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Werkstattenanlagen.
Von
E. Frinkel,

Regierungs- und Baurat, Mitglied des Eisenbahnzentralamts, Berlin.

Die Eisenbahnwerkstitten entsprechen als industrielle Anlagen am
meisten den Maschinenfabriken, haben jedoch in ihrer gleichzeitigen Eigen-
schaft als Teile von Verkehrsanstalten die Aufgabe, sich den wechselnden Ver-
kehrsanspriichen rasch anzupassen und dabei die zu werbenden Anlagen
gehérige Wirtschaftlichkeit zu beriicksichtigen; auch nach Richtung der
Arbeiterfiirsorge haben sie groBe Aufgaben zu erfiillen, und — weil der
Betriebgsicherheit des Fahrparks dienend — miissen sie als Musteranstalten
von erheblicher Bedeutung gelten. Aus diesen Grundbedingungen heraus
ergibt sich fiir eine geplante oder vorhandene Anlage die Gestaltung des
Ganzen und der Einzelheiten.

Eine Werkstitte wird an einem lebhaften Bahnknotenpunkt oder an
einem groferen Endbahnhof anzulegen sein, wo die Zugbildung und starker
Giiterverkehr einen natiirlichen Zufluf von wiederherzustellenden Loko-
motiven und Wagen schaffen, und wo beim gleichzeitigen Vorhandensein
von maschinellen Anlagen reichlich und méglichst gleichmifige Arbeit
gewihrleistet wird. Eine Stadt oder deren unmittelbare Nihe wird als
Sitz der Werkstitte zu wihlen sein, um den nétigen Handwerkerstamm
zu liefern und die Arbeiter der umliegenden Ortschaften heranziehen zu
kénnen. In den groferen Stidten ist das Angebot wvon Arbeitskriften
groBer und besser, weil Arbeitsgelegenheit auch den Frauen sich bietet,
deren wirtschaftlicher Miterwerb, der heutigen gesteigerten Lebenshaltung
entsprechend, nicht gern entbehrt wird.

Von der Grofle des Ortes und des Verkehrs hingt teilweise die GroBe
der anzulegenden Werkstitte ab; gilt es im allgemeinen als zweckméaBig,
an verschiedenen Knotenpunkten Werkstitten von etwa 500 bis600 Arbeitern
anzulegen, bis zu welcher Grofle sie in technischer, wirtschaftlicher und
Verwaltungshingicht noch von einem Vorstand zu iibersehen und zu leiten
sind, so werden doch Riesenwerkstéatten bis 2000 Arbeiter in Hauptstddten,
in Berg- und Hiittenbezirken, sowie in industriell entwickelten Gegenden
nicht zu vermeiden sein, trotzdem ihnen mancherlei Ubelstinde anhaften.
Als solche sind vor allem die groSen Beférderungswege der zu bearbeitenden
Einzelteile anzusehen; sie arbeiten verhiltnismiBig nicht so rasch und
unter schwierigeren Bedingungen als die mittleren, vollkommen aus-
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2 Frinkel, Werkstittenanlagen.

geristeten Werkstitten, die auch in sozialpolitischer Hinsicht weniger
bedenklich sind. Die Teilung der Verwaltungsarbeit unter verschiedene
Vorstdnde hat erfahrungsgemif wegen persénlicher Gegensitze ebenso oft
zu Unzutriglichkeiten gefiihrt wie die einheitliche Oberleitung mit nach-
geordneten Abteilungsvorstédnden. Die Gesamtiibersicht ist eine schwierige,
und die Betriebsfithrung 148t sich weniger leicht den rasch wachsenden
Anforderungen anpassen wie in den kleineren Werkstitten; insbesondere
gilt dies bei verschiedenem Beschiftigungsgrade in den einzelnen Ab-
teilungen, wenn z. B. bei starkem Reparaturstande an Personenwagen
zum Ferien- oder Festverkehr Arbeiter aus der Giiterwagen- oder T.oko-
motivabteilung herangezogen werden sollen. Diese gegenseitige Unter-
stitzung, auch bei groferen auBergewohnlichen Arbeiten, veranlaBt hiufig
in den groBen Werkstitten mit geteilter Leitung Schwierigkeiten. Nicht
aufer acht zu lassen ist ferner die erheblich leichtere Beschaffung des Loko-
motivpersonals und dessen umfassendere Vorbildung bei allgemeinen Werk-
statten, da die reinen Wagenwerkstitten oft Mangel an Handwerkern haben,
denen die Aussicht auf den Fahrdienst erschwert ist. Im Vorteil sind die groen
Werkstédtten durch Ausriistung mit solchen Sondereinrichtungen (GieBerei,
Schmiedepressen, Weichenbau, Schraubenanfertigung usw.), welche in kleinen
Anlagen ungeniigend ausgenutzt werden. Bei einer groBeren Bahnverwaltung
mit mehreren Werkstéitten wird die Zuteilung der Sondereinrichtungen an
einzelne Werkstitten, je nach Eignung derselben, diesen Ubelstand be-
seitigen. Hierbei muf vorausgesetzt werden, daB derartige Einrichtungen
nicht den Bezug aller Einzelteile (Achsbiichsen, Beschlagteile, Schrauben usw.)
von Privatfabriken autheben sollen, was oft unwirtschaftlich wire, sondern
daf nur gewisse abweichende, oder in kleineren Mengen rasch erforder-
liche Teile — unter zweckmé&Biger Verwendung von Altmaterial — her-
gestellt werden kénnen; oft lassen sich hierdurch beim Versagen der Privat-
industrie in Zeiten hochgehenden Geschiftsganges Verlegenheiten ver-
meiden. Der unter &dhnlichen Gesichtspunkten auszufiihrende Neubau
von Wagen, der bei Arbeitsmangel empfindliche Verlegenheiten ausgleichen
kann, verdient in méiBigen Grenzen mehr als bisher aufgenommen zu
werden, wie das englische und amerikanische Beispiel beweisen. Der stei-
gende Verkehr bedingt zwar nicht eine gleichmiBige Steigerung der Werk-
stattleistungen, weil Bauart und Material der Fahrzeuge besser werden,
immerhin wird eine geforderte, verstirkte Leistung sich unschwer bei den
gesamten kleinen. Haupt- und Betriebswerkstitten durch Ausbau und Aus-
stattung erzielen lassen, wiahrend die groBen, von StraBen und Bahnlinien
eingeengten Anlagen in diesem Falle hohe Grunderwerbskosten bedingen.
Aus diesem Grunde wird es hier auch schwieriger, moglichst allen Arbeitern
durch gesunde Wohnung mit etwas Garten und Gemiiseland die dauernde
Verbindung mit der erfrischenden Natur zu erhalten und so einen krif-
tigen, arbeitsfreudigen und seBhaften Arbeiterstamm zu schaffen; dies ist
fir den Betrieb von mindestens gleicher Bedeutung, wie gute technische
Anlagen. In dem Gegensatze des bekannten Ausspruchs des franzésischen
Oberingenieurs der Briicken und StraBen, da8 wir den Arbeitern mehr
als den Lohn schulden — gegeniiber der amerikanischen Auffassung eigener
Firsorge — ist es zweifellos rein sittliche Pflicht, wie zumeist bei uns geiibt,
dem nach heimatlichen Verhiltnissen vielleicht weniger selbsténdigen Arbeiter
Lebensbedingungen zu schaffen, die ihm ein zufriedenes Dasein gewihren.
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DaB im tbrigen auch eine Wohnung fiir den Vorstand der Werkstéitte,
wenngleich nicht in unmittelbarer Niahe, und solche fiir einige Betriebs-
beamte nie fehlen diirfen, ergibt sich aus der Notwendigkeit steten Fin-
griffs in die Betriebsvorginge und der Uberwachung des Betriebes von selbst.

Als zweckmifiges Mittel zur Heranbildung eines ausreichenden und
guten Nachwuchses an Beamten und Arbeitern haben sich die Lehrlings-
werkstitten erwiesen, die in einfachster Form und mit einfachen Hilfg-
mitteln den Werkstitten angegliedert werden und unter der unmittelbaren
Aufsicht eines Lehrmeisters stehen. Zumeist werden Kinder von Beamten
und Arbeitern, oder deren Waisen aufgenommen, und so ist ein weiteres
Bindeglied zwischen der Verwaltung und den Angehorigen der Werkstitte
geschaffen.

1. Anlage der Werkstitten.

Die hohen Gewichte der Eisenbahnfahrzeuge lassen den wirtschaftlichen
Grundsatz mdglichst kleiner Beforderungswege der zu bearbeitenden Einzel-
teile besonders angezeigt erscheinen, allerdings mit der MaBgabe, daB
wegen der an sich vorhandenen Schienenwege fiir die Betriebsmittel und
wegen der leicht erhiltlichen Hilfsgleise normaler und schmaler Spur es
auf die Linge der Wege weniger ankommt, als auf eine natiirliche Auf-
einanderfolge der an den Teilen zu verrichtenden Arbeiten, und daB die
schwereren Stiicke mittels Hebevorrichtungen rasch auf- und abgeladen,
sowie auf Spurwagen leicht zu- und von der betr. Arbeitsstelle gebracht
werden konnen; unter diesen Voraussetzungen werden die Beforderungs-
kosten und der Zeitaufwand einem Mindestbetrage entsprechen.

Die Arbeiten an den Einzelteilen sind zumeist in der Schmiede und
Dreherei auszufithren, weshalb diese gewdhnlich im Schwerpunkte des ge-
samten Betriebes liegen, also bei vereinigten Werkstitten zwischen Loko-
motiv- und Wagenabteilung, bei getrennten Werkstidtten dicht an oder
inmitten der Haupthalle fiir den Zusammenbau.

Die Mannigfaltigkeit der zu verrichtenden Arbeiten mit sich kreu-
zenden Wegen lifit eine bestimmte Bauart nicht als die beste erscheinen,
vielmehr stehen den Vorteilen der einen auch Nachteile entgegen, z. B.
in bezug auf gegenseitige Lage, Gliederung der einzelnen Gebiude, Lage
der Gleise, Schiebebiihnen usw. Aus den anzufiihrenden Beispielen werden
die Verhiltnisse am besten hervorgehen, es sei nur hervorgehoben, daf
neuerdings eine moglichst geringe Gliederung angestrebt wird, alle Arbeiten
also moglichst in einem grofien, zusammenhingenden und einheitlichen
Raume, ohne einspringende Ecken und Winkel ausgefiihrt werden.

Das bisher allgemein iibliche Umsetzen der Lokomotiven nach den
Standen mittels Schiebebiithnen erhélt jetzt durch die kriftigen und rasch-
laufenden Krane einen starken Mitbewerb, sei es, daB diese quer zu den
Lokomotiven laufen, sei es in deren Lingsrichtung, was neuerdings
empfohlen wird (Altoona, Epernay, Tempelhof).

Der Fortfall der storenden Schiebebiihne ist gerechtfertigt und als
entschiedener Fortschritt zu bezeichnen, weil der Kran deren Aufgaben
erfilllen kann, wenn er hoch genug liegt, um die Maschinen iibereinander
hinwegzufahren. Diese in Amerika besonders gebriuchliche Anordnung

ist in bezug auf Gedringtheit und Ausnutzung des Raumes das Voll-
1*
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kommenste, da fiir Zufuhr zu den Lokomotivstdnden ein besonderer Flichen-
raum nicht erforderlich ist, und die vorgenommenen Achsen direkt zur
Dreherei befordert werden. Da aber die Gleise den ldngsten Lokomotiven
entsprechend angelegt sein miissen, so ist die Raumausnutzung der Stinde
nicht so gut, wie bei den auf zwei parallelen Gleisen hintereinander, ent-
sprechend ihrer Linge aufzustellenden Lokomotiven, zwischen denen ein
Hilfsgleis fir die Zufuhr liegt und iiber welche der Laufkran streicht.
Dieser bedarf hier eines geringen Hubes, nur zum Hochnehmen der Loko-
motiven und kann auch in zwei leichte, selbstindig laufende Teile auf-
gelost werden, die bauliche Anlage wird also billiger. Die Ubersicht bei
dieser Anordnung iiber die beiden Lokomotivreihen und die Gleisldangen-
ausnutzung sind gute. Die verschiedenartigen Lingen der Lokomotive
sind wegen der Verbreitung der Tenderlokomotiven (°/,-Heifdampf!) im
steten Wachsen begriffen, so daf die kiirzeren Lokomotiven eine gewisse
Raumverschwendung bedingen; aber selbst wenn der freibleibende Raum
zur Lagerung und Bearbeitung von Teilen (in Amerika Fiihrerhiuser, ebenso
in Werkstitte Opladen) benutzt wird, so ist doch der Lingsbau bei starker

Abb. 1. Lokomotiv-Werkstétte mit Léngsgleisen.

Inanspruchnahme besser geeignet, durch mdéglichst dichte Aufstellung der
Lokomotiven eine grofSere Zahl derselben aufzunehmen, als die andere
Bauart. Ein amerikanisches Beispiel, das eine sehr einheitliche Dachaus-
bildung zeigt, ist in Abb. 1 gegeben.

Das Mittelgleis kann bei der dreigleisigen Bauart — im Gegensatz
zur Bithnenfliche — Teile, ja ganze Lokomotiven voriibergehend zu klei-
neren Arbeiten aufnehmen. Die wiederholten Hinweise auf Beispiele mit
groflerem Fliachenraum fir einen Stand beweisen nur, dal sodann ein
groBerer Raum fiir die Nebenarbeiten und Lagerung der Einzelteile um
die Lokomotiven herum vorgesehen ist. Der zur Beforderung der Loko-
motiven in der Léngsachse erforderliche tote Raum ist jedenfalls geringer,
als die quer zur Achse notige Fliche; andererseits ist die Gesamtldnge
der Halle alter Anordnung Kkiirzer, als bei dem Lingsbau, wo aber die
verkehrstérende Bithnengrube entfillt. Die Entwicklung des Zufuhr-
gleises erfordert hier aber mehr Raum, als mit Schiebebiihne.

Es wird also im gegebenen Falle von der Lage des Bauplatzes, der
Ab- und Zufuhr und der mehr oder minder gleichmiB8igen Inanspruch-
nahme der Werkstétte abhidngen, welcher Anordnung der Vorzug zu geben
ist. Jedenfalls scheint die alleinige Herrschaft der Schiebebiihne endgiiltig
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abgetan. Beim Eingang der Lokomotivwerkstitte ist zweckméiBig ein groBerer
Raum vorzusehen, der die Ausriistungsgegenstinde, Winden, Werkzeuge usw.
aufnimmt, in dem sie auch wiederhergestellt und der zur Probefahrt ge-
stellten Lokomotive mitgegeben werden.

Das Hochnehmen der Lokomotiven erfolgt in den neueren Werk-
stitten ausschlieBlich mittels Laufkran, so daf die der Arbeit hinderlichen
Windebocke entfallen.!) In
den é#lteren Werkstétten,
welche die Anlage eines
schweren Laufkrans nicht
zulassen, sind die Winde-
bocke vorherrschend, sie wer-
dendurch Sondermotor(Abb.
2 u. 87) oder nach dem Vor-
schlage von Cordes®) vom
Schiebebithnenmotor elek-
trisch angetrieben. Um die
Lokomotiven wihrend der Arbeitsdauer nicht auf den Bécken zu belassen,
werden sie zweckmiaBig auf zwei niedrige, vom Verfasser entworfene Spur-
wagen (Abb. 3) gesetzt, die, aus kriftigem Walzeisen zusammengebaut,
auf zwei Achsen ruhen. Zum Hochnehmen ist zweckmifig ein Stand in
der Mitte der Arbeitshalle zu wiahlen, der mit der Dreherei in bequemer
Verbindung steht, so daf§ die
Achsen direkt dorthin gerollt
und zum Einbauen auf den-
selben Stand gebracht werden
kénnen. Da die Lokomotiven
elektrisch auf die Biihne und
zurickgezogen werden (mittels
Seil und fester Rolle, auch
beim Regeln der Steuerung),
so ist keine Verlingerung der
Wege vorliegend, hingegen wer-
den die Lokomotiven leicht zu-
ginglich, die Rahmen sind
kiirzer unterstiitzt, als von den
Quertrigern, und die Stinde
bleiben sauber, weil das Ab- Abb. 3. Spurwagen
bauen auf dem Hochnehme- zum Aufbocken der Lokomotiven.
stand erfolgt; endlich sind die
Beschaffungs- und Unterhaltungskosten der Wagen geringer als die der
Windebocke.

In den Wagenwerkstitten ist die Schiebebithne noch immer vor-
herrschend und zweckmiBig, weil die von ihr bedienten Gleisabschnitte
durch die Wagen verschiedener Linge gut ausgenutzt werden. Das
Hochnehmen erfolgt zumeist mit den iiblichen Windebdcken, bei leichten

Abb. 2. Schema zum Hochnehmen
der Lokomotiven mit Sondermotor.

1) Ganz falsch ist das noch wiederholt beobachtete Hochnehmen mit Laufkran und

Absetzen auf Windebocke!
%) vgl. Organ Fortschr. des Eisenbahnwesens 1901, 8. 158.
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Giiterwagen durch Wagenwinden und nachherige Unterstiitzung mittels
Holzbocken. Schwere vierachsige Personenwagen werden mit den Kuttruff-
schen Windebocken'), die keines Quertrigers bediirfen, elektrisch gehoben.
Bei groBer Lingenentwicklung der Reparaturgleise werden zweckméiBig
ein oder mehrere Gleise von einem Portalkran bestrichen, welcher ins-
besondere die schweren Plattform- und Drehgestellwagen hochnimmt (auch
halbhoch bei HeiBliufern). Es werden hierdurch nicht nur eine Anzahl
Windebocke gespart, sondern auch das Verschieben dieser und der schweren
Trager entfillt, wenn Wagen verschiedener Lénge behandelt werden.

Abb. 4. Fahrbares Spill. Ver. Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg.

In Amerika werden oft lingere Wagenziige gleichzeitig untersucht,
weshalb die L#ngsanordnung der Werkstattanlagen hiufig zu finden ist,
selten mit gedeckten Riumen; die nicht rechtzeitig fertig gestellten Wagen
miissen sodann ausgesetzt werden; zumeist endigen diese Anlagen stumpf,
in wenigen Fillen sind auf beiden Anlagen Gleisverbindungen. Die Wagen
werden wegen ihres geringen Gewichtes nur selten mit motorischem An-
trieb hochgenommen; aus diesem Grunde und weil die festlindischen
Werkstéitten zumeist keine groBe Lingenentwicklung haben, findet man
hier noch keine Laufkrane, wie bei Lokomotivwerkstitten. Bei einer
amerikanischen Anlage zweigen von einer Weichenstraffe Gleise unter 30°
in Lingen fir je acht Wagen ab, in Abstinden von etwa 6 bis 7 m.
Dies ermoglicht eine gute Ubersicht bei zweckmiiBiger Wagenverteilung
und Verschiebung.

1) vgl. Organ Fortschr. des Eisenbahnwesens 1903, S. 26 und Abb. 85.
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An geeigneten Stellen sind Schmiedefeuer, Bohrmaschinen und An-
schliisse fiir PreBflufthimmer zum Nieten vorgesehen, ebenso kleine Vor-
ratsriume. Schmalspurgleise zwischen den Arbeitsgleisen erscheinen ent-
behrlich, wenn die Achsen unter den hochgenommenen Wagen auf die
Schiebebiihne gerollt und mit einem besonders niedrigen Plattformwagen die
Achsbiichsen und sonstige Einzelteile zu und von den einzelnen Werkstatt-
abteilungen verbracht und unter den Wagen verteilt werden.

Die Verschiebearbeit auf dem Wagenhofe richtet sich nach der Anlage;
ist eine groBe Breitenentwicklung vorhanden, so werden Schiebebiihnen
mit Seilzug, die etwa 80 bis 100 m voneinander entfernt und durch
Weichen mit den Zufuhrgleisen verbunden sind, den gesamten Verschiebe-
dienst- verrichten koénnen. Bei sehr erheblicher Lingenentwicklung der

Abb. 5. Achsenbeforderungswagen (Achskarren).

Aufstellungsgleise sind Pferde, elektrische oder feuerlose Lokomotiven,
auch Seilwinden (Haspel, Gangspill, vgl. Abb. 4) zweckmiBig; immerhin
sind die langgestreckten Werkstétten wegen der langen Wege schwieriger
zu bedienen, als diejenigen mit groBen Breitenabmessungen. Letztere zu
vergroBern wird sich bei zu verstirkender Leistung der Anlage mehr
empfehlen als Verlingerung der Aufstellungsgleise.

Zur Beforderung der Einzelteile und Materialien wird ein Netz von
Schmalspurgleisen erforderlich, das ganz und gar von der Betriebsfiihrung
und der Ortlichkeit abhingig ist; zu beachten ist, daB auch der Achsen-
beférderungswagen die gleiche Spur erhilt (vgl. Abb. 5). Innerhalb
der Werkstitten sind Hingebahnen mit Motorlaufkatze jetzt vielfach im
Gebrauche, um schwere Gegenstinde rasch durch die Werkstatt beférdern
zu kénnen, da es mit dem Schmalspurwagen oft schwer hilt, die besetzten
Gleise zu iberschreiten. An Stelle der beweglichen, oft ausbesserungs-
bediirftigen kleinen Drehscheiben werden zweckmaBig feste eiserne Wende-
platten benutzt, auf denen das Drehen der kleinen Wagen kaum schwerer
erfolgt als auf den durch Schmutz oft ungéngigen Scheiben. Fiir Wagen-
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werkstitten ist ein recht niedriger Plattformwagen normaler Spur emp-
fehlenswert, der unterhalb der hochgenommenen Wagen durchfibrt und
Achsbiichsen und sonstige Einzelteile aufnimmt und absetzt, was mit der
leichten Zufuhr der Achsen, die sog. Schnellrevision der in grofler Linge
hintereinander aufgestellten Wagen ermdoglicht.

2. Baunart der Werkstiitten.

Die rasche Entwicklung des Verkehrs und der Betriebsmittel nach
dem Bau der ersten Bahnen bedingte rasch aufzufiihrende Gebdude in
Holz und Fachwerk mit leichtem Dach, besonders in England; derartige
Bauten waren zwar nach wenigen Jahren siebartig durchléochert und lieSen
dem Wind und Regen freien Eingang, ermoéglichten aber leicht Verinde-
rungen je nach den Verkehrsanspriichen. Auf dem Festlande wurde zu-
meist der Steinbau gepflegt, der in seiner Haltbarkeit noch jetzt Beispiele
der ersten Werkstitten aufweist, wihrend die iibrigen, entsprechend dem
Wachstum an GréBe und Zahl der Fahrzeuge, umgebaut und verlegt
werden muBten. Stein und Eisen sind heute die herrschenden Baustoffe,
sei es in massiven Winden oder in Eisenfachwerk, welches auch die
Vorteile raschen Aufbaues und leichter Verinderlichkeit besitzt. Nur die
Dachfliche besteht zumeist aus dem leichten, warmen, billigen, aber feuer-
gefdhrlichen Holz, an welchem bei Brinden die Flammen entlangstreichen,
bis sie Widerstand?) finden. Holzdécher erhalten zweckmiiBig von innen
eine Doppelfliiche von Gipsdielen, Rabitzputz oder Drahtziegeln mit Mortel.
-WeiBler Innenanstrich ist in jedem Falle wegen guter Lichtwirkung er-
forderlich. Bei neueren Bauten finden sich oft Betondicher.

Die Dachbinder wurden bisher zumeist nach der einfachen, zusammen-
gesetzten, oder abgeiinderten Polonceauform ausgefiihrt, crst bei den
neueren Anlagen werden andere Bauarten gewihlt. Unter den spiter
aufzufiilhrenden Beispielen zeichnet sich besonders die soeben erdffnete
Lokomotivwerkstidtte Schneidemiihl aus, welche nach Art der Bahnhofs-
hallen eine getrennte Ausbildung von Bindern und den das Dach tra-
genden Séulen aufweist; diese Gelenkbogen ruhen auf beweglichen Gelenk-
stiitzen. Um die Séulen herum und auf demselben Fundamente bauen
sich die Stiitzen fiir die Laufbahn der Krane auf, so daB iiberall zentrische
Belastung vorhanden ist. Diese Ausfithrung macht einen gewaltigen und
sachgemiflen Eindruck (Abb. 30 u. 31).

In ganz anderer Weise ist das Dach in der neuen Wagenwerkstitte
Delitzsch geldst; indem ein Satteldach die ganze Gebdudebreite beherrscht,
in Stampfbeton mit mittlerem Oberlicht ausgefiihrt, werden die iiber
zwei Gleise reichenden Binder aufgelést in Trager, die den Pfetten
fast gleich sind. Xs ergibt sich somit eine einfache Bauart von groBer
Ubersichtlichkeit und Leichtigkeit, die auch beziiglich der Haltbarkeit,
Isolierung und Billigkeit nichts zu wiinschen iibrig 148t. Bedenklich ist nur
die groie Wegelinge des abzuleitenden Niederschlagwassers, dagegen vorteil-
haft die Beleuchtung, wegen der Lage der Binder innerhalb der Dachfiiche.

') Ein solcher muBl kiinstlich geschaffen werden, wenn die eisernen Binder nicht
bis an die Dachschalung reichen. — Die iibliche Anordnung gewihrt der Flamme freien
Durchgang iiber den Binder hinaus. In diesem Falle ist durch Anbringung von Schutz-
blechen in Entfernung einiger Binder nachtriglich ein Widerstand gegen Ausdehnung
eines Feuers zu schaffen.
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Die groBen Hallen erfordern stets Oberlicht, das zweckmi#Big unter-
halb der Dachbinderauflage iiber die ganze Linge der Gebsude geht
und einen Teil der Wand bildet, oder das als Laterne das ganze Dach
bis zu den Endfeldern beherrscht. Drehbare Fenster, welche durch eine
durchgehende Welle aus Rohren mittels Drahtseilzug bewegt werden,
sorgen fiir Licht und Luft. Kostspielig und wenig luft-, aber oft regen-
durchlissig sind die in die Dachfliche eingelassenen Fenster aus Draht-
glas; sie bicten ebensowenig die Moglichkeit eines Schutzes gegen die
iiberaus listigen Sonnenstrahlen, wie der zwischen den beiden Bauarten
liegende besondere Glasaufbau, der etwas steiler als die Neigung des
Daches sich tiber diesem erhebt; auch hier ist schweres Drahtglas erfor-
derlich, im Gegensatze zum ecinfachen Glase der lotrechten Fenster in
Wand und Laterne. Recht gleichméfig verteiltes Licht und Schutz vor
den Sonnenstrahlen bei ebenfalls leichter und wenig kostspieliger Bauart
gibt das nach Norden zeigende Sige- (Shed-)Dich (Werkstitten Epernay,
Karlsruhe, Osnabriick), wenngleich die Binder bei grofien Spannweiten
schwicriger durchzubilden sind als beim Satteldach mit groSer Bauhdhe.
Schutz vor den Sonnenstrahlen bei gleichmifigem Licht gewihrt auch
mifig blaues Oberlicht, das aber in Fenstern ebenso wie die jetzt hiufig
verwendeten Glasbausteine viel Licht absorbiert.

Die FuBbodden zeigen hiufig die Anwendung von Holz, sei es in
Gestalt von Klotzpflaster auf DBetonunterlage mit Asphalt vergossen
(Deutschland), sei es in mehreren sich kreuzenden Lagen von schweren
Bohlen und Dieclen (Hartholz, Abhorn), die zugleich als Fundamente der Werk-
zeugmaschinen dienen (Amerika); vgl. Abb. 36 bis 38 (Werkstéitte Pittsburg).
Hygicnisch und zugleich billiger, sowie leichter sauber zu halten als die vor-
beschriebenen Fufibdden ist reiner Beton mit abgeplitteter Zementdecke,
der sich bei nur einiger Vorsicht selbst in der Schmiede bewahrt. Die Stand-
platze der Handwerker erhalten dabei zweckméBig Iolzdielung. Auch bei
dlteren Anlagen mit doppelgeschossigen Drehereien lassen sich ausgelanfene
Dielen gut einebnen durch Aufbringen einer moglichst diinnen zusammen-
hiingenden Schiittung von Eigendrehspinen mit Aufgull einer 26 mm starken
Betonschicht (Kies und Schlacke) und Zementdeckung. Eine nachherige Ri8-
bildung ist unschédlich und kann, wie der FuBboden iiberhaupt, leicht aus-
gebessert werden; derselbe hat die obigen guten Bigenschaften und ist vollig
feuersicher. Auch die Gleise der Wagenwerkstétten konnen vollsténdig in
Beton ~— ohne Schwellen — hergestellt werden, indem zwei Grundmauern
aus magerem Beton, an den St68én etwas besser, die Schienen direkt,
mit eingestampften Befestignnghaken, aufnehmen, wie es bei Arbeits- und
Loschgrubengleisen stets der Fall ist.

Wenn von der Bauart der Ilisenbahnwerkstétten gesagt ist, daB sie
die allgemeinen Erfahrungen und Regeln anderer industriellen Anlagen?) zu
beriicksichtigen haben, so ist dies wm so mehr bei den Nebenanlagen der
Fall: Dreherei, Schmiede, Gelbgie8erei, Kupferschmiede, Holzbearbeitung
(Trockenanlage), Modelitischlerei, Sattlerei, Lackier- und Raderwerkstatt,

1) Vgl.: 1. Neuere Eisenbahn-Werkstitten vom XKgl. Geh. Oberbaurat Miiller,
Verkehrstechn.-Woche 1907, Heft 50 u. f.; 2. Anlage von Fabriken, Teubners Handbiicher
(Priis. v. d. Borght. Reg.-Rat Stegemann, Prof. Schumacher). Diese beiden Werke
bringen eine groBe Anzahl aligemeiner und besonderer Einzelheiten, die wegen Raum-
mangels hier nicht behandelt werden kdnnen.
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sowie Magazin. Die betreffenden Beispiele werden ohne weiteres ver-
stdndlich sein.

Beziiglich der Dreherei ist zu bemerken, daB sie friher doppel-
geschossig, jetzt nur zu ebener Erde angelegt werden. Die oft unmittel-
bar durch Riemen angetriebenen Hauptwellen liegen im ersten Falle in
derselben Ebene mit den Vorgelegen an der Decke, im letzten Falle lotrecht
iiber diesen, an den die Sédulen verbindenden eisernen Gittertrigern. Der
Antrieb erfolgt hier gewohnlich elektrisch in Gruppen. In den mehr-
geschossigen Drehereien bietet die Anbringung von kleinen Trigern fiir
die Laufkatzen zum Aufbringen der Achsen keine Schwierigkeit, in den

Abb. 6.
Torkran, Werkstatt Breslau (Mirkisch).

ebenerdigen neueren Anlagen miissen fahrbare Laufkrane, oder solche nach
Ramsbottonscher Bauart (einschienig), oder Torkrane (vgl. Abb. 6) zur
Anwendung kommen. Stets miissen die Aufzugsvorrichtungen elektrisch
oder mit Luftdruck betrieben werden, weil die groSe Hubhohe infolge der
Ausriistung der Radsatzdrehbénke mit vier Supporten dies erfordert.

In den neueren Werkstétten werden besondere Drehereigebiude nicht
mehr angelegt, sondern die Werkzeugmaschinen werden inmitten der
Lokomotiv- oder Wagenhallen, oder an den Umfassungswinden aufgestellt,
was den elektrischen Antrieb erleichtert. Die Beférderungswege sind
dann sehr kurze, die Gebidudeanordnung recht einheitlich.

Die Schmiede muB nicht nur zur Wiederherstellung der erforder-
lichen Menge kleiner, oder auch sperriger Stiicke dienen, sondern auch
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zur Neuanfertigung groferer Mengen von Gesenkstiicken, Beschlagteilen usw.
eingerichtet sein. Es ist also geniigend Spielraum zwischen den einzelnen
Feuern ndotig und deren freie Zuginglichkeit von allen Seiten; aufier den
Wandfeuern werden aber zweckmifBig vierfache Mittelfeuer anzulegen sein,
die hiiufig zentrale Rauchabfiihrung durch gemauerte Schornsteine haben.
SchweiBofen sollten grundsétzlich in allen Werkstdtten vorhanden sein,
um gréBere Schmiedestiicke aus Altmaterial herstellen zu kénnen, bzw.
auch Rundeisen fiir Bolzen auf einer leichten WalzenstraBle. Die Abgase
der Ofen werden zur Dampferzeugung ausgenutzt, so daf der Betrieb wirt-
schaftlich ist. Zur Vermeidung von Rauch und Hitze werden die Rauch-
finge (Kappen) der Schmiedefeuer recht umfangreich hergestellt, am
besten in Beton aus Schamottekleinschlag und Schlacke mit Drahteinlage,
im ganzen etwa 5 cm stark. Das Betonzylinder- (Tonnen-) Gewélbe stiitzt
sich auf einen Winkeleisenring, der entweder durch Zugstangen an der
Wand aufgehingt ist, oder sich bei Mittelfeuern auf die Fiile des Schmiede-
feuers stiitzt. Werden diese Kappen mit Blechtafeln mdglichst zugesetzt
und auBerdem in die Kamine ein kleines Wind- (Sause-)Rohr gelegt,
welches beim Aufschiitten (Abbrennen) der Kohlen gedffnet wird, so ergibt
dies die beste Vermeidung des Qualms und eine klare, helle Schmiede. Um
auch im Sommer eine gute Lufterneuerung zu haben, wird ein elektrisch
betriebener Ventilator an geeigneter Stelle anzubringen sein, oder mehrere
von den Dampfhimmern gespeiste Abdampistrahlgeblise (Korting).

Das Dach der Schmiede ist auch mit Laterne und drehbaren Fenstern
zu versehen und hell zu streichen. Stets ist grofte Helligkeit, auch bei
kiinstlicher Beleuchtung, anzustreben, da die Ansicht, die Schmiede miisse
halbhell sein, wegen der Betriebsgefahr und fiir schwierige Gesenkarbeiten
nicht haltbar ist.

Der FuBlboden kann ebenfalls betoniert sein, etwas Vorsicht wegen
dessen Beschidigung durch Abwerfen der Teile mufl eingeschirft werden.

Die Federschmieden mit Glithofen und Schmiedefeuer sind oft in be-
sonderen Bauten, oft auch in der Hammerschmiede untergebracht, von
deren Bauart Abweichungen kaum erforderlich erscheinen.

Die Abkochanstalt zum Reinigen der Einzelteile liegt entweder im
Freien, nur mit Schutzdecke versehen, oder besser in geschlossenen, gut
heizbaren Réumen, weil sonst im Winter der Dampf die Gegenstinde un-
sichtbar macht. Krane oder Laufkatze mit Flaschenzug sind stets erforder-
lich. Fahrbare Abkochbehilter nach Bauart Gronewaldt, (vgl. Abb. 7) fir
ganze Drehgestelle sind empfehlenswert; erwiinscht ist eine Einrichtung fir
Dampfanschluf an Lokomotiven. Das Abbrennen geschieht zweckmiéBig auf
einem betonierten Platz, iiber den eine Pyramide aus Wagentragern mit
Blechbekleidung aufgebaut ist; die unteren Bleche kénnen zum Ein- und
Ausbringen der Gegenstinde abnehmbar sein. Das Abbrennen auf freiem
Platze ist langwieriger und wirkt durch Qualm beldstigend. Zum Abbrennen
von Rohren werden hiufig Gasdiisen angewendet.

In bezug auf die Magazine mag bemerkt werden, daf die fir viele
Handwerke zu haltenden Materialien iiberaus reichhaltig sind und die ver-
schiedenartigsten Bedingungen fiir deren Aufbewahrung erheischen, vom
schweren Eisen, das zweckmiBig in iiberdachten Verschligen liegt, bis zu den
leichten Webwaren, Beschlagteilen, Glas, Gummi, Leder und Metallgegen-
stinden, die in besonders verschlossenen Réumen lagern sollen. Die leichten
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Teile sind oft in fahrbaren Behiltern, die von Frauen bedient werden,
untergebracht. Mehrere Geschosse sind stets erforderlich (Aufzug); im Keller
sind die feuergefihrlichen Stoffe (0], Lacke usw.) den ortspolizeilichen Vor-
schriften entsprechend aufzubewaliren. Handmagazine fiir kleinere Entnah-
men konnen zweckmiBig unterhalb der hoch angelegten Werkmeisterbureaus
angebracht werden. Holztrockenschuppen oder freie Holzlager sind in mog-
lichst groBen Entfernungen von den anderen Gebiduden anzulegen, ebenso
die etwaigen Trockenanstalten, iiber deren Wert die Ansichten geteilt sind.
Wihrend in einigen Werkstitten das sehr billig arbeitende Verfahren von
Fréret in Anwendung ist (etwa 5 tégiges Rduchern mittels schwelender, harten
Spéne, Organ 1888), wenden einige das auch fiir harte Holzer brauch-

Abb. 7. Fahrbarer Abkochbehélter (Gronewaldt).

bare Verfahren des Dimpfens mit nachfolgender Trocknung durch heiBen
Wind an (Sturtevant, Koérting), und wieder andere messen der kiinstlichen
Trocknung tiberhaupt keinen Wert bei, weil die Kosten der Umstapelung
und Trocknung den Nutzen der geringeren Lagerzeit zum Teil aufheben.
Da endlich die Holzer nur zu bestimmten Zeiten k#uflich und lieferbar
sind, nicht dem Gebrauche entsprechend, so wird es in jedem Falle Sache
der Rechnung sein, die Kosten des Trocknens gegen die Ersparnisse an
Lagerraum und Verzinsung genau abzuwigen. Nicht richtig ist die wviel-
verbreitete, durch Versuche der Reichsversuchsanstalt widerlegte Ansicht,
daB die Beschaffenheit des Holzes leide; bei richtigem Betriebe nimmt
die Zshigkeit des nach Fréret getrockneten Holzes sogar etwas zu. Die
mechanische Holzbearbeitung ist von den anderen Abteilungen feuer-
sicher, nicht aber notwendigerweise riumlich zu trennen. Soweit der
Antrieb der einzelnen sehr rasch laufenden Maschinen nicht direkt elek-
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dampf nicht aus, so empfiehlt es sich, diesen nebst Niederschlagwasser in
den Abgasen der Glihdéfen zu regenerieren und zu iiberhitzen, was bei
dem geringen Wirmegrade und der niedrigen Spannung des Dampfes leicht
ausfiihrbar ist. Der Abdampf macht weite Rohre erforderlich, die teil-
weise zugleich als Heizkorper dienen und zweckmiBig iiber dem FuBboden
oder den Werkbinken liegen, nicht aber in Kanilen. Diese verzehren
einen groBen Teil der Wirme und sind iiberdies Lager fiir Schmutz und Un-
geziefer, daher vom hygienischen Standpunkte zu verwerfen. Bei Frisch-
dampfheizung sind Rippenheizkérper vorzusehen oder solche aus Siede-
rohren, die in guBeiserne Platten eingewalzt sind. Durch VerschluBplatten
wird die Zufuhr des Dampfes und Ableitung des Niederschlagwassers
herbeigefithrt. Die Heizung muf zur Herstellung einer Temperatur von
10 bis 12° C in den verschiedenen Abteilungen geniigen (Lackierwerkstatt
15° und dariiber).

Die jetzt hiufig angewendete Frischdampfheizung bietet den Vorteil
der Riickgewinnung des reinen Niederschlagwassers zur Kesselspeisung.
Statt der tiblichen Druckminderventile kénnen aunch Handdrosselventile ver-
wendet werden. Die Reinigung der hierbei verwendeten Rippenheizkérper
oder Radiatoren ist allerdings schwieriger als die der glatten Rohre bei
Abdampfheizung.

‘Wihrend der Heizperiode geniigt das Aufsteigen der erwirmten Luft
durch die Dachaufsitze (Laternen) vollstindig zur Liiftung der Réume;
eine solche mufl aber im Sommer kiinstlich durch Geblise geschaffen
werden; kann die geforderte Luft mittels Wasser gekiihlt werden, so triagt
dies zum Wohlbefinden und zur Leistungsfihigkeit der Arbeiter erheblich bei.
Fehlt die mechanische Liiftung, so ist geeignete Dachausbildung (Laternen,
Luken) nétig, und alle Fenster sind méglichst in Kopfhéhe mit Klappen
zu versehen, oder mindestens einzelne Scheiben zum Offnen einzurichten.

Die Wasserleitung ist in iiblicher Weise auszustatten, moglichst als
Ringleitung mit absperrbaren Teilstrecken, Entnahmestutzen sind reichlich
vorzusehen, besonders solche fiir Feuerloschzwecke, die mit dem ortlichen
Feuerwehrgewinde zu versehen sind.

Die Entwisserung der Gebiude geschieht zweckmiBig durch ge-
mauerte, befahrbare Kanile, die gleichzeitiz Rohrleitungen fir PreBluft,
Wind, Dampf usw. aufnehmen.

Die Beleuchtung erfolgte bis vor wenigen Jahren ausschlieBlich
durch Gas, welches zumeist in eigner Anlage erzeugt wurde, jetzt hat dies
nur noch Innen- insbesondere Einzelbeleuchtung zu versehen, fast aus-
schlieBlich in Form von Auerlicht. Gegen Beschidigung ist dieses mog-
lichst hoch anzubringen, und so geniigt etwa fiir drei Schraubstocke eine
Flamme mit dahinter liegender parabolisch gekriimmter, dachférmig
abgedeckter weiler Blende; auch fiir mehrere kleine Werkzeugmaschinen
geniigt eine solche Flamme mit oberer Blende, fiir grofieren Umfang
Doppelflamme. Das elektrische Licht hat die allgemeine und die AuBen-
beleuchtung fast ganz erobert; hier und in hohen luftigen Riumen wird
die gelbliche, noch nicht geruchlose Flammenbogenlampe mehr und mehr
eingefiihrt, welche etwa die Hilfte des Stromes der gewohnlichen weiBen
Bogenlampe erfordert, rund 6 Amp. fiir 1200 Hefner-Kerzen. Bei ge-
schickter Verteilung 148t sich ein groBer Teil der Einzelbeleuchtung fiir
Schraubstocke, Werkzeugmaschinen und Arbeitsplitze durch Bogenlampen



GréBenverhiltnisse, ‘ 15

bewirken, besonders wenn die oft filschlich und tberfliissigerweise iiber
der Schiebebiihnengrube und iiber Mittelgingen angebrachten Lampen
nach den Arbeitsplitzen zu geriickt werden, wobei jene noch geniigend
Licht erhalten; es sind dann nur noch Steckdosen in reichlicher Zahl an-
zubringen, so daB bei genauen Arbeiten Glihlampen fiir Werkbank oder
Arbeitsplatz eingeschaltet werden kénnen.

3. GrofBenverhiiltnisse.

Die GroBenverhéltnisse der Werkstétten und der einzelnen Abteilungen
sind teilweise abhingig von der Anzahl und GroBe der Betriebsmittel,
‘zum Teil aber von der Arbeitsweise; so werden in Amerika und jetzt auch
hier moglichst alle Teile, selbst Fiihrerhiduser, neben die Lokomotiven ge-
lagert, um den Transport nach aufien zu sparen, was groBe Réume erfordert.

Sehr gute Ubersichten und Zahlen sind in den ,,Eisenbahn-Werkstéitten
der ,,Eisenbahntechnik der Gegenwart‘‘ von Troske aus statistischen
Angaben streng hergeleitet; die Endergebnisse mogen hier kurz zu-
sammengestellt werden. Bei Lokomotiven schwankt der Ausbesserungs-
stand zwischen (10) 12 bis 18 °/, und es entfallen 7 bis 13 Werkstitten-
arbeiter auf eine Lokomotive; die héhere Zahl ist anzustreben, da sié
beschleunigte Arbeitsausfiihrung ermoglicht und den wirtschaftlich un-
giinstigen hohen Reparaturstand herabzieht.

Die entsprechenden Zahlen fiir Personen- und Postwagen sind bei 8
bis .10 °/, Ausbesserungsstand 2 bis 4, Gepick- und Giiterwagen (rund
3°/, Ausbesserung) 07 bis 1'5, Drehgestelluxuswagen erfordern 5 bis
55 Arbeiter fiir einen Wagen. Die hoheren Zahlen bedeuten intensiveren
Arbeitsgang, fir den die Arbeitsmaschinen, wie auch Einteilung und
Methoden vorgesehen und zugeschnitten sein miissen. Die hoheren Aus-
besserungsverhiltnisse tragen der Vermehrung der Fahrzeuge, rund 6 bzw.
3°/, fiir Lokomotiven oder Wagen Rechnung. ‘

Der Abstand der Lokomotivstinde voneinander betrage etwa 6 bis
7 m, um Putztische und Einzelteile zwischen ihnen unterbringen zu kénnen,
fir Wagen 5 bis 6 m, Die zwischen Wand und Fahrzeugen stehenden
Schraubstoécke erfordern rund 4 m an Raum. Die Werkstatt ist je nach
Lage der Laufkrane, die sich nach der Arbeitsmethode richten, 8 bis 9 m
hoch zu halten, bei Fortfall der Biihne etwa 12 m, um die Lokomotiven
iibereinander fahren zu kénnen. Von den lingsten zu unterhaltenden
Lokomotiven hingt die Linge der Querstinde ab, mit angemessenem
-Zuschlage fiir aufzustellende Drehgestellachsen bzw. fiir das Regeln der
Stenerung, 15 bis 18 m sind neuere MaBe, fir die Biihne sind 12 m, fiir
die Laufkrane 14 bis 15 m Spannweite zu wihlen.')

Wagen werden selten mehr als 5 kurze oder 2 lange hintereinander
gestellt, je nach dem Arbeitsgange. Drehgestellwagen sind zweckmiBig ohne
Berithrung der viel Raum beanspruchenden Schiebebiihne von einer Weichen-
straBe aus zur Wiederherstellung auf die Sténde zu bringen; die Unter-
.suchungswagen mit Drehgestell kommen fiber die — mdglichst unversenkte
— Schiebebiihne und werden an bestimmten Stellen durch versenkte Wasser-
druckhebevorrichtungen oder elektrisch betriebene Windebocke zum Aus-

1) Bemerkenswert ist die Beech Grove Werkst. (vgl. 8. 39) wegen der 2 Gleise iiber-
“spannenden Binder, was ein Hilfsgleis fiir die Achsen zwischen den kiirzer zu haltenden
Arbeitsgleisen ermdglicht.
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wechseln der Drehgestelle hoch genommen (Werkstitte Potsdam, Wasser-
druckhebevorrichtung).

Die Tender erfordern etwa dieselben Einrichtungen wie die schweren
eisernen GQGiiterwagen, sie konnen zum Teil im Freien untergebracht
werden, da sie geringerer Ausbesserungsdauer als die zugehorigen Loko-
motiven bediirfen. Fiir beide sind Stinde mit zu entwissernden Arbeits-
gruben von 0'7 bis 0'8 m Tiefe vorzusehen, ebenso fiir einen Teil der
Personenwagen. Ein Stand ist zum Probieren der Heizung und der
Bremsen mit den nétigen Leitungen auszuriisten, wie auch fir die Loko-
motiven ein Anbrennstand vorzusehen ist, der die iiblichen Einrichtungen
der Betriebsschuppen aufweist (vgl. Abb. 16).

In der Schmiede ist ein Feuer auf etwa 30 Werkstéittenarbeiter zu
rechnen, mit 40 bis 50 qm Platzbedarf, abgesehen von einigen Sonder-
feuern in entfernt liegenden Wagenabteilungen, Werkzeugschmiede und
beweglichen Feldschmieden, sowie den Federglihdfen mit benachbarter
Federpriifvorrichtung. Soweit Raum vorhanden, liegen die Feuer an den
Wiinden als Doppelfeuer und einige vierfache Feuer im Mittelgange. Die
Mitte selbst bleibt zweckmaBig fir Hémmer und Pressen frei, was die
Ubersichtlichkeit und Zug#inglichkeit von allen Seiten erhoht. Die SchweiB-
und Gliihéfen liegen an der Wand, moglichst gegeniiber dem schwersten
Hammer oder der Presse. Presse und Glithéfen missen durch einen
Trager mit Laufkatze oder mittels Drehkran mit Laufkatze verbunden sein.

Die Kesselschmiede ist ihrer GroBe nach abhingig von den in. den
einzelnen Werkstitten des Bezirks vorhandenen Einrichtungen fiir kleinere
Kesselausbesserungen, z. B. Rohrwinde, Flicken, Kesselschiisse usw. Es
werden also etwa 3 bis4 v. H. der zugewiesenen Lokomotiven zur Aufnahme
vorzusehen sein, gleichgiiltig, ob die Kessel auf Wagen nach festen Stéinden
gebracht (Schiebebiihne) oder mittels Laufkran verfahren und auf Bécke
gesetzt werden.

Wenn fir die Dreherei als Faustregel der 1'/,fache Raum der
Schmiede oder 3 bzw. 25 qm fiir einen Wagen- oder Lokomotivstand an-
genommen wird, so bleiben doch die geforderten Leistungen der Einzel-
maschinen genan festzusetzen, um hieraus die GroSe der mechanischen
Werkstatt zu berechnen, auf der in erster Linie die Leistungs- und
VergroBerungsfihigkeit der gesamten Werkstitte beruhen. Wie spiter an
einem Beigpiel gezeigt werden soll, waren nach dieser Richtung die alten
Werkstéiitten in der Lage, durch Einfiihrung moderner Maschinen, von
Schnelldrehstahl, Einbau rasch laufender Motoren, Wellenleitungen, Geblise
usw. die ihnen gezogenen baulichen Grenzen umgehen zu kénnen. Sind
also bei einer Neuanlage die hohen Leistungen der maschinellen Anlage
beriicksichtigt, dann wird fiir deren fermere Leistungserhéhung geniigend
Platz vorzusehen sein. Selbstverstiindlich ist bei VergroBerung der bau-
lichen und Gleisanlagen fiir einen entsprechenden Platz zur gleichzeitigen
VergroSerung von Dreherei und Schmiede Sorge zu tragen.

Die GelbgieBerei erfordert fir einen Ofen 60 bis 756 qm an Platz,
davon fiir die Trocknerei 6 bis 12 qm; die groBeren Zahlen diirften schon
der etwaigen VergroBerung geniigen.

Die GrofSen der Holzlagerplitze sind je nach Vorhandensein einer

Trockenanstalt auf '/, Jahr, bzw. 1%/, oder 21/, Jahre fiir weiche oder
harte (Laub-)Holzer zu bemessen.
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Bei Anlage einer kiinstlichen Trocknung ist noch zu beriicksichtigen,
ob der forstméinnische Einschlag und der kaufminnische Vertrieb der
Holzer die kurze Lagerzeit voll ausnutzen lassen. Ist die GroBe der
Lagerplitze ungeniigend, so bietet sich ein Mittel, indem iiber den Lager-
bansen fir Eisenschrott Stiitzen aus Schienen oder Tréigern auf gemauerte
Pfeiler von 2 m Hohe gelegt werden; auf diesen Rost 148t sich das Holz
noch bequem stapeln. Wenn moglich, ist jedoch ausreichend freier Raum
zu beschaffen, der bis zur etwaigen spiteren Verwendung girtnerisch an-
zulegen ist.

Unter Bezugnahme auf die obigen GroBenwerte und die von Troske (,,Die
Eisenbahn-Werkstéitten*, S. 755 bis 766) gegebenen ausfiihrlichen Zusammen-
stellungen') mag bemerkt werden, dafl diese sowie die in den ,,Technischen
Vereinbarungen‘ empfohlenen Gréfenverhaltnisse nach dem augenblicklichen
Stande der Technik reichlich bemessen sind; dies kommt aber den er-
héhten Verkehrsanspriichen zugute, ebenso wie die verbesserte Bauart und
das Material der Betriebsmittel eine Entlastung der Werkstéitten bewirkt.
Wie ebenfalls oben angedeutet, ist die dauernde Verbesserung der
Werkzeugmaschinen und der einzelnen Arbeitsverfahren, sowie die steigende
Verwendung von Schnelldrehstahl zu besonders erhohter Leistung geeignet,
ohne erhebliche bauliche Verdnderung der Werkstitten.

Eine Ausnahme hiervon bietet die Anzahl der bedeckten Sténde fiir
Giiterwagen, deren Untersuchung, ja Ausbesserung noch in starkem MaBe
im Freien erfolgt. Wenngleich dies auch in manchen Werkstitten Frank-
reichs und Amerikas ohne Schaden bis zum vélligen Fehlen an bedeckten
Stinden getrieben wird, so ist das deutsche Klima hierzu jedenfalls un-
geeignet, und die Leistung im Freien wird in der kalten und Regenzeit stark
herabgesetzt, ebenfalls auch bei groBer Hitze. Selbst die frither beliebten
,,offenen Wagenhallen* fiir Schnellreparatur sind zu verwerfen, weil wegen
der fehlenden Winde die Zugluft die Arbeiter mehr beldstigt als im Freien,
und weil diese Hallen deshalb den Ubergang zu geschlossenen Werkstétten
bilden, ohne die Fehler ihrer vorldufigen Bauart spiter abstreifen zu
konnen. Der durchschnittliche Bestand an Giiterwagen sollte also — bis
auf leichte Tagesreparaturen — in geschlossenen Réumen untergebracht
und die im Freien befindlichen Gleise und Stinde nur fiir diese Tages-
reparaturen und, den Schwankungen des Verkehrs entsprechend, mit aus-
zubessernden Wagen besetzt werden.

Bei der groBfen Bedeutung, welche die Anpassung der Werkstitten-
leistung an den vergroBerten Verkehr hat, diirften einige Angaben ge-
rechtfertigt sein, die aus dem Betriebe einer dem Verfasser seinerzeit unter-
stelllen Werkstéitte herriihren. Den erhéhten Anforderungen standen zu-
niichst, wie iiblich, die ungeniigenden Leistungen von Schmiede und Dreherei
entgegen (vgl. Werkstitte Breslau (Mirkisch), Abb. 8 bis 10); der Umbau
eines vorhandenen Federgliihofens in einen vereinigten Schwei- und Glih-
ofen entlastete die Schmiedefeuer von der Gesenkarbeit, so daB diese Maf-
nahme und die Erhohung des Winddrucks die Schmiede leistungsfihiger
machte. Fiir die Gesenkarbeiten selbst wurde eine hydraulische Presse
aufgestellt, die auch zum Strecken starker Stiicke gute Dienste leistet.

1) vgl. auch Rother, Allg. Bauzeitg. 1906, Heft 3, S. 62 bis 68 (Uber Bau und Ein-
richtung von Eisenbahnwerkstitten).
Stockert, Eisenbahnmaschinenwesen III. 2
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Von dem Akkumulator wurde ein Rohr nach einer lotrecht stehenden
Wasserdruckstauchpresse fiir Siederohre (Haas) abgezweigt, die sehr rasch
arbeitet und leistungsfahig ist; auch das Probieren der Rohre erfolgt von
dem gemeinschaftlichen Wasserdrucksammler mittels Reduzierventil. Die
Fortschritte des Stahlformgusses ermoglicliten eine weitere Entlastung der
Schmiede von den in groBeren Mengen gebrauchten Beschlagteilen, die
in arbeitschwachen Zeiten in der Werkstitte hergestellt werden konnen.

Ganz besondere Anforderungen wurden an die Achsendreherei gestellt,
die dadurch gefordert wurde, da sidmtliche vorhandenen Binke mit
Schnelldrehstahl und weiteren zwei Supporten an der freien Seite aus-
geriistet wurden, auf denen die beiden Laufkegel (1:20 und 1:10) gleich-
zeitig gedreht werden. Die stark ausgenutzten Bénke erhielten behufs
ruhigeren Laufs Wechsel der Umdrehungsrichtung und leisteten sodann
tdglich statt 2!/, Achsen 3'/, bis 4. Das sehr erwiinschte Abdrehen
jeder Untersuchungsachse konnte also durchgefiihrt, Achsbestand und Achs-
gleise auf ein Mindestmall herabgesetzt werden, da stets nach Bedarf ge-
dreht wird; es ist dies der wirtschaftlich giinstigste Betrieb. Zum Auf-
bringen der Achsen wurde der oben skizzierte Torkran (vgl. Abb. 6) mit
elektrischem Betriebe angelegt, der beide Seiten der Dreherei bedient und
iiber die auf dem Gleise stehenden Achsen hinwegrollen kann. Auch die
Leitspindelbinke wurden durch Schnelldrehstahl zu erhohter Leistung ge-
bracht.

Die alsbald versagenden Kessel und Dampfmaschinen muBten durch
leistungsfihigere ersetzt, bzw. zum Betriebe der Himmer und als Reserve
stillgelegt werden, wihrend die Wellenleitung, auf héhere Umdrehungszahl
gebracht, die ihr zugemutete Mehrleistung erbringen mufite. Wegen der
gleichzeitigen Einfihrung von Schnelldrehstahl wurde die Auswechselung
von nur wenigen Riemscheiben erforderlich. Die vorliufigen MaBnahmen
konnten immerhin mit rascherem Erfolge eingefiihrt werden als der
gleichzeitig notwendige Ersatz wirtschaftlich ungeniigender, an sich brauch-
barer Werkzeugmaschinen, die naturgemidf in stirmische Entwicklung
fir den Schnellbetrieb eintraten.

Die Leistung der Lokomotivreparatur wurde durch elektrisches Hoch-
nehmen der Maschine auf einem angebauten, mit der Dreherei in Ver-
bindung gesetztem Stande erhéht; die auf besondere Wagen (vgl. Abb. 3)
gesetzten Lokomotiven wurden auf der elektrisch betriebenen Schiebebiihne
zum Arbeitsstande verfahren und spiter zuriick zum Anbringen der Achsen
und Stangen, wodurch die Stinde rasch frei wurden.

Auf dem Wagenhofe wurde Schnellrevision mit Hilfswagen ohne Hilfs-
gleis eingefiihrt, die unterhalb der etwa 15 bis 20 in einer Linge hoch-
genommenen Wagen die Achsbiichsen und sonstigen Einzelteile zu- und

abfithrten. Ebenso wurden die Achsen iiber die Schiebebiihne zur Dreherei
gerollt.

4. Kraftbetrieb.

Die Dampfmaschine beherrscht fast unumschriankt die Antriebe der
Eisenbahnwerkstdtten, da sie von auBerordentlicher Einfachheit und Zuver-
lassigkeit, selbst bei hoher Anstrengung, ist und das Triebmittel — zumeist
HeiBdampf — zu verschiedenen Verrichtungen herangezogen werden kann,
z. B. fiir Dampfhimmer, Heizung, Abkocherei. Der neuerdings durchgefiihrte
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Versuch mit Generatorgasmaschinen ist zwar wegen der niedrigen Einheits-
kosten des Brennmaterials (Koks) fiir die Pferdekraft bemerkenswert, jedoch
wegen der fiir die genannten Nebenverrichtungen erforderlichen Dampf-
anlage (auch zum Betriebe des Generators selbst) sind die Anlagekosten
— also auch Verzinsung und Tilgung — sowie die gesamten Betriebskosten
hoher als die der Dampfanlage; zweckmifig ist die Einrichtung der im Bau
begriffenen Werkstitte Delitzsch (Halle), welche das Kraftgas aus Braun-
kohlen-Briketts des dortigen Bezirks herstellt und die Heizung mittels Luft
versieht, die durch Verbrennung des Gases unter Heizbatterien erwirmt
und einfach aus den Zufiihrungsrohren in die zu heizenden Riume stromt.

Bei diesen mit Kraftgas betriebenen Werkstitten ist die Frage der
Schmiedehdmmer stets eine schwierige; bei Betrieb der Himmer mit Luft
statt Dampf (Werkstatte Opladen) ist der Wirkungsgrad dieser und der
elektrisch betriebenen Preflluftanlage ein sehr geringer, der Gesamtkraft-
bedarf daher ein sehr viel hoherer als bei den Dampfanlagen; da Dampf-
kessel fiir Generator, Abkocherei und Heizung vorhanden, wiirden sie auch
den Betrieb der Himmer itbernehmen kénnen. Giinstig ist die Verwendung
von Rauchkammerlosche zur Speisung der Generatoren (Ponart, Schneide-
miihl); indessen tut auch hier der fehlende Dampf dem Nutzen Abbruch,
wenngleich die elektrisch betriebenen Sauglufthimmer (Schneidemiihl) einen
etwas giinstigeren Wirkungsgrad haben. Hier wiirden die bisher in Deutsch-
land nicht eingefiihrten, nach Art der Hammer gebauten Wasserdruck-
schnellpressen (England und in neuerer Zeit auch Borsig in Tegel) vielleicht
gute Dienste tun; Wasserdruckschmiedepressen mit Dampf- oder Gewichts-
antrieb fiir Gesenkarbeiten sind vielfach in Gebrauch (Oppum, Guben,
Tempelhof, Breslau O/S. und Mirk. usw.). Die Sammleranlage kann,
wie oben angedeutet, zu verschiedenen Nebenarbeiten wirtschaftlich Ver-
wendung finden, insbesondere zu Nietmaschinen, Stauchpressen fir Siede-
rohre, Federprobierapparat, Richt-, Durchstof- und Rohrbiegemaschinen.

Die Werkstdtte Delitzsch hat aulBler den rasch arbeitenden Wasser-
himmern einen Sauglufthammer, sowie eine Schmiedepresse mit Gewicht-
sammler; zum Befestigen der Sprengringe wird kein Hammer, sondern eine
Einwalzvorrichtung verwendet.

Es wird also in jedem Falle Sache der Rechnung sein, entsprechend
den ortlichen Brennstoffverhdltnissen?) die Kraftanlage zu wihlen; diese
selbst soll moglichst nahe der mechanischen Werkstatt liegen, auch im Falle
elektrischer Kraftiibertragung, da sodann die Kosten fiir Dynamo und
Leitung, sowie der Kraftverlust infolge Spannungsabfall eine Mindestgroe
aufweisen.

Wenn tunlich, ist die Hauptwellenleitung der Dreherei direkt von der
Dampfmaschine aus anzutreiben; direkt mit dieser gekuppelt oder mit be-
sonderem Treibriemen wird die Dynamo betrieben, welche  die elektrische
Energie an Gruppen abgibt, oder an Einzelantriebe entfernt liegender bzw.
von der Wellenleitung schwer erreichbarer Werkzeugmaschinen, Schiebe-
biihnen, Krane usw. (Z. B. Breslau (Mérkisch) Abb. 8 bis10.) Nach Anlage-

1) Es darf hierbei nicht vergessen werden, dafl es mit Hilfe der Kettenroste usw.
gelingt, auch die aus der Holzbearbeitung gewonnenen Spine mit Vorteil unter den Dampf-
kesseln zu verbrennen; die Spine werden durch einen Luftstrom in Rohren bis zum
Kessel gesaugt. (Werkstatte Breslau O/S, Gleiwitz usw.)

9%
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und Betriebskosten (Wirkungsgrad) ist dieser Antrieb der giinstigste.
Wenn aber ortliche Verhiltnisse es bedingen, so wird von dieser Betriebs-
art abzuweichen, die Zentrale gesondert anzulegen und ausschlieBlich elek-
trischer Gruppen- und Einzelantrieb zuldssig sein. Die bisher vielfach
angewendete Netzspannung von 110 Volt ist wegen Verringerung der Lei-
tungsquerschnitte usw. zweckmifliig mittels zweier Dynamos auf 220 Volt
zu bringen, weil hierbei die Lampen fiir die 110 und 220 Volt anwendbar
sind und die verédnderlich zu haltende Spannung Elektromotoren von ver-
anderlicher Umdrehungszahl verwendbar macht. Die meisten stiddtischen
Netze halten ebenfalls 220 Volt Spannung, so daB hierin eine gute Aushilfe
enthalten ist. In groBeren Mengen oder den gesamten Kraftbedarf von einer
Ortszentrale zu beziehen (vgl. Beispiel Dortmund)?!), wird im allgemeinen zu
teuer, ist aber auch bei niedrigem Strompreise nur bedingt zu empfehlen, weil
hier nach vorstehendem doch Dampf erzeugt werden muB und es iiberdies
héufig zweckmifBig und gebriduchlich ist, von der Werkstatt aus den be-
nachbarten Bahnhof mitzubeleuchten.?) In diesem Falle sind die Anlage-
kosten wegen der gemeinsamen Sach- und Zeitausnutzung von Kesseln,
Dampfmaschinen, Dynamos und Gebduden gering, also auch die General-
kosten, der Strom daher billig. Auller fiir die genannten Hauptantriebe
ist ein ausgedehntes Leitungsnetz fiir bewegliche Werkzeugmaschinen und
Apparate noétig; insbesondere breiten sich jetzt die elektrischen Bohr-
maschinen stark aus, welche nach Art der PreSluftbohrer in feste Bohr-
winkel eingespannt werden; sie dienen auch zum Gewindeschneiden fiir
Stehbolzen und miissen daher mit Riickwirtsgang ausgestattet sein. Bei
Nichtgebrauch sind diese Apparate an geeigneten Plitzen der Lokomotiv-
halle fest anzubringen, um sie fiir kleinere Arbeiten verwenden zu kénnen.

Eine fernere Kraftleitung ist fiir PrefBluftwerkzeuge, insbesondere
Bértel-, Stemm- und Klopfhimmer vorzusehen, da hierfiir zuverlissige elek-
trische Apparate noch nicht vorhanden sind; Versuche sind allerdings auf
der Werft in Triest gemacht worden. Die Luftpresser sollen stets den
Enddruck (6 bis 8 at) in Verbundwirkung mit Zwischenkiihlung erreichen;
bei erheblicher Grofe werden sie gewohnlich von einer besonderen Dampf-
maschine oder durch einen Elektromotor angetrieben.

5. Neuere Anlagen von Hauptwerkstitten.

a) Lokomotivwerkstitte Epernay (franzos. Osthahn).?) (Abb. 11 bis 14.)

Die alte Werkstatt war mit Querstinden und Bithne ausgestattet und
wurde auf 40 Stidnde fir 200 Lokomotiven vergroBlert. Der Neubau er-

1) Die elektrischen Kraft- und Lichtanlagen der neuen Lokomotivwerkstitte auf
dem Bahnhof Dortmund-Rangierbahnhof. Organ Fortschr. des Eisenbahnwesens 1907,
Heft 1, Abb. 1 bis 4, Tafel 3 und Abb. 1 bis 3, Tafel 4.

%) Die Musteranlage in Saarbriicken betreibt mittels Dampfturbinen und direkt ge-
kuppelten Hoch- und Niederdruck - Dynamos die beiden benachbarten und die entfernt
liegende Werkstitte Burbach, beleuchtet diese und eine Reihe von Bahnhofen, liefert den
Dampf fiir die Himmer der Werkstitten und arbeitet sehr wirtschaftlich. Die Kessel
werden durch mechanische Feuerung und Foérderung der Kohlen von Schiittwagen aus

betrieben.
3) Organ Fortschr. des Eisenbahnwesens 1903, S. 256ff. (Tafel 35 und 36).
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hielt zwei Hallen von 165°5 m Linge, 37m Breite mit je drei Lingsgleisen,
simtlich mit Arbeitsgruben (1'2><0'75m) versehen; jede Halle bestreichen
zwei Laufkrane zu 30 t, die einzeln oder zusammen ganze Lokomotiven
elektrisch heben, Die Seitengleise werden mit Lokomotiven besetzt, die Mit-

telgleise nur ausnahmsweise zu kleinen Ausbesserungen herangezogen,
in "der Weise, dafl die Zufiihrung der Maschinen mit elektrischemm Haspel
erfolgt. Das Sidgedach der Hallen zeigt nach Norden; zwei Nebenriume
der Halle dienen fiir Maschinen und Kessel, die zum Teil mit Kudliczrost
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zum Verfeuern der Lokomotivldsche versehen sind. Die 250 -pferdige
Dampfmaschine dient zum Betriebe der in der Halle meist im Einzel-
betrieb laufenden Bohrmaschinen (fest und beweglich), des Luftpressers
(50 PS, 7 cbm minutlich, 8 at Riementrieb) und der vier Laufkrane
(Drahtseiliibertragung, die, billiger als die elektrische, sich in manchen Werk-
stitten bewihrt).

Ferner wurden die Gebldse fahrbarer Schmiedefeuer (elektrisch mittels
Steckdosenanschlufl), Schleif- und sonstige Werkzeugmaschinen von der-
selben Kraftquelle betrieben, nicht aber die eigentliche Dreherei, dagegen
auch die elektrische Beleuchtung der anderen Gebiude und des Betriebs-
bahnhofs. (Abb. 6 und 7 auf Tafel 35 im Organ Fortschr. des Hisenbahn-
wesens geben die Anschliisse.) Das Niederschlagwasser der Heizung wird
zur Speisung der Kessel mittels Kolbenpumpen benutzt, wibrend das von
den mit Niederschlagung arbeitenden Dampfmaschinen gewonnene Wasser
von 30° C die Behilter des Werkstdttenbahnhofs versorgt, um diese
vor Einfrieren zu schiitzen. Auf die Ausfiithrung der Dampfleitung und
Heizung ist grofler Wert gelegt, die Aufhingung geschieht nach Abb. 11
bis 13. Die Leitungen sind durch vier Lagen geteerter Pappe und dariiber
einige Lagen Binsengeflecht gegen Abkiihlung geschiitzt, oder durch drei-
maligen Anstrich von Leindl mit Graphit, dariiber eine 3 em starke Schicht
feuerfester Erde, Sand und Ziegenhaare mit Wasser; auch die dltere Art
mit Strohseilen und Lehm ist dort noch im Gebrauche. Néhere Angaben
iiber Betriebsfiihrung waren nicht erhéiltlich. (Vgl. auch Revue générale
des chemins de fer 1903.)

b) Lokomotiv- und Wagenwerkstiitten Collinwood (Lake Shore and
Michigan Siidbahn, Amerika).?) (Tafel I, IT und Abb. 15.)

Diese Werkstéitten dienen der Wiederherstellung der Betriebsmittel, der
Neuanfertigung der hierzu erforderlichen Teile und einiger Post- und Ge-
pickwagen in den drei betriebsschwachen Monaten; in den neun ibrigen
Monaten sollen 500 bis 550 Personenwagen sowie jahrlich 350 bis 450 Loko-
motiven ausgebessert werden.

Das Kraftwerk liegt im Mittelpunkte der Anlage (Taf. II, Abb. 1 bis 3).
Die formgebenden Werkstitten (Abb. 15), GelbgieBerei, Bolzenwerkstatt,
Haupt- und Federschmiede liegen in einem gemeinsamen Bau, ostlich
davon verschiedene Lagerpldtze und Achsgleise, westlich davon Loko-
motiv- und Tenderwerkstatt zusammen mit Kesselschmiede und Loko-
motivdreherei.

Der siidliche Teil wird von der Wagenwerkstatt eingenommen, Holz-
bearbeitung, Lager und Trocknerei liegen am ostlichen Ende; Giiterwagen-
ausbesserung mit Stellmacherei und die Personenwagenwerkstatt liegen
nach Westen zu, zwischen diesen zwei versenkte elektrische Schiebebithnen
von 22'86 m Linge. Das Verwaltungsgebdude enthélt auller der tech-
nischen und kaufminnischen Einrichtung eine chemische Priifungsanstalt.
Die Reinigung der Abwisser der Gesamtanlage erfolgt nach dem biolo-
gischen Verfahren.

1) Am. Engineer. und Railroad Journal 1902 u. 1903; Organ Fortschr. des Eisen-
bahnwesens 1905, 5. Heft, S. 132, Tafel 34, Abb. 1, Tafel 35, Abb. 1 bis 5, Tafel 36,
Abb. 1 und 2.
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Die Kraftanlage zeichnet sich durch eine besonders umfangreiche Kessel-
anlage mit selbsttitiger Beschickung aus, sechs Kessel zu 560 qm Heizfliche,
deren je zwei einen gemeinsamen eisernen Schornstein von 1525 mm Durch-
messer bei 45:7 m Hohe haben. Aus dem Schiittrumpfe unter dem Zufuhrgleis
werden die Kohlen auf Gleisen den Kohlenbrechern zugefiihrt, von hier
auf das Becherwerk in den Vorratsraum, aus dem sie in die Rohre der
Feverungstrichter gelangen; auch die Asche wird mechanisch entfernt.
Kohlenbrecher und Férderbahn haben 20pferdigen elektrischen Antrieb,
Becherkette 7'5 PS. Ein Kessel besitzt festen Rost(!) zur Verbrennung
der durch Absaugen zugefithrten Spine der Holzbearbeitungswerkstatt.
Der Abdampf wird zur Heizung verwendet, das Niederschlagwasser nach
Abscheidung des Ols zur Kesselspeisung zuriickgefiihrt.

Zwei Dampfdynamos von 650 PS und 150 PS sind vorhanden, auBer-
dem ein Dampf-Luftpresser von 42 cbm stiindlicher Leistung. Das elek-
trische Zweileitungsnetz von 240 Volt Spannung dient den Hauptantrieben:
fir die verschiedenen Einzelantriebe ist ein Vierleiternetz vorhanden,
welches sechs verschiedene Spannungen und Umlaufzahlen — statt der
Reglerwiderstande — gestattet. Die vom Kraftwerk nach den Werkstitien
fihrenden Leitungen und Rohre sind in gemeinsamen, begehbaren Beton-
kanilen verlegt.

Die Seitenwinde der Lokomotivhalle sind aus Eisenfachwerk errichtet
mit besonders grofen Fensterfléichen und oberem Seitenlicht in den Zwischen-
winden. Eiserne Kastensiulen, die Dachbinder und Kranbahn tragen,
sind mit Beton verfiillt, die beiden Seitenhallen haben Pappdach, dic
Mittelhalle Glas(!). Der FuBboden ist in doppelter Dielung auf Ilolz-
schwellen in Kies verlegt iiber einer Stein- und Asphaltschicht gegen
Bodenfeuchtigkeit.

Die groBe Gleisentfernung von 6:7 m gestattet neben den Werkbiinken
die Unterbringung der Einzelteile auf Gestellen — selbst der Filirerhiuser.
Zwei Laufkrane von 10 und 100 t sind vorhanden, so daf ganze Loko-
motiven versetzt werden konnen. Der Kran der Dreherei bestreicht die
in diese hineinreichenden Gleise der Lokomotiven, damit sie die Achs-
beférderung zu und von den Binken iibernehmen. Antrieb der Krane fir
Heben 0-05 m sekundlich unter TLast und Léngsgang 45 PS, Katzen-
bewegung 10 PS mit 0:38 m sekundlich. Die Hubhéhe von 10:7 m geniigt
fir das Uberheben der Lokomotiven iibereinander; der kleine Kran ar-
beitet noch rascher. Anheizen der Lokomotiven erfolgt auf den Arbeits-
gleisen durch Verbindung des Schornsteins mit einer Saugleitung mittels
Zwischenrohrs.

Die zu raschem Arbeitsgange sehr gut und umfangreich ausgebildete
Dreherei nimmt die schweren Lokomotiven an einem durchlaufenden
Gleise, dicht an den Arbeitsgleisen auf, die ebenfalls von einem 75t Kran
iiberspannt werden, wihrend leichtere Krane einzelne Gruppen kleinerer
Werkzeugmaschinen bedienen. Fiir deren Antrieb ist elektrischer Gruppen-
und Einzeltrieb vorhanden. Die Beleuchtung geschieht durch Bogen- und
Gliihlampen, welch letztere hiufig an die Kraftleitung der einzeln be-
triebenen Werkzeugmaschinen angeschaltet sind. Fahrbare Maschinen und
Bohrapparate erhalten die Kraftzufiithrung durch Kabel von Steckdosen
aus. Die Aborte befinden sich zur Vermeidung langer Wege und KEr-
kiltungen innerhalb der Gebdude unter den Kleiderablagen.
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¢) Werkstitte Opladen (Tafel III, IV, V, VI und Abb. 16 u. 17)

Diese Werkstitte sollte beziiglich der Grofe die Grenze des Zweck-
méBigen erreichen mit 96 Lokomotiven, entsprechend 17°/, Ausbesserungs-
stand von etwa 570 Lokomotiven, ferner 800 Personen- und Gepickwagen
und gegen 1000 Giiterwagen. Awusfiibrliche Angaben bringt das Organ
Fortschr. des Eisenbahnwesens 1904, Heft 11 und 12 und die Tafeln 70
bis 75 (Abb. 1 bis 4), die auszugweise nachfolgend wiedergegeben sind.
Schmiede (Tafel VI, Abb. 1 bis 3) ist gegeniiber anderen Anlagen klein, aber

Abb. 17. Arbeitsgruben und Entwésserung (zu Abb. 16).

bei vollkommener Ausstattung ausreichend bemessen, sie ist dreischiffig,
und die Tragsidulen dienen zugleich dem Aufbau der Schornsteine. Der
FuBboden besteht aus Lehmschlag mit Eisendrehspinen und Teeriiberzug.
Das Lagerhaus ist in Eisenbeton ausgefiihrt. Die Dreherei wurde ab-
weichend von dem Gebrauche angelegt, sie liegt in ganzer Linge zwischen
den beiden Lokomotivhallen (Tafel III), was die Wege auf ein Mindest-
mall beschrinkt. Der Laufkran zum Hochnehmen der Lokomotiven hat
am Untergurt jedes der beiden Krantriger von 25 t eine Laufkatze von
1'5 t Tragkraft fiir leichte Gegenstinde. Zwischen den Hallen sind Tren-
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nungswinde aus Eisenglasbauart errichtet, so dal die, iibrigens auch dem
Wagenbau dienende Dreherei vor Staub moéglichst geschiitzt ist.

Als Fullboden dient in den meisten Riumen Beton mit starker Zement-
decke und an den Arbeitstinden Buchenbohlen. Aborte sind innerhalb
der Hallen angelegt. Die Kesselschmiede (Tafel V) ist mit Wassergas-
feuern, Nietanlage fiir Prefluft und mit vielen im Einzelantrieb laufenden
Hilfsmaschinen versehen. (Schwingende Bohrmaschinen, Frisen, Blechkanten-
hobelmaschinen, Durchsto usw.) An Kranen sind 2 zu 20 t und einer im
Kimpelraum zu 2 t vorhanden. Die Leistung des 440-pferdigen Gasmotors
ist sehr hoch, da allein eine 100-pferdige Luftpumpe mit gleicher Be-
reitschaftpumpe (Tafel VI) von 15 cbm stiindlicher Leistung bei 150 Um-
drehungen die Luft auf 7 at preBt, hauptsichlich zum Betriebe der oben
erwihnten Luftschmiedehdmmer; der geringe Wirkungsgrad ist jetzt durch
Vorwérmung der Luft in Rohrschlangen durch abgehende Feuergase von
Glithéfen und Schmiedefeuern etwas verbessert worden.

In der GelbgieBerei (Tafel VI) befinden sich zwei Piat-Baumann-Ofen
von 200 kg Tiegelinhalt und drei Gasofen fiir Weilmetall. Die Trocken-
kammern werden durch die Abgase geheizt.

AuBler der Generatorgasanlage besteht noch eine solche fiir Wassergas
zum Betriebe der Radreifen- und Werkzeugfeuer, der Federglihtéfen, Ein-
satz-, Hirte- und Lotofen. Licht- und Kraftstrom werden in unterirdisch
verlegten Kabeln den Verbrauchsstellen besonders zugefiihpt; die Quer-
schnitte der Leiter sind fiir */, der Leitung der angeschlossenen Maschinen
bemessen. Die Beleuchtung erfolgt aufien von 12 m hohen Masten, die
14 Ampere-Lampen tragen, innen brennen 10 Ampere-Lampen, bzw.
schwichere Flammbogenlampen in der Dreherei. (In vielen Werkstidtten
ist wegen groferer Leuchtkraft dieser Lampen und des iiblen Geruches
das Umgekehrte der Fall.) ZweckmiBig erscheint die Einzelbeleuchtung
(Dreherei) durch verschiebbare Glithlampen, die auf angespannten Drihten
hingen. In der Tenderwerkstatt (Tafel IV) dienen zwei Laufkrane zum
Abheben der Wasserkasten, das Hochnehmen erfolgt durch Windebocke.
Sie ist mit einigen Werkzeugmaschinen ausgeriistet und auch mit Anlage
zur Prefluftnietung versehen.

Die Werkzeugschmiede und -ausgabe hat die bekannten Einrichtungen.
Schmiedefeuer und Muffelofen werden mit Gas geheizt. Im Heizhause
ist die Doppsche eichfihige Wigevorrichtung eingebaut, die mittels
durchlaufender Welle die Riéder gleichzeitic vom Gleise in die Wiege-
stellung bringt.

‘Wasserversorgung (Tafel VI, Abb. 4 bis 6) mit Badeanstalt und sonstige
Wohlfahrtseinrichtungen, insbesondere Arbeiterwohnungen, sind reichlich
vorhanden.

d) Wagenwerkstiitte Gleiwitz (PreuB. Staatsbahnen). (Abb. 18, 19.)

Die Aufnahmefihigkeit betragt 1000 Stiick Wagen, von denen 500 Stiick
in Gebduden und 60 Stiick unter offenen Hallen repariert werden kénnen.
Von den Reparaturstinden entfallen 67 Stinde auf Personenwagen, 433
auf Gepick- und Giterwagen, und 60 Stinde sind fiir den Anstrich und
die Lackierung in Benutzung.

Diese Werkstdtte beschéftigt, wenn voll besetzt, 1800 Mann, und es
gehen dann im Durchschnitt téglich 6 —7 Personen- und Gepickwagen,



Neuere Anlagen von Hauptwerkstéitten.

sowie 155 Stick Giiterwagen aus Reparatur. AuBerdem werden noch die
mechanischen Anlagen auf dem der Werkstitte zugewiesenen Dienstkreis,
sowie die elektrischen Leitungen und Anlagen der beiden Bahnhofe in
Gleiwitz unterhalten. Die Wagenhalle besitzt eine bebaute Fliche von
54782 qm und die offenen Hallen iiberdecken 3984 qm Arbeitstinde,

Fir sonstige Werkstattzwecke, Schmieden, Kessel- und Maschinen-
haus, Akkumulatorenraum, Kaltsdge, Abkocherei und Firniskiiche sind
noch 4129 qm bebaute Fliche vorhanden.

fest nm@@y bewagl —

Wellblechalach Pappdach

Poppdach

Abb. 19. Schnitt durch die Ausbesserungshallen (Wagenwerkstitte Gleiwitz).

Fir Verwaltungsgebdude, Magazin und Lagerschuppen sind 6119 qm
bebaute Flache und fir Wohlfahrtszwecke, Badeanstalt, Waschhalle,
Seltersbereitung, Speisesaal und Wohngebédude fiir die Vorstinde sind rund
1500 gqm bebaut; auBerdem sind 132 fiskalische Wohngebédude fir Unter-
beamte und Arbeiter vorhanden.

Es sind 8 Wasserrohrkessel mit 1450 qm Heizfliche vorhanden, von
10 at Spannung, mit selbstdtigen Rosten versehen. Die mit Dynamo
direkt gekuppelten Dampfmaschinen leisten etwa 1000 PS, bzw. 3100 Amp.
von 220 Volt. Hiervon werden etwa ?/, fiir Werkstatt- und Bahnhof-
beleuchtung, der Rest zum Antrieb der Werkzeugmaschinen (der iltere
Teil im Einzelantrieb), der Schiebebiithnen, Krane, Ventilatoren und
Luftpumpen verbraucht.

In der Schmiede sind 7 Dampfhimmer vorhanden, von denen 3 Stiick
750 kg Fallgewicht, 3 Stick 500 kg Fallgewicht und 1 Stiick 75 kg Fall-
gewicht besitzen. Die Heizung der Werkstattrdume geschieht teils durch
Abdampf von den Dampfmaschinen, teils durch druckverminderten Kessel-
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dampf. An besonderen Einrichtungen sind aufBler der vorerwihnten
Firniskiiche eine Anlage zur Herstellung von Lichtpatronen vorhanden.

Die Werkstitte stellt eine besondere Feuerwehr, aus Beamten und
Arbeitern gebildet, 56 Mann, welche fahrbare Spritzen und Extinkteure
besitzt. AuBerdem sind 72 Wasserstandrohre iiber die Gebidude und
Hofe verteilt.

e) Lokomotivwerkstitte Gleiwitz (PreuB. Staatsbahnen). (Abb. 20 bis 29.)

Die Zahl der zugeteilten Lokomotiven betrigt 350 bei 44 téglichem
Reparaturstand. Vorhanden sind 54 Stdnde, von denen 36 fiir Lokomo-
tiven, die ibrigen fir Kesselschmiede und Tenderwerkstatt in Anspruch
genommen sind. Die gesamte bebaute Fliche betrigt rund 15800 qm,
wovon 10600 qm auf die Lokomotivhalle und Dreherei entfallen. Das
Kraftwerk besitzt zwei Dampfdynamos von je 140 KW, deren eine zu-
meist in Bereitschaft steht. Der Antrieb mit 39 Motoren ist groBtenteils
Gruppen-, teilweise Einzelantrieb. Die Hilfsmaschinen, wie Schiebebiihnen,
Krane, Aufzige, Kondenswasserpumpen und Kohlenforderanlage haben

ebenfalls elektrischen Antrieb. Die Beleuchtung erfolgt mittels 72 Bogen-,
540 Glith- und 120 Nernstlampen. Die rund 600 Arbeitskrifte sind in
Sonderkolonnen untergebracht fiir Zusammenbau, Stangen, Gewerk, Kolben,
Schieber, Armatur, Rohre, Rauchkammer und Aschkasten, sowie fiir kleinere
Kesselarbeiten auf den Ausbesserungsgleisen. Dementsprechend ist der
Gang der Arbeiten; von der durch Spill auf denHof gebrachten Lokomotive
werden mittels eines elektrischen Laufkrans Fihrerhaus, Wasserkasten usw.
heruntergehoben und nach den Lagerplitzen, vor der Lokomotivhalle, ge-
fahren, gleichzeitig erfolgt die Abnahme der Aschkasten. Hierauf wird
die Lokomotive auf dieselbe Weise auf ihren Stand zuriickgebracht, elek-
trisch gehoben und nach Herausnahme der Achsen auf Schraubenstiitzen
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gelagert. Ein Fristenbuch legt nach Aufnahme der
Arbeiten deren Fertigstellung fest, die auf den nach
den Einzelabteilungen beforderten Teilen besonders
vermerkt wird. Der Tag der wirklichen Fertigstellung
der auf die Drehgestelle gelegten Einzelteile wird von
der Arbeitskolonne iiberwacht.

Abb 23 u. 24. Abkochanstalt.

Abb. 22. Holzbearbeitung.
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f) Lokomotivwerkstiitte Schneidemiihl (Preu8. Staatshahnen).
(Abb. 30 u. 31.)

Diese wegen ihrer eindrucksvollen Halle von 20°8 m Spannweite bereits
bei der Bauart der Dicher erwidhnte Werkstatt von 50 Sténden, mit vor-
gesehener Verdopplung, ist besonders wegen der erforderlichen XKraft-
erzeugung durch zwei Gasdynamos zu 250 PS unter Verwertung von
Lokomotivlgsche erwdhnenswert. Der hierfiir vorgesehene Generator bedarf
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als Reserve eines Koksgenerators fiir ebenfalls 500 PS. Die beiden Lauf-
krane von 60 t bestreichen die beiden Ausbesserungshallen und haben je zwei
Laufkatzen von 35 t mit elektrischem Antriebe von 220 Volt Spannung. Die
Dreherei steht in unmittelbarer, einheitlicher Verbindung mit der Halle, auf
deren AuBenmauer ein Winkelbriickenkran zum Abheben und Verfahren der
Fiihrerhduser und groferen Einzelteile die gesamte Lénge der Halle be-
streicht. Diese Einrichtung erscheint sehr zweckméfig, da Kosten und
Raumbedarf gering sind und eine gute Nutzbarmachung vorhanden ist.

g) Werkstiitten der Louisville und Nashville-Bahn (Amerika).')
(Abb. 32 bis 34.)

Diese auBerordentlich leistungsfihigen Werkstatten sind fir 450 Loko-
motiven jahrlich nebst einigen Neubauten, ebensoviel Personenwagen und
30000 Giiterwagen bei 4000 Neubauten eingerichtet, wobei die Erweiterung
um '/, vorgesehen ist.

Die gesamten Anlagen sind um eine Schiebebiihne von 229 m Linge
herum gruppiert, die 51 m sekundliche Geschwindigkeit besitzt. Quer zu
dieser Biithne lduft gleich rasch ein Laufkran von 12:25 m Spannweite,
der eine Weglidnge von 305 m bestreicht. Er bedient hierbei die Lager-
hofe und die nordlich von diesen gelegenen Metallwerkstétten, Gielerei
usw., die simtlich mit rasch laufenden Kranen ausgeriistet sind. Der
Arbeitsgang ist entsprechend der Lage der genannten Werkstétten ein
derartiger, daB die Arbeitsstiicke der Reihe nach die einzelnen Ab-
teilungen durchlaufen. Die EisengieBerei hat zwei Kupoldfen von 40t

1) Engineer v. 22. September 1905, S. 285; Organ Fortschr. des Eisenbahnwesens 1906,
S. 180, Abb. 4 bis 6, Tafel 34.

Stockert, Eisenbahnmaschinenwesen III. 3
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Leistung. In der Schmiede werden aufler den iib-
lichen Stiicken ganze Drehgestelle, sowie Bolzen
und Muttern hergestellt. Die Lokomotivhalle von
40 Stdnden nimmt auBerdem die Kesselschmiede
und eine Anzahl Werkzeugmaschinen auf; sie ist mit
zwei Laufkranen von 100 t und 10t ausgeriistet.
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Im oberen Stockwerke der Holzbearbeitung liegt die Tischlerei; ein
drittes Stockwerk dient den Arbeitern als Aufenthaltsraum.

Ein Giirtelgleis fiir die Beforderung der Materialien umzieht die
ganze Werkstitte.

Die motorische Einrichtung ist neuzeitlich, die Kessel haben Kettenroste,
die Dynamos sind direkt mit den Dampfmaschinen gekuppelt. Jede Werk-
stattabteilung hat ihre eigenen Ankleide-, Waschriume und Aborte.

h) Lokomotivwerkstitte Pittsburg (Lake Erie-Bahn, Amerika). (Abb. 35bis39.)

Diese in der Zeitschr. d. Ver. deutsch. Ing. 1906, S. 1621, be-
schriebene Werkstitte mit Querstdnden, die bei 23 m Linge nur etwa zur
Hilfte von je einer Lokomotive besetzt ist, ist besonders beachtenswert
durchgebildet. Der Laufkran von 120 t bestreicht diese Stinde, die zur
andern Hilfte fir Arbeitsplitze und Werkzeugmaschinen (seitlich) vorgesehen
sind. Unterhalb des wegen des Uberhebens der Lokomotiven recht hoch
liegenden Kranes lauft ein kleinerer Kran mit entsprechend gréBerer Ge-
schwindigkeit. Sehr sorgfiltig ist der FuBboden aus sich kreuzenden
Planken und Dielen hergestellt, die mit Sand- und Asphaltzwischenlage auf
100 mm starker Betonschicht liegen. Fast alle Werkzeugmaschinen kénnen
hierauf ohne besonderes Fundament stehen, da dieses bis 18 kg/qem
Flichendruck aufnehmen kann. Die Gleise liegen auf dicht gelagerten
Schwellen und diese ebenfalls auf einer Betonschicht. Bei dieser Bauart
des FuBbodens lassen sich Kanile fiir Leistungen aller Art leicht aussparen
und herstellen. Im iibrigen ist die Anordnung und demgemiB die allge-
meine Betriebsweise den bereits beschriebenen amerikanischen Werkstitten
mit Quergleisen entsprechend.

3*
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i) Hauptwerkstitte

Istvantelek (Ungar.

Staatseisenbahnen).
(Abb. 40.)

Die im Jahre 1905
in Betrieb gesetzte
Werkstédtteliegtandem

Vereinigungspunkte
Istvantelek von Buda-
pest-Neupest- und Ra-
kospalota. Die Anlage
ist 37'8 ha grof und
hat folgende Haupt-
gebdude: Wagenmon-
tierung, Dreherei,
Schmiede wund Loko-
motiv-Montierung.

Die Wagenwerk-
statt hat eine bebaute
Fliche von 24 800 qm,
diegro8te Lange des Ge-
baudes betriagt 200 m,
die Breite 128 m; hier
sind untergebracht die
Holzbearbeitung, die
Tischler,  Lackierer,
Tapezierer, Sattler und
Wagenspéangler nebst
entsprechenden  Ver-
waltungsrdumen. In
dem iibrigen Teile des
Gebdudes wird die
Wiederherstellung der
Personen- und teil-
weise der Lastwagen
ausgefiihrt. Der gros-
sere Teil der Last-
wagen wird auf den
im Freien befindlichen
Gleisen behandelt.

Die Lokomotiv-
montierung umfaflt
eine bebaute Fliche
von 20100 gqm, die
Breite betrigt 138 m,
die Lénge 142 m.

AuBler den Repara-
turgleisen fir Loko-
motiven und Tender
sind in diesem Gebdude

37
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untergebracht: die Sonder-
dreherei zur Bearbeitung der
Lokomotivbestandteile, ferner
die Kupferschmiede und Kessel-
schmiede mit den nétigen Riu-
men fir die Aufsichtsbeamten.

Die Dreherei und
Schmiede hat eine bebaute
Flache von 6000 qm. In der
Dreherei sind die zur Instand-
haltung der Riderpaare und
zur Bearbeitung der Wagenteile
notigenWerkzeugmaschinen un-
tergebracht.

In der Schmiede sind so-
wohl Schmiedefeuer als auch
mit Gasheizung eingerichtete
Feuerstellen und die Dampf-
himmer in verschiedenen Gros-
sen vorhanden. Hier befinden
sich Réder-, Federnschmiede
und Gelbgiesserei.

Fir die Reparatur der
Tender dient cin eigenes Ge-
baude von 3800 qm, ebenso
fiir die Lehrlingswerkstatt
mit Schule, sowie fiir die in
der Werkstitte verwendeten
Materialien und Betriebsmittel-
bestandteile. Die Werkstatten-
Leitung ist in einem ein-
stockigen Gebdude unterge-
bracht, in dessen Nihe der
Arbeiterspeisesaal von 1100 qm
und das Wohnhaus des Pfort-
ners steht. Das Kessel- und
Maschinenhaus ist von den
‘Werkstattgebiduden entfernt
erbaut. Acht Dampfkessel von
je 250 qm Heizfliche liefern
den Dampf fiir zwei je 1000-
pferdige Dampfmaschinen mit
Dynamos. Der hier erzeugte
Strom ist als Betriebskraft
und zur Beleuchtung und
auch zur Abgabe fiir andere
Bediirfnisse der Eisenbahn vor-
gesehen. Die Anlage besitzt
eigene Wasserleitung, Brunnen,
Wasserturm und entsprechende
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Kanalisation. Uber die Leistung der gesamten Anlage geben nachstehende
Angaben Aufschluf:

1. Bedeckte Lokomotivstinde in der Lokomotivmontierung . 82

2 ” Tenderstinde y 9 ’ . 82

3 v Wagenstinde 5 5 Wagenmontierung . . . 218

1, ’s ' 5 3y Lackierwerkstatt . . . 30

5. Wagenstidnde im Freien . . . . . . . . . . . . . . . 800

6. ’ ” ,y fur die laufende Reparatur . . . 80

7. Achsenstédnde . . . . . . . . . . . .. . . . . . . .1800

8. Linge der Gleise im Freien . . . e e e e . . . .. 202km

9. ’ 5 1 gedeckten Raum e e e 47 ,,

10. Schiebebiithnengleise . . . . . . . . . . . . . . . .. 14

11.- Achsengleise . . . . . . . . . . . . Coe 32
Glelse zusammen 36'5 km

12. Anzahl der Weichen . . . . . . . . . . . . . 59 Gruppen

13. ’ 5 Drehscheiben . . . e 60 Stiick

14. Schiebebiihnen im gedeckten Raume e 5

15. ' ,, Freien . . . e 4

16. Putzkanile (Gruben) im gedeckten Raume R 115

17. Briickenwagen im Freien . . . . . . . . . . . 4

18. Gesamte bebaute Fliche . . . . . . . . . . . 70000 qm

19. Gesamtfliche der Werkstatte . . . . . . . . . 378000 qm

20. Anzahl der eingtellbaren Arbeiter . . . . . . . 1500.

Die festgesetzten Baukosten der Hauptwerkstitte waren:

I. Erwerbung der Grundfldche . . . . . . . . . . . 1008000 K
II. Unterbau . . . . . . . . . . . . .. . . . .. 392 860 ,,
IIT. Oberbau . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 736 878 ,
IV. Gebdude . . . . Coe e ... ... 4127448
V. Gebaudeausrustung e e e 40000 ,,
VI. Maschinelle Einrichtung . . . . . . . . . 2000000 ,,

VII. Baupliane, Bauleitung, Unvorhergesehenes e 268 814 ,

VIII. Beitrag zum Zentralelektrizititswerk, bzw. selbsstédn-

tigen Elektrizititswerke: d. i. die Einrichtung des
Kessel- und Maschinenhauses . . . . . . . . . . 952 000 "
Hauptsumme 9526 000 K

Amerikanische Werkstitten neuester Bauart finden sich in Railr. Gaz.
1907, Nr. 22, 8. 655 (The Beech Grove Shops of the Cleveland, Cincinnati,
Chicago and St. Louis Railway). Die Lokomotivwerkstatt ist zunichst fiir
Unterhaltung von 1000 Stiick fertiggestellt. Die vorziigliche Gesamtanord-
nung gruppiert die Anlagen um einen Hofkran von 10 t; bemerkenswert
ist auch die gediegene Einzelausfiihrung in Eisen und Beton mit reich-
lichem Licht. Querstinde ohne Schiebebihne mit Kran von 120 t!
Moderne Einrichtungen. — Railr. Gaz. Nr. 23 vom 6. Dez. 1907 bringt die
Werkstéitten in Readville (Mass.) mit Lingsanordnung, die Vorratsgru-
ben fiir Einzelteile zwischen den Léngsgleisen aufweist (gute Raumaus-
nutzung). Die monatliche Leistung der Verkstitte betrigt 45 Lokomotiven.
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6. Maschinelle Hilfseinrichtungen.

a) Schiebebiihnen, Drehscheiben, Krane, Hebewerke usw.

Die sehr wichtige Ausriistung der Werkstéitten mit Schiebebiihnen,
Drehscheiben, Kranen, Wagen und Hebevorrichtungen aller Art hat eine
groBe Industrie fiir diese Apparate entstehen lassen. Beispiele hierfiir kénnen

Abb. 41 und 42. Lokomotivschiebebiihne von 9 m Linge, 75 t. Maschinenfabrik ,,Deutschland‘, Dortmund.
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hier nur in einer kleineren Anzahl mit ihren charakteristischen Eigen-
schaften vorgefiihrt werden. Die Beschreibung derselben soll nur kurz
sein, da die beigefiigten Zeichnungen und Abbildungen geniigende Klar-
heit geben.

Lokomotivschiebebiithnen, zumeist mit elektrischem Antrieb, Ein-
richtung zum Hochnehmen und Heranholen der Lokomotiven.

Abb. 41/42. Linge 9 m, Tragfihigkeit 75 t, Maschf. ,,Deutschland*, Dortmund
’ 43. ,, 9, ’ 50t, do.
Fahrgeschwindigkeit der Bithne 20 m i. d. M.,
des Seils zum Heranholen der Lokomotiven 40 m i. d. M.,
fir Bockkran mit Last 40 t, Gesamtlast 80 t, niedrige Bauart.
5y 44, Linge 8 m, Tragfihigkeit 80 t, Vereinigte Maschinenfabrik Augs-
burg-Niirnberg A.-G., Niurnberg.

Abb. 44. Lokomotivschiebebiihne, 8 m Linge, 80 t. Ver. Maschinenfabrik
Augsburg-Niirnberg.

Wagenschiebebithnen sind ebenfalls zumeist elektrisch fabrbar und
mit Einrichtung zum Heranholen der Wagen versehen; hier herrscht das
Bestreben nach niedriger Bauart noch stirker vor als bei den Lokomotiv-
bithnen, weil die Wagen moglichst von einer Seite nach der anderen
durchgeschoben werden sollen und das hiufige Uberschreiten der Grube
mit Wagenteilen ermiidend und gefihrlich ist. Bei dem geringen Eigen-
gewicht der Wagen gelingt die Losung halb oder ganz versenkter Bauart
recht gut, zumal der schwere Gang der niedrigen Réder durch Kugel- bzw.
Rollenlager wettgemacht werden kann. Die Laufschienen miissen aus diesem
Grunde ebenfalls sorgfiltig verlegt werden, was auf durchlaufenden Grund-
mauern oder Betonstampfung geschieht. Steinwiirfel sind kostspieliger, ohne
Vorziige zu besitzen. Fiir groBe Lingen oder bei schlechter Unterlage diirften
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080

Abb. 47. Wagenschiebebiihne von 8 m Liinge, 20 t. Maschinenfabrik ,,Deutschland*, Dortmund.

Abb. 48. Wagenschiebebithne von 10 m Lénge, 20 t. Ver. Maschinenfabrik Augsburg-
Niirnberg.
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die Schenckschen gelenkigen Bauarten der Haupt- und Quertriger in Frage
kommen. TFiir gute Entwisserung der Gruben ist zu sorgen. Die ganz

Abb. 49. Unversenkte Wagenschiebebiihne. Ver. Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg.

Abb. 50. Unversenkte Wagenschiebebiihne. Ver. Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg.

unversenkten Bithnen miissen einen federnden Auflauf haben, dessen Hohe
durch Schienenkropfung unterhalb des Auflaufs erheblich vermindert wer-
den kann (Wagenschiebebiihnen).
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Abb. 51. Unversenkte Wagenschiebebiihne. Ver. Maschinenfabrik Augsburg-Nirnberg.

Abb. 52. Unversenkte Wagenschicbebithne. Ver. Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg.

Abb. 53. Wagenschiebebithne, 8 m, 20 t. Zobel, Neubert & Co., Schmalkalden.
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48
Abb. 45. Wagenschiebebiihne, Linge 9 m, Tragfdhigkeit 30 t,
halbversenkt, Spill Maschinen-
,, 46. Wagenschiebebiihne, Linge 12'5 m, Tragfihigkeit 28t fabrik
Fahrgeschwindigkeit der Biihne 20 m i. d. M. |, Deutsch-

des Seils zum Heranholen der Wagen 40 ,, i. d. M. | land* in

47. Wagenschiebebiihne, Linge 8 m, Tragfidhigkeit 20 t, | Dortmund

halbversenkt, Handbetrieb

. 48. Wagegsehlebebuhne, Linge 10 m, Tragfihig- VereinigteMaschinen-
keit 20 t, tabrik

bRl

Abb IVerschiedene unversenkteelektrische Schiebe- Augsbure-Niirnher
) biithnen, von denen zwei kurze ungekuppelt 8 8 Surn g
49—52. l N \ A.-G. Nirnberg
fiir lange Wagen zusammen laufen

Abb. 53. Wagenschiebebiihne, Linge 8 m, Tragfihigkeit 20 t, Zobel, Neubert
u. Co., Schmalkalden

54 bis 57. TUnversenkte Wagen-lelektrischer Antrieb mit Spill (vgl.
schiebebiihne, Linge 20 m, ; Beschreibung) Eisenbahnwerk-
Tragfihigkeit 20 t stiatte Oberhausen.

7

Abb. 54. (Einzelheiten zu Abb. 55.) Unversenkte Schiebebiihne, 20 m.
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Abb. 57. (Gesamtansicht zu Abb. 55) Unversenkte Schiebebiihne, 20 m.

Drehscheiben fiir Lokomotiven sind gewdhnlich nur je einzeln in
den Werkstitten vorhanden. Frither wurden oft ausgebaute, fiir den
Betrieb zu schwache Scheiben verwendet, was jetzt wegen deren wun-
geniigender Lénge nicht mehr angeht; sie miissen auch hier fiir voll be-
lastete Lokomotiven ausreichen. Hilfsdrehscheiben fiir Wagen, Achsen
usw. sind ebenfalls vorzusehen.



Abb. 58.

59.
60.
61.
62.

63.

Maschinelle Hilfseinrichtungen.

Lokomotivdrehscheibe von 18 m Durch- 1
messer, 120 t

Schleppwagen hierzu mit elektrischem Antrieb[ A

Achsendrehscheibe von 2:20 m, 1:2 ¢

Drehscheibe von 5:61 m Durchmessser, 30 t, fiir
kleine Lokomotiven und Wagen

Lokomotivdrehscheibe von 16:076 m Durchm.,
120t

Elektrischer Antrieb hierzu

51

Abb. 58. Lokomotikdrehscheibe,” 18 m, 120 t. Ver. Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg.

Vereinigte
Maschinenfabrik
ugsburg-Nirnberg

Maschinenfabrik
} »»Deutschland‘
Dortmund

} desgl.

4%
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Abb. 59. Elektrischer Schleppwagen (zu Abb. 58).

Abb. 60. Achsendrehscheibe, 22 m, 1-2 t. Maschinenfabrik ,,Deutschland*, Dortmund.
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Abb. 61. Drehscheibe, 561 m, 30 t, fiir kieine Lokomotiven und Wagen.
Maschinenfabrik ,,Deutschland*, Dortmund.

Laufkrane erlangen stets groflere Wichtigkeit wegen des oben an-
gedeuteten zweckmiBigen Strebens, die stérenden Schiebebiihnen fiir Loko-
motiven ganz fortfallen zu lassen und dadurch die Wege fiir die Arbeiter
und Arbeitsstiicke zu verkiirzen. Dieser Bedeutung entsprechend soll die
Beschreibung eines solchen Laufkrans angefiigt werden, um die wesent-
lichen Punkte der Bauart hervorzuheben. Auch hier kommt es wegen
des leichten Ganges auf gute Verlegung der Fahrbahn an. In Amerika
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Abb. 63. Elektrischer Antrieb
zur Drehscheibe.

soll in einzelnen Fillen der Laufkran in zwei selbstdndige Krane aufgelost
sein, die nach Bedarf gekuppelt werden und daher Fahrbahn und Siulen
gleichméBiger bzw. weniger belasten. Vor- und Nachteile liegen auf der Hand.
Abb. 64. Laufkran zum Hochnehmen von Lokomotiven, 35 t Zobel,
65. Laufkran zum Hochnehmen von Lokomotiven, 35 t}Neubert & Co.,
, 66, ,,  fir Lok.-Zusammenbau, 14 m Sp., 1-5t) Schmalkalden.
,, 67. Laufkran zum Hochnehmen von Loko- | Ver. Maschinenfabrik
motiven, 60t } Augsburg-Niirnberg.

80-84. Laufkran zum Hochnehmen von Lokomotiven, 60t }Ca]rglelfilghr’

”

b
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Abb. 65. Laufkran fiir Lokomotivwerkstitten, 85 t. Zobel, Neubert & Co, Schmalkalden.

Abb. 66. Laufkran fir Lokomotivwerkstatten, 14 m, 15 t.
Zobel, Neubert & Co., Schmalkalden,

Abb. 6. Torkran fiir Achsendreherei, 4 t, Hauptwerkstéitte Breslau M.

»

”»

7

(Beschreibung unter ,,Dreherei‘).

68 bis 70. Bockkran fir Lokomotiven, 15 m }Ver. Maschinenfabrik

71.
72.

85.
86.
,,87.

Spannweite, 50 t Augsburg-Niirnberg
Fahrbarer Drehkran, 45 m Ausladung, 3 t, Zobel, Neubert & Co.
Bewegliche Lok.-Windebdcke, 4><16 t mit Lauf-| v. Busse,

kranantrieb }Kopenhagen
Lokomotivhebewerk (System Kuttrufffy | Carl Schenck,
Windebock hierfiir zu 15 t (System Kuttruff)/ Darmstadt
Fahrbarer Elektromotor zum Hoch-| Elektr. Fabrik vorm.
nehmen der Lokomotiven JSchoreh A.-G., Rheydt
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Abb. 67. Laufkran fir Lokomotivwerkstitten, 60 t. Maschfork. Augsburg-Niirnberg.

Abb. 68. Laufkatze zu Abb. 69.

Abb.88,89. Hebewerk f. vierachs.Wagenmit versenkt. Windebocken) Carl
5 90, ', 5 s ' halb versenkte Anordnung|Schenck,
y 91, ’ 5y ' festes Geriist und Lauf- | Darm-
katze (System Busse) stadt
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Abb. 92 bis 94. Wasserdruckachsensenke mit Lageplan) C. Schenck,
(Beschreibung) Darmstadt
, 73. Wasserdruckachsensenke, 4t } Maschinenfabrik

,,74,75. Elektrische Achsensenke mit Grubenanlage,
5 bis6t

,,Deutschland*
Dortmund
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Abb. 70. Ansicht zu Abb. 69.

Abb.71; Fahrbarer Drehkran, 47 m Ausladung, 3 t. Zobel, Neubert & Co., Schmalkalden.
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Abb. 72. Bewegliche Lokomotivwindebdcke mit Laufkranantrieb. v. Busse, Kopenhagen.

Abb. 73. Wasserdruckachsensenke, 4 t. Maschinenfabrik ,,Deutschland‘, Dortmund.
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ba

76.
717.
78.

79.
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Eichfihige Lokomotivwidgevor- \
richtung (Beschreibung) f O. Schenck, Darmstadt
EichfahigeLokomotivwagevorrichtung Gebr.Dopp,Berlin
" ” A. SpieB, Siegen

Halbversenkte Zentesimalwage mit Lademesser
und Uberladekran

Fahrbare Wiagevorrichtung z. Auswuchten vierachs.
Wagen

A.Spie8,
Siegen.
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Abb. 75. Grubenanlage zur Achsensenke Abb. 74,

Abb. 76. Eichfiihige Lokomotivwigevorrichtung. Gebr. Dopp, Berlin.

63
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Abb. 79. Fahrbare Wégevorrichtung zum Auswuchten vierachsiger Wagen.
A. SpieB, Siegen.

b) Unversenkte Wagenschiebebiihne von 20 m Linge und
20 t Tragfihigkeit. (Abb. 54 bis 57.)

Diese nach den Angaben des Regierungs- und Baurat Boy fir die
Werkstéatte Oberhausen gebaute und mit Kugellagerung der Deutschen
Waffenfabrik Berlin versehene Schiebebiihne zeichnet sich durch ihre ein-
fache und gedrungene, daher leichte und feste Bauart aus. Da die Lauf-
rider infolge der Kugellagerung klein gehalten werden konnen, finden
sie Platz innerhalb der aus Winkeleisen Z-formig zusammengesetzten Haupt-
trager und unterhalb der Abdeckplatte. Diese geht iiber die ganze Biihne
ohne Unterbrechung fort und bildet zugleich die Versteifung an Stelle der
wagerechten Diagonalen. Der leichte Gang erfordert nur einen 10 N-Motor,
der mit Einrichtung zum Heranholen der Wagen auf der gelenkig ange-
schlossenen Fiihrerhaus-Plattform untergebracht ist; letztere ist durch
Mannesmann-Stahlrohre von 125 mm Durchmesser bei 6 mm Wandstirke
mit der Biihne verstrebt. Die Laufrider sitzen zu je vier in einem be-
sonderen Laufwagen, der gegen Witterung vollig geschiitzt liegt. Die
gleiche Bauart') ist auch fiir kiirzere Bithnen mit gutem Erfolge ange-
wendet worden.

¢) Lokomotivhebekran von 60t Tragfihigkeit. (Abb. 80 bis 84.)

Das aus genieteten Blechtrigern hergestellte Krangeriist besteht aus
FluBeisen, das hdchstens eine Spannung von 700 kg/qm aufweist.

1) Diese Schiebebiihne wiirde wegen ihrer Leistungsfahigkeit, Betriebssicherheit und
sonstigen Vorziige auch im Verschiebedienst auf Bahnhofen sich eignen, da sie bis drei
Giiterwagen gleichzeitig durch Seil heranholen und aufnehmen kann. Hierdurch wiirde
vielfach das Verschieben auf Ablaufbergen vermindert werden konnen, das eine Haupt-
quelle der Beschidigung und Zerstérung der Giiterwagen ist und auch in bezug auf Aus-
nutzung von Raum und der Lokomotiven nicht giinstig ist. Nur das Fehlen einer zweck-
miBigen Biihne und des zuverlissigen elektrischen Betriebes hat die unumschrinkte
Herrschaft des Weichen-Verschiebeverfahrens gezeitigt.

Auch fiir Lokomotivwerkstétten erscheint das beschriebene Schiebebiihnensystem
geeignet, da der Fortfall der Biihnengrube sehr erwiinscht ist.
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Die Haupttriager des Kranes sind durch eine kastenformige Galerie gegen
seitliche Schwankungen gesichert. Die als Laufschienen dienenden Flacheisen
sind auf den Haupttrigern mittels versenkter Kopfschrauben befestigt.

Abb. 80. Lokomotivkran von 60 t. Carl Flohr, Berlin. (Werkstédtte Schneidemiihl.)

Mit den Haupttrigern ist die als Gittertriger ausgefiihrte Laufbiihne
durch Winkeleisen verbunden. Die Laufbiihne ist mit gelochtem Blech
abgedeckt; um von der einen Seite des Kranes auf die andere gelangen

5*
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zu konnen, ist auf der einen Kranseite ein Verbindungssteg angeordnet,
der wie die Laufbiihnen mit Schutzgelinder versehen ist.

Der Fiihrerkorb ist seitlich am Kran angehingt. Die seitliche Um-
wihrung desselben, sowie der FuBboden sind aus Holz hergestellt. Im
Fithrerkorb befinden sich die Steuerapparate, die Schalttafel, sowie eine
FuBtrittbremse fiir das Kranfahrwerk., Der Fiihrer kann die Last in jeder
Stellung beobachten.

Die Laufrider des Kranes bestehen aus StahlguB.

Die sauber gefristen Zahnrider fir den Antrieb sind mit den Lauf-
rollen aus einem Stiick gegossen, ebenso mit der Welle. Die Lagerstellen
der Laufrollen sind mit Biichsen aus Phosphorbronze versehen und kénnen

Abb. 81. Einzelheiten zu Abb. 80.

Abb. 82. Querschnitt zu Abb. 80.

mittels Staufferbiichsen geschmiert werden. Der Antrieb des Kranes ge-
schieht in der Mitte der durchgehenden Welle, damit ein sicheres, gleich-
miBiges Fahren gewihrleistet und ein Hcken des Kranes vermieden wird.
Die durchgehende Welle wird in Sellerslagern gelagert, damit sich die
Welle bei belastetem Kran einstellen kann.

Das Fahren des Kranes kann auch vom FuBboden aus mittels Hand-
ketten bewirkt werden.

Die Laufkatzen sind fiir eine Tragfihigkeit von 35000 kg berechnet.

Der Rahmen der Laufkatze ist aus Schmiedeeisen hergestellt. An
den Stellen, wo Maschinenteile aufgeschraubt werden, sind Flacheisen auf-
genietet, welche nach dem Aufnieten gehobelt werden, um ein genaues
Ausrichten der Lager zu ermdglichen. Als Tragorgan ist TiegelguBstahl-
drahtseil vorgesehen. Die Laufkatzen sind so gebaut, daf die Lastseile nur
nach einer Richtung iiber die Trommeln und Seilrollen gebogen werden,
wodurch eine bedeutend léngere Lebensdauer der Seile erzielt ist und Um-
leitrollen vermieden werden.
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Die federnd aufgehingten Traversen sind genietete Blechtriger von
etwa 600 mm Hoéhe. Um an Hubhdhe zu gewinnen, sind die Triger an
den Enden zur teilweisen Aufnahme des abnehmbaren Rollengehinges
ausgespart, was mittels leicht herausnehmbarer Bolzen erzielt wird, die
durch Flacheisen gesichert sind. (Abb. 81.)

Mit den Laufkatzen konnen folgende Endstellungen der Traversen
erzielt werden:

1. groftes MaB zwischen den Traversen = 11000 mm,
2. kleinstes ,, ’ ’ . = 2700 mm.

Das Hubwerk der Laufkatzen wird durch einen Motor von 22:4 PS
Leistung angetrieben, direkt mit einem vollkommen gekapselten und in
Ol laufenden Schneckengetriebe gekuppelt. Die Schnecke ist zweigingig
und besitzt einen hohen Wirkungsgrad, da der Enddruck durch ein Kugel-
lager aufgenommen wird. Die Schnecke besteht aus TiegelguBstahl, der
Kranz des Schneckenrades aus zdher Phosphorbronze.

Abb. 83. Laufkatze zu Abb. 80.

AuBlerdem ist eine Backenbremse mit magnetischer Liiftung vor-
handen. Der Bremsmagnet wirkt auf ein Kniehebelsystem, welches sich
durch Schrauben genau einstellen 1483t, so daf an den Bremsbacken schon
eine Liiftung von '/, mm geniigt, damit sich die Bremsscheibe frei
drehen kann.

Zur Erreichung des nétigen Ubersetzungsverhiltnisses sind noch zwei
Réadervorgelege vorhanden.

Die Triebe fiir das Trommelvorgelege sind mit der Welle aus einem
Stiick geschmiedet.

Die Trommeln sind aus Grauguf mit sauber auf der Drehbank ge-
schnittenem Rechts- und Linksgewinde versehen. Es wird hierdurch er-
zielt, daf ein Wandern der Last beim Heben vermieden wird; das
Heben geht also genau senkrecht von statten. Fiir die Hubbewegung
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ist nach oben ein Endausschalter vorgesehen. Das Hubwerk kann auch
von Hand betitigt werden mittels zweier Handkettenridder, die vom FuB-
boden aus bedient werden.

Das Fahrwerk der Laufkatzen wird durch einen Hauptstrommotor
von 4'5 PS Leistung und ein Vorgelege entsprechend angetrieben.

Der Antrieb der Katzenfahrbewe-
gung kann vom FuBboden aus durch
eine umschaltbare Klauenkuppelung
von Hand erfolgen.

Zum Schutze der Laufkatzen gegen
Zusammenfahren sind Prellklotze aus
Holz vorgesehen; in gleicher Weise sind
die Laufkatzen in den Endlagen durch
Anschlige begrenzt.

Die Laufschienen sind breitfiifig,
niedrig und mittels Klemmplatten mit
exzentrischer Stellvorrichtung festge-
klemmt. Durch die Exzenterklemm-
platten kann die Laufschiene genau
gerade verlegt und die Spannweite ein-
gestellt werden. (Abb. 81.)

Die Hilfswinde lduft am TUnter-
gurt des einen Haupttrigers. Die Hub-
bewegung geschieht elektrisch, wihrend

Abb. 84. Hilfswinde (zu Abb. 80).  die Katzenfahrbewegung vom Fiihrer-
korb aus von Hand erfolgt.
Als Tragorgan ist eine kalibrierte Kette vorgesehen, welche auf eine
Kettennuf aufliduft.

d) Torkran fiir Achsendreherei. (Abb. 6.)

Stehen die Bédnke zu beiden Seiten des Achsgleises, so ist die An-
wendung eines Torkrans zu empfehlen, besonders wenn der Platz beengt
ist und einzelne Achsen aus dem Gleise zur Bearbeitung herausgenommen
werden miissen.

Bei den iiblichen Hebevorrichtungen von Hand oder durch PreBluft
kann dies nur durch Verschieben der Achsen unter der hochgenommenen
Achse erfolgen. Die Bauart des Krans geht aus der Zeichnung hervor.

Das mit dem drehbaren Ausleger verbundene Rollenschneckengetriebe
mit Elektromotor hat eine sehr groBe Ubersetzung und dient zugleich als
Gegengewicht. Die hohen (Wagen-)Réder lassen das Verschieben des Kranes
so leicht erfolgen, daB von der urspriinglich beabsichtigten elektrischen
Fortbewegung des Kranes Abstand genommen wurde. Der Anschlufl des
Hubmotors an die elektrische Leitung erfolgt mittels Steckkontakt. Dem
Ramsbottomkran gegeniiber hat der Torkran auBer einigen baulichen Vor-
teilen noch den, da8 er beide Seiten bedient.

e) Hebewerk fiir Lokomeotiven (System Kuttruff). (Abb. 85 und 86.)

Das Hebewerk besteht aus vier Windebdcken nach dem System Kuttruff-
Karlsruhe. Die Bocke bestehen aus einem Profileisengestell, welches in
einem unteren Spurlager mit Stahlspurpfanne und einem oberen Halslager
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ausgeriistet ist, das die Hubspindel aufnimmt. Auf der Spindel bewegt
sich eine Mutter aus Phosphorbronze, die zu beiden Seiten durch Fiihrungs-
backen an der Drehung verhindert wird. Auf der in Schmiedeeisen ge-
faBten Mutter ist ein dreieckig geformter Tragschuh aus zwei starken
Blechen in Zapfen gelagert. Der Schuh stiitzt sich auf der inneren und
duberen Seite mittels Laufrollen an das Gestell. Der ausladende Teil des
Schuhes ist mit einem gleichfalls in Zapfen gelagerten Tragbalken aus-
geriistet, welcher direkt unter die zu hebende Lokomotive gescho-

ben wird.
Der Antrieb der Hebebiocke wird durch ein auf dem unteren Teil der

Spindel gelagertes Schneckenrad bewirkt. Es besteht aus Phosphorbronze
und erhdlt aus dem Vollen geschnittene Zihne, wiahrend die zugehérige
Schnecke aus Stahl hergestellt und zwangliufig geschnitten wird. Schnecke
und Schneckenrad laufen zusammen in einem GuBgehiuse im Olbade mit
Kugellagern.

Fir Handantrieb wird die Schneckenwelle durch Gelenkketteniiber-
tragung mittels Handkurbel in Bewegung gesetzt. Um ein gleichméBiges

Abb. 85. Lokomotivhebewerk, nach Kuttruff.

Anheben in diesem TFalle zu erzielen, wird ein Bock mit einer Signal-
glocke ausgeriistet, welche bei jeder Kurbelumdrehung einmal ange-
schlagen wird.

Zum leichten Befordern der Bocke sind diese mit Laufrollen ausge-
stattet, welche auf Federn gelagert, die leeren Bocke vom Boden abheben.

Um die Bécke elektrisch anzutreiben, werden zweckmifig zwei ge-
trennte Motoren verwendet, welche je zwei Bocke durch eine gemeinschaft-
liche Welle betitigen. Die Verbindung der Schneckenwellen geschieht
durch Gelenkkupplungen und eine Teleskopwelle. Der Antrieb in der
Mitte erfolgt durch ein Stirnradvorgelege und zwei weitere Gelenkkupp-
lungen der Welle.

Der Motor mit dem Antriebsvorgelege und der zugehdrigen Lagerung
wird auf einem gemeinsamen GufBrahmen montiert, welcher gleichfalls
mit exzentrisch gelagerten Wellen fahrbar gemacht werden kann. Die
Unterstiitzung der Welle in der Mitte geschieht durch offene Lager mit
RotguBschalen. XEs hat diese Anordnung durch zwei getrennte Antriebe
den Vorteil, daBf keine Verbindung unter den Lokomotiven hindurch tber
das Gleis hinweggefiihrt werden mufB und simtliche Teile nach einem
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anderen Standorte leicht zu beférdern sind. Infolge der Verbindung der
Gelenkkupplungen der Teleskopwellen ist das zeitraubende Ausrichten der
Hebevorrichtung iiberfliissig.

Die beiden Motoren erhalten Hauptstromwickelung und sind fiir
Kranbetrieb geeignet. Die Steuerung geschieht durch einen gemeinsamen
Umkehranlasser. Beide Motoren erhalten gleichen Strom und gleiche Um-
drehungszahlen. Der mit dem Widerstand zusammengebaute Anlasser

Abb. 86. Windebock zum Lokomotiv-
hebewerk, nach Kuttruff (Abb. 85).
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kann an beliebiger Stelle aufgestellt werden, und die Verbindung zwischen
Anlagser und Motor wird durch zwei biegsame stahlbandarmierte Kabel
bewirkt. Der Antrieb dieser und anderer Windebicke geschieht oft durch
die auch zu anderen Zwecken verwendbaren, fahrbaren Motoren, die nach
einer Ausfiihrung der Elektrotechnischen Fabrik (vorm. Schorch) in Rheydt
nebenstehend abgebildet sind.

Abb. 87. Fahrbarer Elektromotor. Elektrotechn. Fabrik (vorm. Schorch) Rheydt.

f) Hebewerke fiir Wagen mit elektrischem Antrieb. (Abb. 88 bis 91.)

Die Hebewerke dienen zum Abheben der Oberkasten mehrachsiger
Personenwagen und sind derartig eingerichtet, dal D-Zug-, Schlaf-, Post-,
Gepick- und auch die schmaleren Abteilwagen gehoben werden kénnen,
wobei ein Abbauen der Trittbretter und der unter dem Wagenkasten liegenden
Teile nicht erforderlich ist und ferner der Oberkasten an seinen natiirlichen
Unterstiitzungsstellen beim Heben angegriffen wird, so da ein Verschieben
des Wagenkastens in sich ausgeschlossen ist. Keinerlei Teile versperren
die Zuginglichkeit zu dem gehobenen Wagen, uad auflerdem kann bei
Nichtgebrauch das ganze Hebewerk unter Schienenoberkante versenkt
werden (Abb. 88, 89). Falls jedoch auf geringe Fundamenttiefe Wert gelegt
wird, kann die halbversenkte Anordnung gewihlt werden (Abb. 90).

Zum Aufnehmen der Wagenkasten dienen vier Tragarme, welche so-
wohl in der Richtung quer zum Gleis, als auch in der Léngsrichtung ver-
schoben werden kénnen, wodurch den verschiedenen Bauarten der Wagen
Rechnung getragen wird. Fiir die Hubbewegung dienen vier Stahlspindeln,
die durch einen gemeinsamen Motor in Bewegung gesetzt werden.
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Dieser wird in der Mitte des Hebewerkes aufgestellt und treibt mittels
eines Schneckengetriebes eine durchgehende Welle an, von der aus durch
Kegelradvorgelege die Muttern der vier Spindeln gedreht werden. Das
Schneckengetriebe ist in einem geschlossenen GuBkasten eingebaut, welcher

Abb. 89. Wagenhebewerk, versenkt (Schenck).

Abb. 90. Wagenhebewerk, halbversenkt (Schenck).

mit Ol gefiillt wird, und erhilt eine zwangldufig geschnittene Stahlschnecke
und ein gefristes Schneckenrad mit Kranz aus Phorsphorbronze. Zur
Aufnahme des axialen Druckes der Schnecke dient ein einstellbares Kugel-
lager und zur Verbindung der Schnecken- und Motorwelle eine elastische
Kupplung. Die durchgehende Antriebswelle wird durch Gelenkkupplungen
unterbrochen, um ein Klemmen in den Lagern zu vermeiden und einen
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leichten Gang zu erzielen, Zur Erreichung eines guten Wirkungsgrades
werden die Hubspindeln mit steilgdngigem Trapezgewinde ausgeriistet.
Die Muttern der Hubspindeln bestehen aus Phosphorbronze und werden
je in die Nabe eines Kegelrades eingelassen; dieses stiitzt sich auf ein
gehirtetes und geschliffenes Stahlkugellager. Der Einbau des Lagers und
des zugehérigen Vorgeleges erfolgt bei jeder Spindel in einem schweren
Gubkasten. Je zwei dieser GuBkasten werden durch einen Fachwerktriger
miteinander verbunden.

Um die Lingsverschiebung der Winden zu ermdglichen, koénnen
die Triger auf einem oder an beiden Enden des Hebewerkes auf
einen Schlitten gesetzt werden. Zur Unterstiitzung der Quertriger sind
mit gehobelten Flacheisenschienen ausgeriistete Lingstriger vorgesehen,
die mit dem Mauerwerk verankert werden. Fir die Querverschiebung der
Tragarme werden diese nicht direkt auf die Hubspindeln aufgesetzt, sondern
in eine auf den Spindeln ruhende Haube eingebaut. Die Tragarme selbst
bestehen aus StahlformguB und sind mit einer Zahnstange ausgeriistet, in
welche ein durch ein Handrad zu bedienender Trieb eingreift, mittels dessen
die Verschiebung ausgefiihrt wird. Die Form der Konsolen ist eine der-
artige, daB sie zwischen den Trittbrettern der Wagen hindurchgeschoben
werden kénnen, ohne mit den Federkasten und sonstigen Teilen des be-
treffenden Wagens in Beriihrung zu kommen.

Um eine exzentrische Belastung der Spindeln zu verhindern, werden
die Hauben mittels eines Schmiedestiickes pendelnd auf die Spindeln auf-
gesetzt und durch vier Paar an den Quertréigern gelagerte Leitrollen ge-
fithrt. Die Horizontalkrifte werden auf diese Weise durch die Leitrollen
aufgenommen. Die Traghauben bestehen aus zwei parallel angeordneten
Blechtriigern, die oben und unten mittels kriftiger Querverbindungen
gegeneinander versteift werden. Zum Antrieb der Léngsverschiebung der
beiden Quertrdger dienen Schraubenspindeln, welche entweder von Hand
mittels eines von oben aufzusetzenden Steckschliissels in Bewegung ge-
setzt werden konnen, oder durch einen Elektromotor mittels Vorgelege-
wellen und Kegelradgetrieben. Der Antrieb der Vorgelegewelle geschieht
durch ein Schneckengetriebe der gleichen Konstruktion wie das fir das
Heben.

Motor und Schneckengetriebe konnen in der Mitte, und zwar auf dem
Fundament, oder in dem verschiebbaren Quertriger eingebaut sein.

Zum Ein- und Ausschalten der Elektromotoren dienen Wendeanlasser
(Kontroller), #hnlich, wie sie im Stralenbahnbetriebe verwendet werden.
Diese Anlasser gestatten ein ganz allmihliches Ein- und Ausschalten,
sowie eine weitgehende Geschwindigkeitsreglung. Die Anlasser werden
gleichfalls im Boden versenkt aufgestellt und durch einen Steckschliissel
von oben her bedient. Um ein Zuhoch- oder Zutieffahren der Spindeln
zu verhiiten, wird gleichzeitic mit dem Antrieb eine sogenannte Wander-
mutter in Bewegung gesetzt, die mit dem Hubkontroller in Verbindung
steht. Beim Erreichen der héchsten oder tiefsten Stellung wird durch
diese Vorrichtung der Anlasserhebel selbsttitig in seine Nullage zuriick-
gebracht und es ist dann nur ein Binschalten des Stromes in der entgegen-
gesetzten Richtung maoglich.

In der Nihe des Hubwerkes wird ein Schaltbrett mit Hauptschalter,
Strommesser, Sicherungen und Leitungen angeordnet.
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Das Hebewerk fiir Wagen (System Busse, Abb. 91) besteht aus einem
feststehenden Bockkran und einem auf einem Eisengeriist fahrenden Lauf-
kran. — Der Hubmechanismus des letzteren und der vollstindig sym-

metrisch dazu ausgebildete Hubmecha-
nismus des Bockkrans wird durch je
einen Elektromotor angetrieben. Beide
Motoren werden durch einen gemein-
samen Steuerapparat angelassen, so daf
die Bewegungen beider Hubwinden gleich-
miBig erfolgen. Die Haupttriger des
Laufkrans stiitzen sich auf vier Paar
Laufrollen, deren Laufbahnen auf je
zwei parallel zueinander liegenden Langs-
trigern ruhben.

Die Hubwinden des fahrbaren und
des feststehenden Bockkrans werden
ganz gleich ausgebildet, und zwar er-
halten die Winden je zwei Stahlketten-
niigse, durch welche Gallsche Gelenk-
ketten angetrieben werden. In diesen
hingt in je zwei losen Rollen eine aus
kréaftigem Profileisen bestehende Tra-
verse, in welche die eigentlichen Trag-
biigel zum Anhingen der Wagen einge-
hiangt werden. Um verschiedenen Breiten
der Wagen Rechnung zu tragen, sind die
Aufhingebolzen in Schlitzen gelagert,
so daB eine Verschiebbarkeit in der
Breitenrichtung mdoglich ist.

Die Stahlkettenniisse werden durch
je zwei Stirnradvorgelege und ein ge-
meinsames Schneckenvorgelege ange-
trieben. KEine auf der Schneckenwelle
angeordnete, selbsttitig wirkende Druck-
lagerbremse hilt beim Ausschalten oder
zufilligen Versagen des Stromes die Last
in allen Stellungen sicher in der Schwebe.
Der Elektromotor wird durch eine ela-
stische Kupplung mit dem Schnecken-
vorgelege verbunden.

Wihrend das ganze Windwerk des
feststehenden Krans auf die Unterziige
direkt montiert wird und diese an den

Geriiststreben angeschlossen sind, werden bei dem Laufkran die betreffen-
den Unterziige auf zwei Wagen aufgelegt. Der Antrieb dieser Wagen
geschieht durch Stirnradvorgelege, welche auf den Laufachsen angeordnet
werden. Zum Antrieb dienen Haspelrider, die mittels Haspelketten vom
Werkstattflur aus angetrieben werden.

Der zum Steuern der Motoren dienende Anlasser gestattet eine weit-
gehende Regelung und ein stofifreies Anhalten, Beim Erreichen der héchsten
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und tiefsten Hubstellungen wird durch Endausschalter, welche in den
Stromkreis eingebaut und durch die sich auf- und abwirts bewegenden
Hubtraversen bedient werden, der Strom selbsttitig ausgeschaltet, und
es ist dann nur moglich, mit dem AnlaBapparat die entgegengesetzte Motor-
richtung einzuschalten.

g) Wasserdruckachsensenke. (Abb. 92 bis 94.)

Die Achsversenkwinde erhilt einen Wagen aus Profileisen und Blechen,
die sich auf zwei mit abgedrehten Laufrollen ausgestattete Laufachsen
stiitzen. In der Mitte des Wagens, welcher gleichzeitig als Behilter fiir
die Fliissigkeit ausgebildet ist, wird ein guBeiserner PreBzylinder eingehiingt;

Abb. 92. Wasserdruckachsensenke (Schenck).

in diesem Zylinder bewegt sich ein gedrehter, polierter Tauchkolben, der
aus einem inneren, aus Schmiedeeisen hergestellten Teil besteht und aus
einem #uBeren, guBeisernen, welche sich teleskopartig ineinander schieben,
um eine moglichst geringe Tiefe der Grube zu erhalten. Der innere Tauch-
kolben und der #uBere bewegen sich in Stopfbiichsen mit getalgter Baum-
wollpackung. Auf dem Kopfe des Kolbens ist eine drehbar angeordnete
Tragschale fiir die Achsen angebracht. Zur Erzeugung des Wasserdruckes
dient eine PreBpumpe, die mit Hilfe einer Kurbelwelle in Bewegung ge-
setzt wird. Um den leeren Kolben schnell heben zu konnen, besitzt die
Pumpe einen grofen und einen kleinen Kolben, und auflerdem ein Vor-



78 Frankel, Werkstittenanlagen,

gelege mit groBer und kleiner Ubersetzung, um verschiedene Geschwindig-
keiten erzielen zu konnen. Von der Pumpe aus geht eine Druckleitung

Abb. 93. Einzelheiten zu Abb. 92.

mit Dreiwegbahn nach dem Zylinder. Das durch den heruntergehenden
Kolben zuriickgetriebene Wasser liuft in den Vorratsbehilter zuriick. In
die Leitung ist ein Manometer und ein Sicherheitsventil eingeschaltet.
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Hinter der Winde befindet sich eine kleine mit Holz abgedeckte Platt-
form, welche die Vertiefung, in der sich der Zylinder bewegt, iiberbriickt,
um ein bequemes Bedienen des Handrades zum Fahrantrieb zu erméglichen.

Die Arbeitsweise ist aus der Zeichnung ebenfalls ersichtlich. Unter
zwei Gleisen wird eine Grube angeordnet, in der die Winde verfahren
werden kann. An der Stelle, wo die Grube unter dem Gleis hindurchgeht,
wird die Schiene durch einen Triger unterstiitzt. Letzterer ist an beiden
Enden auf Schlitten gelagert und kann samt Schiene mittels einer Schrauben-
spindel verschoben werden, so daf sich die Achse ohne weiteres senken 148t.

Die Achsensenken werden vielfach in Betriebswerkstéitten (Heizhidusern)
angelegt, um einzelne Achsen, besonders heiBgelaufene, rasch herausnehmen
und wieder unterbringen zu kénnen. Immerhin erfordert die Anlage einen
umsténdlichen, kostspieligen Bau und ebensolche Bedienung. Wenn Lauf-
krane oder Windebécke vorhanden sind, so wird es der rasch arbeitende
elektrische Antrieb derselben in Hauptwerkstitten ermoglichen, von Achs-
senken Abstand zu nehmen oder die genannten Einrichtungen zu beschaffen.

h) Lokomotivwigevorrichtung (System Schenck). (Abb. 95.)

Die Vorrichtung ist aus einzelnen fahrbaren Wagen zusammengesetzt,
also eine Wage ohne Gleisunterbrechung. Die Lokomotive fihrt auf den
Wiegekanal, in dem so viele Wagen auf schmalen, tiefliegenden Gleisen

Abb. 95. Lokomotivwagevorrichtung (Schenck).

verschiebbar aufgestellt sind, als die Lokomotive Réder hat. Nachdem
die Wagen unter den Ridermitten verteilt sind, werden auf den Wage-
briicken angebrachte XKeilbackenschraubstocke an den Spurkrinzen zum
Anliegen gebracht. Durch Windwerke, die an Wellen gekuppelt und, je
nach dem Radstand der Lokomotive, an den Wellen verschiebbar sind,
werden sdmtliche Wagebriicken in etwa 1'/, Minuten gleichzeitig und um
gleiche Hohen angehoben und in Wiegestellung gebracht. Jedes Rad wird
nur um etwa 3 mm iber die Schiene gehoben; sodann werden die einzelnen
Laufgewichtsbalken durch Verschieben des Laufgewichts zum FEinspielen
gebracht, worauf der so ermittelte Raddruck abgelesen werden kann. AuBer
von Hand kann das Anheben auch mittels Elektromotor binnen wenigen
Sekunden bewirkt werden. Eine weitere Verbesserung besteht noch darin,
daB die glatten Keilbacken an den Spurkrinzen durch Rollenkeilbacken
ersetzt werden konnen, die gestatten, daB die Réder der Lokomotive
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gedreht werden, wihrend sich alle Wagen in Wigestellung befinden.
Wihrend also die Lokomotive angehoben ist und alle Wagen einspielen,
verstellt man die Rider und mit ihnen die veridnderlichen Massen (Kreuz-
kopfe, Kolben, Pleuelstangen usw.), sodal der wechselnde Druck auf die
Schienen festgestellt werden kann.

Die Wagen sind in starker, gedringter Bauart fiir eine Belastung bis
neun Tonnen fir jede Wage hergestellt.

7. Betriebswerkstitten.

Die Eigenart des Eisenbahnbetriebes, die Fahrzeuge bei jeder Witte-
rung scharfen Anstrengungen auszusetzen, und der Einfluf des Staubes
lassen héufig kleine Schiéden auftreten, die moglichst bald beseitigt werden
miissen. Hierzu eignen sich vor allem die End- und Kreuzungspunkte

Abb. 96. Elektrisches Schmiedefeuergeblise. Elektrotechn. Fabrik Rheydt.

der Bahnen, wo stets Lokomotivschuppen (Heizhduser) vorhanden sind.
Hier waren friiher bei groBeren Verwaltungen héiufig Nebenwerkstitten mit
einer Anzahl Handwerker und den notigen Werkzeugmaschinen vorhanden,
die aber gewdhnlich nur unwirtschaftlich anzutreiben und auszunutzen
waren, im Gegensatz zu den vollkommener ausgeriisteten Hauptwerkstétten.
Daher ist der starke Riickgang in der Verwendung solcher Hilfswerkstitten
erklirlich. Die immerhin schwierigere Zuginglichkeit der grofen Werkstéitten
durch die Fahrzeuge und die starke Verkehrsentwicklung sowie der
stirkere Bedarf an Betriebsmitteln lassen jetzt wieder das Bediirfnis
nach unmittelbarer Ausbesserung leichter Schiden mehr hervortreten, und
neuere Ausfiihrungen von Betriebswerkstdtten konnten entstehen, die
durch die Entwicklung der Elektrotechnik begiinstigt bzw. ermoglicht
sind. Denn nur beim Vorhandensein bahneigner oder értlicher elektrischer
Energie lassen sich diejenigen erforderlichen Maschinen und Feuer betreiben,
die bisher nur den groBeren Werkstitten zukamen; im Einzelfalle wird
bei vorhandener leistungsfdhiger Wasserstation ein Peltonrad den Antrieb
leichter Werkzeugmaschinen iibernehmen kénnen.
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In Amerika ist das Prinzip der Betriebswerkstiatten wohl am weitesten
durchgefiihrt, jedes Heizhaus ist mit den Ausbesserungseinrichtungen fiir
Lokomotiven versehen; in Deutschland werden wegen des raschen Wagen-
umlaufs jetzt auch Aufstellungsgleise fiir Wagen vorgesehen, im iibrigen
die Einrichtungen einfach gehalten. Fir Lokomotiven werden der Aus-
besserung gewdohnlich ein bis zwei Stdnde des Schuppens vorbehalten, die
mit Achsensenke oder Windbécken versehen sind; in einem Ausbau wird
je ein Raum fiir Schlosser, Schmiede, Holzarbeiter, Materialien und Wasch-
vorrichtungen vorgesehen. Die Wagengleise sind durch Weichen oder
Drehscheiben zuginglich; neuerdings werden in unmittelbarer Nihe der
Ablaufgleise auf Verschubbahnhofen kleine Arbeitsschuppen fiir dort ent-
standene Schiden vorgesehen.

Der Antrieb der oft aus den Hauptwerkstitten entnommenen Maschinen
geschieht meist durch elektrischen Gruppenantrieb; die nicht selten allein
arbeitenden Schmiedefeuergeblise werden zweckméfig im Einzelantrieb mit
den Motoren direkt gekuppelt. Fiir diese beiden Arten geben die neben-
stehenden Abbildungen der Elektrotechnischen Fabrik (vorm.Schorch) in
Rheydt hidufig angewendete Beispiele.

Abb. 97. Elektromotor mit Vorgelege vereinigt. Elektrotechn. Fabrik Rheydt.

An Werkzeugmaschinen sind erforderlich eine Achsenzentrierbank,
moglichst als Achsen- und Schenkeldrehbank verwendbar, ein oder mehrere
Leitspindeldrehbinke, Bohr- und Shapingmaschinen, sowie einige kleinere
Hilfsmaschinen, je nach Grdfe der Anlage.

Ein groBeres Beispiel der Great Westernbahn, London (Paddington) in
0Old Oak Common bringt das Zentralbl. der Bauverwaltung (Frahm) 1907,
S. 297. Die an anderer Stelle des ,,Handbuchs*“ gebrachte Abbildung?)
ergibt alles Wissenswerte, es mag nur bemerkt werden, daB der Antrieb der
Werkzeugmaschinen usw. aus der benachbarten elektrischen Zentrale er-
folgt. Die Schiebebiihne, welche die zwolf Reparaturgleise mit Gruben zu-

1) S. Abb. 118 und 119 auf S. 221 und 222 in Band II, Saurau, Heizhausanlagen.

Stockert, Eisenbahnmaschinenwesen III. 6
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ginglich macht, kann Lokomotive und Tender aufnehmen, ist daher 158 m
lang und lagert auf sieben Schienen; sie ist fiir eine Tragfihigkeit von
81-3 t bemessen.

Diese Anlage ist die groBte derartige in England, sie hat etwa
154 Lokomotiven laufend zu unterhalten.

Betriebswerkstitte Treuchtlingen der Kgl. Bayer. Staatsbahnen.
(Abb. 98 u. 99.)

Das Mauerwerk des Werkstittengebdudes besteht aus Backstein in
Zement-Kalkmortel. Fenster, Tore und Boden sind den im Heizhause
ausgefiihrten gleich.?)

Die Heizung erfolgt durch Abdampf oder Kesseldampf von 1—1%/,
Atmosphiéren.

Abb. 98. Betriebswerkstitte Treuchtlingen.

Die an der Decke gefiihrten Dampiverteilungsleitungen geben den
Dampf an die hinter den Werkbidnken und bei den Toren angeordneten
Rippenheizkérper und Rohrspiralen ab, die geniigen, um im Winter in der
Montierungshalle eine Temperatur von 12° in der Dreherei von 15° Celsius
und im Arbeiterabort eine solche von 5° Celsius zu halten.

a) Montierung,

Der Dachstuhl der Montierungshalle hat eiserne Dachbinder und
Pfetten, holzerne Sparrenlage mit duBerer Holzschalung und Dachpappen-
unterlage mit Falzziegeldeckung.

Die innere Verschalung besteht aus 5 cm starken Korkplatten mit
Gipsverputz zur besseren Wirmehaltung.

Uber den beiden Lokomotivstinden liuft ein Kran von 2000 kg
Tragkraft zum Transport schwerer Maschinenteile. Hiner der beiden Stinde
ist gleichzeitig zum Hochnehmen der Lokomotiven eingerichtet.

1) Vgl. 8. 218 in Band II, Saurau, Heizhausanlagen.
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In der Montierung befinden sich zwei Trinkwasserstellen mit Aus-
giissen und Reihenwaschtische mit 5 Becken.

Die Halle kann im Bedarfsfalle verlingert werden.

b) Die Dreherei hat eiserne Siulen und Unterziige, dariiber eine
starke Balkenlage mit einem Dachstuhl in Holzkonstruktion. Der obere
Raum dient zur Aufnahme von Material und insbesondere Werkholz-

vorriten.
Der Betonfullboden ist hier 22 em stark und unterhalb der Drehbinke

auf 26 em verstérkt.

Die zur Aufnahme der Wellenlager und Vorgelege verstirkte Balken-
lage ist unten mit Holzverschalung und 3 mm starker Verkleidung aus
Zementasbestplatten, oben mit 4 e¢m starken Weichholzdielen mit Hart-
holzfedern verkleidet. Durch diese Anordnung ist das Anbringen von
Vorgelegen erleichtert.

In der Dreherei befinden sich je eine Lokomotiv- und Wagenrider-

" drehbank mit Gleiseverbindung von auBen fiir den Zu- und Abtransport
der Achsen, ferner je 1 Hobel-, Bohr- und Shapingmaschine, 3 kleinere
Drehbidnke, sowie diverse Werkbinke.

In die Dreherei sind ein holzerner Vorarbeiterraum und ein Reihen-
waschtisch mit 5 Becken eingebaut.

¢} Die Schmiede hat 5 Schmiedefeuer an gemauerten Kaminen, einen
Reihenwaschtisch und Fulboden aus Lettenschlag.

d) Die Bansen fiir direkten Einwurf der Schmiedekohle vom Zufuhr-
gleise sind mit dem Arbeiterabort in demselben Gebiude untergebracht.

Die Aborte haben glasierte Wandverkleidung hinter den Sitzen, auto-
matische Spiilung und Doppelsyphons zur Entleerung je einer Gruppe,
auBerdem Waschgelegenheit.

e) Im Kessel- und Maschinenraum sind eine 12-pferdige Dampf-
maschine und 2 stehende Kessel ohne Ummauerung mit je 20 qm Heiz-
fliche, ein Dampfverteiler fir die Heizung und ein kleiner Warmwasser-
kessel zur Bereitung von warmem Wasser an Sonn- und Feiertagen bei
Stillstand der Werkstétte vorhanden (Abb. 99).

6*
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Der Werkstittenfliigel, welcher den Kessel- und Maschinenraum, die
Schmiede und die Werkstitte fir den Blockschlosser enthilt, besitzt einen
feuersicheren eisernen Dachstuhl, Dachreiter mit beweglichen Jalousien und
Falzziegeleindeckung mit Zementasbestplatten unter der Decke, behufs
besserer Wirmehaltung im Winter.

8. Werkstiitten fiir elektrische Bahnen.

Die bisherige Ausdehnung des elektrischen Betriebes auf die Eisen-
bahnen hat sich zumeist auf solche fir Personenbeférderung beschrinkt,
und es ist ohne eine durchgreifende Anderung im Stande der Technik,
insbesondere in der Erzeugung elektrischer Energie nicht zu erwarten,
daB erhebliche Fortschritte in der Elektrisierung der Bahnen erzielt
werden.

Die Verwaltungen der Dampfbahnen, welche auch elektrische Betriebe
haben, lassen die Fahrzeuge im allgemeinen in den gewdhnlichen Werk-
stitten wieder herstellen, ohne daf fiir die Wagen Sondereinrichtungen
zu treffen sind, anders jedoch bei den Lokomotiven. Hier miissen der
schwere Umformer und der Heizkessel gewéhnlich vom Dache aus heraus-
gehoben werden, worauf durch Windebicke das Hochnehmen der Loko-
motive erfolgt.

Das Herausnehmen der schweren Teile unter dem Rahmen und das
Unterbringen der stets vorritig zu haltenden Ersatzteile, insbesondere der
Elektromotoren, geschieht zweckmifig durch Luft- oder Wasserdruck-
hebezeuge in Verbindung mit einem Hilfswagen, auf dem die Trieb-
maschine usw. direkt gelagert und verfahren wird. Je nach Bauart der
Lokomotive wird ein schmalspuriges Hilfsgleis oder eine Unterbrechung
des normalen Gleises mit Hilfsbriicke zu wihlen sein.

Die iiblichen Laufkrane sind zur Beforderung der ZEinzelteile der
Triebmaschinen usw. erforderlich.

Besondere Einrichtungen sind fiir die elektrischen Ausriistungen notig,
wie solche fiir Blankenese-Ohlsdorf in ausgiebiger Weise zur Anwendung
gelangten, insbesondere Einrichtungen zum Herausnehmen der schweren
Anker, Maschinen zum Drehen und Abziehen der Kollektoren; das Auf-
pressen derselben geschieht am besten hydraulisch. Wickelbécke und
Ankerbindmaschinen vervollstindigen den mechanischen Teil, wihrend
auBerdem MeBeinrichtungen des Priiffeldes die in den elektrischen Fabriken
iblichen sind. Wie hier muf auch in den Werkstitten eine sorgfiltige
Trocknung der isolierten und lackierten Spulen durch besonders gebaute
Ofen erfolgen, aus denen die Luft zunichst ausgesaugt wird, um das Ein-
dringen des Lacks in die Zwischenrdume der Spulen besser zu gewihr-
leisten.

Die hohe Beanspruchung der Bahnmotoren nicht nur nach Leistung,
sondern durch StéBe, Staub und Witterungseinfliisse machen diese Sorgfalt
erforderlich.

In der Elektrotechnischen Zeitschrift, Zeitschrift des Vereins Deutscher
Ingenieure und Street Railway Journal sind Einzelheiten und kleinere
Gesamtanlagen wiederholt beschrieben.
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9. Wohlfahrtseinrichtungen.

Bereits in der Einleitung wurde die Wichtigkeit der Arbeiterfiirsorge
fir die allgemeine Anlage der Werkstitten betont. Nicht minder wichtig
ist die dauernde Fiirsorge im Betriebe derselben fiir die tdglichen Bediirf-
nisse der Arbeiter. Der frither allenthalben eingerichtete Speisesaal zum
Wirmen und Einnehmen der Mittagsmahlzeit hat seit Rinfiihrung des
Fahrrads an manchen Orten die Abmessungen zugunsten des Fahrrad-
stalles teilen miissen, da die Mahlzeiten moglichst in der Familie ein-
genommen werden. Wihrend der Arbeitzeit muB vor allem fiir gutes
Trinkwasser mit bequemen Zapfstellen gesorgt werden. Da es sich aber
nicht nur um Lodschung des Durstes handelt, sondern auch um stirkende
Erfrischung nach einer gewissen Arbeitzeit, so muB die Bereitung und
Verteilung von Kaffee, Milch, Selter (Sodawasser), einfachem untergirigem
Bier und Kaffeeaufgul gegen geringes Entgelt vorgesehen werden, wenn
nicht die bequemste, oft beliebte Erfrischung der Schnaps eine korper-
lich und moralisch minderwertige Arbeiterschaft erziehen soll. Wenig
empfehlenswert ist auch die Darbietung der nur geschmackreizenden Limo-
naden. Trunksucht darf unter keinen Umstdnden geduldet werden. Nur
das Ubersehen der durch tiefliegende Griinde hervorgebrachten Bediirf-
nisse veranlaft derartige schlechte Gewohnheiten. Aber auch tiiber den
Arbeitsplatz hinaus kann fiir das korperliche und geistige Wohl der Arbeiter
gesorgt werden durch gemeinsamen Bezug der am Orte schwer erhilt-
lichen oder zu kostspieligen Nahrungsmittel, wie Seefische, Kartoffeln,
Dorrgemiise, Obst, Kohlen usw. Diese MaBnahmen sind zweckméBig nur
allgemein von der Verwaltung anzuregen, im einzelnen aber von einem
ArbeiterausschuB zu beraten und auszufiihren. Die etwaigen Uberschiisse
sind ebenfalls dem Allgemeinwohl dienstbar zu machen, sei es zur Unter-
gtiitzung fiir Witwen und Waisen friiherer Werkstattangehoriger oder Arbeiter
in besonderer Notlage. Biichereien und Unterhaltungsabende kommen dem
geistigen Wohle der Arbeiter und ihrer Familie zugute, und auch direkt
wissenschaftliche Fortbildung entspricht dem Bildungsdrange Vieler. Ist
die gesamte Versorgung der Arbeiter eine gute, so werden sie auch niich-
tern und verhiltnismaBig zufrieden sein.

An sonstigen Einrichtungen innerhalb der Werkstatt sind Kleiderab-
lagen und Wascheinrichtungen erforderlich, die zuweilen in einem gemein-
samen Raume untergebracht sind, oft auch in den einzelnen Abteilungen,
den Riéumen oder Wandflichen sich anpassend. Die jedem Arbeiter ge-
sondert zu iiberweisenden Kleiderschrinke miissen wegen der Liiftung
durchbrochene Tiren (Latten) und einen gleichartigen FulBboden haben,
durch den Schmutz hindurchfallen und unten beseitigt werden kann. Ein
oberes Fach fir Hut und kleine Gegenstinde sollte nicht fehlen.

Auch die Wascheinrichtungen miissen das gesonderte Waschen jedes
Arbeiters mit reinem Wasser ermoglichen, was mit Einzelbecken wegen des
erforderlichen groSen — schlecht ausgenutzten — Platzes nicht immer
durchfiithrbar ist. Beim Vorhandensein gemeinsamer Becken 148t sich die
Trennung durch eine iiber diesem angebrachte offene Rinne mit Zungen
oder mittels gelochter Rohre erzielen, aus denen die einzelnen Strahlen
beim Waschen gesondert aufgefangen werden. Ist grofer Platzmangel vor-
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handen, so werden die Becken an den Winden durch Gegengewicht hoch-
geklappt und erst beim Waschen in die freien Ginge heruntergezogen
(Werkst. Leinhausen), ebenso das ZufluBrohr oder die Wasserrinne.

Eine Badeanstalt mit Wannen- und Brausebiddern soll kostenlos den
Arbeitern die Reinigung nach schmutzigen Arbeiten und die Erfrischung
nach Bedarf ermdglichen. Aborte sind in geniigender Anzahl und so aus-
zufiibren, daf deren Reinhaltung erzwungen wird, was durch schrige An-
ordnung der aus GuBeisen oder Steingut herzustellenden Trichter zu er-
reichen ist. Zumeist wird jetzt das Abortgebdude in unmittelbare Ver-
bindung mit den Werkstitten gesetzt.



Die Unterhaltung der Eisenbahnbetriebsmittel.

Von
0. Busse,

Direktor der Maschinenabteilung in der Generaldirektion
der kgl. Dinischen Staatsbahnen, Kopenhagen.

1. Einleitung.

Die Unterhaltung der Fahrbetriebsmittel ist sowohl fiir die Sicher-
heit als fiir die Okonomie des Eisenbahnbetriebes von allergrofter
Bedeutung und verschlingt ganz betrichtliche Teile der Gesamteinnahmen,
es ist deshalb von grofiter Bedeutung, daf diesem Zweige des Betriebes
andauernd groBe Aufmerksamkeit zugewendet wird.

Die Betriebsmittel, insbesondere die Lokomotiven, arbeiten aber auch
unter sehr harten Bedingungen. Man denke sich eine 1000-pferdige Dampf-
maschine, die samt ihrem Kessel nicht auf guten festen Steinfundamenten
aufrubt, sondern mit einer Geschwindigkeit von 100 km/St iiber zwei
schwache REisentriger dahinrollt, welche héchstens 45 kg fiir das Meter
wiegen. Und diese liegen gewoéhnlich wieder nur auf verhdltnismiBig
schwachen Holzschwellen, nur mit wenigen Nigeln an diese befestigt.
Dabei fliegt bei trockenem Wetter der Staub in dicken Wolken herum
und fallt die arbeitenden Teile mit Sand und Steinchen, oder es spritzt
bei nassem Wetter ein Brei von Wasser und Sand in die Maschinenteile
hinein, als wiire es Schleifgut, mit dem man das Eisen moglichst schnell
vernichten wollte. DaB unter solchen Umstidnden nicht alles Ol verdringt
wird und nicht alle Teile heifllaufen, mdcehte der Unkundige als ein Wunder
betrachten. Dabei mul die Lokomotive, im Verhidltnis zu ihrem Gewicht
und verglichen mit einer gew6hnlichen Dampfmaschine, eine ganz erstaun-
liche Leistung abgeben.

Zur Erleichterung in der Unterhaltung muB aber schon bei der Kon-
struktion und dem Bau der Betriebsmittel Riicksicht genommen werden.
Manche Herren kénnen einer neuen Lokomotive nicht froh werden, wenn sie
nicht drei oder vier neue Patente daran haben oder neue und originelle
Konstruktionen. Sie meinen, das miisse so sein, um zu zeigen, dal man
dem Fortschritt folgt und dal die Lokomotiven deshalb auch nicht mehr
kosten. Wenn das auch nur beschrinkt beziiglich der Anschaffung
richtig ist, so kosten solche Sachen oft recht viel in der Unterhaltung,
und mit dem Glauben an die sogenannte Kohlenersparnis, welche ja stets
dabei sein muB, unterliuft mancher Irrtum. Man denke blof, dal eine
Lokomotive nur fiir 4000 bis 6000 M. Kohle im Jahr verbraucht. Zieht
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man nun davon den Wert fiir die Anheizkohle ab, an der doch nicht zu
sparen ist, so macht eine erhoffte Kohlenersparnis von 10°/, erst 300 bis
500 M. aus — eine solche Summe ist aber in der Werkstitte bald ver-
braucht. Die Lokomotivkonstrukteure moégen doch beherzigen, was der
Begriinder der rationellen Lokomotivkonstruktion, der deutsche Techniker
Beyer, Griinder und Besitzer der weltbekannten Firma Beyer & Peacock in
Manchester, schon in den sechziger Jahren gesprichsweise aussprach:
,I have prayed to God that he may spare me to simplify the locomotive-
engine.*

Nach dieser Einleitung moéchte ich hervorheben, dafl in den nach-
folgenden Ausfiihrungen nur die Arbeitsvorgéinge besprochen werden sollen,
welche sich bei der Bahn entwickelt haben, deren Maschinenwesen ich
nun seit mehr als 25 Jahren leite, umgeben von tiichtigen und pflichtbe-
wuBten Beamten, welche bei der Entwicklung des Maschinenwesens dieser
Bahn, sowie bei diesem Werke mich kriftig unterstiitzt haben, wofiir ich
ihnen hier 6ffentlich meinen Dank aussprechen mochte. Eine allgemeine
Darstellung wiirde kein iibersichtliches Bild geben.

Die kgl. dinischen Staatsbahnen haben derzeit 520 Lokomotiven,
etwa 1300 Personen- und Postwagen und 8000 Giiterwagen nebst 30 Dampf-
schiffen und Fahren, welche zu unterhalten sind.

Es werden jetzt jahrlich rund 20000000 Lokomotivkilometer ge-
leistet und durchschnittlich 170 Tonnen Bruttolast per Lokomotivkilometer
beférdert, das gibt mit Rangier- und Bereitschaftsdienst eine Leistung
von etwa 28000000 Brutto-Lokomotivkilometern.

Die auf das Lokomotivkilometer bezogenen Betriebsausgaben ver-
teilen sich etwa so:
fiir allgemeine Verwaltungs- und Rechnungswesen 4 Pf. per Lokom./km

,» Pensionen, Verbesserungen und Allgemeines . 16 ,, ’
» die Verkehrsabteilung . . . . . . . . . 55, ”
» 3 DBauverwaltung . . . e .. 30, ”
s 5 Maschinenabteilung, und zwar ein-

zeln fiir Kohlen . . . . . . . . 17 Pf.
,, DBetrieb der Schiffe . . . . 11

,, Unterhaltung der Lokomotwen ein-
schlieBlich der Werkstdttenausgaben . 8 ,,

» Unterhaltung der Wagen . . . 11
» alle andere Ausgaben der Maschmen
verwaltung. . . . . . . 20 ,,

also zusammen 67 Pf.
67 19 1 19
mithin Betriebsausgaben im ganzen: 172 Pf. per Lokom./km
Diese Zahlen sind nur als ganz beiliufige zu betrachten.

2. Die Unterhaltung der Betriebsmittel im allgemeinen.

Die Eisenbahnbetriebsmittel haben naturgemiB ihren groBten Ge-
brauchswert und ihre idealste Form in dem Augenblick, da ihre Fabri-
kation gerade beendet ist. Wiahrend des Gebrauches bringt jedes zuriick-
gelegte Kilometer eine Verdnderung in Form, MaB und Zustand hervor
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und nach einer gewissen Gebrauchsdauer und zuriickgelegten Weglinge
erfordert die Riicksicht auf Sicherheit, Gebrauchsfihigkeit und Okonomie
eine Ausbesserung, eine Wiederherstellung des urspriinglichen Zu-
standes.

Um die entstehenden Gebrauchsméingel und Abniitzungsfehler bei
Zeiten aufzudecken, miissen die Betriebsmittel einer fortwihrenden Auf-
sicht unterstellt sein. Diese wird von den Betriebsinspektionen tiberwacht
und obliegt hinsichtlich der Lokomotiven den Heizhausvorstinden und
Lokomotivfiihrern, hinsichtlich der Wagen den Wagenmeistern und Wagen-
wirtern. Auch hier gilt das Sprichwort: ,,Vorbeugen ist besser als
Heilen*, d. h. die Fehler so frith als mdglich entdecken und ausbessern,
ehe sie gréBeren Umfang annehmen, ist wirtschaftlich und die Pflicht
aller Beamten, die in dieser Beziehung verantwortlich sind.

AuBer der Beobachtung vor, wihrend und nach jeder Fahrt mit
der Lokomotive hat sich ein System von periodisch wiederkehrenden Unter-
suchungen herausgebildet. Bei den déinischen Staatsbahnen ist beispiels-
weise angeordnet fiir den ersten Auswaschtag in jedem Monat:

1. Die Luftsauger und Ventile der Vakuumbremse werden unter-
sucht.

2. Rollringe und Kugelventile der Rohrleitungen werden untersucht.

Am ersten Auswaschtag in den geraden Monaten:

1. Der Raum zwischen Feuerkasten und Feuerbiichse wird mit Gas
oder elektrischem Licht untersucht und vom Kesselstein gereinigt.

2. Die Schmelzpfropfen werden ausgeschraubt und vom Kesselstein
befreit.

3. Die Speisekdpfe werden gedffnet, Ventile nachgeschliffen und die
Offnung zum XKessel ausgestoBen.

4. Wagsserstand und Probierhihne werden gereinigt und nachge-
schliffen.

5. Die Tenderbehilter werden ausgewaschen.

Am ersten Auswaschtag in den ungeraden Monaten:

1. Die Schmierpolster in allen Achskisten werden nachgesehen und
gereinigt oder erneuert.

2. Die Abdampf- und Blasrohre werden untersucht und die ange-
sammelten Krusten ausgebrannt.

3. Kolben und Schieber werden nachgesehen.

4. Winden, Werkzeuge und Gerite werden nachgezéhlt und gedlt, usw.

Uber diese Untersuchungen haben die Heizhausvorstinde Eintragungen
zu machen. Auf diese Arbeiten, welche unter den Fahrdienst gehdren,
soll nicht néher eingegangen werden.

Die Ausbesserungen, welche eine direkte Folge dieser Uber-
wachungen sind, geniigen jedoch nicht auf die Dauer, und es treten nach
lingerem Gebrauch Abnutzungen und Fehler auf, welche die Betriebs-
werkstitten und Wagenwirter mit ihren Hilfsmitteln nicht mehr be-
wiltigen koénnen, die Betriebsmittel miissen dann einer Hauptwerkstéitte
iibergeben werden, und zwar:

1. Wenn die Radreifenabnutzung bei Lokomotiven 9 mm und bei
Wagen 5 mm betrigt.

2. Nach groBeren Beschidigungen, Entgleisungen, Zusammenstoen,
Heiblaufen u. dgl.
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3. Wenn sonstige Méngel gefunden werden, welche mit den vor-
handenen Hilfsmitteln nicht beseitigt werden koénnen.

Ferner ist vorgeschrieben, daBl bei Lokomotiven drei Jahre, nachdem
die letzte Kesselprobe vorgenommen wurde, alle Teile der Lokomotive
und des Tenders einer griindlichen Untersuchung und der Kessel einer
Druckprobe unterworfen werden. Spitestens acht Jahre, nachdem eine
Lokomotive in Betrieb genommen wurde, soll der Kessel einer inneren
Untersuchung unterworfen werden, wobei die Siederohre zu entfernen sind.
FEine solche Untersuchung ist spiter in jedem sechsten Jahre zu wiederholen.

a) Laufdauer der Lokomotiven.

Wie viel Kilometer eine Lokomotive von einer Ausbesserung zur
anderen laufen kann, héingt von vielen Umstinden ab, aber es mufBl die
Aufgabe einer 6konomischen Maschinenverwaltung sein, diese Zahl so grof
wie moglich zu machen.)

Die erste Bedingung fiir eine lange Laufdauer ist eine gute Kon-
struktion der Lokomotive, ferner ein guter Ausgleich der schwingenden
Massen. Am vorteilhaftesten sind, wie an der bezogenen!Stelle nachgewiesen,
Innenzylinder, richtig gewahlter Radstand, beziehentlich gelenkige Achsen
oder Drehgestell, gutes Radreifenmaterial, in welcher Beziehung die teuren
Tiegelstahlradreifen fiir alle Achsen die weitaus billigste Unterhaltung ge-
wihren, guter Schluf der Achskisten und Achslager in den Achsgabeln,
sowie um die Achsen, dann sehr weiches oder gut gereinigtes Speisewasser,
schwefelarme Kohlen, gute Schmiermittel und endlich ‘eine in jeder Be-
ziehung gute Wartung und Unterhaltung der Lokomotive.

Neben diesen die Lokomotive selbst betreffenden Eigenschaften muB
der Oberbau geniigend stark und gut unterhalten sein, um stérende Be-
wegungen der Fahrzeuge mdaglichst einzuschrinken, auch soll die Be-
schotterung moglichst staubfrei sein.

Unter mittleren Verhiltnissen liuft eine Giiterzuglokomotive 20000 bis
30000 km bis zu leichter Ausbesserung (Ridderabdrehen), eine gewdhnliche
Personenzuglokomotive 40 000 bis 70000 km und genau konstruierte Vierzylin-
derlokomotiven etwa 100000 km. Tenderlokomotiven, welche abwechselnd
mit dem Schornstein vorn und hinten fahren, laufen bis 120000 km, Ver-
schublokomotiven machen etwa 80000 Stunden Dienst, bis ein Riderab-
drehen notwendig wird. Bis zur groBen Ausbesserung und inneren Unter-
suchung des Kessels kann fir die angefiihrten Lokomotiven die zwei- bis
dreifache Leistung‘'angenommen werden.

b) Laufdauer der Wagen.

Personenwagen und andere schnellfahrende Wagen werden einer
griindlichen Untersuchung und dem Hochheben von den Achsen unter-
worfen, nachdem sie 30000 km zuriickgelegt haben, oder wenn zwei Jahre
nach der letzten Untersuchung verlaufen sind.

Giiterwagen unterliegen derselben Behandlung alle drei Jahre.

Uber die Behandlung der Schiffe und Fihren soll hier nicht gesprochen
werden, weil diese Betriebsmittel bei Eisenbahnen doch die Ausnahme
bilden. Elektrische und Gasbeleuchtungsanlagen, Pumpen, Wasserbehilter

') Siehe dariiber Organ Fortschr. des Eisenbahnwesens 1904, S. 80.
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und Krane, Wasserreiniger, Hebezeuge, Drehscheiben, und was sonst die
anderen Einrichtungen noch sind, welche bei einer Eisenbahn im Gebrauch
sind, sollen ebenfalls hier bloB genannt werden, weil ihre Unterhaltung
und Ausbesserung in den Werkstdtten ganz unter den allgemeinen Ma-
schinenbau gehoéren und zu vielseitig sind, um im Rahmen dieser Arbeit
behandelt werden zu konnen.

3. Die Organisation des Werkstiittenbetriebes.

Bei sehr grofien Anlagen kommt es vor, daf die Lokomotivwerkstitten
ganz unabhingig von den Wagenwerkstitten angelegt sind, man findet
sogar auch diese wieder in Personenwagen- und Giterwagenwerkstitten
rdumlich geteilt; bei kleinen und mittleren Anlagen vereinigt man jedoch
alle drei Arten an einem Orf, um die Oberaufsicht, das Rechnungswesen
und die Materialbeschaffung und -Lagerung gemeinschaftlich zu gestalten;
auch konnen zur Verminderung der Kosten die Schmiede und Dreherei
von den Lokomotiv- und Wagenwerkstitten gemeinschaftlich benutzt
werden.

Die Ausbesserungswerkstitten zerfallen wiederum in folgende
Unterabteilungen, welche entweder in getrennten Gebiduden oder doch
getrennt in einzelnen gréferen Gebduden angeordnet sind.

Diese sind:
Lokomotivmontierung,

Kesselschmiede,
Feuerschmiede,

Kupferschmiede,

Dreherei und allgemeine Schlosserei,
MetallgieBerei,
Wagenmontierung,
Holzbearbeitungswerkstétte,
Modelltischlerei,

Maler- und Lackiererwerkstitte,
Sattlerei,

Elektrische Werkstétte.

Die ganze Anlage wird von einem Werkstittenvorstand geleitet, welcher
von Ingenieuren, Zeichnern, Rechnungsfiihrern und Werkmeistern unter-
stiitzt ist. Im Durchschnitt wird auf 50 Arbeiter ein Werkmeister er-
forderlich sein. Diese Werkmeister (einer oder mehrere in jeder Spezial-
werkstitte), sind die unmittelbaren Leiter und Vorgesetzten der darin be-
schiftigten Handwerker und Handarbeiter. Die Werkmeister haben die
Stiicklohn mit den Arbeitern festzustellen. Es ist dieses eine Arbeit, welche
in jedem Falle sehr viel Einsicht, Erfahrung und Ubung erfordert, wenn
auch in der Literatur verschiedene Werke hieriiber bestehen, welche wert-
volle Hilfe dabei leisten kénnen. Die Streitfragen bei der Stiicklohnauf-
stellung unterliegen der Entscheidung des Werkstdttenvorstehers.

4. GroBe und Einrichtung der Hauptwerkstitten.

Diese Angelegenheit ist eigentlich in einem anderen Abschnitte dieses
Werkes!) behandelt, es soll daher hier nur kurz angefiihrt werden, daB

1) vgl. Bd. III, Frinkel, Werkstittenanlagen.
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auf der ins Auge gefaBten Bahn zwei Hauptwerkstitten mit je 700
bis 800 Arbeitern und eine Nebenwerkstdtte mit etwa 100 Arbeitern
bestehen.

Da die Arbeiten in den Eisenbahnwerkstitten sich immer wieder-
holen, so eignen sie sich im hohen Grade zur Verdingung in Stiicklohn.
In den oben erwihnten Werkstitten der dénischen Staatshahnen werden
mehr als 90°/, aller Lohne durch dieses Verfahren verdient, welches die
Schnelligkeit der. Arbeit sehr foérdert, die Ausnutzung der Werkstéitten-
anlage erhéht und die allgemeinen Unkosten verbilligt, dabei aber auch
die Awufsicht erleichtert und den Arbeitern Gerechtigkeit und ein freieres
Verfiigen iiber ihre Zeit und Kraft sichert, welches mehr Befriedigung
und Zufriedenheit hervorbringt als das Zeitlohnsystem.

Um den schnellen Gang der Arbeiten durch die Werkstéitten zu kon-
trollieren und die Werkmeister anzuspornen, dient eine Statistik iiber die
Dauer jeder Ausbesserung und iiber die Hohe der ausgezahlten Arbeits-
1ohne, bezogen auf Lokomotive und Arbeitstag. Hierin liegt ein MaB da-
fiir, wie viele Hinde an der Ausbesserung eines Stiickes im Durchschnitt
angewendet worden sind. Fine kleine Ausbesserung einer Loko-
motive beansprucht 4 bis 10 Arbeitstage, eine grofle Ausbesserung
20 bis 50 Arbeitstage, meist natiirlich dann, wenn aufler den gewohnlichen
Arbeiten noch Feuerbiichserneuerungen und #dhnliche grole Ausbesserungen
hinzukommen. Die ausgezahlten Arbeitslohne bewegen sich zwischen
30 und 45 M. fir einen Arbeitstag, sowohl bei groBen als bei kleinen
Ausbesserungen. Die Summe der Kosten fiir die angewandten Materialien
betrigt durchschnittlich ebensoviel wie die gezahlten Lohne.

Die Uberweisung der Arbeit an die einzelnen Arbeitspartien kann
sehr verschieden gestaltet sein. Als Beispiel dafiir soll die Einteilung in
einer bestimmten Werkstétte der dénischen Staatsbahnen angefiihrt werden,
zu welcher 220 Lokomotiven, 900 Personen-, Post- und Gepickwagen und
1500 Giiterwagen gehoren, und woselbst im Jahre 1906 ausgefiihrt wurden:

85 grofle Ausbesserungen an Lokomotiven und Tendern,

90 kleine 7 ’” ” b2 2] ’

60 ,,Null“ ' s ” 5 , ferner
1930 groBe Wagenausbesserungen

und ein grofler Teil von laufenden Ausbesserungen an Lokomotiven, Wagen
und mechanischen Einrichtungen der Bahn.

Hierzu waren erforderlich in der Lokomotivreparaturwerkstitte:
90 Handwerker und 34 Handarbeiter, darunter 4 Monteure, welche von
je 6 bis 8 Mann unterstiitzt werden fiir die oben beschriebenen all-
gemeinen Arbeiten und ferner eine Anzahl Partien fiir die besonderen
Arbeiten, wie:

Schieber und Schieberkasten .
Steuerungen .
Kolben, Kreuzkopfe und Geradfuhrung
Eingetzen der Lager in die Achsbiichsen
’ ” s 39 9 Pleuel- und Kuppelstangen
’ » Achsbiichsen in die Achsgabeln
Aufschaben der Lager .
” 5 FPleuel- und Kuppelstangen

=
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Ausbesserung der Hihne, Ventile, Injektoren und Luftsauger 8 Mann
Sicherheitsventile

Regler e
Zylinderdler . . . . . . . . .
Vakuumzylinder und Leitungen
Stehbolzen und Reinigungsluken .
Siederohre und Rohrbiichsen
Aschenkasten und Roste
Rauchkammer und Funkenfinger
Ausriistungsteile .

o e S O

Fir die Tenderausbesserung geniigt 1 Monteur mit 6 Mann, wihrend
gewisse Teile von obengenannten Partien mit bearbeitet werden.

Die Handarbeiter, denen hauptsichlich der Transport der Teile nach
den anderen Werkstitten, sowie die Reinigung und das Putzen der Ma-
schinenteile zufillt, sind auch in Partien eingeteilt, welche zum Teil den
Monteuren unterstehen.

In der Kesselschmiede sind etwa 30 Handwerker und 8 Handarbeiter
beschéftigt. Fiir die allgemeinen Arbeiten in der Kesselschmiede 4 Monteure
mit je 3 bis 4 Arbeitern, fir Blechkiimpeln und -biegen 4 Mann, Aus-
besserungen und Zerlegen von alten Feuerbiichsen 3 Mann, Rohrreinigung
2 Mann, Frisen, Loten und Probieren von Siederohren 4 Mann usw.

In der Dreherei teilt sich die Arbeit ganz natiirlich nach Art der
Werkzeugmaschinen, indem der Arbeiter bei derselben Masehine beschéftigt
bleiben muB; dabei sind noch eine Anzahl von Handwerkern mit Her-
stellung von Reserveteilen fir die Lagervorrite, andere mit Anfertigung
von Werkzeugen fiir alle Werkstidtten, andere wieder mit der Ausbesserung
von Pumpen, Wasserkranen, Drehscheiben, Briicken- und Dezimalwagen
und anderen Teilen beschiftigt, die unter den allgemeinen Maschinenbau
gehoren und deshalb hier gar nicht beschrieben sind. Im ganzen sind in
dieser Werkstitte etwa 70 Handwerker und 35 Handarbeiter beschiftigt.

In der Feuerschmiede arbeiten 34 Mann an 15 Essen, deren Arbeit
sich auch spezialisiert.

In der Kupferschmiede beschiiftigt man 7 Mann und in der Metall-
gieferei 4 bis 5 Mann.

Die Ausbesserungsarbeiten selbst sollen nun in zwei Hauptgruppen,
nimlich Ausbesserung der Lokomotiven und Tender und ‘Aus-
besserung der Wagen niher beschrieben werden.

5. Ausbesserung der Lokomotiven und Tender in den
Hauptwerkstiitten.

Nach Art und Umfang der Ausbesserung teilt man, unter Beriick-
sichtigung der Zusammenstellung im vorhergehenden Abschnitt, diese in
drei Gattungen ein, welche in den allermeisten Féllen von dem Un-
rundwerden — den Schlagléchern — der Triebrider abhingen.

a) ,,GroBe Ausbesserungen*, etwa alle drei Jahre zu den Zeit-
punkten, wo der Zustand der Triebrider oder anderer Teile ein Hoch-
heben oder doch sonst griéferes Auseinandernehmen der Maschinenteile er-
fordert, und bei welchen alle Teile untersucht und nachgearbeitet werden.
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b) ,,Kleine Ausbesserungen®, welche meist nur durch Unrund-
werden der Triebrider erforderlich werden, wihrend die sonstigen Teile der
Lokomotive noch eine lingere Laufdauer erlauben. Bei dieser Gattung
von Ausbesserung werden blof die notwendigsten Reparaturen vorgenom-
men und nur insoweit und so viel, da8 die Lokomotive mit groBer Sicher-
heit noch bis zum nichsten Abdrehen der Triebrider Dienst tun kann.

¢) ,,Nullausbesserungen®, welche erforderlich werden bei Bruch
oder Beschiddigung gewisser Teile, die nicht ohne Hilfe der Hauptwerk-
gtitten ausgefiihrt werden konnen, und welche an Lokomotiven vorkom-
men, die sich sonst noch in gutem Unterhaltungszustande befinden.

Die Art und Gattung der Ausbesserung ist zwar durch diese Regeln
gegeben, es zeigt sich jedoch ofters bei nidherer Untersuchung der Loko-
motive in der Werkstitte, daf eine griindlichere Reparatur, d. h. hohere
Gattung der Ausbesserungsart, vorteilhafter ist, in einem solchen Fall hat
dann der Werkstittenvorsteher zu entscheiden.

Wenn eine Lokomotive von der Betriebsinspektion zur Hauptwerk-
gtitte gesandt wird, so folgt ihr ein ,,Ausbesserungsvorschlag‘ nach
nachstehendem Muster A. Dieser Vorschlag ist von dem Fiithrer auszu-

Die dinischen Staatsbahnen. Muster A.
Die Maschinenabteilung.

Ausbesserungsvorsehlag
fiir
Lokomotive und Tender Nr. ...

Von dem Maschineninspektor im ! ten Kreis.

Angaben von dem Lokomotivfithrer Nr. .

a) Lokomotive.

Speiseventile sind nachzudrehen. Schieberspiegel abzurichten.
Vakuumejektor zu revidieren usw.

b) Tender.

Hihne sind nachzuschleifen usw.

Bemerkungen des Maschineninspektors:
Die Lokomotive hat haupstsichlich verkehrt auf den Strecken.

zugestellt der Hauptwerkstitte in den .o 190....
Die Lokomotive hat seit ihrer letzten Reparatur zuriickgelegt ............... Kilometer,

Maschineninspektor.
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fiilllen, welcher die Lokomotive bedient hat, und soll eine moglichst ein-
gehende Angabe der Mingel enthalten, namentlich solcher, die schwer zu
finden sind, wenn die Lokomotive ohne Dampf ist. Dieser Ausbesserungs-
vorschlag wird vom Heizhausleiter und Maschineninspektor nachgesehen
und vervollstandigt, ist aber nicht bindend fiir die Werkstittenleitung.

a) Beschreibung einer ,,Grofen Ausbesserung<.

Zerlegen, Reinigen, Hochnehmen, Nachmessen von Réidern und Achs-
schenkeln, Ubergabe der Teile an die Dreherei und andere Werkstitten-
abteilungen.

Wenn die Lokomotive zur Werkstéitte kommt, so wird erst der Tender
abgekuppelt und der Tenderwerkstitte iibergeben. Alle Teile, welche einer

Die dénischen Staatsbahnen,
Die Maschinenabteilung. Muster B.

Abnutzung der Radreifen.

Linke Seite. 2ra
?w'knmz firke
7

arefensiie

Vor dem f Fabrikmarke FK 349%/,, FE 3499/, BVG 214915 %/,, BVG 214920/,

Abdrehen X Stiirke des Reifens 72 mm 72 mm 49 mm 50 mm

Nach dem f Fabrikmarke E C e e e+ e et

Abdrehen \ Stirke des Reifens 63 mm 63 mm 43 mm 46 mm
4 3%

47

ite. 2%
Rechte Seite 5 e @l@ Y

Sourkranzsidrke Spurk!
Radrejensrarke Zmm  Radr: 7§/lm Raate
3 A 2% J
2% %
Vor dem J Fabrikmarke FK 3499/, FE 34995/, BVG 209268 %/, BVG 214973%/,,
Abdrehen \Stiirke des Reifens 72 mm 72 mm 49 mm 50 mm
Nach dem f Fabrikmarke - e e e Attt R :
Abdrehen U Stirke des Reifens 63 m 63 mm 43 mm 46 mm
Die Lokomotive ist in die Werkstatt gekommen wegen . ... ... Reparatur.
Die Lokomotive hat seit dem letzten Abdrehen im Monat ... ... . 190 . im
ganzen ... km durchlaufen, hauptsiichlich auf der Strecke .. ... ... . .

Abmessungen der Radreifen der Lokomotive Nr. ..
gemessen den . . ... 190

Unterschrift

Abnutzung unterworfen sind, werden entfernt, die kleinen Teile werden
durch Kochen in Sodalauge gereinigt, die gréfleren durch Abkratzen und
Putzen mit Petroleum. Die Lokomotive wird mit Kran oder Hebebdcken
hochgenommen, die Rdder werden entfernt und, wenn erforderlich, wird
auch der Kessel aus dem Rahmen gehoben. Der Rahmen wird gereinigt,
und es wird mit einem Hammer untersucht, ob alle Nieten und Schrauben
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daran fest sind. Jeder Teil wird von dem Vorarbeiter und den Partie-
fiihrern untersucht, und der Werkmeister entscheidet iiber die Art der
Ausbesserungsarbeit. In zweifelhaften Fillen werden die hoheren Werk-
stittenbeamten zur Entscheidung zugezogen. Die Entscheidungen werden
notiert, und auf Grund dieser Niederschriften wird bestimmt, zu welchem
Zeitpunkt die verschiedenen Teile von den Sonderwerkstétten (Dreherei usw.)
und von den Einzelpartien fertiggestellt sein miissen. Ausziige hiervon
werden den Werkmeistern der Sonderwerkstidtten {iibergeben. Réder,
Achsen und Kurbelzapfen werden mit der Lupe untersucht, um Anbriiche
zu entdecken, Radreifen und Kurbelzapfen werden durch Abklopfen auf
Festsitzen gepriift.
a) Abnutzung der Radreifen.

Die Abnutzung der Radreifen an der Lauffliche und am Spur-
kranz wird mit einem MeBwerkzeug
(Abb. 1) gemessen und in einem For-
’ mular (Muster B) eingetragen, wo die
/ / Zahlen die Abnutzung in Millimetern
' ; angeben.

/ / Diese Messungen und Eintragungen
/ | dienen dazu, um die Giite des Ma-

‘ terials der Radreifen zu priifen, indem
man Aufschreibungen vornimmt, wor-
aus zu berechnen ist, wie viele Kilo-
meter der betreffende Radreifen bis
zu jedem Abdrehen durchlaufen hat,
wie viel die Abnutzung in Millimeter
fir 1000 Kilometer Lauf betrigt, und
wie viele Kilometer der Radreifen im
ganzen geleistet hat.

Hierdurch erhilt man ein um-
fangreiches Material zur Beurteilung
des Hochstpreises, welchen man fiir
den Ankauf solcher Radreifen auf-
wenden kann.
............. Aus den Zahlen, welche beim
Abb. 1. Radreifen-MeBwerkzeg. Messen gefunden worden sind, wird

mit Hilfe von nebenstehender Tabelle
bestimmt, wie viel von den Radreifen abgedreht werden soll, um das vor-
geschriebene Profil zu erhalten. (Es wird bemerkt, da8 es nicht erfor-
derlich ist, das volle Profil des Radreifens am Flansche zu erzielen, weil
dadurch mehr Material entfernt werden miilte, als notwendig ist.) Wenn da-
bei die Reifen nach dem Abdrehen die vorgeschriebene kleinste Stidrke von
25 bis 35 mm nicht behalten kénnen, miissen sie durch neue ersetzt werden.

Uber die Abhingigkeit der Kosten, welche die Ausbesserungen der
Lokomotiven verursachen, von der Laufdauer der Radreifen, findet man eine
Abhandlung des Verfassers im ,,Organ‘ 1905, Seite 154 u.f. Es geht daraus
hervor, daB von zwei Gattungen von Schnellzuglokomotiven von sonst ganz
gleichen Abmessungen unter gleichen Betriebsverhiltnissen, diejenige, welche
auBenliegende Zylinder hatte, 46700 km bis zum ersten Radabdrehen
lief, und eine Radreifenabnutzung von 1mm auf 9000km hatte, wihrend

—
! ————
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die entsprechende Lokomotive mit Innenzylindern 90075 km lief und
17000 km Leistung auf 1mm Radreifenabnutzung auswies. Die groSte
Abnutzung der Radreifen, bis sie nachgedreht werden mufBten, betrug
5'3mm, und es wurden 7mm heruntergedreht, um neue Laufflichen zu
bekommen. Unter diesen Verhédltnissen kann ein Satz Triebradreifen acht-
mal abgedreht werden und wird bei AuBenzylindern im ganzen 374000 km,
bei Innenzylindern 720000 km leisten konnen.

Es ist dort auch nachgewiesen, daB sich die Ausbesserungskosten einer
Lokomotive etwa so verteilen, daB 45°/, fir den Kessel, 45°/, fir die
tibrigen Lokomotivteile und 10°/, fiir den Tender aufgewendet werden miissen.

Bedenkt man nun, daf der Zeitpunkt fiir eine Ausbesserung der Loko-
motive hauptsidchlich von dem Zustande der Triebrider bestimmt wird,
und daB die Ausbesserungsarbeiten, wenigstens abgesehen von den Kessel-
reparaturen, gewohnlich ganz gleich sind, ob die Lokomotive 46700 km

Tiefe der Stéarke der Flansche
Abnutzung (o5 [ o0y [ 95 | 26 | 27 | 28 20 | 30 | 31
1 9 8 | 7 6 | 5 | 4 3 2 | 1
2 10 9 8 | 7 6 | 5 4 3 2
3 11|10 9 8 7 6| 5| 4| 3
4 2 | u | 10 9 8 7| 6 5| 4
5 13 12 | 11 | 10 9 | 8 7 6| 5
s w1312 | 11| 10 | 9 8 71 6
7 15 | 14 |13 | 12 | 11 | 10 9 8 | 7
8 6 | 15| 14| 13 12 11| 10 9 | 8
9 7 | 16| 15 | 14| 18|12 11 10/ o9
10 18 | 17 | 16 | 15 | 14 | 13 | 12 | 11 | 10

oder 90075 km geleistet hat, so sieht man, welche auBerordentlich wich-
tige Rolle fiir die Okonomie des Eisenbahnlokomotivbetriebes es spielt,
wenn von einer Lokomotive zwischen zwei Ausbesserungen eine moglichst
grofe Kilometerleistung erzielt wird. Als Mittel fiir diesen Zweck sind
zu empfehlen gut konstruierte Lokomotiven, dichtschlieBende Achskasten
und Lager (woriiber an anderer Stelle berichtet wird), und Radreifen von
moglichst gutem Material, in welcher Beziehung der Preis fiir dieselben,
sozusagen, gar keine Rolle spielt im Verhiltnis zu dem dadurch erzielten
Nutzen.
) Ausbessern von Ridern, Achsen und Kurbelzapfen,

Unrunde, exzentrische oder geriefte Achsschenkel miissen nachgedreht
werden; wenn sie dabei unter die vorgeschriebenen kleinsten Durchmesser
kommen wiirden, oder wenn sie Anbriiche zeigen, miissen die Achsen
ersetzt werden.

Anbruch an Radnaben und Speichen kann auch Ersatz erforderlich
machen.

Stockert, Eisenbahnmaschinenwesen IIT. 7
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Kurbeln und Kurbelzapfen konnen aus den gleichen Ursachen ein
Nachdrehen oder, wenn sie gehirtet sind, Nachschleifen erfordern. Sie
werden zu diesem Zweck mit der Wasserpresse aus dem Rad gedriickt
und nach der Bearbeitung wieder eingedriickt. Auch fir diese Teile gibt
es MindestmafBe, welche einen Ersatz fordern.

Nach der Untersuchung werden die Radsitze der Riderdreherei iiber-
geben. Ausgenutzte Radreifen werden mit dem MeiBel eingekerbt und
abgesprengt, neue Radreifen werden dafiir aufgeschrumpft. Bei Bestim-
mung des Schrumpfmafes, welches 1 bis 1'5 pro mille betrigt, muBl auf die
Steifigkeit des Radsternes Riicksicht genommen werden. Das Anwirmen
der Radreifen geschieht mit einer Mischung von Leuchtgas und Geblése-
luft in einem Feuer, welches in Abb. 2 bis 5 dargestellt ist. Ein Kran
dient zum Heben der Radsitze iiber das Radreifenfeuer.
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Um einen im Betrieb etwa gebrochenen Reifen gegen Abspringen
vom Radsterne wenigstens vorlaufig zu sichern, benutzt man hierorts die
konischen Radbolzen (Abb. 6), manche Eisenbahnen benutzen vorzugsweise
die Sprengringbefestigung (Abb. 6a).

Neue Achsen werden am Radsitz etwa 02 mm dicker gedreht, als
das Nabenloch ist, und
mit einem Konus von
1 auf 200 +versehen;
ein Druck von 500 kg
fiir jedes Millimeter der
Achsenstirke geniigt
dann, um die Rad-
sterne auf der Achse zu
befestigen. Dieselbe
Regel gilt fir Kurbel-
zapfen.

An neuen Rad-
sternen, oder wenn die

Kurbelzapfenlocher

ungenau sind, was gar

nicht selten der Fall

ist, weil die ,,Quarte-

ring machine‘ der

Hittenwerke trotzaller

Kostspieligkeit  nicht Abb. 4 und 5.
genau arbeitet, benutzt Radreifenfeuer mit Geblise.
man den Bohrapparat

(Abb. 7 und 7a). Dieser besteht aus zwei gleichgeformten Brillen ,,1¢%,
welche durch gleichzeitiges Ausbohren ganz genau hergestellt werden konnen,

Radreifen-
befestigungen.

Abb. 7 und 7a. Bohrapparat fiir Kurbelzapfenlécher.

in diesen sind Hilfslager ,,2¢ eingelegt, welche genau zum Achsschenkel-

durchmesser passen; die Brillen werden auf den Achsschenkel gespannt,

nachdem der Radsatz erst mittels der Wasserwage genau wagerecht auf
7*
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Abb. 8 und 9. Bohrstange fir Kurbelzapfenlicher.

einer festen Unterlage unbeweglich festgekeilt ist. In den Brillen be-
finden sich die genauen Ldcher ,,3a% ,4a‘ und ,5a‘, welche verschie-
denen Kurbellingen ent-
sprechen und genau recht-
winklig zu den XLé&chern
,»3 b ,,4b% und ,,5 b
stehen. Man steckt nun
Stangen in die Locher,
legt die Wasserwage auf
jene und reguliert so lange
an den Brillen, bis die
‘Wasserwage auf der Achse
sowohl, als auf den Stangen
genau einspielt, wodurch
man sich sichert, daf die
Locher mit der Achse genau
parallel werden.
Nun steckt man die
Bohrstange (Abb. 8 u. 9) in
ein Loch und treibt sie
mittels Riemen von einer
Kraftquelle an.
Der Teil der Bohr-
stange, auf welchem das
Bohrmesser wandert, ist
nicht konzentrisch mit der
geometrischen Achse der
Bohrstange, aber dessen
Achse bildet mit der Achse
der Bohrstange einen sehr
spitzen Winkel, so Dbe-
messen, dafl das Bohrloch
einen Konus von 1 auf
200 erhalt.
Wenn ein Loch fertig
ist, wird die Bohrstange gewendet und in das zweite Loch gesteckt,
welches in derselben Weise ausgebohrt wird. Neue Kurbeln und Zapfen,
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welche gehirtet (zementiert) werden sollen, werden vorher auf den Lauf-
stellen 0-2 mm tiber fertiges Maf gedreht, an den Nabenstellen 1 mm
dariiber; vor dem Hirten werden sie in ihrer ganzen L#nge durchgebohrt,
um die beim Hérten auftretenden inneren Spannungen auszugleichen. Das
Loch ist beim Hirten mit Ton ausgefiillt.

Wenn der Zapfen aus dem Zementierkasten kommt, hat er meist
nicht die gehdrige Wirme zum Hérten, er wird deshalb etwa 10 Minuten
lang in einem Ofen auf die richtige Temperatur gebracht und dann in
dem in Abb. 10 dargestellten Kiihlkasten mit Wasser abgeschreckt.

Der Kiihlkasten ist so eingerichtet, dafl das Kihlwasser nicht an die
Nabensitze gelangen kann, weil diese nicht hart werden diirfen, da sie
noch nachzudrehen sind, die Laufstellen werden
nachgeschliffen.

y) Achskisten (Achslager),

Die Achskisten haben Schuhe aus 8 bis 10 mm
starker Lagerbronze, welche mit Kupfernieten be-
festigt sind. Diese Schuhe werden bei jeder ,,grofen
Ausbesserung‘ erneuert; sie werden auf Fris-
maschinen fertig bearbeitet. Die Lagerschalen aus
Lagerbronze sind in die Achskisten einzutreiben
und miissen sehr gut anliegen, damit sie sich
nicht losklopfen. Sie bestehen aus einer mit Blei
versetzten Bronze') (ohne Weilmetalleingufl), welche als vorteilhaft
erkannt ist. Weimetalleingu wird nur als ein Notbehelf betrachtet,
wenn nicht geniigend Zeit vorhanden ist, um die Lager zu erneuern.
Lager, welche einmal heiff gelaufen sind, werden selten
wieder gut laufen, weil bei der Erhitzung die Legierung
sich gedndert hat, namentlich wird dabei das Blei aus-
geseigert, ohne welches die Bronze ein schlechtes Lager- |
metall bildet.

Die Achskisten und Lager miissen immer ganz genau
symmetrisch um die Léngs- und Querachsen hergestellt
werden, die Abnutzungen an den Achsgabeln sollen
durch Verstérken der Sohlen ausgeglichen werden.

Die Lager konnen mehrere Hauptausbesserungen tiber-
dauvern, es wird blo die Hoéhlung fiir die Achse jedes-
mal etwas héher hinauf gelegt.

Das Ausbohren geschieht auf einer Horizontalbohr- Abb. 12.

. . . . o s . Aufschaben der
maschine, die Achskiste wird mit ihrer Schleifsohle auf Lager.
einen Parallelklotz gelegt und festgespannt. Die Lager
diirfen erfahrungsgemif nur etwa 120° vom Achsschenkel umschlieBen;
um diesen Freigang zu erzeugen, verschiebt man das Lager etwas nach
oben und unten, nachdem die eigentliche Laufhohlung gebohrt ist (Abb.11).
Die zweiteiligen Lager werden wéahrend des Ausbohrens mit Zinn zu-
sammengeldtet, indem man dabei jedoch noch ein 3 mm starkes Blech in
die Fuge einlegt, welche spiter das Nachstellen ermdglichen soll. Wo dieses
Blech gelegen hat, wird spiter ein Filzbldttchen eingelegt.?) Nach dem

Ausbohren der Lager.

l)ﬂsri(;he Tabelle tiber Legierungen, Seite 134.

?) Uber zweiteilige Lager siche ferner Organ Fortschr. des Eisenbahnwesens 1899.
S. 9 und 1904, 8. 80.
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Ausbohren muB jedes Lager, wie es in der Achskiste sitzt, mittels Schaben
auf seinen Schenkel aufgepaft werden (Abb. 12). In den Rundungen mubB
etwas mehr abgenommen werden, so dal das Lager auf dem Schenkel
05 bis 1'0 mm Lingsbewegung gestattet; dies ist notwendig, weil das
Lager beim Fahren durch Druck und Umdrehungen der Achse, auch oft
infolge von Leitwirme vom Kessel her sich ausdehnt und ohne Freigang
klemmen wiirde, was zum Heifllaufen fithrt. Das Léngsspiel wird gemessen,
indem man einen Kérnerpunkt auf die Achse merkt, und mit einem spitzen
Zirkel von diesem Punkt aus kurze Kreisbogen auf die Achskiste auf-
reiBt, wihrend das Lager nach rechts und links geschoben wird, das MaB
zwischen den Rissen mufl dann zwischen 0'5 und 10 mm liegen. Wenn
die Lager aufgeschabt sind, werden sie vom Werkmeister nachgemessen

g
Abb. 17.

Abmessen der Lagerachskisten.

und zwar auf folgende Art: mit dem MeBwerkzeug (Abb. 13) wird die
Brusthéhe der Radnabe gemessen, diese Hohe mull an beiden Réadern
gleich hoch sein, sonst sind sie nachzudrehen (wenn man nicht, wie dies
in Amerika iiblich ist, ganze Bronzescheiben auf dieselben aufstiften will).

Es wird nun, wie in Abb. 14 dargestellt, nachgemessen, ob die Achs-
kiste parallel mit der Radebene steht, wenn nicht, muB nachgeschabt
werden. Mit dem Werkzeug (Abb. 15) wird dann nachgemessen, ob die
Schleifschuhe rechtwinklig zur Radebene liegen, und ob sie beide den
gleichen Abstand davon haben. Darauf wird mit dem Werkzeug (Abb. 16)
gemessen, ob die Achskisten das rechte MaB fiir den Abstand zwischen
den Achsgabel-Schleifbacken haben, indem die eine Seite des Werkzeuges
zu diesem, die andere zu jenem pafBt. Beim Messen miissen beide Achs-
kisten zur gleichen Seite der Achse geschoben werden, um das Lingsspiel
richtig zn verteilen. Zur Sicherheit wird diese Abmessung noch einmal
vorgenommen, nachdem die Achskisten nach der anderen Seite geschoben
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sind. Als letzte Kontrolle wird das MeBwerkzeug (Abb. 17) benutzt, es
wird gegen die Schleifschuhe der Achskiste gelegt, und die Stellschraube
so eingestellt, daf sie die Nabenbrust beriihrt; diese Briiste miissen an
allen gekuppelten Achsen genau den gleichen Abgstand voneinander haben.

Abb. 18 und 18a.

Schraubenzwinge fiir zweiteilige Achskisten.

Mit diesem Werkzeuge miissen
alle Achskisten bei derselben Ein-
stellung gepriift werden, und
alle dasselbe Mal ausweisen, nur
dann bekommen alle Réder genau
die richtige Stellung im Rahmen
und die Lokomotive einen geo-
metrisch richtigen Lauf.

Beim Aufschaben der zwei-
teiligen Achskisten beniitzt man
eine Schrauben-
zwinge (Abb. 18).
Das scharnierfor-
mige Querstiick
wird geschlossen
und die Keil-
schraube ange-
zogen. Aufscha-
ben und Nach-
messen geschieht
im tbrigen, wie
obenbeschrieben.

Die Schmierdeckel werden mit Leder belegt, welches mit Kupfer-
nieten befestigt wird, die Kanten werden etwas abwiirts gebogen, um

Regenwasser abzuleiten.

Bei den zweiteiligen Lagern ist es
von Bedeutung, guten Schluf} des Lagers
sowohl in der horizontalen als der ver-
tikalen Ebene zu erreichen um die
grofen Kolbernkrifte aufzunehmen; die
Lager werden deshalb so aufgeschabt,
dal sie bei a und ¢ — Abb. 18a —
aufliegen, bei b dagegen etwa 0,5 mm
von dem Schenkel abstehen.

Zum Abdichten der Unterkasten
gegen Staub und Spritzwasser ist eine
Rille (Abb.19) eingedreht, und in dieser
werden diinne Filzblattchen von passen-
der Form eingedriickt, die mit einer
Blechkante versteift sind. Diese wer-
den als U-férmige Ringe hergestellt,
aus denen man passende Stiicke her-
ausschneidet und auf die Filzbldttchen
zieht und dort festklopft. Die Schmier-

Abb. 19.
Abdichten der Lagerunterkasten.

polster in den Unterkasten sind aus Baumwolle und werden mit diinnem
Kupferdraht auf die Polstertriger befestigt, diese sind aus 1'0 mm Blech
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hergestellt; in die Polster werden noch diinne Holzkeilchen eingelegt und
mit Kupferdraht festgebunden, sie schleifen auf dem Achsschenkel und
verhindern die Abnutzung der Polster (Abb. 20).

Bevor die Achskisten zum letzten Mal auf die Schenkel gebracht
werden, putzt man diese gut, erst mit feinem Schmirgelleinen und zuletzt
mit Graphit und Ol ab. Schmierkissen, Filzblittchen und Saugdochte
werden mit Ol getrinkt und endlich ist der Radsatz fertig, um die Loko-
motive zu tragen.

§) Trieb- und Kuppelstangen.

Nachdem die Lager, Keile und Schmierventile abgenommen sind,

werden die Stangen genau besichtigt, num Anbriiche zu entdecken. Stangen

von mehr als 2000 mm Linge werden

paarweise gepriift und, wie Abb. 21 zeigt,

zusammengespanntwobeiihnenetwa 15 mm

Durchbiegung gegeben wird. Sie werden

dannmit Ol bestrichen, welches nach einigen

Minuten wieder abgewischt wird, darauf

werden die Spannbolzen wieder gelost.

Sind Anbriiche vorhanden, so wird das

Ol, welches wegen der Haarwirkung in

Abb. 20. diese eingedrungen ist, herausgequetscht

Schmierpolster der Lagerunterkasten. und zeigt dadurch die Anbriiche an. Zu ge-

nauer Besichtigung braucht man eine Lupe.

Indem dann die Stangen umgewechselt werden, priift man die entgegen-
gesetzte Seite.

Die Lagerstellen, welche nur ausgeschlagen sind, miissen nachgefeilt
werden, mitunter werden seitlich diinne Bleche eingelassen, festgestiftet
in eingefriste Rillen (1, 2 und 3 Abb. 22).

¥
Abb. 21. Untersuchung der Kuppelstangen.

Neue Lager werden zu erstan den Trennungsflichen ,,1¢ (siche Abb. 23)
bearbeitet, dann zusammengespannt und auf den Flichen ,»2% gehobelt,
dann werden die Flichen ,,3¢ angerissen und bearbeitet und durch Feilen
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und Schaben fest eingespannt. Wenn beide Teile derart an Ort und Stelle
sind, werden sie mit der zugehorigen Stange zur Hobelmaschine gebracht,
wo die Seiten ,,2° nachgehobelt werden, so dall die Breite des Lagers
0-5mm kleiner ist als die Schenkellinge, und daf beide Kragen gleich
dick sind. Hierauf kénnen die Zapfenlocher vorgemerkt werden.

Bei den Pleuelstangen geschieht dies folgendermaflen: die Kolben
werden in die Zylinder gebracht, die Zylinderdeckel aufgeschraubt und die
Kreuzkopfe auf die Kolbenstangen gekeilt, wonach die Mitte des Xreuz-
kopfbolzens auf einem eingetriebenen Holzspédnchen abgesetzt wird. Der
Kolben wird bis an den Zylinderboden riickwérts geschoben und die Trieb-
kurbel in den hinteren Totpunkt gestellt. Die Pleuelstangenlinge — nach
der Zeichnung — wird in den Stangenzirkel genommen, die eine Spitze
wird in die Mitte des Kurbelzapfens gestellt und mit der anderen
Spitze reifit man eine Marke
auf das Holzspidnchenim Kreuz-
kopfbolzenloch. Darnach wird
der Kolben ganz nach vorne
geschoben, die Kurbel in den
vorderen toten Punkt gebracht
und mit dem Stangenzirkel
nochmals wie vorher angerissen.

Der Abstand zwischen den bei-
den Anrissen am Holzspédnchen
ist die Grofle des gesamten
Spieles im Zylinder. Wenn die
Halbierung dieses Mafes nicht
genau in die Kreuzkopfbolzen-
mitte fallt, so mufl die Stangen-
linge dementsprechend ge-
andert werden. Das so be-
richtigte Léingenmalb der Pleuel-
stange wird zum Anzeichnen
der Lagerbohrungen in dieser
gebraucht, man reift nun mit
dem Handzirkel einen Kreis
von der GroBe des Kurbel-
loches oder des Kreuzkopt-
lagerloches an und bohrt nach
dieser Anzeichnung. Zur selben
Zeit, da man die Kolben nach hinten und vorne schob, setzt man auf
der Kreuzkopffithrung sog. Bodenmarken ab und von diesen aus riickwirts
den beabsichtigten, in der frither beschriebenen Weise gefundenen Freigang,
und hat somit die Hubmarken fiir jeden Kreuzkopf gefunden, bis zu wel-
chen der Kreuzkopf wandern muf}, wenn die Pleuelstange richtig eingebaut ist.

Nach dem Ausbohren der Pleuelstangen werden die Schmiergefifle
und Ventile repariert, wozu der Friser Abb. 24 dient, die Lager werden
aufgeschabt und miissen etwa 0-5 mm Seitenspiel haben.

Die Liagerfugen miissen dicht aneinanderliegen, und die Lager, welche
zur Probe mit der Schraubzwinge (Abb. 25) zusammengespannt werden,
miissen dann auf den Zapfen leicht zu bewegen sein.
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Die Kuppelstangenlager werden auf dieselbe Art bearbeitet. Das Aus-
messen ihrer Linge geschieht auf folgende Weise: In den Lagern setzt
man die Mitten ab, in die Trieb- und Kuppelachsen, welche die grofen
Kornerlocher fiir die Drehbankspitzen beim Bandagenabdrehen haben,
setzt man Kupferschrdubchen (Abb. 26), und auf diese werden die Achs-
mitten darnach aufgerissen, von dem durch die Nabe tretenden Achsen-

ende aus markiert und fein einge-
kérnt. Die Léinge der Kuppelstangen
muB dann gleich sein dem Abstand der
Achsmitten.

Hierbei ist jedoch zu berticksich-
tigen, daB bei manchen Lokomotiven
die Rahmen vom Kessel stark erwirmt
werden und sich demzufolge strecken,
wenn die Maschine in Dienst kommt,
deshalb muB die Kuppelstange in der
Werkstitte, wo die Rahmen ja Kkalt

VNN Abb. 26.

Verschrauben der Achs-
kornerlocher.

Abb. 25. Zusammenspannen der Lager.

sind, etwas linger als obiges Mal gemacht werden. Die erforderliche Ver-
lingerung mufl vorher ein fiir allemal an einer Lokomotive im kalten
und im warmen Zustand ausgemessen sein. Oft sind die Lager noch ganz

Abb. 27 a, b u. ¢. Mebwerkzeug zum Anbringen der Lineale.

gut an den Laufstellen, liegen aber in der
Kuppelstange lose, solche Lager miissen mit
aufgestifteten Messingblittchen wieder ver-
dickt und nochmals fest in die Stangen-
kopfe eingepaBt werden.

§a

Abb. 27Db.

¢) Lineale und Kreuzkipfe.
Wenn die Lineale von der Lokomotive
entfernt sind, untersucht man zuerst die Tiefe der Hirteschicht mit einer
Feile, ist sie zu diinn, dann miissen sie aufs neue zementiert werden.
Dabei werden sie aber meistens krumm und miissen dann unter einer Presse
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wieder gerichtet und darauf mittels einer besonderen Schleifmaschine ab-
richtet werden.

Beim Anbringen der Lineale benutzt man das MeBwerkzeug, das in
Abb. 27 dargestellt ist. Dasselbe wird am vorderen Zylinderende, vor-
linfig lose, angebracht, worauf im Stopfbilichsenloch der Konus ,,4% mit
dem Spannstiick ,,5% auch vorliufig lose, eingesteckt wird. Durch die
Locher wird nun ein genau gedrehtes und geschliffenes Stahlrohr gesteckt,
an dessen einem Ende gich ein Pfropfen mit feinem Mittelloch befindet.
Ist dieses Rohr eingebracht, dann werden die zwei Fiihrungsstiicke ,,1¢¢
und ,,4° endgiiltig an der Stange festgemacht, jedoch ohne Zwang. Mit
— Hilfe eines ReiBklotzes und eines Lineales mit einem Stellfinger
reiflt man dann die richtige Liage der Lineale aus und reguliert
L > dieselbe durch Einschiebblittchen aus Messingblech, die schlief3-
lich gut festgeschraubt werden.

J Die Kreuzkopfe (Abb. 28) erhalten neue Bronzeschuhe,

welche mit konischen Metallbolzen befestigt werden und genau
symmetrisch und rechtwinklig vorgezeichnet und darnach gefrdst oder
gehobelt werden, so dafBl sie zu der Linealbreite passen. Ihre Hoéhe kann

erst bestimmt werden, wenn die Lineale gelegt sind. XNeue Kreuzkopf-
bolzen (Abb. 29) miissen sauber eingeschliffen werden. Beim Zusammen-
setzen mit der Pleuelstange wird der Bolzen an einem Gabelzweige ,,1¢
mit einer flachen Scheibe festgeschraubt oder eingetrieben, bevor der auf-
geschnittene Ring ,,3¢ am Gabelzweige ,,2¢ eingebracht wird, welcher
nunmehr festgeschraubt werden kann.

¢) Dampfzylinder.

Sind Verkleidung, Deckel, Kolben und Schieber abgenommen, dann
werden die Zylinderbefestigungsbolzen durch Klopfen untersucht und die
Muttern nachgezogen. Lose Bolzen werden durch neue ersetzt, deren
Schaft einen Konus von 1 auf 80 hat, sie werden in die aufgeriebenen
Licher mit zehn bis zwolf kriftigen Schligen von einem 4 kg-Hammer ein-
getrieben. Dichtungsfliichen und Kanile werden reingeschabt und ausge-
spiilt. Zylinder, in deren Wandungen Rillen entstanden sind, miissen
ausgebohrt werden, wenn sie im fiibrigen spiegelglatt sind, nicht; man
wird beim Messen oft beobachten koénnen, dall ein Zylinder weder genau
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rund, noch genau zylindrisch ist, obwohl der Kolben absolut dampfdicht
gehalten hat; dadurch darf man sich nicht beirren lassen, im dampi-
warmen Zustand hat der Zylinder ganz andere Form, es sind die Flan-
schen und Rippen, die ihn unrund machen und aus der geraden Linie
ziehen, wenn er kalt ist, im warmen Zustand bearbeiten ihn die Kolben
wie auf einer Ziehbank. Nachbohren geschieht mit der bekannten Bohr-
maschine, -welche auf die Flanschen' geschraubt wird. Die Dichtungs-
flichen werden geschabt unter Benutzung von Richtplatten (Abb. 30), fir
die Deckel benutzt man die Richtplatte Abb. 31.

Nach dem Schaben werden die Dichtungsflichen noch leicht zu-
sammengeschliffen und ohne Anwendung von anderen Dichtungsmitteln
als hochstens etwas Ol und Graphit verbunden.

Wenn die Schieberdeckel nicht ebenso behandelt werden konnen,

Abb. 30. und 31. Richtplatten fiir Zylinder und Deckel.

dichtet man sie mit Asbestpappe von 1mm Dicke, welche in Firnis ge-
taucht ist und mit Graphit bestrichen wird, um nicht am Eisen zu haften.

Hahne und Ventile werden nachgeschliffen und ausgebessert und
in shnlicher Weise aufgedichtet. Sind die Flanschen zu diinn, kann man
auch Kupfergaze und Mennige oder Schwarzkitt verwenden.

Die Hahnziige erhalten neue Bolzen, oder die Gabelenden miissen
zusammengedriickt oder neu angeschweiBt werden. Die Ablaufrohre, welche
oft mit harten Krusten vom Ol gefiillt sind, miissen ausgegliht werden.

Die Schieberspiegel werden nachgemessen, bei gut wirkender Schieber-
entlastung koénnen sie oft ohne Nacharbeit eine grofie Ausbesserung iiber-
schlagen, sonst werden sie nachgefeilt und geschabt. Wenn schlimme An-
fressungen darin sind, muB man sie erst nachhobeln oder frisen.

Abb. 32. Erneuerung des Schieberspiegels.

Bei entlasteten Schiebern miissen die Spiegel sehr genau parallel
mit der Schieberstange und mit der Entlastungsplatte liegen. Tief ab-
genutzte Schieberspiegel werden mit neuen Spiegeln belegt, diese diirfen
nicht unter 30 mm dick sein, sollen aus hartem GuBeisen angefertigt und
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sauber ausgeschabt sein. Sie werden mit Schrauben befestigt, (Abb. 32.)
nachdem man etwas Bleiweilfarbe auf die Dichtungsfliche geschmiert hat.

Die Schrauben miissen sehr gut in den Gewinden passen und fest einge-
schraubt werden, und die Képfe miissen tiefer liegen als der Spiegel.

Neue Zylinder werden auf Bohr- und Hobelmaschine hergestellt, wo-
bei man das Werkzeug (Abb. 33) gebraucht, um alle Flichen und Licher
genau parallel mit der Zylinderachse herzustellen.

Sind die Schieberspiegel nicht parallel mit der Zylinder-
achse, so braucht man die Keilplatte ,,3‘, welche auf der
Tischplatte der Hobelmaschine festgespannt wird.

Als Stopfbichsenpackung wird die ,,United States
Metallic packing‘‘ nach Abb. 34 benutzt. Es sind gewisse
Grofen davon mit Durchmesser von 60 bis 120mm und
10 mm Sprung gebrduchlich. Die Ringe ,,1% , 2% und
;3¢ springen mit 2 mm Durchmesser und sind in allen
GroBen in Vorrat, weil sie beinahe bei jeder grofen Aus-
besserung ersetzt werden miissen. Die Stangen miissen
durch Nachschleifen immer auf Millimeterma — mit 0°2 mm
Sprung — bearbeitet werden. Der Filzring ,,4 und der
Fangring ,,5¢ und ,,6° miissen auch stets erneuert wer-
den. Die anderen Teile miissen meist auf Dichte nachgeschabt werden.

Die Kolben werden durch Abklopfen gepriift und durch hydraulischen
Druck von 40 kg/qem der Kolbenfliche auf ihre Widerstandsfiahigkeit unter-
sucht (Abb. 35).
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Die Kolbenringe diirfen nicht mehr als 0'5 mm Spiel haben und
miissen geniigend Federkraft besitzen, sonst werden die Rillen auf ganze
Millimeter genau ausgedreht und neue Ringe eingelegt, die man mit 1 mm
Sprung in Vorrat hilt.

Abb. 36. Glatten der Kolbenstange.

Kolbenstangen werden vorzugsweise durch Schleifen mit Korund-
riidern egalisiert, nach dem Schleifen werden sie mit zwei schriggestellten
Stahlwalzen im Support der Schleifmaschine (Abb. 36) glatt gemacht und
erhalten eine harte
Oberfliche.  'Wiirde
die Stange unter das
gegebene Mindestmaf
kommen, dann wird
sie erneuert.

Neue Kolben-
) ringe werden aus
Abb. 37. SchloB fiir Kolbenringe. weichem GuBeisen aus
etwa 400 mm hohen
Ringstiicken ausge-
arbeitet, sie werden
zuerst 17 mm groSer
als das FertigmaB sein
soll, abgedreht. Hier-
auf wird aus dem
Ring ein Stiick von
34 mm Lénge ausge-
sagt, dieses wird mit
einem Spannring zu-
sammengedriickt und
mit Zinn gelotet, so-
dann auf einem Holzdorn aufgetrieben und auf das richtige Zylindermaf
abgedreht, darauf wird fiir die Lippe eingefridst und das SchloB darin an-
gebracht (Abb. 37), endlich die Lotung wieder gelést. Die Ringe werden
auf Vorrat gehalten in Breiten von 20 bis 24 mm mit 1 mm Sprung, die
Dicke ist stets die halbe Breite.

Bei Kolben ohne durchgehende Kolbenstange miissen die Ringe

die Kolben tragen und fiihren, zu welchem Zweck zwei Blechstreifen unter




Ausbesserung der Lokomotiven und Tender in den Hauptwerkstitten. 111

120° in die Rillen eingelegt und genietet werden (Abb. 38 und 39), deren
Dicke so bemessen wird, dal der Kolben genau konzentrisch lduft. Bei
Kolben mit durchgehender Stange braucht man diese Bleche nicht,
weil dort die vorderen Stopfbiichsen und
die Lineale die Kolben fiithren sollen.

Zum Awufbringen der Kolbenringe
dient das Werkzeug, das in Abb. 40 dar-
gestellt ist.

Bevor die Kolben endgiltig einge-
bracht werden, reibt man den Zylinder
mit Graphit und Ol ein.

Die Schieberkreuze und Schieber werden nachgearbeitet, indem
man, wenn noétig, die Mittelstiicke staucht, um sehr geringes Spiel zwischen

Schieber und Kreuz zu haben. Wenn die Stangen abgenutzt sind, werden
Rohrstiicke aus Flufleisen darauf geschrumpft (Abb. 41) und abgedreht
und abgeschliffen wie die dies fiir Kolbenstangen erldutert wurde.
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Die Entlastungsringe missen immer hoéher werden, nachdem die
Schieberspiegel und Entlastungsplatten nachgearbeitet werden, die ab-
genommenen Ringe werden auf Vorrat genommen und mit héheren Unter-
schalen verwendet (Abb. 42). Die Ringe werden wie Kolbenringe gedreht,
jedoch mittels Fiillstiicken von 20 mm Léinge auseinander gespannt (Abb. 43).
Der Ring wird auf die Schale unter Benutzung des Werkzeuges (Abb. 44)
dicht aufgeschliffen und muf in fertigem Zustand so viel hoher sein, daf

D S

Abb. 43 und 44. Ausbessern der Schieberentlastungsringe.

Ny /

Abb. 45. RingschluBstiick.

Abb. 46 bis 48. Aufspannen der Exzenterscheiben.

er von der Entlastungsplatte etwa 0°5 mm niedergedriickt wird. Die Schluf3-
stiicke (Abb.45) werden aus gedrehten Ringen ausgearbeitet.

Die Entlastungsrdume miissen mit der freien Luft in Verbindung
stehen und zwar so, daBl der Fiihrer den etwa austretenden Dampf sehen
kann; ohne diese Beobachtung sind die Entlastungen oft unverldBlich.

n) Steuerungsteile.

Alle Steuerungsteile werden von dem Werkmeister und dem Partie-
fithrer besichtigt, die Kulissen nach Bedarf gehirtet und deren Reib-
flichen abgeschliffen, alle Bolzen werden nachgeschliffen, die Biichsen er-
neuert und mit der Lochschleifmaschine, genau den Bolzen entsprechend,
geschliffen. Sind die Kulissen nur an einer Stelle (Fahrstellung) ab-
genutzt, so kann man, wenn sie dafiir konstruiert sind, oben nach unten
wenden und eine Ausbesserung sparen. Die Bronzeschuhe werden hinter-
legt oder erneuert.

Die Lager der Steuerwelle werden zusammengefeilt, ebenso die
Einlagebleche der Exzenterbiigel; sind die KExzenterbiigel um mehr als
1’5 mm grofer als die Exzenterscheiben oder auch, wenn sie seitwirts
zu viel Spiel haben, so erhalten sie neue guBeiserne Einlageringe. Sind die
Exzenterscheiben mehr als 1'5 mm unrund, dann werden sie nachgedreht.
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Zum Nachdrehen der Exzenterscheiben benutzt man das Aufspann-
werkzeug, dessen Anordnung aus den Abb. 46 bis 48 ersichtlich ist. Bei
Yerwendung dieses Werkzeugs werden die Exzenter in Hub und Winkel
in einem Aufspannen ohne Vorrissen ganz genau hergestellt.

Um nene KExzenterscheiben auf den Kurbeln zu befestigen, be-

putzt man das Werk- !
zeug (Abb. 49). Die
Bolzenlocher sind noch
nicht gebohrt, man
steckt die Exzenter auf
den Zapfen ,,1¢, welcher
genau konzentrisch mit
der Triebachse sein muB.
Das Werkzeug ,,2¢, wel-
ches so ausgebohrt ist,
daB es genau iber die
fertigen Exzenterschei-
ben paBt, wird iiber diese
geschoben und sie wer-
den dann so eingestellt,
daf der abgerichtete
Zeiger ,,3‘¢ durch den
Kurbelmittelpunkt geht,
darauf werden die Bol-
zenlocher  vorgemerkt
und gebohrt.

Steuerschrauben
(Abb. 50) miissen nach-
gedreht und mit neuen
Muttern versehen wer-
den, wenn eine Nach-
stellung nicht geniigt,
die Scheibe ,,6¢ wird oft
erneuert, ebenso Biichse
3%  Der Steuerhebel
muB meist mit einem
neuen Zahn versehen
werden, und im Steuer-
bogen milssen mitunter
die Zahnliicken auf ge-
naues MaB nachgeschlif-
fen werden.

Wenn dieSteuerung
fertig und angebracht ist, wird sie reguliert, wobei man zum Drehen
der Triebachse das Werkzeug (Abb. 51) benutzt.

Vorher muB man sich !jedoch iiberzeugt haben, daB die Exzenter-
stangen ganz genau gleich lang sind und die Exzenter oder Steuerkurbeln
genau richtig sitzen. Man legt dann erst den Steuerhebel so weit nach
vorne, wie es einer Fiillung von 30°, entspricht, stellt die Kurbel erst
auf den vorderen, dann auf den hinteren toten Punkt und mit mit

Stockert, Eisenbahnmaschinenwesen III. 8
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schlanken Keilen, welche zwischen die Schieberkante und die Kanalkante
eingeschoben werden, ob der Schieber gleich viel in beiden Stellungen
offnet (ob der Schieber gleiches Voreilen gibt). Ist das nicht der Fall,
so stellt man mittels der auf der Schieberstange befindlichen Schrauben-
oder Keilstellung so lange, bis man fiir beide Einstellungen genau gleiches
Voreilen erreicht hat. An manchen Lokomotiven kann man wegen der
Form der Schieberkasten diese Messung schwer vornehmen. In diesem
Fall benutzt man das Werkzeug (Abb. 52) und reit damit die Stellungen
auf dem Schieberrahmen oder Schieberkreuz an, welche dem Beginn der
Voreinstromung entsprechen. Man halbiert dann die Strecke a—b zwischen

den beiden Marken, und wenn man nun wiederum die Kurbel in die
beiden toten Punkte bringt, so miissen die Marken, welche man mit dem
Werkzeug neben den ersten absetzt, genau gleich weit von dieser Halbie-
rungsmarke liegen, ist das nicht der Fall, dann mu8 man so lange am
Schieber hin- und her stellen, bis dies zutrifft. Dieselben Messungen
konnen auch auBerhalb des Schieberkastens an dem Stiick der Schieber-
stange, welches aulerhalb der Stopfbiichsen liegt, vorgenommen werden
(Abb. 53).

Eine Marke und Me8werkzeug dazu sollte sich an allen Lokomotiven
befinden, damit der Fithrer bei Bruch von Steuerungsteilen oder Zylinder-
deckeln den Schieber auf die Mitte stellen, den Dampf von dem be-
schiidigten Zylinder absperren und mit dem anderen Zylinder allein die
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Fahrt fortsetzen kann. Zu diesem Zweck hat jede Lokomotive ein Paf3-
rohr nach Abb. 54, mit welchem man den Schieber in seiner Mittelstellung
befestigen kann.

Die Stellung fiir Beginn der Voreinstromung findet man am leichtesten
mit einem diinnen Blechstreifen ,,2¢ (Abb. 52), den man in die Kanal-
offnung hilt und den Schieber so viel bewegt, daf der Blechstreifen fest-
geklemmt wird. Die Totpunktstellungen findet man in folgender Weise:
Man stellt die Kurbel, deren toten Punkt man finden will, unter einem
beliebigen Winkel gegen die Zylinderachse, setzt mit dem Stichmal ,1¢
(AbDb. 55) in eine Kornermarke ,,2¢ am Fufblech ein, zeichnet mit dem
anderen Ende eine Marke , b an der Stirnfliche des Radreifens und be-
zeichnet gleichzeitig mit einer ReiBnadel die Stellung ,,d‘¢ des Kreuzkopfes
an dessen Fiihrungslineal. Darauf dreht man die Kurbel iiber den toten
Punkt so lange, bis der Kreuzkopf wieder an die Marke ,,d* gelangt ist.
In dieser neuen Stellung macht man nochmals ein Zeichen ,,a* auf dem

Radreifen und zwei Koérnermarken ,,a* und ,b“ gleich weit vom Rande
des Reifens. Halbiert man dann den Bogen, so ist der Punkt ,c¢* der
Ort, an den das Stichmaf ,,1° reicht, wenn die Kurbel genau im toten
Punkte steht. Die Art der Bestimmung des toten Punktes ist sehr genau,
was von groflem Wert ist, da in der Nihe desselben die Bewegungen
ziemlich schleichend sind und deshalb in den Bestimmungen leicht Fehler
eintreten, wenn andere Methoden gebraucht werden.

Wiahrend der Regulierung wird die Kolbenwanderung an einem Maf-
stab ,,3‘ mittels des Zeigers ,,4‘ abgelesen. Wenn die Regulierung so
fiir den Vorwirtsgang und 30°/, Dampffillung gemacht ist, prift man sie
fiir den Riickwirtsgang — meist bei ganz ausgelegter Steuerung — in der
gleichen Weise.

Bei Lokomotiven, welche vorwiegend in einer Richtung fahren,
legt man weniger Wert auf die Dampfverteilung beim Rickwirtsgang,
anders bei Tenderlokomotiven, welche in beiden Richtungen gleich gut
arbeiten sollen. Hier reguliert man auch, wie beschrieben, auf 30°/,
Riichwiirtsgang, und wenn sich keine befriedigende Voreilung in beiden
Fahrrichtungen herausbringen ld8t, so rihrt das von Fehlern in den Ab-

8%
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messungen der Steuerungsteile her, immer vorausgesetzt, daB diese richtig
konstruiert waren. Die Abmessungen der theoretischen Léngen und Lagen
miissen dann mit der Konstruktionszeichnung verglichen und berichtigt

¥) Rahmen und Achsgabeln.

werden, worauf die
Regulierung fiir beide
Fahrrichtungen wie-
derholt wird.

Bei der Heusin-
ger-Steuerung stelle
man zuerst die Loko-
motive auf den toten
Punkt und bewege
den Steuerhebel meh-
reremal von vorn bis
rickwirts — es darf
sich dabei die Schie-
berstange durchaus
nicht bewegen. Ist
dies der Fall, so
rihrt es davon her,
dal die Exzenter-
stange nicht die rich-
tige Linge hat, man
mull also diese #n-
dern, bevor man wei-
ter regulieren kann.
Die weitere Schieber-
regulierung  erfolgt
dann ganz, wie oben
beschrieben.

Die Regulierung
soll unter Aufsicht
eines Werkmeisters
gemacht und soll der
Schieberkasten gleich
darauf verschlossen
werden, damit keine
fremden Teile hinein
geraten konnen.

Die Resultate
der Regulierung wer-
den in einem For-
mular, wie es das
nebenstehende Mus-
ter C darstellt, ein-
getragen.

Wenn der Kessel aus dem Rahmen entfernt ist, werden folgende Vor-

arbeiten vorgenommen (siehe Abb. 56 bis 58).
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Der Rahmen wird in die Wage gestellt und alle Querverbindungen
eingebaut, die Kesseltriger ,,1¢ werden abgerichtet und der Rauchkammer-
winkel ,,2¢ wird mit Asbestpappe gegen den Boden ,,3‘¢ verpackt. Wenn
der Kessel an seinen Platz gebracht ist, werden neue Zwischenplatten ,,4¢
sorgfiltig eingepafit, so daf sie keinen Zwang im Rahmen hervorbringen.
die Rauchkammer wird festgespannt, die Teile ,,5* und ,,6 werden an-
geschraubt.

Dann  stellt man zwei Winden unter den Bodenring ,,14% und hebt
den Kessel etwas an, um zu beobachten, ob der Rahmen nicht vom
Kessel verdriickt wird, wenn alles gut ist, senkt man den Kessel so, daB
er nur eben auf den Winden ruht. Man zieht darauf zwei MeBdrihte ,,7¢¢

Die dénischen Staatsbahnen.
Die Maschinenabteilung. Muster C.

Schieberaufnahmen.

bei der Lokomotive Nr. .. ..

Der Steuerhebel im ten Zahn von der Mitte.
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y | ¥ ¥ y
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% V% i % é den . 190.....

1 1
57 B SE—> ) —n'»-—ﬂ—*i
7 i

(von etwa 04 mm Stirke) durch die Mitte der Zylinder am ganzen
Rahmen entlang. Hierzu gebraucht man das unter Abb. 27 beschriebene
Werkzeug, in welchem jedoch ein kurzes Rohr ,,8“ mit einem feinen
Loch ,,9¢ fiur den Mefidraht eingesetzt ist. Das andere Ende der MeB-
drihte wird an Haltern ,,10¢ festgemacht, die am Rahmen provisorisch
befestigt sind. Die Drihte werden dann ganz genau parallel und in
gleichem Abstand von dem Rahmen eingestellt. Von diesen Driahten aus
werden nun der Rahmen und die Achsgabeln ,,11¢ nach allen Richtungen
ausgemessen. Ferner benutzt man auch den Winkel ,,12¢ und muf} alle
Teile so nacharbeiten, daf ein regelrechter Rahmenbau, genaue Zylinder-
lage und richtige Achsgabelstellungen herauskommen. Um diese und da-
mit die Parallelitiit der Achsen zu sichern, wird eine Kreuzmessung mit
dem Werkzeug ,,13° vorgenommen, welches aus der Abb. 58 geniigend
verstindlich sein wird.
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) Tragwerk.

Die Ausgleichhebel, Federstiitzen und Federschrauben werden
mit neuen Bronzebiichsen versehen, die Bolzen nachgedreht, die einseitig
belasteten Bolzen werden um 180° gedreht und sind zu diesem Zweck
zwei Nuten fir die Bolzennasen angeordnet, die Federwiegebleche werden
erneuert oder nachgefrist. Vor dem Zusammenbau werden alle Bolzen
und Lécher mit Graphitschmiere bestrichen.

Nach dem Reinigen werden die Federn abgeklopft, um zu unter-
suchen, ob die Federbunde noch fest sitzen und die Blitter gut aufliegen.
Wenn nétig, werden neue Federblitter eingezogen, Graphitschmierung
zwischen die Lagen gestrichen, die Federringe gestaucht und neu auf-
geschrumpft, und nachher die Tragfihigkeit und Durchbiegung der Feder
auf der Federprobiermaschine gepriift.

Die Federblitter werden im Hirteofen gewidrmt und in Wasser von
28° C abgekiihlt, dem man 0'4°/, Salz und 04°/, kalzinierte Soda zusetzt.

») Bremsgestinge.
Die Bremszylinder werden geoffnet und behandelt, wie dies im Ab-
schnitt ,,Wagen** beschrieben wird, die Lager der Bremswellen erhalten neue

Biichsen und die Bolzen, Gabeln und Bolzenlécher werden nachgedreht
und erneuert.

1) Puffer, Zughaken und Kuppelungen,

Sind die Pufferstangen abgenutzt, so werden sie nachgedreht und
die Locher im Puffergehiiuse ausgebiichst, wenn das Spiel mehr als 2 mm
betrégt. Sind die runden Pufferscheiben abgeflacht, so werden sie unter
dem Dampfthammer in einem Gesenk geschlagen, damit sie neue Wolbung
bekommen. Die Zughaken werden nachgefeilt, wenn nétig, am Vierkant
nachgehobelt oder erneuert, ebenso die Fithrungsbiichsen.

Auch die Puffer zwischen Lokomotive und Tender miissen in ihn-
licher Weise ausgebessert werden. Die Schraubenkuppelungen werden
durch neue ersetzt und die alten zur Ausbesserung der Schmiede iiber-
geben.

w) Kessel,

Die Ausbesserung des Kessels wird, so weit als mdéglich, abhiingig
gemacht von der Art der Ausbesserung, welche die ganze Lokomotive er-
halten soll, um die beiden Ausbesserungsarten in demselben Zeitraum
ausfithren zu konnen, dann aber auch mit Riicksicht auf den Umstand,
ob der Kessel einer inneren Revision oder bloB einer Kesseldruckprobe
zuzufiihren ist.

Bei der inneren Revision sind alle Siederohre zu entfernen. Da
hierorts Brandringe nicht benutzt werden, sind die Rohre in der Feuer-
kiste leicht durch einige Hiebe mit einem KreuzmeiBel zu lésen, wihrend
man sie in der Rauchkammer mit einem MeiBel etwas einfaltet und dann
mittels eines Brustdornes von der Feuerkiste aus heraustreiben kann.
Wenn die Rohre entfernt sind, wird der Kessel ausgeklopft und gereinigt
und dann von befugten Beamten besichtigt. Ist die Feuerkiste schadhaft,
so wird sie nach Abbohren aller Stehbolzen und Nieten entfernt. Auch
konnen Rohrwinde ausgewechselt werden; bei manchen Gattungen, ohne
die ganze Biichse zu entfernen. Man vermeidet moglichst Flicken an den
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Kupferbiichsen, weil sich diese bei der groBen Hitze schlecht halten und
die Arbeit gewdohnlich nicht lohnen.

Wenn die Rohrlécher durch o6fteres Aufreiben und Rohrwalzen zu
groB geworden sind, etwa bis 1 mm kleiner als der Rohrdurchmesser, oder
wenn sich bedeutende Anbriiche in den Stegen zwischen den Rohrléchern
zeigen, so biichst man die Locher aus. Diese Biichsen werden aus Kupfer
mit Zusatz von 0°5 bis 1°/, Phosphorkupfer gegossen, das Rohrloch wird
10 mm Kkleiner als der Rohrdurchmesser gemacht, der duBere Durchmesser
nach Bedarf, das Rohrloch in der Feuerkistenwand wird mit Gewinden
(12 auf 1 Zoll englisch) versehen. Mit einer Reibahle und unter Anwendung
von Bleiweill werden die Biichsen eingeschraubt und dann auf den Rohr-
konus 1 auf 40 ausgerieben. Sodann walzt man sie mit der Rohrwalze
fest, steckt einen Dorn ins Rohrloch und stemmt die vorstehenden Kanten
iiber, wenn maglich auch auf der Wasserseite, was aber nicht notwendig ist.
Man kann obne Gefahr beliebig viele Biichsen nebeneinander anbringen.

U

Abb. 59 bis 63. Flicklappen in der Feuerkiste.

Fir die Ausbesserung der Feuerkisten bestehen folgende Vor-
schriften:

Flicklappen an den kupfernen Feuerkistenblechen sollen nur unter
Anwendung der allergroften Vorsicht angewendet werden, zumal das
Kupferblech in der Wirme bedeutend an Festigkeit verliert.

Wenn die Umboérdelungen der Winde bis zu den Nietkopfen ange-
fressen sind, konnen Lappen nach Abb. 59 und 60 angewandt werden,
jedoch diirfen sie keinenfalls mehr als acht Nieten umspannen. Sollten
diese Flecke nicht den Zweck erfiillen konnen, so werden — jedoch bloB
ausnahmsweise — Schrauben nach Abb. 61 und 62 verwendet.

An den flachen Winden konnen Lappen nach Abb. 63 gebraucht
werden, sie diirfen aber keinenfalls iiber mehr als

16 Stehbolzen bei 8 kg Druck
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Rohrbiichsen kénnen in einer beliebigen Anzahl von Rohrléchern
angebracht werden, welche zu grof geworden sind, wenn nicht Risse
oder Anbriiche oder auch bloB kleinere, beginnende Anbriiche
bemerkbar sind.

Finden sich Anbriiche in der Rohrwand, so soll versucht werden,
diese mit Rohrbiichsen zu dichten, doch diirfen in diesem Fall nicht
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mehr als sechs Rohrbiichsen nebeneinander in einer senkrechten Reihe
angebracht werden. Kann auf diese Art eine Dichtung nicht erreicht
werden, so muB die Rohrwand ausgewechselt werden. Dies hat selbst-
verstdndlich auch dann stattzufinden, wenn die Anbriiche solchen Um-
fang haben, daB man befiirchten muB, daB das zwischen den Rohrléchern
liegende Stiick den Dampfdruck nicht mehr tragen kann.

Die Rohrlocher in der Feuerbiichse kénnen nachgerieben werden, so
lange, bis deren Durchmesser dem des Rohres entspricht; das Rohrloch in
der Rauchkammerrohrwand mul stets 3 bis 5 mm groBer sein, als der
Rohrdurchmesser. Haben die Robrlocher den Durchmesser des Rohres
anf 1 mm erreicht, dann soll man in der Regel Rohrbiichsen einsetzen.

Die eiserne Feuerkiste ist meist in den KEcken angefressen, wenn
diese Beschiddigungen nicht zu groBen Umfang haben, werden sie aus-
gemeillelt und Lappen angenietet.

Wenn die neue Feuerkiste angefertigt und in den Kessel hinein-
gebracht ist, und wenn die Lappen aufgenietet sind, wischt man alle
Flichen mit Soda und Kalkwasser ab, um alles Fett zu entfernen.

Die Stehbolzenlocher werden angekornt, indem man durch die ent-
sprechenden Liécher der eisernen Feuerkiste einen langen Korner steckt.
Auch im Rundkessel kann es notwendig sein, Lappen aufzulegen, doch

R BEPM W w0 m e )

Abb. 64. Werkzeug zum Messen der Stehbolzenlinge.

wird erst das beschidigte Blech entfernt und sind die Lappen immer inner-
halb mifBiger Abmessungen zu halten.

Die Vorkérnungen fiir die Stehbolzenlécher werden hiernach be-
richtigt und die Feuerkiste zum Bohren unter die Radialbohrmaschine ge-
bracht, die Bohrlécher werden nach Zeichnung oder Schablone angezeichnet
und mit dem Hohlbohrer gebohrt, um nicht so viel Kupfer zu Spidnen zu
machen, wie sie ein gewthnlicher Bohrer gibt. Die Bohrlécher werden
darauf noch mit Konus 1 auf 40 aufgerieben, worauf die Feuerkiste wieder
in den Kessel gebracht wird. Wenn der Bodenring eingezogen ist, him-
mert man das Kupfer gut zum Schluf}, reinigt nochmals alle Fugen und
kann zum Nieten schreiten; man fingt mit einigen Nieten an den Ecken an,
nimmt darauf einige in der Mitte, dann wieder zwischen diesen und den
Fcken vor und verteilt so hin und her, um die von dem Nieten herrithrende
unvermeidliche Streckung so viel als moglich auszugleichen.') Nach dem
Nieten wird gestemmt, dann kann man mit dem Schneiden der Gewinde
fiir die Stehbolzen beginnen. Um die Schneidespine leichter zu entfernen,
legt man den Kessel mit der Rostdffnung nach oben; zum Olen der
Schneidezapfen gebraucht man Firnis. Die Schneidezapfen fiir die Decken-
stehbolzen sind zugespitzt mit Konus 1 auf 240; die Stehbolzen werden
mit dem gleichen Konus geschnitten, ihre Linge wird mit dem Werkzeug
Abb. 64 ausgemessen, mit dem Werkzeug wird zugleich fiir die beiden Niet-
kopfe zugegeben, 10 mm in der Feuerkiste, 6 mm auBen. Die Stehbolzen

1) Uber das Nieten der Bodenringe sieche Organ Fortschr. des Eisenbahnwesens
1906, S. 147.
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werden nun mit einem Kapselmutterschliissel eingeschraubt (siehe Abb. 65).
Darauf werden sie in den Lochern mit einem Dornkonus 1 auf 5 aufge-
dornt, um im Gewinde fest zu schlieen, dann iibergenietet und nochmals
aufgedornt.

Neue Stehbolzen (Abb. 66 bis 68)
werden stets um 1 bis 2 mm dicker
genommen als die herausgenommenen,
um in den Ldchern reines Gewinde
zu bekommen. Wo der Rahmen die
Stehbolzenlocher verdeckt, kann man
Stehbolzen von innen einsetzen, diese
werden mit Konus 1 auf 120 sehr fest
eingeschraubt und im iibrigen wie ge-
woéhnlich behandelt.

In den AbDb. 66 bis 68 sind die Abmessungen der hierorts iblichen
Seiten- und Deckenstehbolzen ersichtlich. Sie erhalten beiderseits iiber die
Wandstidrke reichende Durchbohrungen, um das Auffinden von Briichen
zu erleichtern.

Oft sind die Rohrwinde
stark ausgebaucht, was von der g
durch wiederholtes Rohrwalzen
entstandenen  Spannung her-
rithrt; solche Ausbauchungen
driickt man mit einer Schrau-
benwinde zuriick.

Wo viel Kesselstein vor-
kommt, beulen sich die Winde
zwischen den Stehbolzen kissen-
artig aus, weil die Platte nicht
geniigend gekiihlt worden ist.
Um den Stein zu losen, gibt
man einige kriftige Schlige mit
dem Vorhammer auf die Beulen,
wodurch der Kesselstein ab-
springt und die Beule etwas ein-
getrieben wird.

Nun werden die Siederéhren |
eingebracht. Hiufig kann man Abb. 66 bis 68.
alteSiederohre wiedergebrauchen, Deckenstehbolzen und Seitenstehbolzen.
welche entweder aus anderen
Lokomotivgattungen mit langen Rohren herausgezogen sind, dann werden
gie bloB gekiirzt, oder sie sind zu kurz, dann werden sie verlingert.

Manche Bahnen benutzen Kupferstutzen und Brandringe, diese
werden aber hierorts nicht benutzt.

Nach dem Herausnehmen werden die Siederohre gerichtet, vom
Kesselstein  befreit und gewogen. Rohre, welche mehr als 30°/, an Ge-
wicht verloren haben, werden nicht wieder gebraucht, ebensowenig wie
Rohre, welche ortliche Anfressungen zeigen.

An den brauchbaren Rohren werden die Enden rein abgeschnitten
und jedes Rohr auf eine bestimmte Lidnge gekiirzt. Das Ende, das in

UBZOGYRYSUINIZ]
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die Feuerkiste kommt, wird eingezogen und mit Konus 1 auf 8 zuge-
schirft, das Rauchkammerende erweitert mit Konus 1 auf 40. Die
Enden, welche in die Rohrwinde kommen, werden mit Schmirgelridern
auBen und innen von allem Zunder und Rissen befreit, und zwar so, daB
auch die Wandstirke moglichst gleichméBig ist. Sollen die Rohre ver-
lingert werden, so kann das durch AnschweiBen oder Anléten von
Stutzen geschehen, welche man jedoch nicht iiber 300 mm lang macht.

Wenn die Rohre eingebracht werden, so ist besonders zu beachten,
daBl die Rohrlocher und die Rohrwalzen genau gleichen Konus haben.
Die Rohre werden von der Rauchkammer eingebracht und so angetrieben,
daB die Schulter gut an der Feuerkistenwand anliegt. Wenn alle Rohre
an Ort sind, beginnt das Einwalzen. Dieses darf nicht so geschehen, dalB
man in einer Ecke anfingt und dann der Reihe nach walzt, dadurch
wiirden schédliche Spannungen in der Rohrwand entstehen und die Liécher
oval gedriickt werden. Man verteilt vielmehr das Aufwalzen so viel als
moglich, nimmt z. B. blof jedes fiinfte Rohr von links oben bis rechts
unten vor, fingt darauf mit dem dritten Rohr links oben an und walzt
wiederum jedes fiinfte usw., bis alle Rohre gewalzt sind, darauf gibt man
nochmals jedem Robr — und wiederum verteilt — ein Nachwalzen.

Bordeln oder Nachstemmen sind hier nicht angewendet, weil das
zwecklose Arbeit ist und bloB die Dichtung losschligt.

Wenn alle Rohre fest gewalzt sind, zieht man die Muttern an den
senkrechten Stehbolzen an, um die Stehbolzen zum Tragen des Dampf-
druckes auf den Platten fiahig zu machen.!)

Das Rauchkammerende der Rohre wird hier genau so be-
handelt wie das Feuerkistenende.

Soll der Kessel bloB der kalten Druckprobe unterzogen werden, so
braucht man nicht die Siederohre zu entfernen, sondern erneuert blof
solche Rohre, welche diinn gebrannt sind oder welche geleckt haben. Zu
beachten ist dabei, dal man niemals Rohre nachwalzen soll, welche
geleckt haben, es hat sich bei solchen stets Kesselstein zwischen Rohr
und Rohrwand angesammelt, und dieser verhindert eine dauerhafte Dich-
tung zwischen beiden, rein metallische Oberfliche ist eine Be-
dingung fiir gutes Dichthalten.

Die im Betrieb am héaufigsten auftretenden Kesselschiden sind auf
gebrochene oder undichte Stehbolzen und verbrannte Nieten-
oder Stehbolzenkdépfe zuriickzufithren. Diese rithren gewdhnlich von
Undichtigkeiten her, welche nicht sichtbar sind. Das unter hohem Druck
austretende heile Wasser wird ndmlich bei der starken Hitze des Feuers
chemisch gespalten, und der freigewordene Sauerstoff verbindet sich mit
dem Eisen oder Kupfer und verindert es zu pulverformigen Eisen- oder
Kupferoxyden, so dal nicht allein die Kopfe weggefressen werden, sondern
oft auch die Blechkanten, wie Ringe um die Nietképfe herum.

Abgebrannte Nietkopfe miissen durch Schrauben ersetzt werden,
welche eine konische Brust unter dem Kopf haben und mit Anwendung
von etwas Bleiweif sehr fest eingeschraubt werden. Ist die Uberlappung

auch abgebrannt, so scharft man die Kante ab und legt einen Streifen
an (siehe Abb. 61 und 62).

1) Siehe hieriiber Organ Fortschr, des Eisenbahnwesens 1903, S. 116.
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Die Dauer der Lokomotivkessel, Feuerkiste, Stehbolzen und Rohre
ist abhéngig von der guten Konstruktion und dem Material, aus welchem
die Teile hergestellt sind, aber auch von der mehr oder weniger sach-
gemiBen Wartung und Ausbesserung wihrend des Betriebes, zunéchst von
dem Grad der Anstrengung des Kessels und der Beschaffenheit des Speise-
wassers, sowie der Betriebskohle. Nach Aufschreibungen bei den déni-
schen Staatsbahnen werden die Kessel im Durchschnitt erneuert, nach-
dem sie 600000 bis 900000 km geleistet haben, sie erhalten wihrend dieser
Zeit zwel bis drei Feuerkisten, deren Dauer 250000 bis 450000 km, im Durch-
schnitt 350000 km betrigt. Siederohre werden sowohl wihrend des Be-
triebes als auch bei den Ausbesserungen in den Werkstitten erneuert, im
Durchschnitt leisten sie bei Schnellzuglokomotiven etwa 70000 km und
bei Giiterzuglokomotiven etwa 90000km. Von der Gesamtzahl der aus-
gewechselten Rohre werden etwa 20°/, wihrend des Betriebes erneuert.
Hierbei sind neue und schon gebrauchte Robre zusammengeschlagen. Ein
Rohr kann zwei- bis dreimal gebraucht werden.

) Rauchkammer.
Zunéchst werden Tiirbalken, Funkenfinger, Schornstein und Dampf-
rohre abgeschraubt und gereinigt. Sind die Rauchkammerseiten oder der
Boden stark abgezehrt, so miissen sie erneuert werden, diinne Stellen an

Abb. 69 und 70. Awufstellen der Schornsteine.

den Dampfrohren werden mit hart angeléteten Kupferlappen ausgebessert.
Neue Flanschen werden mit einem groben Span ausgebohrt und auf die
Rohre gesteckt; die beim Ausbohren entstandenen Riefen driicken sich
dann beim Walzen in die Rohre, wodurch geniigende Festigkeit und
Dichte erzielt wird. Die Rauchkammer wird auf Dichte gepriift, indem
man Wasser hineinlifit. Die gefundenen Undichtigkeiten werden mit ein-
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getriebenem Kupferblech beseitigt oder durch Eisenlappen, welche mit
Asbestpappe dicht aufgeschraubt werden.

Wenn die Dampfrohre wieder eingebaut werden, muf untersucht
werden, ob die Achse des Blasrohres genau mit der Schornsteinachse
zusammentiillt, was mit einem besonderen MeBwerkzeug (Abb. 69 und 70)
geschieht. Erst untersucht man mit dem Zirkel, ob der Schornstein oben
und unten kreisrund ist und richtet ihn, wenn noétig, ein. Der Kessel
wird dann genau in die Wage gelegt, der Schornstein aufgesetzt und mit
vier Lotschniiren gemessen, ob er senkrecht steht. Nun wird das MeB-
werkzeug eingebracht, dessen Anwendung aus der Abbildung zu ersehen
ist. Die Flansche, auf welcher das Blasrohrmundstiick sitzt, mu genau
in der Wage sein, um den Dampfstrahl genau zentrisch zu filhren. Um
dies zu priifen, wird noch der Treppendorn gebraucht, welcher verschie-
denen Blasrohrdurchmessern entspricht. Die aus den Siederohren treten-
den Verbrennungsgase enthalten eine groe Menge von Asche, welche durch
ihre grofie Geschwindigkeit wie ein Sandstrahlgeblise auf die etwa vor-
tretenden Dampfrohre wirkt und diese schnell diinnschleift, man be-
schiitzt dieselben deshalb mit Schirmen aus Eisenblech.

Auch die Rauchkammertiir mu meist nachgearbeitet werden, sie hat
sich oft geworfen und muf gut zugerichtet werden, um mdglichst dicht
zu halten. Man priift dies, indem man einen diinnen Bleclistreifen in die
Dichtungsfuge zu stecken versucht.

&) Ausbesserung kleiner Maschinenteile.

Ventile und Hihne sind nachzuschleifen oder mit neuen Kegeln
zu versehen.

Injektoren miissen oft neue Trichterstiicke erhalten, weil diese vom
Wasser ausgeschliffen werden.

Ejektoren miissen am Schmetterlingsschieber neue Schieberspiegel
aufgeschraubt bekommen wund iiberall gereinigt, nachgeschliffen und ge-
dichtet werden.

Die Selbstoéler kocht man aus und erneuert alle Dichtungen.

Die Druck- und Vakuummesser werden mit den Normalapparaten
verglichen und, wenn nétig, nachgestellt.

Der Regulator (Regler) wird abgenommen und der Spiegel und die
Schieber nachgeschabt, die Bolzen im Gestinge werden durch dickere
ersetzt und die Locher nachgerieben. Die Hebelwelle ist an der Stelle
der Stopfbiichsendichtung gewdohnlich stark abgenutzt. Sie wird auf die
Drehbank genommen, abgedreht, mit Rillen versehen, verzinnt und dann
in der GieBerei mit einer Hiille von Messinggu8 umgeben, diese wird dann
wieder abgedreht. Dies ist der beste Schutz gegen Anfressen der Stopf-
biichsenpackung.

Auswaschluken werden mit neuen, genau schlieBenden Klappen
versehen, die Dichtungsfliichen werden nachgearbeitet.

Rost und Aschenkasten. Die Roststibe werden gerichtet oder
durch neue ersetzt, der Aschenkasten wird mit Lappen oder neuen Blechen
ausgebessert, das Gestinge wird nachgearbeitet und mit neuen Bolzen
versehen.

Wasserdruckprobe. Wenn alle Teile wieder angebracht sind, kann
die Wasserdruckprobe vorgenommen werden, welche unter Beisein eines
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hoheren Beamten erfolgen soll. Wihrend der hohe Druck im Kessel
herrscht, werden alle Nietungen und Dichtungen nachgesehen. Hierauf
wird nachgestemmt, — aber nicht, so lange noch hoher Druck vorhanden
ist. Man gebe sich nicht dem Glauben hin, daB kleinere Undichtheiten
beim Dampfdruck von selbst dicht werden — weshalb sollten sie auch? —
nein, man sieht zwar nicht die Undichtheiten so leicht, wenn zu Dampf
gewordenes heifles Wasser austritt, als den kalten ‘Wasserstrahl, aber Aus-
tritt findet doch statt, und dieser Austritt von Dampf oder Wasser ist
die Ursache der Anfressungen, welche oben mehrfach besprochen wurden.
Nach der Druckprobe wird der Kessel mit Wasser unter Zusatz von
30kg Soda ausgekocht, um alles Ol und Fett zu entfernen. Wihrend
des Auskochens steigert man den Druck auf 6kg/qem und bestreicht den
Kessel auBen mit Teer zum Rostschutz. Am anderen Tage, wenn der
Kessel kalt geworden ist, entleert man das Wasser durch die Auswasch-
luken, wihrend man mit Biirsten und Kratzern die herabgefallenen Rost-
und Kesselsteinschalen entfernt. Darauf spritzt man Kalkmileh durch
die Luken auf den Bodenring und die innenliegenden Teile der Feuerbiichse
und auf den Boden des Rundkessels, um Rostbildungen vorzubeugen.

o) Kesselverkleidung,

Die Kesselverkleidung wird nur bei #uBlerer Besichtigung des
Kessels, oder wenn etwas am Kessel auszubessern ist, entfernt, an ihr
selbst ist selten etwas auszubessern. Unter der Verschalung ist ein Iso-
lationsmittel, am besten Matratzen aus Blauasbest, angebracht, dieselben
konnen bei vorsichtiger Behandlung viele Male gebraucht werden.

Wiahrend alle die beschriébenen Arbeiten am XKessel vorgenommen
wurden, sind die zum Rahmen gehorigen Teile ausgebessert und wieder
angebracht worden, schlieflich wird der Kessel wieder in den Rahmen
gelegt und befestigt, das Triebwerk aufgestellt und die Lokomotive der
Lackiererwerkstédtte iibergeben.

#) Lackierung.

Die Lokomotiven und Tender werden jedesmal neu angestrichen,
wenn die Verkleidung abgenommen ist oder sonst der Anstrich ziemlich
schlecht geworden ist, also alle 3 bis 6 Jahre. Das Fiihrerhaus und
der Tender, sowie alle Riider werden ganz wie Personenwagen mit Spatel
und Lack behandelt, und diese Arbeit mufl, um Zeit zu sparen, vor-
genommen werden, wihrend die Lokomotive noch in der Montierwerkstéitte
steht. An den Kessel- und Zylinderverkleidungen hélt sich die Spatelung
wegen der ausstrahlenden Wirme nicht und die Behandlung, wie man sie
dem Fiihrerhaus gibt, wiirde auch zu lange Zeit in Anspruch nehmen.
Man streicht deshalb diese Teile mit magerer Firnisfarbe und einmal mit
Olfarbe, welcher Terpentin zugesetzt ist, um sie matt zu machen, weil
dies gut zu dem blanken Fiihrerhaus steht und man bei der matten Farbe
die Unebenheiten im Blech nicht bemerkt, welche die Spatelung sonst
verdeckt. Die Verkleidungsbinder werden jedoch staffiert und mit Loko-
motivlack gestrichen. Fiir die Schornsteine und die nicht verkleidete
Rauchkammer benutzt man schwarzen Asphaltlack, weil die mit Firnis
angeriebene Farbe die groBe Wirme an diesen Teilen nicht vertragen
wiirde.

Nun endlich ist die Lokomotive zur Probefahrt bereit.
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¢) Die Probefahrt.

Nachdem die Lokomotive mit dem Tender verbunden ist, wird sie an-
geheizt, man priift dann zuerst die Leistung des Injektors, indem man ihn
aus einem FaB saugen 148t, welches etwa 15 m unter dem Injektor steht
und Wasser von 30° C Wirme enthilt. Saugt der Injektor gut an, so
miBt man die geforderte Wassermenge — sie muBl mindestens 50mal so
viel Liter in der Stunde betragen, als die in Quadratmetern ausgedriickte
Heizfliche des Kessels betragt.

Wird das nicht erreicht, so miissen die Injektoren nachgearbeitet
werden.

Darauf wird der Vakuumsauger und die Bremsleitung gepriift. Es
muB hierbei ein Gefill, das 8001 Luft fat, momentan ausgesaugt werden
kénnen und die Verdiinnung muB durch 10 Minuten unverdndert zu er-
halten sein. Darauf wird die Probe mit dem kleinen Sauger vor-
genommen, welcher die Verdiinnung in 0-5 bis 1'5 Minuten herstellen soll
und endlich werden beide Proben bei einem Dampfdruck wiederholt,
welcher 2 kg/gem unter dem Hochstdruck ist. Ferner wird eine Fest-
bremsprobe unternommen, wobei die Verdiinnung in der Oberkammer
in 10 Minuten nicht um 0°1 kg sinken darf, und endlich wird das Bienen-
korbventil auf 0-65kg Verdiinnung eingestellt.

Man priift nun, ob die Achsen und Achskisten das richtige Spiel in
den Achsgabeln haben. Zu enge Einstellung verursacht Heillaufen, zu
grofes Spiel dagegen Schlaglécher (flache Stellen) an den Radreifen, wo-
durch die Lokomotiven wieder bald in die Werkstitte kommen miissen,
weshalb dieser Punkt wvon allergroter Bedeutung und die Probe jeden
zweiten Monat zu wiederholen ist. Man stellt zuerst die linke Kurbel in
den toten Punkt und keilt das Rad gegen die Schienen ab, begibt
sich dann auf die rechte Seite der Lokomotive mit einem Stangenzirkel,
dessen eine Spitze am Rahmen irgendwo eingesetzt ist, und reift ungefihr
in der Achsmitte auf dem Achsende eine Marke ein. Man legt dann den
Steuerhebel ganz vorn und 148t Dampf geben, dann wird die Achse nach
vorn gedriickt und in dieser Stellung macht man einen neuen Riff mit
dem_Stangenzirkel. Darauf legt man den Steuerhebel ganz riickwirts und
gibt wieder Dampf, worauf die Achse nach riickwirts gedriickt wird,
und zeichnet wieder einen Rifl an. Der Abstand zwischen den beiden
duBersten Rissen ist das Gesamtspiel der Achse, dies soll nicht unter
0'5 mm sein, aber auch nicht iber 1'0 mm, ist mebr oder weniger vor-
handen, muB der Achsgabelkeil nachgestellt werden. Nach dieser Probe
wird die rechte Kurbel auf den toten Punkt gestellt und die Probe mit
der linken Seite in der gleichen Weise durchgefiihrt. Die Kuppelradteile
priift man, indem man den Keil mit der Schraube ganz nach oben driickt
und dann eine Marke einreifit; da der Keil eine Steigung von 1 auf 10
hat, braucht man ihn nur 5 mm zuriickzuziehen, um 0'5 mm Spiel zu be-
kommen, das geniigt. Ferner hat man zu priifen, ob der Kessel sich
ganz frei und ohne Widerstand gegen Nietk6pfe, Bolzen oder feste Teile,
auch solche, die sich wihrend des Betriebes hinter den Trag- und Steuer-
winkeln des Kessels ansammeln konnen, bewegen kann, ein Klemmen
hierbei ist oftmals die Ursache von Rahmenbriichen.!) Nun werden in

*) Néheres dariiber Organ Fortschr. des Eisenbahnwesens 1905, Seite 77.
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alle OlgefiBe neue Dochte eingesetzt und alles aufgedlt, Kohlen und Wasser
gefaBt und die Probefahrt kann beginnen. Mit derselben, welche 10
bis 20 km weit gemacht wird, nimmt man gewéhnlich einige in der Wagen-
werkstitte fertiggestellte Personenwagen mit und fihrt anfangs langsam —
unter genauer Beobachtung aller Teile. Nach etwa 2 km Fahrt hilt man
an, um nachzusehen, ob alles kalt liuft, und steigert dann allméhlich die
Geschwindigkeit, zieht wohl auch die Bremse an und 148t die Maschine
mit voller Kraft arbeiten, wobei man die Feueranfachung beobachtet.
Der die Lokomotive begleitende Monteur und Werkfiihrer notieren alle
etwa vorgefundenen Mingel, welche nach der Riickkehr in die Werkstétte
behoben werden.

Nach der Probefahrt wird die Federbelastung auf der Lokomotiv-
wage reguliert, die Sicherheitsventile werden nochmals mit dem Kontroll-
manometer gepriift, das Werkzeug nachgezihlt und der Ausbesserungs-
bericht angefertigt, von dem ein Exemplar bei der Werkstétte verbleibt,
wihrend ein anderes dem Fiihrer iibergeben wird, welcher die Loko-
motive iibernimmt.

b) ,,Kleine Ausbesserung der Lokomotive.

Bei kleiner Ausbesserung der Lokomotiven werden die Radreifen
nachgemessen und tberdreht, die Lager nachgeschabt, Kurbeln und
Achsen mit der Lupe untersucht, um Anbriiche zu entdecken, die Pleuel-
und Kuppelstangenlager werden auch nachgeschabt, die Kolben und Ringe
untersucht und erneuert, die Speisekdpfe werden gereinigt und nachge-
schliffen und die Wasserstandshihne vom Kesselstein befreit, sonst aber
werden bloB solche Mingel behoben, welche aufgefallen sind oder vom
Fihrer nachgewiesen wurden.

Falls die Lager zu kurz geworden oder sehr ausgelaufen sind, kann
man sie auf einige Zeit durch AusgieBen mit Weilmetall wieder lanffihig
machen, man betrachtet diese Arbeit aber stets als einen Notbehelf.
Das WeiBmetall, namentlich in dinnen Schichten, vertrigt keine Stofe
und blittert leicht ab, wodurch Warmlaufen verursacht wird. Es schmilzt
dabei leicht weg und verschlimmert das Ubel, wodurch Anla8 zu Betriebs-
stérungen gegeben ist.

Nach der Ausbesserung in der Werkstitte wird die Lokomotive der
Probefahrt unterzogen und die Federbelastung mit der Lokomotivwage
nachgepriift.

¢) GroBe und kleine Aushesserungen der Tender.

Bei Ausbesserungen der Tender werden folgende Arbeiten vorge-
nommen: Die Radreifen werden tberdreht, Achskastenlager, Achsgabeln,
Federhingewerk und Bremsgestdnge, sowie Bremszylinder werden ausge-
bessert, genau wie dies beziiglich der Lokomotive beschrieben wurde,
StoB- und Zugvorrichtungen werden in der gleichen Weise gerichtet, alle
Behilterbleche werden ausgekratzt und gewaschen und darauf mit Teer-
farbe oder einem andern Rostschutz im Kohlenraum gestrichen, im
Wasserraum dagegen nicht.

Wenn die Radreifen einseitig scharf gelaufen sind, ist es wahrschein-
lich, daB die Achsen nicht mehr parallel laufen und man mufB dann eine
Nachmessung und das Nacharbeiten der Achsgabeln vornehmen, wie dies
fiir die Lokomotive beschrieben wurde.
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Der Schwimmer des Wasserkastens wird auf Dichte gepriift und
muB oft erneuert werden. Die Schwimmerstange ist meist abgezehrt und
mufl auch manchmal ersetzt werden, ebenso die Schwimmerachse.

Alle Wasserhihne werden nachgeschliffen.

Die Fulltritte miissen mit neuen Trittbrettern oder Blechen versehen
werden.

Die Verbindungsrohre mit der Lokomotive werden ausgebessert.

Im Zugeisen miissen die Ldcher gestaucht und neu aufgerieben und
das Stiick auf richtige Linge gebracht werden, um die ndtige Feder-
spannung zwischen Lokomotive und Tender zu erhalten.

Im iibrigen wird das zur Lokomotive gehorige Werkzeug ausgebessert
und alles in demselben Verhiltnis untersucht und gerichtet wie bei der
Lokomotive.

Bei kleiner Ausbesserung der Lokomotive werden meist nur die Rad-
reifen nachgedreht und das allernotwendigste am Tender selbst wieder-
hergestellt.

6. Ausbesserung der Wagen.

DieWagen werden im allgemeinen unter drei verschiedenen Bedingungen
den Hauptwerkstitten zugesandt:

a) Wegen der vorgeschriebenen periodischen Untersuchungen,
bei Personenwagen nach hoéchstens 30 000 km Laufleistung, bei Giiterwagen
nach dreijahrigem Betrieb.

Die periodischen Untersuchungen umfassen den ganzen Wagen. Zur
Ausbesserung kommen hauptsichlich die Rider und Achsbiichsen, dann
auch die bewegten und starken Abnutzungen ausgesetzten Teile des
Untergestelles und des Wagenkastens, darunter auch Ausbesserung der
inneren Ausstattung beziiglich der Tischler-, Sattler- und Malerarbeit.

b) Bei Notwendigkeit einer groBen Ausbesserung, welche nach
mehr als Jahresfrist vorgenommen wird und neben einer griindlichen
Reinigung des Wagens auch eine Erneuerung und Awusbesserung aller
Teile, sowohl der beweglichen als auch der festen, innen wie auen, umfagt.

¢) Nach gewaltsamen Beschidigungen, welche vorkommen
kénnen, ohne daf einer der angefiihrten zwei Fille eingetreten wire.

Wie bei den Lokomotivausbesserungen wird auch die Reparatur der
Wagen in mehreren Spezialwerkstitten, als Wagenmontierung, Holz-
bearbeitung, Dreherei, Schmiede, Maler- und Sattlerwerkstitte wvorge-
nommen. In diesen Werkstéitten gibt es Partiefithrer, welche die allge-
meinen Arbeiten am Wagen ausfithren, und Partien fiir spezielle Zwecke,
ferner an den Werkzeugmaschinen und Schmiedeessen natiirlich beson-
dere Arbeiter. :

Im nachfolgenden werden vornehmlich die Personenwagen besprochen,
fiir Post-, Gepéck- und Giiterwagen gilt all dasselbe, soweit es liberhaupt
auf diese Wagen Anwendung finden kann.

Zuerst wird jeder Wagen von den Réidern gehoben und auf Bécke
gestellt; wahrend dann Achsbiichsen, Bremsgestinge, Zug- und StoBvor-
richtungen in Sodalauge von Fett und Schmutz befreit, nachgesehen und
ausgebessert werden, gehen die Radsitze in die Ridderdreherei, und andere
fertige Réderpaare werden beigestellt, um unter den Wagen gebracht zu
werden.
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Haben die Radreifen sich einseitig abgenutzt,.so muB man die Achs-
gabeln ldngs- und tiber Kreuz messen um die Parallelitdt derselben zu
prifen. Die neuen Ridder werden nachgemessen, um die Arbeit der
Dreherei auf Genauigkeit zu kontrollieren.

Die Achsbiichsen werden untersucht und, wenn die Lager zu kurz
geworden sind, werden neue eingegossen aus Weichmetall (P-Metall).
Neue Lager werden von gelibten Leuten eingegossen und aufgeschabt,
sodall sie hochstens 1 mm Léngsspiel haben.

Das EingieBen der Lager wird mit einem Werkzeug vorgenommen,
welches die Achskiste in richtiger Stellung tiber einem Kern, welcher den
Achsschenkel ersetzt, erhalt. (Abb. 71 bis 73.)

Das Einschmelzen der Legierung geschieht in einem Gasofen, aus dem
man mittels Hisenkellen das Metall schopft. Nach der Fertigstellung er-
halten die Achskisten neue Schmierkissen, wie dies beziiglich der Loko-
motiven beschrieben wurde.

Die Aehsgabeln sind oft stark
abgenutzt, besonders bei Drehgestell-
wagen, und miissen dann mit neuen
Schleifbacken aus Bronze versehen
werden, bei zweiachsigen Wagen be-
nutzt man jedoch Profileisen hierzu.

Die Tragfedern und das
Federgehéinge werden untersucht
und mit neuen Bolzen versehen.
Wenn die Federlagen stark gerostet
sind, zieht man die Federbunde ab,
reinigt die Lagen und wendet Gra-
phitschmierung an, um die Reibung
zu vermindern und das Rosten zu
hindern. Die Federn werden auch Abb. 71 bis 73.
wohl aufgerichtet und neun gehéirtet.  Form fiir das EingieBen der Wagenlager.
Sie miissen in diesem Falle unter
die Probiermaschine gebracht werden, um ihre Tragfahigkeit und Pfeil-
héhe zu berichticen. Die Pfeilhéhe beeinflult die Pufferhéhe und man
hat bei Wagen selten die Mittel zum Nachschrauben wie bei Lokomotiven,
man mull deshalb entweder die Pfeilhdhe neu richten oder die Federn um-
tauschen. Bei kleinen Mingeln kann durch Unterlegen von Eisenklotzen
unter die Federbunde nachgeholfen werden.

Zug- und StoBapparate werden oft mit neuen Kuppelhiilsen oder
Keilen versehen, die Pufferstangen diirfen nur wenig Spiel in den Puffer-
hiilsen haben und werden deshalb nachgedreht oder neu angeschweift,
bzw. die Pufferhiilsen werden mit Ringen ausgefiittert, zu welchem Zweck
sie auf die Drehbank kommen miissen. Die Schraubenkuppelungen werden,
wenn sie abgenutzt sind, durch ausgebesserte vom Lager ersetzt.

Das Bremsgestinge wird mit neuen Biichsen und Bolzen versehen,
neue Enden werden angeschweillt, die Bremsschrauben werden erneuert
und erhalten erforderlichenfalls neue Muttern.

Die Scharniere und Schlésser der Wagentiiren werden nach-
gearbeitet, neue Dornen eingezogen, Zungen und Fallen erneuert und

gut geolt.

Stockert, Eisenbahnmaschinenwesen TII.
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Die Zylinder der Vakuumbremse werden gedffnet und gereinigt,
ebenso die Kugelventile, die Kolbenstangen erhalten neue Stopfbiichsen-
ringe und der Rollring wird genau untersucht. Ist er verdreht, so wird
ein neuer angebracht und der alte einstweilen aufgehingt, im Laufe
einiger Wochen hat er sich dann gerichtet und kann wieder verwendet
werden. Hat er Fehler, so wird er weggeworfen. Die Tragzapfen des
Zylinders werden gereinigt und die Staubabdichtung nachgearbeitet, es
wird dann sehr genau untersucht, ob keinerlei Zwang von der Kolben-
stange aus auf den Zylinder ausgeiibt werden kann, weil dies die Ursache
des Verdrehens und Festklemmens der Rollringe ist. Wenn alle Teile am
Zylinder nachgesehen sind, wird ein Vakuummesser mit der Oberkammer
durch ein besonderes Loch an derselben in Verbindung gesetzt und die
Luft ausgesaugt, worauf man priift, ob die Oberkammer vollkommen dicht
ist. Spéater wird der Vakuummesser entfernt, das Priifungsloch mit einem
Schraubenstopsel geschlossen, sodann die ganze Bremsleitung mit einem
Sauger in Verbindung gebracht und nochmals auf Dichtigkeit gepriift.
Hierauf werden mehrere Bremsungen vorgenommen und es wird dabei be-
obachtet, ob sich die Bremse auch leicht 16st. Die Kugelventile miissen
die Luftleere zehn Minuten lang unverindert erhalten kénnen. Auch die
Notbremsvorrichtungen werden hierbei gepriift.

Die Dampfheizung wird mit Dampf gepriift, zuerst miissen je-
doch die Abstellschieber nachgearbeitet werden und neue Asbesteinlagen und
Stopfbiichsenpackungen erhalten und die Wasserauslasser gereinigt werden.

Wo Heizkessel] vorhanden sind, werden alle Hahne und Ventile des

Kessels ausgebessert, die Kessel einer kalten Druckprobe unterworfen und
nachher zur Priifung angefeuert.

Der Wagenkasten.

Wihrend die obengenannten Arbeiten hauptsichlich den Schlossern
zufielen, gehoren die folgenden Arbeiten meistens der Holzbearbeitungs-
werkstéitte an.

Erst werden alle Fenster mit Feder und Fihrungsleisten entfernt und
so nachgearbeitet, dal sie weder undicht sind, noch klappern und auch
nicht zu schwer gehen. Andere Holzteile, als Luftschieber, Toilettenaus-
stattungen usw. werden nachpoliert oder mit Lack behandelt, und Sattler
und Maler nehmen ihre Sachen in Arbeit.

Bei Giiterwagen miissen Seitenbretter und Bodenplanken oft er-
neuert werden und bei Personenwagen die #dufBiere Blechverkleidung.
Um den Rost nicht zu stark angreifen zu lassen, lése man die Bleche
halbwegs ab, schabe sie auf der inneren Seite rein und bestreiche sie mit
Rostschutz. Da das Kastengestell aus Eichenholz ist, greift die Gerbe-
sdure des Holzes die Bleche stark an, weshalb man auch Ruberoidpappe
zum Schutz zwischen Holz und Blechplatten legt, ein Mittel, das nebenbei
den Lirm dampft und gegen Abkiihlung isoliert.

In langen Zwischenriumen hebt man auch den Wagenkasten ab, um
Teile im Untergestell zu erneuern. Man legt dann neuen Filz zwischen
dieses und den Wagenkasten. Auch das Kastengestell erfordert mitunter
Ausbesserung einzelner Holzteile, welche angefault sein koénnen.

Die Wagendicher sind meist mit Segeltuch belegt, welches in eine
dicke Farbenmischung von
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50 Teilen Schlemmkreide,

5 ,,  Waterproof-Firnis und
35 ,, Firnis, sowie
10 ,, Bleiweil}

eingedriickt wird. Die Ddcher halten zwar sehr viele Jahre, miissen aber
doch auch erneuert werden, wenn die alte Leinwand Briiche bekommen
hat und wegen Durchlissigkeit entfernt werden muB. Wenn die Farbe
in gehoriger Lage aufgebracht ist, weicht man die neue Leinwand in
Wasser auf und spannt sie so fest als méglich iber die Dachfliche, und
nagelt sie am Rande fest. Nach einigen Tagen streicht man die Decke
noch zweimal mit derselben Farbe.

Die Abteiltiiren behandelt man im ganzen genau wie den Wagen-
kasten. Bezliglich der Spatelung und Malung sei beachtet, daB man
auch die Tirseiten und die Rahmen so einpassen mul, dafl fiir Spatel
und Farbe auch Platz bleibt, es gibt dies ein gutes Aussehen, aber Spatel
und Farbe beschiitzen das Holz gegen Feuchtigkeit, und die Tiiren quellen
dann im Herbst und Winter nicht auf.

Die Sitze werden der Sattlerei iibergeben, um ausgebessert zu werden,
wahrend Tischler und Maler den iibrigen Wagen bearbeiten.

Die Holzausstattung der Abteile wird gereinigt und poliert. In
Abteilen I. und II. Klasse und an den Stellen der Fenster, wo die Teile
sich reiben, benutzt man besser aufgestrichenen Kopallack, die Abteile
II. Klasse werden oft blof lackiert, die Abteile ITI. Klasse ganz gemalt,
geschliffen und lackiert.

Die Sattlerarbeiten der Eisenbahnwagen sind in weit héherem
Grade der Abnutzung ausgesetzt, als Polstermdbel es anderswo sind, nicht
allein durch die starke Benutzung, sondern auch durch die riicksichtslose
Behandlung seitens der Reisenden. Sie miissen deshalb auch in einer
dauerhafteren Weise ausgefiihrt werden, als es sonst Handwerkers Ge-
brauch und Gewohnheit ist. Schon aus diesem Grund, aber auch des-
halb, weil die Heizung unter den Sitzen liegt und die warme Luft in den
sonst offenen hohlen Raum, wo die Sitzfedern stehen, hinaufsteigen und den
Reisenden Unannehmlichkeiten verursachen wiirde, bildet man die Sitze
mit festem Holzboden aus. Auf diese werden die Sitzfedern mit Krampen
befestigt, sie haben nicht die Stundenglasform, sondern sind kegelformig;
iiber jede Reihe Federn wird ein 100 mm breites, diinnes Stahlband ge-
legt und festgenietet, welches wegen groBerer Biegsamkeit eingewellt ist
(siehe Abb. 74). Uber dieses Stahlband legt man wieder schmale Stahl-

9*
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bander und Holzleisten, und hieriiber wird dann Leinwand und Hede ge-
legt und verniht, um dem Sitz Form zu geben. Dariiber kommt dann
eine Lage RoBhaar und der Pliischiiberzug, oder es werden lose Kissen
aus RoBhaar aufgelegt, die auf einer Seite mit Pliisch, auf der anderen
mit Biffelleder bezogen sind. Man vermeide die Anwendung von Ab-
heftungen und Knopfen, weil diese viel Staub ansammeln, wovon im
Eisenbahnwagen immer reichlich vorhanden ist. Aus diesem Grund stelle
man in den Werkstitten auch Staubsaugeanlagen auf, welche die beste
Reinigungsart fiir gepolsterte Sachen und Teppiche abgeben. In be-
schmutzten Abteilen kann man die Pliischbeziige reinigen, indem man die
Flecke mit Benzin und anderen Fleckmitteln trinkt, bevor der Staub-
sauger dariibergeht, auch wischt man die ganzen Flichen mit warmem
Wasser und weiBler Seife mit einer Biirste, indem man jedoch mit dem
Wasser sparsam ist, um nicht die Stopfmaterialien zu nal zu machen.

Die Wandtapeten, meist Lederimitationen, werden mit Kleister auf
Leinwand geklebt, welche vorher auf die Holzflichen straff aufgenagelt
ist. Netze und Vorhinge werden wie gewdhnlich gewaschen, Lederteile
mit Sauerkleesalz.

Wo lederne Faltenbilge angewandt werden, behandle man sie mit
Dégras, um sie geschmeidig zu halten, sonst fertigt man sie wohl auch
aus tanniertem Segeltuch an.

Lackierung und Anstrich.

Die Personen-, Post- und Gepidckwagen bediirfen alle finf bis
sechs Jahre einer griindlichen, duferen Behandlung die sich verschieden
gestaltet, je nachdem der Rost von den Verkleidungsblechen durch den
Anstrich geschlagen ist oder nicht, und einer leichteren Behandlung alle
zwei bis drei Jahre.

Die Giiterwagen miissen etwa alle sechs bis acht Jahre von Grund aus
angestrichen werden, erhalten aber keine zwischenliegende Behandlung.

A. Die Lackierung der Personenwagen, wenn der Rost durch-
gebrochen ist, beginnt man mit einer vollstindigen Abdtzung der alten
Farbe. Hierzu braucht man eine Paste, welche aus 6 Teilen Soda, 6 Teilen
Pottasche, 6 Teilen Schmierseife und 15 Teilen ungeléschtem Kalk besteht
und mit einem grofen Pinsel aufgetragen wird. Man 14t den Wagen mit
dieser Paste eine Nacht iiber stehen, wihrend welcher Zeit die ganze Farbe
von den Blechen heruntergerutscht ist. Wenn der Wagen trockengewaschen
ist, grundiert man mit Olfarbe, aus Bleiwei mit Leinol angerieben,
darauf kittet man alle Unebenheiten mit Lackkitt aus, welcher aus Blei-
weil, Kreide und Sechleiflack besteht, dann folgt

der erste Anstrich mit Bleiweilfarbe, welche mit Terpentin verdiinnt
ist, darauf wird

finfmal gespatelt und geschliffen mit einer Paste aus geschlemmtem
Schiefer, Firnis, Lack und Terpentin; beim letzten Spateln setzt
man etwas Hisenmennig zu, um das Schleifen zu erleichtern, nun
wird

geschliffen mit Bimsstein und Wasser, darauf

angestrichen, mit Bleiweiffarbe und Terpentin verdinnt, darauf

nachgeschliffen mit Bimsstein und Wasser, dann
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angestrichen mit der eigentlichen Farbe, welche mit Terpentin verdiinnt
ist, darauf folgen

zwei Anstriche mit der eigentlichen Farbe, welche diesmal mit Terpentin
und Schleiflack gemischt ist; nach jedem Anstrich wird

geschliffen mit Filz, Bimssteinpulver und Wasser, und hiernach wird
der Wagen

staffiert und mit Aufschriften versehen, letztere sind meist Abziehbilder,
worauf

der Anstrich mit Fertiglack (body-varnish) folgt, und hiermit ist der
Kasten fertig.

Die Fensterrahmen sind vorher in der Lackiererei mit Kopallack ge-
strichen und mit Sandpapier abgerieben worden.

Das Untergestell wird zweimal mit schwarzer Farbe, welcher etwas
Lack zugesetzt wird, gestrichen.

Das Wagendach wird einmal mit 2 Teile Kreide und 1 Teil Bleiweill in
Lein6l gerieben und, mit Waterproof-Firnis versetzt, gestrichen.

B. Wenn der Rost nicht durchgeschlagen und der Anstrich noch

gut ist, dann wird zuerst

der alte Lack mit Bimsstein und Wasser abgeschliffen, darauf

ein Anstrich von Bleiweilifarbe mit Terpentin gegeben, dann

die Spatelfarbe ausgebessert und

geschliffen mit Bimsstein und Wasser, dann

angestrichen mit BleiweiBfarbe und Terpentin. Der Rest der Behand-
lung wird durchgefiihrt, wie oben beschrieben.

C. Die oben angedeutete leichte Behandlung der Personen-
wagen besteht darin, dal man den Wagenkasten mit Bimsstein und Filz
schleift und die beschidigten Stellen mit Fertigfarbe ausbessert und dann
einmal mit Lackfarbe anstreicht, welche leicht geschliffen wird, und dann
Staffierung und Schrift anbringt, worauf alles mit Fertiglack iiberzogen
wird.

Die innere Behandlung der Personen-, Post- und Gepidckwagen
ist in der I. Klasse vom Tischler zu besorgen, in der II. Klasse und
in Post- und Gepickwagen werden die Holzteile abgezogen, geschliffen
und mit Kopallack behandelt, in der IIIL Klasse werden sie entweder
bloB mit Kopallack behandelt, wie oben angedeutet, oder mit Olfarbe
und wie Eichenholz geadert und lackiert, wihrend die Decken in-
wendig abgebrannt werden und dann mehreremal mit weiler Blei-
weiBlfarbe und klarem Lack oder weilem Kopallack gestrichen werden.

Dem Anstreichen der Giterwagen geht ein Abbrennen der alten Farbe
mittels eines Bunsengasbrenners voraus und ein Uberschleifen mit
Sandpapier. Darauf wird der Wagenkasten ein- bis zweimal mit O1-
farbe und ein- bis zweimal mit Japanlack iiberzogen, auf diese werden
die Aufschriften mit Tafretten aufgesetzt (Abziehbilder sind wegen
der unebenen Oberfliche nicht zu verwenden) und mit dem Pinsel
nachgezogen, worauf noch einmal Lack gegeben wird.

Die Untergestelle und Wagendiicher erhalten dieselbe Behandlung wie
die Personenwagen. Das Innere der Giiterwagen wird meist zweimal mit
gewohnlicher Olfarbe angestrichen.
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Probefahrt mit Personenwagen.

Wenn die Personenwagen die Werkstidtte verlassen, nimmt man eine
Probefahrt auf einer Strecke von 20 bis 30 km mit ihnen vor, welche meist
in Verbindung mit der Probefahrt von fertiggestellten Lokomotiven er-
folgt. Dabei miissen einige Schlosser und Tischler mitfolgen und teils
aullen, teils innen von Abteil zu Abteil beobachten, ob die Lager kalt
gehen, ob der Wagen ruhig lduft, ob nichts klappert, ob Tiiren und Fen-
ster gut gehen und schlieBen, ob Bremsen, Heizung, Notbremse und Toi-
letten in Ordnung sind, kurz, ob die Wagen in jeder Beziehung sach-
gemil behandelt sind und das reisende Publikum befriedigen kénnen.

Uber die der Wagenwerkstidtte gewohnlich zugewiesene Anzahl von
Wagen ist bereits oben gesprochen. Zur Bewiltigung der Arbeit sind
folgende Arbeitergruppen in den betreffenden Spezialwerkstitten be-
schaftigt:

In der Wagenschlosserei 45 Handwerker und 32 Handarbeiter.
Fiir die allgemeinen Arbeiten an Personenwagen 4 Partiefiihrer
mit je 2 Handwerkern und 4 Handarbeitern. Fir die Giiterwagen 1 Par-
tiefithrer mit 3 Handarbeitern. Fir laufende, kleine Ausbesserungen
2 Handwerker und 9 Handarbeiter. EingieBen von Weichmetall in die
Lagerschalen 3 Mann, Richten von Verkleidungsblechen 1 Mann, Awus-
besserung von Tiirschlossern und Anschlagleisten 5 Mann, Ausbesserung
von Bremszylindern, Kugel- und Schaffnerventilen, sowie Notbremsen
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