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Uber das Aufschrumpfen von Radreifen.
Von Ing. Rudolf Scheek, Oberbaurat der Osterr. Bundesbahnen.

Durch das bei Eisenbahnfahrzeugen tibliche Aufschrumpfen
(Warmaufziehen) der Radreifen auf die Radkérper werden
in beiden Bauteilen Forménderungen und Spannungen hervor-
gerufen, fir deren Grofle das jeweils angewendete Schrumpf-
mal} (besser Schrumpfsitzitbermal), d. i. das Verhéltniz des
Unterschiedes zwischen dem AuBendurchmesser des Rad-
korpers und dem Innendurchmesser des Radreifens zum
AuBlendurchmesser des ersteren, gemessen im kalten Zustande,
von ausschlaggebender Bedeutung ist.

Im nachfolgenden seien die theoretischen Grundlagen
fiir die Berechnung der beim Aufschrumpfen der Radreifen
auftretenden Forménderungen und Spannungen wiedergegeben.

A. Theoretische Grundlagen.
a) Bestimmung der Formiinderungen und Spannungen fiir
einen Hohlzylinder.
Es bedeuten (s. Abb. 1):
Po den PreBdruck in kg/em? der Innenwandfliche des Hohl-
zylinders,
p’ den Prefidruck in kgfem? der AuBenwandfliche des Hohl-
zylinders,
ro den Immenhalbmesser | des Hohlzylinders vor Einwirkung
1" den AuBlenhalbmesser der Prefidriicke pe u. p’,
r einen beliebigen zum Hohlzylinderelement M gehorigen
Halbmesser zwischen ry und r'.
Ferner bedeuten fiir dieses Element M:
oz die Normalspannung in der Achsrichtung z des Hohl-
zylinders in kg/em?,
oy die radiale Spannung in kg/em?,
oy die tangentiale Spannung in kgjem?
Az die Dilatation (spezifische Léngendehnung) in der Achs-
richtung =,
Av die radiale Dilatation,
Aty die tangentiale Dilatation,
v die kubische Dilatation (spezifische Volumenénderung).
Die Elastizitdtsgleichungen nach Kirchhoff lauten
allgemein :
gp= — 2K . (A6 .
o= —2K.(L+0O» .
gt = — 2K (/'lt, + 9?')
v =+ A+ A . & nomn e Wb
Hierin bedeuten K und & konstante Grollen, die mit den in
der technischen Mechanik gebriuchlichen Konstanten u. zw. mit
dem Elastizititsmodul E und dem Kontraktionskoeffizienten
w bzw. dessen reziprokem Werte, dem Poissonschen Ko-
effizienten m, in dem Zusammenhange stehen:
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fiir Metalle gilt:
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=y B= 1—29y m—2°

Das in Abb. 1 angedeutete und in Abb. 2 gréfier heraus-
gezeichnete Klement M im Abstande r von der z-Achse habe
nach der Forméinderung den Abstand (r 4-p) von der z-Achse,
wobei ¢ als Funktion von r aufzufassen ist.
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Es wird daher:
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Abh. 1. Hohlzylinder.

Abb. 2.

Hohlzylinder-Element ., M.

Die Elastizititsgleichungen koénnen somit geschrieben
werden:

Gy — — 2 I{. (ld —i—Q‘J"} . 1’)
- P i@_ ) o ¢
opf—_.K(dr —I»O?) e, .
qtzﬁzr(%+(-)—p). v ww s s o B
_ de o # g
v flz_*- dr"l"T LT .4).

Es wird nunmehr g als Funktion von r zu bestimmen sein.
Aus der Gleichgewichtsbedingung ergibt sich (s. Abb. 2):
20t.Ar . Az .sinp+ 20 . Az .1 .8inp — 2 (60 A or) .
(v Ar). Az .sing =20
somit
Aoy . 1)
Ar
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Als Grenzwert ergibt sich die Tangentialspannung: ' b 2a@® 1430 b
RS R Rl S G e
d{op.1) dor Po _L r02+ 16 ,-L() 7S I'o?)
W= G o s und mit GL 10):
und mithin die Differentialgleichung: == 1+ 1 PDY’O _qu e 11).
da . g 14360 2K R
e (T 5). | Aus Gl 6) folgt nunmehr:
dr e b _ A48 . = pergfepr®, 1 (po—p’) -ro?1r?
Mit B?nutzung der Gl. 2’) 3') und 4') erscheint: _ g=at— 1436 2K PP_rf toR: T prl 1o
dﬂ'p [ (d"g 0 1 do) 1 1 9 19
— _2K ol R AT g e~ N i ‘ +6 X yios g LT
dr d r2 T2 r dr Q_QI( (I"E‘fl‘oz) {1_}_39.1.{130102-—1) r'#) -+ (po—1p’) - I
om—o0s_ _ox|l de_e Da:
r r dr 1? K — m E_E)E_O 1 8 1487
Durch Addition dieser beiden Gleichungen ergibt sich mit | ™ 2 m - 1)~ 13"’ =9 4 150 0
Gl. 5):
_211(-1+9).[d29 +i,ﬂ_9_m9]:0, o 26 7 Tl E
' dr? " r'dr 1? sz[ﬁ (PoTo®—p %)+ (Po—p) - 1——} . . 12).
Nun ist aber nm(]lh GL ;;): £ = Aus GL 3 folgt: _
BRI B el | = 0 b  2a0
dr dr "1 " dr 2" Gt:_2K"T+@"’]z_zK[a+F+1+@}

Aus beiden Gleichungen folgt nunmehr:
dr _ d*p 1
dr  dr?  r dr 12
Demnach ist also die kubische Dilatation » konstant, daher
ist auch (y—A,) eine konstante Gréfe.
Nach Gl. 4') ist aber:

v-—lzﬁc—%—dg 2a,

worin a eine zu bestlmmende Konst-a-nte bedeutet.
Die Lésung dieser homogenen, Differentialgleichung ergibt:
b
=&+ —
g F3
worin b eine noch zu bestimmende Integrationskonstante
bedeutet.

Demnach ist:

el L et B
ﬂ.bgr—-a"I r2
do b
Ar——-a—ﬂ;_ﬁ
T L T A O SR 7)
e == YR a——g—k@w} ...... 8),

fir: r=r, wird or = po,

i B=TT L Gr=ph
Aus Gl. 8) ergibt sich daher: g
po=—2K. a-———l—@w] ..... 9)
1’)’ = — 2K, [&—q—} 6yl

Nach Subtraktion dieser Gleichungen kommt :

. r'2_r2
Po— P =2KDhb ‘W’
somit:
1 roz g
b= —_— .. A
2K’ (o Dil - —TIy2 19)

Da in der Richtung der z-Achse keine Kraft einwirkt,
folgt aus Gl 1):
o, =—2K.(A;+0»=0
Ar= — Oy, und mit Gl 6):

Y= daher mit Gl. 9):

2a
14+ 6

demnach mit den Gl 10) und 11):

1 r ! ’
iyt [Pf' re* —p' 1'%+ (po—p')
— lo

r21r'2 )
T } s A3).
In dhnlicher Weise folgt aus Gl. 8):
1 o 7 2
{poro —p'r (pu—p’).—q—]‘;—J L.l 14).

— 12 i

gt= —

O = — 3

Tangentialspannung ot und Radialspannung o, sind somit
von den ElastizititsgroBen E und % bzw. m unabhingig.
Die mit den G1. 12), 13) und 14) gewonnenen Beziehungen
werden nunmehr zur Bestimmung der Forminderungen p und
der Tangentialspannungen oy bzw. Radialspannungen ap fiir
den Radreifen und fiir den Radkérper anzuwenden sein.
Es sollen vorerst noch die in diesen Gleichungen er-

scheinenden Halbmesser durch die Durchmesser ersetzt
do oo TGS d
werden u. zw.: 1o:—§~, T =i T =g

Es erscheint sodann:
13 [ i de2d’2
7l Yo

0T (37242 o Uo ' d'2 —n').
e=g0m@i—ag |13" Pode P &It pe—P). =

}..12')

l ;17 7 (102 dl 2 a9
Ut=*m . [Podo —ga (PO‘“-P ). a2 ] .o 13)

1 P ’ dp2d'? '
Gr:—;;d?-[Podoa—P d"*—(po—p’) . dz ] ve s da
Hieraus ergibt sich bereits allgemein, daff nur die Tangential-

spannung ot gefihrlich werden kann, “a,lu(,nd d]e Ra.(ha,l

do

spannung gr stets um den Wert: 2 (Po—p") — hinter der

Tangentialspannung oy zuriickbleibt, so daf} in der Folge nur
letztere zu beriicksichtigen sein wird.

b) Anwendung der theoretischen Ergebnisse aul Radreifen
und Radkirper.

Radreifen und Radkérper sollen vorlaufig als volle zylin-
drische Korper vorausgesetzt werden, deren Achsialschnitte
Rechtecke sind (s. Abb. 3c¢).

LEs bezeichne:

d, den Innendurchm. des Radreifens, dg den Aufiendurchm.
des Radreifens,

d, den AuBendyrchm. des Radkérpers, d; den Innendurchm.
der Radnabe,

o, die Tangentialspannung fiiv den Radreifen,

o, die Tangentialspannung fiir den Radkérper,

dy — dy

&= —"—

B

g, das Schrumpfsitziibermall ist somit:
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g, die Anderung eines beliebigen Halbmessers nach der
Forménderung fiir den Radreifen,

oy desgl. fiir den Radkérper,

E; den Elastizitdtsmodul des Radreifenbaustoffs
(2200000 kg/em?),

E, den Elastizititsmodul des Radkérperbaustoffs
(2150000 kg/cm?),

py den Prefidruck in kgfem?® fir den Reifen, bezogen auf
seine Breite ]11,

ps den Prefidruck in kg/cm2 fiir den Radkorper,
auf seine Breite h,.

bezogen

Anwendung auf den Radreifen.
In den Grundgl. 12') und 13") ist zu setzen:
do=d;, d'=d,, po=p, pP'=0, E=1,,

somit :
13 . p; dy?
0= 5o 133&.__[_d+ b
- 20K, (dy —dg?) 132 d
Py - dy dy
=——— 1 .
Ot A2 — d,? l &5 d-zJ
Die Tangentialspannung o, ist wegen des negativen

Vorzeichens eine Zugspannung, die den grofitmoglichen Wert
erreicht bei d =d;, also an der Innenfliche des Radreifens;
daraus folgt:

_ 1,3 pdy _
20, ———"—— 12l & & . . A
%= F A — 4 [ e i } )
d.? -+ dy2 .
Gp="—D W ........... 16).

Anwendung auf den Radkdrper.
In den Grundgleichungen 12) und 13"} ist zu setzen:
do=4d,, d'=dy, po=0, p'=p,, E=1L,,

somit:
: 1,3 py dy? 7 d,?
2 —_—— & = | — ok A
oL B, (dy*—d,?) [ 13 A d| =7 L7
ps do® ’ d,? ,
BE™ g di—dg . [l + E‘é—} .......... 18)

Die Tangentialspannung o,y ist hier wegen des positiven
Vorzeichens eine Druckspannung, die den gréfiten Wert er-
reicht bei d =d,, demnach an der Innenfliche der Nabe,
solange der Radkérper nicht anf die Achse aufgeprelit ist.
Demnach erscheint:

v, Ao d 2 p, dy?
L‘jl{:—ﬁﬁ; o‘tR:-dlZ——Pi_idi S 19)
2\ 4 2 4

Wird jedoch der Radkérper nach dem Aufpressen auf
die Achse als volle zylindrische Scheibe angesehen und die aus
dem Aufprefdruck entspringenden Beanspruchungen der
Scheibe und der Achse vernachldssigt, so ist in den GI. 17)
und 18) dy =0 zu setzen.

Soferne d > 0 ist, gilt sodann:

2op=—0,T. 1?Ed' Gir = Par
In diesem IFalle ist also die 'ig‘angentialspannung Oy Vom
Durchmesser d unabhingig und somit konstant. Wird d =0,
5o ergibt sich aus Gl 19) hierfir die Unstetigkeit:
Oy = 2 Po-
Fir d =d, erscheint:

d d
Wird nunmehr noch die Radreifendicke s, (s = ng),

&

ferner die Beziehung

o 29)

R b SR
in die Rechnung eingefithrt und wegen des geringen Unter-

schiedes d; =d, gesetzt, so nehmen die fiir die Rechnung
erforderlichen Gl. 15), 16), 20) und 21) folgende Form an:

P1d

d,?
2 3+——7—-..... 15’
Q[ El [J-s + ‘) g (d + S)‘l 2 )
dy?
=—7P- — ... 16’
Oge D1 [1 4 5 (dy _|_ 5) )s
ferner:

‘ i P Py a0y
20p,=—0,7.d, B, 20"

Olr=@P1 - = « + c o v o vt 21")

Verhiltnisse nach Vereinigung von Radreifen und
Radkérper durch Aufschrumpfen.

Nach den durch Aufschrumpfen des Radreifens auf den
Radkérper hervorgebrachten Forménderungen sind Aullen-
durchmesser des Radkérpers und Innendurchmesser des Rad-
reifens gleich grol geworden, somit ist:

dy+2pp=7dy+ 20,
oder mit den Gl 15") und 20)
SN TP
2s(dy+s))

P P1
d,—0,7.d =d,+
2 2 &, 17 E1

Da
dy—d;
= g,
s0 wird :
Pl D] d22 294,
T [13 Tl g tasia, e 28),
somit:
O .
Py = T, 1 qE e 22b),
L3+07eg E, +"s(c12-|—s)
ferner:
- Tk dy® 23)
Oy =—"1- ey IR 2
CR=FPP] « - o c v v v s o n e 24).
Die Diskussion dieser Gleichungen lehrt folgendes: Bei

gegebenem Auflendurchmesser d, des Radkérpers und ge- -
gebenem Schrumpfsitziibermafie & wird bei abnehmender
Radreifendicke (Abniitzung) der durch Aufschrumpfen erzielte
Prefidruck p, sowie die Tangentialspannung oy, fiir den Rad-
kérper kleiner, dagegen wird die Tangentialspannung oy, fiir
den Radreifen groBer.

Der fir das Loswerden der Reifen gefidhrliche Zustand
tritt daher hinsichtlich der Tangentialspannung oy, des Reifens
und des Prefdruckes p, bei der kleinsten, jener fiir *die
Tangentialspannung o, des Radkorpers bei der grofiten Rad-
reifendicke auf.

Bei gleichbleibender Radreifendicke s und gegebenem
SchrumpfsitziibermaBe ¢ nimmt der Prefidruck p; mit wachsen-
dem Durchmesser d, des Radkérpers ab, wobei die Zugspan-
nung o,; im Radreifen gréfer, die Druckspannung o, im
Radkérper kleiner wird.

Aus nachstehender Ubersicht gehen diese etwas ver-
wickelten Bezichungen zwischen den mafigebenden Grodfen,
8, da, Py, Gy und oy bei gleichbleibendem Schrumpfsitz-
itbermafle ¢ klarer hervor:

46%
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Man kann so fiir die bei den Osterreichischen Bundes-
wenn s wachst dy witchst g abnimmt | dy abnimmt | pahpen am hiufigsten vorkommenden Wagenridertype mit
‘ ; d, =85 cm (s. Abb. 3d) einen Wert von hy == 3,1cm be-
P1 wachsend |abnehmend|abnehmend| wachsend rechnen
Ty abnehmend | wachsend | wachsend | abnehmend Da die gesamten anf Dehnung des aufgeschrumpften
oup | wachsend | abnehmend | abnehmend | wachsend Radreifens hinwirkenden Krifte p; . hy .7 .d, den dle Tin-
: ) pressung des Radkorpers verur csachendcn Kraftenp, . hy, . 7. dy
Die ungiinstigsten, auf Loswerden der Schrumpfverbindung | gas Gleichgewicht halten miissen, ergibt sich:
hinwirkenden Verhéltnisse, d. i. minimaler Prefidruck p,; 111}(1 py hy 7w dy =, by 7w dy, und mit Gl 22):
maximale Tangentialspannungen o, und o,y treten daher in _ P h, 22
folgenden Féllen auf: h, ---------- i
min . p, und max. gy: Fiir die erwihnte dsterreichische Wagenridertype wird:
bei gréfitem Durchmesser d, des Radkérpers und kleinster _ by 5, 13,5 . 4355
Radreifendicke s. " h, gig o

Max . oy
bei kleinstem Durchmesser d, des Radkérpers und grofiter
Radreifendicke s.

%ﬁ%”/

A

i

A

7

Lz

g,

| vz

RN

Abhb. 3a—c.

Abmessungen von Radreifen und Radkorper.

Sollte beisyielsweise die Bedingung gestellt werden, daf
der Prelidruck p, fir alle Radkérperdurchmesser d, konstant
sein soll, so errechnet sich das anzuwendende Schrumpfsitz-
ithermal} ¢ aus Gl 22a):

_ D307 dy?
£ = B, 1,34 0,7¢ 14 58 (@1 5)

¢ miilite daher mit W&chsen(lcm Dumhmessel d,
korper grofier werden.

Die Form des Radreifens kann anndhernd als Kreis-
zylinderring angesehen werden. Seine Querschnittsfliche
werde unter Beibehaltung der Breite h; (s. Abb 3b und 3¢)
in ein Rechteck verwandelt und die so gewonnene mittlere
Reifendicke s der weiteren Berechnung zugrunde gelegt (z. B
ist bei 75 mm dicken Reifen s =8 cm, bei 25 mm dicken
Reifen s =3 cm).

Die komplizierte Form des Radkérpers gestattet leider
nicht, ihn mit der gleichen Anndherung als zylindrischen
Kérper anzunehmen. Am ehesten diirfte diese Annahme noch
bei Scheibenrédern, sicher aber nicht bei Speichenridern,
statthaft sein.

Bei Bestimmung der Hohe h, der zylindrischen Ersatz-
scheibe wird zu beachten sein, dal} diese infolge der Rad-
reifenpressung p; die gleiche meleasung BIfELhIBU. mul} wie
der Radkoérper selbst.

Gl. 21) besagt, dall bei Vorliegen einer zylindrischen
Scheibe als Radkérper die auftretende Tangentialspannung o,

der Rad-

ither den ganzen Querschnitt konstant bleibt, und =zwar
Gy = Doy . h. gleich der Radialspannung o = p, am Scheiben-
umfange ist.

B. Aufsehrumpfversuche.

Bei den bisherigen Betrachtungen blieb der Umstand
unberiicksichtigt, dafl der mittlere Teil des Scheibenrades,
die eigentliche Scheibe, keine zylin-
drische Scheibe mit ebenen Be-
grenzungsflichen ist, sondern ziem-
lich  bedeutende Auswdlbungen
(S-formig) aufweizt (s. Abb. 3d).

Bei dieser Form der Scheibe
mull aber vermutet werden, dab
sich der Radkérper wegen der Mog-
lichkeit eines seitlichen Ausweichens
der Scheibe unter den sehr be-
deutenden Schrumpfkriften (Ver-
griflerung der Auswdlbung) stirker
einpressen wird, als dies bei einer
ebenen Scheibe gleicher Abmes-
sungen, der Fall wire.

Da jedoch die rechnungsmaéflige
Verfolgung des Einflusses der
Scheibenform auf schier uniiber-
windliche Schwierigkeiten stoflen
wiirde, hat der Verfasser den Weg
des Versuches gewihlt.

a) Zweek und Art der. Aufsehrumpf-

versuche. Wagen-Scheibenrad Achs-
Diese Versuchsmessungen wur-  Type N/08 der Oster-

den Ende 1930 in den Werkstatten reichischen Bundeshahnen.
Simmering und St. Poélten der
Osterreichischen Bundesbahnen vorgenommen und verfolgten
in erster Linie den Zweck, die Anteile des angewendeten
Schrumpfsitziitbermales & kennenzulernen, die einerseits auf
die Dehnung des Radreifens (Anteil ¢;), andererseits auf die
Einpressung des Radkorpers (Anteil &) entfallen, um sodann
aus diesen Messungsergebnissen die Beanspruchungen im
Radreifen und im Radkorper fir die verschiedenen Schrumpf-
sitzitbermalle unter Anwendung der hier entwickelten Be-
rechnungsgrundlagen zu ermitteln.

Abb. 3d.

Die Messungen wurden an normalen Wagenrddern mit
Scheibenradkérper, Achstype N/08 der Osterreichischen Bundes-
bahnen (s. Abb. 3d) mit 850 mm &uflerem Felgenkranzdurch-
messer und 1000 mm Laufkreisdurchmesser (bei 75 mm-
Reifen) fiir die Schrumpfsitzitbermalie:

1, 1,4 und 2 9/,
entsprechend: 0,85, 1,2 ,, 1,7 mm, bezogen auf den Nenn-
durchmesser des Radkorpers von 850 mm, insgesamt an zwdlf
Rédern (je vier Rider fiir jedes der angegebenen Schrumpf-
sitzitbermafle) anldflich der Neubereifung durchgefiihrt.

Nach Vorbereitung der Radkorper und Radreifen auf
das vorgeschriebene Schrumpfsitziibermall wurden vor dem
Warmaufziehen, sowohl an den Radkérpern, als auch an den
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zugehorigen Radreifen stirnseitig, und zwar sowohl spurkranz-
seitig als auch laufkreisseitig, in den Richtungen zweier auf-
einander senkrecht stehender Durchmesser die festen Stich-
maflen (r==820 und f=0920 mm) entsprechenden Marken
angebracht (s. Abb. 4).

Nach dem Aufschrumpfen und vollstindigen Erkalten
der Rider auf die urspriingliche Raumtemperatur wurden die
nunmehr geinderten Markenentfernungen v, 1), fg, fi mit
den zugehorigen festen Stichmaflen verglichen und die Unter-
schiede mdglichst genau ansgemessen. Die Meflgenaunigkeit
betrug maximal 0,05 mm, kann aber im Durchschnitte nur
mit 0,1 mm eingeschitzt werden. Die Messungsergebnisse, die
eine Kontrolle der Richtigkeit durch Vergleich mit dem jeweils
angewendeten . Schrumpfsitziibermalle erlaubten, waren nicht
in allen Féllen befriedigend, was nicht nur auf unvermeidliche
Ungenaunigkeiten beim Messen, sondern auch auf Ungenanig-
keiten bei der Anarbeitung der Schrumpfsitzflichen (Hohl-
stellen), vielleicht auch auf das Zuriickbleiben der den Felgen-
kranz tiberragenden, nicht abgestiitzten Teile des Radreifens
bei dessen Dehnung beim Aufschrumpfen zuriickzufithren sein
diirfte. In solchen Féllen wurden die MeBergebnisse durch
Mittelwertbildung berichtigt.

Fiir diese Versuche wurden nur Reifen aus aufllergewshn-
lich hartem TluBstahl mit einer Festigheit von 7500 bis
8500 kgfem?und etwa 4000 kg/em? Streckgrenze verwendet. Die
Radkérper bestanden aus dem bei den Osterreichischen Bundes-
bahnen normal hierfiir verwendeten FluBstahl von etwa
4500 kg/em? Festigkeit und einer Stauchgrenze von 2300kg/cm?.

Es mull noch erwihnt werden, daBl bei der untersuchten
Rédertype Mittel Felge und Mittel Reifen zusammenfallen
(s. Abb. 3d).

b) Messungsergebnisse der Aufschrumpfversuche.

Die Messungen ergaben, daB die Radkérper bei dem
hochsten angewendeten Schrumpfsitzitbermalie von 29/,
verhiltnismiliig stirker zusammengepreBt wurden, als dies
bei den kleineren Schrumpfsitzitbermafien von 1 und 1,49,
beobachtet werden konnte, was wohl auf die bei diesem
hohen Schrumpfsitzibermall eingetretene dauernde Form-
dnderung der Radkérper durch Uberschreitung der Stauch-
grenze zuriickzufithren sein diirfte.

Die aus den Messungen bei Anwendung der fiir Be-
anspruchungen innerhalb der Streckgrenzen der Baustoffe in
Betracht kommenden kleineren Schrumpfsitziibermafe 1 und
1,49, sich im Mittel ergebenden Forminderungen sind:

laufkreis-
seitig

Spurkranz

seitig in der Mitte

in Teilen d, Schrumpfsitziibermafles &

31
Reifen 0,445 ¢ 0,495 ¢ 0,640 ¢

Eq

Kaorper 0,555 ¢ 0,460 ¢

Konischwerden der Schrumpfsitzflichen.

Es zeigt sich somit auch die beachtenswerte Erscheinung,
dal} die urspriinglich zylindrischen Schrumpfsitzflichen nach
dem Aufschrumpfen konische Form annahmen.

Die nach dem Aufziehen der Reifen festgestellte Konizitit
der Schrumpfsitzflichen war in allen untersuchten Féillen, wie
zu erwarten war, annihernd proportional dem angewendeten
Schrumpfsitziitbermal e, so daBl die entstehenden Kegelflichen
die vor dem Aufschrumpfen zylindrische Schrumpffliche der
Radfelge an der gleichen Stelle anschneiden. Diese Schnitt-
stelle liegt bei den untersuchten Ridern etwa 400 mm aus
dem Mittel Felge in laufkreisseitiger Richtung (s. Abb. 5).

Ursachen des Konischwerdens der Schrumgpfsitzflichen.

Die Ursache des Konischwerdens der Schrumpfsitzflichen
nach dem Warmaufziehen der Radreifen kann wohl nur dem
Umstande zugeschrieben werden, dall der Radreifen nicht
zylindrische Form hat, sondern dem Profil entsprechend ver-
schiedene Dicken aufweist. ‘

Wiirden die Forminderungen von Radreifen und Rad-
kdrper so erfolgen, daf die Schrumpfsitzfichen zylindrisch
bleiben, also nur eine translatorische Verschiebung erfahren,
0 ergiben sich an der Innentliche des Reifens finr die einzelnen
Sektionen (s. Abb. 3d) verschicedene PreBdriicke p,, die nach
Gl. 22) fir die verschiedenen Dicken dieser Sektionen zu
berechnen wéren. Die Mittelkrifte aller hieraus sich er-

gebenden, auf den Radreifen wirkenden Teilkrifte liegen in
einer Ebene, die parallel zur Mittelebene des Radreifens,
jedoch um ein Geringes (17, = 2—3 mm) gegen den Spurkranz
zu verschoben ist.
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Abb. 4. Abb. 5.
- Versuchsmessungen Konischwerden der Schrumpf-
an Wagenscheiben- sitzflichen.

ridern.

Fir den Radkorper ergeben sich, symmetrischen Bau
vorausgesetzt, annihernd gleichmiBig tiber die ganze Schrumpf-
sitzfliche verteilte Reaktionskrifte, deren Mittelkrifte in die
Mittelebene der Felge fallen.

Wegen des unsymmetrischen Baues der Radscheibe, be-
sonders zufolge deren laufkreisseitiger Auswolbung, diirften
die Mittelkrifte der Reaktionskrifte in eine Ebene fallen, die
parallel zur Mittelebene der Felge, jedoch um den kleinen Ab-
stand 7, gegen diese laufkreisseitig verschoben ist (s. Abb. 3d).

Die gleich grofien, aber entgegengesetzt gerichteten und
im allgemeinen nicht in der gleichen Ebene wirkenden Mittel-
krifte R von Radreifen und Radkérper bilden iiber den ganzen
Umfang gleichmifiig verteilte Kréiftepaare mit dem Moment:
ZR .7 (=1 1), die beide Konstruktionsteile zusitzlich
beanspruchen und auch das Konischwerden der Schrumpf-
sitzflichen verursachen.

Awswirkung der Konizitdt.

Da es sich hier um auflergewdhnlich grofie Mittelkrifte
handelt, so kénnen schon bei verhéiltnismafig kleinem Hebel-
arm 7 sehr bedeutende Biegeheanspruchungen hervorgerufen
werden, die bei den untersuchten Rédern zur Folge haben,
daB spurkranzseitig der Radkérper, laufkreisseitig der Rad-
reifen stirker beansprucht wird, als dies im Mittelteil der
Fall ist.
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Diese Biegebeanspruchungen werden auch auf die Scheibe
bzw. bei Radsternen auch auf die Speichen tibertragen und rufen
in diesen Teilen zusitzliche Spannungen hervor. Die an den
kurzen, weniger nachgiebigen Speichen der Lokomotivrider
hiaufig vorkommenden Speichenbriiche scheinen mit dieser
Erscheinung in urséchlichem Zusammenhang zu stehen.

DMiitel zur Vermeidung des Konischziehens der Schrumpf-
sitzflichen.

Um das Konischwerden der Schrumpfsitzflichen beim
Aufzichen der Radreifen zu vermeiden, ist es notwendig, das
Auftreten der Drehmomente zu ver-
hindern, was etwa durch Versetzung
des Felgenmittels gegeniiber dem Reifen-
mittel nach der Spurkranzseite zu er-
folgen konnte.

_

_
MDY

Da jedoch diese MaBnahme sich
auflerordentlich empfindlich auswirkt,
und schon kleine Verschiebungen der
beiden Mittel im angegebenen Sinne
ein Konischwerden der Schrumpfsitz-
flichen im entgegengesetzten Sinne
auslosen kann, erscheint es empfehlens-
werter, die das Konischwerden bewirken-
den Drehmomente durch gleich grofie,

Abb. 6.

Spurkranzseitige Ver-
gtidrkung der Felge.

aber entgegengesetzt gerichtete Drehmomente auszugleichen,
was durch eine Verstdrkung des Felgenkranzes auf der Spur-
kranzseite erreicht werden kann (s. Abb. 6). Die Erscheinung
des Konischwerdens kann auch vermindert werden durch
eine entsprechend stirkere Ausfithrung des Felgenkranzes;

-es diirfte sich daher im allgemeinen empfehlen, den Felgen-

kranz nicht zu schwach zu bemessen.

Die urspriinglich beim Aufzichen der stirksten Reifen
sich einstellende Konizitit diirfte bei fortschreitender Ab-
nittzung der Reifen fast unverdndert bleiben, da die Exzentri-
zitdt der Mittelkrifte fiir Reifendehnung und Korperstauchung
wohl gréBer (Spurkranzverdickung des Reifens wirkt sich
mehr aus), der mittlere PreBdruck in den Schrumpfsitzflichen
jedoch kleiner wird. :

Mittlere Anteile e und & des Schrumpfsitzibermafies e.

Die Versuchsmessungen ergaben ferner, dafl bei 75 mm
dicken Reifen auf den Radreifen und den Radkérper im
Mittel anniihernd der gleiche Anteil des angewendeten
Schrumpfsitziibermafes ¢ kommt, soferne die in diesen Kon-
struktionsteilen auftretenden Spannungen die Elastizitéts-
grenzen nicht tberschreiten.

In den fiir die Berechnung der Forménderungen und der
Tangentialspannungen gefundenen Gleichungen ist also zu
beriicksichtigen, dafi & =0,6 ¢ und & =0,5 ¢, ferner & -
+ &, = ¢ ist. (Schlufy folgt.)

Stehbolzen mit gewalztem Gewinde fiir Lokomotivkessel.

Von Reichsbahnoberrat Ammermann, Werkdirektor des Reichsbahn-Ausbesserungswerks Darmstadt, Lokomotivwerk.

Immer wieder wird von den Lokomotivkonstrukteuren
versucht, den Lokomotivkessel Stephensonscher Bauart zu
verlassen, um von seinem wesentlichen Nachteil, den ebenen
Winden des Stehkessels, die durch Stehbolzen versteift werden
miissen, abzukommen. Bei Hochdrucklokomotiven mubte
man Wasserrohrkessel verwenden, um den hoéheren Druck
beherrschen zu konnen.

Fir die noch in grofler Zahl im Betrieb und im Bau
befindlichen Lokomotiven der gewthnlichen Bauart ist aber
noch mit dem Stehbolzen der bisherigen Bauart zu rechnen.

Die Lokomotivunterhaltungskosten werden erheblich be-
einflult von den Kesselunterhaltungskosten und diese wieder
von den Kosten fiir Stehbolzen sowohl mittelbar als unmittel-
bar. Die Kesselunterhaltungskosten betragen etwa 22 bis
24 v. H. der gesamten Unterhaltungskosten, die Stehbolzen-
kosten allein (unmittelbar) etwa 22 v.H. der Kesselunter-
haltungskosten. Mittelbar beeinflussen die Stehbolzen die
Kosten fiir den Ersatz der Kupferwinde, deren Lebensdauer
durch das Vorhandensein der Stehbolzen dadurch herabgesetzt
ist, dall die Stehbolzen den Kesselstein festhalten und das
Abschlammen und Auswaschen erschweren und dali infolge
von gelegentlichen Undichtigkeiten und Abbrand an den Steh-
bolzenképfen sich Abzehrungen an den Winden bilden. - Die
Bestrebungen, dichte Stehbolzen herzustellen, sind daher so
alt wie der Stephenson-Kessel selbst; die Schwierigkeiten
wuchsen mit der Zunahme des Kesseldrucks, der Grofle des
Kessels und mit der Steigerung der Dampferzeugung auf die
Einheit der direkten Heizfliche. Verschiedene Bahnen hatten
schon frither die Forderung gestellt, dal} die Stehbolzen bereits
vor der Kopfhildung und ohne Aufdornen den Probedruck aus-
halten miiiten. Die Schwierigkeiten der Stehbolzenherstellung
waren die Herstellung genauer Gewinde und zwar bezogen
auf die Gewindeform, die Steigerung und die Gewindedurch-
messer (Kern-, Flanken- und AuBendurchmesser).

a) Die Gewindeform wurde frither mit Hinzelstdhlen
geschnitten. Der Stahl wurde nach Lehren geschliffen und
nutzte sich wegen des erforderlichen Seitenhohlschliffs rasch
ab, weil er seine Form iéinderte. Dann wurden Formstihle

verwendet, welche eine grofiere Lebensdauer besafien und die
Form dauernd beibehielten. Diese beiden Stahlformen gaben
jedoch keine Gewdhr fiir gleichmiflige Gewindetiefe.

Die Form dieser drei Stihle entsprach wegen der Schrauben-
steigung jedoch nicht der gewollten Gewindeform und es wurde
eine Form entwickelt, welche bei Rechtsgewinde eine Links-
steigung besitzen mulite. Auch hier ist zur Erzeugung eines
Gewindewinkels- von 55° ein Winkel am Strihler von 579
erforderlich. Diese Scheibenstrihler haben geschliffene, also
sehr genaue Gewindeform und geben daher eine gute Gewihr
sowohl fiir die dauernde gute Gewindeform des Werkstiicks
als auch fiir eine gute Ausnutzung des Werkzeugs. ’

b) Die Einhaltung der Steigung bietet bei der Her-
stellung der Stehbolzen keine Schwierigkeiten, wenn-die
Leitspindel der Drehbank in Ordnung ist. Anders bei den
Gewindebohrern, bei denen das Verziehen bei der Hirtung
zu bertcksichtigen ist. Aber auch diese Mingel kinnen als
iitberwunden betrachtet werden. Nachdem diese Fertigungs-
fragen als gelst anzusehen sind, konnte man an den Einbau
der Stehbolzen in den Kessel herangehen.

¢) Wohl gelingt os, einen Stehbolzen mit engen Her-
stellungstoleranzen auch beziiglich der Durchmesser
zu fertigen, schwieriger ist es jedoch, ein Gewindeloch wvon
entsprechender Genauigkeit in den Kessel zu schneiden.
Hierzu werden vorzugsweise (wenigstens in den Ausbesserungs-
werken) bewegliche elektrische oder mit Preffluft betriebene
Werkzeuge verwendet. Die nicht ganz ausschaltbaren dufleren
Kratte der beweglichen Maschinen beeintlussen die Genanigkeit
des hergestellten Loches insbesondere im Kerndurchmesser
jedoch mehr als der Toleranz des Stehbolzens entspricht. Das
Bestreben, im Gewinde durch Ubermaf} dichte Stehbolzen
einzubauen, erbrachte keinen vollen Erfolg, um so mehr als
auch der Werkstoff der Stehbolzen und namentlich auch des
Kessels seinen Einflull geltend machte. Dies fithrte dazu,
von vornherein auf einen lediglich durch Einschrauben dichten
Stehbolzen zu verzichten und ein geringes Aufdornen in Kanf
zu nehmen. Die genaue Gewindeform mull aber so-
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wohl im Bolzengewinde als auch im Muttergewinde
beibehalten werden.

Neben diesen technisch wirtschaftlichen Fragen der Form
und des Einbaus der Stehbolzen spielt die Massenherstellung
der Stehbolzen wieder eine gréflere Rolle. Nachdem die
konstruktive Seite einen wesentlichen Fortschritt erfahren hat,
mub} sie wieder in Angriff genommen werden. Da der Preis
des Baustoffs einen erheblichen Einflull hat, so ist es nahe-
liegend, an Werkstoffkosten durch Verformung des Rohlings
zu sparen. IKrsparnisse am Werkstoff werden aber teilweise
aufgehoben durch Lohnaufwand fiir Verformungsarbeit. Dieser
Lohnaufwand kann nur durch maschinelle Verformung niedrig
gehalten werden, die sich aber nur bei Grofifertigung lohnt.
Die Abb. 1 zeigt den Anteil der Verspanung bei der Steh-
bolzenherstellung fiir einen 32er Stehbolzen in Abhéngigkeit
von der Linge. Hierbei ist jedoch die Hiufigkeit des
Verbrauchs der einzelnen Abmessungen zu beriicksichtigen.
Lingen unter 110 mm und iiber 165 mm fallen in so geringer
Zahlan, dal sich eine Verformung nicht lohnt. Die Verspanung
bewegt sich bei geschnittenen Stehbolzen zwischen 59 v. H.
des Fertiggewichts eines Stehbolzens 26 . 110 mm und 92 v. H.
eines Stehbolzens 32 . 165. Diese Zahlen sinken beim gewalzten
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Abb. 1. Werkstoffverbrauch bhei der Stehbolzenherstellung.
Stehbolzen auf 38 v. H. bzw. 72 v. H., d. s. 20 bis 24 v. H.
weniger. Der Verspanungsverlust verliert jedoch an Be-
deutung bei niedrigem Kupferpreis (z. Z. rund 0,60 2.4 kg
gegen etwa 1,60 2/ im Jahre 1931).

Ferner wirkt erschwerend die grofie Anzahl der benétigten
Abmessungen. Bei fiinf Durchmesserstufen (26, 28, 30, 32,
34 mm) kommen je bis zu 22 Lingenstufen, im ganzen also
110 Abmessungen in Betracht. Wenn man das Verformungs-
verfahren auf die am meisten gebrauchten Abmessungen be-
schrinkt, wird man zwar immer noch erhebliche Mengen hoch-
wertigen Werkstoffs ersparen. Kin Nachteil ist jedoch die
Lagerhaltung derartic grofler Sortenzahlen, um so mehr
als eine Vorermittlung des Bedarfs erschwert und abhingig
von dem Zustande der eingehenden Fahrzeuge und ihrer
Kessel ist. Diese Fragen dringen fiir eine grofie Verwaltung
zur Zusammenfassung der Stehbolzenwirtschaft in Verbindung
mit dem Herstellungswerk. Hier kinnen fiir plotzliche gréfiere
Anforderungen Bestinde gelagert oder kurzfristic hergestellt
werden, so dafl Lieferung in wenigen Tagen moglich wird.
Die Zusammenfassung wird notwendig bei Anwendung des
Gewindewalzverfahrens bei der Stehbolzenherstellung.

Die sehr bedeutenden Fortschritte, welche in den letzten
Jahren auf dem Gebiet der Herstellung der kaltgepreBten und
gewalzten Schraube aus Stahl hinsichtlich Prizision und Tole-
ranz erzielt wurden, lieflen den Gedanken aufkommen, das

Kaltwalzvertahren auch bei Kupferstehbolzen anzuwenden.
Der Verwirklichung dieses Gedankens setzten sich verschiedene
Schwierigkeiten entgegen. Abgesehen von der Genauigkeit
der zu fertigenden Bolzen, muBiten auch die Umstellungszeiten
der Maschinen, auf welchen die Bolzen gewalzt werden, mig-
lichst kurz bemessen sein, wenn andere Abmessungen der
Bolzen (Durchmesser und Linge) hergestellt werden sollten.
Es galt vor allem drei Gesichtspunkte zu beriicksichtigen:

1. Die Genauigkeit des AuBen-, Flanken- und Kerndurch-
messers mit einer héchstzuldssigen Toleranz von 0,05 mm
sollte die gleiche sein wie bei geschnittenem Gewinde.

2. Beide Gewindeteile sollten in einem Zuge, d. h. in
einem Arbeitsgang der Maschine hergestellt werden kénnen,
ohne daB der hochstzulissige Steigungsverzug von — 0,06 mm
au fdie Gesamteinschraublinge iiberschritten wird.

3. Die Umstellung auf andere Abmessungen der Steh-
bolzen (Durchmesser und Linge) sollte rasch und sicher méglich
sein, um die tégliche Nutzarbeitszeit der Maschine auf ein
Hichstmali zu bringen.

Diese Anforderungen erfiillt eine von der Firma J. G.
Kayser A.-G., Nirnberg, gemeinsam mit dem Verfasser ent-
worfene und von' der vorgenannten Firma erbaute, zum
deutschen Reichspatent angemeldete Maschine.

Die Maschine liefert einen vollkommen lehrenhaltigen
Stehbolzen und zwar bei einer minutlichen Leistung von
20 bis 22 Stiick. Dies bedeutet eine etwa 15fache Verminderung
der Fertigungszeit gegeniiber dem bisher gebriuchlichen
Schneiden des Gewindes auf der Drehbank. Ganz abgesehen
von dieser Arbeitszeitverminderung, ist mit dem Anwalzen des
Gewindes eine Stoffersparnis von 20 v. H. und mehr verbunden
(s. Abb. 1), da bekanntlich der Bolzen sich um die halbe
Gewindetiefe autwalzt und infolgedessen der gewindelose
Bolzen einen entsprechend schwicheren Durchmesser bendtigt.
Die Abniitzung der Gewindewalzbacken ist auBerdem eine
verschwindend geringe, so daB eine gréfere Gewihr fiir Ein-
haltung der Fertigungstoleranzen auf eine lingere Arbeitszeit-
dauer gegeben ist. Zudem ist die Festigkeit der gewalzten
Schrauben gegeniiber der der geschnittenen eine ganz be-
deutend hohere, da die Lingsfaser des Werkstoffs nicht durch-
schnitten, sondern entsprechend der Form des Gewindegangs
nur gedrickt wird. Endlich ist die Oberfliche des Gewindes
in den Flankenanlagen sauberer und die Korndichte im Ge-
windekern gréfer als bei der geschnittenen Schraube, wodurch
die Dichtung begiinstigt wird (Abb. 2 und 3). Die Halt-
barkeit der in die Kessel eingebauten Stehbolzen ist bis
jetzt nicht geringer als diejenige der geschnittenen Steh-
bolzen, jedoch ist die Versuchszeit noch zu kurz, um ein
abschliellendes Urteil abzugeben.

Zum Gewindewalzen kann jedoch nur ein Kupfer ver-
wendet werden, welches den héheren Anforderungen der
Kaltverformung gewachsen ist. Es hat sich gezeigt, daf
Kupfer mit &uBerlich nicht erkennbaren Werkstoffehlern beim
Gewindewalzen kein lehrenhaltiges Gewinde erhielt. Eine
genauere Untersuchung dieser Werkstiicke deckte Fehler im
Werkstoff auf, die beim Gewindeschneiden mit Drehstihlen
nicht erkannt werden konnten. Das Gewindewalzen bedeutet
also eine zusitzliche Giitepriifung, die neben der Verbilligung
der Herstellung ein besseres Erzeugnis gewilhrleistet.

Nachstehend sei die zur Herstellung der Stehbolzen
dienende Gewindewalzmaschine kurz beschrieben (Abb. 4).

Da die zu verarbeitenden Bolzen nicht automatisch,
sondern von Hand den Walzwerkzeugen zugefithrt werden
miissen, wurde die bekannte, horizontal arbeitende Bauart der
Maschine gewihlt. Mit Riicksicht auf den beim Glewindewalzen
entstehenden, ziemlich hohen seitlichen Flichendruck, ist der
Maschinenkérper reichlich stark bemessen und an der Arbeits-
stelle mit Verstarkungsrippen versehen. Aufierdem wurde der
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offene Teil der Maschine noch mit starken Schraubenbolzen
vergpannt, um jede Ausbiegung und Durchfederung zu ver-
hindern und alle der Genauigkeit des Gewindes schidlichen
Momente auszuschalten.  Der durch Kurbelgetriebe und
Schubstange bewegte Backenschlitten lauft in einer Gerad-

Abb. 2. Gefiige eines Stehbolzens mit geschnittenem Gewinde.

Abb. 3. Gefiige eines Stehbolzens mit gewalztern Gewinde.

Abb. 4. Gewindewalzmaschine fiir Stehbolzen.

tithrung, welche ein Hochsteigen des Schlittens beim Walzen
des Gewindes unbedingt verhindert. Der seitliche Flichen-
druck des Schlittens wird von einer nachstellbaren Phosphor-
bronzeleiste aufgenommen, mit welcher jedes etwa mit der
Zeit entstehende Spiel in der Geradfithrung sofort wieder aus-
geglichen werden kann. Die Kurbel zur Bewegung des Walz-
schlittens wird durch doppelte Zahnrideribersetzung aus

SpezialguB mit geschnittenen Zihnen angetrieben; dadurch
wird ein ruhiger, gleichmifBiger Gang der Maschine verbiirgt.
Die im Backenschlitten befindlichen beiden Walzbacken aus
Sonderstahl sind gleich den im gegeniiberliegenden Backen-
kasten angeordneten Walzbacken in ihrem Hohenabstand

Abb. 5.

Abb. 6.

Presse fiir Bezeichnung und Mitnehmer.

Abb. 7.

Drehbank zum Vordrehen.

durch geschliffene feste Endmale gesichert, wodurch die Ein-
haltung des Steigungsverzugs von — 0,06 mm auf die Ein-
schraublinge gewihrleistet ist. Die im feststehenden Backen-
kasten angeordneten beiden Walzbacken sind jede fiir sich durch
Stellkeile seitlich verstellbar und auBerdem kann das ganze
System — Walzbacken und EndmalBie — geschlossen gegen-
iiber den beweglichen Backen in der Hohe verstellt werden.
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Die verschiedenen Keile werden durch Spindeln mit
Trapezgewinde mittels an der AnBenseite des Maschinen-
kérpers angebrachten Handriddern mit Teilscheibe verstellt;
Verstellungen der Backen bis zu 1/, mm sind méglich. Die
Maschine arbeitet mit EinstoBvorrichtung, d. h. die Stehbolzen
werden von Hand aus in eine Aussparung gesteckt und von

Abb. 8.

Drehbank zum Fertigdrehen.

hier aus mittels Hubscheibe und federnder Einstofstange den
Walzbacken zugefithrt. Nach Beendigung des Walzvorgangs
werden die Bolzen durch eine an der Maschine angebrachte
und mit dem beweglichen Backenschlitten in Verbindung
stehende Auswerfvorrichtung aus der Maschine geworfen. Die
Zubringervorrichtung ist denkbar einfach und arbeitet zu-
verliissig, so dal die Bedienung der Maschine keine Schwierig-
keiten bereitet. Die Werkzeuge haben geschliffene Gewinde-
form (Herbert Lindner, Berlin), damit die verlangte Ge-
nauigkeit eingehalten wird. Um den Anforderungen an die

Genauigkeit des fertigen Stiicks zn geniigen, um anderer- |

seits eine Uberbeanspruchung der Maschine oder des vor-

gearbeiteten Werkstiicks auszuschliefen, ist eine Vorbehand-
[ung des Rohlings nétig. Dadurch geht allerdings ein Teil des
Zeitgewinns verloren. Aber die FErfahrung hat gelehrt, dal
durch Anwendung geeigneter Arbeitsmaschinen eine ziemlich
hohe Genaunigkeit wirtschaftlich erreicht werden mufi und
kann.

Nachdem die Rohlinge aus Vollkupfer von der Stange ab-
gesigt sind, werden sie nach dem AuBendurchmesser durch
Bohren angekornt, um genaues Rundlaufen zu sichern. (Bohr-
maschine mit selbsttitigem Vor- und Riicklauf mit selbst-
gebauter Einspannvorrichtung, Abb. 5.)

Im dritten Arbeitsgang wird durch eine Druckluftpresse
mit Knichebeliibersetzung auf der einen Stirnseite des Werk-
stiicks die Abmessung und das Herstellerwerk und gleich-
zeitig auf der andern der Mitnehmer fiir die Weiterbearbeitung
eingeprelit (Abb. 6).

Im vierten Arbeitsgang werden mit drei Stihlen gleich-
zeitig Schatt und Gewindeenden vorgedreht und mit zwei
weiteren Stihlen die Kanten gebrochen (Abb. 7).

Auf einer Fertigdrehbank werden durch feststehende
Werkzeuge die Gewindeenden auf das fiir dags Walzen er-
forderliche genaue MaB gebracht (Abb. 8).

Zu den Dreharbeiten werden hochwertige Schneidmetalle
verwendet, welche allein bei Kupfer die Schneidhaltigkeit der
Werkzeuge gewithrleisten.

Zu diesen Verbesserungen des Arbeitsverfahrens kommen
als weitere noch: Die Verringerung der Griffzeiten, die Ab-
bremsung der leer nachlaufenden Drehbankspindeln, mehr-
spindelige selbsttitige Bohrmaschine fiir die Herstellung der
durchgehenden Bohrung nach dem Walzen u. a. m.

Es hat sich gezeigt, dali bei richtiger Arbeitsvorbereitung
und technischer Durchbildung der Arbeitsverfahren die griBere
Genauiglkeit des Werkstiicks kein Hinderungsgrund mehr fiir
die wirtschaftliche Massenfertigung ist, die bei geringeren Ge-

| stehungskosten ein besseres Krzeugnis liefert.

Die Umbauten an der Elstertal- und an der Géltzsehtalbriicke.

Von Reichsbahnrat Weill, Dresden.
Hierzu Tafel 24.

Beim Bau der Hisenbahnlinie von Leipzig nach Hof
(1846 bis 1851) entstanden im Vogtland die gewaltigen Bauten
fiir die Uberbriickung der tief eingeschnittenen Tiler der Elster
und der Goltzsch. Dire Goltzschtalbriicke ist noch heute die
grofite Steinbriicke der Welt (Abb. 1). Sie ist 574 m lang;

Galtzschtalbriicke.

Abb. 1.

die Fahrbahn liegt 79 m tber dem Gelinde und 92 m tber der
Grimdungssohle. Das Bauwerk umfafit 135000 m® Mauerwerk,
darunter 72000 m® Ziegelmauerwerk, zu dem 26 Millionen
Ziegelsteine verarbeitet wurden. Die Baukosten betrugen
2200000 Taler.

Die Elstertalbriicke (Abb. 2) ist 280 m lang, 68 m hoch,

Organ fiir die IFortschritte des Ifisenbahnwesens.

Neue Tolge. LXIX. Band.

umfalt 60000 m® Mauerwerk, darunter 31000 m® Ziegel-
mauerwerk, und kostete 1050000 Taler.

Beide Briicken sind eine Zierde der Landschaft. In ihren

Abb. 2.

Elstertalbriicke.

wuchtigen und doch gefilligen Formen, vereint mit dem
warmen, roten Ziegelton, erregen sie immer wieder die Be-
wunderung des Beschauers.

80 Jahre hindurch haben sie treu ihre Pflicht ertiillt.
Abgesehen von der laufenden Unterhaltung sind in dieser
langen Zeit keine Bauarbeiten an ihnen nétig gewesen. Der
15. Heft 1932, 47
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erste grofiere Umbau wurde erst in den letzten Jahren erforder-
lich. Die Fahrbahn der Briicken war den immer gréfier
werdenden Lokomotivlasten nicht mehr gewachsen.

Kin Eingriff in so gewaltize Bauwerke rechtfertigt einen

" kurzen geschichtlichen Riickblick. Beim Durchblittern der
alten Akten gewinnt man ein anschauliches Bild tiber die
Schwierigkeiten, mit denen die Altmeister der Zunft zu kiimpfen
hatten. Da damals noch keine Erfahrungen und auch keine
Beigpiele fiir so grofie Briickenbauten vorlagen, entschlof man
sich zu einem &ffentlichen Preisausschreiben. Von den 81 fiir
beide Briicken eingereichten Entwiirfen waren nur wenige
einigermalien wissenschaftlich durchgearbeitet, keiner war ohne
weiteres verwendbar; mianche wirkten geradezu grotesk, so
z. B. ein hélzernes Sprengwerk mit zehn bewohnbaren Ge-
schossen, anscheinend als Gefingnis gedacht. Es ist keiner
dieser Entwiirfe ausgefiihrt worden. Der Oberingenieur der
Bahn, der Pionierhauptmann Wilke, beniitzte die Anregungen
des Preisausschreibens zu neuen Entwirfen, die zur Aus-
fiihrung genehmigt wurden. Danach ist die Goltzschtalbriicke
als massive Steinbriicke in vier Stockwerken und die Elstertal-
briicke als ebensolche in zwei Stockwerken gebaut worden

(Abb. 1 und 2).

Das ,,Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens®
schrieb im Jahre 1851 anldflich der Fertigstellung der Géltzsch-
talbriicke wie folgt:

., Mit voller Befriedigung kann man das Bauwerk "be-
trachten, dessen riesige Hohenmafle einen ebenso iiber-
raschenden Eindruck machen, als dessen Griitndung auf Griin-
stein und musterhafte Ausfithrung fir Soliditdt und Ausdauer
volle Biirgschaft bieten, und man steht im Zweifel, ob mehr die
Kiihnheit des Gedankens oder die musterhafte Ausfithrung den
Ruhm davontragen.

Mége sich die Aufmerksamkeit des technischen Publikums
auf dieses, in seiner Gattung groflartigste Werk im Eisenbahn-
fach des alten und neuen Kontinents, richten. Kin dhnlicher
etwas kleinerer Viadukt ist im Elstertale der Vollendung nahe.*

Dal die verantwortlichen Ingenieure bei der Kithnheit des
Unternehmens in jener stiirmisch vorwartsdrangenden Zeit
manchen Angriffen ausgesetzt waren, ist natiirlich.  Der
Professor Schubert an der Dresdner Technischen Bildungs-
anstalt bezeichnete die Wilkesche Planung als unwissenschaft-
lich und technisch unmdoglich, ,;schon wegen dem Angstlichen
auf der schwindelnden Hohe”. Ein sich als Gelehrter be-
zeichnender Zeitgenosse stritt den Sachsen iiberhaupt die
Fihigkeit zu solchen Werken ab; da nach seiner Meinung bei
der in Sachsen vorherrschenden humanistischen Bildung in
diesem Lande niemand zu finden wére, der Probleme dieser
Art zu losen imstande sei.

Die Angriffe von allen Seiten nahmen derartige Formen an,
daBl das Direktorium dem Oberingenieur versprach, ,,ihn
notigenfalls gegen Angriffe von Laien decken zu wollen®,
wofiir der energische Wilke seinen Dank aussprach, mit dem
Zusatze, ,,dal} er sich zur Zeit noch nicht gescheut habe, gegen
Angriffe aller ‘Art auch allein zu Felde zu ziehen, und dalf} er
che&. wenn er fir seine Uberzeugung kampfen miisse, auch
fernerhin zu tun gedenke !*f

Seiner Tatkraft gelang es, die beiden stolzen Bauwerke in
fiinf Jahren zu errichten. Imponierend und vorbildlich ist die
Auffassung, die Wilke von seinem Beruf als Baumeister hatte.
Der tiefe Ernst und das ausgepragte Verantwortungsbewul3t-
gein, die ihn beseelten, kehren in jedem Berichte wieder. Aut
eine Anregung seiner vorgesetzten Behorde nach weiteren
Ersparnissen am Kostenanschlag erwidert er wie folgt: Die
Hauptaufgabe sei, diese gewaltigen Bauten unter allen Um-
stdnden so herzustellen, dal} auch in den fernsten Zeiten weder
bedeutende Reparaturen noch ein gianzlicher Neubau erforder-
lich werde. Dieses Zicl hiinge von der Sicherheit der Griindung,

vom Baumaterial, von der Gite der Ausfithrung und von der
Bauform ab. Bei d(‘[ Grindung kénne der Kostenpunkt nicht
in Betracht kommen, denn Bauwerke jeder Art miifiten ein
Fundament bekommon, dali der Sachverstindige wie der
Laie die véllige Uberzeugung von der absoluten Zuverlissigkeit
gewdnne. Auch beztiglich Material und Bauform miisse jeder
Zweifel schwinden.  Theoretische Formeln und abstrakte
Lehrsitze seien zwar auch hier unentbehrlich, aber nicht allein
mafigebend. Uberall, wo die Theorie mit den Kriften und
Fertigkeiten des Menschen in Verbindung tritt, um irgendeinen
Zweck zu erreichen, werden die letzteren einen nicht minder
wichtigen Faktor fir das Gelingen oder MiBlingen bilden
als die ersteren und zwar um so mehr, je gréfier die Anzahl der
beschéftigten Héande ist.

Nachdenklich stimmt uns die Hiohe der Gehélter und Ldhne
in jener gliicklichen Zeit. Das Monatsgehalt eines Ingenieur-
Assistenten betrug 60 .4, das eines Bauschreibers 50 7.4,
das der Schirrmeister 39 /. Die Maurer arbeiteten in Alkkord.,
Thr Tagesverdienst schwankte zwischen 1,20 und 2,50 /.

Auf den Gewilben des obersten Stockwerks der Briicken
ist die Fahrbahn auf Spandrillmauern aufgestindert. Die
Abb. 1 und 2, Taf. 24, zeigen den Querschnitt des oberen Teils
der Briicken vor dem Umbau. Bei der Elstertalbriicke sind
vier, bei der Géltzschtalbriicke fiinf Spandrillriume vor-
handen. Uber den Kiampfern erreichen die Riaume eine Tiefe
von 6m bei der Elstertalbriicke und von 2,75 m bei der
Goltzschtalbriicke.

Die Gewdlbebreite betrigt bei beiden Briicken 7,95 m.
Die Auskragung der Abdeckplatten gewihrte bei einem Gleis-
abstand von 3,50 m gerade noch einen Gelinderabstand von
2,20 m. Die freien Réume zwischen den Spandrillmauern
wurden durch 21 ¢m starke Granitplatten iiberbriickt. Uber
den Granitplatten lag eine Schutzschicht aus Ziegeln, die in
gutem Mortel verlegt waren. Dariiber lagen die Gleise in
Schotterbett.

Fir die Durchsicht und Unterhaltung des Mauerwerks
waren bei beiden Briicken gleichartige Besichtigungseinrich-
tungen vorhanden. Sie bestanden im oberen Teile der Bau-
werke aus cinem die beiden Gleise iiberspannenden Portal-
geriist, das iiber die ganze Léinge der Briicken bewegt werden
Konnte. Ein grofer Nachteil dieser Anordnung bestand darin,
daB das Geriist in die Umgrenzung des lichten Raumes hinein-
ragte (Abb. 1 und 2, Taf. 24). s war daher auch schon des
6fteren durch verschobene Ladungen umgerissen worden. Der-
obere Teil des Gertistes ragte auf beiden Seiten iiber die Briicken-
gelinder hinaus und war als Kranbahn ausgebildet. Von den
Auslcgern konnten Besichtigungskérbe bis auf die Plattform
des zweiten Stockwerks bei der Géltzschtalbriicke und des
ersten Stockwerks bei der Elstertalbriicke hinabgelassen werden.
Fiir die Durchsicht der Gewdlbeleibungen und der Pfeiler-
flichen quer zur Briickenachse diente eine Biihne, die an Stelle
der beiden Besichtigungskérbe an das Portalgeriist angehingt
wurde. Auf den Abb. 1 und 2 ist diese Besichtigungseinrichtung
zu sehen. Der Durchsicht der beiden unteren Geschosse der
soltzschtalbriicke und des unteren Geschosses der Elstertal-
briicke kam der Umstand zugute, daf3 sich die Briickenbreite
nach oben zu verjiingt. Die Pfeiler der oberen Briickenhilften
treten so weit zurtick, dall auf beiden Seiten der mittleren
Plattform durchgehende Besichtigungswege frei bleiben (Abb. 5
und 8). Von diesen Wegen aus ist die Durchsicht der unteren
Briickenhilften mit Hilfe fahrbarer Auslegerkrane mdoglich.

Die Granitplatten iiber den Spandrillrinmen zeigten sich
den immer gréfler werdenden Lasten nicht mehr gewachsen.
Die Anzeigen iiber gesprungene Platten hiduften sich von Jahr
ru Jahr. An der Elstertalbriicke, deren Sparriume, wie schon
erwithnt, besonders tief waren, hatten auch die Spandrill-
mauern selbst gelitten. Sie wiesen an einigen Stellen horizontal
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verlaufende Risse auf, die auf die Schlingerbewegungen der
Ziige zurilickzufiihren waren (Abb. 1, Taf. 24). Wenn man
sich withrend der Uberfahrt eines Zuges in den Sparraumen
unter der Fahrbahn authielt, konnte man die durch das
Schlingern der Ziige hervorgerufenen seitlichen Schwankungen
deutlich wahrnehmen.

Bei beiden Briicken bekam das Tageswasser durch die
mangelhafte Isolierung und die Spriinge der Granitplatten
Zutritt zu den Sparrdumen. Die Winde trieften vor Nisse,
und noch im Mai konnte man die Kishildungen vom Winter her
in den Sparriiumen beobachten. Die Nisse drang auch an
vielen Stellen in die Gewdlbe selbst ein, wodurch ihr Zustand
merklich litt.

Man half sich zundchst dadurch, dal man Stempel unter
die gesprungenen Granitplatten unterzog; auch wurde das
Befahren der Briicken mit schwersten Lokomotiven verboten.
Diese MaBlnahmen waren aber nur ein Nothehelf.

Um wieder einwandfreie Verhiiltnisse zu schaffen, ent-
schloff man sich zu durchgreifender Abhilfe.

Nach dem Verlegen der Eisenanker wurde der Fiillbeton
in Lagen innerhalb der Sparriume eingestampft und dariiber
in tblicher Weise die Dichtung und ihre Schutzschicht verlegt.

Bei dem im Jahre 1930 durchgefiihrten Umbau der Fahr-
bahn auf der Géltzschtalbriicke entschloB man sich zu einer
anderen Losung. Hier wurde die alte Fahrbahn durch eine auf
den Spandrillmauern aufgelagerte Risenbetonwanne ersetat.
Abb. 3, Taf. 24, zeigt den Regelquerschnitt der neuen Fahrbahn.
Der Umfang des erforderlichen Abbruchs ist durch gestrichelte
Linien angedeutet. Diese Losung gestattete auch, den Gleis-
abstand von 3,50 m auf 4,0 m zu bringen und die Gelinder auf
2,50 m Abstand von der nichsten Gleismitte hinauszuriicken.

Bei der Aufstellung der Planung muBte auf die Art der
Ausfithrung Riicksicht genommen werden. Die Aufrecht-
erhaltung des zweigleisigen Betriebes withrend des Baues kam
nicht in Frage, weil dadurch die Baukosten stark erhéht
worden wiren. Aber auch der Umbau bei eingleisigem Betriebe
erforderte besondere Mafinahmen. Bei der starken Zugfolge
auf der Linie Leipzig—Hof liel er sich nur dann durchfiihren,

Abb. 3. Elstertalbriicke.

Freigelegte Spandrillrdume.

Zuniichst ging man an den Umbau der Fahrbahn auf der
Elstertalbriicke, deren Zustand weitaus bedenklicher war als
der der Goltzschtalbriicke. Die Instandsetzung des Bauwerks
fand in den Jahren 1924 und 1925 statt. Die Spandrillmauern
wurden gegenseitig verankert, ihre Zwischenriume mit Beton
ausgefiillt. Dariiber wurde auf einem Ausgleichbeton eine
einwandfreie Isolierung aufgebracht. KEs wurden ferner die
breiten Steinbriistungen abgebrochen und durch schmale
eiserne Gelinder ersetzt. Dadurch wurde geniigend Platz
gewonnen, um ein neues profilfreies Besichtigungsgeriist unter-
zubringen. Die Arbeiten wurden von der Firma August
Wolfsholz, Prefizementbau A.-G., Berlin, ausgefiihrt.

Nach Einfithrung des eingleisigen Betriebes wurden die
Spandrillriume unter dem stillgelegten Gleise freigelegt
(Abb. 3). Dann wurden die Ansichtsflichen der Sparmauern
mit Preflufthimmern aufgeraubt, \damit der spiter einzu-
bringende Beton gut am vorhandenen Mauerwerk haftete.

Die Risse in den Sparmauern und die undichten Stellen
der Gewdlbe wurden mit Zementmértel ausgepreft. Weiterhin
wurden zur gegenseitigen Verankerung der gerissenen Mauern
sowie zur zugfesten Verbindung der einzelnen Mauerteile mit
dem Tiillbeton eine grofe Anzahl schriger und waagerechter
Bohrlécher hergestellt und in diese Bohrlgcher eingekerbte
Rundeisenanker mit PreBmdrtel eingeprefit. Die Lage dieser
Rundeisenanker geht aus Abb. 4 hervor. .

Abb. 4. Elstertalbriicke. Verankerung der Spandrillrgume.
wenn die 600 m lange Baustelle mit mindestens 45 km Stunden-
geschwindigkeit befahren werden konnte. '

Diese Bedingung fihrte dazu, die neue Fahrbahn durch
eine Eisenbetonzwischenwand in zwei Hilften zu unterteilen.
Die Wand sollte das Schotterbett des jeweiligen Betriebs-
gleises gegen die Arbeitsstelle sichern. Sie besteht aus Form-
stiicken in I-Form von je 1,0 m Lénge. Die Formstiicke kamen
auf die Granitplatten in der Briickenachse, die nur wenig
beansprucht werden und infolgedessen liegen bleiben konnten,
zu stehen. Die Formstiicke bilden mit ihrem unteren Flansch
den mittleren Teil der Wannensohle.

Wihrend des ersten Bauabschnitts, Gleis Hof—Leipzig,
ruhte die Zwischenwand trei auf der mittleren Granitplatte auf.
Um hierbei keinen zu grofien Gleisdruck vom Betriebsgleise zu
bekommen, wurde sie so weit von diesem abgertickt, daf sie auf
das ihm abgewandte Ende der Granitplatte zu stehen kam
(Abb. 3, Taf. 24). Beim zweiten Bauabschnitt war siec mit
der inzwischen fertiggestellten Wanne des ersten Bauabschnitts
fest verbunden und konnte nun trotz ihres geringen Ab-
standes von diesem Gleise die Betriebslast ohne weiteres
aufnehmen.

Die Losung mit der Zwischenwand wird auch in Zukunft
die Gleisarbeiten auf der Briicke erleichtern.

Uber der Wanne wird durch einen Ausgleichbeton von
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0 bis 36 em Héhe das Lingsgefille geregelt. Die Isolierung
besteht aus zwei Lagen Bitumenpappe mit dariiberliegender
Zicgeltlachschicht in Zementmértel als Schutzschicht.

Durch den Umbau der Briicke wurde auch die Be-
sichtigungseinrichtung fiir die beiden oberen Stockwerke
betroffen. Kin Portalgeriist kam nicht wieder in Trage, da die
Besichtigungskorbe infolge der wesentlichen Verbreiterung der
TFahrbahn zu weit von den Stirnflichen der Briicke hitten
abgeriickt werden miissen. Man entschloB sich deshalb dazu,
auf beiden Seiten der Briicke Elektroziige mit senkbarem
Férderkorb anzubringen. Die Fahrbahn fiir diese Elektro-
ziige, aus I 28 bestehend, liegt etwa 80 em vor der Briicken-
stirnfliche und ist an Quertrdgern PI 20, die in 5 bis 6 m
Abstand unter der Eisenbetonwanne liegen, anfgehingt (Abb. 3,
Taf. 24). Fiir die Durchsicht der Gewdlbeleibungen usw. dienen
wieder besondere Arbeitsbithnen. Auf Einzelheiten der Aus-
fithrung niher einzugehen, wiirde im Rahmen dieses Aufsatzes

Abb. 5. Neue Besichtigungseinrichtung der Goltzschtalbriicke.

zu weit filhren. Abb. 5 zeigt die fertige Besichtigungseinrich-

tung. Im Hintergrund ist ein Elektrozug zu erkennen. —
Die Arbeiten sind beschrinkt ausgeschrieben worden.

Es war vorauszusehen, dall diejenige Firma das giinstigste
Angebot bringen wiirde, die die Geriistfrage am giinstigsten
loste. Sie war bei einem Bauwerk von rund 80 m Héhe und
600 m Linge von ausschlaggebender Bedeutung fiir die Preis-
bildung. Die Firma Eisenbeton-Aktiengesellschaft vormals
Vetterlein & Co. erhielt den Zuschlag, da sie die Gerlstfrage
durch ein sehr geschickt durchgebildetes Hingegeriist geldst
hatte. Etwa alle 2m wurden die starken Stirnmauern der
Briicke mit PreBluftbohrern durchstofien. An diesen Stellen
wurden mittels Drahtseilen Holzbécke nach Abb. 4, Taf. 24,
befestigt; auf ihnen wurden die Riistbohlen und der Briistungs-
belag aufgenagelt oder aufgeschraubt. Aulerdem wurden die
Bocke wegen der in dieser Gegend hiufig vorkommenden
Stiirme untereinander verschwertet.

Die Bauarbeiten konnten erst nach dem Friithjahrs-
Fahrplanwechsel begonnen werden und mufiten vor dem
Einsetzen des Herbstverkehrs beendet sein. Daraus ergaben
sich dufBerst knappe Bauzeiten. Obwohl bei der Vergebung des
ersten Bauabschnitts noch nicht feststand, ob die verfiigharen

Mittel es zulassen wiirden, den zweiten Baunabschnitt unmittel-
bar folgen zu lassen, wurden die Bauzeiten dennoch unter
dieser Voraussetzung festgelegt. Es ist dann tatsiichlich
moglich gewesen, ohne Unterbrechung weiterzuarbeiten. Fiir
den ersten Bauabschnitt wurden 54, fiir den zweiten nur
48 Arbeitstage zugestanden. Die zweite Frist ist eingehalten
worden, die erste wurde betrichtlich iberschritten.

Die schmale und duBerst lange Baustelle, der eingleisige
Betrieb mit seinem sehr starken Zugverkehr, die abgelegenen
Lagerplatze und schlieBlich die kurzen Vollendungsfristen
stellten hohe Anforderungen an den Unternehmer und an die
Bauleitung.

In der Zeit vom 5. bis 22. Mai wurden die Vorarbeiten
durchgefiihrt und die erforderlichen Baustoffpriifungen vor-
genommen.  Diese Vorarbeiten dirfen nicht unterschitzt
werden. Sie umfafiten neben dem Aufstellen der Baubaracken
das Zurichten des Gelindes fiir die Aufnahme der Forderbahn,
den Bau einer 70 m langen und teilweise 3 m hohen Verlade-
bithne tiir die Abbruchsmassen, das Auslegen einer 700 m langen
Wasserleitung und schlieflich die Herstellung der Eisenbeton-
Tormstiicke fir die Zwischenwand der Wanne. Diese muliten

Abb. 6. Freigelegte Spandrillriume.

Gioltzschtalbriicke.

bei der Aufnahme der eigentlichen Bauarbeiten zum grofiten
Teil fertig betoniert und erhiirtet sein. Sie wurden stehend in
Holzschalung hergestellt.

Am 23. Mai begannen mit der Einfiihrung des eingleisigen
Betriebes die Arbeiten auf der Briicke selbst. Der 630 m lange
Oberbau des Gleises Hof —Leipzig wurde in fiinf Arbeits-
schichten abgebrochen und auf Bahnwagen verladen. Die
Beseitiging der Gleisbettungsmassen erforderte 13 Arbeits-
schichten. Da in Doppelschichten gearbeitet wurde, waren
diese Arbeiten in einer Woche beendet. Nun war die Bahn
frei fiir die Anbringung des Geriistes und fiir die Aufstellung
der REisenbeton-Zwischenwand. Beide Arbeiten verzdgerten
sich aber. Bei der Riistung stand die Genehmigung durch die
Berufsgenossenschaft noch aus und bei der Zwischenwand
bereitete die Bescitigung der auf den Granitplatten liegenden
Ziegelflachschicht grofie Schwierigkeiten. Die Ziegel waren
seinerzeit in éinem ganz hervorragenden Mortel verlegt worden
und muBten jetzt mit PrefRluftwerkzeugen heransgestemmt
werden. Aus den alten Urkunden geht hervor, daf} der Mértel
aus ein Teil Kalk, ein Teil Sand und ein Teil pulverisierter
Alaunschieferschlacke vom Alaunberge bei Reichenbach be-
stand. An Stelle der Alaunschieferschlacke war bei weniger
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wichtigen Bauteilen auch Ziegelmehl verwendet worden. Auf
1 m3 trockenen Mértel wurde 0,3 m3 Wasser zugesetzt. Der
beim Abbruch vorgefundene Mértel wurde in der Staatl.
Materialpriif-Anstalt in Chemnitz untersucht. Nach dem
Analysenergebnis war das Bindemittel ,ein aus tonigen Kalk-
steinen hergestellter Zementkalk, hei dem sich bekanntlich
Kalk mit Tonerde zu Kalkaluminat verbindet®.

Um trotz der verzigerten Geriistaufstellung den Bau
nicht aufzuhalten, mufiten die Granitplatten iiber den Span-
drillrdumen aus dem Zwange herausgewuchtet werden. Die

Abb. 7. Gdltzschtalbriicke. Anfange des Geriisthaues.

1265 m? Granitplatten wurden in 25 Schichten zu sechs
Arbeitern anfgenommen. Abb. 6 zeigt die freigelegten Span-
drillvdume. Links auf dem Bilde ist die inzwischen aufgestellte
Eisenbetonwand zu erkennen. Sie erscheint hier im Gegensatz

Abb. 8.

Géltzschtalbriicke.

Fertige Riistung.

zu Abb. 3, Taf. 24 links vom Gleise Hof —Leipzig, weil das
Bild aus der entgegengesetzten Richtung aufgenommen wurde.
Die einstweilen hochgebogenen Eisen sind spiter in die Wannen-
sohle eingebunden worden. Die Verbindung der Zwischenwand
mit der Sohle der anderen Wannenhilfte konnte nicht in der
gleichen Weise durch einstweilen hochgebogene Eisen erfolgen,
denn die Nihe des Betriebsgleises lieR das nicht zu. Man half
sich dadurch, dafl man in den unteren Flansch der Formstiicke
kurze beiderseits mit Haken versehene Eisen einbetonierte.
Da noch nicht abzusehen war, wann der zweite Bauabschnitt
ausgefiihrt werden wiirde, wurden die Eisen, damit sie nicht
verrosteten, so weit zuriickgesetzt, daf der fiir den AnschlulB3
bestimmte Halen nicht aus dem Flansch herausragte. Er kam

in eine Aussparung zu liegen, die mit Sigemehlbeton, der leicht
wieder entfernt werden konnte, ausgefiillt wurde (Abb. 3,
Taf. 24). Dieses Verfahren hat sich sehr gut bewéihrt.
Nachdem die Berufsgenossenschaft ihre Bedenken gegen
das Geriist aufgegeben hatte, konnte mit seiner Aufstellung
begonnen werden. Die  fertig angelieferten Geriistbicke
(Abb. 4, Taf. 24) wurden lings der Briistung verteilt. Dann
wurde das Ende eines auf einer einfachen Kabelwinde auf-
gerollten Drahtseils von der Briicke aus durch das Bohrloch
nach auflen geschoben und mit einem Feuerwehrhaken iiber

Abb. 9. Géltzschtalbriicke. Herstellung der Fahrbahn fiir die

Elektroziige.

Abb. 10.

Goltzschtalbriicke.
Elektroziige.

Herstellung der Fahrbahn fir die

die Briistung zuriickgeholt, um dort mit Seilklemmen am
oberen Ende des Héngebockes befestigt zu werden. Hierauf
wurde der Geriisthock {iber die Briistung bis zur Montagehéhe
hinabgelassen und ausgerichtet. Nachdem dann das Drahtseil
durch die Winde straff angezogen worden war, wurde es am
Bohrloch durch Seillkklemmen gesichert und alsdann gekappt.
Innerhalb des Bohrloches ist das Drahtseil mit Zementmértel
eintorkretiert worden. Der Riistungshelag wurde von den
Enden her vorgetrieben. Das 548 m lange Geriist ist in
18 Arbeitstagen fertiggestellt worden. Abb. 7 zeigt die ersten
Anfange des (eriistbaues. Auf den Abb., 8 und 9 ist die
fertige Riistung zu sehen.
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Der Abbruch der Ziegelmauerbristung und des Mauer-
werks der Gangbahnen bot keine Schwierigkeit. Man kam mit
Keilen und Brechstangen aus. Die grofiten Quader hatten ein
Gewicht von 700 kg, Trotzdem wurde auf das Aufstellen von
Kranen verzichtet, denn bei der langgestreckten Baustelle und
den kleinen Massen in einem Querschnitt hitten sie unwirt-
schaftlich gearbeitet und aullerdem den Transport der Abbruch-
massen behindert. Der Abbruch wurde in zwei Schichten vor-
getrieben. Bei Tagesleistungen von 60 m3 war er in 20 Arbeits-
tagen beendet.

A‘bb. 11.
Betonieren der Kisenbetonwanne.

Géltzschtalbriicke.

Vor der Herstellung der Eisenbetonwanne mullten die
Triger fir die Elektroziige der Besichtigungseinrichtung verlegt
werden. Die Quertriger wurden von oben eingesetzt, die
Langstriger mit Hilfe von Flaschenziigen an Auslegern
(Abb. 9 und 10).

Mit dem Einschalen der Eisenbetonwanne wurde am
12. Juli begonnen. Die Arbeiten boten keine Schwierigkeit,
da fiir die Absteifung der Kragplatten die vorerwahnten Trager
der Elektrohdngebahn mit herangezogen werden konnten.

Zur Betonbereitung dienten zwei Mischmaschinen mit je
5001 Trommelinhalt, die an den Briickenkopfen aufgestellt
waren, Betoniert wurde in Doppelschichten von Briickenmitte
aus. TFir die Eisenbetonplatte von 20 c¢m Stirke wurden
Leistungen von durchschnittlich 130 m? je Doppelschicht
erzielt (Abb. 11). Das Gelidnder wurde ebenfalls in Eisenbeton
ausgefithrt. Es besteht aus einzelnen Pfeilern, die aus der
Fahrbahnplatte herauskragen und die durch 8cm starke
Eisenbetonplatten verbunden sind (Abb. 11 und 12). Der
Gelinderholm wurde nach dem Kinschieben der Eisenbeton-
platten eingeschalt und betoniert. Dehnungsfugen wurden
sowohl in der Hisenbetonplatte mit dem dariiberliegenden
Magerbeton, der das Briickenldngsgefille herstellt, als auch im
Holm des Gelinders alle 15 bis 17 m angeordnet.

Das Aufbringen der Abdichtung und die Herstellung der
Ziegelflachschicht als Schutzschicht mit etwa 2200 m? fiir eine
Briickenhiilfte erfolgte in =zwolf Arbeitstagen mit Doppel-
schichten (Abb. 12).

Am 28. August, nach 79 Arbeitstagen, waren die Arbeiten
an der ersten Briickenhilfte beendet.

Beim zweiten Bauabschnitt fielen die Schwierigkeiten, die
den ersten verzogert hatten, fort. Hier konnte, dem Bau-
programm entsprechend, als erstes das Gerilist aufgestellt
werden. Dadurch wurde der Abbruch der alten Mauerwerks-
massen, der jetzt von oben nach unten durchgefiihrt wurde,
ganz wesentlich erleichtert. s kam auch hinzu, dalB beim

zweiten Bauabschnitt bedeutend bessere Leistungen aus den
Arbeitern herausgeholt werden konnten, denn die Leute waren
eingearbeitet. Auch beim zweiten Bauabschnitt wurde fast
durchweg in zwei Schichten gearbeitet. Nachts wurde die
Baustelle elektrisch beleuchtet.

Die zweite Fahrbahnhilfte wurde vertragsgemill in
48 Arbeitstagen vollendet. Wenn auch der urspriinglich vor-
gesehene Endtermin fir den gesamten Umbau nicht ein-
gehalten werden konnte, so entstanden dadurch dennoch keine
betrieblichen Schwierigkeiten, denn die Wirtschaftskrise hatte

Abb. 12.
CGioltzschtalbriicke. Abdichten der Wanne.

den sonst so lebhaften Herbstverkehr ganz wesentlich herab-
gemindert. Abb. 13 zeigt die fertige Briickenfahrbahn.

Die Belegschaftsstirke betrug wéihrend des ganzen Baues
durchschnittlich 3 Poliere, 4 Vorarbeiter, 20 Facharbeiter und
38 ungelernte Arbeiter.

Abb. 13.
Neue Ifahrbahn.

Gaoltzschtalbriicke.

Wiahrend des Baues ist der eingleisige Betrieb durch
zwischenzeitliche Weichenverbindungen auf beiden Seiten der
Briicke durchgefithrt worden. Abb. 5, Taf. 24 zeigt die Gleis-
lage wihrend des ersten Bauzustandes. Das Gleis Hof—
Leipzig wurde nur auf der Briicke selbst abgebrochen. Dadurch
entstanden die beiden Stumpfgleise, aut denen die Baustoffe
zugefithrt werden konnten. Fiir die Abforderung der Abbruchs-
massen konnte aus betrieblichen Griinden nur das Stumpfgleis
auf der Siidseite zur Verfiigung gestellt werden. —

Die alten Gedenktafeln aus weillem Marmor, die wihrend
der Bauarbeiten voriibergehend entfernt worden waren, wurden
wieder an der Briistung angebracht. Die eine erinnert an die
Einweihung durch den Landesherrn, die andere trigt den
bedeutsamen Sinnspruch: ,,Frugiferos celeret motus immobilis
ipse®, d. h. ,,Selbst unbeweglich, beschleunige sie den frucht-
tragenden Verkehr!*
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Hromatka, Vorkommen des Zihlings auf Lirchenschwellen.

Vorkommen des Zihlings auf Lirchenschwellen im Bereiche der Osterreichischen Bundeshahnen.

Von Ingenicur Fritz Hromatka, Hofrat der Generaldirektion der Osterreichischen Bundesbahnen.

Der Holzart nach sind von den 13100000 Stiick in der
Bahn liegenden Schwellen bei den Osterreichischen Bundes-
bahnen rund 809, Rotlirche, 6%, Kiefer und 149, Eiche oder
Buche. Rotlirche, Kiefer und Buche kinnen im Lande selbst
beschafft werden, wihrend Eiche auslindischer Herlunft ist.
Die Osterreichischen Bundesbahnen haben mit der engringigen,
aus Lagen iiber 1000 m kommenden Rotlirche die besten
Erfahrungen gemacht. Diese ist sehr widerstandsfihig, auch
sind bisher keinerlei Erkrankungen — eine entsprechende
Trinkung selbstverstindlich vorausgesetzt — festgestellt
worden, die eine rasche Zerstérung der Schwelle, namentlich
vom Kern her zur Folge gehabt hitten.

Um so schwerwiegender war darum fiir die Verwaltung
die von privater Seite erhaltene Mitteilung — eine Verdffent-

lichung ist bisher nicht erfolgt — laut welcher eine kern-

zerstérende Erkrankung bei Kieferschwellen durch den Zahling
(Lentinus squamosus Schrit.) beobachtet wurde.  Solche
Beobachtungen wurden erstmalig im Jahre 1926 im- Bereiche
der Reichshahndirektion Konigsberg, spiter in den Reichs-
bahndirektionen Stettin und Breslau, ferner auf einigen Linien
der ¢sl. Staatshbahnen und schlieBlich auch auf englischen
Linien gemacht.
liberein, daf} sich der Pilz vornehmlich im Kernholz der Kiefer
festsetzt, dall aber auch der Befall von Larchenholz miag-
lich sei.

Auf Grund eines ostpreuBlischen Bahnmeistergutachtens
vom 27. Mai 1926 wurden im Herbst 1927 unter Beteiligung
der zusténdigen Oberbaudezernenten, Oberbaukontrolleure und
Bahnmeister mehrere Strecken der Reichsbahndirektion Kénigs-
berg besichtigt, das Vorhandensein des Zihlings auf Schwellen
mit der Jahresmarke 07 bis 14 festgestellt und erhoben, daf}
es sich fast ausschlieflich um gefléfite russische Kiefer-
schwellen handelt. Die Art der Trinkung konnte nicht mehr
festgestellt werden. Bei den Besichtigungen im Bereiche der
Reichsbahndirektionen Breslau und Stettin wurden im Gegen-
satz zu Ostpreullen nur vereinzelt an Zihling erkrankte
Schwellen gefunden. Auch hier handelt es sich ausschliefilich
um Kieferschwellen. Auffallend ist jedenfalls, dafl der Hundert-
satz kernfauler Schwellen in Kénigsberg mehr als dreimal so
groB war als in den iibrigen Reichsbahndirektionen. Die
Ursache wird z. T. darin erblickt, daB wihrend der Kriegs-
zeit ungetrinkte Russenschwellen eingebaut wurden und
weiters auch darin, daBl zu Schneezdunen und anderen Anlagen
lings der Bahn Altschwellen in grofier Menge herangezogen
wurden, durch welche die Verbreitung der Sporen dieses
Pilzes und damit die Méglichkeit des Befalles benachbarter
Schwellen begiinstigt wurde.

Dieser Besichtigung durch die zustindigen Referenten
der Reichsbahndirektionen folgte im Jahre 1927 eine ein-
gehende Besichtigung der Kénigsherger Strecken durch die
Herren Dr. Manthey und Pfeifer des Zentralamtes Berlin
unter Hinzuziehung des Herrn Dr. Liese der forsttechnischen
Hochschule Eberswalde und des Herrn Dr. Peters von der
Riitgers-Werke A. G.

Dem Bericht vom 13. November 1928 sei auszugsweise
entnommen, daf} die Meldung der Reichsbahndirektion Koénigs-
berg iiber neuerliche Wahrnehmungen von Kernholzzer-
storungen auf Schwellen mit der Marke 1921/22 die Ver-
anlassung dieser eingehenden Besichtigung gegeben hat, wobei
die iiberraschende Feststellung gemacht wurde, daBl mehr als
759, aller Erkrankungen von den Bohrléchern aus erfolgt sei.
Die Schwellen waren durchbohrt, aber nicht mit Stein-
kohlenteersl ausgegossen worden. Der Befall der restlichen
259%, Sehwellen erfolgte bei 209%, durch die in den Schwellen

Alle bisherigen Berichte stimmen darin |

vorhandenen Luftrisse, bei 5%, durch Ubertra.gung von Ast-
stellen aus.
Die erkrankten Schwellen waren nur mit 45 kg/m?® Teersl

- gegeniiber der vor dem Kriege iiblichen Trinkung mit 63kg/m3

getrinkt. Der Bericht stellt ausdriicklich fest, daB bei 631kg/m?
mit 7 atii Oldruck und 4 atii Luftdruck das Teerdl einige
Millimeter tief in den Kern eindringt, withrend bei 45 kg,
314 atit Oldruck und 4 atii Luftdruck ein Eindringen des Oles
in das Kernholz iiberhaupt nicht zu bemerken war. Eine

. Keimtotung in der Bettung, selbst bei lockerem Steinschlag,

sel aussichtslos.

Auch auf einigen Linien der &sl. Staatsbahnen war es
maglich, in ausgebauten Schwellenstapeln mit Zahling befallene
Schwellen festzustellen, so insbesondere auf den Linien Bud-
weis— Kaplitz, Budweis—Krumau und Lundenburg—Prerau.
Unseres - Wissens ist jedoch eine amtliche Feststellung von
seiten dieser Bahnverwaltung bisher nicht erfolgt. Wir glauben
annehmen zu kénnen, dal es sich hier, so wie wir spéter hin-
sichtlich des Zahlingvorkommens auf ésterreichischen Linien
nachweisen werden, auch um russische Kiefer handelt, die
wihrend des Krieges ins Hinterland gelangt ist. Auch in
Strecken der polnischen Staatsbahnen ist der Zahling in groBen
Mengen festgestellt worden. Die polnische Bahnverwaltung
befalit sich mit der Zahlingfrage sehr griindlich *),

SchlieBlich ist das Vorkommen des Pilzes — nach Mit-
teilungen des Herrn Prof. Findley vom Forest Research
Laboratory in London auch auf englischen Linien einwandfrei
festgestellt worden.

Die Feststellung des Ziahlings, sowohl im Gebiete der
Deutschen Reichsbahn, wie auch im Gebiete der ¢&sl. Staats-
bahnen haben uns veranlaft, im Juni 1929 rund 100 km der
Schmalspurlinie St. Pélten—Maria Zell abgehen zu lassen.
Diese Linie wurde gewihlt, weil hier unter anderen auch
ungetrinkte Lérchen- und Kieferschwellen liegen und der
Nadelwald in vielen Fillen bis an die Bahn heranreicht.
Das Ergebnis war negativ, es wurden keine erkrankten
Schwellen gefunden.

Im Jahre 1930 aber hat der Verfasser in den Hauptgleisen
des Bahnhofs Unter-Purkersdorf der Linie Wien— Amstetten
Lirchenschwellen vorgefunden, deren Kernholz zerstért war.
Die Schwellen waren im Jahre 1923 eingebaut und mit einem
Gemisch von 2 kg Teersl und 4,4 kg Chlorzinklauge von 3 Bé
bei 17° getrinkt. Die AuBenseite der Schwellen war einwandfrei,
Ein Anhacken geniigte aber, um den Verfallzustand festzustellen.
Von 600 Stiick im Gleis 2 dieses Bahnhofs im Jahre 1923
eingebauten Schwellen mufBiten sofort, man kann sagen iiber
Nacht, 480 Stiick oder 80% ausgewechselt werden. Das
weiligelbe Myecel, seine Zihigkeit, die stoffartige Form, der
auffallende Geruch nach Perubalsam und die Kernholzzer-
storung machten das Vorhandensein des lentinus squamosus
zur Gewilheit. Die mikroskopische Untersuchung, wie die
weitere Ziichtung auf Néhrgelatine und Holz wurden durch
Herrn Dr. Prokopp-Wehrenau der Komm.-Gesellschaft
Giudo Riitgers in Wien in dankenswerter Weise durchgefiihrt
(siche Abb. 5).

Die letzte Teststellung von Zihling auf Lérchenschwellen
wurde im August 1931 im Gleis 1 zwischen den Bahnhéfen
Béheimkirchen—Pottenbrunn der Strecke Wien— Amstetten
gemacht. Bei Begehung der Strecke schienen, oberflichlich
betrachtet, die Schwellen gesund, selbst in der Gegend der
Schienenauflager waren sie widerstandsfihig.  Beim Ab-

%) Curs Drzewoznawstwa dla Odbiorcéw P. K. P., heraus-
gegeben vom Laboratorivm Jmpregnacyno-Chemiczne, Warschau
1931.
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klopten war ein dumpfer Klang wahrnehmbar so etwa, wie
bei im Kern zerstorten Buchenschwellen. Das wirkliche Bild
zeigte sich erst nach dem Ausbau der Schwellen, wenn sie
umgedreht zur Beobachtung frei waren. Abb. 1 und 2 zeigen
sehr deutlich lentinus squamosus mit den fiir die vorgeriickte

Abb. 1.

Abb. 3. Boheimkirchen, Oberseite von Abb. 1, gut erhaltenes
Plattenlager.

Abh. 4. Boheimkirchen. Plattenlager gut, Kern zerstort.

Jahreszeit kennzeichnenden weiligelben Blattformen. Abb. 3,
die Oberseite von Abb. 1, zeigt den gut erhaltenen Zustand
dieser im Kern schon zerstérten Schwelle in der Néhe des
Schienenauflagers. Abb. 4 zeigt nach Entfernung der gut
erhaltenen Oberschicht die Zerstérung des restlichen Teils
der Schwelle. Diese Schwellen waren im Jahre 1923 anlifilich

einer Oberbau-Neulage eingebaut; von 5012 Stiick verlegter
Schwellen muliten im August 1931 bereits 84 Stick, d. s
1,5% ,wegen Kernzerstirung ausgebaut wercen. Nach unserer
Schitzung werden im Jahre 1932 mindestens weitere
400 Schwellen zur Auswechslung gelangen miissen.

Abb. 5.

Abb. 7.

Fruchtkorperform.

Hier konnten die Ursachen wie auch die Art der Ver-
seuchung einwandfrei festgestellt werden.

Diese Schwellen, wie auch jene des Bahnhofs Unter-
Purkersdorf, stammen aus einer Trinkanstalt, die in den letzten
Kriegsjahren mit Kieferschwellen aus Russisch-Polen beschickt
worden ist. Entweder war der Waldbestand, aus dem diese

Kieferschwellen gewonnen wurden, an und fiir sich schon
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verseucht, oder es haben die erzengten Schwellen in der Zeit
zwischen ihrer Ausformung und der Ankunft im Trinkwerk
Schaden gelitten. Bis jetzt ist es nicht gelungen, diese Kiefer-
schwellen in der Bahn nachzuweisen, so daB mit grofier Wahr-
scheinlichkeit angenommen werden kann, daf sie schon
zur Zeit bevor die Fachleute auf das Vorhandensein des Zah-
lings aufmerksam wurden, zum Ausbau gelangten. Bezeich-
nend ist, daf} die Bahnmeister, vielleicht durch diesen raschen
Ausbau voreingenommen, von Kieferschwellen nichts mehr
wissen wollen.

Abb. 8. Fruchtkérperform.

Abb. 9. Pilz wiichst durch einen RiB hindurch.

Da in der genannten Trinkanstalt der Platz, auf dem
die Kieferschwellen gelagert waren, mit Lirchenschwellen
belegt wurde, scheint eine Ubertragung des Pilzes auf die
Lirchenschwellen eingetreten zu sein. Das Fortkommen des
Pilzes wurde weiter dadurch besonders gefordert, daBl aus
Mangel an Schwellen die in der Zeit vom September bis
Dezember 1922 einlangenden, zum griéfiten Teil sommerge-
schligerten Schwellen im April schon zur Trinkung und,
ohne weitere Trocknung unmittelbar vom Kessel weg zur
Versendung gebracht werden mufiten. Von den verlegten
5012 Stick Schwellen stammen nur 20% von dlteren Vor-
riten, 80%, dagegen aus nicht geniigend trockenen neuen Ein-
lieferungen. Von den 84 ausgebauten Schwellen waren 709,
cinwandfrei an Zihling erkrankt, der Rest splintfaul.

Die schwere finanzielle Auswirkung, die ein Weiterumsich-
greifen dieser Pilzerkrankung mit sich bringen miilite — der
Neue Folge.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens,

LXIX, Band. 15.

Schwellenbestand wiirde nach 8§ Jahren statt nach 16 und
20 Jahren zum Ausbau gelangen — veranlaBte uns, eine Be-
schreibung mit Bildern zum Erkennen und Auffinden dieses
Kernzerstorers an die Streckenleitungen hinauszugeben, um
festzustellen, in welchen Strecken der Schwellenbestand vom
Zihling befallen sei. Die Komm.-Gesellschaft Guido Riitgers
hat uns dabei auBlerordentlich unterstiitzt: es sei an dieser
Stelle dafiir nochmals unser Dank zum Ausdruck gebracht.
Es wurde insbesondere auf den ledrigen Myeceliiberzug hin-
gewiesen, der das Kernholz oft seiner ganzen Oberfliche nach
bedeckt und vielfach in das Innere hinein durchzieht. Die
Abb. 7 und 8 geben die besten Beispiele zum Erkennen des
Zihlings. Die von ihm befallenen Schwellen, insbesondere
der Myceliiberzug, dufteten nach Perubalsam. Fruchtkérper
werden nur in der Zeit vom Juli bis Oktober entwickelt.

Trotz der an alle Streckenleitungen der Osterreichischen
Bundesbahnen hinausgegebenen Anleitung ist bis jetzt] eine
weitere Meldung iiber das Vorkommen des Zihlings nicht
erstattet worden, so dali sich das hisher festgestellte Ver-
breitungsgebiet auf die Strecke Wien—Amstetten beschrinkt,
die in den Bereich jener Triankungsanstalt fallt, die seinerzeit
mit russischen Ilieferschwellen beschickt worden ist.

Abb. 10. Kernholz durch Aufhacken des Splintes freigelegt.
Zusammenfassend kann gesagt werden, dall der Zahling
aus Ruflland oder aus Russisch-Polen mit von dorther gelieferten
Kieferschwellen eingeschleppt worden ist. Sein Fortkommen
wurde geférdert durch den in der Nachkriegszeit aufgetretenen
Mangel an Trinkstoffen und durch die infolge Schwellen-
mangels angeordnete Trénkung nicht entsprechend aus-
getrockneter Schwellen. Die Hauptangriffspunkte sind die
nachtriglich ausgefithrten und roh belassenen Bohrlscher.

Die Osterreichischen Bundesbahnen haben schon nach
der ersten Feststellung des Zdhlings im Bereich ihres Linien-
netzes folgende Verfligungen getroffen:

1. Alle fiir Oberbau-Neulagen erforderlichen Schwellen
werden in den Trinkanstalten gebohrt und aunfgeplattet.
Die Schwellen diirfen nicht durchgebohrt werden, die
Bohrlécher miissen, wenn die Bohrung nicht bereits im Zu-
sammenhang mit der Dexlung an den Rohschwellen vorge-
nommen wurde, nach erfolgter Bohrung vor der Aufplattung
mit Steinkohlenteersl ausgegossen werden.

2. Das Durchbohren der Schwellen ist auch bei Einzel-
auswechslungen untersagt, auf jeden Fall miissen alle Bohr-
lécher bei neuen, sowohl wie bei wiederverwendeten Schwellen
mit Steinkohlenteersl ausgegossen werden.

3. Die bisherige Trankstoffmenge von 6,4 kg fiir cine Haupt-
bahnlarchenschwelle wurde erhoht; die Trinkung erfolgt
nunmehr mit einem Gemisch von 3 kg Teersl und 6 kg Chlor-
zinklauge von 3% Be von 17° €, also zusammen mit 9 kg Trink-
Heft 1952, 48
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stoff. Gut ausgetrocknete Lérchenschwellen haben aber eine
seit der Anschaffung gréBerer Lagerbestinde auch regelmifig
erzielte durchschnittliche Aufnahmefihigkeit von etwa 12 kg
Fliissigkeit fiir die Schwelle von 0,1 m3 Rauminhalt, so dal}
eine weitere Vermehrung auf 4 kg Teersl und 8 kg Lauge
anstrebenswert wiire und bei Besserung der finanziellen Lage
auch beabsichtigt ist.

4. In den neuesten Bedingnissen fiir das Trinken von
Schwellen wurde die Vorschrift aufgenommen, dafl die Schwellen
mindestens fiinf Monate vor der Trankung in der Anstalt lagern
miissen und daB erst drei Monate nach der Trankung mit der
Versendung begonnen werden darf. Hierdurch wird erreicht,
daB wirklich nur gut Iufttrockenes Holz der Trankung zugefithrt
wird und daf andererseits erst gut abgetrocknete Schwellen

zur Versendung gelangen.

Person

Ministerialrat Ing. Dr. Alois Bierbaumer +.

Am 22. Juni verschied im 66. Lebensjahre nach langem
Leiden in Wien Ministerialrat a. D. Ing. Dr. Alois Bier-
baumer.

Nachdem er seine Studien an der Technischen Hoch-
schule zu Wien mit hervorragendem Erfolge beendet und
beim Baue der orientalischen, der bosnisch-herzegowinischen
und der niederdsterreichischen Landes-Eisenbahnen gewirkt
hatte, trat er 1897 in den Dienst der Osterreichischen Staats-
bahnen. — Als Baufiihrer bei Alpenbahnen, zumal bei der
Siidrampe der Tauernbahn, hatte er Gelegenheit, seine Kennt-
nisse und Erfahrungen im Erd- und Tunnelbau so zu ver-
tiefen, daBl er die ihm spiter im dsterreichischen Eisenbahn-
ministerium und in der Generaldirektion der Osterreichischen
Bundesbahnen anvertraute Verwaltung der Angelegenheiten
des Unterbaues mit allseits anerkanntem Erfolge zu meistern
vermochte.

Die Ergebnisse vielfiltiger Forschungsarbeiten hat er

in dem 1913 bei Engelmann erschienenen Werke ,Die

5. Raschester Verbrauch der ausgebauten Schwellen und
standige Untersuchung sowohl der in der Bahn liegenden, als
auch jener ausgebauten, die zu Anlagen lings der Bahn Ver-
wendung gefunden haben.

6. Die Verwendung von Holzunterlagen in den Trink-
anstalten wurde ausnahmslos untersagt. — Die Schwellen-
stapel miissen auf Betonunterlagen liegen.

Durch diese MaBnahmen glaubt die Verwaltung der Oster-
reichischen Bundesbahnen die Gefahr einer Weiterverbreitung
des Zahlings verliflich eingedémmt zu haben. Die in der
Nachkriegszeit zum Kinbau gelangten Schwellen werden bis
zur vollen Auswirkung namentlich der unter Punkt 3 und 4
angeordneten MafBnahmen im erhthten Mafle ausgebaut
werden miissen und damit eine schwere Belastung der Aus-
gaben des Bahnerhaltungsdienstes bedeuten.

.
liches.

Dimensionierung des Tunnelmauerwerks® in der R &llschen
Enzyklopiidie des Hisenbahnwesens (Schnee- und Lawinen-
schutzbauten), im Jahrgange 1925 dieses Fachblattes (Siche-
rung des Hisenbahnbetriebes gegen Lawinengefahren) sowie
in der Zeitschrift des osterreichischen Ingenieur- und Archi-
tekten-Vereins und in der Zeitschrift fiir Geologie und Bau-
wesen niedergelegt.

Nach seiner im Jahre 1925 als Fachgruppenvorstand
tiir das gesamte Bauwesen der Osterreichischen Bundesbahnen
erfolgten Versetzung in den Ruhestand bezog er schon
sechzigjihrig neuerlich die Technische Hochschule in Wien,
an der er sich das Doktorat der technischen Wissenschaften
erwarb und bis zu seinem Tode als Konstrukteur der Lehr-
kanzel fir Stralen-, Eisenbahn- und Tunnelbau wirkte.

Mit ihm ist ein gerader und aufrechter, fiir seinen Beruf
begeisterter Ingenieur, ein fiir alles Gute und Wahre opfer-
freudiger Mann geschieden, dessen Andenken von allen, die

 ihm nihertreten durften, stets in hohen Ehren gehalten

werden wird. Dr. Trnka.

Biicherschanu.

Der Schriftleitung gingen folgende Biicher zu:
Krugmann. Trigheits- und Widerstandsmomente von Blech-
trigern. Berlin, Verlag Julius Springer. Preis gebunden
RM 2T, —.

Bestimmungen des Deutschen Ausschusses liir Eisenbeton. 1932.
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