarer, normalspuriger Dampfdrehkran
von 9 m Ausladung, welcher gewöhnlich das Heizwerk be
dient; außerdem ein am Ende des Bansens stehender normaler,
elektrisch angetriebener Kohlendrehkran. Der Bansen ist
1 m in den ISoden eingelassen. Zur Kohlenzufuhr dient einst
weilen ein Gleis, in Gelandehöhe liegend, am Südrande des
Bansens. Später ist eine 2 m hohe, über SO, also 3 m über dem
Bansenboden liegende Pfeilerbahn geplant, auf der zur Ver-
bilhgung des Umschlags Selbstentlader, die zwischen der
Zeche und Breslau laufen sollen, die Kohle zubringen. Die
örtlichen Verhältnisse lassen eine größere Höhe für die Pfeiler
bahn nicht zu, daher wurde der Bansen vertieft. Die Bansen
wand wurde aus senkrechten Schienen mit zwischengelagerten,
altbrauchbaren Schwellen errichtet, z. T. aus Sparsamkeit,
z. T., weü die Südwand bei späterem Einbau der Pfeilerbahn
verschoben werden muß.

Die neue Anlage bringt auch eine erhebliche Personal
ersparnis, sie kann aber erst zu ihrer vollen wirtschaftlichen
Auswirkung gelangen, wenn die neue Hochbahn gebaut ist
und Selbstentlader die Kohle heranführen.

Entsehlackung.

Die Entschlackungsanlage entspricht in Anordnung und
Ausführung im allgemeinen den Richthrden des Ausschusses
für die Lokomotivbehandlungsanlagen (Abb. 5). Die Abstände
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Abb, 6. Bntsclilackiingsanlage mit drei Wasserkränen.
Im Hintergründe Kohlenbunker und Kran.

der Sümpfe voneinander und der Platz für die Wasserkranen
sind so gewählt, daß bei den hauptsäcblich verkehrenden
Lokomotiven die drei Arbeiten: Entschlacken, Löscheziehen
und Wassernehmen möglichst in einer Stellung, also ohne
Verschieben der Lokomotiven, vorgenommen werden köimeji.
Eine Untersuchung darüber ist in Nr. 7/1932 dieser Zeitschrift
veröffentlicht. Südlich der Anlage sind in einem langgestreckten
Gebäude die Kohlenlader untergebracht.

Für die Umfassungswände der Schlackensumpfgruben
sowie die Arbeitsgruben, soweit sie mit dem Feuer in Berührung
kommen, wurde Beton in der Mischung 1 Teil Hochofenzement,

2,64 Teüe Betonkies und 1,32 Teile Basaltsplitt verwendet.
Die Innenflächen der Schlackensumpfgruben sind mit 5 cm
starkem Torkretputz, die der Arbeitsgruben mit 2 cm starkem
Torkretputz aus Hochofenzement versehen.

Die übrigen Teile der Arbeitsgruben, die Löschegruben,
die Wasserkrangruben und die Entwässerungsschächte sind aus
Beton von gewöhnlichem Portlandzement hergestellt. Die
Löschegi'ubenwände (an den Arbeitsgriiben entlang) sind mit
einem 4 cm starken Torkretpntz aus Hochofenzement, die
übrigen Wandseiten mit einem 5 cm starken Portlandzement
putz versehen. Der übrige Teil der Arbeitsgruben erhielt einen
2 cm starken Putz aus Portlandzement. Die Pfeiler aus Eisen

beton sind mit 5 mm starkem Blech umkleidet. Die Schienen

träger bestehen aus Peiner Breitflansch-Eisen und sind ebenso
umkleidet. Der Boden und die Querwände der Sumpfe sind
mit Schienen armiert. Die Schienen der Arbeitsgruben be
stehen aus normalem Oberbau K 49 und sind durch Hattinger
Dübelhülsen im Beton befestigt.

Als Grubenabdeckung wurde ein verschiebbarer, geteilter
Rost eingebaut. Die einzelnen Roststäbe sind 10 mm breit,
80 mm hoch und 50 mm voneinander entfernt. Der Rost

ist durch eine Rolle auf dem Saumwinkel des Schienen-
balkens aufgelagert ähnlich wie in Anlage 17 der 12. Nieder
schrift des Lokomotivbehandlungsausschusses.

Den Aushub der Schlacke und das Aufladen auf die
Schlackenwagen führt der Kohlenkran aus. Durch Siebe und
Trennwände wii-d dafür gesorgt, daß das in die Entwässerung
tretende Überlaufwasser von Sinkstoffen frei ist.

Die Bcsandungsanlage

ist kurz vor den Eingang in den Lokomotivschuppen gestellt
worden. Hier halten die Lokomotiven zum letzten Male vor
ihi-em Eintritt in den Schuppen. Während des Sandnehmens
kaim schon die Schiebebühne an das Einfahrtgleis heranfahren.
Die Besandungsanlage hat einen De Llmon-Sandtrockenofen
und einen 8 ra^ fassenden Rohsandbehälter. Der Druckluft

saridförderer hebt den Sand auf einen hoch liegenden Trocken
sandbehälter von 1,25 m^ Fassimgsraum, aus dem der Sand
durch Teleskoprohi'e vom Heizer, der auf einer ausschwenk
baren Leiter steht, in den Sandkasten der Lokomotive ein
gelassen wird. Die Besandungsanlage steht zwischen den
beiden Einfahrtsgleisen und kann nach beiden den Sand ab
geben. Sie ist von Nagel, Karlsruhe gebaut.

Das Nebenlager

liegt ebenfalls in der Nahe des Schuppeneingangs. Es dient
nur zur Ausgabe der Betriebsstoffe an die Betriebswerkstatt
und ist daher einfach in seinem Bau, wenn auch ausgedehnt,
da der Raum für größere Behälter der verschiedenen öle vor
handen sein muß. Auf der Nordseite des Gebäudes ist eine

Gleisrampe für die Entladung von den Eisenbahnfahrzeugen,
an der Südseite eine Rampe für Straßenfahrzeuge angelegt.
Es sind getrennte Keller vorgesehen für die nach Gefahr
klassen gelagerten Öle. Jede Kellerabteilung ist durch eine
besondere Rampe von den Stirnseiten des Gebäudes aus
zugänglich, durch welche beim Bau auch die Behälter ein
gebracht wurden. Die Kellerentlüftungen sind bis über das
Dach geführt, Auf der Gleisrampe ist bei Ziffer 3 in Abb. 6
eine Faßwippe neben der Abfülleinrichtung für Tankwagen
angebracht.

Die Luftverdichtoranlage,

für die in den Abstellgruppen gebrauchte Preßluft ist neben
dem Iiitze-Wasserturm aufgestellt. Sie enthält zwei Luft
verdichter für je 6 m^ angesaugte Luft, die durch Drehstrom-
Wirbelstromläufer-Motoren angetrieben werden und arbeitet
selbsttätig. Die Verdichter werden durch Demag-Leistungs-
regler gesteuert, die ein Ventil in der Saugleitung unter Ein-
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fluß des jeweiligen Kesseldrucks nach Bedarf öffnen und
schließen. Danach arbeitet der Verdichter oder er läuft leer.

Die Steuerung ist sehr einfach und bedeutet einen Fortschritt
gegenüber der bisher üblichen. Zur Vermeidung der Strom
verluste sind für die Motoren selbsttätige Sterndreieckschalter
aufgestellt, die von Druckschaltem am Luftkessel betätigt
werden. Die Demag-Leistungsregler .werden durch Ventil
magnete beeinflußt, ehe ihren Strom über ein Hilfsschütz
im SeJbstanlasser erhalten. Die Verdichter laufen leer an

Q^uerscfinili a'b

Erdgeschoß
Straßenseife Süden

Schiebobühnen.

Zum Verschieben der Lokomotiven im Schuppen dienen
zwei 23 m N-Schiebebühnen. Sie sind schwach versenkt, so
daß die Grube mit Elektrokarren befahren werden kami und

laufen auf zwei Laufschienen. Um auch später elektrische
Lokomotiven unter Strom auf und von der Schiebebühne

fahren zu können, ist vorgesehen, daß die Fahrdrähte über
ihnen angebracht werden. Die Schiebebühnen wurden von der
Rheiner Maschinenfabrik Windhoff A.-G. in Rheine (Westfalen)
geliefert. Die Hauptträger der Bühne — kräftige Blech
träger — liegen außerhalb des Lichtraumprofils. Die Schienen-
träger zur Aufnahme der Fahrschienen bestehen aus je zwei
stehend angeordneten U-Eisen und einem zwischen diesen
flach gelagerten U-Eisen, in dem die Fahrschiene, eine EAan-
schiene, liegt. An den Verbindungsstellen mit den Bühnen
querträgern haben die vertikalen U-Eisen der Schienenträger
Aussparungen, so daß das flachliegende U-Eisen mit der
.Kranschiene unmittelbar auf den Querträgern aufruht. Die
Bühne hat keine Endquerträger. Sie ist dafür mit den von
der Lieferfirma häufig verwandten Auffahrtwagen, die von je
zwei Stützrollen mit Rollenlagern getragen werden, ausgerüstet.

Kellergeschoß

Abb. 6. Betriebsstoffnebenlagei' auf Bahnhof Breslau H.-Dürrgoy.
Maßstab 1: 400.

Kellergeschoß:

■] Petroleumkeller 2 MineralöLkeller

Erdgeschoß:
3 Faßwippe 7 Warteraum
4 Lagerraum für Putz- 8 Aufenthaltsjaum

wolle, Besen u.sw. 9 Schreiber
5 Ausgabe '10 Abort
6 Wimljang

und schalten erst auf Last um, wenn die Antriebsmotoren
im Dreieck geschaltet smd. Diese Motoren haben je 45 kW
Leistung. Die erzielte Stromersparnis je Verdichter beträgt
jährhch rund 60000 kWh. Beide Verdichter schalten bei
8 atü Kesseldruck selbsttätig ab, während der eine bei 6 atü
einschaltet, tut dies der zweite bei 5,5 atü. Dieser letztere
dient zur Aufnahme der Spitzen im Luftverbrauch.

Das Kühlwasser läuft ständig aus dem Wasserturm zu und
wird nach Gebrauch aus einer Grube selbsttätig wieder in den
Turm hinaufgepumpt. Die Grube hat zur Sicherheit einen
Überlauf in die Entwässerung. Ans Abb. 7 ist die Steuerung
erkennbar.

Abb. 7. Luftverdiehter mit Steuerung durch Leistungsiegler.

Die Bauhöhe der Bühne am Grubenrande beträgt nur
250 mm. Der Fortfall der Endquerträger gibt die äußersten
Enden der Hauptträger für die Unterbringung der Laufräder
frei, so daß diese so nahe wie möglich an den Grubenrand
herangebracht werden konnten. Dadurch ließen sich die
Fundamente für die Schiebebühnenfahrbahn und das Rand
mauerwerk der Schiebebühnengrubc zu einem verhältnismäßig
schmalen Betonträger vereinigen, wodurch Ersparnisse beim
Bau der Fundamente erzielt wurden.

Die Bühne läuft mit acht paarweise in Konsolen an
geordneten Laufrädern aus Stahlguß, welche Bandagen und
doppelten Spurkranz besitzen, auf Doppelschienen der Form
S 49.

Um die beim Auffahren der Lokomotiven auftretenden
Stöße zu mildern und die Beanspruchungen in den Stütz
rollen, Laufschienen und Fundamenten abzuschwächen, sind
zwischen den Schienen und den Stützrollenträgern Stoß-
verzehrer eingebaut.

Das Verfahren der Bühne ist auch bei Versagen des
elektrischen Stromes möglich, indem auf dem Antriebspodest
ein PreßlufthUfsantrieb angeordnet ist, welcher aus dem
Druckluftbehälter der auf die Bühne gefahrenen Lokomotive
gespeist wird. Handantrieb ist indessen weggelassen. Außer
dem ist die Schiebebühne mit einer Seilwinde von 8000 kg
Anzugskraft ausgerüstet.
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Während die östliche Schiebebühne als Unterstützung
der Laufschienen den durchgehenden Kastenträger der Reichs
bahnbauvorschrift hat, zeigt die Laufschienenauflagerung der
westlichen Schiebebühne den normalen Oberbau K 49 ai;f
Rusplatten, die wegen der Doppelschiene auseinandergezogen
sind. Sie sind auf 30 mm starke Unterlagsplatten mit 250 mm
Länge und 450 mm Breite aufgeschweißt. Die Schwellenteilung
beträgt 740 mm. Die Anordnung ist aus Abb. 8 zu ersehen.

Mod. 1/2708

Schiene S hS

HS. 6 70-

Abb. 8. Laufschienenauflagerung der westliehen Schiebebühne.

Kalte Lokomotiven werden durch die Seilwinde von der
Bühne bis hinter die Hallensäulen gezogen. Statt der üblichen
waagerechten UmlenkroUen wurden hier senkrecht gelagerte
verwendet, weil dabei die Richtung des Seilzuges günstiger ist
und das Seü weniger leicht abspringt.

Drehscheiben.

Beide Drehscheiben haben 23 m Durchmesser, sind unter
teilt und für den Lastenzug N bestimmt. Die vor mehrerfjn
Jahren bereits eingebaute Drehscheibe an der Ausfahrtseite
hat vier Räder und normalen Laufkranz auf Kastenträger
nach Reichsbahnbauvorschrift. Sie ist von Christoph & Unmacjk
in Niesky gebaut. Die Drehscheibe am Eingang der Anlage
liegt auf einem Schotterfundament mit Holzschwellen, an den
Auflagerstellen sind eiserne Randauflager verwendet. Der
Königstuhl hat ein Betonfimdament. Sie stammt von der
Donnersmarckhütte, Gleiwitz (O.-S.).

Der Lokomotivschuppen.
Die eiserne Dachkonstruktion über beiden Schiebebühnen-

haUen, über der östlichen Dampflokomotivhalle und der Werk
stattshalle besteht aus Gelenkbogenkonstruktionen in Voll-
wandträgern, wie es der Aufriß (Abb. 2, Taf. 9) zeigt. Eür
die übrigen Schiffe wurden die beim Abbruch der früheren
Werkstättengebäude gewonnenen, eisernen Binder von 15,7
und 19,6 m Stützweite verwendet. Diese liegen auf eisernen
Unterzügen auf mit 6,31 m freier Höhe — für die elektrischen
Lokomotiven—, die in Abständen von zwei Lokomotivständen
gestützt werden. Die Dachhaut besteht aus doppellagiger

Ruberoidpappe auf hölzerner Schalung und Holzsparren (Abb. 9).
Jedes Schiff trägt ein hölzernes Oberlicht mit seitlichen,
2,3 m hohen, senkrechten Fenstern. Von diesen Fenstern ist
jeder fünfte Flügel als Kippflügel eingerichtet. Die Kippflügel
sind um ihre waagerechte Achse drehbar. Die Drehung wird
von den Giebelwänden aus betätigt und zwar ist bemerkenswert,
daß je 20 Flügel einer Halbseite durch eine einzige Kurbel über
eine leicht drehbare Rohrwelle bewegt werden. Jedes Schiff
hat zwei derartige Vorrichtungen.

Die Ein- und Ausfahrtore bestehen aus gepreßtem
Eisenblech. Sie sind sehr leicht an Gewicht und lassen sich

trotz ihrer Höhe leicht bewegen. Gegen Beschädigung beim
Öffnen auch bei starkem Winde sind die nötigen Sicherungen
und Feststellvorrichtungen vorgesehen. Zwischen der Werk
statthalle und der nächsten Dampflokomotivhalle wurden
Falttore benutzt.

Die Stahlblech-Falttore geben im geöffneten Zustande
zwischen den Faltflügeln eine Fläche von 4 ml. Breite bei
6,31 m Höhe frei.

Jedes Tor besteht aus vier Flügeln, zwei äußeren imd
zwei mittleren aus U-Eisenrahmen mit einer 2,5 mm starken
Stahlblechfüllung. Die äußeren Torflügel sind mittels starker

. VrL'.Li

Abb. 9. Lokomotivschuppen. Giebelansicht. Nordseite.
Falttor. Oberlicht.

Bänder an die U-Eisen der Fachwand, die mittleren Flügel
an die äußeren ebenfalls durch Bänder befestigt. Die mittleren
Flügel sind mittels einer drehbaren Rolle mit Kugellager an
ihrer oberen Kante an einer entsprechend geformten Lauf
schiene aufgehängt; die mittels Konsolen oder Hängeeisen an
der Decke oder der Torwand befestigt ist.

Jedes Tor hat für die spätere Durchführung der elek
trischen Fahrdrahtleitung im oberen Teil eine Aussparung von
610 . 610 mm im Lichten. Diese Aussparung liegt in der Tor
mitte. Es ist also an den zwei mittleren Torflügeln je eine
Aussparung von 305 . 610 mm i. L. Der Fahrdraht hegt
6000 mm über Scbienenoberkante und ist überall 300 Tu-m
vom Eisen entfernt. Der Ausschnitt für die Fahrdrahtleitung
ist vorläufig mit einem zum Verglasen eingerichteten Rahmen
geschlossen. Als Verschluß haben die Tore je einen Trieb
riegel an den Kanten zwischen den äußeren und mittleren
Flügeln erhalten, ferner einen weiteren starken Triebriegel mit
oberen und unteren IGauen sowie mit innerer FeststeU-

vorrichtung an der mittleren Schlagleiste. Die Drehsäulen
ruhen auf Stützzapfen.

Die eisernen Fenster in den Umfassungsmauern sind
1,55 m breit und 4,54 m hoch. Sie sind entsprechend unter
teilt. Die Einzelfenster können durch Drehen oder Elippen
geöffnet werden.

Der Fußboden in den Schiebebühnenhallen besteht aus

hochkantigem Klinkerpflaster. Zwischen den Gleisständen
wurde der Fußboden aus 20 cm starkem Beton mit 2 cm
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starkem Zement-Estrich hergestellt, letzterer geglättet und
geriffelt. An den Gleisen entlang ist 10 cm starkes Holz
pflaster auf 0,80 m Breite ausgelegt und mit 50 cm starkem
Beton unterbaut, damit das Aufsetzen von Winden möglich
wird. Die eichenen Pflasterklötze sindinVulkanex-Kitt verlegt.

Unterflurhydranten wurden zwischen je zwei Ständeji
eingebaut. Die Entwässerung ist getrennt nach Begenwasser
und Schmutzwasser vorgenommen worden. Das erste wird
demnächst durch einen bahneigenen Kanal zum Wasserwerk
Bothkretscham geleitet. Das Schmutzwasser fließt nach
Durchlauf dui;ch einen ölabscheider in den städtischen Kanal.
Eür die Schienenbefestigung der ünters\ichungsgruben wurden
Hattinger Dübelhülsen gewählt.

Am Südende der Halle sind die Büros eingebaut, ferner
die Auswaschanlage, der Gießraum und der Abort unter
gebracht. Im Erdgeschoß liegt zudem das ErsatzteiJIager, die
Werkzeugausgabe und das Lager für wertvolle Stoffe. Im
Obergeschoß befinden sich di'ei Büroräume, ein Aufentbalts-
raum für die Werkstattarbeiter und eine Wascheinrichtung
mit kalten und warmen Wasser.

Rauchabfühmng.

Jeder Stand hat einen Bauchabzug. Die Abzüge sind an
ovale Querkanäle aus Eulgurit angeschlossen — im ganzen
fünf —, welche in rechtwinklige begelibare Kanäle aus Ton
hohlsteinen einmünden (Abb.1). Diese verlaufen in der mittleren
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Achssfeilung der iCo-f-Col EM.

Abb. 10. Achswecliselvorrichfcung.

Die Gruben für- die Untersuchung der Zylinderhähne und
die Bahnen für ElektrokaiTen, die den Verkehr von den
Lokomotivständen zu der Werkstatthalle vermitteln sollen,
sind aus dem Grimdriß (Abb. 2, Taf. 9} zu erkennen.

Die Werkstatthalle ist 85 m lang und 33 m breit und mit
einem 3 m breiten Oberlicht versehen. Daneben sind noch
22 seitliche Oberlichter von je 3 m Breite und 8 m Länge an
geordnet. Die Halle wird mit einem Laufkran für 15 t Hub
gewicht bestrichen. Dieser hat ein Hilfshubwerk zu 4 t. _ Im
Ki-anfeld der Halle sind die schweren Werkzeugmaschinen
aufgestellt, die leichteren im östlichen Seitenschiff. Im toten
Winkel am Schornstein stehen zwei Demagluftverdichter
nebst zwei Luftkesseln für den Bedarf der Werkstatt und des
Lokomotivschuppens (Bohrblasen).

An der Nordseite liegt die Achssenke, welche über drei
Gruben reicht. Daneben sind noch fünf Untersuchimgs-
gruben.

Organ für die Fortsclu'ittc des Ei^enbnliinvcscns. Neue Folge. l.XX. Bn

Längsachse des Schuppens und führen die Bauchgase in die
drei Schornsteine. Der mittlere und westliche Schornstein
ist 65 m hoch bei 1,5 m o. 1. W., der östliche Schornstein
nur 45 m, bei 1,20 m o. 1. W. Die Rauchhauben sind Tiichter-
halbautomaten aus Aluminiumblech von Fabel, München.
Diese Bauchhauben werden von Hand auf den Schornstein
hinuntergelassen und heben sich, da ihr Gewicht durch Gegen
gewichte ausgeghchen ist, beim Wegfahi'en der Lokomotiven
von selbst in die profüfreie Endstellung.

Achswechselvorrichtung.

Sie ist für 26 t Tragkraft gebaut, dient zum Auswechseln
der Achsen sowohl von Dampf- wie von elektrischen Loko
motiven und wird von einem Elektromotor von 8,8 kW an
getrieben, dessen Drehmoment über Zahnrädervorgelege und
Kegelräder auf vier Spindeln übertragen wird. Die auszu
wechselnde Achse wird an den Spurkränzen durch Knaggen

ncl, Hoff 'Iß
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abgefangen. Diese Knaggen passen sich jedem Raddurchmesser
an, da sie drehbar auf Wellen gelagert smd, die in Aussparungen
der Stehjjleche des trogförmig ausgebildeten Tisches liegen.
Diese Anordnung gewährleistet sichere zentrische Auflagerung
der Räder.

Kür das Auswechseln der Achsen von elektrischen Loko
motiven mit Tatzenlagermotoren (s. Abb. 10) werden die
mit den Knaggen versehenen Wellen in die entsprechenden
Aussparungen gelegt, so daß die seitlich der Achsmitte wirkende
Last des Motors durch geeignete Unterlage abgefangen werden
kann. Der Tisch ermöglicht gefahrloses und bequemes Arbeiten
in aufi'echter Stellung. Die Unterbrechung der Untersuchungs
gruben durch die Achssenkgnibe wird durch verschiebbare
Arbeitsstände mit Ratschenbetätigung überbrückt, so daß an
den Lokomotiven gearbeitet werden kann auch nach Wegnahme
der Achse, ohne sie zu verschieben. Die Achssenke ist von
Maschinenfabrik Deutschland, Dortmund geliefert.

Auswaschaiilage
Die Auswaschanlage „System Fischer"' ist für eine

Leistung von fünf Lokomotiven täglich bemessen.
Das Ablassen des Dampfes und des Kesselwassers folgt

hintereinander in zwei vollständig getrennten Arbeitsgängen.
Zunächst wird der Dampf der Auswasclilokomotive über

eine Dampfdüse in den Füllwasserbehälter geleitet und er
wärmt das vorher in diesen Rehälter eingelassene Frischwasser
auf etwa 90°. Außer der erstmaligen Inbetriebnahme wird
der Frischwasserbedarf für den Füllwasserbehälter durch auto
matische Steuerung zugeleitet. Die Fi'ischwassermenge wird
durch einen auf das Frischwasserventil wirkenden Thermostaten
so geregelt, daß die Temperatur von etwa 90 bis 05° im
Füllwasserbehälter stets erhalten wird.

Wenn der Dampf der Lokomotive auf 0,5 at entspannt
ist, wird das Kesselwasser abgelassen, lüs fließt mit einer
mittleren Ablaßtemperatur von etwa 105° dem Spritzwasser-
behälter zu. Auf diesem Wege wird es in einem Schlamm
abscheider gereinigt und in einem Gegenstromwärmeaus-
tauscher gekühlt. Diese beiden Vorgänge vollziehen sieh
nach einer einmaligen Einstellung ebenfalls automatisch.
Der Wärmeaustauscher ist so bemessen, daß das Kessel
wasser auf 45 bis 50° abgekühlt wird — dieser Vorgang
dauert etwa Stunden — und dabei etwa 3,8 bis 4 m^

^ Frischwasser auf 90 bis 95" erwärmt. Diese Frischwasser
menge wird durch ein Schwimmerventil gesteuert, das in
einem Schwimmergefäß im Nebenschluß der Kesselwasser,
ablaßleitung liegt. Wenn mehrere Lokomotiven, etwa drei
bis fünf täglich, ausgewaschen werden, wird mehr Füllwasser
von 90 bis 95° aufbereitet als normalerweise zur Füllung
der gleichen Anzahl von Lokomotiven benötigt wird. Diese
überschüssige Füllwassermenge kann als Wascbwasser bzw.
für Heizzwecke verwendet werden.

_ Das Ausspritzen und das Füllen der Lokomotiven ge
schieht durch je eine Pumpe, die sich gegenseitig vertreten
können.

Auch kann durch zweckmäßige Rohrverbindungen und
Schaltung eine Pumpe bei Ausfall der zweiten beide Arbeits
gänge übernehmen.

Die Ausführimg des Spritz- besonders aber des Füll
behälters in Schmiedeeisen ist unbedingt der Ausführung in
Beton vorzuziehen, da, wie angestellte Versuche ergaben, bei
einem. Betonbehälter größere Abkühlungsverluste auftreten.
Schmiedeeiserne Behälter lassen sich sorgfältiger isolieren und
bieten Gewähr dafür, daß die Abkühlung nur ganz gering ist.
Das Abdichten der Betonbehälter ist auch verhältnismäßig
teuer.

Die Ausführung nach Abb. 4, Taf. 8, welche die Arbeits-
weise zeigt, gestattet, den Füllwasserbehälter auch über Flur

zu legen, während der Spritzwasserbehälter und die Pumpen
stets unter Flur liegen müssen.

Zur Ablesung der Temperaturen in den einzelnen Be
hältern sind neben örtlichen Thermometern an einer zentralen
Stelle in der Nähe der Auswaschstände Fernthermometer
angebracht worden. Dort befinden sich auch alle Schalt
apparate und Meßinstrumente auf einer gemeinsamen Tafel
angeordnet, aber auch die Wasserverteilung, so daß die Be
dienung der ganzen Anlage von hier aus vorgenommen
werden kann.

Sie arbeitet fast selbsttätig. Es sind lediglich die Aus
waschlokomotiven von dem Personal anzuschließen und beim
Auswaschen bzw. Füllen jeweils die Spritz- und Füllpumpe
ein- und auszuschalten.

Nach den vorgenommenen Abnahmeversuchen stellen
sich die Kosten für das Auswaschen einer P 8-Lokoraotive
ohne Auswascherlöhne auf i5,iOMJ^ (1930).

An dem isolierten Füllwasserbehälter ist für die Büro
räume eine Warmwasserheizung ausreichend für eine Leistung
von 40000 kcal/h angeschlossen. Eine Umwälzpumpe drückt
das Wasser durch die Heizkörper und durch einen Warmwasser
bereiter für Wasch
wasser. Diese Maß-

nähme mußte außer aus :

brauchszwecken ^ nicht | ^ ̂ ̂ 'l'l

dagegen über Flur. Es
konnte dadurch an Abb. Ii. Verwaltungsgebäude.
Gründungskosten ge

spart werden, die erhebhch höher geworden wären, wenn
beide Kessel in den Boden verlegt worden wären, weil das
Grundwasser an dieser Stehe sehr hoch steigt.

Baukosten für den Lokomotivschuppen.
Die Kosten für den m° umbauten Raum haben sich auf

gesteht. Sie sind ungewöhnhch hoch, weh darin der
Abbruch der alten Gebäude mit enthalten ist, weil ferner die
Wasserhaltung au der Achssenke und an dem Spritzwasser
behälter der Auswaschgrube außerordentliche Kosten für die
Abdichtung verursachte und weh der ganze Schuppen wegen
späterer Einführung der elektrischen Lokomotiven die un
gewöhnliche freie Höhe von 6,31 m erhalten mußte. Damit
ist auch der Kostenbetrag für einen Lokomotivstand mit
'25000 entsprechend hoch.

Das Verwaltungsgebäude
ist viergeschossig und im IVßttelbau mit Wassertmm ausge
führt und wie ahe übrigen Gebäude in Ziegelrohbau hergesteht
(Abb. 11 und 12). Es enthält im Erdgeschoß die Nieder-
druckwarmwasserheizimg (Übergangsheizung siehe oben), eine
Badeanstalt mit elf Brausen und vier Wannenbädern, Auf
enthalts-, Wasch- und Fahrradräume sowie eine Kantine mit
Küche. Im ersten Obergeschoß sind neun Büroräume sowie
fünf Aufenthalts-, Wasch- und Schrankräume. Im zweiten
Obergeschoß liegen neben dem Unterrichtsrauin von 62 m2

Abb. 11. V erwaltimgsgebäude.



SS. Jullfff. Eoft 5
1. Mäl'z in.S3. Horn, Die Erweiterimg des Lokomotivscliuppens des Betriebswerks Duisburg.

und einem Raum für Lehrmittel und Geräte acht Aufenthalts-,
Wasch- und Schranlcräume sowie zwei Trockenräume und
zwei Küchen für Lokomotivführer und Heizer. Im dritten
Obergeschoß sind in der Hauptsache die Übernachtungs
räume —• 19 Zimmer wegen der hohen Zahl der fremden
Lokomotivpersonale — ferner Küche und Wäscheausgabe
sowie noch vier Büroräume. Aborte sind in allen Stockwerken.

Erdgeschoß; 'jp
1 Katelraum I 'i=^
2 Fahrradränmc 9; 2 ti_L 3 f
3 Broimstolfo ^ ^ |
5 Brause-, Wauuonbädor Mpsfen T - T I
6 Wärter und Wäßche m m m fc ^ ™
8 Kantine JL 2 I I
9 Autenthaltai'äuine und p I I 1

Zahlzimmor | /-n I I- I

11 Waschraum i
12 Schranki-auiu ^

an früherer Stelle gesprochen worden. Die Lichtleitungen
sind in senkrechten Schächten von der Hauptverteilungs
stelle zu den Schaltstellen der einzelnen Stockwerke verlegt,
die Schalttafeln liegen ebenfalls in der Wand mit ihren
Sicherungen und sind mit Duro-PIatten abgedeckt, aus denen
nur die Hebelschalter hervorragen. Die waagerechten Leitungen
und alle Leitungen in den Räumen sind über Putz verlegt.

I. Stockwerk;

14 Voi'staud

15 Büi'os

lü Telopliou-Schlüsselraum

17 Bote und Geräte

18 Aufeuthaltäi'ftuine

19 Schi'aukräuine

20 Abort

21 Waschraum

22 Trockeuraum

Abb. 12. Voi'waltiuigsgebäude. Grundrisse.

Zum Imienausbau mögen noch einige Angaben folgen.
Es smd die Eußböden der Diensträume als Stabfußböden ver

legt, die Aufenthalts-, Schi'ankräume und Aborte haben
Asphaltplattenbeläge aus massiven Decken, während die
Waschräume mit Terrazzobelag verseben sind. Die Treppen
sind aus Eisenbeton, haben Eicbenbolzstufen und Holz
geländer. Entlüftungsrohre für die Aufenthalts-, Wasch
räume und Aborte sind im Hause bis über die Keblbalken-

lage hochgeführt. Alle Räume haben DoppeKenster mit
Ausnahme der Flure und Aborte. Über die Heizung ist schon

Mit dem Bau des Betriebswerks in dem jetzigen Zustande
ist ein vorläufiger Abschluß erreicht, der es ermöglichte, aus
den unhaltbar gewordenen alten Verhältnissen herauszu
kommen. Nach Umleitung des Betriebes wird sich die ange
strebte Erleichterung und Verbilligung des Lokomotivbetriebes
aber erst voll auswirken können, wenn die noch fehlenden
Stellwerke gebaut sind, wenn die Durchfühinng der Änderung
der Lokomotivfahi'wege vom Bahnsteig bis zu dem alten Be
triebswerk fertig ist imd auf der Hochbahn die Kohlen durch
Selbstentlader zugeführt werden können.

Die Erweiterimg des Lokomotivschuppens des Betriebswerks Duisburg.
Von Reichsbahnbaumeister Heinz Horn, Duisburg.

Hierzu Tafel 10.

Die im folgenden besprochene- Erweiterimg dient zur
Ausbesserung der Lokomotiven im Betrieb; derartige Anlagen
sind bisher nur selten im Schrifttum behandelt worden, so
daß die Beschreibung einer solchen Anlage, die sich im Betrieb
seit einem Jahr bewährt hat, wohl Beachtung finden wird.

Das Bahnbetriebswerk verfügte bis zum vorigen Jahre
nur über geringe Möglichkeiten zur umfangreicheren Aus
besserung der Betriebslokomotiven, soweit sie im Betriebs
werk durchgeführt werden können. Da hauptsächlich Personen
zuglokomotiven zu unterhalten sind, mußte diesen bei der
großen Verantwortung für die betriebssichere Durchführung
der Zugläufe ein besonderes Augenmerk geschenkt werden.
Die Unmöglichkeit, einzelne Achsen oder ganze Radsätze ab
zusenken und wieder einzubauen, erschwerte die Unterhaltung
des Triebwerks der Lokomotiven. Der Einbau einer Achs

senke sollte dies ändern.

Nun stellte die Unterhaltung der Drehgestelle an Personen
zuglokomotiven und an Tendern seit Jahren schon eine Aufgabe

zur Erörterung, deren glückliche Lösung wohl versucht,
doch bis zum Bau der Duisburger Achssenke nicht gefunden
worden war. Wohl hat in den letzten Jahren das Bahn

betriebswerk Düsseldorf Abstellbahnhof eine Achssenke er
halten, mit der Lokomotivdrehgestelle abgesenkt werden
können, doch war sie für den Ausbau von Tenderdrehgestellen
nicht lang genug. Im folgenden soll daher eine konstruktiv
gute und einfache Lösung beschrieben werden, die vom Reichs
bahnoberrat Gaedicke von der Reichsbahndirektion Essen
stammt.

A. Werkstattsanbau.

Die Achssenkanlage in den übrigen Schuppenbetrieb
einzuordnen, erlaubte der geringe Platz nicht. Außerdem
hätten die Fundamente in kostspieliger Weise geändert werden
müssen. Man entschloß sich daher, den vorhandenen Riug-
schuppen durch einen Anbau mit drei Ständen und einem
Ausbaugleis zu erweitem (Abb. 1). Die Länge der Stände
beträgt 28 m mit Rücksicht auf die spätere Unterbringung

16*
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von Einlieitsscilnellzuglokomotiven, die eine Standlänge von
23 m bei einem Abstand der vorderen Puffer von der Torwand
von 2 m und einem weiteren Abstand der hinteren Puffer von
der Fensterwand von 3 m erfordern (Verkehrsweg!). Bau
technisch entstanden zunächst Schwierigkeiten dadui-ch, daß
die Höhenlage des Schuppens über der Straße etwa 5 m
betrug und die Fundamente daher etwa 5,80 m tief gegründet
werden mußten. Nach verschiedenen Vorentwürfen der

Fundamente in Bogen- oder Plattenkonstruktion kam die
letztere zur Ausführung. Die zweite Schwierigkeit bestand
in der Ausbildung der eisernen Dachkonstruktion. Während
man sich bisher zum An- und Abbau von Pumpen und sonstiger
schwerer Teile fahrbarer Galgenkrane bediente und die aus
gebauten Achsen cLurch einen besonderen Kran außerhalb des

,  . m

■ - ®[

j  Abb. 1. Werkstattsanbau.

Schuppens auf Wagen verlud, sollte hier die ArbeitsmögUc]:i-
keit durch die Anbringung eines Laufkfans über Flur erweitert
werden. Ein normaler Laufkran wurde ausgeschaltet und
dafür ein Drehlaufkran vorgesehen, weü dieser durch den
größeren Arbeitsbereich eine universelle Bedienung aller
Arbeitsplätze bei verhältnismäßig geringen Baukosten gewähr
leistete.

Der Einbau dieses Drehlaufkrans in einen RingschuxDpen
stellte an die Ausbildung der Tragkonstruktion besondere
Anforderungen, sollten die Kräfte aUe in der Richtung der
Biuder und nicht quer zu ihnen sich auswirken. Es gab zwei
Möglichkeiten, die eingehend an Hand von Entwürfen ge
prüft wurden:

a) Dachbinder parallel, damit werden alle Querver
bindungen gleich,

b) Dachbinder radial, damit werden die Querverbindungen
alle verschieden.

Der Nachteil der ersten Konstruktion, daß die Dachbinder
nicht auf die Torstützen zu liegen kamen und damit die Aus
bildung der Tore in der Dachkonstruktion recht unangenehm
wurde, lenkte die Wahl für die endgültige Ausführung auf
den zweiten Vorschlag, wenn auch damit eine geringe Preis
steigerung durch die Einzelherstellung der Dachquerbinder
verbunden war. Letztere sind als vollwandige, genietete
Rahmenträger ausgebildet worden (Abb. 2). Die Abbildung läßt
erkennen, daß die Kranbahn an den Rahmenträger durch eine
Hängekonatruktion angeschlossen ist. Gegen die Dachlängs
binder, die in Eisenfachwerk ausgeführt sind, ist die Kranbahn
in der Mitte durch eine waagerechte Fachwerkkonstruktion,
die den in der Knanbahnrichtung auftretenden Schub auf
nimmt, sonst durch senkrechte Stäbe aus DE 16 abgestützt.
Die Kranbahn selbst, I 36 mit aufgelegter Kranschiene Nr. 1,
ruht auf den auskragenden Enden dieser Versteifungskon
struktion. Die Abstützungsentfemung ist gleich der Ent
fernung der Querbinder und betragt 4000 mm.

Von den drei Gleisen, die in der Abbildung ebenfalls zu
erkemien siud, dienen die beiden äußeren als Aiifstellglei.se

für Ausbesserungslokomotiven, das in der Mitte sichtbare
erstreckt sich als Ausbaugleis für Drehgestelle und Achsen
nur von der Achssenke bis vor die Fensterwand.

B. Achsscnke.

Der Gedankengang für die Ausbildung der Achssenke
selbst sowie für die Bestimnnmg der einzehien Gleise war der,
daß es möglich sein mußte, mit ein und derselben Achssenke
sowohl einzelne Achsen als auch ganze Drehgestelle abzusenken.
Die hierfür von Reichsbahnoberrat Gaedicke angegebene
Lösung ist besonders einfach. Sie bestellt in der Anwendung
eines auf eine normale vierspindlige Achssenlte aufsetzbaren
Rahmens, der die Möglichkeit gibt, Drehgestelle bis zu 2200 mm
Radstand zu behandeln. Abb. 3 zeigt diesen aufsetzbareu

Abb. 2. Drehlaaifki'an.

Alib. 3. Rahmen zum Absenken von Drehgestellen.

Rahmen, der aus C- und L-Eisen besteht und ohne weitere
Verankerungen auf die normale Plattform der Achssenke
aufgesetzt wird. Auf dem Bilde wird er gerade durch den
Laufkran von der darunter befindlichen Achssenke abgehoben.
Die Abb. 4 zeigt die ganze Anlage mit emem Tenderdi-eh-
gestell auf der etwas abgesenkten Plattform. Das Drehgestell
wird dabei durch die vier, auf Abb. 3 sichtbaren Klauen,
die sich auf den jeweiligen Radstand einstellen lassen, gegen
Abrollen gesichert. Die Vereinigung der Senke mit dem
Drehlaufkran in der Arbeitsweise würde die Ausbauzeit

verringert haben, wenn nach dem Verfahren der Senke unter
das Ausbaugleis das Drehgestell nicht erst durch die Senke
auf die Höhe des Flxires gehoben zu werden brauchte, sondern
einfach von einem Laufkran von 6,51 Tragkraft in der tiefsten
Stellung erfaßt und über Flur gehoben würde. Diese Trag
kraft müßte voi'hauden sein, um selbst den schwersten Dreh-
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gestelien gerecht zu werden. Das aber hätte eine bedeutende
Verstärkung der Dachkonstruktion mit sich gebracht, die die
Wirtschaftlichkeit der Anlage in Anbetracht der wenigen
vorkommenden Fälle beeinträchtigte. Die Zeit für den Ausbau
eines Drehgestells beträgt heute einschließlich aller Neben
arbeiten 1,57 Std., die für den Einbau 1,47 Std.

Abb. 4. AchssenkaJilage mit TenderdreligestoU.
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Abb. 5. Einzelheiten der Gieisvei-rückung der Achssenke.

Die bautechnische Aufgabe war ebenfalls nicht leicht.
Während sonst die Achssenkgruben sich in ihren Abmessungen
in verhältnismäßig bescheidenen Grenzen hielten, galt es
für die Absenkung von Tenderdi-ehgestellen eine umfang
reiche Grube zu betonieren, die eine unangenehme Unter
brechung des glatten Schuppenflurs darstellte. Bei einem
Badstand der Tcnderdrehgestelle an neuen Einhcitsschnellzug-

lokomotiven von 2200 mm wurde die notwendige Breite zu
3600 mm festgestellt. Um mm nicht die Anlage durch den
Gesamtausbau auf diese Breite zu verteuern, beschloß man,
nur das in Abb. 2 sichtbare linke Gleis für den Ausbau von
Drehgestellen vorzusehen, das rechte Gleis Nr. 2 dagegen
nur für den Ausbau von Einzelachsen. Dadurch verjüngt sich
die Achssenkgrube unter dem Gleis Nr. 2 auf die Breite, die
für den Ausbau von Einzelachsen allein notwendig ist. Um
nun aber auch das Gleis 1 für den Ausbau von Einzelachsen
benutzten zu können, wurden die verschiebbaren Gleisbrücken

geteilt ausgeführt. Sie bestehen aus drei Stücken, und zwar
aus dem Mittelstück von 2580 mm Länge und aus zwei Seiton
stücken von je 490 mm Länge. Alle Stücke sind durch
Riegel gegeneinander und gegen den festen Teil des Gleises
gesichert.

Bei der gi'oßen Breite der Grube von 3600 mm hat man
zum Verfabi'en der Gleisbrücken auf Gleis 1 eine Sonder
konstruktion, eine Ratsche mit Übertragung auf eine Zahn
stange, gewählt. Die Kräfte, die beim Absenken von Einzel
achsen auf die überkragenden Teile dieser Konstruktion aus
geübt werden, werden mit Hilfe der Sonderkonstruktion auf
das Fundament übertragen. Als Abstützung gegen nach oben
gerichtete Kräfte dienen dabei Breitflanscbträger, die ihrer
seits das feste Schienonstück unterstützen (Abb. 5). Durch
die beidseitige Anordnung der Ratsche kann die gesamte
Gleisbrücke drirch zwei Ai-beiter beiseite gedrückt und damit
das Profil zum Absenken der Drehgestelle freigegeben werden.
Sind nur Einzelachseji abzusenken, so werden die Mittelteile
der Gleisbrücken von Hand beiseite gezogen. Das gleiche ist
der Fall bei den Gleisbrücken des Gleises 2; ferner werden
die Gleisbrücken des Ausbaugleises, die aus einem Stück von
3985 mm Länge bestehen, von Hand verschoben.

Der Halbmesser für das Achssenkwagengleis war einesteils
durch die Form des Schuppens gegeben, anderuteils dadurch,
daß die Bewegungswiderstände für den Wagen möglichst
klein bleiben sollten. Die endgültige Ausführung sah schließlich
einen Halbmesser von 54 m, von der Mitte der Drehscheibe
gemessen, vor.

C. Brehlaufkrau.

Die Tatsache, daß ein Drehlaufkran des größeren Arbeits
bereiches wegen gewählt wurde, ist bereits oben erwähnt
worden. Auf Abb. 2 ist er festgehalten, die Taf. 10 gibt die
zeichnungsmäßige Darstellung. Es güt nun in folgendem die
besonderen technischen Angaben für diesen Kran anzuführen,
nachdem die allgemeinen Einbauschwierigkeiten bereits ge
schildert worden sind. Die Tabelle gibt die hauptsächlichsten
Daten wieder:

Tragfähigkeit 5000 kg
Lastausladung 5500 mm
Arbeitsbereich somit 11000 „

Hubhöhe 7000 „
Hubgeschwindigkeit 5,1 m/min
Fahrgeschwindigkeit 36,0 „
Drehgeschwindigkeit 2,1 X /min

^ 69,0 m/min am Haken
Hubmotor 9 PS

Fahrmotor 5,4 ,,
Schwenkmotor 2,7 ,,

Der Einbau der Säule im Traggerüst geht aus Abb. 2 auf
Taf. 10 hervor. Der Radstaad des Laufkrans wurde aus
Gründen der Standsicherheit zu 4000 mm bei einer Spann
weite von 7000 mm gewählt. Der größte Raddruck beträgt
dabei 7000 kg. Zur Stromabnahme — Drehstrom 220 V —
werden drei Schleifrollenstromabnehmer benutzt, die auf
Abb. 2 oben links sichtbar sind.

]  Die S teuerung vird vom Erdboden aus mittels Drahtseil-
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Zügen zu den einzelnen KontroUem bewirkt. Der einzige
Übelstand, der sieb hierbei zunächst bemerkbar machte, war
der, daß bei offener Grube die Bedienung der Steuerung sehr
umständhch und nicht unfallsicher genug war. Aus diesem
Grunde ist neuerdings an den Mittelteil ein kleiner in der Tafel
abbildung erkennbarer Falirkorb angehängt worden, von dem
die vorhandenen Steuerschnüre auch greifbar sind, den der Be-
diener allerdings nur zu betreten hat, wenn er über die offene
Grube hinwegfahren muß. Um bis zum letzten Augenblick noch
ein gefahrloses Bedienen zu ermöghchen, ist für das Öffnen der
Grube eine Dienstanweisung ausgearbeitet worden, die genau

vorschreibt, in welcher Reihenfolge die einzelnen Abdeckungen
der Grube zu entfernen bzw. wieder einzusetzen sind.

D. Arbeitsstände.

Zur Vervollständigung der Einrichtung sind die beiden
Stände für Lokomotiven mit je einem verschiebbaren Arbeits
stand Bauart Fiedler ausgerüstet. Sie ermöglichen ein Über
brücken der AchswechseUundamentgrube. Der einzelne Arbeits
stand besteht aus zwei Hälften, die mittels Ratschen aus
einander bzw. gegeneinander bewegt werden. Riegel sichern
ein unvorhergesehenes Öffnen des Arbeitsstandes.

Über Grepäckaufzüge.
Von Reichsbahnoberrat Maile, Stuttgart.

Hierzii Tafel 11.

Unter den im Eisenbahnbetrieb gebräuchhchen Hebe
zeugen findet das Sondergebiet der Aufzüge vielfach An-
Wendung: als einfache Personenauf?iüge in größeren Ver
waltungsgebäuden — für starken Verkehr in der Form der
Paternosteraufzüge — sowie als Krankenaufzüge in Bahn
höfen. Die Lastenaufzüge sind vertreten für kleine Leistung
als Speisen- und Aktenaufzüge, für schweren Betrieb in Stoff
lagern, Werkstätten, insbesondere aber für den Gepäckverkehr
auf Bahnhöfen.

Die Gepäckaufzüge dienen zur Überwindung des Höhen-
miterschieds zwischen Straße und Bahnsteig oder zwischen
Gepäcktumiel und Bahnsteig bei straßengleichen Bahnliöfen
mit unterirdischem Transport der Güter.

Für diesen besonderen Zweck, wo es sich um geringe
Förderhöhe mit nur zwei Haltestellen handelt, haben sich
Sonderbauarten entwickelt. Man unterscheidet je nach der
Antriebski-aft hydraulische und elektrische Aufzüge. Letztere
zerfallen nach der Alt des Antriebs in Einspindelaufzüge,
Zweispindelaufzüge und Kettenaufzüge.

Drahtseile als Tragmittel kommen, wegen des hohen
Verschleißes und der starken Dehnung, für Neuanlagen in
Deutschland kaum mehr- in Frage insbesondere auch weil
für diese Bauart besondere Fangvorrichtungen gegen Seilbruch
unvermeidlich sind. Letzteres gilt auch für Galische Ketten,
die man bei über dem Schacht stehender Maschine im Aus
land findet.

Hydraulischer Aufzug.
Obgleich dem hydraulischen Aufzug einerseits Einfachheit

der Maschinerie, leichte Regelbarkeit der Fahrgeschwindigkeit
und die Möglichkeit genauen Anhaltens zu eigen sind, besitzt
er andererseits grundsätzliche Nachteile, die baulich in der
kostspieligen Fundamentierung und in der — besonders bei
Felsvorkommen — schwierigen Absenkung des Druckzylinders
begründet sind, sofern der Druckkolben unter dem Fahrkorb
angeordnet ist. Etwas günstiger liegen die Verhältnisse bei
Verwendung von zwei seitlich des Fahrkorbs aufgestellten
Druckkolben.

Betrieblich wird die Druckwassererzeugung und -Verteilung
umständlich und teuer, auch besteht die Gefahr des Einfrierens.

Spindelaufzug.
Die letzteren Nachteile vermeidet der elektrische Spindel-

aufzug, dem jedoch als Einspindelaufzug in baulicher Hinsicht
die gleichen Nachteile wie dem hydraulischen Aufzug anhaften.
Legt man, um an Gründungskosten zu sparen, die Spindel
über den Fahrkorb, so ergeben sich sehr große Höhen
abmessungen, die z. B. bis zu 8 m über dem Bahnsteig bei
3,5 m Förderhöhe betragen. Derartig hohe Aufbauten wirken
unschön und beeinträchtigen die Übersichtlichkeit der Bahn
hofshalle.

Ketteuaufzug.
Als besonders zweckmäßiges Tragmittel für Aufzüge hat

sieh die Stützkette erwiesen, welche bei Paternosteraufzügen
schon sehr lange angewendet wird. Die Bezeichnung „Stütz"-
kette rührt daher, daß die Gallsche Kette Ihrer ganzen Länge
nach durch Führungsschienen mit U-förmigem Querschnitt
umhüllt wird (Abb. 1). Bei etwaigem Bruch können die
einzelnen Kettenglieder daher nur wenig nach der Seite aus
weichen, die Kette legt sich (Abb. 2) zickzackförmig zwischen
die Führungswangen, ist nach unten steif und bildet somit

Abb. 1. Abb. 2.

eine ,,Stütze" für den Fahrkorb. Irgendeiner Fangvorrichtung
bedarf es nicht, was zur Sicherheit und Einfachheit der An
lage wesentlich beiträgt.

Die Stützkette ist auch bei rauhestem Betrieb unverwüst
lich, da sie ohne Nachteil in den Abmessungen sehr stark
gehalten werden kann; An einem seit etwa 20 Jahren im
Verwaltungsgebäude der Reicbsbahndüektion Stuttgart im
dauernden Tagbetrieb laufenden Patemosteraufzug mit Stütz
kette*) ist vor zwei Jahren die erste nennenswerte Instand
setzungsarbeit vorgenommen worden, die lediglich im Aus
büchsen der Tragrollen bestand.

Die Beschaffungskosten für Kette und Antrieb sind wegen
ilirer Einfachheit verhältnismäßig niedrig und es war ein
beträchtlicher Fortschritt, diese Bauelemente auch für Ge
päckaufzüge zu verwenden.

5

*) Geliefert von Aufzugsfabrik R. Stahl A.-G., Stuttgart.
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Im Bezirk der Beiciisbahndirektion Stuttgart werden für
Neuanlagen seit vielen Jahren Stützkettenaufzüge verwendet;
im Hauptbahnhof Stuttgart sind 25 Anlagen ausgeführt*) und
haben sich durchaus bewährt. Der erste Stützkettenaufzug
wurde schon J.913 gebaut.

Wie im Aufzugbau übhch, geht auch beim Stützketten
aufzug der Antrieb über Schnecke und Schneckenrad. Die
Schneckenradwelle trägt unmittelbar die Antriebsräder für die
beiderseitigen Stützketten, an denen der Fahrkorb befestigt ist.

Die die Kette umhüllenden Schienen können gleichzeitig
als Führung für den Fahrkorb ausgebildet werden, wodurch
mehr Raum für die Gegengewichte gewomien wird. An jeder
der vier Ecken des Fahrkorbs greift ein Gegengewicht an, das
beim Ein- und Ausfahren der Gepäckkarren in den Fahrkorb
die Stöße mildert und daher die übrigen Trag- und Treib-

so läßt sich der Antrieb ebenso einfach über dem Schacht
anbrhigen. Hierbei ergibt sich eine sehr geringe Tiefe der
Schachtgrube. Sie beträgt beispielsweise bei einem Bahn
steigaufzug im neuen Hafenbahnhof in Friedrichshafen
nur 0,8 m.

Feineinstellung.
Man hat es früher in Kauf genommen, daß durch wechselnde

Nutzlast, durch Längen der Tragseile und durch veränderliche
Bremswirkung des Triebwerks beim Anhalten eines Aufzugs
zwischen Fahrkorbboden und Fußboden der Haltestelle sich
Höhenunterschiede bis zu mehreren Zentimetern ergaben. Die
Sicherheit für Personen und insbesondere die Vermeidimg von

Abb. 3. Oberer Antrieb.

Organe schont. Da die Stützketten auch nach oben steif sind,
können der Fahrkorb und die halbe Nutzlast mit den Gegen
gewichten ausgeglichen werden. Die Stützketten selbst haben
also nur die Hälfte der Nutzlast zu tragen, nicht auch die
toten Lasten neben den ganzen Nutzlasten, wie die Drahtseile
anderer Aufzüge. Dies ist besonders wichtig, weil man dadurch
Ketten bekommt, die nur gering beansprucht sind und daher
kleine Abmessungen haben,

Die ältere Ausführungsform des Stützkettenaufzugs ist in
Abb. la und b, Taf. Ii dargestellt. Motor und Anlasser
sind in die Maschinenkammer herausgelegt, dies ist jedoch
nicht unbedingt erforderlich, der Motor findet auch bei
unmittelbarem Zusammenbau mit dem Schneckenkasten
genügend Platz unten im Fahrschacht, ohne eine größere
Schachtgrube zu beanspruchen oder an guter Zugänglichkeit
zu verlieren (Abb. 2, Taf. 11). Ist Grundwasser zu befürchten,

*) Geliefert von Aufzugsfabrik R. Stahl A.-G., Stuttgart.

Abb. 4. Unterer Antrieb.

Stößen beim Ein- und Ausfahren von schweren Karren er
forderte Abhilfe und es entstanden eine Reihe von mechanischen
und elektrischen Einrichtungen, die ein verlangsamtes und
genaues Einfahren des Fahrkorbes aus größerer Fahrgeschwin
digkeit in die Haltestelle erreichen sollten. Sie bestehen zu
meist in besonderen Getrieben zur Änderung der Übersetzung,
mit eigenem Motor nebst Steuereinrichtung, und bilden, auch
wenn sie bei guter Wartung richtig arbeiten, einen empfind
lichen, vielteiligen, daher kostspieligen und stets unerwünschten
Zusatz.

Eine denkbar einfache und, weil mechanisch wirkend, zu
verlässige Feineinstellung ermöglicht die Stützkettenbauart,
die diesem System eigentümlich und dann anwendbar ist,
wenn nur zwei Haltestellen zu verbinden sind, also gerade
bei Bahnsteigaufzügen.

Zusätzliche Bauteile sind lediglich zwei Schubstangen,
durch deren Zwischenschaltung der Fahrkorb mit den beiden
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Stützketten verbunden wird, anstatt ihn unmittelbar und
starr daran anzuschließen. Die Kettenrollen werden so nahe

zusammengerückt, daß die erforderliche Hubhöhe nicht dem
senkrecht geführten Kettenstück allein entnommen wird, viel
mehr bildet die Entfernung zwischen dem oberen Scheitel
punkt der oberen und dem unteren Scheitelpunkt der unteren
Rolle die Hubhöhe. Abb. la und b, Taf. Ii zeigt die
ältere Bauart ohne Schubstange, Abb. 2, Taf. 11 und Text-
abb. 3 und 4. die neuere Ausführungsform. Die Schubstange
bedeutet bei letzterer eine erhebliche Ersparnis an Ketten-
längc und bringt noch andere Vorteile.

In der Nähe der Scheitelpunkte verläuft der Kettenweg
nahezu waagrecht, die Eahrkorbhöhe ändert sich bei un
genauem Anhalten so gut wie nicht, z. B. ergeben 40 mm
Kettenweg erst ungefähr 1 mm Änderimg der Höhenlage.

Der Gefahr des oberen oder unteren Anstoßens des Fahr
korbs beim Überfahren ist nach den- bestehenden Aufzugs
vorschriften durch Im Freifahrhöhe zu begegnen. Beim
Stützkettenaufzug mit Schubstange ist diese Gefahr jedoch
ausgeschlossen, Freifalirhöhe ist nicht erforderlich, dadurcli
wird an Bauhöhe und -kosten gespart,

Beim An- imd Auslaufen des Aufzugs setzt sicii. das eine
hhide der Scliubstange mit der Kette waagrecht in Bewegung
und geht ganz allmählich in die Senkrechte über, der "E'ahr-
korb wird also auf der ersten und letzten Wegstrecke nur sehr
langsam beschleunigt bzw. verzögert; die Belastung des An
triebsmotors erfolgt so allmählich, wie bei keinem anderen
System, also kleiner Stromstoß beim Einschalten.

Bei unbeabsichtigtem Öffnen der Bremsen ist ein selb
ständiges Anlaufen oder gar Durchgehen des Falirkorhs aus

geschlossen, da er sieh mittels der Schubstangen im Totpunkt
der Tragrollen abstützt.

Wichtig ist, den Fahrkorb so anzuordnen, daß die Schub
stange während eines möglichst großen Teils des Hubwegs
senkrecht steht. Bei schräger Stellung entstehen ungünstig
auf die Fahrkorbfülirung wirkende Seitendrücke (Abb. 3,
Taf. Ii), welche bei der Anordnung nach Abb. 4, Taf, 11,
wo das Kettenrad gegenüber der Fahrkorbmitte etwas nach
der Seite verschoben wird, fast auf der ganzen Wegstrecke
praktisch verschwinden, da die Kraft senkrecht in der 'Riicb-
tung der Führung wiikt. Aus demselben Grunde sieht man
besser davon ab, die Ketten, und den Motor ohne Umschaltung
für die Hub- und Senkbewegung umlaufen zu lassen, und
verwendet lieber einen umschaltbaren Motor.

Greifen die Schubstangen an den Innenseiten der Ketten
an, so besteht beim Überfahi-en der Scheitelpunkte infolge
ungenügender Bremsung die Gefahr, daß die • Stangen an der
durchgehenden WeUc der Ti'agrollen anstoßen. Es ist daher
erforderlich, um wenigstens eine kleine Überfahrmöglichkeit
zu erzielen, die Pendel mit einer hakenförmigen Krümmung
gemäß Abb. 5, Taf-. 11 auszuführen. Dabei ist angenommen,
daß nur ein Rollenpaar, nämlich das angetriebene, auf einer
durchgehenden Welle sitzt. Die einfache gerade Form dei,'
Schubstange Icann. beibehalten werden, wenn die Welle nicht
durchgeht, jedoch ist dann zur Verbindung der Treibrollen
ein besonderes Zahnradvorgelege erforderlich wie in Abb. 2,
Taf. 11. Greifen, die Schubstangen an die Außenseiten der
Ketten, so sind auch bei durchgehender Welle gerade
Schubstangen ohne Verwendung von Zahnrädern möglich
(Ahl). 3 und 4).'..

Persönliches.
Ernst von

Am 6. Januar 1933 verstarb iDlötzhch im 64. Lebensjahre |
einei- der führenden Mämier der deutschen L'okomotivindnstrle, !
der Geh. Kommerzienrat Dr. Ing. eh. Ernst von .Borsig.
Als zweitgeborener von den drei Söhnen Albert Borsigs
war (u- seit 1894 Chef der weltbekannten Maschinenfabi'üc in

Berlin-Tegel. Im Jahre 1909 wurde er in den erblichen Adels
stand erhoben, 1918 von der Technischen Hochschule Breslau
zum Ehrendoktor ernannt. Von 1913 bis 1932 gehörte er dem
Vorstand der Vereinigung der deutschen Arbeitgeberverbände,
zuletzt als Vorsitzender an. In zahlreichen anderen industriellen
Verbänden und Vereinen, sowie im Reichsivirtschaftsrat war
sein Rat hochgeschätzt; Nach dem Tode HugosvonMaffei
1921 trat er auch an die Spitze des deutschen Lokomotiv-

Borsig t«
Verbandes. Ernst von Borsig, der wie seine Brüder tätigen
Anteil an der Verwaltupg und Mehrung des vätei'lichen Erbes
nahm, war nicht nur auf wirtschaftlichem Gebiet ein kenntnis
reicher, klar urteilender Fachmann, .sondern er verfolgte
mit regem Interesse auch die technische Entwicklung des
Lokomotivbaues.. Seinen Untergebenen erwies er sich auch
in schweren Zeiten bei vorbildlicher eigener Bedürfnislosigkeit
als warmherziger Chef. Als großer Naturfreund verfügte
Ernst von Borsig über ungewöhnliche botanische Kennt
nisse. Eine unabsehbare Menge von Blumenspenden aus
dem ganzen Reich und aus dem Auslande umgab seine
Bahre in der Dorfkirche von Groß-Behnitz bei Nauen, ap
deren Seite er bestattet wurde. Sehn.

Rundschau.
Werkstätten;

Betriebswerk der P.L.M. in Nevers. i
In Nevers, einem wichtigen Knotenpunkt auf dei- Strecke !

Paris—Nimes der P.L.M., ist ein neues Betriebswerk eniehtet '
Avorden, das wegen seiner Größe imd ■s'ei'sehiedener Einriclitungen
bemerkenswert ist. E.s besitzt 148 Lokomotivstände mit Gruben,
davon 83 gedeckte, die um drei Drehscheiben von 24 m Durch
messer angeordnet sind. Die Grimdrißgestaitung des Betriebs
werkes zeigt nichts grundsätzlich Neues. Sie entspriolit der
Forderimg eines raschen, reibimgslosen Durchlaufs de].- Loko
motiven durch die einzelnen Abschnitte der Lokomotivbehandlimg.
Dagegen weisen die Einzelemrichtungen verschiedene Neuerungen
auf.

Die Bekohlungsanlage besteht aus vier Bunkern und
einem Portalki-au. Die Brücke des Portalki'anes hat eine SjDann- |
weite von 28 m, die Ausladung des dreh- imd fahrbaren Kranes '
auf der Brücke kann von 7 bis 12,5 m gewechselt werden. Der
Kran bedient die Abgabebunker, die Lagerplätze mit 210001 |

Stoffwesen.
Eassimgsvermögen und f.l.ie Schlackensümpfe. Jeder Bunkei' faßt
bei 50 m® Rauminhalt etwa 40 bis 50 t Kohlen. Ilm im Wmtev
das Zusammenfrieron der feuchten Kohle zu verhüten, können
die ßiQiker mittels Heißluft, (iie in Doppelwänden gefüJirt wii'd,
geheizt werden. Die Heißluft wh-d von einem am Bimker seihst
aufgestellten Lufterhitzer geliefert, der den nötigen Dampf von
der Heizanlage der Ölabgabe erhält. Die Bimker besitzen eine
Vi egevori'iclitung.

Dm für die besonders beanspruchten Lokomotiven Stück
kohle zu gewinnen, haben die beiden mittleren Bunker ein Schüttel
sieb, auf das die mit Kohlengrus durchsetzte melierte Förder-
kohle gegeben wii-d. Der Siebdiu-chgang fällt auf ein Föi-derband.
das diese Kohle in die Bunkei-abteilimg für- melierte Kohle führt,
wähi-end die abgesiebte Kohle, die niu- noch Stücke über .30 mm
Dm'chmesser enthält, über ein anderes Förderband in die Bxmker-
abteilung für- Stückkohle geführt wii'd. Das Schüttelsieb vermag
in der Stunde etwa 35 t Förderkohle zu verarbeiten.
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Die Bekohlungsanlage, die bisher eine Höchstleistung von
3601 im Tage en*eichte, wird von insgesamt sechs Arbeitern
bedient.

Die Ölversorgung besteht aus dem Öllager und der Öl-
abgabe, die in je einem besonderen Gebäude rmtergebracht sind.
Im Öllager ist im Obergeschoß das Faßlager untei'gebracht,
während im Untergeschoß sieben Behälter von je 6,8 t tmd zwei
Behälter von je 2,5 t Fassungsvermögen aufgestellt sind, in die
mittels Elekti'opumpen aus den Eisenbalmwagen das Öl gepumpt
wird. Im Raum wird stets eine Tempei'atru' von etwa 45®C ge
halten, damit das öl leichtflüssig bleibt. Mit vier elektrischen
Pumpen wej'den die Öle in die Behälter in der Ölabgabe gefördert.
Mittels Schwimmer in den Behältern und Quecksilborkontakten
werden die Prunpen selbsttätig ein- und ausgeschaltet. Durch
Einwurf besonderer Marken, die an die Bediensteten gegeben
werden, wird eine Pumpe in Gang gesetzt, die eine der jeweiligen
Marke entsprechende Ölmenge auswirft.

Für die Entschlackung sind in zwei Gleisen je zwei 3,5 m
tiefe Schlackengruben vorgesehen, die seitlich abgeschrägte
Wände zum Abgleiten der Schlacken und Nischen mit Einsteig
öffnungen zum bequemen Entleeren des Aschka.stens von vmten
her haben.

Die ganz aus Eisenbeton errichteten Rundschuppen, die
nui- einen kleinen Sektor frei lassen, zeigen die iieuerdings mehr
fach angewendeten Vordächer am Irtnenrand des Schuppens.
Der Vorteil dieser Bauweise besteht dai'in, daß der Halbmesser
des festen Rundbaus und damit die Baukosten sich verringern,
allerdings können auf der Innenseite keine Tore angebracht
werden, der Schuppen ist also nach innen offen (s. Abb.), was
wohl nur bei günstigen klimatischen Verhältnissen ausführbar ist.
Im Mittelfeld, in dem das Schuppendach zur Gewinnung seitlicher
Dachfensterflächen gehoben ist, ist ein Laufkran von 1 t Trag
fähigkeit angeordnet, der sämtliche Stände des Schu]Dpens be
dienen kann.

Die Werkstätte setzt sich aus drei Schiffen zusammen,
von denen zwei je vier Hebestände für Lokomotiven enthalten
und eines die "Werlczeugmaschinen aufnimmt. Jedes Schiff ist
mit einem Laufkran von 2 t Tragfähigkeit ausgerüstet. Außerdem
besitzt das Mittelschiff noch einen Ki^an von 241 Tragfähigkeit.
Die Ausstattrmg mit Werkzeugmasehmen, Radsatzbänken, Luft
hammer und Pressen gestattet die Ausführimg aller vorkommenden
Arbeiten. Ein Schmelzofen der Bauart Hering, eine Auskoch
anlage, eine Apparaten- und Bremswerkstätte, eine Lackiererei,

eine besondere Achssenkanlage, verschiedene Stofflager, eine
Lokomotivabwiegeanlage, bestehend aus 14 Einzelwaagen von je
12,5t Tragkraft, eine Lokomotivauswaschanlage der Bauart
Micheli vervollständigen die Einiichtung des Betriebswerkes.

Die Aufenthalts- xmd Übemachtungsräume, sowie ein
besonderes Gebäude für den ärztlichen Dienst sind nach neu
zeitlichen Gnmdsätzen gebaut. Eb.

Rev. gön. Chem. de Fer, August 1932.

Neue Lokomotivl)okoMungsaiilage in England.
Die London- luid Nordostbalm hat in Anlehnung an die

bereits frülier beschriebene Hochbekohlungsanlage (Organ 1931,
Seite 263) eine weitere in York errichten lassen. Im Gegensatz
zm* damals ausgeführton Anlage werden jedoch bei dieser die
Kohlen nicht mit einem Wagenkipper zuerst in einen Tiefbunker
entladen iind daim über Förderbänder und Aufzüge in den Hoch
bunker befördert, sondern im Eisenbahnwagen samt der Wagen
bühne durch eine Fördertrommel bis zur Einfüllöffmmg ctes
Hochbunkers emporgehoben. Dort werden die Fülirim^rollen
der Wagenbüline blockiert, der Wagen selbst um seine Längsachse
geschwenkt und zrmächst, um einen zu großen Absturz und das
Zerbrechen der Kohle zu vermeiden, in einen immittelbar da
runter im Innern des Bunkers befindlichen Behälter entleert.

Diesei' ist gefüllt schwerer, leer leichter als seine auf der Außen
seite der anderen Bunkerschrägwand angeordneten Ausgleich-
gewichte. Durch eine Weiche kann der Behälter je nach der
Kohlensorte in eine der beiden ßunkertaschen von je 250 t
Inhalt, in die dei' Kohlenturm diu'ch eine Längswand zerfällt,
abgesenkt werden. Die Kohle fällt aus der Bodenöffnimg dei'
Taschen nicht unmittelbar auf den Tender, sondern auf eine
Fördereinrichtung, die sie zu vier schwenkbaren Fülltrichtern
fülirt und durch ihren Vorschub gleichzeitig das Maß für die
abgegebene Kohlenmonge liefert.

Der Bekohlungsvoi'gang wird vom Lokomotivfühi-er von
einer Bedienimgskabine aus durch das Reg^trieren der Lok.-
nummer eingeleitet und durch eine Druckknopfsteuerung geregelt.,
Gleichzeitig erfolgt die automatische Messung der ausgegebenen
Kohlenmenge. Das Auffüllen eines 5 t Kohle fassenden Tenders
dauert 3—5 Minuten, so daß in der Stunde ca. 30 Lokomotiven
bekohlt werden können, eine Leistimg, die auch mit den in
Deutschland vielfach verwendeten Anlagen mit fahrbaren Greifer
drehkranen imd Bunkern erreicht werden kann.

Als Vorteile solcher Mammutanlagen werden die Unempfind-
lichkeit gegen Spitzenbelastungen imd eine 50—8O7oig0 Ersparnis
au Arbeitskräften angegeben. Diese diuften aber durch die hohen
Kosten der bedeutenden hier zu leistenden Hubarbeit, ferner
die Unterhaltungs- und größeren Kapitalkosten gegenüber den
Greiferanlagen mit Bunkern mehr als ausgeglichen sein. Auch
sind Lagerhöhen von oa. 11 m, wie sie der oben besoliriebeno
Hochbmiker zuläßt, wegen der diuch das oftmalige Nachsinken
der Kohle verursachten starken Grusbildung und der Selbstent
zündbarkeit der Kohle im allgemeinen unerwünscht (das Kohlen
merkblatt der D R G läßt aus Gründen der Feuersioherheit auf

den Lagerplätzen für gasarme Steinkohle niu eine Schichthöhe
von 3 m, für Steinkohlenbriketts eine solche von 4 m zu). Aus
diesen Gründen dürfte die Errichtimg solcher Anlagen nur in
ganz besonders gelagerten Fällen gerechtfertigt sein. Gzm.

Bücherschau.
Kühne, Peter. Erhaltuiigswirtschaft bei der Deutschen Reichs
bahn. Die wirtschaftliche Erhaltung dei.'. Fahr
zeuge,Maschinen,Geräte undWeichen in denAus-
besserungs- und Betriebswerken der Deutschen
R ei chs bahn - Gas ells chaf t. 538 Seiten, 238 Abbildungen,
Verlag der Verkehrswissensohaftlichen Lehrmittelgesellschaft
m. b. H. bei der Deutschen Reichsbahn. Din A 4, Preis ge-
bimden 30,— ^Jl.

Der Fahrzeugpark der Deutschen Reichsbahn umfaßt rund
22000 Lokomotiven, 1250 Triebwagen, 73000 Personenwagen und
Personenzugsgepäckwagen und 650000 Güterwagen und Güfcer-
zugsgepäckwagen. An der planmäßigen Erhaltung dieser Müli-
ardenwerte arbeiten heute etwa 60000 Menschen in den Reichs

bahnausbesserungswerken und 19000 Menschen in den Bahn

betriebswerken. Eine mnfassende Darstellung der hier von dem
größten Eisenbahnimternohmen der Welt eingeschlagenen Wege
hat bisher gefehlt. Das vorliegende Werk des Leiters der Werk
stättenabteilung in der Hauptverwaltung der Deutschen Reichs
bahn-Gesellschaft, das unter Mitarbeit einer Reüie von Kräften
mit besonderer Erfahrung auf den einzelnen Sondergebieten ent
standen ist, füllt daher eine wirkliche Lücke im Schrifttum aus.

Der Zeitpunkt des Erscheinens ist dadurch gekennzeichnet, daß
nunmehr ein gewisser Abschluß der Entwicklung erreicht ist.

Der Weg von der bis in die Nacliikriegszeit bestehenden
handwerklichen Ausbesserimg bis zur planmäßigen Erhaltungs
wirtschaft von heute mußte in schwierigster Zeit gegangen werden.
Trotzdem wurde das weifcgesteskte Ziel — gemessen an der Größe
der Aufgabe — in kurzer Frist erreicht. Die Erhaltungswirtschaft

Organ lUr die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LZS. Band. 5. Heft 1933.
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ist heute, wie der Verfasser sagt, nicht mehi' umstritten. Sie be
schränkt sich nicht dai-auf, die Erhaltimgsarbeit wirtschaftlich
durchzuführen, sondern sie umfaßt auch die Vorausbestimmung
aller Arbeiten nach einem bestimmten Plan und die Verfolgung
imd Auswertung in engster Fühlungnahme mit dem Eisenbahn
betrieb rmd dem Konstrukteur.

Das Werk bringt in Abschnitt I einen Überblick über die
geschichtliche Entwicklung der Erhaltungswirtschaft bei der
Deutschen Reichsbahn, um in Abschnitt II auf die allgemeinen
Gnmdlagen der Erhaltungswirtschaft einzugehen (Zweck xmd
Begriff sowie Zusammenhang zwischen Erhaltungswii'tschaft,
Betriebsführung und Neubau).

Abschnitt III, „Der Arbeitsauftrag", geht zunächst auf den
Wandel in den Verteüungsgrundsätzen ein und verbreitet sich
dann nach Erörterungen über Arten, Größe und Umfang der
Aufträge übei' die Verteilung des Auftragsbestandes (Sonderung
auf die Werke), Überwachrmg der Arbeitserledigung und Aus
gleich von Schwankungen im Arbeitsaufkommen. Im Zusammen
hang damit folgen Überlegungen über die Lage der Werke im
Anfallgebiet und ein Ausblick auf die künftige Entwicklung von
Verkehr tmd Betrieb, die ja den Auftragsbestand der Werke
nachhaltig beeinflussen kann rmd wird.

Abschnitt IV spricht über die Anlageformen der Aus
besserungswerke, den Zusammenhang zwischen Werkform, Werk
größe und. Arbeitsauftrag. Der grundsätzliche Unterschied
zwischen den früheren und den heutigen Werkstattformen wird
beleuchtet, die Grrmdsätze für die Größenbemessung der Werke,
die Beziehrmg zwischen Betriebsweise, Leistungsfähigkeit und
Bauforra eines Lokomotivwerkes werden dargelegt. Es folgen
Ausführungen über Anlageformen, von Lokomotiv-, Personen
wagen- rmd Triebwagen- und Güterwagenwei-ken, wobei die all
gemeinen Ausführungen durch die Beschreibimg einer Reibe vor
handener Ausbesser'imgswerke verschiedener Bauart und einige
Muster-Werkstattentwürfe ergänzt werden. Eine Füll© von Plan-
und Zahlenmaterial macht den Absclmitt besonders wertvoll.

Abschnitt V bringt die Grundsätze für die Betriebsweise
in Haupt- rmd Teilbetrieben. Auch hier kann nur stichwort
weise auf den reichhaltigen Inhalt hingewiesen werden: Ent
wicklung der Betriebsweise, Arbeitsteilung, Planmäßigkeit des
Arbeitsablaufes, fließende Fertigung und Fließarbeit, Austausch
bau, Auftragsei-teilung, Auftragsgestaltung (Arbeitspläne), Fristen
festsetzung, Arbeitsaufnalime. Auch hier runden Beispiele aus
der Praxis das Bild.

Im Abschnitt VI wird die organisatorische Behandlung des
Arbeitsauftrages am Beispiel der Organisation der Lokomotiv
ausbesserung im Ausbesserungswerk Mülheim-Speldorf erschöpfend
erläutert.

Abschnitt VII bringt technische Einzelheiten aus den
Sondei'betrieben und zwar aus der Lokomotiv-, Persoiienwagen-
und Güterwagenauabesserung, während in Ergänzung hierzu in
Abschnitt VIII die mit fortschreitender Elektrisierung immer
mehr an Bedeutimg gewinnende Erhaitimg der elektrischen Trieb
fahrzeuge eine eingehende Darstellung erfährt. Auch die außer
halb der großen Aufgabe ,.Fahrzeugunterhaltimg" stehenden
Sonderaufgaben der Werke wie Ausbesserung der Weichen,
Telegraphen- und Stellwerkseinriohtungen, sowie der Geräte sind
in diesen Abschnitt einbezogen.

Abschnitt IX handelt über die maschinelle Ausrüstung der
Werke, in denen sich neben den Maschinen imd Werkzeugen,
wie sie die neufertigende Industrie verwendet, in großem LTm-
fange besondere Maschinenformen und maschinenartige Anlagen
herai^gebildet haben.

Abschnitt X gibt Aufschluß über Energiebedarf und Energie
bewirtschaftung in den Werken.

Über den besonders für den Konstrulcteur lesenswerten Ab
schnitt XI (Abhängigkeit der Fertigungskosten in der Unlier-
haltimgswirtsohaft von der Bauart der Fahi'zeuge und Fahrzeug
einzelteile) und Abschnitt XII (Vorratswirtschaft) werden wir
zu der Darstellung der Wirtschaftsführung in den Werkstätten
bezirken geführt. Abschnitt XIII unterrichtet nach einer ein
leitenden Übersicht über die frühere Wirtschaffsführung und die

Ziele der Neuordnimg, über die Durchführung der Neuordnung
auf dem Gebiete des Finanzwesens, besonders auch über die
durch die Abtrennung der Werkstättenwirtschaftsfülirung not
wendig gewordene Abrechnung unter den Reichsbahnbezirken.
Abschnitt XIV bringt einen Überblick über den Aufbau der
Werkverwaltimg und die Lohn- imd Kmidenabrechnung.

Die Unterhaltmig der Fahrzeug© im Betrieb ist eng ver
knüpft mit der Arbeit der Ausbesserimgswerke. Diesen Zusammen
hängen ist Abschnitt XV gewidmet.

Planmäßige Wirtschaftsführung ist ohne Statistik nicht
denkbar. In Abschnitt XVI werden daher Aufgaben, Aufbau
und Auswertimg der Wei'kstätteneta.tistik gezeigt. Das reich
haltige Zahlenmaterial wii'd manchem Leser sehr willkommen sein,

Eine Zusammenstellung wichtiger Dienstvorschriften (Ab
schnitt X\TI) imd Ausführungen über die Einordnung des
Menschen in die Erhaltimgswirtschaft (Abschnitt XVHI) schließen
das umfassende Werk.

Das Werk soll, wie der Verfasser selbst sagt, keine Ent
wicklungsgeschichte des Werkstättenwesens geben, sondern als
Beispiel für die großen, lebensnotwendigen Aufgaben der Er
haltungswirtschaft im gesamten Wirtschaftsleben im Gegensatz
zur Verbrauchsivirtschaft gewertet werden. Es wendet sieh nicht
allein an Eisenbahner, sondern an alle, die beinofen sind die
Unterhaltungskosten, die in jeder Wirtschaftliohkeitsberechnung
eine große Rolle spielen, zu vermindern. Jeder Abschnitt stellt
ein in sich geschlossenes Ganzes dar und kann für sich gelesen
werden. Das Buch scheint dabei' ganz besonders berufen, nicht
nur dem Eisenbahner jeder Fachrichtung eine Fülle von Kennt
nissen und Erkenntnissen zu vermitteln, sondern auch im tech
nischen und volkswirtschaftlichen Unl^erricht, wo die Erhaltimgs
wirtschaft nicht immer die gebührende Wertung zu erfahren
scheint, eine wichtige Rolle zu spielen. Denn mehr denn je sollte
uns heute die Erhaltung der Werte am Herzen liegen.

Zum Schlüsse sei noch erwähnt, dass auch die äußere Aus
stattung des Werkes, Papier, Druck, Tafeln imd Bilder erst
klassig ist. Balk.

Die elektrischen Maschinen. Band I: Allgemeine Grundlagen.
Von Dr. Ing. M. Liwschitz. 2. Aufl. 1931. Verlag von
B. G. Teubner, Leipzig imd Berlin. Preis geb. 16,20J?.^.

Das Werk erlebt nach — den Zeitumständen entsprechend —
kurzer Zeit seine 2. Auflage. Nach dem ersten Vorwort richtet
es sieh, an Anfänger, Studierende und jüngere Ingenieure; es
will ihnen die Grundlagen für das tiefere Eindringen in die Theorie
ermöglichen sowie den Zusammenhang zwischen den Vorgängen
der elektrischen Maschine imd den Naturgesetzen verständlich
machen. Nach Einführung in die Grundgesetze der Wechsel
ströme und in den magnetischen Kreis werden Transformator,
Asynchron- und Synchronmaschine, Kommutator- und Gleich
strommaschine, Einankerumformer und Wechselstromkommu
tatormaschine behandelt.

Die vorliegende 2. Auflage ist erweitert: Zweischlchtwick-
hmg, Stromverdrängiingsläufer, kompensierte Asynchronmotoren
sind hinzugekommen, die Feldkm-venermittlimg ist eingehender
behandelt worden, der Kaskadenschaitung von Asynchron
maschinen und Kommutatormotoren ist mit Rücksicht auf ihre Ver

wendung zur Netzkupplung ein ganzes Kapitel gewidmet worden.

Neben sinnbildlichen Daxstellungen und Schaulinien sind
Ausführungsbilder in reichstem Maße gebracht (374 Abb.). Die
Verschweißung von Theorie und Praxis ist dem Verfasser gut
gelungen, wie es nur einem auf dem Entwurfsbüro arbeitenden
Ingenieur möglich ist. Dadurch wird das Buch gerade für den
nicht besonders elektrotechnisch vorgebildeten Eisenbahner wert
voll, dem in diesem ferner gelegenen Gebiet oft Einzelheiten
zum vollen Verstehen fehlen. Das Werk gibt mehr, als das in
der Einführung angedeutete bescheidene Ziel erwarten läßt und
verliert sich doch nicht in zu weitgehend© Einzelheiten. Es ist
glänzend ausgestattet. Das Werk kann bestens empfohlen werden.

Reichsbahnoberrat Wentzel.

Für die Scliriftleitung verantwortlich: Keicfashahnoheirat Dr. Ing. II. ü c b e 1 a e k e r in Nürnberg. — Verlag von .liilius Springer in Berlin.
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