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Das sowjetische Eisenbahntransportwesen in der Gegenwart

Aufgaben und Entwicklungsperspektiven des Eisen-
bahntransportes der UdSSR werden gegenwirtig von
den Richtlinien des XIX. Parteitages der KPdSU fiir
den V. Finfjahrplan bestimmt. Die Leistungen des
sowjetischen Eisenbahntransportes werden besonders
an den bis zum Ende des ersten Nachkriegs-Planjahr-
fiinftes erzielten Ergebnissen anschaulich. Der erste
Nachkriegs-Fiinfjahrplan hatte auf dem Gebiet des
Eisenbahnwesens zum Ziel, die durch den Krieg ver-
ursachten Zerstérungen und Schiden zu beheben und
das gesamte Eisenbahnwesen weiter zu entwickeln.

Viele Eisenbahnlinien, Bahnhife und sonstige fiir den
Betrieb des Eisenbahnverkehrs erforderlichen Anlagen
gehorten zum Okkupationsterritorium der hitler-
faschistischen Truppen. Als Ergebnis ihrer barba-
rischen Kriegsfiihrung waren neben anderen grofien
Verwiistungen 13000 gesprengte Eisenbahnbriicken,
4100 zerstorte Bahnhdfe und 65000 km aufgerissene
Gleisanlagen zu verzeichnen,

Daher bemiihten sich die Kommunistische Partei und
die Regierung der UdSSR im ersten Nachkriegs-Plan-
jahrfiinft neben der Wiederherstellung und Weiter-
entwicklung der Indusirie besonders bevorzugt um die
Ingangsetzung und Verbesserung des Eisenbahnwesens.
Die hierfiir aufgewendeten Investitionsmittel betrugen
im IV. Fiinfjahrplan 40,1 Milliarden Rubel; das ist
etwa /s der volkswirtschaftlichen Gesamtinvestitionen.
Am Ende dieses Planjahrfiinfts waren alle Kriegszer-
stérungen im Eisenbahntransport beseitigt. Auf dem
 Gebiet der technischen Ausriistung konnte der Vor-
kriegsstand iiberboten werden, so dafl es bereits 1951
gelang, das Niveau des Giiterverkehrs gegeniiber den
Vorkriegsjahren um 63,2% zu {iiberschreiten. Heute
entfallen auf den sowjetischen Eisenbahntransport
809 des gesamten Giiterverkehrs und 90 Prozent des
Personenverkehrs. .

Einen besonderen Aufschwung nahm der Bau neuer
Eisenbahnlinien, der auch in den Jahren des GrofBlen
Vaterlindischen Krieges nicht unterbrochen wurde.
Gegenwiirtig besitzt das an Bodenschitzen #uBerst
reiche und industriell sich rasch entwickelnde Ural-
gebiet ein allen Anforderungen entsprechendes Eisen-
bahnverkehrsnetz. Ebenso wurde das Eisenbahnver-
kehrsnetz in Mittelasien, in den zentralen Gebieten der
UdSSR und im Wolgagebiet erweitert. Zugleich sind
auch bedeutende Erfolge bei der weiteren Elektrifizie-
rung der sowjetischen Eisenbahnen errungen worden.
Der Vorkriegszustand wurde weit iberschritten. Diese
Entwicklung erhielt bedeutende Impulse durch die Ein-
fiihrung der neuen elektrischen Lokomotiven WL—22 M |
deren Leistung die Dampflokomotiven der Serien SO,
L und FD um das 1!/s-..2 fache iibertrifft. Zum Ende
des IV. Fiinfjahrplanes hatte sich auch der Dampfloko-
motivenpark der sowjetischen Eisenbahn bedeutend
vergroBert, Mit der Giiterzuglokomotive der Serie L
war es sowjetischen Konstrukteuren gelungen, eine
leistungsfihige Dampflok (2000 PS) zu schaffen, die
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Bild 1 Die hochleistungsfihige Schnellzuglokomotive
Typ ,Pobeda” des Kuibyschew-Werkes mit der Achs-
folge 2’D’2

Giiterziige mit einem Gewicht von 2500 t u;td unter
glinstigsten Bedingungen sogar 3000 t-Ziige fordert.

Der sowjetische Eiseﬁbahntransport verfligt gegen-
wirtig flir die Personenzugforderung iiber die vervoll-
kommneten Dampflokomotiven der Serien Sum und S
die eine Leistung von 1500 PS und eine Geschwindigkeit
von 120 km/h entwickeln.

Auf den durch erhthten Giiterverkehr besonders be-
lasteten Eisenbahnlinien traten im Zuge der Reorgani-
sation der Verkehrstechnik belastungsféhigere Schienen
an Stelle der normalen Schienen. Bedeutend nahm der
Anteil der mechanisierten Be- und Entladearbeiten zu,
wie auch das Beladen und Entladen ganzer Giiterziige
automatisiert wird. Ferner ist die Mechanisierung
aller mit der Zugbildung zusammenhingenden Ar-
beiten als eine besonders wichtige Manahme zu be-
trachten. Hierbei erfolgt die Zugbildung durch nur eine
Arbeitskraft, die von dem Steuerpult einer zentralen
Station die entsprechenden Ziige bildet.

Besondere Erfolge erzielte man in der Sowjetunion bei
der Vervollkommnung der Signal- und Nachrichten-
mittel des Eisenbahnwesens. Tausende von Kilometern
der Eisenbahnlinien sind mit automatisch wirkenden
Vorrichtungen versehen, die fahrende Ziige vor Halt-
signalen selbsttédtig blockieren. Die Einfiihrung des
Funkverkehrs zwischen dem Dispatcher, den Lok-
fithrern 'in fahrenden Ziigen und dem Zugbildungs-
personal auf den Rangierbahnhifen erméglichte es, den
Fahrdienst rationeller zu gestalten und die Verkehrs-
sicherheit zu erhéhen.

In seinem Rechenschaftsbericht vor dem XIX. Partei-
tag der KPdSU iiber die Arbeit des Zentralkomitees
fihrte G. M. Malenkow aus:
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wJetzt verfligt das gesamte Transportwesen iiber eine
leistungsfdhigere technische Basis. Die Durchlafkapa-
zitdt auf den Strecken der Hauptbahnen wurde durch
die Wiederherstellung und den Neubau zweiter Gleise,
die Erweiterung der Bahnhofsgleisanlagen und die Ver-
legung von Schienen schweren Typs sowie durch die
Erweiterung der automatischen Blockvorrichtungen
und andere MafBnahmen gesteigert.”

Die Beschliisse des XIX. Parteitages der KPdSU be-
ruhen auf dem klassischen Werk J. W. Stalins ,,Oko-
nomische Probleme des Sozialismus in der UdSSR*.
Hleraus ergibt sich auch, bedingt durch die groBen
volkswirtschaftlichen Aufgaben des V. Planjahrfiinfts,
eine bedeutende Steigerung des Giiterverkehrs der so-
wjetischen Eisenbahn. So wird der Frachtverkehr in
der Sowjetunion bis zum Jahre 1955 gegeniiber 1950 um
35--:40 %o gesteigert werden, wobei die Beférderung von
Erzen, Kohle, Stahl, Erdél und Erdélprodukten bevor-
zugt wird. Ungeachtet der raschen Weiterentwicklung
aller anderen Transportarten, wie der Binnen- und
Hochseeschiffahrt, des Kraftfahrzeugverkehrs und des
Lufttransportes, hat der Eisenbahntransport auch in
der weiteren Zukunft 80% des gesamten Frachtver-
kehrs der UdSSR zu erfiillen. Eine der wichtigsten
Mafnahmen zur weiteren Aufwirtsentwicklung des
Eisenbahnverkehrswesens ist die Anlage zweiter Gleise
auf den Eisenbahnstrecken in den zentralen Gebieten,
im Kaukasus und auf den Verbindungsstrecken des
Uralgebietes mit den verschiedenen Gebieten der
Sowjetunion.

Im gleichen Zusammenhang gewinnt die Elektrifizie-
rung der sowjetischen Eisenbahnlinien an Bedeutung.
Durch die weitere Elektrifizierung wird es moglich, die
DurchlaBkapazitit der sowjetischen Eisenbahn um

Bild 2 Im Lokomotivwerk ,Oktober-Revolution” in

Woroschilowgrad werden an der fertigen Lokomotive

die- letzten Handgriffe verrichtet. Das Bild zeigt eine
schwere Giiterzuglokomotive der Serie L
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75...200 %0 gegeniiber den mit Dampflokomotiven be-
triebenen Strecken zu steigern. Allein die Tatsache, daB
die Ellok der Serie WL—22M Ziige mit einer um 35 %
héheren Last alg die leistungsfdhige Dampflok der Serie
FD befordert, zeigt die grofien Vorteile, die mit der
Elektrifizierung verbunden sind. Ferner ergibt die Elek-
trifizierung der sowjetischen .Eisenbahnen eine jédhr-
liche Einsparung von 650000 t Brennstoff. Bevorzugt
wurde die Elektrifizierung auf den Hauptverkehrs-
strecken in Sibirien, im Ural- und Wolgagebiet und im
Kaukasus eingeleitet. Auch auf den fiir die Elektrifi-
zierung geeigneten Abschnitten der Bereiche von Mos-
kau, Kiew, Baku, Riga sowie auf den nach Moskau
fiihrenden Linien und den Eisenbahnstrecken der ge-
birgigen Gegenden der UdSSR wurden entsprechende
MaBnahmen getroffen.

Die Einfithrung von dieselelektrischen Lokomotiven als
vollkommenste und wirtschaftlichste Triebfahrzeuge
erhoht die DurchlaBkapazitdt der sowjetischen Eisen-
bahnlinien erheblich. Dieselelektrische Lokomotiven
werden vorrangig in den wasserarmen Gebieten der
UdSSR, wie in der Turkmenischen, Tadshikischen, Us-
bekischenund Kasachischen SSR eingesetzt. Das V.Plan-
jahrfinft sieht auf dem Gebiete der Herstellung von
dieselelektrischen Lokomotiven neben der bekannten
Lok TE-2 auch ein bedeutend erweitertes Fertigungs-
programm fiir die dieselelektrische Doppellok TE-3
und die Gasgeneratorlok TE-4 vor.

In der Sowjetunion ist eine sténdige und allseitige Ver-
vollkommnung der technischen Basis des Eisenbahn-
transportes durch die Regierung und die Kommunisti-
sche Partei gewdéhrleistet. Darliberhinaus sind grof-
ziigige, rationelle Standortverdnderungen von Produk-
tionsstdtten mit dem Ziel geplant, diese so nahe wie
moglich an die Rohstoffquellen zu verlegen. Hierdurch
kann ein unwirtschaftlicher Gliterverkehr, hervorge-
rufen durch besonders lange Fahrstrecken, behoben
und der Wagenumlauf beschleunigt werden. Wihrend
der Nachkriegsjahre entfielen 68 %o der Giiterverkehrs-
zunahme auf den beschleunigten Wagenumlauf. Die
Richtlinien des XIX. Parteitages fordern von den so-
wijetischen Eisenbahnern, die Umlaufzeiten der Wagen
bis zum Jahre 1955 um 18 % gegeniiber 1950 zu senken
und den durchschnittlichen Tagesumlauf der Wagen
um mindestens 12 % zu steigern.

Der V. Fiinfjahrplan der UdSSR eréffnet dem sowje-
tischen Eisenbahntransportwesen neue, grofe Perspek-
tiven. Ohne Zweifel werden die sowjetischen Eisen-
bahner das von der Kommunistischen Partei und der
Regierung der UdSSR in sie gesetzte Vertrauen recht-
fertigen und alle in den Richtlinien des XIX. Partei-
tages und in den Volkswirtschaftsplinen enthaltenen
Aufgaben erfiillen und {iberbieten. Dem sowjetischen
Eisenbahntransport steht eine groBartige Entwicklung .
bevor, die es zum Ziele hat, das gesamte Eisenbahn-
wesen so weit technisch und organisatorisch zu vervoll-
kommnen, dafl es den héheren wvolkswirtschaftlichen
Anforderungen im Kommunismus geniigen wird.

K. L.

Anmerkung der Redaktion:

Gegenwiirtig werden Beschreibungen sowjetischer Lo-
komotiven zur Verdffentlichung im Lokarchiv vor-
bereitet. Wir wollen damit den zahlreichen Leser-
wiinschen gerecht werden.

Auflerdem machen wir auf die im Fachbuchverlag
GmbH Leipzig erschienenen Ubersetzungen sowijeti-
scher Fachliteratur iiber das Eisenbahnwesen auf-
merkeam,
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Bild 3 Ein moderner Diesel-
zug, der zwischen der wus-
bekischen Hauptstadt Tasch-
kent und dem Wasserkraft-
werk von Farachad verkehrt

Bild 4 Diese Giiterzugloko-

motive mit 2 X3 Kuppel-

achsen und wvier» Dampjf-

maschinen des Kuibyschew-

Werkes zog bei ihren ersten

Fahrten Ziige von 3500 t und
mehr

Bild 5 Unser Bild zeigt die Gasgenerator-Motorlok TE 4, die im Jahre 1953 vom Charkower Werk fiir Trans-
portmaschinenbau hergestellt wurde. Sie ist mit einer Gasgeneratoranlage und mit Motoren von 2000 PS aus-
geriistet, Diese Lokomotiven werden besonders in den wasserarmen Bezirken eingesetzt

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 3/1954 67



Das Bahnbetriebswerk

Wolfgang Fischer

Dieser Artikel soll dem Bahnbetriebswerk gewidmet
sein, dem auf Modellbahnanlagen leider sehr wenig
Beachtung geschenkt wird, Wie selten trifft man doch
ein modellgetreues Bahnbetriebswerk an. Mit der An-
ordnung eines Rechtecklokschuppens und einigen Gleisen
ist es nicht getan. Es wird oft die Meinung vertreten,
daB ein Bahnbetriebswerk Ballast sei oder daB es nur
cuf groBen Anlagen wirksam ist. Diese Auffassung ist
aber irrig, denn sobald die erste Lokomotive auf einer
Anlage fahrt — auch bei der Reichsbahn —, mufl ein
Bahnbetriebswerk (Bw) fiir sie da sein. Das Bw hat
die Aufgabe, die Lokomotive mit Betriebsstoffen zu
versorgen, sie zu pflegen und zu unterhalten. Es ist also
eine bedeutungsvolle Einrichtung fiir den gesamten
Lisenbahnverkehr. Deshalb darf es auch auf einer
Modellbahnanlage nicht fehlen und muB, der Wirklich-
keit entsprechend, mit allen Einzelheiten am richtigen
Platze aufgestellt werden.

Zu einem Bahnbetriebswerk gehoren folgende bauliche
Anlagen: Lokschuppen, Bekohlungsanlage, Ausschlack-
grube, Wasserversorgungsanlage, Besandungsanlage,
Werkstatt und Nebengebiude (Ubernachtung fiir orts-
fremdes Personal, Verwaltungsgebdude mit Lokdienst-
leitung, Gebdude mit Kompressorraum und Sand-
trockenanlage, Meldebude, Kiiche und Speisesaal).

Die genannten Gebiude liegen an einer besonderen
Gleisanlage in der Nihe groBer Personen-, Abstell-
oder Verschiebebahnhtfe und bilden den Lokomotiv-
bahnhotf

Zur Gleisanlage eines Lokomotivbahnhofes zéhlen fol-
gende Gleise: Ein- und Ausfahrgleise, Bekohlungs-
gleise, Kohlengleise (oft im Kohlenbansen), Krangleise,
Ausschlackgleise, Schlackenwagengleise, Wendegleise
fiir Lokomdtiven, die nur drehen miissen, AnschluBl-
gleise an den Lokschuppen, Stofflagergleise, Abstell-
gleise fiir kalte Lokomotiven, das Geritezug- oder
Hilfszuggleis und Bereitschaftsgleise in der Néahe der
Ausfahrt.

Die gesamte Gleisanlage ist in Bild 1 dargestellt. Aulier-
dem gehéren zu einem Bw noch die maschinellen An-
lagen, von denen wir uns zunéchst nur die Drehscheibe
merken wollen. Der Drehscheibe miissen wir besondere
Beachtung widmen; denn sie kann bei Ausfall Ursache
fiir groBe Zugverspétungen sein. Wenn z. B. eine Lok
mit Schlepptender einen Zug riickwirts beférdern muB
— da sie nicht drehen konnte —, kann der Fahrplan
nicht eingehalten werden, denn fast jede Lok darf mit
dem Tender voran héchstens 50 km/h fahren. Oder aber
sie muB zu einer im Lokumlaufplan nicht vorgesehenen
Drehscheibe fahren, um dort drehen zu kénnen; und
dann gibt es auch Verspétung. Drehscheiben miissen
also sorgfiltig behandelt und gepflegt werden.

Aufenthallsgebaude

Ringschuppen
il 14 Standen

Nebenkohlenbansen
fur 1000t Kotie :
Bild 1 Bw in Durchgangsform
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Bahnbetriebswerke werden haupiséichlich dort ange-
legt, wo Ziige gebildet und aufgeltst werden oder wo
Ziige ihre Lokomotiven wechseln, Kleinere Bahn-
betriebswerke fiir Schiebelokomotiven befinden sich
dort, wo Strecken mit starken Steigungen beginnen
Fiir groBe Bahnhofe mit starkem Zugverkehr werden
entsprechend dem zahlenméBig groBeren Bedarf an
Lokomotiven oft mehrere Bw errichtet, und zwar fiir
Giiterzuglok und fir Personenzuglok getrenmt. Die
Lokomotivgleise, die vom Bahnhof zum Bw fiihren, sind
groftenteils so angeordnet, daB an- und abfahrende
Lokomotiven den ubrigen Zugverkehr nicht stdren.
Ausweichgleise am Anfang des Lokomotivbahnhofes er-
moglichen eine Anderung der Reihenfolge ankommen-
der und abfahrender Lokomotiven. Die Reihenfolge an-
kommender Lokomotiven mufl manchmal geédndert
werden, wenn eine Lok nicht den iiblichen Weg (Melde-
bude [Bw-Grenze] — Bekohlungsanlage — Ausschlack-
kanal — Wasserversorgungsanlage [Wasserkran] — Be-
sandungsanlage — Drehscheibe — Lokschuppen) durch
das Bw nimmt, sondern méglicherweise gleich von der
Meldebude aus zur Drehscheibe fihrt, weil sie noch
geniigend Vorrdte mit sich fiihrt und nur drehen muB.
Ausfahrende Lokomotiven werden dann die Anderung
der Reihenfolge verursachen, wenn eine Lok auf einen
verspiiteten Zug warten und eine andere Lok vorzeitig
zu einem planméiBigen Zug zum Bahnhof fahren muf.
Bevor wir den Weg einer Lok durch das Bw verfolgen,
sei noch bemerkt, dall alle Lokomotiven an den Fiihrer-
haus-Seitenwinden den Namen ihres Heimatbetriebs-
werkes tragen. Als Heimat-Bw gilt das Bw, das die Lok
stéindig betreut.

Wir lesen also:

| Bw Zwickau I

Die Lok 44110 gehort demnach zum Bw Zwickau in
Sachsen. Zur Beseitigung von Unklarheiten sei noch
darauf hingewiesen, dal die Lok bei allen anderen Bw,
wie Reichenbach, Altenburg, Leipzig, Karl-Marx-Stadt
usw., Kohle, Wasser u, a. tassen kann, daBl aber das Bw
Zwickau die Reparaturen an der Lok durchfiihren
muB, ,

Der Weg einer Lokomotive durch das Bw

l. DieBekohlungsanlage wird von den ins Bw
kommenden Lokomotiven zuerst angelaufen. Thre
GroBe, d. h. das Fassungsvermigen des Kohlenlagers *
(Bansen), richtet sich nach der Kohlenmenge, die tig-
lich fiir die Lokomotiven gebraucht wird. .
Die einfachste Bekohlungsanlage ist die Sturzbiihne
(Bild 2), die nur auf kleinen Lokbahnhéfen anzutreffen
ist, Ihre Rampe liegt in Hohe der Tenderoberkante.
Von hier aus werden die Kohlen mit Kérben in den
Tender gekippt. 2

Die n#chst groBere Bekohlungsanlage verfiigt iiber
einen Sé#ulendrehkran mit einer Tragfihigkeit von
1500 kg. Mit Hilfe dieses Kranes werden Kohlenhunde
aus dem Bansen gehoben, iber den Tender geschwenkt
und entleert (Bild 3). Der Kran kann mit der Hand
oder mit einem Elekiromotor angetrieben werden. Im
letzteren Falle kann er ein Fiihrerhaus besitzen. Bevor
der S#ulendrehkran eingefiihrt wurde, verwendete man
Kohlenschrigaufziige, die auch heute noch vereinzelt
anzutreffen sind. Bei diesen wird ein Kohlenbehilter
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Bild 2 Sturzbiihne

schrdg hochgezogen und oben {iber Kipprollen in den
Tender ausgeschiittet (Bild 4).

Wenn an einem Tage mehr als 100 t Kohle fiir die
Lokomotiven benotigt werden, verwendet man Greifer-
drehkridne (kurz ,,Greifer” genannt), die auf normal-
spurigem Gleis mit eigenem Antrieb fahren kénnen

Bild 3 Sdulendrehkran
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Bild 5 Greiferdrehkran

é el

1
U ol U
TTNRESS
Fohirmagen-  Belkoniungigielse
Koniennansen pials !

Bild 6 fahrbarer Briickendrehkran

(Bild 5). In vielen Fillen haben sie Dampfantrieb.
Dariiber hinaus werden auch Greiferdrehkréne auf
Breitspur verwendet. ¢

Die modernsten Bekohlungsanlagen groBer Bahnhife
verfiigen liber Briickendrehkrine (Bild 6). Diese greifen
die Kohle aus dem Bansen und fiillen den Bunker,
unter dem die Lokomotive steht. Mittels Schieber wird
die Kohle je nach Bedarf vom Bunker in den Tender
abgelassen.
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Bild 7 Ausschlackanlage

2. Die Ausschlackanlage. Hier werden Raugh-
kammer, Rost und ‘Aschkasten geséubert. Das geschieht
mittels' schwerem Schiirgeridt, wobei die Aschkasten-
Bodenklappen gedfinet werden. Die Asche oder Schlacke
fallt in den Kanal. Rauchkammer und Aschkasten
diirfen wegen zu starker Abkiihlung der Kesselwiinde
nicht zu gleicher Zeit, sondern nur nacheinander ge-
sdubert werden. In dem Kanal werden Asche und
Schlacke mit Wasser geldscht. Die Verbrennungsriick-
stdnde 148t man gleich in Kiibel fallen, die mittels
Bockkran aus dem Kanal iiber einen Schlackenwagen
(eiserner O-Wagen) gehopen und ausgekippt werden
(Bild 7).

Bei groBlen Ausschlackanlagen finden wir sogenannte
Schlackenstimpfe. Diese sind mit Wasser gefiillt, in das
die heifie, oft noch gliihende Schlacke hineinfillt und
sofort geloscht wird (Bild 8). Von Zeit zu Zeit wird
der Sumpfbehélter durch einen Schrédgaufzug in einen
Schlackenwagen entleert. Durch diese Ausschlackein-
richtung werden lange Wartezeiten der Lok beim Ent-
schlacken vermieden.

3. Die Wasserversorgungsanlagen, Das
Kesselspeisewasser darf nur geringe Hérte besitzen, um
die Bildung von Kesselstein einzuschrinken. Deshalb
wird es aus Oberflichengewiissern, Quellen und Brun-
nen genommen, Im Flachland wird das aus Brunnen
gepumpte Wasser in Wassertiirme befordert. Im Berg-
land gibt es statt dessen unterirdische Behilter auf
einem in der Ndhe des Bw gelegenen Berg (Hochbe-
hélter). Durch Wasserkrédne (Bild 9) wird das Wasser
in den Wasserbehilter des Tenders gefiillt. Der Wasser-
druck mufl so stark sein, daf durch den Wasserkran in

Entschlachungs-

Entschiackungs-
gless

gleis

-Auschlackkanal
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Bild § Schlackensumpf

einer Minute mindestens 2m?® Wasser in den Tender
flieBen. Es gibt Wasserkréne, die sogar eine Wasser-
menge von 5 und 10 m?* je Minute beférdern. Wasser-
kridne stehen am Schuppenausfahrgleis und an den
Ausschlackeinrichtungen. '

Bild 10 Besandungsanlage

Im Grunde genommen rechnen die Aus-
waschanlagen im Schuppen mit zu den
Wasserversorgungsanlagen des Bw. Meist
liegen die Hydranten der Auswaschan-
lagen ungefdhr einen halben Meter {iber
dem Erdboden. Auswaschanlagen dienen
dem Zweck, die Lokomotivkessel von Zeit
zu Zeit (planméfig alle 14 Tage) vom
Kesselstein zu befreien.

4. Die Besandungsanlage Sand
erhbht die Reibung zwischen Rad und
Schiene, verhindert also das Rutschen der
Lok, besonders bei der Anfahrt. Er {ibt
dabei die grioBSte Wirkung in trockenem
Zustand aus.
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Deshalb muB er getrocknet werden, ehe er in den
Hochbehilter des Sandturmes gebracht wird, Die
Trockenanlage ist in einem kleinen Gebédude unmittel-
bar neben oder an dem Sandfurm angebracht (Bild 10).

5. Der Lokschuppen.

Der Lokschuppen soll die Lokomotiven vor Witterungs-
einfliissen schiitzen und besonders im Winter Frost-
schutz bieten. Das Auswaschen der Kessel, Ausblasen
der Rohre, Putzen der Lok sowie die Vorbereitunjgs-
arbeiten fiir den néchsten Dienst der Lokomotiven
werden hier ausgefiihrt. Dazu gehoren auch das Ab-
dlen und das Untersuchen der Lok und das Fiillen und
Anheizen des Kessels bei Auswaschlokomotiven. Die
Gleise (Stéinde) im Schuppen sind eingeteilt in Aus-
wasch-, Reparatur- und Bereitschaftsgleise. Jedes
Schuppengleis ist so lang bemessen, dafl eine grofle
Lok bequem Platz findet und auBlerdem das Personal
(Schlosser, Schuppenheizer, Lokpersonal) sowohl vorn
als auch hinfen arbeiten und ‘vorbeigehen kann. Die
Tore sollen eine durchschnittliche lichte Weite von 4 m
und eine lichte Hohe von 4,80 m iiber Schienenober-
kante haben. Die Torfliigel werden beim Offnen nach
auflen geschwenkt. ' ;

Es gibt drei Arten von Lokschuppen, und zwar Recht-
eck-, Ring- und Kreisschuppen.

Die Rechteckschuppen sind zu unterteilen in dltere
(kleine) Schuppen mit auBerhalb liegender Drehscheibe
und in moderne (grofie) Schuppen mit mindestens einer

..y

Schiebebihnen

Bild 11. Rechteckschuppen mit zwei Schiebebilhnen
= neuerer Bauart

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 3/1954

Zur Drehscheibe

Schiebebiihne (Bild 11). Die modernen Schuppen haben
trotz vieler Stinde wenige Tore, weil auf jedem Gleis
mehrere Lokomotiven hintereinander stehen konnen.
Diesé Schuppen lassen sich infolge der geringen Anzahl
Tore leichter warm halten.

Die Ringschuppen sind in Deutschland am weitesten
verbreitet. Die Schuppengleise -verlaufen radial zur
Drehschejbe. Es besteht also fiir jedes Gleis nur iiber
die Drehscheibe ein Zugang zum Schuppen. Bei defek-
ter Drehscheibe ist der Lokschuppen blockiert. AuBer-
dem treten durch die vielen Tore im Winter grofie
Wirmeverluste im Schuppen ein. Ein Vorteil besteht
jedoch in der schnellen Zugangsmdglichkeit zu den
einzelnen Schuppengleisen (Bild 12).

Beim Kreisschuppen befindet sich die Drehscheibe in
der Mitte des Schuppens und ist deshalb vor Wind und
Wetter geschiitzt (Bild 13a und 13b).

Ein Lokschuppen mufl gut beleuchtet sein, denn er
dient vielen Eisenbahnern als Arbeitsraum. Dazu ver-
helfen am Tage viele Fenster und in der Nacht zweck-
miifig angebrachle elektrische Beleuchtungskorper
(Bild 14). Fiir die Ausfilhrung von Reparaturen am
Fahrgestell der Lokomotiven sind Arbeitsgruben vor-
handen. Die Sohle hat leichtes Gefille, um das Wasser
in einen Kanal abflieBen lassen zu kinnen.

Der Schuppen wird entweder durch HeiBlufterzeuger
oder grofie 'Koksofen geheizt.

Sehr wichtig ist die Rauchgasabfiihrung, um rauchgas-
freie Luft zu erhalten. Man verwendet Dachreiter mit

Achssenken
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Bild 12
Ringschuppen

Bild 13a
Kreisschuppen aufien

| o X

Bild 3b
Kreisschuppen innen
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Bild 14
Tageslichteinfall in einen Ringschuppen
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