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Gleisumlegung mit maschinellen Hilfsmitteln.
Erfahrungen und Ergebnisse bei der Reichsbahndirektion Elberfeld®).
Von Reichsbahnoberrat Bach, Elberfeld.
Hierzu Tafel 10.
Inhaltsibersicht: 1. Kran und Kranmaschine, — 2. Der Kran als Drehkran. — 8. Der Kran als Schwenkkran. — 4. Der Zusammen-
bauplatz der Joche. — 5. Die Kranmannschaft und ihre Arbeit. — 6. Das Auseinandernehmen der alten Joche. — 7. Der Kran im Vergleich
zu Gleislegemaschinen. — 8. Weitere muschinelle Hilfsmittel. — 9. Zeit- und Wertersparnisse. — 10. Einfluls anf die Stoffwirtschaft, —

11. Férderung und Hemmung durch den Betrieb.

Bei der Jahrhundertfeier der englischen Eisenbahnen (1925)
und bei dem gleichzeitig damit abgehaltenen Internationalen
Tisenbahnkongrels in London verdffentlichte die englische Firma
Herbert Morris eine Denkschrift iiber eine »Gleislegemaschine« ),

Alle diese maschinellen Hilfsmittel wurden wihrend der
Sommer- und Herbstmonate 1925 und wihrend der ganzen

| Bauzeit 1926 bei »Gleisumlegung« an verschiedenen Stellen

die sie nach den Patenten des Oberingenieurs der irischen |

»Grofsen Sidbahne, Bretland, gebaut und anf deren Strecken
in mehrmonatlicher Titigkeit mit Krfolg erprobt hatte: um
ganze Gleisjoche mit einem Male zu heben oder zu senken,
vorwirts oder riickwirts zu bewegen. Die Veranlassung zum
Bau dieser Maschine war die augenfillige Tatsache, wie es in
der diesbeziiglichen Besprechung des »Organ< 1926, Heft 4
von den englischen Bahnen***) heilst, »dals bei der Arbeit
am Gleis wenig grundlegende Fortschritte zu verzeichnen sind.
Die Arbeitsgeriite und Arbeitsverfahren haben sich auch
im Laufe von Jahrzehnten kaum gewandelt. Die Hand-
arbeit beherrscht das Feld nach wie vor fast vollstindig. «

Dasselbe konnte bis vor wenigen Jahren auch von
der Deutschen Reichshahn gesagt werden, In letzter
Zeit regt es sich aber iberall, Anderungen zu treffen
und zu erproben und die bestehenden Verhiltnisse durch
entsprechende Hilfsmittel zu verbessern und zu verbilligen.

der Reichshahndirektion Elberfeld, je nach Bedarf einzeln oder
zusammen, - benutzt und zwar, das sei schon hier gesagt, mit
vollem KErfolg, Mégen die folgenden Ausfihrungen tber die
dabei gemachten Erfahrungen und erzielten Frgebnisse an-
regend wirken und dazu beitragen, das neue »Arbeitsverfahren«
auszubauen und zu vervollkommnen.

I. Kran und Kranmaschine.

Wie aus Textabb. 1 ersichtlich, ist der Kran bei 10,5 m
Auslage fiir eine Belastung von 3,5 t eingerichtet und dadurch

p=1

Eine der ersten mechanischen Neuerungen waren die s
Fillkasten der Reichsbahndirektion Oldenburg 7), die
das Hochstopfen des Kleinschlags in den Hohlraum der
eisernen Querschwellen ersparten, ferner die Gleisstopf- i ZE’
maschine, die nach den Angaben des Reichsbahn- = ~E‘%~5 S i e : "\'ng'.ﬂ'
oberrats Hampke, Altona, ausgefihrt wird. = T i :

Einen lebhaften Antrieb brachte die Eisenbahn- = e i
ausstellung in Seddin, Herbst 1924, auf der die Mann- Abb. 1.
heimer Maschinenfabrik Mohr und Federhaff fiir die »Gleis-
umlegung mit maschinellen Hilfsmitteln« einen Dampfkran imstande, ein auns 15 m-Schienen, eisernen Schwellen und

— zu dem gleichen Zweck wie die irische Maschine — und

einen Schotterpflugt) zur Beseitigung der alten Bettung |

vorfithrte. Kurz hinterher fanden im Bezirk der Reichsbahn-
direktion Nirnberg Versuche statt, nach der Bettungserneuerung
das langwierige Zusammenriitteln des Kleinschlags, das bisher
der Betrieb besorgte, durch eine Walzei{t) zu ersetzen und
zu beschleunigen. Und schlielslich seien noch die Klein-
schlagselbstentladewagen erwahnt, die, in allerletzter
Zeit erprobt, durch ihre Einrichtung beim Entladen des
Kleinschlags Zeit und Kraft sparen.

*) Zum Aufsatz mit gleicher Uberschrift im Organ 1926, Heft 4
iiber die Erfahrungen und Ergebnisse bei der ,Irischen Stidbahn®.
**) wMorris Track-Layers®, von Herbert Morris, Ltd.,
Loughborough, England.
*+¥) Biehe auch ,Engineering® vom 22. 1. 1926,

) Siehe auch ,Wochenschrift fiir deutsche Bahnmeister®, Jahr-
gang 1924, Heft 15: ,%u den Vorschligen einer neuen Schienen-
befestigung®, von Eisenbahnoberingenieur Helmke, Oldenburg.

T7) Siehe: ,Verkehrstechnische Woche®, Jahrgang 1925, Heft 18,

Neunerungen im Gleishau*, von Reichshahnrat Dr. Ing. Hans Busse, |
n g

t11) Siehe .Organ®, Jahrgang 1925, Heft 2: »Gleisumbau auf
gewalzter, statt gestampfter oder unterkrampter, neuer Schotter-
Bettung*, von Reichsbahnoberrat W & hrl, Niirnberg.
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| Kleineisenzeug bestehendes Gleisjoch, dessen Gewicht je nach
der Oberbauform: 8, 15, B/S 49 oder 0/S 49 zwischen 3,3
und 3,5 t schwankt, geschlossen zu heben, zu senken oder zn
drehen.

Die Kranmaschine ist mit ihrem Kessel, Windwerk, Konigs-
stuhl usw. auf einem Kranwagen aufgebaut, der mit den bei
Eisenbahnfahrzeugen vorgeschriebenen Achsen, Federn, Puffern,
oder wie die Firma in ihren Druckschriften sagt, »eisenbahn-
milsige ausgeriistet ist und daher in jeden Zug eingestellt

'-und iiberall hin verfahren werden kann. Sie hebt oder senkt
und dreht nicht nur die Gleisjoche, sondern gibt auch dem
Kranwagen eine Eigengeschwindigkeit von rund 5 km/h und
gestattet auflserdem noch die Mitnahme von zwei SS-Wagen,
zum Be- oder Entladen der Joche, so dals unter Umstinden
eine Arbeitslokomotive erspart werden kann.

Nach Vorversuchen in den Bezirken der Reichsbahn-
direktionen Karlsruhe und Berlin wurden die ersten zusammen-
hangenden Arbeiten mit dem Kran, wie gesagt, Herbst 1925
bei versehiedenen Gleisumbauten der Reichsbahndirektion Elber-
feld durchgefithrt, wobei sich zwei verschiedene Arbeitsarten,
| dem Arbeitsfeld entsprechend, herausbildeten.
4. Heft 1927,
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2, Der Kran als Drehkran,

Bei dem Gleisumbau Gevelsberg-Nord— Schwelm-Loh auf ‘

der Strecke Hagen— Diisseldorf, Abb. 1, Taf. 10 hatte der Kran |

freies Kranspiel, d. h. er hob ein altes Joch heraus, drehte
es ungehindert um 1809 und verlud es auf einen angehiingten
Wagen. Ohne Zuhilfenahme eciner Arbeitslokomotive brachte
der Kran diesen Wagen, nachdem er mit sechs bis sichen Jochen
vollstindig beladen war, zu der aulser Betrich gesetzten Ab-
zweigung einer nahe gelegenen Blockstelle und holte sich dafiir
einen leeren Wagen. Umgekehrt erfolgte der Kinbau der
neuen Joche, die inzwischen mit Hilfe des Krans zusammen-
gebaut waren. (Siehe Abschnitt 5.) Bei dem Voranschreiten

Ansicht nach Stellung .a"

—

Strecke sehr dbersichtlich war, wurde jeder Zug schon von
weitem gesichtet, aufserdem wurde er vorher auf einem trag-
baren Streckenfernsprecher gemeldet, so dafs der Kran stets
rechtzeitig in Ruhestellung gebracht werden konnte.
Schliefslich ist noch zu erwihnen, dafs der Kran, wenn
er in scharfen Krimmungen mit starker Uberhshung  steht,
wegen der dadurch veranlafsten Schrigstellung durch besondere
Stiitzen oder Klauen gegen Kippen beim Drehen gesichert
werden muls. Nach Textabb. 1 mufs er, um ungehindert drehen
su konnen, mindestens einen freien Spielraum von 8,5 m haben,
weil er nur so weit herangezogen werden kann. Der Kran

kann also in engen, tiefen Einschnitten mit steilen Winden
oder auf zweigleisigen Strecken mit

Quersicht beiderseitigem Gestinge nicht drehen.
nach Stellung ,b” Auf Grund dieser Erfahrungen, das

sei hier schon vorweggenommen und

hervorgehoben, ist daher von einem
5 §, Kran, der maglichst iiberall verwendbar
s £ sein soll, wie es in Textabb. 2%) an-
3| |7 gedeutet ist, zu fordern:

Ve IS =} 1

_% '§ 1. Erhohung der Belastung auf 4,5 t,
il 5 um auch 18 m-Joche bewegen zu
o |2 Ikénnen ;

3%! |§ 2. Verstirkung der Kranmaschine,
fﬂ S um den Kran mit einer grilseren
& |§, angehingten Wagenlast schneller
}g‘ 3 als bisher mit eigener Kraft be-
S K fordern zu kénnen;

i ) 3. Innehaltung des Lichtraumes durch
das Kranhiiuschen beim Drehen
um 180°;

4, Ausschaltung der Kippgefahr*¥);
5. Rinzug des Kranauslegers his auf

5,6 m unter gleichzeitiger De-

wegung der Last.

Bei dieser ersten Gleisumlegung
mittels Drehkrans dauerte der Ausbau,
d. h. Aufhehen, Schwenken um 180°
und Verladen der alten Joche, nach

Finarbeiten der Kranmannschaft ins-

|[\Kranaus/egers T ]
T P 3 gesamt je 3,5 Minuten, der Einbau je
— — it < — - — S — & - , Je 3, en, )
23 Stellung b i L) 6,6 Minuten. Dabei muls besonders
Vo s V i ke ) von unag'§~ hervorgehoben werden, dals fir die
” F h 4 nach,, . &
== | eisernen Hohlschwellen Schwellenbinke

:

1 cleismite .|

mittels »Fillkiisten« hergestellt waren,

auf die die neuen Joche »aufgestillpt«

Abb. 2.

des Umbaues muflste eine besondere Arbeitslokomotive das
Abholen und Heranbringen der Wagen besorgen, weil die Ent-
fernung zwischen Umbaustelle und Zusammenbauplatz stindig
grofser wurde und infolgedessen durch die geringe Fahr-
geschwindigkeit des Krans zu viel Zeit verbraucht worden
wire. Nichtsdestoweniger hat der Kran gezeigt und bewiesen,
dafs er unter giinstigen Umstinden eine Arbeitslokomotive
ersetzen kann,

Als nachteilig ist zu bezeichnen, dals das Kranhduschen
beim Drehen um 180" in die Lichtraumumgrenzung des Nach-
bargleises kommt. Dieser zweifellos nicht geringe Ubelstand
machte sich bei der Baustelle in Gevelsberg weniger hindernd
bemerkbar, weil es sich um eine verhiiltnismalsig nicht stark
belegte, vorwiegend fiir Griiterziige bestimmte Strecke handelte,
mit reichlich langen Betriebspausen, so dafs der Kran frei,
uneingeschrinkt arbeiten und drehen konnte, ohne den Betrieb
auf dem Nachbargleis zu storen oder zu gefihrden, Da die

' Mann,

wurden. Da Schwellenteilung und die
Entfernung der Schwellenbinke unter-
einander genau fibereinstimmten, so
wurden sie durch dieses »Aufstillpen«
in Lkeiner Weise beschidigt oder gar umgestofsen. Die Kran-
mannschaft, die fiar Aus- und Einbau notwendig war (siehe
Abschnitt 5), bestand neben dem Kranfihrer nur aus zehn
Alles in allem genommen, liels bereits dieser erste,

| in einigem doch nur unzulénglich vorbereitete Versuch erkennen,

was durch Gleisumlegung mit maschinellen Hilfsmitteln erspart
werden kann,
3. Der Kran als Schwenkkran.

Die zweite Arbeitsart, fir die der Kran sich am besten
eignet, ist in den Jahren 1925/26 beim Ausbau an zehn und beim
Linbau an sechs verschiedenen Stellen angewandt worden. Abb. 2,
Taf. 10 von der Baustelle Vohwinkel auf der Strecke Diissel-
dorf—Elberfeld und Abb. 3, Taf. 10 von der Baustelle Heidschott

%) Zusammengestellt nach den Entwiirfen verschiedener Kran-
firmen, besonders mnach denen der Fiirst Stolberg-Hiitte, Ilsenburg.

#4) Siehe: ,Arbeiterschutz¥, Jahrgang 1926, Heft 3: , Kipp-
sicherheit fahrbarer Auslegerkrane* von Dr. Struwe, Hamburg.



auf der Strecke Hagen-Siegen zeigen das Grundsitzliche dieser
Arbeitsart, Der Kran braucht zur Be- oder Entladung der
Joche nicht mehr um 180" zu drehen, sondern nur eine kurze
Schwenkung zwischen Umbau- und Nachbargleis zu machen.
Einzelheiten gehen ohne weitere Erklirung aus den in den
Abbildungen angegebenen Arbeitsabschnitten hervor.

Auch hierbei wurden an zwei Baustellen die neuen Joche
auf vorher fertiggestellte Schwellenbinke ohne Schwierigkeit
und ohne sie zu beschidigen in je 6 bis 6,5 Minuten aufgestiilpt,

Bei den ibrigen vier Baustellen wurde Reichsoberbau
BS 49 oder 0,8 49 auf kurz vorher erneuter Bettung ohne
Benutzung von Fillkisten in folgender Weise verlegt. Nachdem
die alten Schwellenbinke der aunsgebauten Joche mit Harken
eingeebnet waren, wurden zwei mit der Richtung der Gleisachse
gleichlaufende, etwa 15 em tiefe Rillen in 2,5 m Entfernung
voneinander, der Lange der neuen Schwelle entsprechend, her-
gestellt, damit die Schwellenkrampenenden beim Einbau der
neuen Joche nicht auf Kleinschlag stolsen oder sich darauf
festsetzen konnten (Textabb. 8). Der aunsgehobene Kleinschlag

wurde nach innen neben die Rillen so auf die Bettungsoberfliche = % 3
| leicht zu verfiigen,

geworfen, dafls er einen Wulst bildete, der den aufgebauchten

war die Bettung wenige Moriate vor dem Gleisumbau erneuert
worden, war mithin in sich noch nicht fest zusammengeriittelt
und sogar durch das Linebnen der alten Schwellenbinke in
ihrer obersten Schicht etwas aufgelockert. Als dann beim
Vorstrecken der rund 14t schwere Kranwagen auf den ueu-

2700

a = Rillen zur Aufnahme_der Schwellenkrampen.
b = Wulst aus dem Kleinschlag der Rillen.
Abb. 3.

verlegten Jochen von Stols zu Stols vorwirts fuhr, wurden die
Schwellen durch sein Gewicht ohne Schwierigkeit in die Bettung
eingeprelst, einmal wegen deren lockeren Gefiiges, dann auch
wegen der freigelegten Rillen, in denen die Krampenenden auf
keinen Widerstand stielsen, Dieses Einpressen gleicht einem
ersten Anstopfen, da geniigend und so viel Kleinschlag unter
die Schwellen, besonders durch den Wulst, unter das Schienen-
auflager kommt, dals das Nach- und Feststopfen bedeutend
erleichtert und beschleunigt wird, Infolgedessen kann das neue
Gleisstiick sofort mach Zusammensehlufs und Durchrichten der
Joche fir den Betrieb, zuerst noch unter Langsamfahrt, wieder
freigegeben werden, ohne ein Verfahren oder Verdriicken der
Schienen und Schwellen befiarchten zu mussen.

4. Der Zusammenbauplatz der Joche.

Von erheblichem Einflufs auf den tiglichen Fortschritt des
Gleisumbaues sind Gestalt, Grolse und Lage des Platzes,
auf dem die Joche zusammengebaut werden. Man muls darauf
achten, dals ein moglichst langes Krangleis und lang-
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Umbaustelle, damit nicht zu lange An- und Abfahrwege
der Joche die vorhandenen Betriebspausen, iiber deren Dauer
und Bedeutung fiir die Gleisumlegung mit maschinellen Hilfs-
mitteln Abschnitt 11 Aufschluls gibt, unniitz verkiirzen.
Daher ist es meist ausgeschlossen, in einem Oberbaustoff-Haupt-
oder -Nebenlager die Joche zusammenzusetzen, obwohl die
vorhandenen Gleisanlagen und Freiplatze, die meist zahlreichen
Ab- und Aufladevorrichtungen besonders vorteilhaft dafir aus-
genutzt werden konnten und eigentlich von vornherein darauf
hinweisen. Die Erfahrung hat aber gelehrt, dals durch die
Toleranzen in den Schienenlingen trotz aller Sorgfalt bei
der vorhergegangenen Gleisabsteckung und -Versteinung, bei
der Berechnung der Jochlingen, bei dem Zusammenbau und
Einbau der Joche bisweilen ein Stols aus dem Winkel kommt.
Der Bauaufsichtsbeamte muls dann sofort Abhilfe schaffen und
entweder eine Ausgleichschiene oder erforderlichenfalls
ein entsprechendes Joch einbaunen konnen, Da er damit nicht
viel Zeit verlieren darf, muls er den Zusammenbauplatz nahe
bei der Hand haben und in der Lage sein, iber die dort
lagernden Baustoffe und fertigen Joche selbstiindig, schnell und
Miilste er sie erst bei einem fernerliegenden

Lnden des Schwellenhohlraumes entspricht. Wie bereits erwihnt, | Oberbaustoff-Haupt- oder-Nebenlager, womdglich unter Beachtung

Vo rher

Krangleis, Umbaugleis.
zusammengesetzte
Joche.
Abb. 4. Die Stolse werden gelost und freigemacht.

des Dienstweges, anfordern, so kinnte er unter Umstinden die
Betriebspause nicht einhalten und das Umbaugleis nicht recht-
zeitig wieder freimelden. Wohl lielse sich dagegen dadurch
Vorsorge treffen, dals stets einige Schienen oder Joche in der
Nihe der Umbaustelle lagerten, dies wiirde aber leicht zu einer
Lockerung oder Verzettelung der Stoffwirtschaft fihren, auf
deren Geschlossenheit unbedingt Wert gelegt werden muls,

Bei den sechs Gleisumbauten, die bisher im Bezirk der

| Reichsbahndirektion Elberfeld mit Hilfe des Krans durchgefiihrt

wurden, fand sich stets in unmittelbarer Niahe der Umbau-

| stelle ein ginstig gestalteter und gelegener Zusammenbauplatz,

gestreckte, geniigend grolse Freiflichen vorhanden sind. |

Grolse Breite des Arvbeitsplatzes ist nicht erforderlich. Vor
Beginn der Arbeit miissen die ankommenden Schwellen und
Schienen ordnungsmiilsig, nicht zu eng gestapelt werden, um
sie nachher beim Zusammenbau bequem greifen, ausbreiten
und aufeinanderlegen zu kionnen. Wichtig fiir den Erfolg ist

die Entfernung zwischen Zusammenbauplatz und |

der sich auch kiinftig bei, weiteren Baustellen in irgend einer
Form finden wird. In Gevelsberg war es eine geriumige
Anschiittungsfliche einer stillgelegten Neubaustrecke, auf der
die nenen Schienen und Schwellen gestapelt waren, die Joche
zusammengesetzt und verladen wurden; in Vohwinkel lagen
Schienen und Schwellen bereits lings der Strecke verteilt, als
Krangleis diente eine eingleisige, wenig befahrene, mit dem
Umbaugleis gleichlaufende Nebenbahnstrecke, als Zusammen-
bauplatz ein Graben mit beiderseitigen Randwegen (Textabb. 4);
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in Heidschott war es ein Uberholungsgleis mit breiter An-
schiittung, fir die spiitere Anlage einer Haltestelle vorgesehen;

bei den ibrigen drei Baustellen standen Ladestrafsen zum |

Zusammensetzen der Joche, danebenliegende Aufstell-
T'reiladegleise fir den Kran zur Verfugung.

Im Gegensatz zu diesen Erfahrungen bei der Deutschen
Reichsbahn geniigt fiir die Verhdltnisse der Irischen Grolsen
Stadbahn, die nach »The Railway Year Booke, Ausgabe 1925,
insgesamt rund 3 960 km im Betrieb hat, davon den iiberwiegenden
Teil mit rund 70 v. H. = 2870 km eingleisig und nur rund
17 v. H. = 670 km zweigleisig, ein einziger Zusammenbauplatz.
Er ist 20 >< 150 m grols und wird von einem elektrisch an-
getriebenen 15 t-Briickenkran, dessen Laufschienen auf etwa
5,6 m hohen Eisenpfosten ruhen, vollkommen bestrichen; sein
Zustellungsgleis, in der Mittellangsachse, hat giinstigen Anschluls
an die IHauptstrecke.

5, Die Kranmannschaft und ihre Arbeit,
In einer gewissen, fast darf man sagen, mathematischen
Abhéngigkeit von der Gestalt und Lage des Zusammenbauplatzes

-

Abb. 5.

_ Rille gezogen.
Stols-Breitschwellen als Richtpunkte verlegt.

steht die Stirke und Einteilung der Kranmannschaft, die das
Zusammensetzen, Stapeln, Verladen und Einlegen der neuen,
das Herausnehmen und Verladen der alten Joche auszufithren
liat. - Ausschlaggebend fiir die Festsetzung der Kopfzahl ist der
Zusammenbau der Joche, wobei zu beachten ist, dals die
Stofs-Breitschwellen nicht mit angebracht, sondern schon vorher
auf der Strecke verteilt und verlegt werden. Dies macht die
Rotte, die die bereits erwahnten Rillen und Wiilste herstellt
(Textabb. 5), oder bei Benutzung von Fullkisten die Schwellen-
bianke stampft. Je genaver diese Verlegung nach der vor-

oder |

|
|
|
|
|

lichen Baufortschritt und der Gestalt der Gleisachse abhingt,
d. h. wieviel Joche taglich fertigzustellen und an die Umbau-
stelle zu schaffen und wieviel Joche als Regeljoche oder mit
Spurerweiterung und Ausgleichschienen zusammenzubauen sind,
je nach den Graden und Kriimmungen der Strecke.

Abb. 6. Fertige Schwellenbiinke.
Stofls-Breitschwellen in der Hohe genau verlegt.

Zu jeder dieser Zusammenbaustellen bringt der Kran
zuerst in einem Bindel simtliche Mittelschwellen (Textabb. 7),
| dann die zugehorigen Schienen (Textabb. 8). Das Auseinander-
breiten und Verteilen der Schwellen auf den vorgeschriebenen
Abstand, das Einrichten der aufgelegten Schienen geht sehr
schnell vonstatten, zeitraubender ist-das Einsetzen und Be-
festigen des Kleineisenzeuges. Diesen Zeitunterschied hat der
Bauaufsichtsbeamte bei der Festsetzung der Zahl der Zusammen-

Abb, 7.

handenen Achsabsteckung und -Versteinung oder dem vor- |

geschriebenen Abstand vom Nachbargleis, bei Schwellenbiinken
auch genau in der Hohe durchgefithrt wird (Textabb. 6), desto
einfacher und schneller geht das Verlegen der neuen Joche
vor sich, weil die Stols-Breitschwellen als Richt- oder Iest-
punkte dienen, die ein nachtrigliches, zeitraubendes Kinrichten
des neuverlegten Gleisgestinges nahezu unnétig machen.

Die Grundlage fuar den richtigen Zusammenbau ist ein
sorgfiltig ausgearbeiteter Zusammenbauplan, wie ihn Abb. 4,
Taf. 10 fir die Baustelle Heidschott darstellt. Dementsprechend
sind auf dem Zusammenbauplatz verschiedene Einzelzusammen-
baustellen einzurichten, deren Zahl von dem festgesetzten, tig-

baustellen zu beachten, denn der Kran bringt, wie jede Maschine,
nur dann wirtschaftliche Vorteile, wenn er stindig in Arbeit
bleibt, Wihrend auf der ersten Stelle das erste Joch fertig
zusammengesetzt und -geschraubt wird, muls er zu einer
zweiten, dritten usw. Stelle Schwellen und Schienen bringen,
um dann mit der Bedienung der ersten wieder anzufangen.
Von Einfluls auf diese Reihen-, oder besser gesagt, Umlauf-
arbeit ist die Lage der Hauptstapel zum Krangleis und ihre
Entfernung von den Zusammenbaustellen, mit anderen Worten:
ob die Stoffe sich hequem oder unbequem greifen lassen, ob

| ihr Heranbringen kurze oder lange Kranfahrten notig macht.
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Aunbringen von Fihrungsseilen in den Laschenlochern,
aus dem gleichen Grunde wie beim Aushau, Abheben,
Schwenken und teilweises Ablassen ;

Weiter ist fir die richtige Bemessung der Gesamistirke
der Kranmannschaft die Arbeit beim Ausbau der alten und
beim Einbau der neuen Joche von Bedeutung.

Der Aushau setat sich aus folgenden Kinzelvorgingen Anstolsen des nach unten geneigten Indes an den vor-
Zusammen: handenen Stols (siehe Textabb. 21);
Freimachen der Schienenenden Loses Anlaschen an diesem Stols (Textabb. 10);

am Stolse bei DBreit-
Aufstellen zweier Brechstangen in die inneren Halien-
schraubenlécher der vorderen Stofshreitschwelle ;
Langsames Absenken des freien Jochendes zwischen den
beiden Brechstangen (Textabb. 11);
Einrichten des ganzen, noch teilweise schwebenden Joches;
FFallenlassen mit kurzem Ruck.

sehwellen (siehe Textabb. 4);
Befestigen des Kranseils mittels cines besonderen Rahmens
am Joch;
Anbringen besonderer Fithrungsseile in den Laschen- ‘
léchern, um zu starkes Hin- und Herschwanken des Joches |
beim Anheben, Schwenken und Niederlassen einzuschriinken ; |

F

o
;".

Abb. 9. Abbg11,

Es hat sich gezeigt, dals fiir den Ausbau acht bis zehn Mann,
fir den Einbau sogar nur sechs bis acht Mann erforderlich sind.
| Wihrend dieser Arbeiten auf der Strecke darf die Arbeit auf
dem Zusammenbauplatz nicht ruhen; bereits ausgelegte Schwellen
und Schienen miissen fertig znsammengesetzt, Schwellenabstinde
nachgerichtet, Schrauben fest angezogen, u. a, mehr besorgt
werden. Unter Beachtung all dieser Einzelheiten setzt sich
nach den bisher gemachten Erfahrungen eine Kranmannsehaft

Vorwirtstragen der liegenbleibenden Breitschwellen auf |
das nachste anzuhebende Joch;
Verladenallerliegengebliebenen oderabgefallenen Laschen,
Klemmplatten, Sehrauben usw.;
Stapeln der ausgebauten Joche nach Vorschrift auf die
bereitgestellten SS-Wagen.
Der Einbau eines Joches, besonders beim Aufstiilpen 1
auf Schwellenbinken besteht aus:

Befestigen des Rahmens (nieht genau ber Jochmitte,
sondern etwas seitwarts davon, so dals das hochgehobene
Joch leicht nach einem Ende hin geneigt hingt, Textabh. 9); |

am vorteilhaftesten aus einem Kranfithrer und einem Vorarbeiter
nebst 15 Mann zusammen.
‘Was im einzelnen insgesamt eine Kranmannschaft von dieser
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Stirke leisten kann, zeigen Abb, 5 und 6, Tal. 10, gewisser-
malsen der »Fahrplan« und der »Arbeitsplan« des Kranes.
Besondere Achtung und Beachtung verdient dabei die Hochst-
tagesleistung von 189 t, nicht nur wegen der kurzen Arbeits-
zeit Mitte November, sondern auch im Vergleich mit den
Leistungen eines Lagerkrans im Oberbaustoffhauptlager, dessen
Tagesdurchschnitt withrend des Sommers auf ebenem Gelinde,
aulserhalb jedes storenden Betriebes 240t sind. Sie war nur
mdglich, weil der Kran den Zusammenbauplatz bequem be-
streichen und die Umbaustelle ohne lange Streckenfahrt er-
reichen konnte.

Fir eine eingearbeitete Kranmannschaft haben sich als
Zeitfestwerte herausgestellt, dals

49 Minuten

1 Mann
dals ferner
1 Joch in 2 bis 2,5 Minuten aumsgebaut und verladen,
1 Joch in 1,5 bis 2 Minuten abgeladen und auf den Rand-
weg abgelegt,
1 Joch in 4 bis 4,5 Minuten vom Randweg oder vom Bau-
zug abgenommen, verlegt und verlascht,
1 Joch in 5,5 bis 6 Minuten auf Schwellenbiinke auf-
gestiilpt und verlascht wird.

1m Gleis in zusammengesetzt,

6. Das Auseinandernehmen der alten Joche.

In diesem Zusammenhang sei auf die Weiterbchandlung
der alten Joche hingewiesen. Mdglichst in geschlossenem Bau-
zug werden sie von der Strecke zum Oberbaustoffhauptlager
geschickt, Soweit es hier die Liange der vorhandenen Gleise
zulalst, werden die Wagen hintereinander so aufgestellt, dals
Reihenarbeit moglich wird. Dabei geht eine Kolonne von
vier Mann von Wagen zu Wagen und behandelt auf jedem
das oberste Joch. Sie 1ost und entfernt zuerst das Kleineisen-
zeug, das dabei auf den Boden des Wagens fillt, indem sie
die Muttern der Hakenschrauben so schnell und so einfach
als moglich entweder abdreht*), abmeilselt oder abtrennt, dann
kantet und schiebt sie die freigewordenen Schienen zur Mitte
hin. Dieser ersten Kolonne folgt eine zweite, die nicht nur
diese umgekanteten Schienen mittels eines Lagerkrans auf
bereitstehende SS-Wagen sachgemils verlidt, sondern die jetzt
frei- und obenauf liegenden Schwellen in wiederverwendbare
und zum Schrott gehiirige sondert und mit demselben Kran
getrennt auf entsprechende Wagen bringt. Sind auf diese
Weise alle Joche auseinandergenommen, deren Schienen und
Schwellen beseitigt, verladen oder gestapelt, wird simtliches
auf dem Boden des Wagens liegendes Kleineisenzeug ebenfalls
gleich an Ort und Stelle gesondert, gebiindelt und gestapelt.
Ein derartiges vollkommenes Zerlegen eines Joches einschlie(slich
Binbringen des vorhandenen Schrotts in entsprechende Bansen
ist als Gedingearbeit durchgefithrt und dabei mit 30 Minuten
fir 1 m Gleis bewertet worden.

7. Der Kran im Vergleich zu Gleislegemaschinen,

Genau wie bei der Grolsen Sidbahn
letzter Zeit auch bei der Deutschen Reichsbahn Gleislege-
maschinen gebaut worden und werden z. Z. noch von
den Reichsbahndirektionen Minchen, Essen, Kassel erprobt —
mit dem Bestreben, ohne Uberschreitung der Umgrenzung des
lichten Raumes ganze Joche mit einem Male herausnehmen
und wieder einlegen zu konnen. DBei allen bisherigen Aus-
fihrungen, die simtlich der im »Organ< beschriebenen mehr
oder minder ahnlich sind, beférdert eine Art Schwebebahn,
auf einem Sonderwagen aufgebaut, die Joche entweder von der
Umbaustelle zu einem angehiingten SS-Wagen und legt sie dort

%) Herbst 1926 brachte die Friedr. Krupp A. G., ssen eine
Baumagchine auf den Markt, die dieses Abdrehen elektrisch ausfiihrt
und dadurch gegeniiber Handarbeit beschleunigt.

in Irland sind in
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nieder, oder umgekehrt hebt sie dort ab und fihrt sie nach
vorn. Ohne Frage besitzt eine derartige Gleislegemaschine
durch die erreichte Innehaltung der Umgrenzung des lichten
Raumes, die also den Betrieb neben dem Umbaugleis weder
behindert noch gefihrdet, einen grolsen Vorsprung gegenither
jedem Kran, der stets nur bedingt, in Tunneln, auf Strecken
mit elektrischer Zugforderung wegen der Gestange und Leitungs-
drithte aber gar nicht brauchbar ist.  Diese betriebliche
Einschrinkung des Kranes wird aufgewogen durch seine wirt-
schaftlichen Vorzige, die er gegenitber jeder Gleislegemaschine
hat. Iir ist vielseitig, denn er baut, setzt zusammen, stapelt,
beladet, entladet, nimmt unter Umstinden auch auseinander
und ist das ganze Jahr hindurch unbeschrinkt ver-
wendbar, wihrend der Bauzeit auf der Strecke, zuvor und
darnach im Oberbaustoffhauptlager oder auf den Zusammenbau-
platzen zum Entladen und Stapeln der ankommenden Baustotte.
Die Gleislegemaschine dagegen ist einseitig, denn sie baut

lediglich — zum Zusammensetzen, Beladen usw. muls sie einen
Kran zur Hilfe nehmen — und ist auch zeitlich beschrankt

verwendbar, lediglich wahrend der Bauzeit. Dazu kommt

noch, dafs die Zahl ihver Baustellen, auf denen sie das Uber-

gewicht hat und nur sie gebraucht werden kann, das sind

eingleisige Strecken mit tiefen Iinschnitten,

» beiderseitigem Gestinge, .

» Tunneln,

» Ausriistung fir elektrische Zug-
forderung,

zweigleisige Strecken

mit Tunneln,

mit Ausriistung fir elektrische Zugforderung,

gering ist gegeniiber der Zahl der Baustellen, auf denen der

Kran verwendbar ist, das sind alle iibrigen ein- und mehr-

gleisigen Strecken.

Aulserdem lifst sich die betriebliche Einschrankung des
Krans durch geschickte Anpassung der Arbeit an seine Eigen-
heiten betrichtlich mildern. Es liegt also eine Ausnahme von
der Regel vor, dals die Maschine sich der Arbeit anpassen
muls, wie folgendes Beispiel zeigt:

An der Umbaustelle einer zweigleisigen Strecke liels der
Betrieb und beiderseitiges Gestinge ein Drehen und Sehwenken
des Kranes und Verkehren eines Bauzuges nicht zu, jedoch
war im Umbaugleis eine geniigend lange DBetriebspause ver-
fighar und neben dem Umbaugleis ein breiter Randweg vor-
handen, In diesem Falle baute der Kran das vorderste Joch
aus, fuhr damit sechs Jochlangen zuriick und legte es seit-
wirts ab, fohr leer wieder vor, holte und legte in gleicher
Weise das zweite Joch ab und so fort, bis eine Wagenladung
— in diesem Falle sechs Joche — aufgestapelt war, Dann
benutzte der Kran eine Betriebspause im Nachbargleis, drehte
ohne Last mit eingezogenem Ausleger um 180° und verlud
darauf die vorher einzeln abgelegten Joche auf einen inzwischen
bereitgestellten SS-Wagen. Withrend er zuriickdrehte und das
Spiel von neuem durchfithrte, brachte eine Arbeitslokomotive

» »

» »
» »

oder

| den beladenen Wagen zum nichsten Bahnhof und von dort

einen leeren zur DBaustelle. Dieses »Kranspiele verzogerte
wohl den Ausbau etwas, machte es aber moglich, dals der
Betrieb in lkeiner Weise behindert oder beeintriichtigt wurde
und zeigte, dals der vorhandene Kran trotz seiner Unvoll-
kommenheit, wenn auch langsam, doch ebenso betriebssicher
arbeiten kann wie eine Gleislegemaschine.

Vergleicht man daraufhin beide Maschinen und stellt die
vielseitize und zeitlich unbeschrinkte, jedoch drtlich bedingte
Verwendbarkeit des Kranes den entsprechenden Eigenschaften
der Gleislegemasehine gegenitber, so kann, vom Standpunkt
des wirtschaftlichen Optimums aus betrachtet, gesagt
werden, dals ein wendig gebauter Kran jeder Gleis-
legemaschine gleich zu setzen ist.



Liinen Beweis fir die Richtigkeit dieser Behauptung geben
folgende Leistungszahlen, Nach Heft 4 des »Organs« 1926 leistet
die irische Gleislegemaschine bei Fin- und Ausban zusammen
in der Stunde »100 bis 130 m bei 13'/, m-Schienen und etwa
180 m und mehr bei 18 m-Schienen«, also durchschnittlich acht
bis zehn Joche; genau das gleiche leistet der Elherfelder Kran,
der (2 bis 2,5) -+ (4 bis 4,5) = 6 bis 7 Minuten je Joch
braucht, also ebenfalls acht his zehn Joche in der Stunde
bewiltigt und das, obwohl er von vornherein far Gleisverlegen
nicht vorgesehen und erprobt war und daher in vielem un-
vollkommen ist, im Gegensatz zu der irischen Maschine, die
lediglich fir diesen Zweck gebaut wurde. Infolge dieser
behaupteten und bewiesenen Gleichwertigkeit, sowohl nach
Leistung, wie Wirtschaftlichkeit sind beide Vorrichtungen fiir
den Betrieb von Nutzen und werden daher nebeneinander
arbeiten konnen, ohne dals die eine die andere erdriackt,
weil jede, nach der Art der Strecke, des Betriebs, der Arbeit
entsprechend verwendet, durch Ersparnisse von Kraft und
Zeit Vorteile bringt.

8. Weitere maschinelle Hilfsmittel.

Auf der viergleisigen Strecke Westhofen—Schwerte
zwischen Hagen und Hamm liefs sich das Gleis, das umgebaut
und dessen Bettung gleichzeitig damit ernenert werden sollte,
vollstandig sperren und der Betrieb auf drei Gleise zusammen-
dringen. Infolgedessen liels sich diese Gleisumlegung zum
ersten Male geschlossen mit simtlichen, bis jetzt vorhandenen
maschinellen Hilfsmitteln durchfihren. Neben dem Kran,
der auch hier beim Einbau die neuen Joche auf Schwellen-
banke aufstilpen konnte, wurde eine Egge (statt des in der
Finleitung erwilnten Schotterpfluges), die Walze, Kleinschlag-
selbstentladewagen und die neuesten Fiillkiisten benutzt.

Die Egge verdankt ihre Entstehung dem Schotterpflug,
den die bereits genannte Mannheimer Firma Mohr & Feder-
haff wihrend der Eisenbahnausstellung in Seddin aunf ihrem
Stand gleichzeitic mit dem Kran vorfihrte, spiter auf den
Bahnhofen Wannsee und Tempelhof bei Berlin im Betrieb
zeigte und der in der »Verkehrstechnischen Wochee, Jahr-
gang 1925, Heft 18 beschrieben ist. Wie aus einer Abbildung
des diesbeziiglichen Aufsatzes »Neuerungen im Gleisumbau«
ersichtlich, wird die »festgefahrene, alte Bettung mit dem
von einer Lokomotive gezogenen Schofterpfluge beiseite ge-
pfliigt«, durch »leicht auswechselbare PHlugschaufeln aus Stahle«,
die an den Kanten der Seitenwinde befestigt sind. Gerade
dieses Beiseiteschieben der alten Bettung, das auf den ersten
Blick giinstig erscheint, hat sich als schidlich und unwirt-
schaftlich 1iberall da herausgestellt, wo neuer Kleinschlag
bereits angefahren ist — bei zweigleisigen Strecken meist
zwischen den beiden Gleisen —-, weil er durch die alte, stets
schmutzige, verkrustete Bettung, die sich zu beiden Seiten
des Pfluges hochwulstet und vorschiebt, iitberdeckt und dadurch
verunreinigt wird. Zur Vermeidung dieses zweifellos grolsen
Ubelstandes wurde es fiir geniigend gehalten, die alte Bettung
maschinell auf- und durchzuwithlen und, da sie sich dann
mit der Schottergabel leicht anfassen lilst, durch Hand-
arbeit beiseite zu setzen. Daher wurde statt des PHuges,
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bedurfte, weil sie zu leicht war und infolgedessen durch den
Widerstand, den die in sich gefestigte, alte Bettung bot, hin-
und hergeschleudert wurde, und weil die Spitze dureh die
Befestigung des Zugseils an einer Vorderdse sich zu tief in
die Bettung withlte. All diese Milsstiinde sind nach ver-
schiedenen Versuchen durch die neue, 1000 kg schwere Lgge
beseitigt, deren Abmessungen und endgiiltige Ausriistung mit
einem Beschwerungskasten Textabb. 14 und 15 zeigen. Ihre
Verwendung ist aus Textabb. 16 und 17 ersichtlich, Sie wird
vom Nachbargleis aus durch einen kurzen Bauzug an einem
etwa 20 m langen Seil gezogen. Drei Fihrungshaken eines

wie gesagt, eine FKgge gebaut, deren erste Gestalt aus der |

Textabb, 12 zu erkennen ist. Sie wurde beim Umbau eines

geraden Gleises erprobt; eine Arbeitslokomotive zog sie an |

einem 125 m langen Seil hinter sich her. Am Inde der
Aufreilsstelle angekommen, nahm sie der Kran, der gleichfalls
auf dieser Baustelle arbeitete und auf einem betriebsfreien
Nebengleis fahren konnte, hoch (Textabb. 13) und brachte sie
zu ihrem Ausgangspunkt zuriick. Dieses Spiel wiederholte sich

Abb. 13.

Auslegers, nach den Angaben des Oberbahnmeisters Klauen-
berg, Elberfeld, hergestellt, gestatten, dals die Egge an jeder
gewiinschten Stelle der Bettungsbreite angreift. Am Ende der
Aufreilsstrecke angekommen, lalst sie sich ohne Schwierig-
keiten drehen lediglich durch Umlegen des Zugseils und Riick-

| wirtsfahrt des Bauzuges, worauf sich dem ersten sofort ein
| zweites Aufreilsen in entgegengesetzter Richtung anschlielst.

so oft, als zum Auf- und Durchwiithlen der alten Bettung notig |

ist, meist dreimal. Zu diesem umstindlichen Verfahren kam
noch erschwerend hinzu, dals die Egge besonderer Tithrung

Da dies mit der Geschwindigkeit eines lebhaft ausschreitenden
Mannes, d. i. mit etwa 7 km/Stunde vor sich geht, sind je
nach der Linge der Aufreilsstrecke und der Haufigkeit der
der Hin- und Herfahrt — meist geniigen drei Fahrten ins-



gesamt — verhaltnismilsig kurze Befriebspausen nitig.
diesem Vorteil kommt noch der weitere, dals durch eine Kette,
die zwischen die hintere Ose der Egge und den daneben
lanfenden Bauzug gehiangt wird (Textabb. 18), deren zwangsliufige
Fuhrung geschaffen und ein Aufreilsen, nicht nur in der
Graden, sondern auch in jeder Kriimmung gewihrleistet
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Ansicht der Egge.

wird. Die Bettung selbst wird vollkommen gleichmilsig und
je nach Kinstellung der Zahne entsprechend tief aufgelockert,
so dals sie ohne Schwierigkeit mit Kleinschlaggabeln durch-
gegabelt und beiseite gesetzt werden kann, und derart durch-
withlt, dafs der noch brauchbare Kleinschlag nach oben kommt,
dagegen Schmutz, zermiirhter Kleinschlag, Erde usw. nach
unten fallt,

" Uber die Walze viel zu sagen, eritbrigt sich, weil dic
damit gemachfen Erfahrungen und erzielten Ergebnisse bereits

i 3

Zu | Reichsbahnrat Faatz, Ansbach, in seinem Aufsatz: »Wirt-

schaftliche Geestaltung der Bettungsverdichtung« (»Organc, Jahr-
gang 1926, Heft 10) niedergelegt und verdffentlicht hat. Ge-
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Alb. 17,

braucht wurde ebenfalls eine Motor-Tandem-Walze*), die nach
den in Textabb. 19 angegebenen Abmessungen und Gewichten
etwas kleiner und leichter ist als die in Bayern verwandte.
Sie lauft seit Mai 1925 im Elberfelder Bezirk, zum ersten
Male auf der bereits erwahnten Baustelle Gevelsherg-Nord—
Schwelm-Loh und hat den Beweis erbracht, dafs das Walzen
der Bettung nicht nur an sich, sondern vor allem hei Bettungs-

#) Geliefert von der Firma Gebriider Hamm, Tirschenreuth,
jetzt Bayrisches Hittenwerk, Weiherhammer. -




eriietierung gleichzeitig mit Gleisumban grolse Ersparnisse fiir
die Bahnunterhaltung bringt. Das derart behandelte Gleis ist
seither nicht wieder angefalst worden und liegt vollkommen
ruhig und fest: das friher notig gewesene Nachstopfen und
Nachfillen der Bettung fille fort, und das Gleis kann von
vornherein auf seine richtige Hohe gebracht werden. Geklart
— und in bejahendem Sinne beautwortet — ist die Frage
der Zweckmilsigkeit des Walzens, ungekliart aber noch die
Frage der richtigen Grolsen- und Gewichtsverhiltnisse der
Walze, weil dazu geniigend lange Erfahrungen fehlen. Soweit
sie bisher im Elberfelder Bezirk gemacht sind, empfiehlt es
sich, eine 5 t schwere Walze zu nehmen, die bis insgesamt
6 t belastet werden kann.

Besonders zu erwithnen ist, dals auf der freigelegten
Unterbaukrone der Westhofen —Schwerter Strecke nach Her-
stellung der vorgeschriebenen Neigung 1:25 Zinkasche
zur Verhiitung des Festsetzens und Wucherns
von Unkraut aufgebracht und eingewalzt wurde. Sie hat
sich bisher auf Randwegen neben dem Gleis an verschiedenen
Stellen, die in der Nihe von Zinkhitten liegen, insofern gut
bewahrt, als die Randwege seit ciner Reihe von Jahren
unkrautfrei geblieben sind, so dals der Versuch, die Bettung
gegen Unkraut von unten her zu schiitzen, gerechtfertigt ist.

VondenKleinschlagselbstentladewagen, die auf
der Baustrecke in verschiedenen Ausfithrungen erst erprabt
wurden, darf hier deswegen kein abschliefsendes Urteil iber
Baunart, Abmessungen, Fassungsvermégen, Radstand, Achsdruck,
Entlademiglichkeit gefallt werden, weil auf Grund der einzelnen,
bisher gemachten Erfahrungen z, Z. eine einheitliche Form
entworfen und gebaut wird. Wohl aber konnen und miissen
die Krsparnisse, die mit den Probewagen trotz mancher Un-
vollkommenheiten einwandfrei erzielt wurden, hervorgehoben
werden. Es waren tiglich 100 t
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ihre Bedeutung nicht mehr besonders besprochen zu werden
braucht,
9, Zeil- und Wertersparnisse,
Der Umstand, dals ein Teil des Gleisumbaues der Strecke
Westhofen—Schwerte wegen vorzeitiger Abgabe des Krans von

Abb. 18, Riicksicht der Egge mit Fithrungskette.
Bem.: Zugseil liegt im vordersien Fithrungshaken des Auslegers
zam Aufreifsen der fiulseren Bettungskante. Da dort geringer Wider-
stand, weil Bettung locker, wiirgt sich die Egge nach auflsen, wird
aber durch Fiithrungskette an gewiinschter Stelle gehalten und vor
Abgleiten hewahrt.

Zusatzkleinschlag erforderlich, die | =
in zweistiindiger Nachtarbeit mit
30 Mann entladen werden sollten,
weil tagstiber entsprechend lange
Betriebspausen fehlten.  Durch
die Selbstentladewagen, die in
langsamer Fahrt mneben dem
Umbaugleis fuhren und aus einer
Seitendffnung  den  Kleinschlag
herauslanfen lielsen, erfolgte die
Entladung in 35 Minuten mit vier
Mann Bedienung, mit andern
Worten, eine Nachtarbeit von
zweimal 30 Stunden = 60 Stunden
liels sich tagsitber in viermal
35 Minuten = 140 Minuten oder
rund 2,5 Stunden bewiltigen. Iin
schlagender Beweis fiir die Vorteile
und die Wirtschaftlichkeit der-
artiger Wagen, die, soweit be-
kannt, in ausreichender Zahl und
nicht allzuferner Zeit allen Reichs-
bahndirektionen zur Verfigung

AL
LA

gestellt werden sollen! R ) i

Schlielslich seien noch die
Fiallkasten zur Herstellung von
Schwellenbiinken fiir eiserne Quer-
schwellen erwihnt, die jeder
deutsche »Oberbauer«, besonders
nach ihrer Verbesserung durch die Reichshahndirektion
Hannover*), kennt und schitzt, so dals ihre Verwendung und

#) Siebe ,Der Bahubau®, Jahrgang 1925, Heft 41, ,Verlegung
des Reichsbhahnoberbaues mit Kinstampfrahmen nach dem verbesserten
Oldenburger Verfaliren.* Von Oberbahnmeister Bl ohme, Hannover.

Organ filr die FPortschritte des Kisenbalinwesens. Nene Folge. TXTV.

Entfernung der Walzen von Mitte zu Mitte =
Vorderwalze: D = 800 mm; Br = 500 mm; G = 1,81,
Hinterwalze: D = 1000 mm; Br = 900 mm; G

2,75 m.

= 3,0t.
Abb. 19,

Hand durchgefiihrt werden mulste, ferner die Tatsache, dals
gleichzeitig in der Nidhe eine Bettungserneuerung unter den
gleichen Verhiltnissen von Hand ausgefihrt wurde, gab die
Méglichkeit, einwandfreie, zahlenmilsige Vergleiche zwischen
| neuem und altem Verfahren, d. h. zwischen Gleisumlegung mit
Band. 4. Heft 1027, 11
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maschinellen Hilfsmitteln und Handarbeit zu schaffen. Auf ein |
Mann und 1 m Gleis bezogen, ergaben sich fir die verschiedenen
Arbeitsabschnitte folgende Zeitwerte:

Ubersicht 2.

Zeit gebraucht
hei dem

Arbeitsabschnitt neuen alten
Verfahren
Sz j Minuten
]
Lisen der Laschen und Sto(sschwellen |10 i]
Ausbau der alten Joche i | 3 } 1001)
Auseinandernehmen der alten Joche . || 309 I
Aufreifsen der alten Bettung mit Egge. | 2 | —
Bettungserneuerung einschliefslich Aufbringen |
einer 10 em starken Zinkaschenschicht . | 4178) —
Bettungserneuerung nach altem Verfahren — 5104)
Walzen der Unterbaukrone, der Zinkasche,
der Bettung in zwei Lagen 159) —
Setzen von Lehrschienen . e e el 08B 25
Herstellen von Schwellenbiinken mittels Fiill- |
kagten . & . o ¢ T 0w . 56 56
Zusammenbau der neuen Joche 556) - |
Verladen der neuen Joche 1 -
Einbau der neuen Joche mit Kran 37 —
Einhau mit Hand . & & @ s o W — 143
Nehenarbeiten, wie Gangbarmachen von
Schrauben, Richten der (ileise usw. 21 21
Zusammen 638 855

Bemerkungen:

1) Einschliefslich Auf- und Abladen der Altstoffe; Zeit fest-
gestellt an ihnlicher Stelle und gleicher Arbeit.

2) Im Oberbaustofthauptlager.

3) Handarbeit: Ausgabeln und Beiseitesetzen des. althrauchbaren
Kleinschlages; Herstellen der Querneigung 1:25; Abladen und Ver-
teilen der Zinkasche; Verteilen des neuen Kleinschlages, der mit
Selbstentladewagen ankam.

1) Rinschlielslich zweimaligem Durcharbeiten der Gleise.

5) Rinschlielslich der Kosten fiir die Walze, deren Bedienung
und Betriebsstoffe, in Zeit umgerechnet.

6) Zeitsatz zu hoeh, weil Zusammenbauplatz zu beschriinkt.

7) Joche auf Schwellenbiinke ,aufgestillpt®.

Das ist eine Zeitersparnis von 855 — 638 = 217 Minuten
oder 25 v. H. gegenitber der Handarbeit.

In gleicher Weise sind die Kosten fiir Aus- und Einbau
mit Kran und mit Hand fest- und gegenitbergestellt worden und
ergeben folgende Wertersparnisse:
Ubersicht 3.

Einheit ~ | Mit Hand | Mit Kran | Weftefspﬂﬂgs - i
1m Gleis ‘ the Vo St 60
ool iACEOE ™ | Handarbeit
e . ] andeel
Ausbau . .’; 112 066 | 046 4
Einbau. | 1,59 100 | o055 | 34
Zusammen .| 271 | 1,70 | 1,01 37

I
Auf der Baustelle Heidschott ist je m Gleis sogar 1,50 of =
— 42 v, H. erspart, dagegen auf einer anderen Baustelle, auf
der nach dem gleichen Verfahren wie in Heidschott umgebaut |
wurde, nur 0,53 £ = 22 v. H¥) Der grolse Unterschied fir

#) Zu ihnlichen Ergebnissen kommt Reichshahndirektion Berlin,
die, besonders im August 1926, mit einem vierachsigen Dampfdreh-
kran, ebenfalls von der Firma Mohr und Federhaff, gearbeitet hat.
(Lasthebung: 4,5t bei 12 m, 565t bei 10,5 m Ausladung.) Siehe:
,Eisenhahntechnische Rundschau®, herausgegeben vom Verbande der
TReichshahn-Betriebsingenieure, Heft 2 vom 15. 1. 1927: , Gleisumbaun
mit Kran auf der Berliner Stadthahn® von Eisenbahn-Betriebs-
ingenieur Schonrock, Berlin.

die gleiche Arbeit entstand durch die Kranmannschaft und die
Entfernung zwischen Zusammenbauplatz und Umbaustelle: dort
eingearbeitete Leute und kurzer Weg, hier uneingearbeitete
Leute und 41/, km langer Weg! Zwei Einfliisse, deren eigentlich
selbstverstindliche Bedeutung durch diese Zahlenangaben hervor-
gchoben und unterstrichen wird!

Von der irischen Bahn heilst es im »Organ« lediglich:
»>Die Arbeitsersparnis wird zu 50°/, angegebene, in der Denk-
sehrift der Firma Morris wortlich: »Wenn es sich herausstellt,
dals die Gleislegemaschine die Umbaukosten ungefihr bis zu
50Y/, und je nach der Baustelle noch dariiber ermilsigen wird,
dann wird die neue Umbauweise eine grolse Umwilzung hervor-

" rufen«. Also nur eine Annahme, keine genauen Angaben, die

einer Ertragsherechnung -entnommen sind. Bei der Lrtrags-
berechnung fir den Kran sind seine tiglichen Kosten mit 60 M
eingesetzt. Ihmen ist zugrunde gelegt, dals die Anschaffungs-
kosten (29000 o) mit 6 v. H. verzinst und 10 v. H. getilgt,
dals ebenfalls 10 v. H. fiir Ausbesserungen vorgesehen werden,
dafs er nur 200 Tage im Jahr arbeitet und trotzdem der Kran-
fithrer an 300 Werktagen Lohn erhilt, und schlielslich eine
Ausgabe von 6 o/ taglich fir Betriebsstoffe, wie Kohle, 01,
Putzwolle. In der Zeit vom 1. 3. bis zum 15. 9. 1926 = 195 Tage

| hat der Kran auf sichen Baustellen insgesamt 103 Tage gearbeitet,

also durch Sonntage, Leerlauf zwischen zwei Baustellen, kleinen
Uberholungen und Ausbesserungen, sowie Stillager 92 Tage
verloren; nichtsdestoweniger hat er eine reine Ersparnis von
11400 # erzielt, denen die erwihnten 29000 c# als An-
schaffungskosten gegeniiberstehen.

10, Einflufs auf die Stoiffwirtschalt,

Neben den Zeit- und Wertersparnissen in der Arbeit
bringt die Gleisumlegung mit maschinellen Hilfsmitteln in der
Stoffwirtschaft Vorteile, die sich leicht erkliren, doch
schwer durch Zahlen ausdriicken lassen.

Von den Oberbaustoffen geht, im Gegensatz zur
Handarbeit, beim Aushaun der Joche keine Schraube, Klemm-
platte, Lasche melr verloren, weil simtliches Kleineisenzeug
sofort verladen wird. Das bisherige, zeitraubende — und bei
niedrigen Schrotpreisen nicht lohnende — Aussondern, Bindeln
und Stapeln auf der Strecke durch Rottenarbeiter eribrigt sich
genau so wie das Lrafteverzehrende Beiseitesetzen, Be- und
Entladen der ausgebauten Schienen und Schwellen; statt dessen:
Auseinandernehmen der Joche im Oberbaustofthauptlager mittels
Reihen- und Kranarbeit durch einige wenige geitbte, sach- und
fachkundige Lagerarbeiter, Es ist ohne weitere Erkliarung
verstindlich, dals sich dadurch die Bewirtschaftung der Alt-
stoffe verbilligt, weil sie sich leicht und schnell tibersehen,
iiberwachen und durchfihren lafst. Friher behielt der Dienst-
stellenleiter, der Gleise ausbaute, allen Weisungen zum Trotz
— allzu menschlich — Brauchbares zugunsten notleidender
Nebengleise seines Bezirks zuriick oder tauschte es gegen Un-
brauchbares um: jetzt, im Gegensatz dazu, gibt der Lager-
verwalter allen Sonderwiinschen fernstehend, die anfkommenden
Altstoffe so schnell als moglich weiter, um unniitzes Stapeln

. und Speichern zu sparen.

Wie beim Ausbau in das Oberbaustoffhauptlager, flielsen
beim Einbau simtliche Stoffe zum Zusammenbauplatz; daher
entsteht amch hier Arbeit nur an einer Stelle mit wenigen
Kriften; die Ubersicht bleibt gewahrt und vor allem, kein

| Kleineisenzeug geht verloren.

Bei den Bettungsstoffen bringt dhnliche Vorteile der
Kleinschlagselbstentladewagen. Bisher wird ein Teil des Klein-
schlags fir die Arbeit im Sommer bereits wiahrend des Winters
angefahren und lings der Strecke gestapelt; seine Entladung
verzogert sieh vielfach, wenn fur diese »Iandarbeit« die
nétigen Arbeitskrifte fehlen, weil sie anderweitig dringend
gebraucht werden oder wenn lingere Betriehspausen nicht ver-



fiugbar sind, weil die Strecke zu dicht belegt ist. Infolgedessen
kommt es nicht selten vor, dals ein Dienststellenleiter seinen
Nachbarn bitten muls, ihm einige iberstindige Wagen ab-
zunehmen. Kleinschlag ist ein begehrter Stoff, den jeder gern
nimmt, wenn er ihn unter der Hand bekommt, Wird in solchem
Fall vergessen, eine derartige Abgabe zu melden, so gerit die
Stoffverteilung und Stoffwirtschaft in Unordnung und die Uber-
sicht geht verloren. Dieser Milsstand wird durch den Selbst-
entladewagen sofort behoben, da er nur wenige Krifte be-
ansprucht und kurze Betriebspausen ndtig hat, wie z. B. die
35 Minuten, die in Abschnitt 8 genannt sind und die stets
vorhanden sind oder sich einschalten lassen, Weitere Ersparnisse
an Stoff und Geld werden erzielt, wenn geniigend Wagen zur
Verfiigung stehen. Dann lilst sich ihre Ankunftszeit genau in
die vorgesehene Betriebspause legen und die ganze Arbeit danach
einrichten, so dals letzten Endes Anfuhr und Stapelung von
Kleinschlag im Winter aberfliissig wird.

Jeder Dienststellenleiter, der einmal mit den Kleinschlag-
selbstentladewagen gearbeitet hat, fordert sie stets wieder an,
weil er ihre Vorteile fiir eine »rationelle« Stoffwirtschaft er-
kannt hat,

11, Forderung und Hemmung durch den Betrieh.

Mit Riicksicht auf die Betriebspausen und -erschwerungen
sind zwei Arbeitsarten getrennt zu Dbehandeln: Gleisumbau
fiur sich allein und Bettungserneuerung mit Gleisumbau gleich-
zeitig.

.¢

Abb. 20, Seitlich abgelegte, neue Joche nach Ausbau und Entfernung
der alten. Die ,Rillen® werden gezogen und die Stofls-Breitschwellen
als Richtpunkte verlegt.

Verlegen der neuen Joche.

Abb. 21.

Bei Gleisumbau verlangt eine Gleislegemaschine, die
dem irischen Vorbild gleicht oder  ihnelt," eine Sperrpause
lediglich im Umbaugleis; den Betrieb im Nachbargleis stort

&

oder hindert sie in keiner Weise. Wird statt ibrer ein Kran
benutzt, so miissen, wie auf der Baustelle Heidschott, aulser
der eigentlichen Umbaupause noch Pausen im Umbau- und
Nachbarbetriebsgleis gleichzeitig vorhanden oder ihre Linlegung
moglich sein, und zwar fir das seitliche Ablegen der neuen
(Textabb. 20) und das Aufnehmen nebst Verladen der ausge-
bauten Joche.

Als Beispiel fiir die Aufstellung und Berechnung eines
entsprechenden Gleisbelegungsplanes sei angenommen,
dals tiaglich 200 bis 260 m, das sind rund 16 Joche, umgebaut
werden. Dann beanspruchen nach den in Abschnitt 5 ange-
gebenen Zeitfestwerten :

das Ablegen usw. 16 >< (1,5 bis 2) = 24 bis 82 Minuten
= rund 30 Minuten,
das Aufnehmen usw. 16 >< (2 bis 2,5) = 52 bis 40 Minuten
= rund 40 Minuten,
Verlegen usw. 16 >< (4 bis 4,5) = 64 bis 72 Minuten
== rund 70 Minuten (Textabb. 21),

Trerner sei angenommen, dafls der Zusammenbauplatz in
der Nihe der Umbaustelle liege und daher der Bauzug fir
An- und Abfahrt je finf Minuten, der Kran je zehn Minuten
brauche,

das

Der Arbeit entsprechend sind »zweigleisige« und »ein-

gleisige« Pausen zu unterscheiden:
Ablegen:

Betriebsgleis: | 5430 -+ 5 = 40" ——] Bauzug

Umbangleis: |————10 -+ 30 4 10 = 50 ———] Eran

und

Aufnehmen:

Betriebsgleis: |— 5440+ 5 = 50" ————| Bauzug

Umbaugleis: |———10-40 = 50" —— | Kran

Die Pausen fiir Ablegen und Aufnehmen konnen getrennt
yoneinander sein, z B. die eine am Vor-, die andere am
Nachmittag; die »eingleisige« dagegen fiir das
Verlegen:

Betriebsgleis:

Umbaugleis: | 70 + 10 = 80 ——| Kran
schlielst sich unmittelbar an die »zweigleisige« fir das Auf-
nehmen an. Deshalb ist die An- und Abfahrtszeit des Krans
getrennt und die eine Hilfte dem Aufnehmen, die andere dem
Verlegen zugesetzt worden, Als Gesamt-»Gleisbelegungsplan«
ergibt sich dann z. B.
am Vormittag fir Ablegen:

Betriebsgleis: | 40" —
Umbaugleis: | 50 |
am Nachmittag fiir Umbau (Aufnehmen und Verlegen):
Betriebsgleis: | 507 |
Umbaugleis: | 50/ | 80 = zus. 130’ |

Im Gegensatz dazun erscheint der gleiche Plan der »Gleislege-
maschine«, die fir den Umbau je Joch 6 bis 7 Minuten und
wie der Kran fiir An- und Abfahrt je 10 Minuten brauche,
einfacher :
Umbanu:
Betriebsgleis:
Umbaugleis: |——10--16%(6 —7) +10=10+110+10=130' —]|
Vom Standpunkt des Betriebsleiters aus betrachtet,
verdient dieser Plan unbedingt den Vorzug, besonders auf
Strecken mit sehr dichter Zugfolge, Tunneln und Ausriistung
fur elektrische Zugforderung. Uberall sonst aber hat der Wirt-
schaftler mitzusprechen, der nicht nur den Betrieb fiir sich
allein, sondern daneben noch die Verwendungs- und Aus-
nutzungsmoglichkeit der Baumaschine beachtet und in Rech-
nung setzt. Dann halten sich, wie schon einmal auseinander-

gesetzt, Gleislegemaschine und Kran unbedingt das Gleich-
gewicht.

11*



Auf der stark belegten Hauptstrecke Hagen— Siegen, der |

sogenannten Ruhr-Sieg-Strecke, die dem Verkehr zwischen dem
Industrierevier und Siiddeutschland dient und an der die Bau-

stelle Heidschott liegt, ist das angefihrte Beispiel der »zwei- |
gleisigen« Pausen in den Jahren 1925 und 1926 durchgefithrt |

worden ; lediglich einige Giterziige sind dabei aus dem »Plane
gekommen. Daher diirften die vielen Einwendungen, die all-

gemein gegen den Kran bisher erhoben wurden, aus den an- |

gefihrten, wirtschaftlichen Griinden verschwinden, besonders
wenn er der Abb, 3 entsprechend vervollkommnet wird.

Sind Pausen von der Linge dieses Beispiels nicht vor-
handen oder moglich, dann wird der tigliche Arbeitsfortschritt
und der »Gleisbelegungsplan« den vorhandenen kiirzeren Pausen
angepalst; z. B. bei zwei Pausen und je acht Jochen:

Ablegen: & 30

68

Trotz der vollstindigen Sperrung des Umbaungleises war
anfinglich beabsichtigt, lediglich nachts umzubauen, weil dann
in dem Nachbarbetriebsgleis far die Bauziige eine ununter-
brochene Pause von 4 Stunden moglich gewesen wiire, wiihrend
es tagsiitber zwar mehrere Male, doch stets nur auf kurze Zeit,
frei war, Im letzten Augenblick liels sich die gesamte, kost-
| spielige Nachtarbeit vermeiden, weil es gelang, durch Ver-
schiebung zweier Eilgiterziige eine Vormittagspaunse auf nahezu
2 Stunden zu vergrilsern.

Den beschriebenen Betriebserschwerungen und -verschie-
bungen stehen zwei grundsitzlich voneinander verschiedene
Anschanungen gegenitber. Wenn der »Oberbau« den »Betrieb«
bittet, einen kurzen, scharfen Eingriff hinzunehmen und das
| Umbaugleis voritbergehend vollstindig zu sperren, damit cine

Betriebsgleis : J—— 5 t+—5+ 5 =25 —— [ REmRRE, | 23 |
Umbangleis: | 10 -+ %{l -+ 10 = 85/ | betriebsfrei = . | 35/ |
und fiir
T . . iebsfrei — 25° p )
Uaben: Betriebsgleis: | 5 —|—-§l2£+ 5 ] hpiiobgingl | — 5 + —OQ-—I— 5 |
: 40 70 40 70 :

Umbaugleis: | 10 + R - —i) + . -+ - + 10 = zus. 130'
fiir acht Joche: Ausghau Einbau Aushau Einhau

Die Bettungserneuerung mit gleichzeitigem | vollkommen neue Bahn gebaut wird, kann der Betrieb antworten:

Gleisumbau auf der Strecke Westhofen—Schwerte dauerte |
bei vollstaindigem Aulserbetriebsetzen des Umbaungleises ins- |

gesamt 35 Tage. Dabei wurde, wie bereits beschrieben, nicht

nur neue Bettung und neues Gleis eingebaut, sondern auch |

die Unterbaukrone, die kaum seit Betriebseroffnung der Strecke,
Ende der sechziger Jahre, in gleicher Vollstindigkeit frei-
gelegt war, konnte vorschriftsmalsig geregelt und vervoll-
kommnet werden, so dals sie aller Voraussicht nach in ab-
sehbarer Zeit nicht wieder in Stand gesetzt zu werden hraucht.
Die Bedeutung einer derartigen Arbeitsausfithrung fir die Ent-

wisserung, ihre Wichtigkeit fir gute Gleislage sind ebenso |

bekannt wie die Tatsache, dals beides malsgebend far Ersparnisse
in der Bahnunterhaltung ist,

Diese Vorteile und Vorziige sind nur erreicht worden, weil
der Betrieb sich einen scharfen Eingriff gefallen liels. Wiire
statt dessen nach altem Verfahren mit Hand umgebaut worden,
erst Bettungserneuerung, dann Gleisumbau, dazwischen Gleis-
unterhaltung, hiatte die Arbeit insgesamt wenigstens 100 Tage
gedauert, ohne die gleiche Vollkommenheit zu erreichen. Aus
den einzelnen Fahrzeitverlusten, die neun D-, zwei E-Ziige und
ein heschleunigter Personenzug durch die Ablenkung vom Haupt-
gleis und durch die Einschniirung des sonst viergleisigen Be-
triebes in drei Gleise auf der 1,5 km langen Strecke tiglich
erhielten, ergab sich ein mittlerer Fahrzeitverlust von nicht
ganz 3 Minuten. Thm gegeniiber stehen 1,8 Minuten, wenn
das Umbaugleis nicht gesperrt, sondern an der Umbaustelle
die sonst zugelassene Fahrgeschwindigkeit von 80 auf 30 km
vermindert worden wiire. Der Gesamtfahrzeitverlust der zwolf
Zuge ist in dem ersten Iall: 35 >< 12 >< 8 = 1260 Minuten,
in dem zweiten Fall: 100 >< 12 < 1,8 = 2160 Minuten, so
dals trotz der Sperrung: 2160 — 1260 = 900 Minuten gespart
werden. HHitte der Betrieb statt dessen nur tagsiiber Langsam-
fahrt gestattet, also nachts volle Fahrgeschwindigkeit verlangt,

wiren auch nur acht Zuge statt der bisherigen zwolf verzogert
worden und der Gesamtfahrzeitverlust hitte sich ermiilsigt auf i
(100><8><1,8) — (85 >< 12>< 3) = 1440 — 1260 =180 Min, |

» Wir tragen die damit zusammenhiingenden, voriibergehenden
Erschwernisse und Verspitungen, weil die daraus entstehenden
Vorteile nicht nur dem Oberbau, sondern auch letzten Indes
dem Betrieb zugute kommen !«

Der Betrieb kann aber anch antworten: »Die Nachteile,
die der Fabrplan durch die vollstandige Gleissperrung erleidet,
sind groilser als die bekannten Vorteile fir den Oberban,
denn es ist schitdlicher und schwerer zu ertragen, zwolf Zigen
je 3 Minuten Verspitung whhrend 35 Tagen zuzumuten, als
acht Ziigen je 1,8 Minuten wihrend 100 Tagen!«

Fine endgiiltige, eindeutige, abschlielsende Entscheidung,
welehe der beiden Anschauungen malflsgebend und richtig ist,

lifst sich nicht ein- fiir allemal, sondern nur von Fall zu Fall
treffen, denn selbstverstindlich hat sich der »Oberbau« dem
| »Betrieb« zu fagen. Trotzdem miissen sich Beide entgegen-
kommen, denn Keiner darf nur grolste Vorteile fiir sich ver-
. langen, sondern Beide zusammen missen den besten Nutzen
fiir das Ganze erstreben.

Abschlielsend mufls gesagt werden, dals die bisher durch-
gefithrte und erprobte Gleisumlegung mit maschinellen Hilfs-
mitteln in dieser Beziehung nicht schliissig ist, weil zwischen
einzelnen Arbeitsabschnitten noch immer kraftverzehrende, zeit-
raubende Handarbeit liegt. Besonders storend tritt dies bei

der DBeseitigung der alten Bettung hervor, die nach der
Zusammenstellung des Abschnitts 9 von den (38 Minuten

Gesamtarbeit fir sich allein 417 Minuten, also nahezu 2%/, in
Anspruch nimmt. Gelingt es den bereits eingeleiteten Vor-
erhebungen und Bestrebungen, diese »Handarbeit« so einzu-
schriinken und die »maschinellen Hilfsmittel« so zu erweitern,
dals der »Oberbau« jeden Tag eine »vollkommen neue
Bahne¢ wahrend weniger Stunden in Abschnitten
von 200 bis 250 m fertigstellt und danach der »Betriebe
unbebindert fahren kann, dann sind die erwihnten gegen-
sitzlichen » Anschauungen« ausgeglichen wund beide gehen
ineinander itber.



Berichte.

Bahnunterbau, Briicken und Tunnel; Bahnoberbau.

Neue Motordrvisine der norwegischen Staatshaln.

Die norwegische Staatshahn hat sechs neue Bahnmeisterwagen
(Motordrésinen) angeschafit, die sie nach mannigfachen voraus-

gegangenen Versuchen als Muster fiir weitere Beschaffungen he- |

trachtet (Abb. 1). Die Drisine sollte so leicht sein, dals ein Mann
sie ohne Schwierigkeit anf Wegiibergiingen herausziehen kann und
dals zwei Mann sic heben konnen. Das Untergestell besteht daher
aus Stahlrohren (Abb. 2). An diesem Rahmen sind der Motor und
Ubertragungsmechanismen  befestigt.  Der Wagenkasten ist zur
Gewichtverringerung aus Aluminiumblech auf kriftigen Holzrippen
gebaut und enthiilt drei Sitze. Er trigt einen abnehmbaren Wind-
schirm aus starkem Zelluloid auf Eisenrahmen. Hinter den Sitzen
ist ein verschliefsbarer Gepiickraum. Als Streckenbeleuchtung ist
ein Azetylenscheinwerfer verwendet. Eine Fulsbremse wirkt auf die
Antriebsachse des Motors.

Abb. 2. Rahmenwerk aus Stahlrohren mit Motor, Transmissionsachse
und Ridern.

Vorn und hinten sind Griffe zum Ausheben angebracht. Stofls-
fiinger aus Federstahl schiitzen den Wagen gegen Anstolsen. Unter
dem Motor sind Kufen angebracht. um Beschiidigungen bei Ent-
gleisungen zu verhiiten. Durch ein Schutzdach kann der Wagen
geschlossen werden. Da der Wagen auch im Winter bei Frost und
Schnee fahren soll, sind die Riider als Rippenriider ausgefiihrt. Die
Riader der Vorderachse haben getrennte Achsen zum leichteren
Durchfahren der Kriimmungen. Auch das Herausnehmen auf Weg-
tibergiingen wird dadurch erleichtert. Die Riider haben Kugellager.
— Als Motor wurde ein Viertakt-Douglasmotor verwendet, der sich

sehr gut bewiihrt hat. Der Benzinverbrauch ist sehr gering. Bei 64 km
Fahrt Hamar—Elverum—Hamar war der Verbrauch 3 Liter. Der
Motor hat zwei Ih}bersetzungen und Freilauf, gibt bis zu 45 km/h
Fahrgeschwindigkeit und macht 3000 Umdrehungen/Minute, wobei er
etwa 8 S entwickelt. Mit drei Personen nimmt er leicht lingere
Steigungen 1:70. Der Motor liegt vor der vordersten Achse, um
gute Kithlung zu schaffen. Auch bei Versuchsfahrten unter sehr
ungiinstigen Witterungsverhéltnissen hat sich das Fahrzeug sehr
betriebstiichtiz und gut verwendbar gezeigt. Dr. 8.
(Nordisk Jirnbanetidskrift 1926, Heft 9/10.)

Tur Frage der Trinkung des Kernes in Keruholzarten.
In Scheljeznodoroschnoje Djelo 1926, Nr. 6 bis 7 ist die Frage

. der Kerntrinkung in Kernholzarten behandelt. Die Frage der Kern-

triinkung in Kernholzarten (Fohre, Eiche) besitzt nach dem Artikel
grolse Bedentung in bezug auf den Fiulnisschutz des Holzes. Fihren-
oder Eichenholz, dessen Splint mit Kreosot gut getriinkt ist, leidet
nach kiirzerer oder lingerer Zeit unter der Fiulnis des Kerns,
withrend der getriinkte Splint erhalten bleibt. Auch bei Briicken-
hélzern aus Kernholzarten, die unter Beseitigung eines Teiles des
Splintes vierkantig zugehauen werden, erscheint der Wert der
Trinkung manchmal zweifelhaft, da diese ja hekanntlich nicht in den
Kern eindringt. Die Triinkung des Kerns bildet eine noch nicht geldste,
aber keineswegs hoffnungsloseFrage auf dem Gebiete der Holztriinkungs-
technik, Gesichtspunkte, die einen Erfolg der Kerntrinkung erhoffen
lassen, sind folgende: Schon hei den bisherigen Triinkungsverfahren
wird der Kern von den Kopfenden her auf eine gewisse Tiefe durch-
brinkt; auch in der Querrichtung wird der Kern teilweise durch-
trinkt, wobei die Kernschichten an Balken und Schwellen, die von
Splint entblolst sind, besser getriinkt werden als die von Splint
iiberdeckten; die Anwendung grofser Driicke (in Amerika 15 at) und
die Verlingernng ihrer Kinwirkung, die Erhitzung des Holzes,
besonders der harzigen Arten, sowie der Lauge, vorgiingiges der
Art und Eigenschaft des Holzes entsprechendes Dimpfen sind ge-
eignet, die I'riinkung des Kernes zu fordern; fettige, Fiulnis ver-
hiitende Mittel, besonders Kreosot, dringen hesser in den Kern ein
als  wiisserige Losungen. Die chemische Zusammenselzung des
Trinkungsmittels soll so sein, dafs sie dem Zellengewehe des Holzes
chemisch verwandt ist, so dals das Holz die Lauge auch ohne
Druck gierig aufnimmt. In Amerika wird unter den technischen
Trinkungsbedingungen immer aufgenommen, dals der Splintgang
and der Kern auf miglichste Tiefe durebirinkt sein soll. Die
Schwierigkeiten der Kerntréinkung liegen in den mechanischen Eigen-
schaften des Holzes, in der Verstopfung aller Giinge durch verschiedene
Ablagerungen. Die Anwendung mechanischer Mittel in Form von
Erhthung und Verlingerung des Druckes allein kann die Frage der
Kerntriinkung vicht 15sen. Dr. 8.

Der Moffat-Tunnel (Vereinigte Staaten von Nordamerika).

Der im Baun befindliche Tunnel hat eine Linge von 9,8 km.
Er liegt 2816 m iiber dem Meere und ist Ersatz fiir eine ca. 50 km
lange bestehende Bahnlinie, die- den Col Rolins in 3554 m Hihe
iiberquert. Unginstige Neigungsverhiltnisse in Verhindung mit den
schlechien Witterungsverhéltnissen der sehr hoch gelegenen Bahn-
linie verursachten ungemein hohe Forderkosten. Um diese bedeutend
herabzumindern, wurde der Moffat-Tunnel in Angriff genommen.

Neben dem eingleisigen Eisenbahntunnel wird ein Stollen von
244><244 m Querschnitt gebaut. Dieser dient lediglich der Lnt-
wiisserung des Tunnels, Die zwei Stollen werden von beiden Portal-
seiten aus im Abstand von 23 m von Stollenmitte zu Stollenmitte
vorgeirieben. Sie werden im Abstand von 460 m durch Querstollen
miteinander verbunden.

Der Hauptvorteil dieses Arbeitsverfahrens besteht darin, dafs
die Einzelarbeiten nirgends gestort werden und stetig fortgefiihrt
werden konnen. Der Aushruch wird durch den Wasserstollen
mittels elektrischer Forderbahn entfernt. Dadareh ist es moglich,
die Irweiterung des Tunnelprofils unabhiingig vom Fortschritt der
Arbeiten vor Ort durchzufiihren. Bei schwierigen geologischen Ver-
hiiltnissen kann die Erweiterung des Stollenprofils von verschiedenen



Stellen aus gleichzeitig betrieben werden. Ein weiterer Vorteil be-
steht in der wirtschaftlicheren Ausniitzung der Rotten. Die Bohr-
und Sprengmannschaft arbeitet vor Ort an dem einen Stollen,
withrend die Lademannschaft zu gleicher Zeit am andern Stollen
den Ausbruch wegriumt. Nach Beendigung ihrer Titigkeit werden
die Arheitsplitze gewechselt, Dadurch gibt es keine gegenseitige
Stérung der Rotten und sie konnen immer bei der gleichen Arheit
verwendet werden.

Zu einem Vortrieh, der das ganze Stollenprofil umfalst, werden
im allgemeinen 26 Schulslocher von je 2,59 m Lénge gebohrt. Ihre
Ladung besteht aus 70 bis 80 kg Dynamit mit einem Nitroglycerin-
gehalt von 600/, bei hartem Gestein und 400/y bei briichigem Felsen.
Die Anordnung der Bohrlicher, die Stirke der Ladung und die
Schulsfolge mufs wegen der Ungleichmiilsigkeit im Gefiige des
Gesteins oft geiindert werden. Der Ausbruch wird mit Hilfe einer
automobiliihnlichen Verlademaschine in Karren geladen. Die Maschine
wurde von der ,Conveying- Weighing Company® konstruiert und
hat sich sehr gut bewiihrt.

Die Schichtdauer betriigt acht Stunden. Bei normalen Ver-
hiiltnissen werden von jeder Schicht zwei volle Ausbriiche durch-
gefiihrt, was einem tiglichen Vortrieh von etwa 7,30 m fiir jeden Stollen
und anf jeder Portalseite entspricht. Sch-r.

(Bulletin, Mirz 1926.)

Schnellzugverkehr und Oberbau bei der franzisischen Nordbahn.

Die drei Hauptstrecken der franzssischen Nordbahn fithren von
Paris tiber Amiens und Abbeville nach Boulogne und Calais, iither
Longeau und Arras nach Lille und iber Tergnier nach Erquelines.
Die erstgenannte Strecke dient hauptsichlich dem Verkehr mit Eng-
land, die zuletzt genannte dem nach Deutsehland iiber Koln, aber
auch nach Belgien in der Richtung Liittich und Briissel, und die
Strecke iiber Lille vermittelt ebenfalls die Verbindung mit Briissel.
Alle drei Strecken haben also grofse Bedentung fiir den internationalen
Verkehr. Auf die ersten 30 km von Paris aus, wo alle drei dieselben
Gleise benutzen, ist die Strecke viergleisig: bei Creil, 50 km von
Paris entfernt, zweigt die Eisenbahn nach Tergnier, bei Longeau,
125 km von Paris entfernt, die nach Lille von der Eisenbahn Paris —
Calais ab.

Auf dem viergleisigen Teil haben die von Paris ausgehenden
Ziige eine gegen 20km lange Steigung 1:200 zu erklimmen, an die
sich dann noch lingere, aber sanfter geneigte Steigungsstrecken an-
schliefsen. Weiterhin folgen auf der Strecke mnach Calais noch
Steigungen von 1:183 in 5km Linge und von 1:125 in 10km
Tiange. Ahnlich sind die Steigungsverhiltnisse in der Gegenrichlung.
Wo sich die Eisenbahn Paris—Calais der Kiiste nithert, findet sich
andrerseits eine etwa 65 km lange, im wesentlichen wagrechte Strecke,
doch kann die Moglichkeit, den Zugverkehr infolge dieser giinstigen
Verhiltnisse zu beschleunigen, nicht voll ausgenutzt werden, weil
die Ziige in Abbeville halten miissen, um der Lokomotive Gelegen-
heit zu geben, Wasser zu nehmen. Die neuen Lokomotiven der
Nordbahn haben aber so grofse Tender, dals der Wasservorrat fir
die ganze Strecke Paris—Calais ausreicht; die Ziige miissen jedoch
an einigen Stellen wegen der Streckenverhiiltnisse ihre Geschwindig-
keit vermindern.

Auf der Verbindung nach Koln, Littich und Briissel sind die
Steigungsverhiltnisse etwas giinstiger; hier findet sich in der Gegend
Creil-Noyon eine 60km lange Wagrechte, doch folgen dann auch
wieder Steigungsstrecken, so z. B. 1:333 in 13km Linge bei
Tergnier und 1:200 auf 15 km Linge bei Fresnoy,

Die Entfernung Paris—Calais betriigt 298km: die zwei schnellsten
Ziige durchfabren sie mit drei Minuten Aufenthalt in Abbeville in
195 Minuten; in der Gegenrichtung betriigt die kiirzeste Fahrzeit
205 Minuten. Die Einstellung neuer Ziige aus Pullmanwagen in den
Betriebsmittelpark der Nordbahn hat Anlafs zu Versuchsfahrten
gegeben, um zu ermitteln, ob anf der Strecke Paris—Calais noch
an Zeit gespart werden kann, und demniichst wird voraussichtlich
die Fahrzeit auf dieser Strecke auf 185 Minuten herabgesetzt werden.
Damit ist das Ziel erreicht, das dem englischen Betriebstechniker
immer als erstrebenswert vorschwebt, niimlich mit Schnellziigen in
der Minute eine Meile (1,61km) zu erreichen.

Auf der Strecke ither Tergnier sieht der Fahrplan vor, dals
Aulnoye, 216 km von Paris entfernt, in 136 und 134 Minuten erreicht,
wird. Bin ohne Aufenthalt nach Briissel durchgehender Zug legt
die 153 km lange Strecke Paris—St. Quentin in 100 Minuten zurtick;
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der Zug nach Berlin hilt in St. Quentin 102 Minuten mnach seiner
Abfahrt von Paris. In der Gegenrichtung sind die Fahrzeiten un-
gelihr dieselben. )

Auf der mittleren Strecke sieht der Fahrplan fiir die Schnell-
ziige bis Arras, 193 km, TFahrzeiten von 121 bis 123 Minuten vor.

Die Zuge auf diesen Strecken sind ziemlich schwer, und es
werden daher, wenn der Fahrplan eingehalten werden soll, hohe
Anforderungen an die Lokomotiven gestellt. Die Regelform der
Schnellzug-Lokomotive auf der Nordbahn ist eine 2.C.1 mit vier
Zylindern : diese Bauvart stammt schon aus der Zeit vor dem Kriege,
ist aber neuerdings in Kinzelheiten verbessert worden.

Der Regeloberbau der franzosischen Nordbahn besteht aus 18 m
langen Breitfulsschienen von 46 kg/m Gewicht; in den Tunneln wird
eine Schiene von 55 kg/m Gewicht verlegt. Auf die Schienenlinge
kommen 380, bei schlechtem Untergrund 32 Schwellen. Fiir die
Schwellen wird Eichenholz verwendet. Die Schienen werden auf
ihnen ohne Unterlagplatten in der iiblichen Neigung 1:20 mit sechs
Schraubenniigeln hefestigt. Der Stols ist sehwebend, es wird aber
eine Stolshriicke untergelegt, die die Schienenenden micht nur von
unten, sondern auch von der Seite her stiitzt. Sie hat an der
Aulsenseite einen his in die Kopthohe ragenden Flansch, zwischen
den und die Stofslasche ein Holzkeil eingetrieben wird; die Aulsen-
lasche hat zwei wagrechte Flanschen zur Aufnahme dieses Keils.

Zum Schutz gegen Wandern werden die sechs mittleren Schwellen
einer Schienenlinge in der Nithe der Kopfe durch Liingseisen ver-

| bunden, und es wird je ein Stemmwinkel rechts und links angelegt,

der mit dem Schienensteg verbunden ist.
gut bewithrt.

Das Schotterbett ist unter den Schwellen 12 bis 14 em stark;
die Verfiillung reicht bis Schwellenoberkante und verliuft wagrecht
his auf 1m Entfernung von der iiulseren Schiene. Durch eine
Neigung 1:11/3 ist dann eine 80 em breite Berme angeschlossen, die
mit Sand oder Asche bedeckt und somit gut begehbar ist. Der
Schotter besteht meist aus Schlacke von 2 bis 6 em Korngrilse.
Auf tonigem Grunde wird unter dem Schotterbett noch eine 12 em
starke Schicht aus feinem Sand oder Asche aufgebracht.

Die Weichen sind sehr sehlank; ihre Zungenvorrichtungen sind

Die Sicherung hat sich

| his 12m lang. Auf den Hauptstrecken werden neuerdings nur noch

Herz- und Kreuzungsstiicke aus Manganstahl cingelegt; an stark
hefahrenen Stellen wird auch sonst Manganstahl verwendet.

Kriimmungen mit weniger als 1000 m Halbmesser sucht man
auf den Hauptstrecken zu vermeiden; sie sind an die Geraden mit
Uhergangsbogen angeschlossen.

Auf der freien Strecke wird links gefahren. Auf den Unterwegs-
Bahnhifen ist meist auf jeder Seite ein Uberholungsgleis fiir Giter-
ziige vorgesehen, in das die zu iiberholenden Ziige zuriickgesetzt
werden konnen, ohne dafs das Hauptgleis fiir die Gegenrichtung
dabei beriihrt zu werden braucht. Zwischen diesem Gleis und dem
benachbarten Hauptgleis liegt meist auf beiden Seiten ein Bahnsteig,
so dals die Reisenden, um zum Zug zu gelangen, zuniichst das
Uberholungsgleis, dann aber auch, um den Zug anf dem dem Halte-
stellengebiiude abgekehrten Gleis zu erreichen, auch die Hauptgleise
iiberschreiten miissen. Der Giiterschuppen ist hiufig so angelegt,
dafs ein Gleis durch ihn hindureh fithrt; an ibn schlielst sich eine
Laderampe an. Wernekke,

Unterhaltung von stark gekriimmien Gleisen,
Der Gemeinschaftsbahnhof in St. Louis dient dem Verkehr von
18 Eisenbahnen, die ihn tiglich mit 260 fahrplanmifsigen Zigen in
Fin- und Ausfahrt benutzen. Seine 82 Gleise liegen ungefihr senk-

| recht zu den anstolsenden Streckengleisen, mit denen sie durch zwei

dreigleisige Auschliisse in Form eines Y verbunden sind; es konnen
so sechs Zugfahrten nach oder von den Bahnhofsgleisen gleichzeitig
ausgefiihrt werden. Wie verwickelt die Anlage ist, geht darauns
hervor, dals sie 24 einfache Abzweigungsweichen, 51 andere ‘Weichen
und 21 Gleiskreuzungen enthilt. Die Herzstiickneigung der Weichen
ist allgemein 1:7, Kreuzungswinkel kommen his 280 vor. Die
Hauptzugangsgleise haben Kriimmungen von 109m; in den Gleis-
verhindungen gehen die Krimmungen bis zu 88 m Halbmesser. Alle
diese (leisanlagen werden von schweren Lokomotiven befahren,
deren Liinge in der letzten Zeit immer zugenommen hat, so dafs die
Schwierigkeiten beim Befahren scharfer Krimmungen immer mehr
ins Gewicht fallen, Die Lokomotiven diirfen allerdings keine hihere
Geschwindiglkeit als 30 km in der Stunde entwickeln, aber trotzdem
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sind sie der Gefahr des Entgleisens in einer solchen Gleisanlage mehr |

als auf der freien Strecke ausgesetzt, und aunch die Gleise leiden bei
dieser Beanspruchung mehr als bei giinstigeren Kriimmungs-
verhiiltnissen, die Unterhaltung erfordert also erhohte Sorgfalt, Fin
Umbau der Anlage ist ausgeschlossen, die einzige mogliche Abhilfe
wiire, sie ganz zu verlegen, und so muls man sich denn mit den
Schwierigkeiten abfinden und die Unterhaltung der Gleise nach der
Beanspruchung einrichten. Diese bestehen iihrigens aus 50 kg/m
schweren Schienen mit 19 mm starken, 20 ¢cm breiten Unterlagplatten
auf Holzschwellen in Steinschotter; das Gleishett ist gut entwiissert.

Entgleisungen kommen in der beschriehenen Gleisanlage nur
selten vor, bei Lokomotiven aber hegreiflicher Weise hiufiger als
bei Wagen; sie ercignen sich meist in der Nihe der Herz- oder
Kreuzungsstiicke oder in anschliefsenden scharfen Kriimmungen,
seltener in den Kriimmungen, wo keine solchen Teile liegen, ehenfalls
selten in den Zungenvorrichtungen der Weichen. Durch grofse Sorgfalt
bei der Unterhaltung der Gleise ist es gelungen, die Entgleisungen
fast zum Verschwinden zu bringen, ohne dals deshalb ungewihnlich
hohe Kosten aufzuwenden wiren. Es muls besonders darauf gehalten
werden, dals die Gleise die richtige Kriimmung und die richtige
Spurweite dauernd behalten. Die Spurweite von 1435mm wird auch
in den Kriimmungen durchgefiihrt. Bs hat sich gezeigt, dafs der
Kopf der Innenschiene in Kriimmungen unter dem Einfluls des
Betriebes breitgewalzt wird und dals der Baustoff des Schienenkopfes
dabei nach der Innenseite des Gleises gedringt wird; daraus geht
hervor, dals die Spurkriinze in keiner Weise gegen die Innenschiene
angedrickt werden. Es hedarf also weder einer Uberhohung der
dufseren Schienen in diesen Kriimmungen, noch einer Vergri [serung
der Spurweite. Die Innenschiene in den Krimmungen hat die Neigung
sich zu senken, und eine Spurerweiterung stellt sich dabei von selbst
ein; man hilt es daher fiir falsch, dem Entstehen dieser fehlerhaften
Lage des (ileises dadurch Vorschub zu leisten, dals man von der
Regellage der Schienen zueinander abweicht. Um die Reibung
vermindern wird die Fahrkante der Aulsenschienen in Kriimmungen
und bei Weichen, die entsprechende Stelle bei Herz- und Kreuzings-
stiicken tiglich mit Ol geschmiert.

Besondere Schwierigkeiten macht es, die Herzsliicke in der
richtigen Lage zu erhalten. Uberall da, wo an beiden Schienen oines
Gleises durch eine Schutz- oder eine Fliigelschiene oder durch einen
Radlenker eine enge Spurrille gebildet wird, ist die ungiinstige Ein-
wirkung der Lokomotiven mit langem, steifem Radstand auf das
Gleis besonders grofs, und es macht Schwierigkeiten, das Gleis so
zu erhalten, dals die Gefahr des Entgleisens heseitigt ist.

Vor einigen Jahren gab eine neue Lokomotivhauart mit der
Achsanordnung 2D 1, besonders wenn die Lokomotive riickwiirts
aus dem Bahnhof herausfuhr, Anlafs zu zahlreichen Entgleisungen.
lhr Gebrauch wurde daher zuniichst auf die Gleise mit giinstigeren
Krviimmungen beschriinkt, man bemiihte sich aber auch, die Ursache
der Fntgleisungen, soweit sie am Gleis liegt, zu beseitigen. Sorg-
filtige Beobachtungen lielsen erkennen, dafs der Grund dieser Untille
in der Banart der Herzstiicke zu suchen war. Man entschlols sich
daher Herzstiicke einer besonderen Bauart zu verwenden, und es
ist dadurch gelungen, die Entgleisungsgefahr zu beseitigen, Bei
diesen Herzstiicken, Banart Graham, wird das Rad durch das Herz-
stiick nicht mit Hilfe des Radlenkers an der dem Herzstiick gegen-
iiherliegenden Fahrschiene gefiihrt, sondern durch einen erhéhten
Flansch am Herzstiick selbst, der den Radreifen von der Aufsenseite
erfalst und so das Verlassen der Fahrkante verhiitet. Infolgedessen
werden die beiden Radlenker enthehrlich; die ganze Bauart der
Weiche wird also erheblich vereinfacht.

s werden zwei Arten von Herzstiicken der Bauart Graham
angewendet : solche aus Manganstahlguls und solche, die aus Schienen
zusammengebaut sind. Bei den Schienenherzstiicken ruhen die Fahr-

Die Herzstiicke der Banart Graham, die nicht nur in St. Louis,
sondern auch in anderen Bahnhiéfen verwendet werden, haben sich
so bewihrt, dafs sie in St. Louis in allen Weichen verlegt worden
sind. Fir durchgehende Hauptgleise, die mit voller Geschwindigkeit
befahren werden, werden sie nicht empfohlen, aber nicht etwa, weil
sie sich nicht bewiihrt hiitten, sondern weil man dort allgemein
Federherzstiicke anwendet und vermutlich auch weil dort die
Kritmmungsverhiiltnisse nicht so ungiinstig sind, dafs man besondere
Malsnahmen zur Vermeidung der Gefahr des Entgleisens treffen
miifste. Die ersten solcher Herzstiicke der Bauart Graham, etwa

| zwolf an der Zahl, sind um 1921 eingelegt worden; sie haben sich bis
| jetzt ausgezeichnet gehalten. Namentlich die Unterhaltungsarbeiten

sind dadurch erleichtert worden. Es wird behauptet, dals eine
Weiche mit einem solchen Herzstiick bei der Unterhaltung nicht
mehr Arbeit erfordere als ein weichenfreier Gleisteil. Da das Herz-
stiick ruhiger liegt, werden auch die Schwellen geschont, und es
entfillt auch die Arbeit, die notig ist, um die richtige Rillenweite
zwischen Radlenker und Fahrschiene gegenitber dem Herzstiick zu
erhalten.

(Teilweise nach einem Vortrag vor einer amerikanischen Ver-
einigung von Bahnunterhaltungsbeamten in Engineering, News Record
v. 14. X, 26, 8. 620, teilweise nach derselben Zeitschrift v. 26. VL 24,
8. 1093.) Wernekke.

Die Entliftung des Tunnels von Mornay.

Der Tunnel von Morney liegt zwischen den Stationen Bourg
und Bellegarde im Zuge der eingleisigen Teilstrecke der Verbindung
Paris —Genf. Der im Jahre 1877 gebaute Tunnel ist 2551 m lang
und hat einen Aushruchquerschnitt von 22,75 m2 und 26,56 m2. Die
Wiinde sind aus Bruchsteinmaunerwerk hergestellt, soweit nicht fester
Kalkfelsen vorhanden ist. 2465 m liegen in der Geraden und 86m
in einer Kurve mit 300 m Halbmesser. Die Hichststeigung betrigt
250/g0. Der Hihenunterschied zwischen den beiden Portalen betrigt
39,18m; der Scheitel des Tunnels liegt 40 m iiber dem einen und
0,72m iiber dem anderen Portal. Die Tunmelachse verliuft west-
ostlich.

Die Liiftung vollzog sich bisher auf natiwlichem Wege nicht
schnell genug. Als gelegentlich des Unfalles eines Giiterzuges im
Tunnel mehrere Beamten erstickten, entschlofs man sich zur kingt-
lichen Entliftung, Die Strecke wird tiiglich von 16 Ziigen und zwar

| von 9 Ziigen in der Steigrichtung (Bourg—Bellegarde) hefahren. Da

nur die in der Steigrichtung fahrenden Zuge starken Ranch entwickeln,
ist die Entliiftung nur zur Zeit dieser Ziige notwendig.

Bei der Anlage der Entliftungsvorrichtung war zu beachten,
dals die Geschwindigkeit des Luftstromes so gering blieh, dals die
Bahnunterhaltungsarbeiter im Tunnel nicht beliistigt wurden (Hochst-
geschwindigkeit = 5 m/Sek). Der Tunnel sollte vollstindig rauchfrei
sein, wenn der bergauffahrende Zug den Tunnel verlassen hat. Als
vorteilhafteste Richtung des Frischlufstromes wurde die Richtung

| den be