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Der neue Lokomotiv- und Abstellbahnhof Heidelberg.
L. Teil.

Ingenieur- und Hochbauten.

Von Reichsbahnrat Schachenmeier,

Vorstand des Reichsbahn-Neubauamtes Heicdelberg, und Reichshahnrat

Stadel, Vorstand des

Hochbaubiiros der Reichshahndirelktion Karlsruhe.

Hierzu Tafel 21 und 22.

Vorbemerkung.

Die Darstellung des neuen Lokomaotiv-
einen bautechnischen und einen maschinentechnischen.

und Abstellbahnhofes Honlolhcm soll in zwei getrennte Teile geglieclert werden:

In dem hier folgenden bautechnischen Teil wird die allgemeine Kinordnung des Lokomotiv- und Abstellbahnhofes in das
Gebiet der gesamten Bahnhofanlagen Heidelbergs gekennzeichnet und die Anordnung der einzelnen Anlagen und der Hochbauten

im Lokomotiv-

1. Kinleitendes.

Der neue Lokomotiv- und Abstellbahnhof bildet einen
Teil der gesamten neuen Bahnhofanlagen Heidelbergs. Diese
umfassen fiir den Giiterverkehr: den Giiter- und Rangier-
bahnhof und den Ubergabebahnhof, der mit dem Bahnhof der
schmalspurigen Nebenbahn Mannheim—Heidelberg—Wein-
heim in Verbindung steht; fir den Personenverkehr: den
Personenbahnhof mit dem zugehérigen Lokomotiv- und
Abstellbahnhof.

Der Giiter- und Rangierbahnhof bedingte auch den Bau
besonderer Zufahrlinien zu diesem: von Mannheim- Ranglet-
bahnhof, von Kirchheim und von Heidelberg-Karlstor und im
Zusammenhang damit den Bau des Kénigstuhltunnels sowie
die Erweiterung des Bahnhofs Heidelberg-Karlstor.

Die Lage des mneuen Personenbahnhofs erforderte eine
Verlegung der bisher zum bestehenden Personenbahnhof
fithrenden Zufahrlinien: von Mannheim (Wieblingen), von
Kirchheim und von Schwetzingen (Eppelheim). Vorldufig
mufBten diese neuen Zufahrlinien naturgemifl in den alten
(bestehenden) Personenbahnhof geleitet werden.

Mit Ausnahme des Personen- und des Lokomotiv- und
Abstellbahnhofs sind die genannten baulichen Anlagen mit
insgesamt 15 Briicken und 11 Unterfiihrungen schon vor dem
Kriege, einzelne Teile davon noch wihrend des Krieges fertig-
gestellt worden.

Fiir den Personenbahnhof und den Lokomotiv- und
Abstellbahnhof konnten vor Kriegsausbruch nur moch die
Erdarbeiten (das Planum) hergestellt werden, und nach
Beendigung des Krieges waren zuniichst nicht geniigend
Mittel verfigbar, um neben den vielen Aufbauarbeiten die
Ausfithrung einer so grofien Anlage, wie sie der Personen-
bahnhof Huddberg darstellt, in Anrruff zu nehmen. Diese
Bauausfithrung mufite vielmehr auf unbestimmte Zeit ver-
schoben werden. Dies hatte zur Folge, dali die Anlagen des
bestehenden Bahnhofs Heidelberg erweitert werden muliten;
denn diese Anlagen waren den Betriebs- und Verkehrs-
anforderungen nicht mehr gewachsen und konnten deshalb
nicht auf unbestimmte Zeit unverindert beibehalten werden.

Der tir die Erweiterungen erforderliche Raum im alten
Bahnhof Heidelberg konnte aber nur durch Hinausverlegen
der Lokomotiv- und Werkstitteanlagen gewonnen werden.
So ergab sich die Notwendigkeit, zunichst den Lokomotiv-
und Abstellbahnhof zu bauen und diesen vorlaufig als einen
Teil des bestehenden Personenbahnhofs in Betrieb zu nehmen.
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und Abstellbahnhof selber sowie deren Wesen und Zweck kurz geschildert.

Am 1. Dezember 1927 wurde der neue Lokomotiv- und
Abstellbahnhof Heidelberg seiner Bestimmung iibergeben.

2. Lage, Umfang und Gesamtgestaltung des Lokomotiv- und
Abstellbahnhofs (siehe Tﬁ)@rSiChbSplm, Abb. 2, Taf. 21 und
Textabb. 1).

Der Lokomotiv- und Abstellbahnhof Heidelberg ist
Kopfbahnhof. Eristim Norden von der Haupthahn Mannheim
Heidelberg, im Siiden von der Bahn Schwetzingen—Heidelberg,
im Osten von der Ozernybriicke und im Westen, wo er stumpf
endigt, von dem FEisenbahnkreuzungsbauwerk (etwa 600 m
ostlich des Bahnhofs Wieblingen) begrenszt.

Dieser Bahnhof umfafit seiner Bestimmung gemill sowohl
die zur Behandlung und Unterbringung der Lokomotiven
erforderlichen Anlagen — den Lokomotivbahnhof im engeren
Sinne — als auch die Gleisgruppen zum Hinterstellen, Reinigen
und Versorgen der Personenwagen — den Abstellbahnhof im
engeren Sinne — im ganzen ein Gebiet von etwa 126000 m?
Fliiche.

Vorldufig ist die Verbindung mit dem alten Personen-
bahnhof durch zwei Gleise hergestellt, auf denen die aus dem
Fahrdienst zuriickkehrenden und die zur Fahrt antretenden
Lokomotiven sowie solche, die nur gedreht werden oder eine

andere Behandlung erfahren sollen, vom alten Personen-
bahnhof zum neuen Lokomotiv- und Abstellbahnhof und

umgekehrt fahren.

Die Gleisanlagen innerhalb des Lokomotiv- und Abstell-
bahnhofs sind so angeordnet, dafl die Lokomotiven, welche
verschiedene Behandlungen erfahren miissen, verschiedene
Wege nehmen, sich also oegenqeltlg nicht b(,hmdenl Aus den
Anschriften an den Gleisen im Ubersichtsplan geht hervor,
welche Wege die einzelnen Lokomotiven nehmen (velgl.
Abschnitt 4).

Die Anordnung der Gleisanlagen ist auflerdem unter dem
Gesichtspunkt gewa.hlt dafl die zur Lokomotivbehandlung
erforderlichen Anlagen in der Reihenfolge beniitzt werden
kénnen, die vom ,,Ausschull fiir Lokomotivhehandlungs- und
ma‘schin.e]le Anlagen® in der Niederschrift iiber seine Beratung
im Dezember 1923 empfohlen wird: Bekohlen, Sandnehmen,
Entschlacken, Wassernehmen, Drehen, Einriicken.

3. Die cinzelnen Behandlungsanlagen, ihre Verteilung und ihre
Leistungsifihigkeit, sowie die Hochbauten.

(Hierzu Abb. 1, Taf. 21, Taf. 22 und Abb. 4 bis 7, Taf. 23))

Die Anlagen zum Bekohlen, Sandnehmen, hnt.schlacken

und Wassernehmen, zum Drehen und zu gréfleren Lokomotiv-
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untersuchungen sind so verteilt, dal sie in der unter 2. erwithnfen
Reihenfolge beniitzt werden kénnen. Die einzelnen Anlagen
seien hier kurz gekennzeichnet; tiber die maschinentechnischen
Einrichtungen wird im nachfolgenden II. Teil Niheres mit-
geteilt.

a) Bekohlungsanlage (Textabb. 2):

Kohlenlager aus Betonmauern mit Schutzabdeckung aus
Holz. 3750 t Fassungsraum. Erweiterungsmdaglichkeit his zu

5500 t. Greiferkran mit 1,5 t Greiferinhalt. Fahrbarer Bunker
mit zwei Behiiltern zu je 60t Inhalt.

Abb. 1.

Heidelberg. Seitlich rechts Eisenbahnersiedlung.

Abb. 2.
Aufenthaltsgebédude.

Bekohlungs-, Besandungs- und Entschlackungsanlage
Im Hintergrunde die Czernyhriicke.

b) Besandunggsanlage:

Maschinelle Einrichtung mit PreBluftbetrieb.

¢) Entschlackungsanlage:

Zwei Entschlackungsgruben aus Beton, mit feuerfesten
Steinen verkleidet und durch einbetonierte Eisenbahnschienen
gegen Beschidigungen durch den Greifer geschiitzt. Be-
festigung der Fahrschienen nach System Hoffmann (vergl.
unter g). An jede Entschlackungsgrube ist eine Unter-
suchungsgrube angeschlossen. Zur Aufnahme der Rauch-
kammerlosche ist eine besondere Betongrube vorhanden.

d) Wasserkrane:

Drehscheibe, zwei Stellwerlke und Lokomotivschuppen im Bahnhof
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Im ganzen sechs Wasserkrane mit je 5 m?/Minute
Leistungsfahigkeit.

Je zwei Krane stehen neben den beiden Entschlackungs-
gruben, ein Kran fiir einriickende Lokomotiven zwischen
Gleis 1 und der Untersuchungsgrube westlich der Drehscheibe
und ein Kran fiir ausriickende Lokomotiven zwischen den
(leisen 45 und 46 bei Stellwerk 4.

e) Drehscheibe:

Elektrisch angetriebene Gelenkdrehscheibe fiir Loko-
motiven hig zu 23 m Linge. An den Auffahrstellen besondere
eiserne Kastentriiger, um eine Zerstérung der Um-
fassungsmauern zu verhiiten.

f) Untersuchungsgrube aus Beton von 23 m
Liange zur griindlichen Untersuchung des Trieb-

werks einzelner den Lokomotivschuppen nicht
beriihrender Lokomotiven.  Schienenbefestigung
auf den Mauern der Grube nach System Hoff-

mann (vergl. unter g).

In unmittelbarer Nihe der Bekohlungs- und
Entschlackungsanlagen liegt das Aufenthaltsgebiude
mit Bade- und Waschriumen fiir die Schlacken-
und Kobhlenarbeiter. s enthilt im Erdgescholl
einen Aufenthaltsraum fiir die Feuerleute, einen
Waschraum, zwei Bider und drei Duschen, im
ObergeschoB die Aufenthaltsriume fiir Schlacken-
und Kohlenarbeiter und fiir den Kranfiithrer, einen
Geriteraum, ein Bad und zwei Duschen. In dem
Gebiiude ist Zentralheizung eingerichtet.

g) Die Lokomotiv-Schuppenanlage (Abb. 1,
Taf. 21 und Textabb. 3) umfalit eine Fliche von rund
13000 m2, wovon auf den eigentlichen Lokomotiv-
schuppen 10600 m? entfallen. Die auf der West-
seite des Schuppens angegliederten Anbauten ent-
halten die Werkstitten (mechanische Werkstitte,
Schmiede, Lackiererei, Blechnerei, Kupferschmiede,
elektrische Werkstitte, Handmagazin, Olabgabe),
die Aufenthalts- und Waschriume fiir die Loko-
motivschuppenarbeiter, Ubernachtungsriiume fir
Lokomotivpersonal sowie die Biiros fiir die Loko-
motivleitung. Auferdem 'gehort dazu das Ver-
waltungsgebiiude fiir das Bahnbetriebswerk mit
20 Dienstzimmern im ersten Obergescholl, einer
Dienstkantine und einer Badeanlage mit zehn
Wannen und fiinf Duschen im Erdgeschof3; auflier-
dem sind in dem Gebiiude drei Wohnungen unter-
gebracht (fiir den Kantinenwirt, einen Elektro-
monteur, einen Reservefithrer) (Grundriiplan Abb. 1,
Taf. 21). Der Lokomotivschuppen bietet Raum
zur Unterbringung von 46 Lokomotiven und ist
erweiterungsfithig fiir weitere 36 Lokomotiven, so
daB er im Vollaushau 82 Lokomotiven aufzunehmen
vermag. Um die spitere Erweiterung ohne bau-
liche Schwierigkeiten vornehmen zu kénnen, ist

mit die ostliche Wand, an der sich die Toreinfahrten
der Lokomotiven befinden, aus Eisenfachwerk mit
Holzverschalung ausgefithrt. e gedffneten Tor-
fliigel sind durch eine gentigend grofie Ausladung des

Daches gegen Wetter geschiitzt. Der Lokomotivschuppen
besitzt eine Schiebebiihne fiir Lokomotiven bis 23 m Linge,
eine Achswechseleinrichtung, eine Kesselwaschanlage und
einen Laufkran von 15t Tragkraft dber dem westlichen
Hallenfeld.
Die Schienen auf den Putzgruben sind versuchsweise
nach fiinf verschiedenen Systemen neuester Art befestigt.
1. System Hoffmann, Rheinische Eisengiellerei
Maschinenfabrik A.G. Mannheim: Schienenstuhl mit
Keilbefestigung.



2. System Hahmann. Hannover: Schienenstuhl mit
Regelbefestignung mittels Hakenschrauben. :
3. System der Deutschen Ashestonwerke A.G. Kéln:

Asbestdiibel einbetoniert, sonst Regelbefestigung wie
beim Oberbau auf Holzschwellen.

4. System der Vereinigten Flanschenfabriken und Stanz-
werke A. G. in Hattingen an der Ruhr: Eiserne Diibel-
hiilsen einbetoniert mit Hartholzdiibel, sonst Regel-
befestigung wie beim Oberbau auf Holzschwellen.

5. System wie unter 4: Kiserne Hakenschraubenhiilsen
mit Kammern einbetoniert, sonst Regelbefestigung
mittels Hakenschrauben.,

Die Grimdung der Hochbauten machte keine Schwierig-
keiten, der normale Grundwasserstand liegt in sehr grofler
Tiefe, wihrend der gute Baugrund (Kies) schon 2 m unter
delindehdhe ansteht. Die Grundmauern bestehen aus Beton,
die Umfassungswande aus Backsteinmauerwerk mit Klinker-
vormauerung von dunkelbrauner Farbe unter sparsamer Ver-
wendung  von Kunstbetonsteinen an den Fensterbiinken,
den Gurten und der Giebelabdeckung. Die Dachkonstruktion

hergestellt. Uber der Achswechselgrube sind durchgehende
Rauchkutten System Fabel, Miinchen, angeordnet. Die
Dicher, mit Ausnahme des Verwaltungsgebidudes, haben

24 mm starke Holzschalung und sind mit zwei Lagen teer-
freier Dachpappe gedeckt; das Verwaltungsgebiiude hat eine
Deckung mit Ludowici-Falzziegeln erhalten. Die innere
Ausstattung ist einfach, jedoch der starken Beanspruchung
entsprechend solid durchgefithrt. Der Schuppen selbst ist
im  Innern mnicht verputzt, sondern ausgefugt, was eine
geniigend helle Wandflache ergibt. Die Kantine sowie alle
Riume, in denen viel Wasser gebraucht wird (Waschriume,
Aborte usw.), haben Plattenfullboden und Wandplattchen-
verkleidung aunf etwa 1,60 m Héhe. Alle dbrigen Réume,
Bitros und dergl. besitzen Holztuliboden und mit Leimfarbe
in hellen Ténen gestrichene Wiinde. Die Biiros, Aufenthalts-
riume, die Kantine usw. haben Warmwasserheizung; die
Werkstitten und Halle T des Lokomotivschuppens Nieder-
druckdampfheizung.  Vorhanden sind je zwei Kessel fiir
Warmwasser- und Niederdruckdampfheizung, aulerdem zwei

Warmwasserhereiter von je 30001 Inhalt zur Versorgung der

Abb. 3.

ist als freitragende Holzkonstruktion nach dem System
Kiibler Stuttgart-Goppingen ausgefiibrt und ruht auf Hisen-
betonstiitzen von 1,15/0,70 m Querschnitt (vergl. Textabh. 4
und 5). Die Stiitzweite der Binder betrigt 25,60, der Abstand
von Mitte zu Mitte Betonstiitze 27,50 m (bei der Schiebehbiihne
28,00 m), die Binderabstidnde betragen 11,40 bzw. 13,20 m.
Die Dachoberlichter sind mit senkrechten Winden aufgesetzt
und haben hilzerne Fenster. Der Schuppen ist mit zentraler
Rauchabfihrung ausgeriistet (zwei Schornsteine mit 40 m
Héhe und 1,20 m oberen lichten Durchmesser und ein Schorn-
stein von 30 m Héhe und 1,00 m oberem lichten Durch-
messer). Die Rauchkanille sind aus hartgebrannten Back-
steinen 12 em stark gut vollfugig gemauert und hesitzen
nach dem Schornstein zu ansteigende Querschnitte von
80/80 cm, 80/100 em, 80/120 und 80/150 cm, sie sitzen auf
Eisenbetonunterziigen auf, deren Hiseneinlagen zum Schutz
gegen Rauchgase mindestens 4 cm von Beton iiberdeckt sind.
Der Boden der Rauchkanile besteht aus in Lehm verlegten
Spaltblendern, die Abdeckung aus Hourdis. Fir die Reinigung
sind Einsteigéffnungen und RuBabfallrohre vorgesehen. Die
50 em weiten Rauchabzugstrichter und Rauchabzugsrohre
sind aus 8 mm starkem Gulleisen, nach dem System Schwahl,
Offenburg (Textabb. 5), die Trichterfliigel, die quer zum
Gleis in die Hohe gehen, aus starkem Siemens-Martinstahl

Lokomotivschuppen von Nordosten gesehen.

Waschriume und Biader mit warmem Wasser. Die Bau-
kosten betrugen:
Fir den Lokomotivschuppen
,, die Werkstéitten

das Verwaltungsgebiude

900000,— A0
190000,— ,,
140000,— ,,
230000,— 7.0
Der Kubikmeter umbauten Raumes des Lokomotivschuppens
stellt sich auf 8,12 724, ein Lokomotivstand auf rund
19000,— A4

h) Das Bezirksmagazin ist als besonderes Gebiude in
einer Entfernung von 22 m westlich des Verwaltungsgebiudes

Zusammeri.

errichtet; es dient zur Aufbewahrung von Ersatzstoffen,
Holz und Kohle. Er ist wie der Lokomeoetivschuppen in

Backstein mit Klinkervormauerung ausgefihrt.  Die Bau-

kosten betragen 60000,— 2.

4. Gleisanlagen und Fahrbetrieb (Abb. 2, Taf. 21).

Die Gleisanlagen des Lokomotiv- und Abstellbahnhofs
umfassen etwa 19 km Gleis und 80 Weichen.

In den Abstellgruppen stehen Gleise mit insgesamt
1756 m Nutzlinge zur Verfiigung, die FEinzelnutzlingen
hetragen 105 bis 356 m. Die vorgesehene Erweiterung durch

die Gleise 33 bis 37 wird die Nutzlinge um insgesamt 1300 m
| also auf rund 3050 erhihen,



466

Die Lokomotiv-Verkehrsgleise (1 und 40), welche die Ver-
bindung mit dem bestehenden Bahnhof Heidelberg herstellen,
miinden bei den Weichen 97 und 126 in den Lokomotiv- und
Abstellbahnhof.

Gleis 1 liuft am noérdlichen Rande des Lokomotiv- und
Abstellbahnhofs weiter als Gleis fiir einriickende Lokomotiven.
Auf diesem verkehren die unmittelbar zum Lokomotivschuppen
fahrenden Lokomotiven, die also keinerlei Behandlung er-
fordern. Gegen Westen reicht Gleis 1 bis iiber die Unter-
fithrung, zieht also entlang dem Lokomotivschuppen. Dieser

Abb. 4 Hochziehen eines Binders.

Abb. 5.

Sammelrauchabfithrung nach System Schwahl.

westliche Teil des Gleises 1 dient als Abstell- und als Ladegleis
fiir die Werkstitten und ist von Westen her mit Gleis 2 ver-
bunden, damit auch von dieser Seite her die Verbindung mit
dem Lokomotivschuppen hergestellt ist.

Siidlich von Gleis 1, unmittelbar daneben liuft Gleis 40
weiter als Gleis fiir wendende Lokomotiven, die nur zur Dreh-
scheibe (iiber die Weichen 60, 59 und Gleis 42) fahren und die
Bekohlungs- und Entschlackungsanlagen nicht beriihren.

Diejenigen Lokomotiven, welche die Bekohlungs- und
Entschlackungsanlage beniitzen, fahren iiber die Weichen 96,
95, 94, 92, 91 in die Gleise 43 und 44 und von hier iiber die
Gleise 66, 65, 58 zur Drehscheibe.

Die Kohlenwagen werden iiber die Weichen 95, 94, 92 in
die Kohlenwagengleise 41 und 42 gestellt.

Vou der Drehscheibe fiihrt der Weg zum Lokomotiv-
schuppen entweder iiber die Untersuchungsgrube und die
Weichen 36, 35, 12, 11 oder iiber die Weichen 38, 37.

Lokomotiven, die nicht drehen, fahren von der Bekohlungs-
und Entschlackungsanlage tiber die Weichen 53, 51, 39, 38, 37
zum Lokomotivschuppen.

Den Riickweg nehmen die Lokomotiven von der Dreh-
scheibe aus tiber die Weichen 58, 63, 66, 67, Gleis 45, Weiche 126,
Gleis 40 oder vom Lokomotivschuppen (Gleis 3 bis 15) aus {iber
die Weichen 51, 52 und Gleis 45, oder vom Gleis fiir aus-
riickende Lokomotiven (16) siidlich vom Lokomotivschuppen
iiber die Weichen 14, 48, 50, Gleis 46, 45.

Gleis 13 dient westlich vom Lokomotivschuppen als
Ladegleis fiir die Werkstiitten und das Bezirkslager.

In der siidlich vom Lokomotivschuppen angeordneten
Gleisgruppe 1 (Gleise 17 bis 20) mit dem Ausziehgleis 20
werden Lokomotiven abgestellt, die zeitweise nicht im Loko-
motivschuppen untergebracht werden kénnen.

Die Gleisgruppe 2 (Gleis 25 his 28) mit dem
gleis 38 dient zur Abstellung der Personenwagen, die hier
auch gereinigh und neu versorgt werden. Dem gleichen
Zwecke dienen die Gleise der Gruppe 3 (30 bis 32) mit
gréflieren Nutzlingen. Neben den Gleisen dieser Gruppen
sind Zapistellen fiir Wasser, Gas und Prefiluft vorgesehen.

Die Zufahrt zu den Gleisgruppen 2 und 3 erfolgt von
Heis 1 tber die Weichen 97. 96, 95, 94, 93, 90, 89, 86,
die Riickfahrt iiber die Weichen 86, 89, 90, 93, Gleis 45,
Weiche 126 ins Gleis 40.

Im Gleis 48 (bei Stellwerk 3) wird der Hilfs-
zug abgestellt.

Durch das nérdlich der Schwetzinger Linie
hinziehende Gleis 90 wird die Verbindung zwischen
dem Lokomotiv- und Abstellbahnhof einerseits
und dem Giiter- und Rangierbahnhof anderseits
hergestellt: es miindet hei Weiche 89 in den
Lokomotiv- und Abstellbahnhof und bei Weiche 4
in den Giiter- und Rangierbahnhof und dient
zur Uberfithrung der Ubergabeziige zwischen
diesen beiden Bahnhéfen.

Auszieh-

Das Gleis des Kohlenkranes reicht vom 0Ost-
lichen Ende (der Erweiterung) des Kohlenlagers
bis zur westlichen Entschlackungsgrube. Ks hat
eine Spurweite von 290m und ist auf £,00m
lange Holzschwellen gelagert: einzelne Schwellen,
auf denen die elektrische Fahrleitung befestigh
ist, sind 4,50 m lang. Innerhalb der Schienen
des Krangleises liegt auf den gleichen Holz-
schwellen ein Kohlenwagengleis mit Regelspur.

¥ Das Bunkergleis ist 100 m lang, hat einen
Schienenabstand von 5,50 m und ist auf Grund-
mauern aus Beton gelagert.

Die Weichen werden von vier Stellwerken
und, soweit sie die Verbindung mit dem Personenbahnhof

vermitteln, durch die Blockstelle Mittelfeld der Hauptbahn

Mannheim—Heidelberg bedient. Die vier Stellwerke sind
reine Rangierstellwerke mit Umschlaghebeln, erbaut durch die
Eisenbahnsignal-Bauanstalten Bruchsal. Die vier Stellwerk-
gebiude sind in gleichem Material wie der Lokomotivschuppen

gebaut, das Obergeschofi ist verschalt und dunkelbraun
gestrichen, das Dachgesims hellgrau, Das Dach ist mit

Biberschwinzen in Doppeldeckung eingedeckt.

Der Fahrbetrieb innerhalb des Lokomotiv- und Abstell-
bahnhofs und der zwischen dem Lokomotiv- und Abstell-
bahnhof einerseits und dem alten Personenbahnhof bzw. dem
Giiter- und Rangierbahnhof andererseits wird durch eine
besondere Dienstanweisung geregelt.
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5. Zutahrten und Zuginge.

Eine Zufahrmoglichkeit zum Gehiet des neuen Lokomotiv-
und Abstellbahnhofs ist von Norden her durch die Weg-
unterfilhrung beim Verwaltungsgebiude gegeben. Diese Weg-
unterfilhrung hesteht aus einbetonierten Walzeisentrigern, die
Gleise liegen mit Schotterbett dariiber.

Ein eiserner FuBgingersteg, der bei der Drehscheibe
iber die Nebenbahn- und die Haupthahngleise fithrt, soll den
Bewohnern der dortigen Siedelung und den von der Stadt
kommenden Bediensteten die Maglichkeit bieten, auf einem
niheren Weg von Norden her in den Lokomotiv- und Abstell-
bahnhof zu gelangen.

~Von Siiden her (von der Eppelheimer LandstraBe aus)
fiihrt ein nicht schienenfreier FuBweg in den Lokomotiv- und
Abstellbahnhof. An diesem liegt der Bahnsteig fiir die Personal-
fahrten, die his auf weiteres auf der Schwetzinger Linie ver-

kehren.

6. Wasserversorgung, Enfwiisserung, Beleuchtung.

Das Trink- und Brauchwasser fir die gesamten Bahnhof-
anlagen Heidelbergs wird bei der Station Kirchheim aus dem
Grundwasser gepumpt, auBerdem sind Quellen aus dem
Kénigstuhlgebiet im dortigen Tunnel gefait. Das Wasser von
beiden Gewinnungsstellen wird in die Rohrleitungen gepumpt,
der Uberschuf3 liuft in den im Giiterbahnhof stehenden Hoch-
behélter, der 500 m? faf3t. Auf diese Weise wird zur Zeit auch
der neue Lokomotiv- und Abstellbahnhof teilweise versorgt;
vorerst nur die dstlich vom Lokomotivschuppen liegenden
Anlagen, wihrend der Lokomotivschuppen selbst und die
weiter westlich liegenden Gebdude durch einen Anschluf} an die
stidtische Wasserleitung gespeist) werden. Nach Fertigstellung
des besonderen, zur Zeit im Bau befindlichen Wasserturmes

Der neue Lokomotiv- und
11.

tiir den Lokemotiv- und Abstellbahnhof wird das ganze Gebiet
des Lokomotiv- und Abstellbahnhofs mittels dieses neuen
Behiilters versorgt, und das stidtische Wasser kann entbehrt
werden.  Dieser Wasserturm hat einen Behélter von 300 m3
Fassungsraum und 27 m Wasserspiegelhtthe iiber Schienen-
oberkante Werkstatten- und Aufenthaltsriume fiir Rangierer
und Bahnunterhaltungsarbeiter sind in Anbauten an den
Turm und in den drei unteren Geschossen des Turmes selbst
untergebracht.

Die Abwisser werden dem stadtischen Leitungsnetz und
durch dieses der stidtischen Kliranlage zugefiihrt.

Zur Auflenbeleuchtung des Lokomotiv- und Abstell-
bahnhofes sind 55 eiserne Lichtmaste aufgestellt.

7. Beamtenwohnungen.

Eine Wohnhiusergruppe mit drei Fiinfzimmer-, sechs Vier-
zimmer- und sechs Dreizimmerwohnungen, in welchen Familien
von den im Lokomotiv- und Abhstellbahnhof beschiftigten
Beamten des Bahnbetriebswerkes untergebracht sind, ist in der
Nihe der Czernybriicke (Ecke Bliicher- und Gneisenaustrafe)
erbaut worden.

Eine Eisenbahnersiedlung, deren Bau durch die Reichs-
bahn.-Gesellschaft unterstiitzt wurde, liegt zwischen den unter
5. genannten Zugidngen von Norden her und westlich von der
Untertithrung,

8. Kosten.

Die Gesamtkosten des neuen Lokomotiv- und Abstell-
bahnhofs einschliefilich der maschinellen Einrichtungen be-
laufen sich auf rund 3,9 Millionen Reichsmark.

Im ganzen waren etwa 120 Unternehmungen und Hand-
werker an den Bauausfithrungen und Lieferungen beteiligt,
davon einzelne mit mehreren Auftriigen.

Abstellbahnhof Heidelberg.
Teil.

Maschinentechnische Anlagen und Einrichtungen.

Von Dipl.-Ing. Fiedler, Direktor hei der Reichsbahn.

Hierzu Tafel 21, 22

Die am 1. Dezember 1927 stillgelegten Lok.behandlungs-
anlagen des Bahnhofs Heidelberg stammen in der Hauptsache
aus dem Jahre 1862.

Es handelt sich um zwei urspriinglich getrennt betriebene
Anlagen und zwar wurde der nérdliche Teil von der ehemaligen
Main-Neckarbahn und vom Jahre 1892 ab von der preuflischen
Eisenbahndirektion Mainz, der siidliche Teil von der badischen
Bahn betrieben. Erst im Jahre 1921 nach Errichtung der
Deutschen Reichsbahn wurde auch der preuBische Teil samt
Lokometiven, Betriebs- und Werkstéattenpersonal von der
RBD. Karlsruhe iibernommen und von da ab zusammen mit
dem badischen Teil als eine Anlage hetrieben. Die mit den
Zigen der Main-Neckarbahn nach Heidelberg kommenden
Lok.en der Direktion Mainz kamen von diesem Zeitpunkt ab
fiir das Bahnbetriehswerk Heidelberg nur noch als Wende-
lokomotiven in Betracht. Es braucht nicht besonders darauf
hingewiesen zu werden, dass die durch die Gleise des Betriebs-
bahnhofs Heidelberg getrennten Teile der Lok.behandlungs-
anlage sowohl fiir den inneren Betrieb des Bahnbetriebswerks
als auch fiir den Bahnhof Heidelberg selbst, der schon 1921
an den dullersten Grenzen seiner Leistungsfihigkeit angelangt
war, Betriebsschwierigkeiten aller Art brachten, weil der grofite
Teil der von den Maschinenhéusern zu den Ziigen und um-
gekehrt fahrenden Lok.en die Hauptgleise {iberqueren muliten.
Und trotzdem sind verhdltnismiBig wenig Unfille vorge-
kommen und die alte Erfahrung, dal man auch auf veralteten
und unzureichenden Anlagen bei tiichtigem gut eingeschultem

undl Abb

4 bis 7, Tafel 23.

Personal unverhiltnismiafig hohe Leistungen hei sicherer
Betriebstithrung erreichen kann, ist insbesondere wihrend der
letzten Jahre in Heidelberg in einwandfreier Weise bestiitigt
worden.

Vor Eintritt in die Besprechung der neuen Anlagen ist es
aus geschichtlichem Tnteresse angebracht, der Anordnung und
’\uf(rabe der stillgelegten r\nlagen als der BaufOI m, der bel den
ehema-ligen Badischen Staatsbahnen in Lauda, Karlsruhe,
Offenburg usw. vorhandenen ,,Betriehswerkstiitten ein paar
Worte zu widmen.

Die Aufgaben dieser Betriebswerkstiitten ergaben sich aus
dem noch bis zum Anfang dieses Jahrhunderts bei den badischen
Bahnen schart befolgten Grundsatz, daf alle Instandsetzungs-
arbeiten an Lokomotiven und Wagen bis auf die in der Haupt-
werkstiitte in Karlsruhe erfolgenden Grofinstandsetzungen
moglichst da ausgefithrt werden sollen, wo sie aufkommen,
so dall neben kleineren Instandsetzungsarbeiten alle duBeren
und inneren Untersuchungen mit Ausnahme der gelegentlich
von Groflinstandsetzungen in der Hauptwerkstitte vor-
genommenen Untersuchungen in den Betriebswerkstétten
ausgefithrt wurden, ein Verfahren, das besonders bei der
eigentiimlichen Gestalbtung des badischen Eisenbahnnetzes
fiir den Lokomotivbetrieb den Vorzug hatte, dal die Lok.en
auf ein Mindestmall an Zeit dem Betrieb entzogen, die Trans-
portkosten fiir den Lauf der Lok.en von und zu den Werk-
stétten so klein wie nur méglich wurden und das Bahnbetriebs-
werk die fiir die Instandsetzung zur Verfiigung stehenden
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Arbeitskriifte bei den Reparaturlok.en einsetzen konnte, die
fiir den Betrieb am dringlichsten ndétig waren.

Die Grundform der Anlage zeigte ein Bild symmetrischer
Anordnung zweier Langhiuser mit angebauten Werkstitten
fiir Lokomotiv- und Wageninstandsetzung.

Die Drehscheibe war im Schnittpunkt der zu den Bahnhof-
gleisen senkrechten Symmetrieachse der Anlage mit der
Langsachse der Maschinenhiiuser eingebaut.

Die Zubringerwerkstétten (Dreherei, Schmiede usw.) samt
den fiir die Leitung erforderlichen Biiroriumen sowie die
Wohnung des Vorstehers waren in einem hesonderen Gebiude
untergebracht, dessen Querachse mit der Symmetrieachse der
Anlage /Juwzunmmm(,] und das ]c nach den Platzverhéltnissen
und der Grisse des Werkes in einem kleineren oder grisseren
Abstand von der Drehscheibe auf der dem Bahnhotf ahge-
wendeten Seite angeordnet war.

Das Einbringen der Lok.en und Wagen in die Werkstitten
erfolgte in der Hauptsache iiber die Drehscheibe und Schiebe-
bithne. Die Unterbringung der Zubringerwerkstitten in einem
von den Richthallen fiir Lok.en und Wagen getrennten Gebaude
entspricht nicht unseren heutigen Anschauungen iiber einen
wirtschaftlichen Werkstittenbetrieh, aher die Anschauung iiber
die Zweckmiiffigkeit dieser Anordnung war derart eingewurzelt,
daf wir die Grundform der fritheren Betriebswerkstitten noch
in dem anfangs 1909 in Betrieb genommenen Ausbesserungs-
werk Offenburg vorfinden. Die Aufgaben der Betriebsw erk—
stitten bestanden, wie im vorstehenden schon angedeutet, i
der Unto.lhd.lt.un;D der ihnen zugeteilten Lokomotiven um[
Wagen bis auf die GroBinstandsetzung der Fahrzeuge, die der
Haupt\\mlxatatto und spiiter den Auabesserunghwc‘rk(‘l1 vor-
behalten blieb. Neben den Fahrzeugen war ihnen noch die
Unterhaltung der maschinenartigen Anlagen, wie Drehscheiben,
Briickenwaagen, Krane, elektrische Beleuchtung der Bahn-
hife usw. in einem abgegrenzten Bezirk zugewiesen. Mit dem
Ausbau der Ausbesserungswerke gingen die Untersuchungen,
innere wie fiuliere, der Lok.en und alle umfangreicheren Unter-
haltungsarbeiten der Personenwagen an diese iiber, so daf}
den zu Betriehswerkmeistereien umgestalteten Betriebswerk-
stitten lediglich die ptlegliche Unterhaltung der Fahrzeuge
zwischen zwei Hauptausbesserungen d. h. alle Zwischenaus-
besserungen verblieben.

Mit der Neuorganisation des Maschinendienstes bei der
Reichsbahn blieben diese verminderten Aufgaben bestehen,
die bisherigen Betriebswerkmeistereien erhielten die Be-
zeichnung Bahnbetriebswerk.

Die Aufgaben, wie sie dem Bahnbetriebswerk Heidelberg
bis zu seiner Stillegung zugewiesen waren, wurden bei der
Planung der neuen Lok.behandlungsanlagen zugrunde gelegt,
dabei aber die aus der iiber kurz oder lang kommenden Eleltri-

Mannheim

fizierung cder Hauptlinie Basel— Frankturt sich

Heidelberg
ergebenden Anderungen besonders in der Ausgestaltung des
Maschinenhauses berticksichtigt. Insbesondere mubBten auch
die Auswirkungen des kommenden elektrischen Betriebs auf
der Hauptbahn bei der Ausgestaltung und Bemessung der
Leistung der Bekohlungs- und Entschlackungsanlage aufs
Eingehendste in Betracht gezogen werden.

Bei der derzeitigen Art der Verwendung der Lok.en laufen
die Lok.en der Ziige der Odenwaldbahn Mannheim—Wiirzburg,
der Bahn Heidelberg—Neckargemiind—Jagstfeld—Heilbronn
in der Hauptsache ab und bis Mannheim durch. Mit Ein-
fuhrung des elektrischen Betriebs auf der Hauptbahn wird
Heidelberg Ausgangs- und Endpunkt dieser Dampflok laufe.
Die dadurch sich ergebende Mehrbelastung wird aber, was die
Bekohlungs- und Entschlackungsanlagen betriftt, durch den
Wegfall der Offenburger, Stuttgarter, Karlsruher, Mainzer und
Frankfurter Lok.en, an deren Stelle elektrische Lok.en treten,

mehr als ausgeglichen. Bei der Planung fles neuen Lok.bahn-

‘hofs Heidelberg wurden die beschréinkten Platzverhiltnisse als

auflerordentlich stérend empfunden, insbesondere nachdem eine
neue Einschrinkung der Langenausdehnung durch die nach-
triigliche Forderung des Betriebs auf Bahnsteiglingen von
450 m notwendig geworden war. Diese letzte Einschriinkung
gab Veranlassung zur Prifung der Verlegung auf einen die
freiere Ausgestaltung der Lok.behandlungsanlagen gewihr-
leistenden Platz. Die Priiffung ergab jedoch die Unzweck-
miiBigkeit des Planes, weil die in Betracht kommenden neuen
Plitze sehr lange Anfahrwege und wenigstens fiir die ersten
Betricbsjahre schwierige Personalverhiiltnisse mit sich gebracht
hiitten. Man nahm deshalb die heschriinkten Platzverhiltnisse
als das kleinere Ubel in Kauf.

Lokomotivhekohlung.

Die Ausgestaltung der Anlagen erfolgte unter dem Gesichts-
winkel tunlichster Personalersparnis. Die Lokomotivbehand.-
lungsanlagen liegen zwischen der Hauptbahn Heidelberg—
Mannheim, der Bahn Heidelberg—Schwetzingen und dem
Rangierbahnhof Heidelberg (sieche Abb. 2, Taf. 21) und
reihen sich an das westliche Ende des neuen Betriebshahnhofs
an, mit dem sie wie jetzt mit dem alten Bahnhof zweigleisig
verbunden sein werden.

Dem Betriebsbahnhof zuniichst sind die Bekohlungs-,
Besandungs- und Entschlackungsanlagen samt der Anlage zur
Versorgung der Lok.en mit Speisewasser angeordnet (Abb. 2,
Taf. 22). Auf diese folgt die Drehscheibe mit einer in deren
Nihe angelegten Untersuchungsgrube fiir LOk()I‘ﬂOtl\’Ln die
den Lokomotivschuppen nicht beriihren.

Die erwiithnten beschrinkten Platzverhaltnisse bedingten
eine miglichst gedringte Anordnung der Bekohlungs- und
Entschlackungsanlagen, und erméglichten in betrieblicher
wic wirtschaftlicher Hinsicht befriedigende Verhiiltnisse nur
bei einer parallelen Anordnung der Fordereinrichtungen und
Iintschlackungsgruben und des Kohlenlagers. Damit war aber
die Verwendung von Sdulendrehkranen, die im Hinblick auf
die nach der Elektuflmerung der H:}.llptbdhn wesentlich ver-
ringerte Kohlenabgabe in erster Linie in Frage kamen, aus-
geschlossen, wenn man nicht zeitraubende F dhrtrlchtungs-
wechsel der zu bekohlenden Lok.en mit der baulich einfacheren,
bis zur Elektrifizierung aber betrieblich teuereren Anlage mit
in Kauf nehmen wollte. Die Wahl fiel deshalb auf eine Anlage
mit einem elektrisch betriebenen fahrbaren Greifer-
Drehkran von 3500 kg Tragkraft und eine ebenfalls fahrbare
Bunkeranlage mit zwei Taschen von je 60t Inhalt (Abb. 1,
Taf. 22 und Textabb. 6), eine Lésung, die noch den Vorteil
einer einfachen Entleerung der Entschlackungsgruben und
Bedienung der Besandungsanlage durch den Greiferkran hot.
Der fahrbaru Drehkran ist von der Maschinenfabrik Mohr
& Tederhaff in Mannheim geliefert worden, besitzt bei 12,2 m
Augladung, eine Rollenhéhe von 15 m und eine Hubhdhe von

>

18 m. bemc Spurweite betrdgt 2,90 m. Fiir das Anheben der
Last, das Drehen des Krans und die Forthewegung sind

besondere Motoren fiir Drehstrom 220/380 Volt \orgesehm]
und zwar

1 gekapselter Hubwerksmotor mit etwa 36 PS

1 5 Drehwerksmotor ,, ., 10 PS

1 & Kranfahrmotor ., & 9 PS
die dem Kran eine Hubgeschwindigkeit von rund 30m/Min.,
eine Drehgeschwindigkeit von rund 100 m/Min. und eine
Kranfahrgeschwindigkeit von 24 m/Min. erteilen kinnen.

Das Hubwerk ist mit doppelten Lastseilen versehen und

derart eingerichtet, dall der Motor bei Senken' der Last ab-
gekuppelt wird und bei allen Senkbewegungen still steht. Das
Senken erfolgt zwei his dreimal so schnell als das Heben. Die
doppelten Lastseile bieten erhéhte Sicherheit und gute Last-



fithrung. Eine Differentialbremse sowie eine Stoppbremse
dienen zum Festhalten der Last. Die Steuerungsorgane fiir
die drei Motoren sind in dem Kranhaus handlich und {iber-
sichtlich eingebaut.

Um auch das Gewicht der beim Versagen der Bunker-
anlage oder bei deren Aullerbetriebsetzung infolge Aushesserung
unmittelbar an die Lok.en abgegebenen Kohlen feststellen zu
kénnen, ist auch der Drehkran mit einer Wiegevorrichtung
ausgeriistet worden, bestehend aus einer im Kranhaus auf-
gestellten |, Seilzugwaage’ der Firma Mohr & Federhaff, deren
Fihrung nach Umlaut der Probezeit und Erfiilllung der
gestellten  Genauigkeitsbedingung zugelassen wird. Die
Gewichtsangabe erfolgt durch ein auflen am Kranhaus an-
gebrachtes Zeigerblatt von 10 zu 10 kg.

Ausleger, Gegengewicht, Hubwerk, Drehwerk und Waage
sind auf einer Grundplatte befestigt, die mit vier Stahlform-
gulidrehrollen auf dem Unterwagen ruht und durch dessen
Konigsstock zentrisch gefithrt wird. Der Unterwagen hat
vier Laufrollen mit Stahlreifen sowie gefederte Puffer- und
Zugvorrichtungen.

Der Betriebsstrom wird den Motoren durch
einen Abnehmer aus einer dreipoligen, seitlich
auf den verlingerten Holzschwellen des Krangleises
befestigten Leitung zugefithrt, die in einen mit
Holz verkleideten Kanal eingebaut ist. Der
Bedarf des Drehkrans an elektrischer Kraft fir
100 m Fahrweg wurde mit 0,52 kWh gemessen.
Fiir das Verladen einer Tonne Kohlen aus dem
Wagen oder dem Lager in den Bunker werden
0,25 kWh und fir das Ausladen aus dem Wagen
auf das Lager 0,15 kWh verbraucht. Das Ver-
laden einer Tonne Schlacke aus der Grube in
den Wagen erfordert 0,2 kWh, das Verladen einer
Tonne Lische vom Boden in einen Wagen 0,12 kWh.

Die tigliche Férdermenge an Kohlen und
Briketts betriigt durchschunittlich 190 t. Hiervon
werden ungefihr 170 t mit dem Kran unmittelbar
vom Wagen in die Bunkertaschen beférdert. Der
Rest geht zuniichst auf das Lager, um dann von
da bei geringer Zufuhr in die Bunker beférdert
zu werden.

Der Drehkran dient auller zur Férderung von Kohle und
Briketts auch zur Verladung der tiglich anfallenden 12,5t
Schlacken und 1,7 t Rauchkammerlische, sowie zum Fiillen
des Behilters der Besandungsanlage mit Nallsand.

Neben dem Drehkran bildet die fahrbare Bunkeranlage
(Abb. 6) einen fiir die Wirtschaftlichkeit des Betriebs wesent-
lichen Teil der Bekohlungsanlage; sie ist von der Maschinen-
fabrik Louis Nagel in Karlsruhe geliefert worden.

Die Abgabe von Kohlen und Briketts an die Lok.en mit
Ausnahme der Tenderlok.en die ihre Brikette wegen deren
Unterbringung im Fiihrerhaus von Hand fassen, erfolgt aus-
schliefilich durch die Bunker. Sie ermdglichen die Bekohlung
von Tender- und Schlepptenderlok.en durchschnittlich in
9 Minuten gegentiber 14 und 23 Minuten bei der alten Anlage.
Die Fahrbarkeit der Anlage gestattet die Entnahme von
Kohlen aus dem Lager oder die Auffilllung des Lagers unter
gleichzeitiger Bedienung der Bunker an jeder beliebigen Stelle
des Lagers, ohne lange Kranwege, d. h. unter mdglichst
geringem Energieverbrauch fiir die Kranfahrten, und die
Verlegbarkeit der Bekohlungsstelle bietet eine gewisse Gewiihr
gegen Uberalterung der Lagerbestinde.

Die Abmessungen der beiden Bunker fiir je 60t Inhalt
erméglichen unter den derzeitigen Betriebsverhiltnissen die
Einschrinkung des Kranbetriebs auf zwei Schichten in der
Zeit von 6 Uhr bis 22 Uhr und die Versorgung der Lok.en
mit Kohle und Briketten ausschlieflich durch die Bunker in
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der Zeit von 22 Uhr bis 6 Uhr, wobei das ganze Abgabe-
geschiift von einem Mann besorgt wird. Die beiden Bunker
ruhen zuniichst auf U-Eisenrahmen, die von Wiegekonstruk-
tionen getragen werden, die auf einem Risengeriist gelagert
sind ; dieses lauft nach unten in zwei Stiitzen aus, deren Drucke
durch zwei vollstindige Unterwagen aufgenommen werden.
Der Unterwagen der , Hauptstiitze™, die den grofiten Teil
der Last der Bunker aufnimmt, bhesitzt acht paarweise in
Wippgeschirre eingebaute Laufrollen aus bereiften Stahl-
korpern, die zweite Stiitze, die Hilfsstiitze ist als Pendelstiitze
ausgebildet und ruht auf einem Unterwagen mit zwei Lauf-
rollen, in dem das fiir die Standsicherheit des Bunkers er-
forderliche Gegengewicht eingebaut ist. Zum Antrieb wird
ein zentral angeordneter Drehstrommotor fiir 25 PS Leistung
220/380 Volt, 50 Hertz verwendet, dessen Triebkraft durch
Stirn- und Kegelradgetriebe der verschiedenen Belastung der
Stiitzen entsprechend auf der Seite der Hauptstiitze auf vier, auf
der Seite der Pendelstiitze auf zwei Laufrollen tibertragen wird.

Die Antriebvorrichtung ist in der Motorstirke und Uber-
setzung derart bemessen, dafl der Bunker in leerem Zustand

Bekohlungsanlage im neuen Betriebsbahnhof Heidelberg.

mit einer Geschwindigkeit von etwa 1,5 km/h gefahren werden
kann. Die Steuerorgane des Motors wie Anlasser, Wider-
stinde usw, sind in dem Waagh&uschen untergebracht.

Der Abschlufl der vier Bunkerausliufe wird durch halb-
kreisformige, zwangliutfig bestatigte Absperrschieber bewirkt,
die mit den zum Uberleiten der Kohlen und Brikette zu den
Tendern eingebauten Schurren zusammen durch dieselbe Ein-
richtung bedient werden, so dali es ausgeschlossen ist, daf
die Schurre bei geschlossenem Absperrschieber in der Fahrbahn
des Fahrzeugs bleibt.  Andererseits kann aber unabhingig
von der zwangsldufigen Betdatigung die Schurre in der Auslage
withrend des Bekohlungsvorgangs den Tenderverhiltnissen
entsprechend gehoben und gesenkt werden.

Die Schurren und Absperrschieber werden jetzt von Hand
bedient, elektrische Bedienung ist aber zur gebotenen IKnt-
lastung der Mannschaft bei rasch hintereinander folgenden
Bekohlungen in Aussicht genommen.

Die heiden Bunkertaschen haben je eine besondere eich-
fihige Wiegevorrichtung mit Laufgewichtsbalken, Karten-
druckapparat zum Abdruck des jeweils ermittelten Gewichts
mit einer Wiegefihigkeit von 60000 kg und einer Tragfahigkeit
von 75000 kg.

Die beiden Waagen sind in einem gemeinsamen Wellblech-
haus zusammen mit den Steuerorganen des Antriebsmotors
der Fahrvorrichtung eingebaut, das auf dem Unterwagen der
Hauptstiitze ruht. Das Gewicht einer abgegebenen Kohlen-
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oder Brikettmenge wird als Unterschied des Gewichts des
Bunkers vor und nach der Abgabe ermittelt, so daf} jeweils
zwei Abwiegungen erforderlich sind.

Dem Fahrmotor wird die elektrische Energie durch eine
dreipolige Schleifleitung aus Rundkupfer zugefithrt, die mit
einer dreiseitig geschlossenen, begehbaren Holzverschalung
umgeben ist.

Um die beiden Bunker ist ein Laufsteg herumgefiihrt, zu
dem man mittels einer an der Hilfsstiitze angebrachten Leiter
gelangen kann und der ermdglicht, die Bunker, ihren Inhalt
und die Wiegevorrichtung einer bequemen Priifung zu unter-
ziehen.

Zur Bedienung der Anlage werden in drei Schichten
sieben Kohlenlader beschiftigt; sie sind hauptsichlich zum
Stapeln der Brikette in den Wagen, zum vollstindigen Ent-
leeren der Kohlenwagen, zur Mithilfe beim Greifen von Lische
mnd Schlacke und zur Abgabe von Kohlen und Brikette aus
dem Bunker erforderlich. Die Aufsicht iber diese Leute bt
ein Obmann aus, der auflerdem die Beforderung von Schlacken
und Lésche zu veranlassen hat und dem auflerdem die Auf-
sicht {iber die Feuerleute iibertragen ist. Seine Arbeitskraft
wird nur etwa zur Hélfte fiir die Bekohlungsanlage in Anspruch
genommen. Der Drehkran wird in zwei Schichten von 6 Uhr
bis 22 Uhr von zwei Obermaschinisten®) bedient. Nachts
arbeitet der Kran nicht, weil beim derzeitigen Betriebe eine
Bunkerfiilllung von 22 Uhr bis 6 Uhr ausreicht.

Im regelmifiigen Betriebe legt der Kran durchschnittlich
taglich 280 m zuriick, verbraucht also im Jahr 0,52 < 2,8 x
® 365=runc 530 kWh fir das Kranfahren. Fiir das Verladen
der Kohle stellt sich der Jahresverbrauch an elektrischer
Energie auf 0,25 < 170 x 365 kWh=15500 kWh. Das Ver-
laden von téglich 20 t Kohle vom Wagen auf das Lager und
von dort in den Bunker erfordert jahrlich 0,4 x 20 x365=
=2820 kWh und der Energieaufwand fiir das Verladen der
Schlacken aus den Gruben in die Wagen betrigt im Jahr
rund 0,2 < 12,5 % 365=900 kWh, derjenige fiir Verladen der
jahrlich aufkommenden Losche 0,12 x 1,7 x 360 =rund 73 kWh.

Der gesamte Stromverbrauch im Jahr fiir die Férderung
der Kohlen in die Bunker und auf Lager, der Schlacken und
Lasche aus den Gruben in die Wagen betriigt also 19843 kWh.
Unter Beriicksichtigung der Sandbeférderung und der erforder-
lichen Beleuchtung sowie der unvermeidlichen UnregelmiiBig-
keiten des Betriebs kann der jabrliche Stromverbrauch mit
20000 kWh in die Rechnung eingesetzt werden.

Die Anlagekosten betragen:

a) Drehkran einschliefilich Wiegeeinrichtung
und Ersatzgreifer, Schleifleitung und Auf-

stellung . 53845 A
b) Bunkel un%chheﬁhch (xlelsan.lage VVleg,t,-
vorrichtung, Schleifleitung u. Aufstellung 92140
¢) Lieferung und Verlegung des Stremzu-
fithrungskabels und Tiefbauarbeiten 4584

Gesamtkosten . 150569 724

Zu diesen Gesamtkosten treten noch die Beschaffungs-
kosten der Aushilfseinrichtungen, die beim Schadhaft-
werden und bei den infolge Abniitzung sich ergebenden Aus-
besserungen erforderlich werden. Zur Aushilfe soll der vor-
handene fabrbare Dampfgreiferkran mit 3500 kg Tragkraft,
der bei der alten Anlage zeitweise zum Aunsladen ecingesetzt
wurde, verwendet werden.

Unter der Annahme, dall dieser Kran zur Aushilfe ein-
schlieBlich Zu- und Abgang 30 Tage im Jahr nitig sein wird,
kommt 1/, seiner 26000 .44 betragenden Beschaffungs-
ko.ssten.:f%fl’?() JM6 als Zuschlag zu den Anlagekosten der

*) Die Verwendung von Obermaschinisten erfolgt ausnahms-
weise, weil die beiden Leute durch den Riickgang des Hafen-
verkehrs in Mannheim {iberzihlig wurden. Bei ihrem Abgang
werden sie durch Arbeiter ersetzt werden. -

s

i

0

neueni Anlage in Betracht, so dal} gsich die zu verzinsenden
und zu tilgenden Anlagekosten auf 152739 A0t belaufen.
Die jihrlichen Betuebskoste:l berechnen sich:

a) Lohne fiir sieben Kohlenlader 17778 A
b) Lohnanteil des Obmanns. 1318 ,,
¢) Gehilter der beiden Kumfuhlu . 7200 ,,
d) Stromkosten fiir 20000 kWh je 0,10 ﬂilf_f, 2000 ,,
e) Sonstige Betriebsstoffe ; 300 ,,
f) Betriebsfihige Instandhaltung (ler Anlage 15056 ,,
g) Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals
(129)) Oy 18328
insgesamt . . 48429 f,?.%

Was die Betriebskosten der Aushilfseinrichtung betriftt,
5o konnen diese auBer dem Betrag fiir Verzinsung und Tilgung
des Anteils der Beschaffungskosten des Dampfgreiferkrans
auBer Acht gelassen werden, weil diese Kosten durch Wegfall
der Kosten fiir Personal, Strom und sonstige Betriebs-
materialien des auBer Betrieb gesetzten Krans im groBen und
ganzen wettgemacht werden.

Die mit Inbetriebnahme der neuen Anlage auller Betrieb
gesetzte alte Anlage bestand aus drei Sdulendrehkranen mit
elektmschem Hubwerk von 1500 kg Tragkraft mit je zehn Stiick
fahrbaren Kippkiibeln. Von den drei Kohlenladekranen
waren stets zwei im Betrieh und einer in Bereitschaft. Die
Kohlen wurden von Hand teils unmittelbar vom Kohlen-
wagen, teils aus dem Lager in die Kiibel gefiillt, die vom
Kran gehoben, geschwenkt und unter Mithilfe des Lokomotiv-
personals auf die Tender ausgekippt wurden. Zur Fillung
des Kohlenlagers stand der erwihnte Dampfgreiferkran von
3500 kg Tragkraft zur Verfiigung. Der Kran war nicht aus-
schlieBlich fiir diesen Zweck bestimmt, sondern wurde auch
bei Bedarf verfahren und zu anderen Zwecken beniitzt. Seine
Anschaffungskosten kénnen, entsprechend seiner vielseitigen
Verwendung, etwa zu 1/; fiir die Lokomotivhekohlung in
Rechnung gesetzt werden.

Es wurden im alten Bahnhof durchschnittlich téglich
130 t Kohlen abgegeben und 10t von Hand auf Lager ge-
nommen, also insgesamt 140t umgeschlagen. Der Strom-
verbrauch der Siulendrehkrane stellt sich fiir das Verladen
von 1t Kohle auf 0,04 kWh. Der ungefihre Jahresverbrauch
war also 130 % 0,04 % 360 = 1900 kWh.  Unter Beriick-
sichtigung der erforderlichen Beleuchtung und der normalen
Betriebsschwankungen kann der durchschnittliche Jahres-
verbrauch an Strom zu 2000 kWh angenommen werden. Der
Dampfkran verbrauchte fir das Kohlenverladen jahrlich
~ 4000 kg Kohlen.

Zur Bedienung der Anlage waren 16 Kohlenlader und
ein Materialaufseher notig.

Die Anlagekosten fiir die drei Krane samt Ausriistung
und Fundament betrugen:

a) 3 Kohlenladekrane 3 % 2060 = 8880 .74
b) 30 Kippkibel .30 x 206,5= 6195 .,
¢) 3 Kranfundamente 3 % 1000 = 3000 .,
d) Kostenanteil aus der Beschaffung des
Dampfgreiferkrans 1/; % 26000 = 5200 ,,
Gesamtanlagekosten . = 23275 AM
Die Betriebskosten setzen sich zusammen:
a) Lohne der 16 Kohlenarbeiter 40635 74200
b) Lohn des Materialautsehers ; 3712
¢) Lohn der Da,mpfkmuhodmnung (1/5 J ELhI(‘E:-
lohn). . 508 .,
d) Stmmkosten 2000 ANl U I()L/?/l(, ; 200 .,
e) Brennstoff fiir den Dampfkran . 280 ,,
f) Sonstige Betriebsmittel Gl 180 ,,
g) Betriebstihige Unterhaltung (191 Anla,ge 232 ,,
h) Verzinsung und Tilgung der Anlagekosten
1297, Sl ot B B
Gesamtbetriebskosten . 48540 M
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Die Betriebskosten der alten und neuen Bekohlungsanlage
sind ungefihr gleich grofl und da es sich in der alten Anlage
um einen taglichen Umschlag von 140 t, in der neuen um
einen solchen von 190t handelt, so berechnen sich die Um-
schlagskosten je Tonne auf 0,95 70 und 0,70 %46 d. h.
die alte Anlage arbeitete ca. 359 teuerer als die neue.

In Wirklichkeit liegen aber die Verhiltnisse fiir die neue
Anlage noch giinstiger, weil man bei einem Vergleich der
Wirtschaftlichkeit beider Anlagen beriicksichtigen muf, dal
der Kran der neuen Anlage neben der Kohlenabgabe noch
zum Verladen der anfallenden Schlacke und Rauchkammer-
losche dient. Dieses Geschift besorgten bei der alten Anlage
zwei Arbeiter mit einem Jahreslohn von 5100 2.4, die der
neuen Anlage gutgeschriehen werden miissen. Zieht man
den Betrag von den Betriehskosten der meuen Anlage ab,
so verringern sich diese auf 43329 #Z# und die Umschlags-
kosten je Tonne auf 0,62 206, d. h. die neue Anlage schligt
1t Kohlen 519, billiger als die alte Anlage um.

Nimmt man an, es wiire im Hinblick auf die kommende
Elektrifizierung eine in den Anlagekosten hilligere Anlage mit
Siulendrehkranen gewiihlt worden, die wegen der Uberteuerung
etwas hoéhere Anlagekosten als die alte Anlage aber wohl
die gleichen Betriebskosten wie diese erfordert hitte, so
wiirden gegeniiber der vorhandenen neuen Anlage Mehraus-
gaben von 190 % (0,95—0,63) x 365= ~ 22000 %0 entstanden
sein, die als Betriebsgewinn der neuen Anlage angesehen
werden kénnen. Wiirde dieser Gewinn zur Tilgung des Anlage-
kapitals neben dem in die Betriebskostenrechnung eingesetzten
Betrag von 0,05 % 152739="7637 .#.M, verwendet, so wiire das
Anlagekapital der neuen Anlage bei 79, Verzinsung und einer
jihrlichen Abschreibung von 7637 +22000= ~ 30000 Z.J{ in
6,6 Jahren getilgt.

Nach diesem Zeitraum wirden sich die Betriebskosten
unter sonst gleichen Verhiltnissen um den fiir Verzinsung
und Tilgung des Anlagekapitals eingesetzten Betrag von
~ 48000 A und damit auf ~ 25000 .M verringern, so daB
sich die Menge der téiglich umgeschlagenen Kohlen auf 115 t
vermindern kénnte, ohne daf} sich die Kosten fiir die Ahgabe
bzw. den Umschlag einer Tonne Kohlen gegeniiber den der-
zeitigen Umschlagskosten von 0,63 .0/t erhéhen wiirden.

PreBlufthesandungsanlage (Abb. 7, Taf. 23).

Die giinstigen Erfahrungen, die mit den PreBluft-
besandungsanlagen in Hausach und Karlsruhe Rbf. gemacht
wurden, sowie die Moglichkeit der Ausniitzung des Kohlen-
greiferkrans fiir die Beférderung des Nafisandes sprechen fiir
die Beschaffung einer Besandungsanlage der gleichen Bauart
fiir das Betriebswerk Heidelberg und Anordnung der Anlage
unmittelbar westlich der Entschlackungsgruben zwischen den
beiden Grubengleisen. Die Anlage ist zweiseitig ausgefiihrt,
so dall zwei Lokomotiven gleichzeitig und unabhiingig von-
einander Sand fassen kénnen. Sie ist von der Firma Louis Nagel
in Karlsruhe geliefert worden und besteht aus dem NaBsand-
behilter mit ~ 2,5 m? Inhalt, der nach oben durch eine mittelst
Handwinde verfahrbares Wellblechdach abgedeckt ist, nach
unten gegen das Sandsieb durch drei Querschieber ah-
geschlossen ist, ferner aus dem darunter angeordneten Sand-
sieb und dem Trockensandbehilter mit 1,5 m® Inhalt, der
nach unten in zwei pyramidenformig ausgestaltete Biden mit
Rohrstiicken ausliuft. Unmittelbar unter diesen Boden sind
zwel zylindrische Druckgefifie von 0,5 m® Inhalt mit kegel-
formigen AbschluBldeckeln angeordnet, in deren obere Ab-
schluflideckel in der Léngsachse des Gefilles PreBluftleitungen
eingefithrt sind. Auflerdem sind in die Abschlufideckel etwas
seitlich verschoben nach oben trichterférmig endigende Sand-
fillstutzen angegossen, die in die Abflufirohre der Trocken-
behiilter hineinragen und mit AbschluBschieber versehen sind.

Organ fiir die T'ortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.
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Die unteren Abschlufideckel setzen sich in die im Bogen
nach oben gefiihrte Steigrohre fort, die in die Sandverteilungs-
kasten einmiinden. Am Kasten sind ausziehbare und seitlich
verstellbare Auslaufrohre angebracht. Zur Trocknung des
Sandes im Trockenbehélter ist ein kleiner Ofen vorgesehen,
dessen Rauchgase durch in den Trockenbehilter eingebauten
Roéhren ziehen, wobei ihre Wirme an den Sand abgegeben
und die dann durch einen kleinen Blechkamin nach aullen
abgefithrt werden.

NafB- und Trockensandbehilter mit Sieb, die beiden Druck-
gefifie und der Ofen sind in einem Wellblechhiiuschen unter-
gebracht, die Steigrohre und die Verteilkasten mit den Ablauf-
rohren an einem vor dem H&uschen aufgestellten Gittermast
befestigt.

Die PreBluft wird entweder dem PreBluftrohrnetz des
Betriehswerks oder dem Hauptluftbehiilter der zu besandenden
Lok.en entnommen und ihr Druck durch ein vor die Druck-
gefilie geschaltetes Druckverminderungsventil auf 3 atii ver-
ringert.

Zum_ bequemen Besteigen der Lok.en zwecks Hinfiihren
der Ablaufrohre in ihre Sandkisten durch die Heizer, sind
Leitern vorgesehen, die mit den AbschluBischiebern im Sand-
einlauf der Druckgefille derart verbunden sind, daf die
Schieber durch das Anlegen der Leiter an die Lok.en ver-
schlossen werden. Nachdem das Ablaufrohr angelegt, offnet
der Heizer das Einlafi(reduzier)ventil und die PreBluft strémt
in das Druckgefifl und prefit den Sand durch das Steigrohr
in den Verteilkasten, von wo er durch das Ablaufrohr in den
Sandkasten abflieft. Ist der Sandvorrat der Lokomotive
ergiinzt, so schlieit der Heizer das Ventil, das so eingerichtet
ist, daf} in geschlossenem Zustand die im Druckgefil befind-
liche PreBluft ins Freie stromen laft. Durch Zuriicklegen der
Leiter in ihre Grundstellung wird der AbschluBschieber im
Sandzulaut des Druckgefifles gedffnet und das Druckgefif
kann sich wieder auffiillen. Die Dauer der Besandung schwankt
je nach Menge des itbernommenen Sandes zwischen drei und
sechs Minuten (bei Lok.en mit zwei Sandkiisten sechs bis
acht Minuten). Betrieb und Unterhaltung der Anlage sind
billig, ‘denn die fiir eine Besandung verbrauchte Druckluft
entspricht der Menge des abgegebenen Sandes, schwankt dem-
entsprechend zwischen 0,1 bis 0,3 m®. Das Brennmaterial ist
mit 35 bis 40 kg Kohle je getrockneten Kubikmeter Sand
ermittelt worden.

Die Bedienung des Feuers und Sandsiebes erfordert
tiglich etwa eine Arbeitsstunde zu der noch der Zeitaufwand
des Krans zum Fiillen des NaBsandbehiilters kommt, das alle
zwel bis drei Tage erforderlich wird und nicht mehr als
hichstens zehn bis zwolf Minuten beansprucht, da ja NaB-
sandlager und Besandungsanlage beieinander und in unmittel-
barer Nihe von Kran und Bunker liegen, so daB lange Fahr-
wege zum Fiillen des Nafisandbehilters nicht ndtig werden.

Entsehlackungsanlage.

Nach Erginzung des Sandvorrats riicken die Lok.en
zunichst zur Reinigong der Rauchkammer bis zur mulden-
formigen Loschgrube und dann zur Entschlackungsgrube
(Abb. 4 bis 6, Taf. 23) vor, wo die wihrend der Fahrt im
Feuer entstandenen Schlacken herausgearbeitet werden und
durch die Offnung des Kipprostes und der Bodenklappen in
die mit Wasser gefiillte Entschlackungsgrube fallen.

An das nérdliche Gleis der beiden Entschlackungsgruben
sind noch kurze Putzgruben angebaut, die sich bei der
Entschlackung der Lok.en ohne Kipprost als nétig erwiesen,
weil bei diesen die Schlacken nur von Hand vollstindig aus
dem Aschkasten entfernt werden kénnen und der Feuermann
diese Arbeit nur von der Grube aus verrichten kann.

22, Heft 1928 74
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Die Gruben sind zwischen den Schienen der Gleise mif
herausnehmbaren, fiir das Durchlassen der grofiten Schlacken-
stiicke geeigneten Gittern, und zwischen den Gleisen selbst
mit leicht beweglichen, auf Rollen gelagerten zweiteiligen
Ahdeckungen versehen, die als Schutz fiir das Personal dienen
und dem Lok.personal auflerdem ermdéglichen, wihrend der
Entschlackung auch die Triebwerkteile der Lok.en auf der
Grubenseite zu untersuchen und abzuélen (Textabb. 7). Beim
Entleeren der Gruben von Schilacken mittelst des Greiferkrans
werden  die Abdeckungen nach beiden Seiten auseinander-
gezogen, so dafl die ganze Grube zwischen den Gleisen fiir
die Greiferarbeit freiliegt.

Zur Zeit werden tiglich 80 bis 90 Lok.en auf ihrem Weg
zum Lokschuppen betriebsfihig hergerichtet, wihrend etwa
20 Lok.en lediglich bekohlt, besandet, entschlackt und mit
Wasser versorgt werden, um sofort wieder in den Betriebs-
bahnhof zur Weiterfahrt zuriickzukehren.

Die Leistungsfihigkeit der Bekohlungs-, Besandungs-
und Entschlackungsanlage als Ganzes betrachtet, hingt von
der Leistungstihigkeit der Entschlackungsanlage ab, weil der
durchschnittliche Zeitaufwand fiir Bekohlung und Besandung
einer Schlepptender- oder Tenderlokomotive neun und fiinf

Abb. 7.

Abdeckung der Entschlackungsgrube.

Minuten betriigt, die Entschlackung dagegen aber 28 Minuten
im Durchschnitt erfordert, wobei in dieser Zeit auch die
Rauchkammerreinigung und die Versorgung mit Wasser in-
begriffen ist, die wihrend der Entschlackung mittelst cines
der an den Entschlackungsgruben aufgestellten Wasserkrane
von i m?/Min. Ergiebigkeit erfolgen kann. Es kénnten somit
unter Ausniitzung der beiden zweigleisigen Entschlackungs-
4.60.24
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verteiltem Anrollen im 24 stiindigen Betrieb bekohlt, besandet
und entschlackt werden.

Die gesamte Zeitdauer fiir ein ungehindertes Bekohlen,
Besanden, Rauchkammerreinigen und Entschlacken einer
Schlepptenderlok. betriigt ~ 45 Minuten, vom Anfahren an
den Bunker bis zum Wegfahren von der Entschlackungsgrube
gerechnet.

Tm Vergleich mit der alten Anlage, bei der diese Geschéfte
bei einer Schlepptenderlok. auf 25 Minuten fiir Bekohlung,
20 Minuten fiir Besandung und 40 Minuten fiir Entschlackung,
Rauchkammerreinigung und Versorgung mit Wasser, d. h.
insgesamt auf 85 Minuten beliefen, ergibt sich ein Zeitgewinn
von ~ 909%,.

Wenn auch nun ein Teil der gewonnenen Zeit durch die
lingeren An- und Abfahrwege und das umstindliche Hin-

gruben ~ 206 Lok.en bei gleichmaBig auf den Tag

und Ausriicken i{iber die Schiebebithne aufgezehrt wird, so
wird man doch mit einem ansehnlichen Gewinn an Zeit fir
Lok.en und Personal rechnen kinnen. den man aber zahlen-
miBig nur an Hand einer neuen, die kiirzeren Abriistungszeiten
ausniitzenden Diensteinteilung von Lok.en und Personal wird
ermitteln kénnen.

Die Personalersparnis im Betriebe der vorbesprochenen
neuen Anlage ist betriichtlich. Betrug doch bei der alten
Anlage die Zahl der Kohlenlader 16, die der Feuerleute 18 Tage-
werkskopfe, wozu noch fiir das Verladen der Schlacken und
Rauchkammerlésche zwei weitere Tagewerkskopfe hinzu-
kommen, so dal} die ganze in Betracht kommende Belegschaft
36 Tagewerkskipfe betrug, wihrend die neue Anlage ein-
schlieBlich der beiden Kranfithrer 21 Tagewerksképtfe, darunter
sieben Kohlenlader und zwolf Feuerleute erfordert, was einer

)/

Einsparung von ~ 429, entspricht.

Maschinelle Ausstattung des Lokomotivschuppens, Dreh-
scheibe, Schichebiihne.

Den Weg zum Lok.schuppen nehmen die Lok.en, wenn

erforderlich, iiber die Drehscheibe. Die Drehscheibe hat

23 m Durchmesser und ist nach der Gelenkbaunart fiir 350t

Abb. 8. Behelfsantrieb der Drehscheibe heim Versagen des
elektrischen Antriebs.
Belastung von der Firma Joseph Vigele in Mannheim aus-

gefithrt. Statt der zur Zeit bei Gelenkdrehscheiben allgemein
angewendeten Kugel- oder Walzenlager ist als Traglager des
Konigsstocks ein Gleitlager verwendet, das in Beschaffung und
Unterhaltung billiger und auch betriebssicherer als ein Kugel-
oder Walzenlager ist, und das sich bis jetzt gut bewihrt hat.
Die Triebkraft des elektrischen Antriebs rithrt von einem
Drehstrommotor von 13,5 PS., 220/380 Volt her, dem der
Strom iber den Koénigsstock zugefiithrt wird.

Statt des Handkurbelantriebs fiir Nottille ist hehelfsmaBig
eine  ausgemusterte PreBlufthandbohrmaschine  eingebaut
worden (Textabb. 8), die unmittelbar mit der Welle des
Handantriebs gekuppelt an die Bremsleitung angeschlossen ist,
und mit PreBluft aus dem Hauptluftbehilter der zu drehenden
Lokomotive betrieben wird und so ermdéglicht, beim Versagen
des elektrischen Antriebs die Lokomotiven zwar etwas lang-
samer — eine volle Umdrehung erfordert sechs Minuten gegen-
iiber 15 Minute bei elektrischem Antrieb — aber ohne Zuhilfe-
nahme teuerer Arbeitskrifte zu drehen.

Im Lokomotivschuppen (Abb. 1, Taf. 21) sind
46 Lokomotivstinde zu 25 m Linge untergebracht, so daf
bis zu 60 Lokomotiven der verschiedenen Bauarten gleich-
zeitig hinterstellt werden konnen. Der Schuppen besteht
aus fiinf rechteckigen Hallen, von denen die Halle TII zur
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Aufnahme der Schiebebiihne ausgestaltet ist. Die Halle [
und IT dienen hauptsiichlich zum Kesselwaschen und Instand-
setzen der Lok.en, die Hallen IV und V zum Hinterstellen
der Lok.en und des Hilfszuges.

Die Halle I als eigentliche Instandsetzungshalle ist im
Hinblick auf die kommende Elektrifizierung der Hauptbahn
zur Aufnahme eines 15-Tonnenkrans fiir Herausnahme von
Motoren und Transformatoren der elektrischen Lok.en mit
15 m Hakenhéhe in ihrem mittleren Teil auf die Lénge von
~12m erhéht ausgefithrt (Textabb. 10). 1In dieser Halle
sind die Kesselauswaschanlage sowie die Achswechselwinde
eingebaut und im notdhchen Teil die fiir den Lok.betriebs-
dienst erforderlichen Biiroriume (Lok.leitung) zu ebener Erde
untergebracht.

Abb. 9. Schiebebiihne im neuen Lokomotivsechuppen.

Abb.

10, Kranen im neuen Lokomotivschuppen.

An den Lok.schuppen schliefit sich nach Westen der
Werkstittenbau an, in dem die mechanische Werkstitte, die
Schlosserei, Schmiede, die Olabgabe und das Handmagazin
untcrgeln"l('ht sind, so dal} der Zeitaufwand fiir das Herbel-
holen der bei der Instandsetzung der Lok.en erforderlichen
Geriite und Stoffe auf ein Mmr_]wtumli beschriinkt wird. In der
mechanischen Werkstiitte (Textabb. 11) sind die zur pfleglichen
Unterhaltung (Zwischenausbesserungen) bei dem heutigen aus-
gedehnten Ersatzteilbetrieb noch erforderlichen Werkzeug-
maschinen aufgestellt, darunter cine Radsatzdrehbank und eine
Achsschenkelschleifmaschine. Des weiteren ist die mechanische
Werkstiatte mit einem Lautkran von 5t Tragkraft versehen.
Westlich der mechanischen Werkstatte ist die Kupferschmiede
mit . den Einrichtungen fir Lagerausgiefien sowie die elek-
trische Werkstiitte mit zugehérigem Stofflager eingerichtet.
Die Olabgabe ist mit den fiir einen wirtschaftlichen und
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moglichst verlustlosen Betrieb erforderlichen Einrichtungen
versehen. Die Olzufuhr erfolgt in Fissern vom Lok. schuppen
aus, wo die Elsenbdhn“agen bis zur Luke des Fiillraums
herangefahren werden kénnen. In dem zweiten Querbau ist
neben der Schreinerei und Malerei der Raum fiir den Kom-
pressor zur Erzeugung der im Werkstiittenbetrieb erforder-
lichen Prefiluft untergebracht. Im Kellergeschof3 des nérdlichen
Seitenbaues sind die Kesselanlage fiir die Niederdruckdampt-
heizung und die Warmwasserheizung sowie die Transformatoren
fiir den elektrischen Strom zur Beleuchtung des Lok.schuppens,
der Werkstitte-Aufenthaltsriume usw. und zum Antrieb der
Kranen- und Werkzeugmaschinen eingebaut.

Die Schiebebiihne (Textabb. 9) von 23 m Nutzlinge ist

tiir 350 t Tragkraft gebaut und fiir elektrischen und Hdn(l-

Abb.

1. Werkstatte im Betriebshahnhof.

betrieb eingerichtet. Die Haupttriiger sind als Vollwandtriger
amgclnl(lt‘t und ruhen an beiden Enden auf Wippen, in dle
je zwei Tragrollen mit mittlerem Spurkranz eingebaut sind.
Zum Auffangen der Autfahrstifie sind besondere Kopftriger
vorgesehen, die auf besonderen Rollen gelagert und mit der
Hauptkonstruktion gelenkig verbunden sind. Die Tragrollen
und die Rollen der Kopftriger laufen auf ganz nahe am
Grubenrand verlegten, auf kurzen Eichenschwellen befestigten
doppelten Fahrschienen.

In der Mitte der Haupttriger sind die Winden fiir Fahr-
antrieb und Aufzug auf Auslegern angebracht und {iber ihnen
der Fihrerstand derart uhoht aunu)r(ln(‘ dall der Fihrer
von seinem Standort aus simtliche B(,\\«(‘uunuen bequem iiber-
sehen kann. Die tir Fahrantrieb erfonlmlichen Krifte werden
von der Winde aus durch eine durchgehende Welle und Zahn-
rider auf die mit Zahnkrinzen versehenen Tragrollen, und
zwar derart iibertragen, daf die Aufleren Tragrollen von der
Welle angetrieben werdcu. withrend die /ugehoutren inneren
Tr twrnllvn thren Antrieb durch ein /,\\150]1011geschaltetes Ritzel
01‘11(11‘[('11. Diese Bauart gewihrleistet einen sicheren Antrieb und
beugt einem Kcken der Schiebebiihne beim Fahren vor.

Neben der fiir elektrischen und Handbetrieb eingerichteten
Fahrantriebwinde besitzt die Schiehebithne, um Fahrzeuge auf
die Schiebebithne ziehen zu kénnen, eine Seilzugwinde fiir
8000 kg Zugkraft samt den fiir die verschiedenen Bewegungen
der Fahrzeuge erforderlichen Seilfithrungsrollen. Zum Antrieb
der beiden Winden dient ein geschlossener Drehstrommotor
von ~ 52 PS-Leistung bei 220/380 Volt, dessen Hinschaltung
fiir Fahrbetrieb oder Aufzugvorrichtung durch Verschieben
einer I\Iaucnkupphmcr mittelst Handhebels erfolgt. Sowohl
tiir das Fahren wie fiir das Auf- und Abzichen der Fahrzeuge
sind je nach Belastung oder Zugkrifte zwei Fahrgeschwindig-
keiten vorgesehen, und zwar erreicht die Biithne bei Vollast
(350 1) V=40 m/Min., bei 200 t Last V=60 m/Min., beim Aui-

47%
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und Abziehen mit 8000 kg Zugkraft V=22 m/Min., mit 6000 kg
VA ugkmft V=35 m/Min. Mit der Handwinde lat sich mit
vier Mann=60kg Kurbeldruck eine Geschwindigkeit
V=:0,56 m/Min. bei Vollast und 1 m/Min. bei leerer Biithne
erreichen. Die Schiebebiithne besitzt eine vom Fiihrerstand
aus bedienbare Bremse, die ein genaues Anhalten ermdéglicht,
sowie eine gleichfalls vom Fiihrerstand bedienbare Riegel-
vorrichtung fiir jedes Ende und eine mit dieser gekuppelten

Slgnalschmbo. Wihrend der Fahrt ertént eine vom Trieb-
werk hetiitigte Signalglocke.
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Achswechselwinde im neuen Bahnbetriebswerk
Heidelberg.

Abb. 12.

Um ein Uberfahren der #uBersten Gleise zu verhindern,
wird in der Nihe dieser Gleise der Strom durch eine besondere
Vorrichtung selbsttitig ausgeschaltet. Ferner sind an den
Stirnwiinden der Schiebebiihnenhalle Puffer angebracht, die
einer Beschidigung von Schiebebithne und Stirnwand durch
Auffahren vorbeugen.

Die Schiebebiihne hat ein Eigengewicht von 72t und ist
von der Maschinenfabrik Jos. Vigele in Mannheim geliefert
worden. ;

Die Achswechselwinde (Textabb. 12) ist von der
Firma Jos. Vigele in Mannheim nach einer bis jetzt im
Bahnbetriebswerk Lauda gut bewihrten Ausfithrung mit vier
Spindeln, 10/30 t Druck, mit elektrischem Antrieb fiir Heben
und Senken und mit Ratsche zum Verfahren von Hand
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geliefert worden. Sie dient zum Auswechseln schadhatter Rad-
siitze und ist in einem iiber drei Lok.stéinde reichenden Senk-
kanal eingebaut, so daf} zu gleicher Zeit bei zwei Lokomotiven
Radwechsel vorgenommen werden kann, und die ausgebauten
Radsitze auf dem dritten Gleis zum Abdr(,hen in die
mechanische Werkstiitte rollen kionnen. Die Senkgrube wird
bei jedem Gleis von zwei abnehmbaren Gleisbriicken iiber-
briickt. Die Achswechselwinde selbst besteht aus einem vier-
ridrigen Unterwagen, auf dem sich vier in Gleithalslagern
gefithrte Spmdeln auf leicht zuginglich eingebauten Kugel-
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lagern abstiitzen. Je zwei der Spindeln sind mit Querhduptern
verbunden, die den Senktisch tragen. Steht die auszuwechselnde
Achse iiber dem Senkkanal, so wird der Senktisch angehoben,

i bis die Réder mit dem Spurkranz auf ihm aufsitzen, wonach

die Gleisbriicken entfernt und die Achse abgelassen werden
kann.

Der Antrieb der Spindeln beim Heben und Senken des
Senktisches erfolgt mittels Schneckenriidern und Schnecken-
wellen und eines mit letzteren elastisch gclmpselten Dreh-
strommotors von 4,5 kW-Stundenleistung hei 220/380 Volt
Beim Versagen des elektrischen Stromes kann die
Achswinde mittels eines Handhaspels betrieben werden. Das
Verstellen der Winde unter den Gleisen erfolgh mit einer von
zwei Mann leicht bedienbaren Ratsche von Hand.

Um unter den Lok.en auch hei ausgebauten Radsitzen
arbeiten und das Personal gegen Herabstiirzen schiitzen zu
kénnen, sind in jeder der drei Putzgruben leicht bewegliche
Briicken vorgesehen, die auf dem Boden der Putzgrube ver-
fahren und iiber die Grube der Achswechselwinde verschoben
werden konnen.

Auswaschanlage. /
In der alten Anlage war keine Mdaglichkeit vorhanden,
die im Dampf und Kesselwasser der auszuwaschenden Loko-
motiven enthaltene Wirme auszuniitzen. Der Dampf wurde
ins Freie, das Kesselwasser in die Grube abgelassen. Zur
Erzeugung des warmen Spritz- und Fiillwassers war eine
besondere Lokomotive verwendet, die fiir das Auswasch-
geschiift den grofiten Teil des Tages geheizt werden mufite
und somit fiir andere Zwecke nicht mehr in Frage kam.
Die neue Auswaschanlage die in der Halle I eingebaut
und von der Firma TFischer & Co., Frankfurt a. M. Sid,
geliefert ist, gewihrleistet eine weitgehende Ausniitzung der
im Abdampf betriebsfihig hinterstellter Lok.en, sowie im
Abdampf und Kesselwasser der auszuwaschenden Lok.en
enthaltenen Wirme.
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Die Anlage besteht aus je drei Spritz- und Fiillwasser-
behiltern mit je 38,5 m? Inhalt, einem Schlammabscheider,
zwei  Wirmeaustauschern mit 55 m?2  Heizfliche, einer
Schwimmervorrichtung zur Regelung des Frischwasserzuflusses
zu den Wirmeaustauschern sowie einer Vorrichtung zur
Regelung des Nachstrémens von Frischwasser zu den Fill-
wasserbehiltern.

Zur Foérderung des Spritz- und Fillwassers zu den Lok.-
kesseln dienen zwei Kreiselpumpen von 60 m Férderhéhe und
je 20 m® St. Fordermenge mit Antrieb durch Drehstrommotore
von 10 PS-Leistung. ~ Alle die aufgefithrten Behilter und
Apparate sind unter Flur eingebaut, die zugehdrigen Rohr-
leitungen in Kanéle verlegt. Lediglich die Anlasser der Motoren
der Kreiselpumpen und die zur Uberwachung der Anlage
erforderlichen Instrumente sind iiber Flur aufgestellt.

Die Anlage ist derart ausgebaut, dafl auf 20 Standen der
Hallen T und 1T Lok.en zum Auswaschen aufgestellt werden
kénnen.

Zum Anschlul} der Lok.en an die Auswaschanlage dienen
zehn Zapfstellen, mit je einer Abdampf-, Abwasser-, Spritz-
wasser- und Fiillwasserleitung. Ferner sind von den Lok.-
stinden der Halle IV und V, und zwar iiber Flur Abdampf-
leitungen zu den Fiillwasserbehiiltern gefiihrt, um auch den
Abdampf der abgestellten Lok.en verwerten zu konnen.
Wahrend nun gleichzeitig mehrere Lok.en ihren Abdampf an
die Fillwasserbehilter abgeben, ausgewaschen und aufgefiillt
werden konnen, kann das Kesselwasser immer nur von einer
Lokomotive den Spritzwasserbehiltern zugefithrt werden, weil
der Zuflull durch den Schlammabscheider und die VV'ume-
austauscher erfolgen muBl. Der Abdampf wird den Fiillwasser-
behéltern mit 2 bis 3 ati zugefiihrt und mittels Mischdiise
niedergeschlagen. Um eine Uberhitzung des Fiillwassers iiber
909 C hinaus zu verhindern, ist ein Temperaturregler vor-
handen, der bei Erreichung dieser Hochsttemperatur Frisch-
wasser in die Fillwasserbehiilter einstrémen lift.  Das
Kesselwasser durchstrémt zuniichst den Schlammabscheider
und danach die Warmeaustauscher und gibt dabei einen Teil
seiner Wirme an das im Gegenstrom die Austauscher durch-
flieflenden Frischwasser ab.

Nach den Ergebnissen der Abnahmeversuche, bei denen
fiinf Lokomotiven (2 Tok. P8, 1 G12, 1 IVe und 1 VIh)
behandelt wurden, ergab sich eine mittlere Kintrittstemperatur
des Kesselwassers in die Wirmeaustauscher von 105°C, eine
Austrittstemperatur des Spritzwassers in seinem Zulauf zu
den Spritzbehiiltern von 50°C und eine mittlere Temperatur
des Fillwassers von 85°C.  Von der im Kesseldampf und
Kesselwasser der fiinf Lok.en enthaltenen Wirme wurden 509,
den Fiillbehaltern und 369, den Spritzbehiiltern zugefithrt, so
daB rund 149, auf dem Weg von den Lok.en zu den Behéltern
durch Ausstrahlung usw. verloren gingen.

Die Kosten der Anlage setzen sich zusammen:

a) Maschineneinrichtungen 20860,— 2.0
b) Bauteil (Grube, Pumpenraum, Kanile) 14060,— ,,
c) 6 Behilter . ; § % 6129,— ,,
d) Rohrleitungen. R 7065,— ,,
Gesamtkosten . 48177 — M

Bei der Berechnung der Betriebskosten wurden folgende
Zahlen zugrunde gelegt fiir
1 Tonne Kohle mit 7000 WE Heizwert, am

Kessel 28, — A

1 m?® Frischwasser . . 0,05 ,,
1 kWh elektrische Energle 0,10 ,,
Stundenlohn des Arbeiters 0,73 ,,
Wirkungsgrad des Lok.kesgels . 0,50 .,

Die Betriebskosten fiir das Auswaschen von téglich
fiinf Lok.en (G 12, P8, T 16, IVe und VIb) herechnen sich

]

unter Beriicksichtigung der Aufwendungen fiir Verzinsung
und Tilgung wie folgt:
a) Arbeitslohn fiir drei Arbeiter bei 0,73 .2.0(
Stundenlohn und neunstﬁndiger Beschif-

tigung . , 19,70 2.0
b) Kohlen zur Erzeugung der in 20 kg D(unpf

von 3 atii und 655 WE und in 30000 kg

Kesselwasser von 145° C enthaltenen Wirme

- 4363000 X ]

von 4363000WIL 0,5.7000_ 1000 .28 36—
¢) Kesselwasser 30 m? 1,50 ,,
d) Stromkosten bei mittlerer Fulldcumr von

20 Minuten, Ausspritzdauer von 45Minuten

3,0 und 5,56 kW-Leistung (4,154+1) x 0,15 2,58 ,,
e) Verzinsung und Tilgung der Anlagekosten

mit 129, bei 310 Auswaschtagen . . 18,60 ,,
f) Instandhaltung mit 1%, des Anlagekapitals 1,55 .,

Insgesamt . W

Der Vergleich der Betriebskosten der neuen Anlage mit
denen der alten ergibt einen Ma@stab fiir die Wirtschaftlichkeit
der neuen Anlage. — Zur Warmwasserhereitung war bei der
alten Anlage eine sogenannte , Auswaschlokomotive®, ge-
wohnlich eine der &lteren Giiterzugslok.en (G 7) mit einem
Beschaffungswert. von 60000 %M verwendet, die fiir diesen
Zweck den ganzen Tag in Anqpluch genommen war. Zur
Forderung des Spritzwassers war eine elektrisch angetrichene
Kreiselpumpe mit einem Mischkessel vorhanden, deren Be-
schaffungswert einschliefilich der erforderlichen Schlauche und
Rohrleitungen sich auf ~ 1500 %20 belief, der Anlagewert der
Auswascheinrichtung betrug demnach 61500 Z.0¢.

Dementsprechend ergeben sich die tiglichen Betriebs-
kosten fiir das Auswaschen der finf Lokomotiven wie folgt:

a) Arbeitslohn fiir drei Arbeiter bei 0,73 2.

Stundenlohn und neunstiindiger Beschiif-

tigung . ; 19,70 720
b) Lohn fir H(,uen der Ausu aschlok en vier
Stunden angerechnet 2,92 ,,
¢) Kohlen fiir Erwiarmung des Kesscl\\ assers
(siche Betriebskosten der neuen Anlage
0.Z. b) werden zweimal verbraucht . T0,— M
d) Wasser in dreifacher Menge (abgelassenes
Kesselwasser, TFill- und Spritzwasser
(90 > 0,050) . . b0,
e) Stromkosten wie bel der neuen AnlrLgDP : 2,58 5,
f) Verzinsung und Tilgung der Anlagekosten
mit 12 9%, bei 310 Auswaschtagen
0,12 x 61500
FASES 2
310 23,80 ,
g) Instandhaltung mit 1%, des Anlagekapitals 1,98 ,,
Insgesamt . m

Hiernach ergibt sich eine Ersparnis von 47 Z¢/Tag.
AuBer Verzinsung und Tilgung wirft die Anlage noch einen
jahrlichen Gewinn 47.310=14570 A0 ab.

Wiirde man diesen Gewinn noch zur Tilgung verwenden,
so wire das Anlagekapital von 48177 #M in 3%, Jahren
abgeschrieben. In Wirklichkeit werden sich die Betriebs-
ergebnisse der neuen Auswaschanlage noch giinstiger gestalten,
weil bei der Vergleichsrechnung der Gewinn an Wirme aus
dem Abdampf der hinterstellten Lokomotiven nicht bertick-
sichtigt werden konnte. Einwandfreie Unterlagen fir die
Berechnung dieses Gewinnes standen bei der Kiirze der Zeit -
seit Inbetriebnahme des neuen Werks nicht zur Verfiigung.

Heizung und Beleuchtung.
Die Verschiedenartigkeit des Wirmebedirfnisses und der
Heizdauer in den zu Werkstitten-, Biiro- und Wohnzwecken
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verwendeten Riumen, sowie die mehr oder weniger giinstigen
Eigenschaften der einzelnen Heizungsbauarten fiir eine in
jeder Beziehung befriedigende Beheizung dieser Riume waren
Veranlassung, die Heizungsanlage teils als Niederdruck-
dampfheizung, teils als Warmwasserheizung (Schwerkraft-
betrieb) auszufithren, und so werden simtliche Werkstatten,
Magazine und die Olabgabe, sowie das als Einzelgebdude auf-
gefithrte Bezirksmagazin mit Niederdruckdampf, die Biiros,
(11(, Wasch-, Aufenthalts- und Ubernachtriume, das Bad und
die K.a.tmne mit Warmwasser geheizt. Die erforderliche Wirme
fiir die Dampfheizung wird in zwei Strebelkesseln mit je 31 m?
Heizfliche, dicjenige fiir die Warmwasserheizung in zwei
solcher Kessel mit je 21,5 m? Heizfliche erzeugt. Die Kessel
fiir beide Heizungen sind in einem Raum im Kellergeschol3
des nordlichen Seitenbaues untergebracht.

Der fiir eine AuBentemperatur von —20° und den fiir
Werkstiitte-, Biiro-, Aufenthalts- und Waschriume iiblichen
Innentemperaturen von 12 his 18°C berechnete Wiarmebedarf
der Niederdruckdampfheizung beliuft sich auf 330400 WE/h,
der der Warmwasserheizung auf 195610 WE/h.

Als Ofen sind guBeiserne Radiatoren, Bauart Deutschland,
und zwar fir die Nieder druckdmn.pthui,un;: insgesamt 510 m?>
und fiir die Warmwasserheizung 605 m? verwendet, was einer
griBten mittleren Warmeabgabe von 648 WE und 324 WE/m?/h
entspricht.

In der mechanischen Werkstitte wurden statt der
Radiatoren Rohrheizflichen im Oberlicht unmittelbar unter
dem Dachstuhl eingebaut, weil erfahrungsgemill die Arbeiter
durch die strahlende Wirme der auf dem Boden aufgestellten
oder in Kanillen in der Nihe der Arbeitsplitze eingebauten
Heizkérper in ihrer Arbeitsfihigkeit ungiinstig beeinflulit
werden. Die Abmessungen dieser Heizrohre sind fir eine
Wiirmeabgabe von 800 WE/m?/h berechnet.

Der Lok.schuppen selbst besitzt keine besondere Heizung,
lediglich an der Westwand der Halle I sind eine Anzahl
Heizkérper aufgestellt, die an die Niederdruckdamptheizung
angeschlossen, auflerdem mit Einrichtungen versehen sind, die
bei besonders strenger Kilte ihre Beheizung durch Lokomotiv-
dampf erméglichen.

Man sah von einer Beheizung des Lok.schuppens ab,
weil bei den hohen Hallen eine wirksame Heizung sich nur
schwierig und mit verhdltnismiBig grolien Kosten wiirde ein-
richten lassen, insbesondere aber weil in der Gegend von
Heidelberg lang andauernde strenge Kilte zu den Seltcnhmten
gehirt und die in der Hauptsache betriebsfihig mit abgedeckten
J*ulem hinterstellten Lok.en zusammen mit den Abdampt-
leitungen der Auswaschanlage, Wirme in ausreichendem Malie
fiir die im Winter im Lokomotivechuppen erforderliche
Temperatur abgeben.

Sollte sich wider Erwarten diese Art der Heizung des
Lok.schuppens nicht als ausreichend erweisen, so konnten ohne
grofle Kosten in den Hallen TV und V besondere Heizkorper
in die iiber Flur gefithrten Abdampfleitungen eingeschaltet
werden.

Das fir die Bader und Wascheinrichtungen fir das
Lokomotiv- und Werkstéttenpersonal bendtigte warme Wasser
wird in zwei Warmwasserbereitern von je 30001 Inhalt

hergestellt, die sowohl mit Niederdruckdampf als auch mit
Warmwasser geheizt werden kénnen.

Der Wirmebedarf fiir den gréBten Verbrauch an Warm-
wasser fiir Bider und Wascheinrichtungen ist mit 100000 WE/h
berechnet, die von den Kesseln fiir die Niederdruckheizung
sowie von denen fiir die Warmwasserheizung geliefert werden
kénnen. Um in der heiflen Jahreszeit aus Ersparnisgriinden
und erforderlichenfalls zur Ausfithrung von Instandsetzungs-
arbeiten an den Heizkesseln und Warmwasserbereitern diese
auBer Betrieb setzen zu kénnen, ist eine Einrichtung getroften,
mittels der sich die Biader und Wascheinrichtungen mit Warm-
wasser aus den Fillwasserbehiltern der Kesselauswaschanlage
versorgen lassen.

Die Heizungs- und Warmwasserbereitungsanlagen sind von
der Firma Hans Lutz in Mannheim ausgefithrt worden.

Von der elektrischen Energie ist zu Beleuchtungs-
und Kraftzwecken in weitestem Umfang Gebrauch gemacht
worden.

[iir die AuBenbeleuchtung der Bahnhofanlagen und die
Innenbeleuchtung des Lok.schuppens sowie der Werkstétten-
und Aufenthaltsriume sind 240 hochkerzige und 330 nieder-
kkerzige Lampen mit einem Anschlufiwert von 80 kW eingebaut.
Insgesamt 57 Drehstrommotoren dienen zum Betrieb der
maschinellen Anlagen und Werkzeugmaschinen und 24 Klein-
umspanner 220/24 V mit 5 bis 7,5 kW-Leistung werden fiir
Handlampen und Werkzeuge bei der Instandsetzung der
Lokomotiven und sonstigen Zwecken verwendet.

Der jahrliche Gesamtstromverbrauch wird wohl, nach
dem bisherigen Verbrauch der neuen Anlage zu schlieflen,
~ 500000 kWh betragen, von denen ~ 120000 auf Beleuchtung
entfallen diirften.

Der Abstellbahnhof, Plan 1, der sich stidlich der Lok.-
behandlungsanlagen und des Maschinenhauses hinzieht, ist
fiir die Hinterstellung, Reinigung, Beheizung, Versorgung mit
Gias und pflegliche Instandhaltung der dem Bahnhot Heidel-
berg zugeteilten Personenzugausriistungen gebaut worden.

Er soll allerdings erst mit der Inbetrichnahme des neuen
Personenbahnhofs in vollem Umfang die ihm zugewiesenen
Aufgaben iibernehmen. Bis zu diesem Zeitpunkt wird die
Beheizung und Versorgung der zu Ausriistungen mit Gas noch
im alten Bahnhof erfolgen, ebenso alle Zwischenreinigungen
der Personenwagen. Dementsprechend wird sich auch die
Ausstattung des Abstellbahnhofs mit den zur Reinigung,
Beheizung, Instandsetzung usw. erforderlichen Lm_rwhtungen
abwickeln.

In dem Wasserturmgehiude sind Arbeits- uud
Unterkunftsriume fiir das zur betriehsfihigen Herrichtung
und Instandhaltung der Wagen erforderliche Personal vor-
gesehen. Daneben stehen Réume fiir eine Gleichrichteranlage,
zum Laden der Batterien fiir elektrische Zugheleuchtung, fiir
einen (as- und einen Luftkompressor sowie ein Raum fiir
Niederspannung zur Verfiigung, unter dem im Kellergeschol
die zugehorige Transformatorenanlage eingebaut werden soll.
Das Gebdude erhilt eine Warmwasserheizung, deren Kessel-
anlage ebenfalls auch im Kellergeschol} eingerichtet wird.

Fir die Zugvorheizung ist spéter beabsichtigt, eine
besondere Heizkesselanlage auf einem in der Néhe des Wasser-
turms verfiigharem Platz zu erstellen.

Das neue Pumpwerk in Klein-Steinheim zur Versorgung des Bahnhofs Hanau mit Lokomotiv-
speisewasser.
Von Borghaus, Direlktor bei der Reichsbahn in Frankfurt a. M.

1 his 3,

AnlifBilich des Baues einer neuen Eisenbahnbriicke iiber
den Main bei Klein-Steinheim mufite das im Zuge des an-
schlieBenden neuen Dammes liegende Pumpwerk fiir die

Hierzu Abb.

Tafel

23 und Tafel 24,

Versorgung des Bahnhofs Hanau mit Lokomotivspeisewasser
beseitigt werden.
Bs war entstanden aus einem

im Jahre 1890 erbauten
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Dampfpumpwerk, das Mainwasser aus einem am Ufer liegenden
Brunnen holte. Das Wasser floB tiber ein aus Steinpackung
gebildetes Filter dem Brunnen zu. Das Filter verschlickte
aber allmihlich und es setzten sich MieBmuscheln in grofer
Zahl an. Die Reinigung war #uBerst schwierig und wegen
des Muschelansatzes schlieBlich unmoghch Man muflite den
Brunnen ganz aufgeben und baute dann eine Anlage, aus der
man (llﬂ.‘(}h Mmchung von Grund- und Flufiwasser ein brauch-

barves Speisewasser zu gewinnen hoffte. Der Brunnen war
neben dem Pumpenhaus niedergebracht, wo man einen
ergiebigen Wasserlauf gemutet hatte. Die in eine Stein-

packung verlegte Leitung zum Main sollte zu dem Gyund-
wasser Mainwasser zufithren. Es zeigte sich aber, dafB} der
Druck des Grundwassers den des FluBwassers iiberwog. Das
Ergebnis war ein sehr hartes Speisewasser.

Die Kohlen wurden dem Pumpwerk anfangs von der
freien Strecke aus zugefithrt, wodurch oft Zugverspitungen
entstanden. Deshalb ging man zum Betrieb mit Benzinmotor
und schlieflich zum elektrischen Betrieb mit Kreiselpumpen
tiber. Die Dampfpumpen behielt man als Ersatz bei. Sie
waren hochwasserfrei angelegt.  Die Kreiselpumpen waren
wegen ihrer geringen Saughdhe tiefer gesetzt. Bei Hochwasser
wurden sie von dem Sockel abgenommen und hochgezogen.

-

i

| wasser moglich sein. Das Pumpenhaus muBite geniigend Raum
zur Lagerung und Instandsetzung der Pumpenteile haben.
Die Filterkammer mufBte gegen Hochwasser geschiitzt sein.
Die Filter mufiten leicht und ohne grofe Kosten heraus-
genommen und gereinigt und dabei der Pumpensumpf, das
Fufiventil und die Einlafischieber nachgesehen werden kénnen.
Der Ausbau einer Pumpe und eines Filters durfte den Betrieb
der anderen nicht stiren.

Die Lieferung des elektrischen Stromes fiir den Antrieb
der Pumpen muflite besonders gesichert werden. Die vom
Pumpwerk entlang der alten Briicke gefiihrte Druckleitung
mufite an dieser aufgehiingt und gegen wechselnde Bean-
spruchungen durch Wiirmeschwankungen und Bewegungen
der Briicke gesichert werden, Die vorhandene Druckleitung
war im iibrigen soweit als moglich zu benutzen.

Das Pumpwerk ist auf Taf. 24 dargestellt. Ahb. 1,
Taf. 24 zeigt die Tiefbrunnen-Kreisel-Pumpe im Schnitt,

Abb. 2. Taf. 24 die (Gesamtanordnung des Pumpwerkes,
Abb. 2 auf Taf. 23 Filterrahmen und Filter. Die Anord-
nung der Rohrleitungen ist aus Textabh. 1 zu ersehen.

Abb. 3 auf Taf. 23 stellt die
Rohrleitungen an der Briicke dar.
Die Erwagungen iiber die Bauart der Pumpen (Kolben-

Aufthingevorrichtung der
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Abb. 1. Darstellung der Rohrleitung Hanau.

Wegen der ungleichen Hohe der Wassertiirme und der
ungleichen Linge der Druckleitungen (s, Textabb. 1) — der
alte Turm beim Lokomotivschuppen I (Inhalt 180 m?) liegt
auf Ordinate 119,36 m, der neue beim Lokomotivschuppen 11
(300 m3) auf 122,75 m itber NN, die Druckleitung zum alten
Turm st 850 m, zum neuen 3250 m lang war die
Schaltung der Pumpen so eingerichtet, dall entweder beide
oder jede einzeln in jeden Turm pumpen konnte.

Fiir Bedienung der Pumpen waren wegen der Umschaltung
zwei Mann nétig, die wenig ausgenutzt waren und soweit als
méglich mit Nebenarbeiten beschiftigt wurden.

Als der Briickenbau die Beseitigung des Pumpwerks
erforderte, wurde sofort der Gedanke erwogen, ein neues in
die neue Briicke zu verlegen, um das als Speisewasser gut
geeignete Fluliwasser zu gewinnen und den Betrieb zu ver-
einfachen. Am geeignetsten war der Raum zwischen den
beiden ersten Flulipfeilern der neuen und der alten Briicke,
die als Stralienbriicke bestehen blieb.

Beim Bau waren nun folgende Bedingungen zu erfiillen:

In dem Raum mufite das Pumpwerk und das Filter in
je zwei Sitzen, von denen der eine als Ersatz diente, unter-
gebracht werden. Das Pumpwerk mufite selbsttiitic und mit
gutem Wirkungsgrad auf beide Tiirme arbeiten kinnen. Es
mulite bei Hoch- und Niedrigwasser betriebsfihig sein. . Der
Ausbau einer Pumpe mufite, ohne Verzug, auch bei Hoch-

pumpen, wagrechte Kreiselpumpen oder Tiefbrunnenpumpen)
fihrten zu Tiefbrunnenpumpen als der einzig maglichen
Lésung, namentlich wegen des geringen Platzbedarfs, der
hochwasserfreien Lage des elektrischen Antriebs, der Unab-
héingigkeit vom w cchaclmlon V\’as%ers’cand des Flusses und der
Einstellung auf jede Saughdhe,

Die unglelche Héhe “der Wassertiirme gab Veranlassung
zur Priifung der Frage. ob nicht durch Erhéhung des alten
Turmes bis zur Ordinate des neuen und durch Verbindung
der beiden Falleitungen die Pumpen sowohl als auch der
Betrieb. auf die einfachste Form gebracht werden konnten,
Es zeigte sich aber, dafi die Falleitung zu eng war, um bei
starker Wasserentnahme aus den angeschlossenen Kranen den
Ausgleich herbeizufithren, und daf} die Kosten fiir die Neu-
anlage und die Lrhohtmg des alten Turmes nicht zu recht-
fertigen waren. HEs mulite daher eine Lisung gesucht
werden, die das gleichzeitige Pumpen auf die verschie-
denen Héhen ermdaglichte. Sie wurde geschaffen durch
die zweistufige Anordnung der Firma Hall. Die erste
Stufe (Abb. 1, Taf. 24) befindet sich dicht unterhalb der
Motorlaterne, die zweite 4,45 m tiefer in-Hohe des mittleren
Wasserstandes. Um  auch bei niedrigstem Wasserstande
den Betrieb sicher zu stellen. ist an die untere Stufe noch
ein Saugrohr von 4.0 m Linge mit Saugkorb und Fuliventil
| angesetzt.




Die Wirkungsweise der Pumpen ist nun so, dali bei
Férderung auf den neuen (hohen) Turm die unter Wasser
liegende untere Stufe der unter der Motorlaterne liegenden
oberen Stufe das Wasser zubringt und alle Laufrider hinter-
einander arbeiten. Zu diesem Zweck wird der obere Absperr-
schieber S, gedffnet und der untere S, geschlossen.

Bei dieser Schaltung wird der hichste Wirkungsgrad (ein-
schlieBlich elektrischem Antrieb), mach der in Textabb. 2
wiedergegebenen Kennlinie 68%,, erreicht.

der Gegenwand und dem Gehause ein Stiick und hat keine
Trennungsfugen, so dal Anfressungen nicht eintreten. Die
Leitringe sind mit doppelwandigen Zwischenwiinden ab-
wechselnd aneinander gereiht und durch #ullere, lange
Schrauben mit dem Saug- und Druckgehiuse zusammen-
gehalten. Der Wasserweg verliuft in Schraubenlinien mit
groBem Krimmungsradius. Das Wasser kommt mit dem
eigentlichen Pumpengehiuse erst in Beriihrung, nachdem es
eine geringe Geschwindigkeit angenommen hat und keine

verschleifende Wirkung mehr ausiiben kann. Der
o Wirkungsgrad wird dadurch giinstig beeinflufit. Die
M'é i Pumpen hab(?n axial an.ge?‘rd‘nete.z Saug-_ und Druck-
& bufel 1 ~| stutzen und Sl-]‘ld durch die Steigleitung mit der Motgl.'-
Wy laterne zentrisch verbunden. Innerhalb der Steig-
P il ﬁ\ leitung ist die Welle gelagert und gekuppelt. Die
. i q - Steigleitung und die Welle sind mehrfach unterteilt,
N so daB der Bin- und Ausbau leicht und schnell aus-
G — el 'y gefithrt werden kann. Die Motorlaterne enthilt in
» | T s+ 3 ihrem unteren Teil den oberen Druckrohranschlufi, die
W N ﬂj‘@/ - N i g “Te}!enstopf}mchse‘ unﬂd dariiber ein F u[ﬂkuge‘]_]ager zur
1 Lagn 11 ' 1| P Anhmhmc dcr Gestéingelast. Der Motor ist durch
/"LTV [ N =] p5 0] \N‘: eine pewgghche Kupplung angeschlossen.
Tyt i e Das Filter ist senkrecht angeordnet, (Abb.2, Taf.23)
P H i \/‘ ) fiir jede Pumpe in besonderer Kammer, in die je zwei
sl drufB T | T \ & Wassereinliufe B, und E, minden, um den Zuflufy fiir
e H ~N - jeden Wasserstand zu sichern, Es besteht aus fiinf Paar
i ' \\ %% aufeinandergestellten, mit Kies ven 5 mm Korngrilie
35 | w-| gefiillten Kisten, die sich nacheinander durch einen
- n /"'T \</ § - Kmn herausnehmen, beiseitestellen und reinigen lassen.
/{L 1 ™ \Q 2 Die GroBe und Anordnung ist aus Erfahrungen an
25 ot : ~f & 1%+ anderen Stellen des Direktionshezirks hergeleitet. Weil
2 vl l \f ¥ lw.| fiir ein besonderes, landwirts gelegenes Filter die Geld-
P M/ I N 3.| mittel nicht ausreichten und im Briickenpfeiler der
dy/ | Platz beschrinkt war, war die Filteranlage zunichst
0~ VIJ t 2| als Versuch gedacht. Sofern die Reinigung der Filter
sLVIA i @- im Laufe der Zeit zu kostspielig wurde, und den
N4 i o.| Betrieb zu  schwierig machte, sollte auf eine land-
TR *Jﬁ . 2 R wiirts einzurichtende Filteranlage Bedacht genommen
e Seistung erner Fumype werden.
e v berder Fumpen —] Schwierigkeiten sind bis jetzt nicht eingetreten.
[ T OO nm— 'lf).as gereigligte \.Va-sser zeigp nur eine geringe Tr‘ﬁbupg,
Drackledtung verfrustel die aber fir die Lokomotivspeisung unwesentlich ist.
et Bithreertanr Poan, Di_e. Filter werden_a]le drei Monate gereil‘ligt._ Auch
Abb. 2. beim Hochwasser im Januar 1928 haben sie einwand-
i o M frei gearbeitet.
nachden di Eruckiedung zum allen Jirmn Die spiiter beabsichtigte Hebung der alten Briicke
ganz und die frucklecfwzg zum neuem furm - L c &
auf 900m erneuert war. bedingte die in Abb. 3, Taf. 23 angegebene Aufhingung

Soll dagegen auf den alten (niedrigen) Turm gefordert
werden, so wird der obere Schieber S; geschlossen und der
untere S, gedffnet, so dafl nur die untere Stufe arbeitet,
wihrend die obere im toten Wasser liuft. Die untere Stufe
arbeitet selbst wieder mit dem héchsten Wirkungsgrad,
withrend der elektrische Antrieb nur den kleinen Krafthedarf
fiir den Leerlauf der oberen Stufe mitautzunehmen braucht.

Durch die zweistufige Anordnung war es mdoglich, zwei
genau gleiche Pumpen einzubauen, von denen jede die andere
ersetzen und auch jede auf verschiedene Héhen pumpen kann.

Die Pumpen leisten je 2 m?/Min. bei 1450 Umdr./Min.
Der Kraftbedarf ist bei einer manometrischen Widerstandshohe
von 80m (neuer Turm) 51 PS, bei einer manometrischen
Widerstandshéhe von 40 m (alter Turm) 35 PS. Die elek-
trischen Antriebe leisten je 60 PS. Der Betriebsstrom ist
Drehstrom von 220/380 Volt und 50 Perioden.

Die einzelnen Stufen der Pumpen bestehen (Abb. 1,

Taf. 24) aus je drei Gruppen. Die Leitvorrichtung bildet mit

der Leitung. Nach Abstiitzung der Leitung kann die Auf-

hingung von der Briicke gelést und spéter nach Ver-
| lingerung der Zwischenstiicke von neuem aufgehiingt werden.,
Die Aufhingung ist alle 8 m angebracht, sodall Erschiitterun.
gen der Briicke durch rollende Lasten, Bewegungen der Briicke
durch Temperaturinderungen und Eigenbewegung der Rohre
durch Ausdehnung einwandfrei iibertragen werden.

Die Leitungen bestehen auf der Briickenstrecke aus
nahtlos gewalzten Stahlrohren von 200 mm 1L W. von je
7 bis 14 m Einzellinge und 5,5 mm Wandstirke. Die Einzel-
lingen sind durch Schweiffung verbunden. Die Enden des
zusammengeschweifiten Rohres sind mit Ausdehnungsbogen
versehen. Das gesamte Rohr ist mit Korkschalen und einem
Glattstrich von 60 mm Stiirke umgeben, so dafi das im Rohr
befindliche Wasser von - 1,°C auch in einer Betriebspause
his 8 Stunden bei ciner AuBentemperatur von —30°C und
starkem Sturm nicht gefriert.

Auf der Erdstrecke sind Stablmuffenrohre von 200 mm
1. W., von 7 his 12 m Einzellinge und 5,5 m Wandstirke

verwandt mit Verbindung durch Bleimuffen. Sie sind innen
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durch eine Asphaltschicht und aufien durch Asphaltschicht
und Jutewicklung gegen Rost geschiitzt. Am Ende der
Leitung liegt ein begehbarer, nach der stiadtischen Kanalanlage
entwiisserter Schacht (Abh. 1, Taf. 23), in dem zum Anschluf}
an die vorhandene Pruckleitung zwei Absperrschieber von
200 mm L. W.," zwei Ubergangsstiicke von 200 mm auf 175 mm
und 150 mm 1. W., zwei Absperrschieber von 175 und 150 mm
I. W. und Entleerungsventile eingebaut sind.

Bei Inbetriebnahme der Pumpen wurde die vertragliche
Leistung von 2 m?/Min. nicht erreicht. Zwei Stufen (sechs
Gruppen) leisteten beim Pumpen zum neuen Turm nur
1,62 m*/Min., der Gegendruck war 88.5 m Wassersiiule, cine
Stufe (drei Gruppen) beim Pumpen auf den alten Turm nur
1,46 m3/Min., der Gegendruck war 48,5 m. Die Untersuchung
ergab, daf} die Druckleitungen stark verkrustet waren. Die
Druckleitung zum alten Turm wurde daher ganz, zum neuen
auf 900 m ernenert (s, Textabb. 1). Danach sank der Gegen-
druck im ersten Fall auf 78 m, im zweiten auf 48 m, die
Leistungen stiegen auf 2,05 m3/Min. und 2,2 m3/Min.

Die Zusammenhiinge sind aus den Kennlinien Textabb. 2
ersichtlich. Sie zeigen auch die Veriinderung des Kraftbedarfs
und Wirkungsgrades. Die Steigerung der Pumpenleistung
hat sich in beiden Fillen im Bereich des gréfiten Wirkungs-
grades vollzogen.

Man erkennt, daly der Zustand der Druckleitung fiiv den
Betrieb von Kreiselpumpen von grofiem Eintluf} ist. Sie
unterscheiden sich hierin sehr wesentlich von den Kolben-
pumpen. Eine Kreiselpumpe stellt sich von selbst auf den
Gegendruck in der Druckleitung ein. Sie laBt bei steigendem
Gegendruck infolge Verkrustung oder sonstiger Verengung des
Druckrohrs in der Leistung nach. Der Kraftverbrauch sinkt,
Eine Kolbenpumpe dagegen arbeitet dauernd mit gleicher
Leistung. Sie fordert unentwegt dic gleiche Wassermenge mit
dem gleichen Druck in die Leitung und diese muf sich davauf
einstellen. Dabei kann starke Verkrustung oder Verengung
bei zunehmender Kraftaufnahme des Motors zu so hoher
Drucksteigerung fithven, dall Bruchgefahr vorliegt.

Bei Beschaffung von Pumpen fiir dltere Wasser-
werke ist deshalb stets zu priifen, ob die Ver-
krustung der Rohrleitung in Kauf zu nehmen oder
ein billigerer Betrieb durch Geldaufwand fiir eine
neue Leitung bzw, fiir eine Reinigung der alten

Leitung zu erreichen ist. In Hanau wird sich durch
die Reinigung des Endstiicks zum neuen Turm der Betrieb
noch verbilligen lassen.

Der elektrische Strom fiiv den Antrieb der Pumpen
(Drehstrom von 380 Volt) wird durch ein Doppelkabel von
der am Main liegenden Trafostation IV aus zugefithet, die an
das durch die Trafostationen I, II, II1 betriehene Bahnnetz
angeschlossen ist, das bei 11T und 1 durch stiidtische Kabel
gespeist wird. Als dritte Sicherung dient ein Niederspannungs-
anschlull mit Kabel an das stiidtische Netz.

Der Betrieb der Pumpen wird durch Widerstandsschalter
Bauart Aegiv selbsttitig geregelt. Der mit dem Wasser im
Behiilter in Berithrung stehende Geber besteht aus den
beiden Stromauslésern, die an einem Tragrohr so befestigt
gind, dafB der obere beim héchsten, der untere beim tiefsten
Wasserstand  wirkt., Der Strom wirkt weiter durch die
Hilfskraftquelle R auf den Selbstanlasser S.A,

Das Pumpenhaus liegt hochwasserfrei mit beiden Fnden
auf den Pfeilern. Seine Grundfliche ist so bemessen, dafB
fiir die Lagerung und Untersuchung ecines auseinander-
genommenen Pumpensatzes geniigend Platz vorhanden ist.
Die elektrischen Schalteinrichtungen sind an der einen Lings-
wand, die Werkbank an der anderen angebracht,

Die Hihe des Pumpenhauses ist bestimmt durch das
Mali des lingsten Pumpenteils und die Héhe des Laufkrans.

SchluBbetrachtungen.

Das Pumpwerk hat seit Juni 1927 ohne Stérung ge-
arbeitet.  Besondere Kosten fiiv die Bedienung entstehen
nicht. Die Pumpen werden jede Woche auf die beiden Tiirme
umgeschaltet. Die Kesselsteinbildung in den Lokomotiven
hat nach der Inbetriebnahme sofort nachgelassen. Es zeigen
sich auf den Kesselwiinden nur schlammartige Ablagerungen,
die beim Auswaschen leicht entfernt werden kénnen,

Wenn auch im vorliegenden Fall die Hallsche zwei-
stufige Tiefbrunnenpumpe wohl die einfachste und billigste
Losung war, so muB doch in #hnlichen Fillen immer die
Kolbenpumpe in Vergleich gezogen werden, die trotz des
hoheren Preises infolge des besseren Wirkungsgrades zu einer
viel billigeren Wasserforderung fithren kann, und auBlerdem
in ihrer Leistung nicht so abhingig von der, namentlich bei
verkrusteten Leitungen, schwer zu berechnenden Forderhihe
ist, wie die Kreiselpumpe.

Buchbesprechungen.

The British Steam Railway Locomotive 15825 bis 1925 von
E. L. Ahrons. 1927. Verlag der Locomotive Publishing

Company Limited, London. Preis 30 Schilling.

Das Werk. auf das schon frither kurz hingewiesen wurde*),
behandelt in 23 Kapiteln die Geschichte des englischen Lokomotiv-
haues. Da die Anfangsgeschichte des Lokomotivbaues iiberhaupt
sich im wesentlichen in England abgespielt hat, sind vor allem die
Kapitel 1 bis 6, welehe die beiden Jahrzehnte 1825 his 1845 be-
handeln, auch fiir manchen Fachmann hemerkenswert, der vielleicht
dem neueren englischen Lokomotivhau weniger Tnteresse entgegen-
bringt.

Der Verfasser, der schon im Jahr 1926 noch vor dem Er-
scheinen seines Werkes gestorben ist, beginnt mit seiner Geschichte
des Lokomotivbaues erst im Jahr 1825. Er tut dies vielleicht
weniger, weil die vorhergehenden Lokomotivhauten nicht beachtens-
wert oder fiir die Entwicklung der Lokomotive iiberhaupt ohne
Bedeutung wiiren, sondern wohl aus dem rein iulierlichen Grund,
weil in diesem Jahre die Stockton und Darlington Bahn als
erste Eisenbahn Dampflokomotiven vor Personenziigen verwendet
hat. Der Englinder betrachtet dieses Ereignis als den Beginn des
Zeitalters der Lokomotive. Sachlich wiire es vielleicht vorzuziehen

*) Organ 1927, 8. 414.

Organ fiir die Forlschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. LXV. Band.

22, Heft 1928,

gewesen, etwas weiter auszuholen. Dagegen ist die Zeit von
1900 bis 1925 mit Recht sehr lkurz hehandelt, weil die hetreffenden
Lokomotiven in der Hauptsache noch im Dienst stehen und daher
als bekannt gelten diirfen.

Nach den vielen tastenden Versuchen der ersten 20 Jahre
— wir sehen Lokomotiven mit senkrecht stehenden oder stark
geneigt: an  der Rauchkammer oder Feuerbiichse sitzenden
Zylindern, solche mit weiten Flammrohren, bei denen die Rauch-
gase im Kessel hin- und zuriickgefiihrt werden, mit zwei Tendern
vor und hinter der Lokomotive — =zeigt uns das Jahr 1845 im
wesentlichen das fertige Bild der Lokomotive, wie sie einige Jahre
frither zum erstenmal auch in Deutschland aufgetreten ist. Bin
gutes Beispiel dafiir ist die bekannte Jenny Lind, die vielfach
nachgebaut wurde. aber noch recht bescheidene Abmessungen
besall (Zyl. 381508 mm, D=1828 mm, H= 75 m?, p= 8,5 at).
Diese vergriBerten sich aber in den folgenden Jahren rasch, vor
allem unter der Einwirkung des ,.Kampfes der Spurweiten®.

Bemerkenswert sind vor allem die Ausfithrungen iiber die
ungekuppelten Lokomotiven, die naturgemil} einen breiten Raum
einnehmen, sowie die Geschichte der ersten Verbundlokomotiven
von Webh und Worsdell, Uber die grofien Schleppleistungen
der ungekuppelten Lokomotiven ist man zuniichst erstaunt, bis
man erfihrt, dafl die Treihachsdriicke dieser Lokomotiven — mit

7h



480

annithernd 20 t schon in den achtziger Jahren — wesentlich héher
waren, als von den Bahngesellschaften zugegeben wurde. Auch
der Ubergang von der Koks- zur Kohlenfeuerung mit den vielerlei
Versuchsausfithrungen sowie der Kampf zwischen Tnnen- und
AuBenrahmen ist sehr ausfithrlich dargestellt, wie {iberhaupt der
Wert des Buches vor allem darin besteht, dal es sich nicht mit einer
allgemeinen Darstellung des Werdeganges der Lokomotive begniigt,
sondern dariiber hinaus auch viele bemerkenswerte hauliche Kinzel-
heiten bringt.

Dem inneren Gehalt des Buches entspricht die gute Auf-
machung hinsichtlich Druck, Bildern und Einband. R. D.

Essich, Olfeucrungstechnik., Dritte Auflage. Herausgegeben
von Dipl.-Ing. Schénian und Dr. Ing, Brandstédtter.
Verlag von J. Springer, Berlin. 1927. Preis geh. 8 JA.(.

Die beiden Bearbeiter der dritten Auflage der Olfeuerungs-
technilt von Essich, der seiner Zeit eine fiithlbare Liicke des
Schrifttums ausfiillte, haben sich bemiiht, den Charakter der
fritheren Auflage zu erhalten und haben die neue Auflage nur
dem Fortschritt der Technik entsprechend erweitert. Nach einem
kurzen Uberblick iiher Art, Vorkommen und Eigenschaften der
Ole sowie Wirtschaftlichkeitgesichtspunkte der Olfeuerungen
werden die verschiedenen Feuerungshauarten (Verdampfer-,
Druckzerstiuber, Dampf-, Luftzerstiduber) an einer gréBleren
Menge von Ausfithrungszeichnungen vorgefiihrt. Thnen schliefien
sich die Hilfsmaschinen und Apparate sowie Meflinstrumente an.
Den groBiten Teil des Werkechens nehmen Ausfithrungsbeispiele
der verschiedensten Anwendungsgebiete ein. Die Theorie der
kraftgetriebenen Brenner ist kurz — soweit fiir nétig erachtet —
gebracht, hier und da sind einige Wirtschaftlichkeitszahlen er-
wihnt.

Das Werkchen erhebt offenbar nicht den Anspruch, ein
Lehrbuch zu sein. Hs gibt aber sicher manchem Suchenden
brauchbare Hinweise und niitzliche Winke. Die Zeichnungen
sind alle recht sauber und verstindlich. .

Reichsbahnoberrat Wentzel.

Von der Aktiengesellschaft Schuchardt & Schiitte
wird im Verlag von Julius Springer, Berlin, ein
Technisches Hilfsbueh herausgegeben, von dem soeben die
7. Auflage erschienen ist. (525 Seiten, Preis gebunden 8 Mark).

Es enthiillt neben Zahlen- und Formeltafeln, MafBleinheiten
und Angaben aus der Stoffkunde vor allem ausfiithrliche Angaben
aus der Werkstattkunde, die auf dem neuesten Stande auf-
gebaut sind: {iber Passungen und Lehren, Gewinde, Kegel, dann
iiber spanabhebende Metallbearbeitung und ihre Werkzeuge,
Stiahle und ihre Behandlung.

Friedrich, Evolventenverzahnung. Verlag von Julius
Springer, Berlin, 1928. Preis geheftet 7.— AJ.

Die Zahnradtechnik hat seit Lasches bemerkenswertem
Aufsatz im Jahre 1899 ganz bedeutende Fortschritte gemacht.
Rein duberlich driickt sich diese Entwicklung dadurch aus, dafl das
Zykloidenrad gegen das Evolventenrad vollstdndig in den Hinter-
grund getreten ist. Immerhin ist die Frzeugung einer einwand-
freien Verzahnung nicht immer mithelos gewonnen. Das Kapitel
moderne Verzahnung — man sehe nur in die neue Hiitte —
rmacht manchem #lteren Techniker einiges Kopfzerbrechen. Ver-
fasser hat in dem kleinen Heftchen von nur 77 Seiten, das die
Grundlage eines groferen Lehrbuchs bilden soll, in sehr einfacher
und doch streng wissenschaftlicher Weise sidmtliche Entwurfs-
bedingungen zusammengestellt und mit Zahlenbeispielen belegt,
g0 daB man sich nach dem Studium von nur 30 Seiten mit dem
Stoff vertraut fithlt. Im zweiten Hauptteil bringt er die not-
wendigen Bearbeitungsangaben fiir die verschiedenen Werkzeuge
und Methoden und beschreibt an Hand einer neuzeitlichen selbst-
tatigen Zahnradhobelmaschine von Reinecker-Chemnitz alle erziel-
baren Moglichkeiten. Hrst hierbei kommt der Ausdruck ,,Zahn-
hohenkorrektur® vor, obwohl die vorhergehende Entwicklung die
Korrektur mit umfaBt. Die gerechneten Beispiele beweisen die
Mannigfaltigkeit der Anwendungsgebicte. Kegel- und Schrauben-

rider werden am SchluB mit kurzem Hinweis auf die Stirnrad-
formen und -Formeln zuriickgefiihrt.

Fiir alle diejenigen, die sich verhilinismifBig miihelos in die
moderne IEvolvententechnilk einfiihren lassen wollen, kann das
kleine Schriftchen empfohlen werden, fiir manchen Studenten
wird es am Konstruktionstisch eine wesentliche Hilfe sein.

Reichshahnoberrat Wentzel.

Hinz, Uber wirmetechnische Vorgiinge der Kohlenstaubfeuerung
unter besonderer Beriicksichtigung ihrer Verwendung fiir Loko-
motivkessel. Verlag von Julius Springer, Berlin, 1928.
Preis geheftet 7,50 J.4i.

Um die Kohlenstaubfeuerung auf Lokomotiven einzufiihven,
haben sich in Deutschland zwei Firmen bemiiht: die AEG. und
Henschel und Sohn, die letztgenannte als Vertreterin einer Reihe
von Lokomotivhauanstalten und Kohlensyndikaten. Die Bauweise
der ARG, ist in einer Werbeschrift der Firma bekannt geworden;
mit der Entwicklung der anderen beschiiftigt sich das vorliegende
Heftehen. Sein Vorzug ist, dal es nicht bloB3 eine Beschreibung
cer Lokomotive bringt; vielmehr enthélt die erste Hilfte eine
zwar kurze, aber doeh tiefgriindige Abhandlung iiber die jetzt
vorhandenen Kenntnisse des Brennprozesses bei Staubfeuerungen
und die maBgebenden Groflen, wie Einzelvorgiinge der Verbrennung,
Zind- und Verbrennungszeit, Feuerraumgrolle und -Belastung
und die erforderliche Staubkonzentration. Die bislang bekannten
theoretischen und praktischen Berechnungsunterlagen waren nur
allzu knapp; eigene Versuche iiber die Dauer der Verbrennung
mubBten erst brauchbare Unterlagen schaffen. Von groBiter
Wichtigkeit fiir die Einfithrung der Staubfeuerung war dabei, daf}
an Stelle der seit 1925 als Kammergrenzbelastung geltenden
338000 keal/m?h sich eine erreichbare Feuerraumbelastung von
rund 2000000 keal/m®h ergab, also etwa 10 mal soviel als bei
Hochleistungskesseln mit Rostfeuerung.

Der zweite Teil des Schriftchens wendet sich der konstruktiven
Durchbildung zu, aber die eigentliche Konstrukbion ist nur soweit
erwihnt, als es nétig ist, den Fortschritt zu zeigen; das Haupt-
augenmerk bleibt dem Verfasser immer die Erweiterung der
wissenschaftlichen HErkenntnisse tiber die Staubfeuerung. Die
Versuche und Berechnungen an einem kleinen und gréleren
Lokomotivkessel sind so ausfiihrlich angegeben, dafl simtliche
Einzelheiten nachgeprift werden konnen; den wider HErwarten
grofen EinfluBl der Strahlung zu kliren wird versucht. TIn objelz-
tiver Weise warnt der Verfasser vor einer Uberschitzung der
Wirkungsgradverbesserung (die AEG. rechnet mit 159, Ver-
besserung im Mittel) und wiirdigt auch die den Wirkungsgrad
vermindernden Einfliisse. Man erhiilt einen recht guten Einblick
in die Geisteswerkstatt zur Einfithrung der Kohlenstaubfeuerung
fiir Lokomotiven und fiihlt fiir diese Arbeit das ,,tantum molis
erat®, Mége der Arbeit dauernder praktischer Erfolg beschieden
sein. Dem Biichlein mufl man den Erfolg jedenfalls wiinschen.
s ist fiir jeden Lokomotivingenieur von besonderem Interesse.

Reichshbahnoberrat Wentzel.

Rills Enzyklopiidie des Eisenbahnwesens.

Wenn die 2. vollsténdig neubearbeitete Auflage von Ré6lls
wEnzyklopéadie des Hisenbahnwesens® auch bereits 1923
zum Abschlul gekommen ist, so glauben wir im Interesse unserer
Leser auf dieses hervorragende Werk nochmals aufmerksam machen
zu sollen, und dies um so mehr, als der Verlag den Preis fiir die
zehn gebundenen Bénde auf A6 80.— (statt H40 160.80) bei
monatlichen méBigen Teilzahlungen wvon %6 4.— bis A.Mi 6.—
herabgesetzt hat. Bekanntlich gehéren die bedeutendsten Fach-
miénner zu den Mitarbeitern der Enzyklopidie, die durch ihre
umfassende Anlage mit weit iiber 6000 Stichworten, unter Beigabe

«von 3589 Abbildungen im Text und 100 teils mehrfarbigen Tafeln
eine umfangreiche Fachbibliothek ersetzen kann. Bei Bearbeitung
der Stichworte, die iiber alle (Gebiete des Eisenbhahnwesens er-
schépfende Auskunft erteilen, wurde in erster Linie auf die
Bediirfnisse der Praxis Riicksicht genommen.

Bestellungen zu vorerwihnten giinstigen Bezugsbedingungen
vermittelt die Geschaftsstelle unseres Blattes.

Die Schriftleitung.
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Druck von Carl Ritter, G. m.
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