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Werkzeugmagazin, ein Materialmagazin, eine {nuschilnelle
Mértelbereitungsanlage und das Windwerk fir die Solinger
Seite der Bremsbalkn. Etwas erhoht gegen den Werkplatz
waren das Bureau fiir die Bauleitung, der Hochbehilter und
einige Aufenthaltshiitten fir Meister, Vorarbeiter, Arbeiter
usw. errichtet.

¢) Bremsbahn mit zugehiriger Gleisanlage und
voribergehender Ueberbriickung der Wupper.

Beim Entwurf der entsprechend dem Werkplatz siidlich
von der Briicke anzulegenden Férderbahn von der So-
linger Seite zu den einzelnen Bauplitzen der beiden Thal-
winde war zuniichst zu entscheiden, ob die Bahn zwei- oder
eingleisig werden sollte. Zweigleisig wiire sie fiir den Be-
trieb in jeder Hinsicht vorteilhafter gewesen; allein wegen
der verschiedenen Hohenlage der Baustellen wire ein Aus-
gleich der auf- und abwiirtsgehenden Lasten und die Anlage
zweckmiilsiger Abzweigungen unmdoglich gewesen. Man ent-
schied sich deshalb fiir eingleisige Anlage der Bahn auf den
Hiingen und zweigleisige Ausfiihrung zwischen den beiden
Bogenwiderlagern, also insbesondere iber der Forder-
bricke. Die Abzweigung aus den eingleisigen Stringen zu
den einzelnen Bauplitzen war, wenn auch schwierig, doch
mit geniigender Sicherheit durch Weichenanlagen durchzu-
fiihren. Betrieben wurde die Bahn, deren Spurweite 800 mm
betrug, auf jeder Thalseite mittels je eines *elektrisch ange-
triebenen Seilwindwerkes. Auf der Solinger Seite stand das
Windwerk, wie schon erwihnt, anf dem Werkplatze, auf der
Remscheider Seite zuniichst dem Endwiderlager. Das Gefille
der Bahn stieg bis 57 pCt (Pilatusbahn). Die grifste Nutz-
last eines Zuges betrug rd. 10 t, das Gewicht mit den zwei zu-
gehirigen Wagen rd. 12t. Die Windwerke besalsen eine
Leistung von je 23 PS. Die mittlere Geschwindigkeit, mit
der die Bahn betrieben wurde, war 1.1 m/sek. Das Stahl-
drahtseil hatte 31 mm Dmr. Die Abzweigungen zu den ein-
zelnen Bauwerken wurden durch Zungenweichen und Kurven
von 15 und 30 m Radius vermittelt. Wie schon angefiihrt,
lag die Buahn siidlich von der Briicke, also auch siidlich von
den einzelnen Baustellen. Selbstverstindlich ging man dabei
so nahe wie miglich an diese heran. Da aber die unteren
Bogenkidmpfer schon rd. 25,7 m Mittelabstand haben, so musste
die Bahn in Riicksicht auf die zumteil bis iber 20 m tiefen
Baugruben fir die Widerlager 20 m weit von der Briicken-
achse entfernt angelegt werden. Anderseits sollte sie jedoch
unter dem Bogen der Driickenachse wieder thunlichst nahe
kommen, damit die einzelnen Eisenstiicke von dort aus bei
freier Montage des Bogens/mit den in Plattformhihe stehen-
den Drehkranen zum Einsetzen angehoben werden kinnten.
Die Hiilfsbriicke ist déshalb im Grundriss gebrochen an-
geordnet und nihert /sich in den beiden Mittelfeldern der
Briickenachse auf 8 m.

Zur Zeit des stirksten Materialbedarfes bei Herstellung
der Mauerkdrper war diese eingleisige Bahn natiirlich nicht
leistungsfihig genug; sie war deshalb wihrend dieser Zeit
Tag und Nacht in Betrieb.

Erwiihnenswert sind noch die eigenartigen Einrichtungen
der Wagen, um den Trunsport der schweren und langen
Konstruktionsstiibe bei den starken Gefillbriichen und scharfen
Kurvenabzweigungen zu erméglichen. Die Schemel gewiihrten
niimlich Beweglichkeit nicht nur im wagerechten, sondern auch
im senkrechten Sinne.

Von Interesse sind auch unter anderem die Seilfithrung,
die Kupplung des Seiles mit den Wagen und die Achsstellung
der Wagen wegen der grolsen Neigungen: die Achsen waren
nicht symmetrisch zur Wagenmitte angeordnet.

Der Betrieb fiiv den Transport von Material zur Solinger
Baustelle war einfach. Die Wagen wurden zur Baustelle
abgelassen, abgeladen und leer zuriickgezogen. Bei dem
Transport fir die Remscheider Seite gingen die beladenen
Wagen zur Briicke ab, wurden dort wegen der unsymmetrischen
Achsstellung gedreht, von Hand iber die Briicke geschafft
und dann aufgezogen. Gleichzeitig kamen auf dem zweiten
Gleise leere Wagen von der Remscheider Seite zuriick, die

nach erfolgter Drehung an der Solinger Seite hochgezogen
wurden.

Auf der Solinger Seite konnte der Windenfiihrer die Bahn
nicht iibersehen; deshalb warde eine Einrichtung getroffen,
durch die der jeweilige Stand der abzulassenden oder auf-
zuziehenden Wagen in seiner Standhiitte erkennbar war.

Aulser der bereits erwiihnten maschinellen Einrichtung
sind noch die Aufzugvorrichtungen fiir die Montirung der
Geriistpfeiler und die 2 grofsen fahrbaren Drehkrane von
10 m Ausladung und 10t Tragkraft hervorzuheben, die zur
freien Montage dienten.

Zur Zeit des stiirksten Betriebes geniigten die beiden
Dampfdynamos nur sehr knapp.

Im Juli 1893 wurde die Bauhiitte aufgestellt und dann
sofort mit Ebnung des Werkplatzes, Herstellung der Forder-
bahn einschliefslich vorliufiger Thaliiberbriickung und Auf-
stellung der Maschinen- und Materialschuppen sowie der
Maschineneinrichtungen begonnen. Am 10. April 1894 fand
die landespolizeiliche Priifung der Forderbahnanlage statt,
und nun stand dem Beginn der eigentlichen Banarbeiten nichts
mehr im Wege.

d) Absteckung und Ausmessung der Brickenachse.

Nach Feststellung der Beriihrungspunkte der Tangente
an die beiderseits anschlie(senden Kurven steckte man die ge-
nane Briickenachse aus. Zu diesem Zwecke waren an 7 vorher
durch eine staffelfsrmige Lingenmessung festgelegten Stellen
kleine Pfeiler aufgemauert und mit Abdeckquadern versehen
worden. In diese Quadern wurden eiserne Platten, die unten
Befestigungsstifte und oben je ein 6 mm dicles eingeschraub-
tes Eisenstibehen (hellrot angestrichen) trugen, eingelassen
und nach richtiger Einstellung mittels des Theodoliten mit
Zement vergossen. Selbstredend wurde die so hergestellte
gerade Briickenachse wiederholt genau kontrollirt und rich-
tig gestellt.

Bei der darauf vorgenommenen Ausmessung wurde von
der beabsichtigten Montage ausgegangen, d. h. es wurde zu-
niichst eine thunlichst genaue Festlegung der Ankerpfeiler-
spitzen (Pfeiler 2 und 7) mit 390 m gegenseitiger Entfernung
ins Auge gefasst. Die iinfsersten Festpunkte an den beiden
Thalwiinden wurden deshalb so nahe wie moglich an die er-
wihnten Pfeiler gelegt und ihre Entfernung einerseits unmittel-
bar mit Mafsstiben und anderseits durch Triangulation be-
stimmt. Die unmittelbare Messung geschah nicht staffelfor-
mig, sondern von den Festpunkten bis zum Hiilfs-Thaliber-
gang in der Neigung der Gehiinge. Hierzu wurden die grols-
ten Unebenheiten des Bodens beseitigt und mit Hélzern
lange geneigte Linien hergestellt, auf denen gemessen wurde.
Die Brechungspunkte nivellite man sorgfiltigst ein. Die
Uebertragung auf die Wagerechte und die Einschaltung der
Zwischenfestpunkte war dann nicht schwierigz. Von den
gemauerten Festpunkten aus wurden die einzelnen Mauerkdr-
per eingemessen.

Als Kontrollmessung diente, wie schon angefiihrt, eine
Triangulation. Hierzu legte man in der Thalsohle eine Grund-
linie von 240,293 m fest, welche die Briickenachse unter einem
Winkel von 77° 1' 565" schnitt. Die Triangulation wurde
durch Ausgleichrechnung berichtigt. Die beiden Messungen,
die mehrmals wiederholt wurden, ergaben gute Ueberein-
stimmung, indem die Abweichung bei rd. 420 m Entfernung
nur 18 mm betrog. Die unmittelbaren Lingenmessungen
wurden mit eisernen Rohrmessstiben vorgenommen.

e) Grab- und Mauerarbeiten.

Die gesamten Grab- und Sprengarbeiten betrugen rd.
21000 cbm; hiervon treffen 11500 cbm auf die beiden Bogen-
widerlager. Bei diesen lag der Fels zutage, weswegen alles
gesprengt werden musste. Verbraucht wurden zu den Spreng-
arbeiten rd. 1600 kg Pulver und 1400 kg Dynamit.

DieMauerarbeiten an den 8 Baustellen umfassen 10872 cbm;
hierzu waren 18500 Rollwagenladungen Steine und rd. 3300 cbm
trockener Mértel mit der Forderbahn zu bewegen. Zieht
man noch den Transport der Geriitschaften inbetracht, so
ersicht man, weleh aufserordentliche Leistung der Bahn bei
den gewaltigen Hohenunterschieden fiir die Ausfiihrung der
Mauerarbeiten zugemutet wurde.

Der Mértel wurde in trockenem Zustande zu den einzelnen




