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Hierzu Pline Abb. 1 bis 3 auf Tafel XXIX und Abb. 1 und 2

Am Zusammenflusse der Radbuza, Miesa, Uslava und
Uh]am sowie am Knotenpunkte wichtiger IIande]s- und Heer-
Strafsen liegend, war die Stadt Pilsen bereits im frithen Mittel-
alter zu einem bedeutenden Verkehrsmittelpunkte geworden,
zumal ihre strebsame Bevolkerung seit jeher mit Geschick und
Erfolg die Landwirtschaft und den Bergbau, Gewerbe und
Handel betrieb und dabei durch die Naturschittze des Landes,
durch eigene Bestrebungen und durch den wichtigen Umstand
unterstiitzt wurde, dals die weiten und volksreichen Gebiete
von Westhohmen das Hinterland der Stadt bilden. Unter
diesen Umstiinden mulste die grofse Entwickelung des Ver-
kehrswesens infolge des Ausbaues von zahlreichen Eisenbahn-
linien im vorigen Jahrhundert weitgehenden Einflufs auf die
Geschicke der Stadt Pilsen, die durch ihre wirtschaftliche Be-
deutung, ihre Bedurfnisse des Ortsverkehres und ihre giinstige
Lage auf die Vereinigung vieler Eisenbahnlinien und auf den
Durchgangsverkebr eine aulserordentliche Anziehungskraft er-
wies, ausiiben.

Von den in Pilsen einmiindenden Eisenbalnen war die
Bohmische Westbahn die erste, fir die 1862 ein vollstindiger
Bahnhof eroffnet wurde.

Beziiglich des Einflusses, den dieser Bahnhof auf die Kin-
mindung aller weiteren Bahnen in Pilsen ausiibte, ist zu be-
tonen, dals fiir ihn inupts:lchlich zwei Stellen,

eine in der

Prager Vorstadt zwischen dem Uslava~ und Radbuza - Flusse,
die andere in der Reichsvorstadt am linken Radbuza-Ufer auf
dem jetzigen Radetzky-Platze erortert wurden. Die Wahl des
erstern Platzes ergab sich aus den Hohenverhiltnissen der An-
schlulsstrecken der Bohmischen Westhahn., Diese Lage hat
die Verteilung der Anschlufsstrecken der Westbahn in einzelne
Teile ermoglicht, von denen Jedes eine gleichmiilsige Steigung he-
sitat, also unveriinderliche Zugkraft erfordert. Da dieser Um-
stand bei einem Haupthahnhofe als Verteilungsbahnhofe fiir
den Betrieb hochst wichtig ist, und die Verlegung des Bahn-
hofes nach der zweiten Stelle in der Reichsvorstadt wegen der
vorkommenden Gegengefille in den Anschlulsstrecken dieser Be-
dingung nicht entsprochen hitte, anderseits aber fiir die itbrigen
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auf Tafel XXX,

entscheidenden Umstinde als: die bauliche. wirtschaftliche und
Verkehrs-Entwickelung der Stadt damals keine verlifsliche Unter-
lage bestand, so erscheint die Entscheidung zu Gunsten der
ersten Lage gut begriindet. Wie die Umstinde in ihrer
Wechselwirkung die jetzige Entwickelung der Bahnhoffrage in
Pilsen beeinflulst haben oder von ihr heeinflufst sind. ist auch
heute nicht mit Sicherheit zu beurteilen.

Fir die weitere Entwickelung der Bahnhoffrage war
namentlich der Umstand malsgebend, dals sich die neuen
Bahnhofe bei der spitern Einfihrung der Kaiser Franz Josef-,
der Pilsen-Priesen- und der Pilsen-Eisenstein-Bahn 1868, 1873
und 187G dem bereits bestehenden Bahnhofe anpalsten und
riumlich auf das engste angliederten.

Diese Angliederung neuer Bahnhafe an den bestehenden
erforderte aber viele Opfer, mindestens eine Verzichtleistung
auf manche Vorteile einer freien Baustelle, die um so fihl-
barer waren, je weniger dadurch augenblicklich der Zweck
dieser Malsregel erreicht wurde, niimlich der einheitliche Be-
trieb eines nur riumlich, nicht betriebstechnisch gemeinsamen
Bahnhofes. Man schuf nur drei aneinander grenzende, mehr
oder weniger selbstindige Bahnhofsteile, von denen jeder nach
Malsgabe der gegenseitigen Abhingigkeit durch eine besondere
Eisenbahn-Gesellschaft verwaltet wurde.

Unter solchen Verhiltnissen wurde die Entwickelung aller
Bahnhofsanlagen gehemmt, indem einerseits mit Riicksicht auf
die fir spiter in Aussicht genommene Vereinigung nur die
dringendsten Bediirfnisse durch vorliufige Anlagen befriedigt
wurden, anderseits der steigende FEisenbahnverkehr und das
Anwachsen Pilsens die Frfillung der Wiinsche im Rahmen
solcher Anlagen erschwerten, sogar der kinftigen endgiltigen
Losung der Bahnhofsfrage stets neue Hindernisse bereiteten.

Der Westbahnhof Finmindung der
Franz Josef-Bahn einschlielslich der schienengleichen Kreuzung

wurde bei Kaiser

beider Bahnen ecigentlich nur als ein einziger, den beiden
Bahnen gemeinschaftlicher Bahnhof erweitert, auf dem aber

blofs die Abfertigung der Ziige fiir beide Bahnen einheitlich
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von einer Stelle aus betrieben, die andern Dienstzweige jedoch
von jeder Bahn selbstindig verwaltet wurden.

Bei Einfihrung der Bahnen Pilsen-Priesen und von Eisen-
stein wurde schon ein selbstindiger Bahnhof mit einer Uber-
briickung der bestehenden Bahnen zur Vermeidung der Schienen-
Kreuzungen angelegt. Dieser bestand aus dem iltern Giiter-
bahnhofe auf der Seite von Dux und dem Personenbahnhofe
auf der Seite von Eisenstein.
ist jedoch mehr der zufilligen Entwickelung, als einer plan-
milsigen Ausgestaltung der Bahnhofsanlagen zuzuschreiben.

Bei dieser Gelegenheit wurde auch die von Pilsen nach
Nepomuk fihrende, bisher von der Kaiser Franz Josef- und
der Bohmischen Westbahn in Schienenhohe gekreuzte Staats-
stralse verlegt und mittels einer Unterfahrt unter allen drei
Bahnen durchgefilhrt, wodurch fir die Ordnung der Zige, die
Leistungsfihigkeit des Bahnhofes und die allgemeine Sicherheit
ein grofser Vorteil erwachsen ist.

Das Ergebnis der geschilderten Entwickelung ist in Abb. 1,
Taf. XXIX nach dem Zustande vor dem 1896 begonnenen Um-
baue dargestellt. Die allmilig entstandene Anlage war mit
vielen bedeutenden Mingeln behaftet, die bei dem steter
Wachsen des Verkehres und der Steigerung der Anfordernngen
an die Eisenbahnen tiglich fihlbarer wurden.

Diese Mingel haben die Richtung bestimmt, nach der
eine zweckentsprechende Umgestaltung der alten Bahnhofe vor-
genommen werden mulste, sie mogen daher zunichst anfgefiihrt
werden :

1. Alle Zweige des Ilisenbahndienstes waren fir jede der
drei Bahnen nach Raum und Verwaltung getrennt, insbesondere
waren

2. alle Abfertigungstellen fiir Reisende und Giiter je nach
der Zugehorigkeit zu den verschiedenen Bahnen getrennt.

3. Die fiir Reisende bestimmten Riumlichkeiten nebst
den zugehorigen Kassen und Abfertigungstellen, sowie der un-
bequeme Verkehr der Reisenden zwischen der Westbahn und
der Bahn Pilsen-Priesen geniigten dem Verkehre nicht mehr.

4, Um zu den verhilltnismifsiz schmalen und der Witte-
rung ausgesetzten Bahnsteigen zu gelangen, auf denen auch
Eilgut, Gepick und Post abgefertigt wurden, mulsten mehrere,

und zwar nicht ausschliefslich fir Personenziige bestimmte |

Gleise itberschritten werden.

5. Die Gleise waren nicht je nach ihrer Bestimmung fiir
die Ordnung, Abstellung und Abfertigung der Personen- und
der Giter-Ziige streng in Gruppen geschieden, die Anlage und
Anordnung dieser Gleise erfolgte je nach dem augenblicklichen
Bediirfnisse und liefs bei ihrem wenig folgerichtigen Zusammen-
hange die Abwickelung des Verkehrsdienstes nach einem ein-
heitlichen Plane nicht zu.

6. Das Ordnen der Zige erfolgte mit Riicksicht auf die
Anlage der Gleise und deren Hohenlage durch einfache Ver-
schiebung fir jede der drei Kisenbahnen besonders und diese
unzweckmifsige Orduung wurde noch durch ungimstige An-
ordnung der Ubergangsgleise von einer Bahn auf die andere
erschwert.

7. Durch die schienengleiche Kreuzung der Kaiser Iranz
Josef- und der West-Bahn und die Stralsenitberginge in km 97,78

Diese zweckmillsige Trennung |

und 98.1 der Bahn Pilsen-Priesen und in km 108,89 der
Westhahn wurde mangels aller Sicherheitsvorrichtungen die
zweekmilsige und ungestorte Abwickelung des Verkehres um
so mehr gestirt, je grofser die damit verbundenen Zeitverluste
waren und je mehr die Verkelrsbeamten dadurch in Anspruch
genommen wurden.

Die Umgestaltung der Pilsener Bahnhofe behufs Beseitigung
dieser Mingel versprach nur bei einheitlicher Zusammenfassung
aller Bahnhofteile Erfolg. Nach vieljihriger Vorbereitung wurde
die Losung dieser Frage dem Zeitpunkte vorbehalten, in dem
die drei Kisenbahnen unter eine Verwaltung gelangten. Diese
Vereinigung der Verwaltungen erfolgte mit der Verstaatlichung
der Bohmischen Westbahn am 1. Januar 1895 und hatte an
sich schon die hierunter aufgeziihlten Krfolge.

a) Die Verwaltung des Giiterdienstes in den ridumlich ge-
trennten Schuppen der Bahnen wurde zusammengefalst.

b) Die bestehenden Zollimter wurden zu einem Haupt-
Zollamte am Giiterbahnhofe der Bahn Pilsen-Priesen vereinigt.

¢) Die Verkehrs-, Bau-, Maschinen- und Lager-Dienst-
zweige wurden unter je eine Verwaltung gestellt.

Durch diese Verbesserungen allein konnten die Mingel
jedoch nicht beseitigt werden, weil sie hauptsiichlich in den
bestehenden Bauverhiiltnissen begrimdet waren. Man mufste
sich also zum Umbaue entschlielsen.

Schon seit einer Reihe von Jahren waren Entwirfe auf-
gestellt, sodals bei der Verstaatlichung der Westbahn wertvolle
Unterlagen fiir den Abschlufs der Arbeit vorlagen, der nach
den folgenden Gesichtspunkten erfolgte (Abb. 2 und 3, A
XXIX und Abb. 1 und 2, Taf. XXX):

I. Die bereits durchgefihrte Zusammenfassung der Ver-
waltung des Bahnhofes Pilsen war auch in baulicher Beziehung
zum Ausdrucke zu bringen, die vereinigten Dienstzweige mulsten
in besonderen Gruppen ohne gegenseitige Behinderung unter-
gebracht werden.

II. Die verfigbare, wertvolle Fliche mulste so gut aus-
genutzt werden, dals die Erweiterung des Bahnhofes fiir ab-
sehbare Zeit und der Bau der zweiten Gleise auf den Anschlufs-
strecken moglich gehalten wurde.

II. Der Umbau mulste alle Mingel und Unzutriiglichkeiten
des vorhandenen Bahnhofes beseitigen.

Um die Zusammenfassung und die Verteilung der ver-
einigten Dienstzweige zu erzielen, war es notig, folgende Bahn-
hofs-Gruppen vorzusehen :

1. den

2. den
. den

Verschiebe-Baiinhof,

Betriebs- und Abstell-Bahnhof,
Werkstiatten-Bahnhof,

. den Giiter-Bahnhof,

. den Personen-Bahnhof,

. die Personenhaltestelle Reichsvorstadt.

Diese Trennung und den Zusammenhang der Teile zeigt
Abb. 1, Taf. XXX in iibersichtlicher Linienzeichnung.

Die Unabhiingigkeit der einzelnen Bahnhofe wurde noch
durch die Anlage eines von Stérungen vollkommen freien Loko-
motiv-Gleises erhoht, das den Lokomotivwechsel und die Ver-
bindung aller Bahnhofsteile mit den Heizhiusern herstellt.



Da die Stadt in unmittelbarer Nihe des Bahnhofes stetig
wiichst und die Verschiebe-, Betriebs- und Werkstiitten-Bahn-
hofe durch ihre Ausdehnung die ausschlaggebenden Teile der
ganzen Anlage sind, so war die Erfillung der Bedingung II,
die Erweiterungstihigkeit nur erreichbar, wenn diese Teile an
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giinstigen Stellen aulserhalb des bestehenden Bahnhofes verlegt |

wurden. Durch diese Verlegung wurde auch der TUbergang |
zum Abrollbetriebe beim Verschieben nach einer bestimmten |

Verschiebeordnung ermiglicht (Abb. 2, Taf. XXIX).

Die Hohen-, Richtungs- und Lage-Verhiltnisse des alten
Bahnhofes entsprachen in dieser Beziehung einer ginstigen
Losung bei weitem weniger, als die mit Riicksicht auf giinstige
Neigungsverhiltnisse gebaute Strecke.

Eine giinstige Lage wurde in der angrenzenden Gemeinde
Dobraten in Jkm 98,6 bis 100,2 der Linie Pilsen-Dux ge-
funden, die eine ginstige Losung des Gleisplanes nach Lingen-
schnitt und Grundrils bei verhiltnismilsig geringen Kosten
fiir den Grunderwerb und die Erdarbeiten von etwa 300000 cbm
darbot. Der innige Zusammenhang des Verschiebe- und Be-
triebs-Dienstes, die zusammen den Zugabfertigungsdienst bilden,
erforderte eine innige Angliederung des Betriebsbahnhofes an
den Verschiebebahnhof.

Die Sterngleise zweier ringférmiger Lokomotivschuppen
laufen je auf eine eingleisige Lokomotiv-Drehscheibe zusammen.

Mit den beiden Schuppen sind eine kleine Heizhauswerk-
stitte und eine Gruppe von bedeckten Gleisen fiir geringere
lanfende Ausbesserungen der Fahrzeuge verbunden.

Die Wasserstation mit zwei Behiiltern, die Bahnhofswasser-
leitungen, die Entnahmehahne, die freistehenden Wasserkrine
und alle Gebiude werden mit sehr gutem filtriertem Flufs-
wasser aus der stadtischen Wasserleitung mit 4 at Druck ver-
sorgt.

Fir den Verkehr der beschidigten und ausgebesserten
Fahrzeuge zwischen dem Verschiebe-, DBetriebs- und Werk-
stitten-Bahnhofe erwies sich zwar die Lage des Werkstiitten-
bahnhofes nahe den beiden anderen giinstig, doch blieben bei
seiner Festlegung noch andere Umstinde zu beriicksichtigen,
namentlich die Unterbringung der Arbeiter in den angrenzen-
den dicht bevolkerten Gemeinden Lobes und Bozkov und in
der Prager Vorstadt in der Nihe der alten Werkstitten der
Westbahn.  So wurde die in Abb. 2, Taf. XXX angegebene
Lage trotz folgender Nachteile gewiihlt:

1. Die Gleisverbindung zwischen Verschiebe- und Werk-

Werkstiitten erzeugten Stromes fiir die Beleuchtung, den An-
trieb der Drehscheiben, Weichen, Signale und die elektrische
Kraftithertragung fiir sonstige Zwecke im ganzen Bahnhofe er-
leichtert, Wihrend des Umbaues ist fiir die Beleuchtung des
Verschiebe- und Betriebs-Bahnhofes und der daran anschlielsen-
den Teile eine vorlinfige Stromerzeugungsanlage am
Betriebsbahnhofe gesorgt, die gleichzeitiz die Arbeit fir den
Betrieb der Heizhauswerkstiitte, der Bekohlungs-Anlage und
der beiden Lokomotiv-Drehscheibenantriebe liefert.

Fiir den Umfang des Werkstittenbahnhofes war die Zahl
der den Pilsner Werkstitten zugewiesenen Fahrzeuge im Jahre
1903 malsgebend, die 360 Lokomotiven, 600 Personenwagen
und 6500 Dienst- und Giiter-Wagen umfalste.

Der neue Giiterbahnhof ist an der Stelle des alten Giiter-
bahnhofes, der Heizhiiuser und der Werkstitten der Bahn
Pilsen-Priesen lings der nach Rokytzan fiihrenden Staatstralse
und in der geradlinigen Verlingerung der stidtischen Bahn-

durch

- hofzufuhrstralse als Kopfbahnhof ausgefiihrt, der die schienen-

freie Verbindung aller Giiterabfertigungstellen, wie Schuppen,
Rampen, Massengutplitze, mit den Zufulrstralsen ermoglicht
(Abb. 1 und 2, Taf. XXX).

An beiden Seiten der Hauptzufahrt sind die Laderampen
und die Schuppen staffelformig angeordnet, so dals die unab-
hiingige Verarbeitung aller Giiter bahn- und stralsenseitig ge-
sichert ist, die Gitergleise gut ausgeniitzt werden und die
Breiten der Ladestralsen der Verkehrstirke gut angepalst
werden konnen. Einer der Schuppen ist fiir das Bahnhofs-
Hauptzollamt bestimmt, die iibrigen sind auf Abgang und
Empfang der Giter verteilt.

Mit Ausnahme der Schuppengleise sina die Gitergleise
mit solchen Abstinden in Gruppen angeordnet, dafls sie die

. Freiladeplitze ihrer ganzen Linge nach beiderseits begrenzen.

Die Freiladeplitze bilden im Wesentlichen zwei grofse, durch

| einen bebauten Stadtteil getrennte Gruppen. Von diesen hiingt

eine mit dem Giiterbahnhofe eng zusammen, die andere liegt
in der Nihe des Personenbahnhofes gesondert vom Giiterbahn-
hofe, so dals eine ginstige Gleis- und Stralsen-Verbindung mit
dem Hauptgiiterbahnhofe moglich ist. Aulserdem ermoglicht
diese getrennte Lage der beiden Freiladebahnhofe die Ent-
lastung der Zufuhrstralsen zum Giiterbahnhofe von dem sehr

| starken Stralsenverkehre durch dessen Verteilung auf mehrere

statten-Bahnhof ist lang und kreuzt die drei Haupteinfahrten |

der Richtungen von Dux, Prag und Wien. Diese Linge wird
durch die Spitzkehre an der Strecke nach Wien noch ver-
grofsert, am andern Ende enden die Werkstittengleise stumpf
ohne Anschlufs.

2. Grunderwerb und Erdarbeiten erfordern
Stelle einen unverhiltnismilsig grofsen Aufwand.

an dieser

| einer Umladebithne entsprochen.

Dagegen lalst diese Lage der neuen Werkstitten in un-
mittelbarer Nithe der alten Westbahnwerkstitten die Ausfihrung |

als allmilige Erweiterung des alten Bestandes ohne Storung

des Werkstiittenbetriebes zu, und durch die Lage nahe der |

Bahnhofsmitte wird die Verteilung des im Maschinenhause der

Stralsenziige und raschere Abwickelung der Auf- und Abgabe
der Freiladegiiter.

Umfang und Anordnung der Gleise miissen nebst dem
bequemen, ungestorten und nicht storenden Zu- und Abstellen
der Frachten auch das Vorordnen des Ortsgiiterverkehres er-
moglichen. Fiir erstern Zweck sind die Giiterschuppen stufen-
artig angeordnet; dem letztern dienen ein Ausziehgleis gegen
den Verschiebebahnhof zm und eine Reihe von Drehscheiben.
Den Bediirfnissen der Sammelladungen wird durch Anlage
Fiar sonstige Zwecke der
Gitterverarbeitung sind an geeigneten Stellen in geniigender
Zahl Drehscheiben, Verladekriine, Gleis- und Stralsen-Briicken-
wagen vorgesehen.

Der Sicherheit und der Vermeidung von Storungen halber
war es notig, den Dienst fiir Reisende von dem fir Giiter

g3
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unter scharfer Begrenzung der betreffenden Bahnhofsteile voll- |

standig zu trennen.

Aus diesem Grunde verteilen sich
Gleise an der Bahnhofsgrenze in solche fiir Personen- und in
solche fir Giter-Zige. Diese grundsitzliche Trennung der

alle einmiindenden |

Linfahrten der einmiindenden Linien in Personen- und Giiter-
Gleise ist am deutlichsten aus der Ubersicht (Abb. 1, Taf. XXX) |

zu erkennen, ehenso die grundsitzliche Durchbildung als
Trennungsbahnhof mit Inselbetrieb.
Den Schwerpunkt der Anlagen fiir Reisende bildet das

die von den iibrigen Bestandteilen des Personenbahnhofes auf
allen Seiten umschlossen werden. Der beiderseitige Zugang
von den durch den Bahnhof getrennten Stadtteilen zum Vor-
platze wird durch zwei grolse Strafsenunterfithrungen im Zuge der
Staatstralse Pilsen-Nepomuk vermittelt. die wegen dieser zwei
Briicken aus bautechnischen Griinden verlegt worden ist. Die
alte Stralsenunterfilhrung, die zu verlingern und erweitern ge-
wesen wiire, ist nimlich auf einem steilen Hange des Radbuza-
Hochwasserufers zwar sehr tief, aber doch nicht sehr tragfihig
gegrimdet. Die Verlegung der Nepomuk-Staatstralse ermog-
licht eine giinstigere Briickengriindung auf festem Tonschiefer-
felsen in geringer Tiefe.

Von den heiden Strafsenunterfithrungen liegt die grolsere
fiir acht Gleise mit 25 m Lichtweite an der Seite der Altstadt
und der Reichsvorstadt Pilsen, zusammen mit 50000 Ein-
wohnern, die kleinere fiir drei Gleise mit 15m Weite an der
Seite des siidlichen Teiles der Prager Vorstadt Petrohrad mit
20000 Einwohnern. Zwischen den beiden Unterfihrungen
und links von dem Abschnitte der verlegten Staatstralse liegt
der inselfsrmige Bahnhofvorplatz mit 40 m Breite und 130 m
Linge. Den Schluls dieses Vorplatzes bildet das Empfangsge-
biude, dessen Untergeschols in der Hohe des Vorplatzes 4 m unter
Schienen-Oberkante liegt (Textabb. 1). Zwischen dem Fulsboden

Abh. 1.

-des . Untergeschosses und der Staatstrafse ist ein stetiges Ge-
fille des Vorplatzes von 1,5°, angelegt. Seitlich wird der
tief liegende Vorplatz von Futtermauern begrenzt, die im An-
schlusse an das Empfangsgebiude im Untergeschosse tir Polizei-

wache, Kassenriume, fir Arbeiterziige, Aborte und dergleichen
ausgestaltet sind., Von den Riiumen des Empfangsgebiudes
liegen die Fahrkartenausgabe, die Gepiickabfertigung, die Kin-
miindungen der Tunnel fir Reisende und Gepiick, der Pfortner-
raum, die Kleiderablage und die Trigerriume in der Iohe
der Eingangshalle, in der auch Dbeiderseits des Empfangs-
gebiindes je ein Verbindungsgang zum Eingange vom Vorplatze
vorgesehen ist, mit dem die Tunnel fir Reisende und Gepick
in Strafsenhohe kreuzen und verbunden sind. Die Wartesile

' und Wirtschaft mit der Wohnung des Wirtes und den dazu
Empfangsgebiude mit den Bahnsteigen und dem Vorplatze, |

gehorigen Riumen, ferner die Verkehrs- und Telegraphen-
Dienstritume, die Hofwartesile und der stirnartige Gang itber
dem Vorplatze liegen mit den Ausgingen zn den anschlielsen-
den Bahnsteigen der Linien Wien-Eger und Prag-Furth i. W.
im Hauptgeschosse in Bahnhiohe. Im ersten Obergeschosse be-
finden sich Wohnungen und Verwaltungsriiume. Die Unter-
bringung der nach Zweck, Grundrifsmalsen und der von 4 m
bis 36 m schwankenden Hohe verschiedenen Riiume in einem
Gebinde bedingte die Verteilung auf gesonderte Baugrenzen,
die in der Anordnung und Erscheinung des Gebiudes zum
Ausdrucke kommt: zu unterscheiden sind die Gebaudeteile fir
die Eingangshalle, die Verbindungsgiinge, die Wirtschaft und
die Wohnungen und Dienstriume. Die Zusammenlegung hat
zu viclen Zwischenrinnen und Oberlichtern gefithrt. Die Ein-
gangshalle ist mit ihrem Kuppelbaue besonders bemerkenswert
(Textabb. 1). Die beiden Bahnsteige der Linien Wien- Eger
und Prag-Furth i. W., deren Gegenziige auf demselben, dem
Empfangsgebiude zuniichst liegenden Gleise einfahren, um die
(+leisiiberschreitung durch Reisende zu vermeiden, sind un-
mittelbar vom Empfangsgebiude in Bahnhohe zuginglich; der
Richtungswechsel und die Kreuzung der betreffenden Gegen-
ziige wird durch Kreuzweichen vermittelt. Die zur Linie
Fisenstein-Dux und den Vorfahrgleisen der Linie Wien-Eger
und Prag-Furth i. W. gehiorenden Bahnsteige sind zur Ver-
meidung von Gleisiiberschreitungen nur durch Tunnel zuging-
lich, die jedoch bei der geschilderten Anordnung nur geringe
Linge haben. Neben den Tunneln fir Reisende sind solche
fir Gepick angeordnet. An das Postgebiude schliefsen die
vereinigten Eilgutanlagen mit Schuppen, Verladerampe, Dienst-
gebiinde, Lade- und Abstellgleisen lings der Eisenbahngasse
derart an, dals die Zufahrt den Stralsenverkehr des Bahnhofs-
vorplatzes nicht behindert. Die Gepick-, Post- und Eilgut-
Abfertigung haben eine gemeinschaftliche Zollabfertigung, deren
gemeinsame Hauptanlagen sich in einem selbstindigen Zoll-
schuppen am Giterbahnhofe befinden.

Die Tunnel fir Reisende sind mit den Bahnsteigen durch
Treppen, die fir Gepick und Post durch Aufziige verbunden.
Besondere Gepicksteige sind nicht angeordnet.

Die in Abb. 2, Taf. XXX dargestellte Anlage des Per-
sonenbahnhofes ist das Ergebnis der Anwendung der vielfach
veroffentlichten®) bau- und betriebstechnischen Grundsitze eines
Trennungs-Bahnhofes mit Inselbetrieh auf die Ausgestaltung
eines Durchgangsbahnhofes mit allen Vor- und Nachteilen dieser
Anordnung. Von den Vorteilen sei mit Beriicksichtigung der
ortlichen Verhiltnisse hervorgehoben, dals die Tunnellinge bei

*) Eisenbahntechnik der Gegenwart, 2. Auflage. Band IL 8. 507.
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dieser Anordnung auf das unumgingliche Mindestmals be- |

schrinkt wurde; dagegen begegnet die Uberfihrung der Post-,
Eilgut- und Gepiick-Sendungen und daher die Zugabfertigung

Erschwerungen, die bei einem Durchgangsbahnhofe ganz oder |

zu grolsem Teile vermieden werden loénnen.

Die beiderseits vor Kopf der Bahnsteige angeordneten
Stumpfgleise dienen dem Wechsel der Lokomotiven, der Wagen
und der Abfertigung aulsergewohnlicher Orts- und Personen-
Ziige im Falle des Vorfahrens der Ziige in der Station Pilsen.

Um die Folgen der verhiltnismifsig grofsen Entfernung
zwischen dem Personenbahnhofe in der Prager Vorstadt und
der rasch aufblithenden Reichsvorstadt zu vermindern, ist in

der Richtung der Kopernikusgasse in der Reichsvorstadt auf
dem Inselbahnsteige zwischen den Linien Pilsen-Eger und
Pilsen-Furth i. W. ecine Personenhaltestelle errichtet worden.
Die Stralsentiberfihrung zu dem Bahnsteige stellt gleichzeitig
eine neue, wertvolle Verbindung zwischen zwei durch die
Linien getrennten Stadtteilen her. Den Einwohnern der Reichs-
vorstadt soll auch durch Herstellung einer neuen Bahnhofs-
zufuhrstralse in Verlingerung der Jungmannstralse nebst einer
Radbuza - Uberbriicckung nach dem Entwurfe des stadtischen
Bauamtes Rechnung getragen werden,

Zum Vergleiche der alten Bauanlagen mit den neuen werden
nachfolgend die IHauptangaben in Zusammenstellung I aufgefithrt.

Zusammenstellung I.

=S = Nutzbare Fliache _ Eisenbahn -Werkstitten
= '5 | - - e — _— S— —— — = - —_— — —_—
. Anzahl | £ 2 _ ‘ eyl | , '
Gleis- g g R 7 [ peas. |V t-| ; Lol | Anzahl
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Bestand | Jinge der =8 7 | Abgang- ‘Empfang-: . | lade- I:Si- | { | gut- || i Loko- der
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g | ' i ' < . stiinde
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Bei der Beurteilung der Vergrifserungen muls man sich
vor Augen halten, dals der Umfang der neuen Anlagen nicht
blofs den angefilrten Zahlen, sondern auch dem Umstande
nach zu bewerten ist, dals die neuen Anlagen durch die Ver-
einigung des ganzen Bahnhofbetriebes, durch die zweckmiilsige
Anordnung und den richtigen Zusammenhang aller Teile und
des Ganzen gegeniiber den alten bei demselben Umfange be-

| deutend leistungsfihiger geworden sind.

| 11500 47280 | T
| |

In demselben Sinne
wirkt die planmilsig richtig durchdachte Einfagung aller
Finzelanlagen durch die so erzielte vollkommene Arbeitsteilung.
Beispielsweise werden alle in Pilsen einfahrenden Giiter-
ziige hier vollstindig aufgelost, sie fahren neu geordnet oder
gebildet aus.
(Schluk folgt.)

Langs- und quer bewegliche Federhiingung von Hajdu *) und Sarlés,™)

Oberingenieure der ungarischen Staatseisenbahnen.
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 12 auf Tafel XXIX,

Die langs und quer bewegliche Federhiingung von Hajdu
und Sarlés hat Gehingeglieder mit verschiedenem Quer-
und gleichem Lings-Ausschlage an den beiden Enden derselben
Feder, wobei der Querausschlag an einem Ende auch ganz be-
seitigt sein kann. Die vom Federspiele bedingten Liingsaus-
schlige der gleichen Liingsgehinge sind gleich, wie es fir
rubigen Lauf notig ist: das Verhiltnis der Querausschlige ist
bei ungleicher Linge der Quergehinge an beiden Federenden
so grofs, wie es die Bewegung in der Kriimmung erfordert.
Die Anordnung gestattet auch die Verwendung vierachsiger
Fahrzeuge ohne Drehgestelle.

Im Bogengleise erleidet sowohl die Vorder- als auch die
Hinter-Achse 1) eines Fahrzeuges beim Anlaufe an die Aufsen-
schiene eine seitliche Ablenkung, die sich infolge der Ver-
schiedenheit der an jeder Feder angeordneten Quergehiinge
als eine drehende Bewegung um eine nach der Wagenmitte
hin liegende lotrechte Achse abwickelt und hierdurch bei

1) Die freibewegliche Hinterachse hat mit der Vorderachse stets
das gleiche Bestreben, an die Aulenschiene anzulaufen.

richtiger Wahl der Abmessungen die den vorkommenden Kriim-

- mungen entsprechende Schrigstellung der Achsen bewirkt.

Um diese Einstellung frei zu machen, haben die Lager-
gehiuse Dbeiderseits Spiel zwischen den Achshaltern; die der
Wagenmitte zuniichst liegenden Federenden erhalten in der
Regel geringen, wohl auch gar keinen, die Aulsenenden so
viel Querausschlag, wie es der erforderlichen Schrigstellung der
Achsen und der mit diesen fest verbundenen Federn entspricht.

Fir jede IEndachse entsteht so ein Drehpunkt, der im
Schnitte der Wagenliingsachse mit einer lotrechten Querebene
liegt, die entweder durch die der Wagenmitte zugekehrten
Federenden, oder bei geringem Querausschlage dieser Enden
gegen sie etwas nach der Wagenmitte zu verschoben gelegt
wird.  Der Drehpunkt einer vordern Achse liegt also hinter
ihr, der einer hintern vor dieser.

Die inneren Achsen eines vierachsigen Wagens erleiden im
Gegensatze zu den Endachsen im Bogengleise eine Ablenkung
nach aufsen, somit erhalten diese zweclks entsprechender Schriig-
stellung eine umgekehrte Anorduung der Quergehiinge. Der

*) Auf Tafel XXIX ist verschentlich Haydn gesetat. — **) D. R. P. 216 810.



Drehpunkt einer innern Achse liegt also nicht in der Richtung
nach der Wagenmitte, sondern der entsprechenden Wagenstirn
zugewendet.
- Diese Verhiltnisse sind in Abb. 6 bis 12, Taf. XXIX
fiir einen vierachsigen Wagen ohne Drehgestelle dargestellt.
Da sich hierbei die auf derselben Wagenseite liegenden Enden
der Achsen je einer Gruppe um gleiche Malfse in demselben
Sinne verschieben, so kinnen die Lagergehause je einer Wagen-
seite innerhalb einer Achsgruppe durch feste Stangen verbun-
den werden. (Abb. 6, Taf. XXIX).

Die Gehiinge selbst kénnen mit den bekannten Mitteln in
verschiedener Weise hergestellt werden.

Abb. 6 bis 12, Taf. XXIX zeigen die Gestaltung zweier
Ausfithrungsformen. Die um die oberen Iederbolzen A und M
beweglichen Federlaschen AB und MN sind wagerecht auf-
geschlagen dargestellt.

Abb. 9, Taf, XXIX zeigt ein stirnseitiges Federgehiinge,
Abb. 11, Taf. XXIX das der Wagen- oder Gruppen-Mitte zuge-
kehrte Ende derselben Tragfeder mit Gehiinge, wobei der Iall
angenommen ist, dafs letzterm Federende die Moglichkeit seit-
lichen Ausschlages ganz fehlt.

Bei der in Abb. 7 und 8, Taf. XXIX dargestellten Bauart
besteht die stirnseitige Federlasche MNP aus zwei bigel-
artigen Gliedern, deren unteres, um den Federbolzen N dreh-
bares Glied N P ausschlielslich in seitlicher Richtung, deren
oberes PM um die Berithrungstelle P beider Glieder in der
Langs- und in der Quer-Richtung frei beweglich ist. Die der
Mitte zuniichst liegende, nur aus einem Gliede bestehende
Lasche A B ist nach Linge und Neigung dem obern Laschen-
gliede DM gleich.

Bei der Einstellung im Bogen drehen sich die mit der
Achse fest verbundenen Federn um ihre der Mitte zugewendeten
Enden, also etwa um die lotrechten Achsen O, und O, (Abb. 8,
Taf. XXIX), also wird die Achse zu einer Drehung um einen
zwischen diesen Drehachsen liegenden Mittelpunkt O gezwungen.

Bei der Riickkehr des Fahrzeuges in die gerade Strecke
wird die Achse durch die bei Verschiebung der Federgehinge
entstehende Mittelstellkraft in die urspriingliche Mittellage zu-
riickgefithrt. Bei der Anordnung nach Abb. 9 bis 12, Taf. XXIX
ist das in Abb. 9 und 10, Taf. XXIX dargestellte stirnseitige
Gehiinge seitlich und lings beweglich, das andere, der Mitte zu-
gelehrte lings beweglich, dagegen seitlich unbeweglich Abb. 11
und 12, Taf. XXIX Der Drehungsmittelpunkt jeder Feder fallt
in das der Mitte zugekehrte Federende C. Die an beiden Enden

Abh, 1.

der Tragfeder angeordneten Gehinge haben trotz ihrer in seit-
licher Richtung verschiedenartigen Beweglichkeit gleiche Linge
und Neigung. An dem der Mitte zugekehrten Federbocke a sind
diec Ansitze h angebracht, wodurch das Laschenpaar CD in
der Lingsrichtung strenger gefiihrt, an seitlicher Ausschwingung
aber gehindert wird. Das Federauge ist an diesem Federende
etwas weiter als die Stirke des darin angebrachten Feder-
bolzens ¢, ¢, und da noch aufserdem die inneren Flichen der
Laschen b ein wenig abgerundet sind, so ist dadurch der
Tragfeder die Moglichkeit einer kleinen Drehung in wage-
rechter Ebene um das Federende C gegeben. Das in Abb. 9
und 10, Taf. XXIX dargestellte stirnseitige, allgemein iibliche Ge-
hiinge ist in bekannter Weise in beiden Richtungen beweglich,
und da die Tragfeder um das andere Ende C wagerecht dreh-
bar ist, so ist die Moglichkeit eines seitlichen Ausschlages an
dem Federende R gesichert. Zwischen Achsbiichsen und Achs-
halter sind freie Spielriume vorgesehen, die den mit den
Tragfedern durch die Achsbiichsen fest verbundemen Achsen
freie, vom Rahmenbaue unbehinderte Beweglichkeit geben.
Bei vierachsigen Fahrzeugen erfolgt die Drehung der vom Stirn-
ende aus zweiten, innern Achse in demselben Sinne, wie die
der benachbarten Endachse, so dals der Verschiebung jeder
Endachse nach dem Kriimmungsmittelpunkte hin eine Verschie-
bung der innern Achse vom Mittelpunkte fort entspricht. Bei
dem in Abb. 6, Taf. XNIX dargestellten vierachsigen Fahrzeuge
erfolgt die Drehung der innern Achse 2 mit der Endachse 1,
die der Achse 3 mit der Endachse 4 in demselben Sinne,
die seitliche Verschicbung aber in entgegengesetziem Sinne.

Die scheinbaren Drehpunkte der inneren Achsen liegen
daher, im Gegensatze zu den Endachsen, nicht in der Richtung
zur Wagenmitte, sondern in der Richtung zur Gruppenmitte;
demgemiifs sind auch die Gehinge der Federaufhingung in
sinngemiils umgekehrter Weise anzuordnen.

Die fiir die End- und Mittel-Achsen mehrachsiger Wagen
gemachten Ausfithrungen gelten sinngemils auch fir zwei
zweiachsige Wagen, die in grifserm Abstande fest verbunden
sind, wie es bei Fahrzeugen fir Langgiiter vorkommt.

Die Vorrichtung bezweckt allgemein die sichere Einstel-
lung der Achsen in den Krimmungen, somit eine Verringe-
rung des Zugwiderstandes und daher auch geringeren Verschleils
der Betriebseinrichtungen, sowie Minderbedarf an Zugkraft.
Sie gestattet ferner bei zwei- und dreiachsigen Wagen die An-
wendung grilserer Achsstiinde, als die bisher iblichen Einstell-
vorrichtungen. Bei vierachsigen Wagen ist durch den Wegfall
der Drehgestelle eine Verringe-
rung der toten Last und durch

die bedeutend vereinfachte Bau-
weise des Laufwerkes cine Ver-
billigung der Anschaffungs-
kosten zu erzielen.

Die Verwendung erfolgte
versuchsweise bei dem Drehge-
stellwvagen S 101 der Werk-
bahn in Resica mit 940 mm
Spur (Textabb. 1), Nach Ent-
fernung der beiden Drehgestelle



wurde zur unmittelbaren Aufhingung des Wagengestelles an den
Blattfedern die Federaufhiingung annihernd Abb. 10,
Taf. XXIX angewendet, bei den Innenachsen in umgekehrter An-
ordnung. Zur Ubertragung der Lingsverschiebung jeder FEnd-
achse auf die benachbarte innere sind zwischen den Achs-
biichsen auf jeder Liingsseite Verbindungstangen angebracht.
Zum Ausgleiche der acht Raddriicke wurden zwischen den

nach
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Tragfedern jedes Endrades und des benachbarten innern ein, |

im Ganzen also vier Ausgleichhebel angeordnet, die nach An-
gabe des Werkmeisters Rombauer, mitten mit linglicher
Schneide versehen sind (Textabb. 1).

Fiir diesen Versuch wurde die Anbringung der Achshalter
vermieden, indem man die Achsverschiebung durch Einschrin-
kung der Beweglichkeit der Tragfeder in der Lingsrichtung
begrenzte.

Bei der Probefahrt auf freier Strecke mit Kriimmungen
von 30 m Halbmesser und bis 25 km/St Geschwindigkeit hat
sich die Anordnung bewiihrt. Die Einstellung der Achsen ge-
niigte, der Wagen wurde daher in den Betrieb eingestellt.

Die Hauptverhiiltnisse sind:

Liange des Wagens zwischen den Stolsscheiben 8050 mm
Ganzer Achsstand . o i S ye S LTy () Ry
Abstand einer innern Achse von der benachbarten
Endachse . Higer gl o 1110 «
Abstand der Schenkelmitten einer Achse 1480 «
Lange der Tragfedern . . . . . . 880 «
« der Federgehiinge zwischen den Bolzenmitten 202 «
Verhiiltnis der seitlich beweglichen Gehiinge 222:58

| III. Klasse der Siidbahn-Gesellschaft mit

-

D

Drehungshalbmesser der Schriigstellung der Achse 748 mm
Winkelwert der Drehbewegung der Achse bei 40 m
Kriimmungshalbmesser #) . 2953¢

(tg e = 0,05)
Achsverschiebung in Lings- und Quer-Richtung auf

die Schenkelmitte bezogen 37,5 mm
Eigengewicht . 4700 kg
Tiaaegewichte. = = SIS s i i e R D110 e

Das Gewicht des Drehgestellwagens betrug 5720 kg,
durch die Beseitigung der Drehgestelle ist er 1020 kg leichter
geworden, das Eigengewicht ist also mit Drehgestellen rund
29 °/ hoher, als bei der neuen Achsanordnung. Bei An-
nahme gleicher Raddriicke sinkt das Verhiiltnis des Eigen-

- gewichtes zur Tragkraft von 0,41 auf 0,31 also um 32 °/.

Fiir dic Vereinslenkachsen ist der Kriimmungshalbmesser bei
5,5 m Achsstand auf 114 m beschriinkt, die einstellbare Feder-
aufhingung gestattet bei demselben Achsstande ohne Riick-
sicht auf die Zahl der Achsen das Befahren von Krimmungen
bis 30 m Halbmesser.

Die Bauart wird weiter an einem zweiachsigen Wagen
7,2 m Achsstand,
einem zweiachsigen Schnell-Triebwagen der vereinigten Arader
und Csandider Eisenbahnen mit 9,0 m Achsstand, sowie an
einigen elektrischen Triebwagen stidtischer Eisenbahnen aus-
gefithrt, itber deren Verhalten demniichst berichtet werden wird.

*) Die Einstellung in schiirferen Kriimmungen bis 28 m Halb-
messer wird durch die Spurerweiterung gesichert.

Versetzung eines Ausleger-Signalmastes auf hohem Damme.

Von K. Metzel, Vorstand der Betriebsinspektion 1 in Dirschau.
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 11 auf Tafel XXX.

Auf der viergleisigen Strecke Marienberg-Dirschau sind
die Vorsignale an besteigharen Auslegermasten angebracht. Ein
solcher fir zwei Vorsignale (Abb. 10, Taf. XXX) war etwa 27 em
aus dem Lote gewichen, die Vorsignalscheiben waren in die
Umrilslinie des lichten Raumes geriickt, da sich der DBeton-
Grindungsklotz auf dem rund 10 m hohen Damme -einseitig
gesetzt hatte. Die Wiederaufrichtung des Auslegermastes an
derselben Stelle hitte unverhiltnismifsige Opfer an Geld und
Zeit erfordert; die Griindung hiitte bis zu 11 m Tiefe auf den
gewachsenen Boden herabgefithrt werden miissen.

Da sich aber etwa 13 m entfernt eine gewdlbte Wege-
unterfithrung befand, so lkonnten deren Widerlager fir die
Grindung des Auslegermastes und der zu den Vorsignalen
fihrenden eisernen Treppe benutzt werden. Die Grindung ist
in Abb. 9 und 11, Taf. XXX veranschaulicht. Das Gleis
wurde durch vier vorhandene, 10 m lange, 40 em hohe Trager
aus Differdingen voritbergehend abgefangen.

Mehr Schwierigkeiten bot die Versetzung des etwa 3,3 t
schweren Auslegermastes nach seinem neuen Standorte, eine
Arbeit, die ohne Stirung des Betriebes, ohne Beschiidigung der
dicht daneben fithrenden 25 Fernsprech-, Telegraphen-, Liute-
und Block-Leitungen und wegen der Hohe des Dammes und
der dicht daneben fithrenden Giiterzuggleise, auch- wegen des

| unmittelbar darunter befindlichen Verkehrsweges mit grolser
Vorsicht in kirzester Frist ausgefiihrt werden mulste (Textabb. 1).

Abb. 1.

Als zweckmillsigstes Verfahren erschien es, den Auslegerinast
ctwas anzuheben, oben und unten auf Fahrzeuge abzustiitzen
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und, so wie er stand, zum neuen Standorte zu fahren und ‘

dort auf die neue Grindung herabzulassen.

Hierzu diente ein 15,8 m langer bordloser Wagen von
17,35 t Eigengewicht, der zur Erhohung der Standsicherheit mit
einer Lage Schienen von 24,5t Gewicht bedeckt war. Dieser

Wagen war mit einem treppenartigen Aufbaue bis zur Hohe
von 5,1 m iiber Schienen-Oberkante aus 200 alten 2.7 m langen |

Eisenbahnschwellen versehen, die bis etwa 0,30 m unter Unter-
kante des Auslegers reichten und unter sich mit” Brettstiicken
und Spitzklammern verbunden waren.

Abb. 2.

el

Der Auslegermast wurde nach Abnahme der eisernen Treppe:

- und der Vorsignale, nach gehoriger Unterklotzung und nach

Ansetzen von Wagenwinden etwas angehoben und mit dem
Wagen durch Streben, Ketten und Taue fest verbunden (Text-
abb. 2).

Zur Erhohung der Sicherheit wurde aulserdem noch ein
kleiner Holzwagen auf einem etwa 12 m langen Schmalspurgleise:
unter den Fuls des Mastes geschoben, um Uberraschungen durch
Nachgeben oder Seitenbewegungen des Schwellenaufbaues oder
des Mastes auszuschlielsen.

Die Befestigung des Auslegers an dem Schwellenaufbaue
erwies sich aber als so gut, dals der Mast iiber dem Holzwagen
schwebend zugleich mit diesem mittels Ansetzens von Brech-
stangen unter den Ridern des bordlosen Wagens, langsam nach

' dem neuen Standorte weiter bewegt werden konnte.

Auch das Herablassen auf den Betonfufs und das Einpassen
der Locher in die Ankerbolzen (Textabb. 2) ging ohne Schwierig-

| keiten vor sich.

. wieder in Betrieb

Die Vorsignale wurden am Montag, den 18. Oktober mittags
aulser Betrieb gesetzt, und am 19. Oktober nachmittags 4 Uhr
genommen. Die eigentlichen Arbeiten be-
gannen am 19. Oktober 5 U 50 Min. frith in einer Zugpause
von 2,75 Stunden mit dem Heranholen und Aufbauen des
bordlosen Wagens. Das Schmalspurgleis war vorher fertig-

gestellt. 8 U 85 Min. frih stand der Mast auf seinem neuen
Standorte. Bis 4 Uhr nachmittags war der Auslegermast ge-

richtet, die Verankerung befestigt und mit Zement ausgegossen,
die eiserne Treppe und die Vorsignale angebracht und das Gleis
wieder in Stand gesetzt.

Die Hauptwerkstatte Istvintelek der ungarischen Staatseisenbahnen.

Von B. Ginczy, Inspektor, und A. Bird, Ingenieur der ungarischen Staatseisenbalinen zu Budapest.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel XXXI.

A. Die Bauanlagen.

A. 1. Die Entstehung der Werkstitte.

Die in den letzten Jahrzehnten eingetretene Ausdehnung
von Budapest hat seit lingerer Zeit die I'rage der Regelung
der zerstreut in der Stadt liegenden Bahnhife angeregt. Die
eingeengten DBahnhofe konnten den Verkehr von Reisenden
und Giitern nicht abwickeln, waren nicht erweiterungsfihig
und hinderten die Entwickelung der Stadt an den verkehrs-
reichsten Stellen.

Diese Neuregelung der Bahnhofsanlagen fordert eine lingere
Bauzeit. Die Reihe der Umiinderungen begann mit der Be-
freiung des Westbahnhofes von der in ihn eingekeilten Werk-
stiitten-Anlage; der dadurch gewonnene Raum wurde fir die
Erweiterung des Bahnhofes bestimmt.

Diese um 1858 gebaute »Westliche Werkstiitte«, die vor

der Verstaatlichung der ungarischen Linien der dsterreichisch- :
ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft die Hauptwerkstitte |

idieser Linien bildete, hatte nur 84000 qm Grundfliche, von der
32500 qm bebaut waren, und enthielt nur 38 gedeckte Loko-
motiv- und 105 gedeckte Wagen-Ausbesserungstiinde; geniigte
damit aber nicht mehr und mulste verlegt werden.

Bei der Auswahl der Neubaustelle entschied der Stand-
punkt, dals die Werkstitte in der Nihe eines Hauptknoten-
punktes, also nahe der Stadt liegen, dals aber spiter eine Er-
weiterung durch Arbeiterwohnungen méglich gehalten werden
sollte. Diesen Bedingungen geniigte das Gebiet der Gemeinde
Rikospalota, unmittelbar an der Grenze der Stadt, auf dem
sogenannten »Istviintelek«, dessen Namen sie erhalten hat.

A. IL. Die Lage. (Abb. 1, Taf. XXXI.)

Die »Hauptwerkstitte Istvintelek« ist an der linken Seite
der Bahnlinie Budapest-Marchegg- Wien zwischen den Kilo-
metern 260,56 und 261,38 als Rechteck, dessen Linge ent-
lang dem Bahnkorper liegt, zwischen dem Verschiebebahnhofe
Rikos und der Station Rikospalota-Ujpest angelegt, von ersterm
3 km, von letzterer 2 km, von Budapest 6 km entfernt. Die
Grenzen sind gegen Osten der Bahnkorper Budapest-Marchegg-
Wien, gegen Siiden die Kreisbahn auf der Grenze von Budapest
gegen Westen Ujpest und gegen Norden der auf dem Gebicte
der Gemeinde Rakospalota-Ujpest liegende Istvantelek, ein
Meierhof des Grafen Karolyi.

Die Grundfliche der Anlage betrigt 378400 qm, die

| grolste Linge 1300 m, die durchschnittliche Breite 320 m.



Die Fahrzeuge konnen auf zwei Zufithrungsgleisen aus
dem Verschiebebahnhofe Rikos in die Werkstatt gebracht
werden. Das eine liegt unmittelbar neben den beiden Gleisen
der Hauptstrecke Budapest-Marchegg-Wien und fithrt in deren
ostlichen Teil; das andere ist von dem erstern etwa 200 m
entfernt und macht den westlichen Teil der Werkstitte zu-
ginglich. Beide Zufithrungsgleise fithren unter den Bahn-
korper der Kreishahn in das Innere der Werkstitte. Man
plante, die Werkstitte spiiter gegen Norden auch mit der
Station Rdkospalota- Ujpest zu verbinden, vorliufiz kann der
Verkehr aber durch die zwei siidlichen Eingiinge ohne Stérung
abgewickelt werden.

Die Werkstattenanlage, besonders aber die Vorrat-Lager-
hiiuser am westlichen Rande der Anlage sind fiir Stralsen-
fuhrwerke auf einer 8 m breiten Stralse mit Steinschlagbahn
zuginglich. Diese Stralse ist lings der Westseite gebaut und
fihrt sidlich in die Grenzstralse von Budapest, ndrdlich in
eine Gasse der Stadt Ujpest.

An der ostlichen Seite der Anlage fithren drei Uber-
fithrungen iiber den Bahnkoérper Budapest-Marchegg-Wien in
die Werkstitten. Gegeniitber der mittlern Uberfihrung liegt
der Haupteingang der Anlage.

A. IIT. Allgemeine Beschreibung.

Die fiir Lokomotiv- und Wagen-Ausbesserung eingerichtete
Anlage ist in Einzelbauten aufgelost, sidlich liegt die Wagen-,
nordlich die Lokomotiv-Werkstatt. Die Verteilung der Fahr-
zeuge in die einzelnen Werkstitten geschieht auf Ordnungs-
gleisen, die an der ostlichen und westlichen Seite hinlaufen,
durch drei im Freien liegende Schiebebithnen fir Wagen, zwei
fiir Tender, weiter auf je zwei Schiebebithnen in der Wagen-
und in der Lokomotiv-Werkstitte, endlich durch 22 im Freien
liegenden Drehscheiben von 6 m Durchmesser. In der Anlage
finden sich ausserdem noch 38 Bahnwagen-Drehscheiben mit
3,4m Durchmesser und eine Lokomotiven-Drehscheibe mit
13,5 m Durchmesser.

Bei Feststellung der Grofse der einzelnen Gebinde wurde |

vorausgesetzt, dals von den der Werkstitte zugeteilten Loko-
motiven 19"/, von den Personen-, Post- und Gepickwagen
89/,, von den Giterwagen 2°/, auf gedeckten Ausbesserung-
stinden untergebracht werden missen.

Diese Verhiiltnisse sind niedriger gegriften als die vom
Vereine deutscher Eisenbahnverwaltungen festgesetzten Werte
von 25, und 3%, weil man annahm, dals die Vollkommen-
heit der Einrichtung der Werstitte die Ausbesserungsdauer
verkiirzen werde.

Erweiterung Ricksicht genommen. Die bebaute Fliche der |
Wagenwerkstatt betriigt 24800 qm, die der Lokomotiven-

werkstitte 20100 qm, die der Dreherei 6000 qm.

Fir Lokomotiven sind 80, fir Wagen 213 gedeckte
Stinde vorhanden.  Auf siodlichen Ireigleisen fir Wagen-

ausbesserung finden 880 Wagen Platz.  Die Zahl der Arbeiter

ist gegenwirtiz 1550.

Ubrigens ist auf die Moglichkeit spaterer |
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| lagers und der Speisehalle.

Wagenwerkstatt, dann die T-férmige Dreherei und im Norden
die Lokomotivwerkstatt.

Diese Verteilung war notig, weil die Werkstatten-Anlage
nur siidlich mit dem Verschiebebahnhofe Rikos verbunden ist
und der fir die zahlreicheren Fahrzeuge, die Wagen, bestimmte
Teil diesem Anschlusse zunichst liegen sollte.

Aus dem Lageplan (Abb. 1, Taf. XXXI) ist es ersichtlich,
dals das Verwaltungsgebiiude und die zur Wohlfahrt der Arbeiter
dienenden Gebdude am 6stlichen Rande der Anlage stehen.
Vorratlager und Holzschuppen befinden sich im Westen; jeder
Teil ist seiner Aufgabe entsprechend durchgebildet.

Der Verschiebedienst auf den freiliegenden Werkstatt-
gleisen wird von Dampflokomotiven besorgt. Zur Hausprobe
der fertigen Lokomotiven dient ein rund 700 m langes Probe-
gleis, das zur Vermeidung von Unfillen eingefriedigt ist.

A. IV. Die Gebiiude.

Die Durchbildung der Mauern der aus Ziegeln her-
gestellten Gebiinde ist in der ganzen Werkstatt gleichmiilsig
einfach; sie sind soweit architektonisch entwickelt, wie es der
Bestimmung der einzelnen Gebiude und der Sparsamkeit ent-
spricht (Abb. 2 bhis 4, Taf. XXXI).

Die Gebiiude haben aulsen einen 60 cm hohen Soclel aus
Kalkstein von Buda-Kalisz, dariiber bestehen sie bis Brust-
hohe aus rohen Maschinenziegeln; in Hohe der Fenstersohl-
biinke folgt eine Ziegelrollschicht, dann geputztes Mauerwerk,
das an den Ecken und in den je drei Fenstern fassenden
Hauptachsen durch Mauerpfeiler und oben durch ein 79 cm
hohes, 36 em ausladendes Mauergesims eingerahmt wird.

Die Sohlbiinke der Fenster sind aus gelbem Sandstein von
Pilis-Borosjend, die Bogen der Fenster und Tiren und die
schriigen Bekrinungen der Giebelwiinde auns rohem Ziegel-
mauerwerk hergestellt.

Alle Gebiiude sind eingeschossig bis aunf das Verwaltungs-
gebiude und Teile des nordlichen und des siidlichen Vorrat-
Das obere Geschoss der Lager-

| hiuser enthilt Verwaltungsriume, das der Speisehalle dient

dem Wirte als Wohnung.

IVa. Bedachung (Abb. 2 bis 4, Taf. XXXI).

Die Regelform bilden Satteldicher. Die Dachbinder be-
stehen aus _]-Eisen-Fachwerk mit wagerechtem Untergurte
und ruhen auf den Hauptmauern und auf Auskragungen der
auf kastenformigen Stutzen liegenden Netzwerk-Langstriger. Je
das zweite Binderpaar ist in der Dachebene mit Windsteifen
verbunden.

Auf den Bindern ruhen in 0,9 m bis 1,0 m Teilung die

 wagerechten Holzpfosten mit Schalung und Blechbeschlag.

Uber den Scheiteln der Satteldiicher stehen die steiferen
Sittel der Oberlichter mit |- und L-Sprossen.

Die vergitterten Stitzen feilen die Wagen- und Loko-
motiven-Werkstatt in den Spannweiten der Binder entsprechende
Schiffe ein. Die Stitzen stehen in 15 m und 20 m Tetlung,
daher ist die Schiffbreite der Wagenwerkstatt 15 und 16,725 m,

Das siidliche Ende des Grundstiickes nehmen die Gleise | die der Lokomotivwerkstatt 12 und 14,45 m, die der Dreherei
fiir kleinere Wagenausbesserungen ein, nach Norden folgt die | und der Schmiede der Breite des Gebiiudes entsprechend 19,10

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens,

Neue Folge. XLVIL Band.

12. Heft. 1910. a4
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Abb. 1.
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und 17,10 m. Die Binderteilung betrigt in den einzelnen Ge-
bianden 4,0, 5,0 und 6,0 m. Aus solchen Bindern kleinerer
Spannweite bestehen auch die Bedachungen der kleineren Ge-
biude.

die nach dem Patente des Architelten Quoilin verfertigten,
gekerbten, trapezformigen, verzinkten FEisenblech-Tafeln ge-
nagelt sind. Die Unterlagsplatten und Liingslatten lassen
zwischen der Schalung und den Blechtafeln eine Luftschicht,
die das Faulen des Holzes verhindert.

Die Eindeckung besteht auf der Schalung aus kleinen |
Unterlag-Holzplatten und auf diesen aus Limgslatten, auf die |

Die Oberlichter sind mit 6 mm starkem Riffelglas ein- |

gedeckt; die Scheiben sind 37 em breit und 87 em lang. Um
die Glasscheiben putzen und ersetzen zu konnen, sind unter
den Oberlichtern mit Gelindern versehene Umginge angebracht.

Von der Lokomotiv- und der Wagen-Werkstatt wird das
Regenwasser in den von den Satteldichern der Schiffe ge-
bildeten Kehlen in doppelten, blechbedeckten Wasserrinnen
gesammelt und durch Abfallrohre an den Stitzen in den
Beton-Hauptkanal gefithrt. Uber den Dachkehlen liegen zum
Reinigen und Ausbessern der Rinnen dienende Stege.

Die Lackirerei ist der Heizung wegen mit doppelter Be-
dachung versehen.

IVh. Tore, Tiren und Fenster (Abb. 2 his 6,
Taf. XXXI).

Die Tore sind zweifliigelig, bestehen aus schweilseisernen
Rahmen mit Wellblechbelag und sind in ihren Oberteilen mit

Innere Ansicht der Wagenwerkstatt, nirvdlicher Teil, vor Anlegung der Gleise.

Fenstern versehen. In jedem Tore ist eine 1 m breite, 2 m
hohe Tiur angebracht. Die in die Wagen-Werkstatt fihrenden
Tore sind 4 m breit und 5,35 m hoch; die Tore der Lokomotiv-
Werkstatt 4 m breit und 6,55 m hoch, die der Dreherei 3,4 m
breit und 5,05 m hoch. Die einzelnen Torflugel sind mit
spannbaren Zugstangen versteift.

Die in die Lackirerei fihrenden Tore sind der Wiirme-
haltung halber aus Holz hergestellt, 3,4 m breit und 5,3 m
hoch. Auch in diesen Toren sind kleine Schlupftiren an-
gebracht.

Die Fenster sind #berall 2,31 m breit und 3,6 m hoch
und haben aus Formeisen hergestellte Rahmen. Das obere
Drittel der Fenster endet in einem Kreisabschnitte und ist
mit verschlielsharen Liiftungsklappen versehen.

IVe. Fulsboden (Abb. 3, Taf. XXXI).

Die Fulsbiden aus mit Teerdl getrinkten Holzklotzen sind
auf einer 10 c¢m starken Betonschicht mit 1 em Gulsasphalt
verlegt: die Fugen sind mit Asphalt vergossen.

Die Schmiede, die Gielserei und die Teile der anderen

| Werkstiatten, in denen Schmiedefener aufgestellt sind, haben

I'ulsboden aus Lehmschlag mit Beimengung von feingesiebter
Kohlenasche.

In der Lackirerei liegt 18 mm starker Asphaltboden auf
einer 16 cm starken Betonschicht.

Die Sohle des Kessel- und Maschinen-Hauses und die
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aller Arbeitsgruben trigt dem Zwecke entsprechend Keramit-
Pflaster auf einer Betonschicht.
des Maschinenhauses ausgefihrt; die Winde des Maschinen-
hauses sind bis zur Fensterhohe mit Fliefsen bedeckt.

Den Boden der Schiebebithnengruben in den Lokomotiv-

Am besten ist der Fulshoden |

heizung in Beschaffung und Betrieb als die billigste erwies.
Die gulseisernen Ofen haben 10 qm Heizfliche, stehen auf
3mm starken schweilseisernen Platten als Feuerschutz und

| haben Rauchrohre aus 1mm starkem Eisenbleche, die feuer-

und Wagen-Werkstitten bildet eine 20 em starke Betonschicht. |

Im Ganzen betrigt die mit 2960 cbm Buchenholzklotzen be-
deckte Fliche 37000 qm. Die Fliiche aller Bodenschichten
betrigt 60000 qm. In der Lokomotivwerkstatt sind far jeden
Stand vier Betonklotze von 3,7 >< 3,4 >< 0,4 m unmittelbar

unter der das Holzpflaster tragenden Schicht zur Stitzung der |

Backe der Lokomotivwinden angebracht.

Die Schienen sind selbst innerhalb der Werkstitten auf |

in Zement gebetteten Holzschwellen verlegt. Auch die Schienen
auf den Rindern der Arbeitsgruben ruhen auf Holzbalken.
Dagegen liegen die Schienen der elektrisch betriebenen, ver-
senkten Schiebebiihnen in den Gebiiuden auf Steinwirfeln mit
Steinschrauben zur Befestigung. Die Wirfel sind in die 20 em
starke Betonschicht der Schieliebiihnengruben gebettet.

A. V. Beleuchtung.

Die Werkstitte ist elektrisch beleuchtet. Zur Allgemein-
beleuchtung wurde Bogenlicht, fir die einzelnen Arbeitstellen
Glithlicht gewiihlt.
der Bestimmung der Zahl der Bogenlampen wurde in den Ge-
bauden auf etwa 200 qm, im Freien auf etwa 250 qm Boden-
fliche eine Lampe gerechnet. Alle inneren und #ulseren
Lampen brauchen eine Stromstirke von 9 Ampére.

Die Bogenlampen im Freien sind auf 8 m hohen Gitter-

Die Stromspannung betriagt 100 Volt. Bei 1

masten angebracht, die 1,7 m tief in Betonkldtze eingelassen |

sind. Diese verhiiltnismiifsig geringe Hohe wurde der grifsern
Helligkeit wegen gewithlt. In der Regel werden iibrigens die
im Freien zu verrichtenden kleineren Arbeiten nur bei Tages-
licht ausgefiithrt.

Die im Innern der Werkstitten angebrachten Glihlampen
haben 10 N K; die in den Verwaltungsriumen 16 N K.

In den Werkstatten sind fir jede Maschine eine, oder bei-
spielsweise bei den Riderdrehbinken auch mehrere Glihlampen
angebracht, die durch Drahtkorbe geschiitzt auf, an den Maschinen
angebrachte Trager gehiingt werden. Die Arbeitslampen sind
iber den Werkbianken in die, an der Wand oder an Triigern
befestigten I'lacheisentritger einhiingbar. Jede Arbeitslampe
ist mit einem entsprechend langen Kabel versehen. Zwischen den
Ausbesserungsgleisen sind gewdhnliche Glithlampen angebracht.

Die beweglichen Lampen mit Steckanschliissen an den
Wiinden und Stiitzen haben starke Schutzgliser, Drahtkorbe
und 20m Kabel. Um die Ausbesserungen im Innern der
Fahrzeuge ausfithren zu konnen, sind in der Lokomotiv- und

Wagen-Werkstatt Hingeanschlisse angebracht, die in einem |

besondern Stromkreise liegen.
ausgeschaltet werden.

Im Ganzen sind
handen.

282 Bogen- und 2400 Glihlampen vor-

A. VI. Heizung.
werden mit Ausnahme der mit Dampf
durch Ofen geheizt, da sich die Ofen-

Die Werkstiitten
versorgten Lackirerei

Jede Glihlampe kann fir sich |

l
1

sicher durch das Dach gefithrt ‘sind. Jeder Ofen hat einen
gufseisernen Behilter fir 100 kg Kohlen und die nétigen
Feuerzeuge.

Die Lackirerei wird mit Dampf auf stindig 18 bis 20° C
geheizt. Der Frischdampf wird bis zum Eintritte in die
Lackirerei ungedrosselt geleitet, um kleine Rohrweite zu er-
halten, dann wird er auf 3 at gedrosselt. Die Warmeabgabe
erfolgt teils durch Rippenrohre, teils durch Dampfofen. Die
Dampfleitung mit dem notigen Wassertopfen liegt tberall frei.

Die Ofen in der Speisehalle sind fiir das Aufwirmen der
Speisen der Arbeiter eingerichtet.

A. VII, Liiftung.

Die Liiftung erfolgt allgemein durch die Fenster und
durch die an den Oberlichtern angebrachten Liftungsklappen.
Zum Zwecke der Liaftung sind auch die in Kreisabschnitten
endenden oberen Teile der Fenster zu offnen und auf dem
Dache sind Dachreifer angebracht, deren senkrechte Seiten-
winde beweglich und von unten zu stellen sind.

Diese Dachreiter sind aunf der Schmiede und der Gielserei
in der ganzen Lange des Firstes angebracht. Die Schmiede
hat eine Rauchabsaugungsanlage. Von den einzelnen Essen
wird der Rauch unmittelbar durch Rauchmiintel und Rauch-
finge abgefithrt. Jeden innern Rauchmantel umfingt ein
dulserer, alle dulseren miinden in das gemeinsame Absaugrohr
eines Fichers. Die leichteren Rauchgase werden durch den
innern Mantel, die schwereren aber zwischen beiden Minteln
vom Ficher abgesaugt. Das Ficherrad hat 0,7m Durch-
messer und eine elektrische Triebmaschine von 25 PS. Die
in der Mitte der Schmiede aufgestellten Rundherde sind mit
verschiebbaren Minteln versehen. Die Rauchrohre der Schmiede-
feuer in der Kesselschmiede sind unmittelbar an einen Ficher
gekuppelt, der den Rauch auswirft.

Die Holzbearbeitungswerkstatt ist mit Spineabsaugung
ausgestattet, die zugleich eine vorziigliche Liiftung bewirkt.
In den Lokomotiv- und Wagen-Werkstitten wird durch das
Ein- und Ausbringen der Fahrzeuge ein zu grofser Luft-
wechsel erzeugt, so dals zur Luftminderung Holzwinde und
Vorhinge angebracht werden mulsten,

Die Liftung der in die Wagenwerkstatt
Tischlerei und der in die Lokomotivwerkstatt gebauten Dreherei
wird nachtriiglich durchgearbeitet.

eingebauten

A. VIIL. Be- und Entwiisserung.

Die Werkstatt ist nicht an das stiidtische Wasserleitungs-
netz angeschlossen; vielmehr besonderes Pumpwerk
erbaut. Zwei gemauerte Wassertiirme mit Intze-Behilltern von
je 130 cbm und 20m kleinster Druckhohe verteilen das
Wasser.

Studlich und nordlich, nahe dem siidlichen Wasserturme
sind zwei 5,6 m tiefe Brunnen von 3 m Durchmesser, nordlich
vom nordlichen Turme ein 7 m tiefer Brunnen von 6 m Dureb-

34*

ist ein
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messer gebaut. Die Ergicbigkeit ist hoher als die Leistungs-
fihigkeit der Pumpen.

Das Hauptnetz der Wasserleitung besteht aus gulseisernen
350 mm weiten Muftenrohren, die 1,2 m tief liegen. Die
Hauptleitung umschlielst die Anlage im Rechtecke 50 m inner-
halb der Einfriedigung. Die verbindenden Zweigleitungen
haben 350 und 200 mm Weite. Alle Abzweigungen haben
Verschlufsschieber. In der Anlage sind 210 Entnahmehihne
mit dem Feuerwehrgewinde der Stadt angebracht.

An leicht zuginglichen Stellen sind Schlauchlkisten mit
aufgewickeltem Schlauche, Spritzmundstiicke und Wasserhahn-
schliissel anfgehingt.

Die Leitungen sind im Plane Abb. 1, Taf. XXXI dar-
gestellt.

20

Zur Ableitung des Verbrauchs- und Regen-Wassers dient
ein 84 cm hoher, 56 em breiter Hauptkanal mit Eiform von
0,361 qm Abfluls-Durchschnitt. Er fihrt am ostlichen und nord-
lichen Rande der Anlage mit 900 m Linge entlang und mindet
in der nordwestlichen Ecke mit einem Grenzschachte in den
Kanal der Stadt Ujpest, der in die Donau miindet. An
den Hauptkanal schliefst ein GO cm hoher, 40 cm weiter mit
Eiform an, der westlich zwischen den Lagerhiiusern und Werk-
stitten hinfihrt: beide nehmen zusammen alles Wasser der
kleineren Kanile und Kanal-Rohre auf.

Alle Kanile sind aus Zementbeton hergestellt; die ganze
Linge des Kanalnetzes betrigt 10700 m.

Schlammsiicle sind an geeigneten Stellen angebracht.

(Fortsetzung folgt.)

Gleishogen mit unendlich grofsem Kriimmungshalbmesser in den Bogenanfingen.

Von H. OQostinjer, Zivilingenieur in Stadskanaal, Niederlande.

Im Anschlusse an die fritheren Aufsiitze*®) teilen wir
folgende Lrmittelungen der Bogenlinge, der Sehnenlinge und
der Liange der berithrenden Linie fir die verschiedenen er-
withnten Bogenformen mit.

In allen drei Fiillen ist der kleinste Kriitmmungs-Halb-
messer im Scheitel des DBogens zu 200m und der Winkel
zwischen der Sehne und der anschliefsenden Geraden zu 23°
angenomimen.

Lemniskate.
Aus Gl. 3), 4) und 5) 1897, S. 179 uud O0B=T =
———— 3 sin = a
a cosp Veos 2 ¢p folgt T — o e
cos a 2cosa
a=239 ist T = 166,23 m, die Sehnenlinge S=2T cos a =
306,03 m.

Aus GIL. 3) 1897, S. 179 ergibt sich a = 508,54.

Durch Einfithrung der Amplitude in das Differenzial der
Bogenlinge findet man:

Halbe Bogenlinge =

@ =450 rial, i
2I L e P dd
a 1 2 sin® @ dm:v? _Eiu‘?qj I
@ = 387020 .
¥ =5903" 154"

—\J,D'Q— 0,73245 = 159,8 m

und die ganze Bogenlinge == 319,6 m.
Der Gleichung sin # = sin @ \/72_ cemills gehen die

Grenzen @ = 37°20° und @ =45° in #=159"3'15.4" und
T
#=— dber.
7 B
Linie y = ax*,

1909, S. 170 ist bemerkt worden, dals der Krimmungs-

halbmesser vom Kreuzpunkte bis zum Berithrungspunkte B im |

Scheitel des Bogens allmithlich abnimmt, wenn der X-Wert

*) Organ 1897, 8. 178; 1909, 8. 170 und 421.

L : e
von B kleiner ist, als \/ 15 2 fir welchen Wert die Linie
2 oa

y = ax?® einen kleinsten Kriimmungshalbmesser zulilst. Da
A T
Ve~V Bwecr ot
3T ; 5 -
und der X-Wert des Scheitels = ist, wird die

3 4 tg’a
Abszisse des Punktes, in dem der Kriimmungshalbmesser den
kleinsten Weit annimmt, dieselbe Linge haben, wie die
Abszisse des Scheitels, also der kleinste Wert des Krimmungs-
halbmessers genau im Scheitel des Bogens auftreten, wenn
“,-' 9(3T)"
45 tg*a (3 +tg @)*
e
3 1tg'a
oder wenn 9 — 45 tg® @ und @ = 24°5' 42,1 ist, unabhingig
von der Grofse des Krimmungshalbmessers im Scheitel und
von der Linge der Beriihrenden T, weil diese Grofsen in
Der Quotient wird =1, wenn

GL 1) 1,

Gl. 1) nicht vorkommen,

1
te a ;/-5— und a < 24° 5’ 42,17,

—~—

Die Linie y = ax® kann also fir die Verbindung zweier
geraden Strecken nicht benutzt werden, wenn @ grofser ist,
als 24°5' 42,1,

Aus Gl 2) 1909, S. 171 ergibt sich T = 140,38 m und
aus S =2Tcosa, S=25845m. Iirden Scheitel des Bogens

3T

3 t+tala’

4/ 1
v’ YEPE 185,93 m. Der Kriummungshalbmesser nimmt also
A6 52

ergibt sich aus x = x = 132,43 m, und fir

allmiihlich ab von unendlich grols im Berithrungspunkte bis
200 m im Scheitel.

Das Differenzial der Bogenlinge lautet:
2 —an?
ds =dx (L + 9 a®*x*)

Unter Anwendung des binomischen Satzes auf (1 49 a®x
erhiilt man :

n¥
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Halbe Bogenlinge ==

x = 13243 .
R e
x—}-ﬁia-x' g = 134,76 m,
X=
und ganze Bogenlinge = 269,53 m.
) tea /3 4 tg2a\?
Aus a¥) = EE (:‘; T ) folgt a = 0,000008068.
3 g

Sinusoide,
Aus Gl 8) 1909, S. 421, berechnet man a= 36,03, aus
Gl 7) S=266,7m und aus S =2Tcosa, T = 144,87 m.

*) Organ 1909, 8. 171,

Das Differenzial der Bogenlinge lautet:

ds = dx \/1 -+ a? (g) COSE.‘R'-;--

Unter Anwendung des binomischen Satzes auf die Wurzel
findet man:

Bogenlinge =
7 ; (x=8)
/ o TN oy B a? n?
dx\/ 1 4 a® (S) Cos™ 7 =8 Sy
.ﬂ'i(.‘I‘: 0)
Jatnmt 548 nt
—— < ——— = 278,34 m,
8289 T 16280 ]

Nachrut

Carl Christoph Uhlenhuth .
Am 2. April 1910 ist in Hannover der Geh. Baurat a. D.

Uhlenhuth nach kurzem Krankenlager an Lungenentziindung |

im 75. Lebensjahre gestorben,

In ihm ist einer jener markigen Eisenbahn-Maschinen-
techniker von uns geschieden, die mit der Entwickelung des
Eisenbahnwesens zu hoher Reife gelangten, und die neben
ihrer Hauptaufgabe der Erledigung des laufenden Dienstes in
unermiidlicher, pHichttreuer Arbeit zugleich die anregenderen,
dankbareren Aufgaben der Vervollkommnung der Eisenbahn-
betriebsmittel, der maschinellen Anlagen und der Werkstitten
stets aufmerksam verfolgten und firderten. Eine von ihm ent-
worfene und nach ihm benannte Sicherheitskuppelung fiir
Eisenbahnwagen ist noch heute vielfach im Gebrauch.

Die Fortschritte, die im Eisenbahnwesen wiihrend der Zeit
von seinem Eintritte in den Dienst im Jahre 1861 bis zu
seinem Ubertritte in den Ruhestand 1902 gemacht wurden,
gehiren zu den bedeutendsten Fortschritten der Menschheit.
Die Errungenschaften anf anderen Gebieten, in der Herstellung
der Bau- und Betriebsstoffe, sowie der Werkzeugmaschinen und
der maschinellen Anlagen der DBauanstalten und Werkstitten
wurden vielfach durch die von den Eisenbahnen gestellten
Aufgaben hervorgerufen.

Carl Uhlenhuth wurde am 19. Dezember 1835 in
Paderborn geboren. Von 1845 his April 1850 besuchte er
das Gymnasium seiner Vaterstadt, das er als Sekundaner ver-
liefs. Nach einer Lehrzeit als Kunstdrechsler bei seinem Vater
besuchte er 1852 die Provinzial-Gewerbeschule in Hagen. Das
1855 erlangte Zeugnis der Reife »mit Auszeichnung« zeugt
von dem Fleilse und Eifer des angehenden Technikers.

In der Werkstiitte
Lokomotivheizerdienste und beim Entwerfen bereitete er sich
dann zum Besuche des Koniglichen Gewerbe-Instituts in Berlin,

einer zweijihrigen Tiitigkeit in im

der spiiteren Gewerheakademie vor, der damals einzigen tech-
nischen Hochschule in Preufsen, deren Einrichtungen weit
hinter denen der jetzigen technischen Hochschulen zuriick-
standen , die durch  vorzigliche Lehrkriifte, wie
Weiervstrals, Grashof, Pohlke, Rammelsberg, Dove,
Wiebe, Fink, Werner, Schubarth ausgezeichnet war.
Auch hier schlofs sein Studium mit der Bestiitigung ausge-
zeichneter Leistungen,

aber

| Eisenbahn-Maschinenmeister verliechen wurde; am

Wenn auch die rein wissenschaftliche Seite des Unter-
richts der Abteilung fiir Maschinenbau erst 1864 durch die
Berufung Reuleaux, in neuzeitlichem Sinne gefordert wurde,
so standen die theoretischen Grundlagen, die besonders beim
Baue der Kraftmaschinen unentbehrlich sind, schon wihrend
der Studienzeit Uhlenhuths in hoher Schiitzung, Die erste
Auflage des Taschenbuches des Vereins »Hiitte« wurde unter
Mitwirkung von Uhlenhuth bearbeitet und herausgegeben.
1860 geniigte Uhlenhuth seiner Militirpflicht und erlangte
1861 die Bestitigung seiner Eignung zum Landwehr-Offizier.
Die Lokomotivfihrerprifung bestand er Ende April 1863.
Dann wurde er von der Westfilischen Eisenbahn hauptsichlich
bei Ausarbeitung der Entwiirfe fir den Bau der Schwedler-
Briicke bei Hoxter und der fiir Schachtforderung des Tunnels
bei Altenbecken benutzten Maschinen beschiiftigt. Aulserdem
beaufsichtigte er withrend dieser Zeit die Ausfiahrung der Eisen-
bauten der Strecke Altenbeken-Holzminden.

Vom 1. Miirz 1864 ab leitete er dic Eisenbahnwagen-
werkstatt in Paderborn als Werkmeister, bis er am 1. Mz
1865 zum Konstrukteur fir die Beschaffung der Betriebsmittel
unter Welkner ernannt wurde, Wiihrend des Feldzuges 1866
leitete er den Lokomotivdienst der Truppenbeforderung in seinem
Bezirke.

Am 1. Mai 1868 wurde der
stittenvorsteher beforderte Uhlenhuth seitens der Direktion
der Westfilischen Eisenbaln der Eisenbahndirektion Hannover
als nicht entbehrlich bezeichnet, da er die Werkstitten in
Lingen einzurichten hatte, dann aber im September 1868
als Hiilfskraft fir den Obermaschinenmeister Schiffer nach
Hannover versetzt, wo ihm im Dezember 1868 die Stellung als
1. Oktober
1869 wurde er Vorstand der Maschineninspektion Hannover
und erhielt 1871 zur Anerkennung seiner bedeutsamen Leistungen
wiihrend des Krieges den Roten Adler-Orden IV. Klasse.

Am 15. Dezember 1871 iibernahm Uhlenhuth die vor-
teilhafte Stelle eines Obermaschinenmeisters der Hannover-
Altenbekener Iisenbahn-Gesellschaft, wenn er auch ungern aus
dem Staatsdienste ausschied, in den er bei der Verstaatlichung
der Magdeburg-Halberstidter Eisenbahn 1881 als Obermaschinen-
meister in Magdeburg zuriickkehrte, wo er zum Kisenbahn-
Maschinen - Inspektor ernannt und mit den Geschiften des

inzwischen zum Werk-
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Vorstehers der Materialien- und dann des maschinentechnischen
Biiros der Direktion Magdeburg betraut wurde.

1883 wurde er zum Eisenbahndirektor und Mitglied der
Direktion Hannover ernannt, in welcher Stellung er 1895 den
Charakter als Geheimer Baurat erhielt. Bis zu seinem Uber-
tritte in den Ruhestand 1902 war er aufserdem Linien-Kommissar
in Hannover.

1898 erhielt er den Kronen-Orden IIT. Klasse und 1902
den Roten Adler-Orden III. Klasse mit der Schleife, 1900 das
Ehren-Ritterkrenz I. Klasse des Grolsherzoglich Oldenburgischen
Maus- und Verdienst-Ovdens, 1901 die China-Denkmiinze aus Stahl,

1894 bis 1900 gehorte Uhlenhuth zum Schriftleitungs-
Unterausschusse fitr den Abschnitt »Technische Angelegenheiten
des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen«, des Organ
fiur die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

An den Sitzungen des Technischen Ausschusses des Ver- |

eines deutscher Eisenbahnverwaltungen hat sich Uhlenhutlh
vom Februar 1893 bis Februar 1896 beteiligt.

Bis kurz vor seinem Tode zeigte er eine seltene Riistig-
keit und besuchte die Sitzungen des Bezirksvereines dés Ver-
eines deutscher Ingenicure regelmiilsiz, dessen Vorsitzender er
1872 bis 1874 und dessen Ehrenmitglied er seit 1908 war.
Auch war er Mitglied des Vereines deutscher Maschinen-
Ingenieure.

Uhlenhuths Lebenslauf bezeugt seine Bedeutung als
Techniker in leitender Stellung, seines hohen Wertes als eines
treuen IFreundes und Hausvaters wurde an seinem Grabe in
warmen Worten gedacht. Sein heiteres Wesen machte ihn zu
einem gern gesehenen Gesellschafter im frohen Kreise und so
wollen wir ihm ein treues Gedenken bewahren mit seinem
humorvollen, beliebten Stichworte =In diesem Sinne<.

Schifer, Geheimer Baurat.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens,
Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Eisenbahnbriicke iiber den Faux Nam-Ti,
Von G. Bodin,

(Génie Civil 1910, 12. Februar, Band LVI, Nr. 15, 8. 277. Mit
Abbildungen. Engineer 1910, Mirz, S. 281. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 und 5, Taf. XXIX.

Die im Baue befindliche Eisenbahn von Lao-Kay nach
Jimnansen*) iberschreitet bei km 111,9 die tiefe, ungefihr
70m weite Schlucht des Faux Nam-Ti, deren Felswinde fast
senkrecht abfallen, zwischen zwei im Bogen liegenden Tunneln
in einer Hohe von mehr als 100 m iber dem Wasserlaufe.
Die eingleisige Briticke und die Art ihrer Aufstellang sind von
der »Société de Construction des Batignolles« enfworfen.

Das Bauwerk (Abb. 4, Taf, XXIX) ist aus einem Bogen mit

drei Gelenken und einer auf diesem ruhenden Balkenbriicke zu-
‘sammengesetzt. Der Bogen bestelt aus zwei dreieckigen, gegen
einander gelehnten Streben, die Balkenbriicke aus vier nicht
durchgehenden Gittertriigern, die im Scheitel des Bogens un-
mittelbar, in den beiden Zwischenpunkten durch Aufbauten auf
den Streben aufliegen. Die ganze Lange des Bauwerkes betriigt
67,150 m, die Stiitzweite des Bogens 55,000 m, Schienen-Ober-
kante liegt 18,465 m iiber den Kiimpfergelenken. Die beiden drei-
eckigen Fachwerkstreben sind 14° gegen die Senkrechte ge-
neigt. Die Auflager auf dem Scheitel des Bogens und auf
den Widerlagern sind fest, die auf den Aufbauten beweglich.

Zur Aufstellung des Bauwerkes wurden iiber den Mind-
ungen der Tunnel im Felsen Kammern zur Aufnahme je einer
Winde hergestellt. Diese Winden dienten zur Beforderung
der Bauteile von einer Seite der Schlucht nach der andern.
Zu diesem Zwecke verband man die Enden der auf die
Trommeln der Winden aufgerollten Stahlkabel und stellte so
ein einziges Kabel her, das sich auf eine Winde auf- und von
der andern abrollend die wagerechte Beforderung von Bau-
teilen ermdoglichte.  Die Bauteile wurden im Verbindungs-

*) Organ 1910, S, 161.

Eisenbetonschwelle der »Pittsburg, Fort Wayne und Chicago«-Bahn,
(Engineering News 1910, 17. Februar, Bd. 63, Nr. 7, S 205, Mit
Abbhildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abh. 3 bis 7 auf Tafel XXX,

Auf der »Pittsburg, Fort Wayne und Chicago« - Bahn

wird versuchsweise eine von L. J. Riegler zu Pittsburg,
Hilfsarbeiter in der Abteilung fir Gleis-Unterhaltung, er-
fundene Eisenbetonschwelle verwendet. Der Betonkirper der

punkte der Seile nicht unmittelbar, sondern mittels eines Stahl-
taues befestigt, das ihr Abheben von der Anfuhr-Bithne auf
der Lao-Kay-Seite erleichterte.

Die die Strebe auf der Mongtze-Scite bildenden Bauteile
wurden zunichst an der Miindung des Lao-Kay-Tunnels nieder-
gelegt, dann auf dem Kabel bis an den Mongtze-Tunnel be-
fordert, in dessen Innerm sie dann zusammengebaut wurden.
Die so gebildeten Stibe wurden nach einander mittels des
Kabels an ihren Platz in der in Aufstellung befindlichen Strebe

| gebracht.

Die beiden Streben wurden senkrecht auf den Kampfer-
gelenken stehend und im Felsen verankert zusammengebaut,
dann um die Kimpfergelenke schwingend bis zu ihrem Zu-
sammentreffen gesenkt,

Zuniichst wurden die Kiampferstiicke und darauf der die
beiden Kiampferstiicke verbindende Querverband angebracht.
Dann wurden die Obergurte der beiden Fachwerke bis zum
Scheitel des Dreieckes mit den in der Ebene dieses Gurtes
liegenden Quer- und Wind-Verband-Staben aufgebaut. Darauf
wurden die Untergurtstibe, die Wandglieder, der Wind- und
Quer-Verband angebracht. Nachdem die untere Hilfte jeder
Strebe fertiz war. wurde die obere ebenso errichtet, wobei
jedoch ein Teil der Windverbandstibe vorliufig weggelassen
wurde, um diesen Teil nicht zu schwer zu machen. Nachdem
beide Streben soweit fertig waren, wurden sie von den iiber
den Tunnelmindungen angebrachten Kammern mittels der
Winden an Ketten bis zum Zusammentreffen gesenkt. Diese
Arbeit wurde in vier Stunden ausgefithrt.

Die Balkenbriicke wurde in einem Graben zusammen-
gebaut, der in gerader Richtung in einem der Tunnel ein-
geschnitten war, und wie eine durchgehende Briicke in ver-
schiedenen Zeitabschnitten vorgerollt.

Die Arbeiten auf der Baustelle wurden am 11. Mirz 1908

" begonnen und am 30. November desselben Jahres beendigt, B—s.

Ober

big m.

Schwelle (Abb. 3 bis 7, Taf. XXX) ist durch zwei eingebettete
stihlerne Lingsstangen versteift und teilweise in einen 6 mm
dicken stihlernen Panzer eingeschlossen. Auf jeder Seite be-
findet sich ein E-Eisen mit gebogenem Stege mit ausgestanzten
nach innen gebogenen Zungen. Auch die Flanschen sind in
der Mitte teilweise weggeschnitten und nach innen gebogen.
Die [-Eisen sind durch an die Flanschen genietete Querbinder
verbunden.
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Zur Schienenbefestigung werden Bolzen verwendet. Die
Kopfe liegen in Aussparungen an der Unterseite der Schwelle,
die Muttern auf Klemmplatten. Fir jede Schiene sind vier
Bolzen vorhanden. Die Schienen ruhen auf stihlernen Unter-
legplatten. Die Flanschen des seitlichen C-Eisen sind an den
Stellen dieser Platten weggeschnitten, um zur Ermiglichung

Maschinen
2 B 1-leifsdampf-Schnellzug-Lokomotive der Schwedischen
Staatseisenbahnen.
(Railroad Gazette 1908, Februar, S. 280. Mit Lichthild.)

Die von Nydquist und Holm in Trollhattin gebaute, |
mit Schmidtschem Uberhitzer neuester Bauart ausgeriistete |

Lokomotive hat Barrenrahmen, die vorn in einen Plattenrahmen
itbergehen, um die innen liegenden Zylinder bequem unter-
bringen und befestigen zu konnen,

Die Langsnaht des vordersten |

Kesselschusses ist geschweilst, um die Verbindung mit der |

vordern Rohrwand zu erleichtern und eine gute Dichtung zu
sichern. Der Rost ist nach vorn etwas geneigt, und in der
Rauchkammer zwischen Blasrohr und Schornstein ein gelochtes
Blech angeordnet, welches als Funkenfinger wirkt, ohne dem
Durchgange der Abgase erheblichen Widerstand zu bieten,

Die Maschine arbeitet mit Zwillingswirkung, die Dampf-
verteilung erfolgt durch Kolbenschieber von Carlquista und
Heusinger-Steuerung, die Umsteuerung mittels Schraube.

Die Lokomotive ist mit Saugebremse ausgeriistet, die auf
alle Rader wirkt. Der Abdampf des Saugers wird nicht, wie
sonst iiblich, in den Schornstein geleitet, sondern oberhalb des
Fithrerhausdaches durch einen Schalldimpfer geriiuschlos ab-
gefithrt.  Auf diese Weise wird die sonst erforderliche lange
Rohrleitung vermieden. Das mit Windschneide versehene
Fithrerhaus besteht aus Holz und ist auch bei hohen Ge-
schwindigkeiten frei von storenden Geriuschen.

An sonstigen Ausriistungsgegenstinden sind ein Hauls-
hilterscher Geschwindigkeitsmesser, eine Michallksche
Schmierpresse, ein Fernpyrometer von Steinle und Hartung,
sowie eine Vorrichtung zum Reinigen der Heizrohre durch
Dampf hervorzuheben. Die Schieberkasten sind mit Druck-
anzeigern versehen.

Bei einer I'ahrt mit einer Geschwindigkeit von 77 km/St.
und 40"/, Fillung leistete die Lokomotive 1095 PS. Die
hochste Uberhitzung betrug 82° iber die Kesselwiirme.

Die Hauptverhiltnisse sind:

Zylinderdurchmesser d 502 mm
Kolbenhub h 610 »
Kesseliberdruck p. 11,95 at
Innerer Kesseldurchmesser 1511 mm
Heizrohre, Anzahl 141 und 18
» , Durchmesser . .51 » 140 mm
» , Linge . : 7214 »
Heizfliche der I'euerbiichse . 11,79 qm
» » Rohre . 121,13 »
» des Uberhitzers . 32,78 »
» im Ganzen H 165,70 »
Rostfliche R ; 2,60 »
Triebrad-Durchmesser D . 1905 mm
Triebachslast G, . i 30,84 t
Betriebsgewicht der Lokomotive 60,07 »

der Verwendung von Schienenstromkreisen metallische Beriihrung
zu verhindern.

Die Schwelle wiegt ungefithr 375 kg. Es ist vorgeschlagen,
einen Ring. n das Ende der Schwelle einzusetzen, an dem ein
kurzes Seil befestigt werden kann, um die Schwelle an ihren
Platz zu ziehen. 3—s.

und Wagen

dcln 2 l
Zugkraft Z = 0,75.p ( D) = ong kg
Verhiltnis H: R = 63,60
» He2 Gy = 5,35 qm/t
» ZyH— 43,70 kg/qm
» 4 — 234,50 kg/t

—k.

1C- und 2B 1-Schnellzug-Lokomotive der Harriman-Bahnen.
(Railroad Age Gazette 1909, Januar, Seite 26. Mit Abbildungen.)

Unter einer von der »Amerikanischen Lokomotiv-Ge-
sellschaft« fur die Harriman-Bahnen ausgefiihrten Lieferung
von 125 Lokomotiven, waren zehn 2B1-Lokomotiven und
dreifsig 1 C-Lokomotiven, unter letzteren finfzehn fir Ol-
feuerung. Die Zylinder sowie eine grolse Zahl weiterer Einzel-
teile sind bei beiden Lokomotiv-Baunarten gleich und aus-
wechselbar. Die Langkessel haben gleichen Durchmesser, An-
zahl und Durchmesser der Heizrohre stimmen iiberein, die mit
gerader Decke versehenen IFeuerkisten weichen in ihrer Bau-
art nur wenig von einander ab, Besonderer Wert ist auf die
ausgedehnte Verwendung beweglicher Stehbolzen nach Tate*)
gelegt, iiber deren zweckmilsige Verteilung sich die Quelle aus-
fithrlich auslifst.

Der mit zwei zweiachsigen Drehgestellen versehene Tender
ist nach Vanderbilt mit zylindrischem Wasserbehilter aus-
gefithrt und fir beide Lokomotiv-Bauarten gleich,

Die Hauptverhiltnisse sind:

1C 281
Zylinder-Durchmesser d . mm 508 508
Kolbenhub h . . . . . » 711 711
Kesseliiberdruck p at 14 14
Feuerbiichse, Lilnge . mm 2743 2743
» 5 Weife' .1 » 1676 1676
Heizrohre, Anzahl. 297 297
» , Durchmesser . mm 51 51
» SR U5 1 RO ST, 3861 4877
Heizfliche der Feuerbiichse . qm 13,56 16,16
> Rohre . . . » 181,71 229,93
» im Ganzen H . =» 195,27 246,09
Rostflache B . . . . . » 4,60 4,60
Triebraddurchmesser D mm 1600 2057
Triebachslast G, : t 69,17 45,54
Betriebsgewicht der Loko-
motives Gt liseoirtreal 5 81,29 89.36
Betriebsgewicht des Tenders » 60,69 64,58
Wasservorrat cbm 26,5 26,5
OFaEAbla fof sk, lun 50 vl i 11513 -
Kohlenvorrat:slue i st Mo b 12,7 12,7

*) Organ 1905, S. 64.



Fester Achsstand der Loko-

motive . e . mm 4623 2134
Ganzer Achstand der Lolko-
THOLIVE ol S S i f 7315 8407
Ganzer Achsstand der Loko-
motive mit Tender . . » 16223 17468
s (dcm)2 h 5
Zugkraft Z=0,5.p D =kg 8027 6244
Verhilltnis H: R= 42,45 53,50
» e — qm/t 2,82 5,40
» ZiH = kg/qm 41,11 25,37
> Z:G,= kg t 116,05 137,11
—k.

Turbinen-Lokomotive fiir elekirischen Betrieb.
(Engeneering, 5. Novbr. 1909, Seite 613 und Engeneer, 5. Novhr,
1909, S. 486.)

Der Ingenicur-Gesellschaft der Universitit Glasgow be-
schreibt der Prisident der »North British Lokomotiv Co.« in
Glasgow eine ‘neue Lokomotive, die im Werke der Gesellschaft
gebaut wird. KEs ist eine Reid-Ramsey-Lokomotive, die
ihren Betriebstrom selbst erzeugt. Den Dampf liefert ein ge-
wohnlicher Lokomotivkessel mit Uberhitzer. Der Dampf stromt
in eine Turbine von 3000 Umdrehungen in der Minute, die

unmittelbar einen Gleichstromerzeuger von verdnderlicher
Spannung fiilr 200 bis 600 Volt antreibt. Der Strom treibt

vier Hauptstrom-Triebmaschinen, deren Anker die vier Trieb- |

achsen der Lokomotive unmittelbar bewegen. Das starke

Untergestell wird von zwei vierachsigen Drehgestellen ge- |
tragen, von dencn jedes zwei der vier Triebmaschinen enthilt. |

Diese neue Turbinenlokomotive ist fiir den Schnellzug-
verkehr bestimmt. Erfahrungen iiber ihre Leistung liegen noch
nicht vor. H—s.

Wasserschipler fiir Tender-Lokomotiven.
(Engeneering, 5. Novbr, 1909, S. 615, Mit Abb.)

Auf der Lancashire- und Yorkshire-Eisenbahn sind Wasser-
schipfer fir Tender-Lokomotiven zum Wassernehmen wiihrend
der Fahrt in Verwendung, Der unterc Kopf des Steigrohres
triigt zwei um eine wagerechte Achse drehbare Schopfschaufeln,
die von einem Prelsluftzylinder gesenkt und gehoben werden,
und mit entgegengesetzter Richtung nach vorn hinten
weisend, in jeder Fahrrichtung schipfen.

Eine selbsttiitic mitgestellte Zungenklappe schlielst jedes-

und

. die hoheren Schmierkosten

Die Steuerung des Prelsluftbehiilters hat drei Hebel-
stellungen, eine Ruhestellung. eine fir Einlaufen, eine fir
Ausheben. H—s.

Wasserrohre und Dampfiiberhitzer fir Lokomotivkessel.

(Bulletin des Internationalen Eisenbahn-Kongrels-Verbandes 1909,
Dezember, Band XXIII, Nr. 12, S. 1633. Mit Abbildungen.)

F. Gerstner berichtet iber Wasserrohre und Dampi-

' iiberhitzer fir Lokomotivkessel in Osterreich-Ungarn, Ruminien,

Bulgarien, Serbien und der Tirkei und gelangt zu folgenden
Schlulsfolgerungen :

Wasserrohre sind in den genannten Lindern nur in der
Form des Wasserrohr-Kessels*) vorhanden. Diese Kesselbauart
ist zu wenig verbreitet und durchgeprobt, auch mnoch nicht
lange genug im Betriebe, um ein abschlielsendes Urteil zu ge-
statten. TImmerhin stellt diese Bauart eine bemerkenswerte
Neuerung vor.

Die Anwendung von Vorkehrungen zum Trocknen und
Uberhitzen des Lokomotivdampfes ist vorteilhaft. Die Ver-
wendung von Heilsdampf, zum mindesten aber von getrocknetem
Dampfe ist sehr zu empfehlen, sie ermiglicht eine Leistung-
steigerung bei geringer Gewichtsvermehrung und eine Ver-
minderung des Wasser- und Heizstoff-Verbrauches fiir gleiche
Leistung. Die Vorteile scheinen mit Erh¢hung der Dampi-
wirme und steigenden Leistungen beziglich der Geschwindig-
keit und Last zu wachsen.

Tiar Lokomotiven von etwa 1500 mm Triebrad-Durch-
messer diirften Geschwindigkeiten itber 35 km/St am ginstig-
sten sein.

Die Mehrkosten fir Anschaffung und Unterhaltung und
werden durch den verminderten
Heizstoff- und Wasser-Verbrauch reichlich aufgewogen. Ob die
Unterhaltungskosten hoher werden, ist noch fraglich.

Zwillingswirkung bei Heifsdampf ergibt bei Erzielung
einer ausreichenden Leistung und unter Verwendung nicht allzu
grofser Kessel die Maglichkeit, niedrige Spannungen anzu-
wenden, was die Unterhaltung des Kessels erleichtert.

Zur Zeit ist es sehr schwierig, zu erkennen, welche der
verschiedenen Verbindungen die giinstigste ist, Dampftrockner
mit milsiger Uberhitzung und Verbundwirkung, oder hoch iber-

| hitzter Dampf mit Zwillingswirkung, oder endlich hoch tber-

mal die obere Ausmiindung der grade nicht schépfenden
Schaufel in das Steigrohr ab. Die Schopfrinne besteht aus |
Eisenblech.

hitzter Dampf mit Verbundwirkung; die beiden ersteren An-
ordnungen scheinen sich die Wage zu halten.

Wartung und Unterhaltung der Uberhitzer - Lokomotiven
bieten keine Schwierigkeiten. B—s.

*) Organ 19C4 8, 115.

Betrieb in technischer Beziehung.

Versuchsfahrten mit Triebwagen und leichten Lokomotiven.
(Zeitschrift des dsterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines
1909, Miirz, Nr. 10, S. 158; Ingegneria ferroviaria 1909, Juli, 8. 243.)

Das osterreichische IKisenbahn - Ministerium hat vom
20. Januar bis zum 30. April 1908 auf der 54.3 km langen

Strecke Prag-Modran-Dobris mit einem zweiachsigen Trieb- |

wagen der Bauart Komarelk und einer fiir Petroleumfeuerung
eingerichteten B-Lokomotive Versuche angestellt, bei denen
die beiden Versuchsfahrzeuge abwechselnd einen Versuchszug
befordert haben, der nach Malsgabe der verfiigharen Plitze
auch von Reisenden benutzt wurde.

Die gewihlte Versuchstrecke liegt mit 65°/, ihrver Linge
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in Steigungen von mehr als 109, ihre steilste Steigung be-
trigt 22,3% ..
. Der Triebwagenzug bestand aus dem Triebwagen und
zwei Personenwagen leichter Bauart mit zusammen 106 Sitz-
plitzen, die I.okomotive beforderte vom 20. Januar bis
31. Mirz 1903 ecinen Dienst- und zwei Personen-Wagen
leichter Bauart mit 74 Sitzplitzen, vom 1. bis zum 30. April
1908 einen Dienst- und drei Personen-Wagen derselben Bau-
art mit 110 Sitzplittzen.

Der Triebwagenzug wurde durch cinen Triebwagenfiahrer
und  cinen Zugfiahrer, der Lokomotivzug durch Lokomotiv-

fithrer, Heizer und Zugfihrer bedient. Der besonderen Strecken-
verhiltnisse wegen konnte bei der Lokomotive keine einminnige
Bedienung durchgefahrt werden, wihrend der Triebwagen-
fahrten konnte der Zugfihrer der Langsverbindung im Zuge
wegen fir die Streckenitberwachung herangezogen werden.

Tricbwagen und Lokomotive haben den gestellten Be-
dingungen entsprochen, sie waren nach einer Leistung von
5540 Zugkm noch in betriebsfihigem Zustande. 4

Die Haupt-Abmessungen und -Gewichte der Versuch-Fahr-
zeuge sowic die Betriebskosten der Versuchsziige ergeben sich
aus der nachstchenden Zusammenstellung.

E i i ; 7ylmdm -Durch- ‘Kosten f,--u.: Kosten fiir -
|
1 ) el S messer Verbrauch,

Achs- | Be . | Kessel- | g f Uh Kolben-| oot ite b ,
gand | WS et PO 1 ge g hitzer- \ b e "’"""o[ - | 1 Sitz-
stant g(‘\vi(:]ltld"lb MY ek | Hehe fliiche | AToeh- [ Nieder- 1 0 und Untor-1 1 Tkm | 1 Zkm platzkm

| ‘ drack | drnck haltung
m t t at qm f qm mm mm mm M Pt Pf Pf
' — — e B e S . =
Tricbwagen . . . . 50 238 1 135 17 226 ' 30 250 390 400 1085 174 19,6%; 0,184
Lokomotive 2,5 21,1 21,1 15 287 | — 230 360 430 1303 21,0 23,6 0,278
| | )

*) Bei doppelter Bodwnnngsmmmsdmft 22,78 Pf.

Iervorgehoben wird, dafs die erfahrangsmiifsig hoheren
Unterhaltungskosten der Triehwagen crst nach einer- lingern,
als der Versuchszeit zu Tage treten wiirden, und dals es er-
forderlich sci, bei der Prifung der Frage, ob leichte I.oko- |

motiven oder Triechwagen vorteilhafter

sichtigen.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Kippwagen fiir klebrigen Stofl.

D.R.P. 217193, Zusatz zum Patente 205113. M. Orenstein
in Berlin,

Hierzu - Zeichnung Abb. 8 auf Tafel XXX.

Dicse Ausblldung des losen Kippwageneinsatzes soll das
sichere ntleeren auch stark anhaftender Mafsen ermoglichen.
Der in dic Kippmulde a eingebaute lose Einsatz b (Abb 8,
Taf. XXX) besteht aus ciner aus schmalen Holzleisten 7usammen-'
gesetzten Matte b, die in ihren vier Ecken mit kurzen Ketten
el, ¢? und f!, £2 an scitlichen Haken ¢!, ¢* und d*' d2 der
Mulde a angehiingt ist. In der Ruhestellung liegt die Matte b
auf der Innenfliche der Mulde a. Damit der klebrige Stoff
weniger an der Matte haftet, wird diese mit Wasser ange-
feuchtet. Beim Kippen gleitet zunichst die Matte mit dem
Inhalte auf der unteren schrigen Fliche der Mulde so lange,
bis die Ketten e!, ¢ und f', f* angespannt sind. Bei der
Weiterbewegung werden dann die Leisten der Matte b durch
die Ketten und die Mattevelbmdung der Reihe nach festge-
haltén ‘und von der cinen zusammenhingenden Korper bilden-
den Fallung abgezogen. Nach erfolgter Ausschittung 1st die
Matte b nach auflsen gestilpt.

© Gibt man den Ketten e!, e? und f!, f2 grofsere Lange;

als in den Abbildungen dargestellt, so wml die Fillung mit
dem Einsatze einen grofseren Weg zuriicklegen, che die Ketten

straff gezogen werden, das Losen der Leisten erfolgt dann mit.
Die Ketten konnen jedech auch kurz |

einem scharfen Rucke.

gehalten werden, oder ganz fehlen. G.

I [ . . Tk

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVII. Band.
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sind, die jeweiligen

—k.

|
i Strecken- und Verkehrs-Verhiiltnisse emgehend zu berick-

| Uberwachung fiir die Bremsleitung an Lokomoﬁven.

D. R. P. 217 563. Schiirmann in Minster i. W,

Hierzu Zeichnungen Abb. 12 und 13 auf Taf. XXX.

_ Die Vorrichtung soll bei Beforderung von Zigen mit nur
einer Lokomotive den Leitungsabschlufshahn zwischen Loko-
motive und dem folgenden Fahrzeug tberwachen, bei Befor-
derung von Ziigen mit zwei Lokomotiven darauf hmwn'ken,
dals der Abschlufshabn unter dem Fihrerbremsventile an der
zweiten Lokomotive geschlofsen wird, damit dic Bremswirkung
beim DBremsen von der vorderen Lokomotive aus nicht durch
den in der Fullstellung stehenden Fithrerbremshahn an der
zweiten Lokomotive verzogert wird. Dieser doppelte Zweck
wird durch ein von einem Kolben gesteuertes Ventil erreicht,
das bei geschlossencm vorderen Leitungsabsperrhahne, also
bei Beforderung des Zuges mit einer Lokomotive, geschlossen
bleibt und einen hinter dem hintern Leitungsabschlufshahne
miindenden Abzweig der Haupt]eitung mit einem Druckmesser
verbindet, der somit den Druck in dieser Zweigleitang an-
zeigt, so dal‘s aus dem Stande des Druckmessers ersehen werden
kann, ob der zu den Fahrzeugen fihrende hintere Abschlufs-
hahn ordnungsgemils geoffnet ist. Ist der vordere Abschluls-
hahn bei Beforderung mit zwei' Lokomotiven gedffnet, so wird
auf der zweiten Lokomotive das Uberwachungsventil selbst-
tatlg geofinet und es tritt Leitungsdruck zum Abschlufshahne
unter dem Fahrerbremsventile. Ist dieser, der Vorschrift ent-
gegen, offen gelassen, so stromt Leitungsluft durch einen Neben-
weg in die Aufsenluft und zeigt damit an, dafs die Stellung
des Hahnes unrichtig ist.

. Abb.. 12, Taf. XXX veraﬁschaulwht die Anordnung im ga.nzen,
12. Heft, 1910. 35
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Abb. 18, Taf. XXX ist cin Sehnitt durch das Steuerventil und
den unterhalb des Bremsventiles licgenden Abschlulshahn.
Die mit dem Fithrerbremsventile 2 vercinigte Uberwachung

besteht aus dem Steuerventile 11, den an dieses ange-
schlossenen Zweigleitungen 15, 17, 18, dem Kanale 28 in

dem zwischen Hauptluftbehilter 4 und Bremsventil liegenden
Abschlufshahne 14 und dem an die Zweigleitung 15 ange-
schlossenen Druckmesser 8. Letzterer kamn durch Anschluls
der Zweigleitung 16 von dem Ausgleichbehilter 5 her zu einem
Doppeldruckmesser ausgebildet werden, der dann auch den
Druck im Ausgleichbehillter anzeigt. Der Zeiger fir die
Leitung 15 ist dann rot, der fin die Leitung 16 schwarz und
die Anordnung der Zeiger derart, dals der rote Zeiger hinter
den schwarzen treten kaun. Bei Tenderlokomotiven, die hinfig
riickwiirts falren, wird in die Leitung 18 mnoch der Druek-
messer 29 (Abb. 13, Taf, XXX) geschaltet, der beim Riickwiirts-
fahren den Druckmesser der Leitung 15 ersetzt und in Ver-
bindung mit dem Druckmesser fir die Leitung 16 den AD-
sperrhahn 30 iberwacht.

Das Steuerventil 11 besteht aus dem Gehiuse 22, in dem
das von dem Kolben 12 gesteuerte Ventil 13 angeordnet ist.
Die Feder 25 driickt das letztere auf seinen Sitz. Die Kolben-
kammer 19 ist an die Zweigleitung 18 angeschlossen, die in
die Bremsleitung 1 vorn an der Lokomotive zwischen Absperr-
halm 30 und Kuppelkopf 31 mindet. Die zwischen Kolben 12
und Ventil 13 licgende untere Ventilkammer 20 steht durch
die Zweigleitung 17 mit einem Kanale 28 im  Abschluls-
halme 14 in Verbindung. Die obere Ventilkammer 21 ist in
die Zweigleitung 15 eingeschaltet, sodals die Kammer 21 mit
der Prefsluft dieser Leitung angefillt wird. Die Leitung 15
fithrt einerseits zum hinteren Ende der Lokomotive an die
Bremsleitung 1 zwischen Absperrhabn 3 und Kuppelkopf 10,
anderseits zu dem Doppeldruckmesser 8. Um die Kammern 19,
20 in der Hochststellung des Kolbens 12 luftdicht von einander
zu trennen, ist der Kolben auf der oberen Tliche mit der
Dichtungscheibe 26 verschen, die sich gegen den Ventilsitz
27 legt.

Wird nun die mit Prefsluft gefilllte Bremsleitung 1 der
TLokomotive an die Bremsleitung des Zuges angeschlossen und
der Leitungsabsperrhahn 3 geofinet, so tritt beim Uberstrimen
zum nichsten Fahrzeuge Luft aus der Bremsleitung 1 auch in
die Zweigleitung 15, fullt die Kammer 21 im Steuerventile 11
und wirkt dann auf den roten Zeiger des Druckmessers 8.
In der Fillstellung der Bremse wird dann der Druck im Be-
hilter 5 in Dbekannter Weise durch das Fihrerbremsventil 2
mit dem Drucke in der Bremsleitung 1 ansgeglichen und durch

die Zweigleitung 16 anf den schwarzen Zeiger des Druck-
messers 8 iibertragen.  Dann tritt bei ordnungsgemils geoft-
netem Absperrhaline 3 der rote Zeiger hinter den schwarzen,
da sich das Zweigrohr 15 mit dem Druck der DBremsleitung 1
nebst Ausgleichbehitlter 5 fullt.  Ist jedoch der Absperrhahn 3
beim Ankuppeln der Lokomotive verschentlich nicht gedfinet
worden, so bleibt der rote Zeiger auf Null stehen, weil
die Leitung 15 nicht mit der Bremsleitung 1 in Verbindung
steht.  Somit tritt ein Druckunterschied vor und hinter dem
Absperrhahne 3 ein, was durch den Stand des roten und
schwarzen Zeigers des Druckmessers 8 angezeigt wird. Bei
hinten angeschlossener Lolkomotive geschieht dies durch den
Stand des Zeigers an dem zur Leitung 18 gehorenden Druck-
messer 29 und des schwarzen Zeigers am Doppeldruck-
messer S,

Mittels dieser Uberwachung kann der Fithrer beim Fahren
mit einer Lokomotive die ordnungsmilsige Verbindung der
Lokomotive mit dem Zuge iibersehen.

Die Vorrichtung soll aler auch bei Beforderung von Ziigen
mit zwei Lokomotiven eine selbsttitige Uberwachung der rich-
tigen Stellung des Abschlufshahnes 14 an der zweiten Loko-
motive ausitben. Ist die hintere Lokomotive durch den Kuppel-
kopf 10 mit dem Zuge und der Kuppelkopf 51 mit der vor-
deren Lokomotive verbunden, und sind die Absperrhihne 3
und 30 ordnungsgemiils geiffnet, so stromt an der hintern

Lokomotive Luft aus der Hauptleitung 1 durch den Absperr-

hahn 30 in die Leitung 18 zur Kammer 19 des Steuer-
ventiles 11 und durch den Absperrhahn 3 in die Leitung 15
zur Kammer 21.  Der Druck auf den grissern Kolben 12 in
der Kammer 19 iberwindet den Druck auf das Kleinere
Ventil 13 in der Kammer 21, wodurch dieses Ventil durch
Emporschieben des Kolbens 12 gedfinet wird. IHierdurch tritt
Luft aus der Hauptleitung 1 durch Leitung 15, Kammer 21,
Ventil 13, Leitung 17 und den Nebenkanal 28 im Abschluls-
hahn 14 in die Aufsenluft, falls dieser Abschlufshahn nicht in
der vorschriftsmiilsigen Abschlulsstellung steht. Der dadurch
verursachte Druckabfall in der Hauptleitung 1 bewirkt so lange
cine Bremsung des Zuges, bis das Kitken des Abschlufshahmes 14
ordnungsgemiifs geschlossen wird.

Der bei der Ueberwachungsvorrichtung vorgesehene Not-
bremshahn 9 in der Zweigleitung 15 hat den Zweck, unab-
hiingig vom Fithrerbremsventile Luft aus der DBremsleitung 1
zweeks DBremsens auslassen zu konnen, wenn der Ausgleich-
kolben G im Ifihverbremsventile das Leitungsauslalsventil 7
nicht entsprechend dem Drucke im Ausgleichbehillter 5 steuern
sollte. G.

Biicherbesprechungen.

Die Vermessungskunde. IFin Taschenbuch fiir Schule und Praxis.
Dritte, vollstindig umgearbeitete und wesentlich erweiterte
Auflage. Von Dipl-Ingenicur Professor W. Miller. Bib-
liothek der gesamten Technik. 12. Band. IHannover 1910,

Dr. M. Jianeke. DTreis 4,50 A/

Das im Gebrauche bewithrte Buch zeichnet sich durch
schr handliche Gestalt aus, in dem bei durchaus befriedigender
Vollstindigkeit cine knappe Fassung durchgefihrt ist.  Wir
erwithnen, dafs mit Riicksicht auf die Benutzung durch Kultur-
techniker auch die Verfahren und Werkzeuge zur Messung von
Wasserabflulsmengen eingehend erortert werden, ebenso ist der

Aufnahme durch Melslichtbilder in unzugiinglichen Hochgebirgs-
gebieten gedacht.

Ein demniichst erscheinender zweiter Band wird sich mit
den den Vermessungsarbeiten in entwickelten Lindern zu Grunde
zu legenden Karten - Unterlagen beschiiftigen, da in solchen
Liindern Sonderaufnahmen fir allgemeine
Zweceke gemacht, sondern vorhandene Unterlagen benutzt werden.

hente kaum noch

Das die Einfihrung in die Vermessungskunde und deren
Anwendung gut unterstiitzende Werk erseheint uns als besonders
gebrauchsfihig,

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regicrungsrat, Professor Dr.jug. G. Barkhausen in Hannover.

C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden, = Druck von Carl Ritter, G. m. b. H,, in Wiesbaden.



