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Entstehung, Entwicklung und Ausnutzung der Oberbau-Sondergerite der Deutsechen Reichsbahn
wihrend der letzten zehn Jahre.

Im Jahre 1925, oder wenn man von einem ,,Jahrhundert
der Eisenbahnen sprechen darf, im Jahre 100 der englischen
und im Jahre 90 der deutschen Bahnen wurden, fast gleich-
zeitig sowohl in England wie in Deutschland, zum ersten Male
Sondergerite*) bei Gleisauswechselungen im Betriebe ein-
gesetzt. Dieser Einsatz ist durch die ,,Rationalisierung der
Arbeit” angeregt worden, die Anfang der 20er Jahre dieses
Jahrhunderts von Nordamerika kommend in Europa EinlaB}
und lebhaften Anklang fand, nm dem arbeitenden Menschen
die Arbeit zu erleichtern und an Kraft und Stoff zu sparen.

Die Verwendung von Sondergerdten bei Oberbaunarbeiten,
freilich nur bei Bahnbauten zum Vorstrecken von Gleisen, ist
nichts Neues.

Bereits Ende der 70er Jahre des vorigen Jahrhunderts
wurde der sehr schwere Hilfsche Langschwellenoberbau in
einem Lager zusammengebaut und dann durch einen ,,.Kran-
wagen®™*) vorgestreckt; lediglich sechs Mann waren er-
forderlich, um eine durchschnittliche Tagesleistung von 400 m
zu erzielen.

1895 hitte die bekannte Bauunternehmung Ph. Holz-
mann, Frankfurt a. M., beim Bau der 445 km langen Bahn
Eskischehir—Konia in Kleinasien Schwierigkeit gehabt, ge-
eignete Oberbauarbeiter in ausreichender Zahl zu bekommen
und unterzubringen. Um diesen Schwierigkeiten zu entgehen,
verwendete sie einen nach den Vorschligen ihres Direktors
Behrens gebauten ,, Arbeitswagen ***)*“ zum Vorstrecken der
9,55 m langen Regelspurjoche. In einem Lager am Anfang der
Baustrecke bauten 60 Mann innerhalb 8 Std. die tégliche
Vorstrecklinge von 1600 m =170 Gleisjochen zusammen.
Nachts brachte ein Bauzug sie an die Gleisspitze zu dem dort
stehenden Arbeitswagen, dessen Arbeitsweise aus Abb. 1 zu
erkennen ist. Zum Verlegen, Anlaschen, ersten Ausrichten und
Anstopfen waren 35 Mann erforderlich, die gleiche Zahl zum
Nachrichten und Feststopfen.

Der Arbeitswagen ersparte nicht nur Krifte, sondern
schiitzte vor allem die Bauleitung vor Verzettelung und Verlust
von Baustoffen auf der Strecke.

Aus den gleichen Griinden und in dhnlicher Weise, nur mit
einem leichteren ., Kranwagent)", streckte 1899 der franzdsische
Bauunternehmer Wiriot eine 250 km lange Bergwerksbahn bei
Gafsa in Tunis vor. Beim Zusammenbau der 10,0 m langen
Meterspurjoche waren 40 Mann, beim Vorstrecken 28 Mann
beschéftigt ; ihre durchschnittliche Tagesleistung betrug 1500 m

*) Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1932, Heft 17. Nach den
,,Richtlinien fiir die Bewirtschaftung und Unterhaltung der Gleis-
baugerite und Gleisbaumaschinen® erhalten alle Gleiskranwagen,
Gleislegmaschinen und &hnliche CGerdte die zusammenfassende
Bezeichnung: Sondergerdite.

*#) Org., Fortschr. Eisenbahnwes. 1879, Heft 2/3.
verlegung des eisernen Oberbaus.*

*#%) Glasers Ann. 1896, Heft 450, S. 101: Vortrag von Professor

. Kran-

Goering iiber eine ,,Gleislegmaschine’’; Iisenbahnbetrieb der |
,,Unterhaltung und Betrieb der |

Gegenwart, 1901, Band III, 1:
Eisenbahnen®; Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1917, Heft 11: ,,Vor-
kehrung zum Verlegen von Gleisen®.

1) Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1900, Heft 2: ,,Vorkehrung
zum Verlegen von Oberbau®.
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LXXIII. Band.

Gleis, das auf 15 Wagen, mit je zehn Jochen beladen, zur
Gleisspitze gefahren wurde.
Statt zusammengebauter Joche legte bei Bahnbauten in

| Nordamerika, Kanada, Mexiko wihrend der ersten Jahrzehnte

dieses Jahrhunderts die ,,Gleislegmaschine *)** von Hurley
auf der fertiggestellten Bettung und Unterbaukrone die
Schwellen einzeln ab und setzte die Schienen auf, sobald die
fiir eine Schienenldnge vorgeschriebene Schwellenanzahl vor-
handen und ausgerichtet war. Schienen und Schwellen waren
auf einem mit der Gleislegmaschine verbundenen Bauzug
getrennt, doch so gelagert, daB sie, durch Férderbinder vor-
geschoben, in der erwidhnten Reihenfolge abgeladen werden
konnten. Auf dem Zuge arbeiteten 25 Mann, beim Ver-
schrauben und Verlaschen des Oberbaus 14 Mann; beide
Trupps zusammen streckten téglich im Durchschnitt 1600 m
vor.

Wihrend des Weltkrieges, in den Jahren 1915 bis 1918,
wird, weil es an geschulten Kriiften fehlt, zur beschleunigten

Abb. 1.

Arbeitswagen, Bauart Behrens.

Fertigstellung der Strecke Tongern—Aachen eine ,,Gleis-
vorstreckmaschine **)* benutzt, die nach den Vorschligen des
Oberingenieurs Hoch von der Bauunternehmung Holzmann
gebaut ist und dem von ihr in Kleinasien gebrauchten Arbeits-
wagen dhnelt. Die 18,0 m langen, 4,3 bis 4,5 t schweren Gleis-
joche werden auf einem mit Krinen ausgestatteten Lagerplatz
zusammengebaut, in mehreren Lagen {ibereinander verladen
und durch einen Bauzug an die Bauspitze zur Vorstreck-
maschine gebracht. Sie besitzt eine schiefe Ebene, die sich
auf die Hohe der einzelnen Lagen einstellen 1d6t, und ein nach
vorn auskragendes Traggeriist, von dem aus die Joche, einzeln
herangezogen, mit Hilfe von Bockwinden abgelassen und ver-
legt werden, innerhalb 5 Std. etwa 2000 m Gleis.

In den angegebenen Verdtfentlichungen finden sich mehr-
fach Hinweise, dafl man die Sondergerite nicht lediglich zum
Vorstrecken von Gleisen auf Neubaustrecken, sondern ebenso-
gut auch zu Gleisauswechselungen in Betrichsgleisen verwenden
kénne und solle, wenn man zuerst die alten Gleise jochweise
aufnimmt und daran anschlieBend, wie beim Vorstrecken,
neue Gleisjoche wieder einbaut. 1925 wird dieses Arbeits-
verfahren zum ersten Male angewendet, und zwar, was als
Merkwiirdigkeit hervorgehoben werden muB, nicht nur in

*) Org. Fortschr. Eisenbahnwes, 1911, Heft 24.
*%) Schweiz. Bauztg. 1921, Band 78, Heft 14 bis 16, ,,Der
Eisenbahnbau Tongern —Aachen, 1915 his 1918,
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England mit Hilfe des sogenannten Bretland-Morris-
Bauzuges, auf den man bei der Jahrhundertfeier der englischen
Eisenbahnen besonders aufmerksam machte, sondern auch
in Deutschland gleichzeitig mit Hilfe von zwei Sondergeriten.
Weiter mull man als Merkwiirdigkeit hervorheben, dali diese
drei Gerite wohl in ihrer Arbeitsweise vollkommen iiberein-
stimmen, in ihrer Bauart jedoch durchaus verschieden sind.

Hat schon beim Gleisvorstrecken die Verwendung von
Sondergeriten fiir die Stoffwirtschaft die groBen Vorteile
gebracht, dafl die Stoffe einfacher, iibersichtlicher, geschlossener
gelagert werden konnen, Verzettelungen, Verluste auf der
Strecke nahezu ausgeschlossen sind, so bringt die neue Arbeits-
weise im Betriebe den weiteren, sehr wesentlichen Vorteil,
daBl der Stoffumschlag beschleunigt, sogar die Moglichkeit
geschaffen wird, an Stoffen zu sparen. Man kann also eigent-
lich erst jetzt den fir jeden Wirtschaftsbetrieb wichtigen
Grundsatz befolgen: ,,Stoffverwendung und nicht Stoff-
ansammlung mull die Losung sein®)“!

»—--Weg der Laufkalze— © Laufkran

§

Ab/egeﬂ fuf‘
Laufhro

T

—

[OX8)

schaftlichkeit und ZweckméiBigkeit des maschinellen Gleis-
umbaus®, verotfentlicht im Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1928,
Heft 10 und 11. Er weist rechnerisch nach, ,,daf} die gewdhlte
Umbauweise mit maschinellen Hilfsmitteln und unter Aufer-
betriebsetzung des Gleises
1. wirtschaftlich nutzbringend,
2. betrieblich giinstig,
3. bautechnisch vorteilhaft und allgemein baubeschleuni-
gend gewirkt hat*

., Weitere Vorziige dieser Umbauweise sind die raschere
Wiederverwendbarkeit der Altstoffe, die schonlichere Behand-
lung der Neustoffe, die groBere Sicherheit, die darin liegt, dafB
die Neustoffe nicht tage- und wochenlang neben den Betriebs-
gleisen liegen.

In den folgenden Austithrungen wird bei einer kurzen
Beschreibung der seit 1925 eingesetzten Sondergeriite weniger
auf Eingelheiten eingegangen als vielmehr auf Fragen, die bei
der Verwendung im Be-
triebe ergentlich sofort
gestellt werden miissen,

Newe
Jache |

wie z. B.:

arbeiten die Sonder-
gerite allein oder mit
anderen Geriten zu-
sammen,

bleiben sie wihrend
der Arbeit innerhalb der
eigenen Lichtraumum-
grenzung als Ab-
kiirzung wird dafiir die
Bezeichnung: | einglei-

Weg eines neven Gleisjochies

7. Weg des Lmﬁ’frfaﬂea‘

sig® gewihlt — oder
ragen sie in die Licht-

Ablegen fiir - Heben a’es_?omes raumumgrenzung eines
Lauftalze Senken des - v Rt
2 Wegcbs Lauranesy Joches Nachbargleises hinein,
Weydarl,au[ﬁr{zi ) _*' d. h. arbeiten sie ,,zwei-
| ' gleisig,
E—
ir welchen Nutzungs-
Abb. 2. Bretland-Morris-Bauzug. grad haben sie, d. h.
in welchem Verhiltnis
Dem arbeitenden Menschen bringt die neue Arbeitsweise | stehen die reinen Arbeitsstunden zu den beanspruchten
eine wesentliche Erleichterung. Er braucht bei einer Gleis- | Betriebsstunden,

auswechselung die Stoffe nicht mehr viermal in die Hand zu
nehmen: beim Entladen der neuen, beim Aushau der alten,
beim Einbau der neuen, beim Verladen der alten Stoffe oder,
in Gewichten ausgedriickt, er braucht nicht mehr 4 x 200 —
-—— 210 t/km zu heben und zu bewegen. TFiir die Verwendung
und Bewirtschaftung der Krifte tritt freilich dem Raum nach
eine Einschrinkung, der Zeit nach eine Begrenzung ein. Das
Sondergerdt mul}l innerhalb der Lichtraumumgrenzung des
Gleises, in oder auf dem gearbeitet wird, bleiben, das Heraus-
nehmen der alten und der Wiedereinbau der neuen Joche mul3
in bestimmten, vor Beginn der Arbeit festgelegten Pausen
beendet sein, um nicht den Betrieb im Nachbar- oder im
Arbeitsgleis zu storen oder gar zu gefdhrden.

Hier sei auf den Aufsatz: ,,Betrieb und Gleisumbau‘ hin-
gewiesen, den Vizeprisident Niemann in Heft 8 der ,,Ver-
kehrstechnischen Woche® 1927 verdffentlicht hat, und in dem
er sich fiir Arbeiten ,,aullerhalb des Betriebes eingetzt. Selbst-
verstindlich miisse sich der Bau dem Betriebe fiigen; ,.je freier
man den Bau liit, je eher wird der Betrieb ihn los, je sorg-
filtiger kann die Ausfithrung sein®. Zu gleichen Schliissen
kommt Reichsbahnoberrat Miiller in seinem Aufsatz: , Wirt-

*) Der Bahn-Ing. 1934, Heft 15:

,,Der Oberbau im Jahre 1934,
eine oberbauwirtschaftliche Studie‘.

in welchem Umfange wird die Menschenkraft durch
Dampi- oder Motorkraft ersetzt? und &hnliches mehr.

Zuerst sei der ,,eingleisige” Bretland-Morris- Bauzug*)
genannt, der zwar kein deutsches Sondergerit ist, dessen
Arbeit bei der irischen Groflen Siidbahn (Abb. 2) aber als erste
in deutschen Fachzeitschriften erwahnt wird. Die Bettung war
noch so gut, daf} ein altes Joch sofort durch ein neues ersetzt
werden konnte. Ks hitte auch nichts ausgemacht, wenn erst
die alten Joche insgesamt herausgenommen, dann die Bettung
gereinigt und danach die neuen Joche insgesamt wieder
eingelegt worden wiren. Der Weg eines alten Joches vom
Gleiskran mit Hilfe eines besonderen Laufkranes, der iiber
den ganzen Bauzug fahren kann, bis zu den fiir Altjoche vor-
gesehenen und freigehaltenen Wagen und der umgekehrte Weg
eines neuen Joches von seinem Wagen bis zum Wiedereinbau
durch den Gleiskran sind aus Abb. 2 zu ersehen. Dement-
sprechend wird der Bauzug in einem Lager, das fir den Zu-
sammenbau der neuen und das Auseinandernchmen der alten
Joche mit Krinen ausgeriistet ist, vor Antritt seiner Fahrt
zur Baustelle, zusammengesetzt; er besteht zur Hilfte aus
Leerwagen fiir die auszubauenden alten Joche und zur Hélfte
aus Wagen, die mit neuen Jochen beladen sind.

*) Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1926, Heft 4:
ung mit maschinellen Hilfsmitteln*.

,, Gleisum-
I leg
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Die Laufkatze des Gleiskranes und der Laufkran des
Bauzuges werden elektrisch angetrieben; der dafiir erforder-
liche Strom und auBerdem der Strom fir Beleuchtung des
Zuges und der Baustelle bei Nachtarbeiten wird in einem
. Kraftwagen, der stindig im Bauzug bleibt, erzeugt. Dieser
Strom ist aber nicht stark genug, um den Zug wihrend der
Arbeit von Sto} zu Stofl vorwérts zu driicken; das besorgt
die Zuglokomotive, die den Zug vom Lager zur Arbeitsstelle
und von dort zuriick zum Lager bringt, die mithin wihrend
der ganzen Arbeitszeit am Zuge bleiben mub.

Der Bauzug besteht aus fiinf Teilen, von denen keiner
fortbleiben kann, ohne die Arbeit unmdéglich zu machen, und
zwar aus dem eigentlichen Sondergerit: Gleiskran, dem Bau-
zug, dessen Lautkran, dem Kraftwagen und der Zuglokomotive.
Dazu kommt, daB die Bauzugwagen mit den Laufkran-

jedem Bockkran hingen zwei voneinander unabhingige,
handbediente Flaschenziige mit zusammen 2,5 t Tragfahigkeit.

Uber ein 15 m-Joch werden zwei Bockkrine mit 8m
Abstand voneinander gefahren. Die vier Mann, die erforderlich
sind, um es zu heben, schichen die beiden Bockkrine mit dem
daranhingenden Joch bis iiber zwei, dicht an der Arheitsstelle
im Umbaugleis stehende Kleinwagen, lassen das Joch herab
bis es auf den Kleinwagen fest aufliegt und fahren die leeren
Bockkrine zuriick, um das nichste Joch zu holen.

Die Kleinwagen, die Regelspur haben und zur Aufnahme
von fiinf bis sechs Jochen niedrig gebaut sind, werden durch
einen Lokomotor im Umbaugleis von Stoll zu Stol} vorgezogen
und, wenn voll beladen, zum nichsten Bahnhof gefahren.
Dort ist ein Werk- und Lagerplatz eingerichtet, aut dem, wie
auf der Strecke vor Beginn der Arbeit, besondere Fahrschienen

Fahrschienen, die auf kurzen, seitlich angebrachten Krag- | mit Kranbreitspur verlegt sind, so dall auch hier Bockkrine
stiittzen liegen, besonders ausgeriistet werden miussen und | laufen kénnen, zum Entladen der angekommenen Kleinwagen
dadurch, zum mindesten wihrend der
; ’ ; ) A. Ausbau alter Joche.
ganzen Bauzeit, dem Verkehr entzogen
sind. J\
Durch rhe“ Verwendung elektrischer Afretimen
Kraft waren fir den umgehenden Aus- des Jockes

tausch der Joche, der je Joch etwa 5 bis =

6 Min. dauerte, nur neun, bisweilen auch
elf Mann nétig, davon allein drei fiir die
Bedienung der Laufkatze, des Laufkranes
und des Kraftwagens. FEinschlieBlich des
Vorriickens des Bauzuges von Stoli zu
Stoll wurden je Stunde zehn bis zwdlf
Joche verlegt.

8. Einbau never Joche.

z Bockkrdne fir .G’/exayac/fe

von 15-18m Large

Ansicht des Bockkranes
in Gleisrichting

Eine Denkschrift *), die bei der Jahr-
hundertfeier der englischen Eisenbahnen

: " L : = Abﬁebeﬁ
und dem gleichzeitig damit stattfindenden o Tacher Vi
Internationalen  Eisenbahnkongre  in 2 Hleinwagen
London verteilt wurde, gibt als besondere =~~~ - -°

Vorteile des Bretland-Morris-Bauzuges an,

dall man etwa 50% an Kraft spart, dal
man Unfille bei der Arbeit nahezu voll- ==
kommen ausschlieit und den Betrieb in
kaum nennenswertem Umfang unterbricht
oder durch Langsamfahrstellen, behindert.

Sie sagt aber nichts dartiber, ob und wie

die sicherlich nicht geringen Gestehungskosten und die Kosten
tiir die dem Betrieb entzogenen Bauzugwagen bei den an-
gegebenen Ersparnissen beriicksichtigt worden sind, ob so
viel Arbeit vorhanden ist, dall der Bauzug ohne wesent-
liches Stillager von Arbeitsstelle zu Arbeitsstelle fahren kann,
wie hoch also sein Nutzungsgrad withrend der fiir den Oberbau
giinstigen Bauzeit ist.

Von den beiden deutschen Umbauverfahren ist zuerst das
,,eingleisige’ des Bauunternehmers, Regierungshaumeister a. D.
Neddermeyer zu nennen**). Er arbeitet seit 1925 tiber-
wiegend im Bezirk der Reichshahndirektion Kassel, und zwar
im (egensatz zu der englischen, véllig ,maschinellen®
Arbeitsweise lediglich mit Menschenkraft.

Zum Heben und Senken der Gleisjoche sowie zum Frei-
machen der Arbeitsstelle verwendet er fahrbare Bockkrine,
rechteckige, aus U-Eisen hergestellte, steife Rahmen (Abb. 3).
Sie laufen auf leichten Fahrschienen, die vor Beginn der Arbeit
aullerhalb der Schwellen des umzubauenden Gleises mit einer
Spurweite von 3,3 m auf Einzelklétzen verlegt werden. An

*) ,.Morris Track Layers” von Herbert Morris, Lough-
borl‘ouﬂrh (England).

) Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1928, Heft 20 und 1929,
Heft 5: ‘.[aschmellcr Gleisumbau nach dem Verfahren Nedder-

meyer”, sowie die gleichnamige Werbeschrift der Bauunter-
nehmung Neddermeyer.

\ Tragfdhigkerst Z5¢

g |
i i
[\ Vertegen k’\ |
‘KA aesdoches A |
'iﬁ::' -E—Tr_n-_n_tT—E-Tr_a #T-E:' |
L £y L
Aran-fakhrschiener
auf Kldizen veriegt

Abb. 3. Gleisumbauverfahren Neddermeyer.

sowie, nach dem Auseinandernehmen der Ai'tjochv, zum Ver-
fahren der freigewordenen Schienen und Schwellen bis zu deren
seitwirts der Fahrschienen eingerichteten Stapeln. In um-
gekehrter Reihenfolge bringen die Bockkrine neue Schienen
und Schwellen von ihrem Stapelplatz zu der Stelle, an der die
neuen Joche zusammengebaut werden, verladen diese Joche
auf die Kleinwagen, die dann der Lokomotor zum Einbau auf
die Strecke fahrt.

Auf dem Werkplatz arbeiten sechs Mann, die in neun-
stiindiger Arbeitsschicht etwa 150 bis 180 m Gleis fertigstellen
und stapeln; auf der Strecke arbeiten, wie bereits gesagt, bei
15 m-Jochen und in Tunneln bei 18 m-Jochen mit zwei Bock-
krinen wvier Mann, bei 30 m-Jochen und drei Bockkrinen
sechs Mann, bei einem Versuch mit einem 60 m langen Gleis-
stiick fiinf Bockkrine und zehn Mann. Trotz der Hand-
bedienung der Bockkrine und ihrer Flaschenziige werden
,fiir das Adfnehmen und Verladen oder fiir das Abladen und
Verlegen eines Gleisjoches nur 3 bis 5 Min. bendétigt®, d. h.
es werden durchschnittliche Stundenleistungen von zwdlf
Jochen erzielt. Als Héchstleistung wird angegeben: ,,627 m
(leis aufgenommen und verlegt in einer zweistiindigen Umbau-
pause — — bei einem Montageplatz von 60 m Linge®

Mit seinen Bockkrinen hat Neddermeyer den,,ethischen®
Teil der Aufgabe, die die ,,Rationalisierung™ stellt, erfiillt:
dem arbeitenden Menschen die Arbeit zu erleichtern, ohne ihn

67%
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durch die Maschine auszuschalten. Lediglich das Stapeln der
Altstoffe und umgekehrt beim Zusammenbau der neuen Joche
das Fortnehmen der neuen Stoffe von ihren Stapeln sind die
beiden einzigen Schwerarbeiten, die er verlangt. Weiter haben
seine Bockkrine den groflen Vorteil, dafl sie motorlos arbeiten,
mithin frei von all den Zufillen sind, die gelegentlich bei jedem
Motor trotz guter Wartung vorkommen und die dann, meist
zur Unzeit, sein Gerit arbeitsunfihig machen. Als dritter
Vorteil ist hervorzuheben, daf sie, mit Hilfe eines Kleinwagens
und einer ebenso einfachen wie sinnreichen Vorrichtung, kurz
vor Beginn und sofort nach Schlull der Arbeit ohne Miihe und
nennenswerten Zeitaufwand an der Baustelle seitwiirts ein-
und ausgesetzt werden koénnen, mithin im Gegensatz zu
allen anderen Sondergeriten keinen An- und Abmarschweg
brauchen, dessen Dauer von der Fahrgeschwindigkeit der
Gerite abhiingig ist und dadurch die eigentliche Arbeitszeit
verkiirzt. Schliefilich muBl noch als Vorteil genannt werden,
dafl Lokomotor und Kleinwagen die Gestellung eines Arbeits-
zuges und einer Arbeitslokomotive, sowie die Ausriistung von
Plattformwagen mit iiber den ganzen Arbeitszug laufenden
oder seitlich angebrachten Fahrschienen unnétig machen.
Der Nutzungsgrad der Bockkrine hingt von der Grofie des
Arbeitsanfalles und von der Mdglichkeit ab, ,eingleisige’
Pausen auszunutzen oder zu schaffen. Er ist grofer als der des
Bretland-Morris-Bauzuges, weil sich die Bockkrine auBer auf

Wie aus Abb. 4 zu ersehen ist, befestigt Hoch ungleich
lange Kragtriger an drei steifen Querrahmen, die auf einem
zweiachsigen Wagen stehen. In diesen Trigern bewegen sich
zwei Laufkatzen zum Heben, Verfahren und Senken der
Joche. Zwischen den beiden Wagenachsen hingt ein Motor,
der die Fahrvorrichtung des Wagens und der beiden Lauf-
katzen antreibt. Da die beiden 14,5 m langen Kragtriger zu
schwach sind, um ein Joch frei zu tragen, stiitzt Hoch sie
durch zwei an den Kragtrigern hingende Pendelstiitzen mit
feststellbarem Fuld ab, die wihrend der Arbeit auf der Bettung
oder auf dem Randweg ein festes Auflager finden. Soll der
Kranwagen um eine Jochlinge vorriicken, miissen zwei Mann
die FuBstiitzen lésen und, hat er seinen neuen Standort erreicht,
wieder fest anziehen, ehe das Aufnehmen oder Einlegen eines
Joches einsetzen kann. Ist der Kranwagen aulier Befrieb oder
auf der Fahrt von einer Arbeitsstelle zu einer anderen, so
werden die Pendelstiitzen bis an den Endquerrahmen heran-
geschoben und daran festgemacht, die lingeren Kragtriger,
die in 5,4 m Abstand vom Ende ein Gelenkband haben, nach
hinten umgeklappt, so daf} sie dann nur noch 8,75 m frei aus-
kragen.

Die aufgenommenen Joche werden auf Plattformwagen,
die an den Gleiskranwagen angekuppelt sind, verladen. Um
das Verladen lagenweise {ibereinander zu ermdéglichen, be-
festigen zwei Arbeiter an jedem Joch, solange es noch an
den Laufkatzen hingt,

zwei Rollenpaare unter
seinen Schienen. Die

erste Lage verfahren sie
auf Schienen, die mit

Regelspur auf den Platt-

Abb. 4.

der Strecke auch beim Zusammenbau und beim Auseinander-
nehmen der Joche verwenden lassen.

Aus den angegebenen Aufsitzen geht nicht hervor, dal}
die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft einen fiir das Nedder-
meyersche Arbeitsverfahren erforderlichen Gerétepark, der
aus Lokomotor, zwilf Kleinwagen, vier Bockkrinen und einer
Aussetzvorrichtung besteht und insgesamt 30000 ../ kostet
erworben hat. Dieser Preis, der, soweit bekannt, nur /; des
fiir den englischen Bauzug geforderten betrigt, ist aber
keinesfalls so hoch, dafi er die Vorteile des Neddermeyerschen
Arbeitsverfahrens selbst bei ungewollt langem Stillager und
dadurch niedrigem Nutzungsgrad erheblich einschrinken kann.

Vor dem zweiten deutschen Sondergeriit, das gleichfalls
1925 erstmalig eingesetzt wird, das aber im Gegensatz zu
Bretland-Morris und Neddermeyer ,,zweigleisig® arbeitet, sollen
zwel weitere ,,eingleisige Gleiskranwagen® besprochen werden,
der von Hoch*) aus dem Jahre 1926 und der der Niemag
[Niederrheinische Maschinenfabrik, Duisburg-Meiderich **)] aus
dem Jahre 1927. Sie arbeiten beide iibereinstimmend in der
Art des Holzmannschen Arbeitswagens und haben wie dieser
in der Gleisrichtung nach beiden Seiten hin auskragende
Triiger; sie unterscheiden sich nur in der Art und Benutzung
dieser Kragtriger.

*) Org. Fortschr, Bisenbahnwes. 1927, Heft 10: ,,Der (Heis-
bauwagen, Bauart Hoch*. Der Bahnbau 1930, Heft 21: ,,Der
maschinelle Gleisumbau mit Hochschen Gleisbaukrinen®,

*¥#) Gleistechn. 1928, Heft 23/24: , Wirtschaftlichkeit des
maschinellen Gleisumbaus®’; Werbeschrift: ,,Der Niemag- Gileisbau-
kranwagen‘‘; Der Risenbahnfachmann, 1929, Heft 21: ,,Der
Gleisbaukran (Niemag); nach amtlichen Unterlagen®,

Pendelstiizen
mit festsiellbarent Ful3

Gleiskranwagen Hoch,

formwagen befestigt
sind, die zweite Lage
auf den Schienen der
ersten Lage usw. Am
Ende jeder dieser
,, Fahrten nehmen die
Arbeiter die Rollen ab,
legen das Joch fest und bringen die Rollen wieder vor, um
in gleicher Weise das niichste Joch zu holen und zu ver-
fahren. Die Liicke zwischen zwei Wagen wird durch kurze
Schienenstiicke, die sich leicht zwischen den Schienenenden
der einzelnen Lagen anbringen lassen, iiberbriickt. Beim
Einlegen neuer Joche bringen sie zwei Mann vom Plattform-
wagen mit Hilfe der Rollenpaare zum Gleiskranwagen.

Die lichte Hohe der Querrahmen gestattet, bis zu sechs
Joche mit Eisen- oder fiinf Joche mit Holzschwellen auf jedem
Wagen zu verladen.

An der Baustelle arbeifen aufier den zwei Mann fiir die
Pendelstiitzen nmoch vier, auch sechs Mann, die beim Auf-
nehmen die Laschen losen, dadurch die alten Joche freilegen
und dann an die Laufkatzen anhingen, beim Rinlegen das
neue Joch an das zuletzt verlegte anstoBen, es ausrichten und
anlaschen, nachdem sie die Laufkatzen gelést haben. Im
Durchschnitt werden stiindlich 100 bis 120 m Gleis aufgenommen
oder verlegt. Diese Arbeitsleistung erleidet bei Holzschwellen
eine Einschrinkung, wenn Schwellen mit einer gréferen Linge
als 2,7 m vorhanden sind, weil die Querrahmen nur eine lichte
Weite von 2,7 m haben. Diese zu langen Schwellen sind ent-
weder vorher zu kiirzen oder vorher abzuschrauben, damit
sie beim Aufnehmen liegen bleiben kinnen, um hinterher bei-
seite gesefzt zu werden.

Die Handarbeit mit den Pendelstiitzen vermeidet der
Niemag- Gleiskranwagen, wic Abb. 5 erkennen lift, durch
sein starkes Kragtragergeriist und die Unbequemlichkeit, die
fiir Hoch zu lange Schwellen haben, durch seine gréBere Licht-
breite von 2,87 m, Die Niemag verwendet einen dreiachsigen
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Wagen, auf dem nur zwei steife Querrahmen stehen, sie braucht, |
auch nur eine Laufkatze, an der ein sehr gut durchgebildeter,
niedriger Jochgreifer hingt. Der Motor zum Antrieb der
Fahrvorrichtung fir Wagen und Laufkatze liegt auf dem
Wagen; er schrinkt durch seine Grifle und Lage den freien
Raum fiir die Durchfahrt der Joche so stark ein, daB jedes
Joch his zum Kragtrager hochgezogen werden mull, im Clegen-
satz zu Hoch, der die Joche nur so hoch zu heben braucht,
wie es die einzelnen Lagen erfordern.

Seddin 1924 vorfithrte. lr hat keinen starren, graden, sondern
abweichend von allen anderen Sondergeriten einen schwenk-
baren, schwanenhalsférmigen Ausleger. AuBerlich gleicht er
den in gréBeren Lagern benutzten Krénen, ist aber besser als
diese, sozusagen ,,eisenbahnmifBig™, ausgeriistet, d. h. mit den
bei Eisenbahnfahrzeugen vorgeschriebenen Achsen, Federn,
Puffern, so daf} er in Ziige eingestellt werden kann.

1925 wurden zwei mit Dampfkraft betriebene Krine
beschafft, der eine fiir eine Tragkraft von 3,5 t, dem Gewicht

2400m

72,00m:

Das Verfahren der
Joche auf dem Bau- 72,00m
zug, die Zahl der
Arbeiter und die

durchschnittliche

Stundenleistung sind

bei den beiden Gleis-
kranwagen gleich.

Beide brauchen- fir
Kranwagen und Bau-
zrug eine besondere
Lokomotive, wenn mehr als zwei Plattformwagen zur Arbeits- ‘
stelle genommen werden, weil die Stirke beider Motoren nur |
so grof} ist, um den Kranwagen und zwei Plattformwagen
gemeinsam zu bewegen. Beide Kranwagen helfen beim Ab-

und Aufladen der Joche, wenn der Werkplatz zu deren

Auseinandernehmen und Zusammenbauen in der Nihe der }
Arbeitsstelle liegh. Die Leistungsfihigkeit von Hoch und |
Niemag liBt sich verdoppeln, wenn man bei guter Bettung ‘

Abhb. 5.

(ileiskranwagen Niemag.

eines 15 m Joches mit Eisenschwellen fir die damals Elberfeld,
jetztt Wuppertal genannte Reichsbahndirektion, der andere
fiir 4,5 t Tragkraft, dem Gewicht eines 15 m Joches mit Holz-
schwellen, fiir die Reichsbahndirektion Berlin. Thre Dampf-

' maschine dient nicht nur zum Arbeiten und zum Fahren mit

5 km/Std. Geschwindigkeit, sondern gestattet auch die Mit-
nahme von zwei beladenen SS-Wagen, und erspart dadurch,
wie es auch den Gleiskranwagen von Hoch und der Niemag

7 .’E/]"c’fﬁ."}‘"
Beflungssiaffe

! Greffer
Jur Ja.00m Schiene

F U’aﬁﬂﬂ {5
4,00m

eigen ist, auf kurzen Strecken eine
Arbeitslokomotive. In den folgenden
Jahren wurden weitere, jedoch mit

Motorkraft angetriebene Krine von
Mohr und Federhaff beschafft, darunter
einer mit 6,0 t Tragfahigkeit, dessen

Abb. 6. Gleiskranwagen Mohr und Federhaff, 3,5 bis 6,0 t Tragkraft.

ST
~,

— | / N
} i | BN O —~—]

Zu Abb. 6.
freien Strecke und in Tunneln.

gleichzeitiz zwei Kranwagen einsetzt zum Aufnehmen der
alten und zum Hinlegen neuer Joche. Der Nutzungsgrad
hiingt wie bei Bretland-Morris und Neddermeyer von dem
Arbeitsanfall und der Méglichkeit ab, ,,eingleisige” Betriebs-
pausen auszunutzen oder zu schaffen. Beide Kranwagen
brauchen Plattformwagen, die durch ihre Ausriistung mit
Fahrschienen, zum mindesten wihrend der Bauzeit, dem
Verkehr entzogen werden.

Das bereits erwdhnte, ,,zweigleisige” Sondergerit ist der
Gleiskranwagen, den die Mannheimer Maschinenfabrik Mohr

- m— O
2 R | ——{[(OPm— - —————
27 7 Wmm@d

Verwendungsméglichkeiten der Gleiskranwagen auf der

und Federhaff gelegentlich der Kisenbahnausstellung in

Schwenkarm so gestaltet war, dal}
man ihn fir die Arbeit in Tunneln,
unter Briicken und elektrischen Fahr-
leitungen benutzen konnte (Abb. 6).
Die Schwenkarme kragen in Grund-
stellung, wenn sie in Richtung des
Gileises stehen, so weit aus, dall die
Lasten geniigend Spielraum vor den
Puffern des Kranwagens haben und
daher beim Anheben oder Ablassen nicht gedreht oder
gekantet zu werden brauchen.

Das Arbeitsverfahren mit den Krinen®) ist auf Abb. 6
dargestellt. Sie lassen sich nicht nur beim Aufnehmen und
Einlegen, beim Auf- und Abladen vorwiirts, riickwiirts sowie
seitwérts, beim Auseinandernehmen und Zusammenbauen von

*) Verkehrstechn. Woche 1925, Heft 18: ,,Neuerungen im
Gleisbau®; Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1927, Heft 4: ,,Gleis-
umlegung mit maschinellen Hilfsmitteln: Org. Fortschr. Eisen-
bahnwes. 1928, Heft 10/11: ,,Wirtschaftlichkeit und ZweckmiBig-
keit maschinellen Gleisumbaus®,
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Jochen verwenden, sondern dariiber hinaus — was alle an- | hindurch verwenden, wenn nicht auf der Strecke oder Bahn-
deren Gleiskranwagen nicht konnen — fiir die gleichen Ar- | hifen, dann in stindig oder voriibergehend eingerichteten

beiten an Haupt- und Endteilen von Weichen, fiir das Auf-
und Abladen von Einzelsfoffen wie Schienen, Schwellen, und
Kleineisenteilen, von Briickentrigern und, wenn erforderlich,
unter Anhingen eines besonderen Greifers von Bettungsstoffen.

Diesen grolen Vorteilen steht der erhebliche Nachteil
gegeniiber, dall der Schwenkkran auf zweigleisigen Strecken
stets beide Gleise in Anspruch nehmen muf, das Umbaugleis
fiir die Arbeit an und mit den Jochen, das benachbarte Betriebs-
gleis fiir einen Bauzug zum Auf- oder Abladen. Auf eingleisigen
Strecken kann der Kran nur arbeiten, wenn ein Drehen um
180° méglich ist, wobei er stets einen Plattformwagen mit sich
fiihren mufl, in eingleisigen Tunneln, wenn es maglich ist,
die Joche einzeln zu und von einer Lagerstelle auBerhalb
des Tunnels zu verfahren. Diese fraglos schwerwiegenden
Nachteile werden aber betrichtlich gemildert, z. B. durch ge-
schicktes Ausnutzen des Fahrplans, denn auf jeder Strecke
finden sich Zeiten, in denen Umbau- und Betriebsgleis zu-
sammen betriebsfrei sind, oder durch groBziigiges Entgegen-
kommen der Betriebsleitung, die derartige ,,zweigleisige®
Pausen®) schaffen kann, indem sie Giiterziige voriibergehend
umleitet oder verlegt, vor allem aber durch die Schnelligkeit,
mit denen die Krane arbeiten. Das Aufnehmen und Ver-
laden, umgekehrt das Abladen und Einlegen eines Joches dauert
etwa 115—2 Min., auch das Drehen um 180° mit und ohne
Last dauert nicht linger, wobei lediglich vier Mann beschiftigt
sind, davon zwei unten am (leis, die beiden anderen oben
auf dem Bauzug. Weiter besitzen die Kriine die nicht zu
unterschiitzende Bequemlichkeit, dal in ihren Bauzug jeder
zur Jochverladung geeignete Wagen ecingestellt werden kann,
nicht nur der Drehschemel-, sondern auch der stets mit einem
Bremserhaus ausgeriistete SS-Wagen. Infolgedessen ist es nicht
notig, irgendwelche Wagen besonders auszuriisten und sie da-
durch dem Verkehr zu entziehen.

Da es sich nach Einfiihrung der Reichsbahnweichen als
notwendig erwies, grollere Lasteinheiten als bisher, besonders
auf betrieblich dicht belegten Bahnhéfen, wihrend kurzer
Zeit schnell zu bewegen, so wurde 1930 nach den Plinen der
Reichsbahndirektion Essen durch die Niemag (Niederrhein-
ische Maschinenfabrik, Duisburg-Meiderich) ein besonderer
Weichenkranwagen **) gebaut. Bei 3,5 und 4,5 m seitlicher
Ausladung hat er eine Tragkraft von 20,0 t, bei 6,0 m Ausladung
bis zu 11 t. Infolgedessen kann er nicht nur ganze Weichen,
sondern auch 30 m-Joche mit IHolzschwellen bewegen*+%)
(Abb. 7).

Samtliche hisher genannten Schwenkkrine, die je nach
ihrer Bauart auf vier-, fiinf- und sechsachsigen Untergestellen
laufen, bhesitzen nach Ansicht einer zur Untersuchung ihrer
Laufsicherheit eingesetzten Arbeitsgemeinschaft nicht ge-
niigend klare Raddruck- und Fithrungsverhiltnisse, obwohl
in dieser Beziehung bisher weder wiihrend der Fahrt noch
withrend der Arbeit irgendwelche Stérungen eingetreten sind.
Man hat deshalb durch die Ardeltwerke, Eberswalde, Gleis-
kranwagen mit Drehgestellen bauen lassen, 1933 einen Kran
mit einem zweiachsigen und einem dreiachsigen Drehgestell,
1934 mit zwei dreiachsigen Drehgestellen. In der dufieren
Form dhneln sie, in der Tragfihigkeit und Reichweite gleichen
sie dem Niemag-Kran.

Bei geschickter Arbeitsvorbereitung lassen sich die
Schwenkkriine nahezu ohne Zwischenstillager das ganze Jahr

*) Verkehrsteehn, Woche 1927, Heft 8: ,,Betrieb und Gleis-
umbau ‘.
*#) QOrg. Fortschr. Eisenbahnwes. 1934, Heft 5: ,,Der Weichen-
kranwagen der Reichshahndirektion Essen'.
*%%) Die Reichsbahn 1932, Heft 36: ,,Maschinelle Gleis- und
‘Weichenerneuerung im Cochemer Tunnel®.

Werkplitzen. Infolgedessen ist ihr Nutzungsgrad aullerordent-
lich hoch; er schwankt nach den vorliegenden Zahlenangaben
zwischen 86 und 909, und die im Jahresdurchschnitt téaglich
bewegte Nutzlast ist mit rund 155 t anzusetzen. Diese Werte,
die kein anderes Sondergerit hat und haben kann, die denen
vieler Lagerkrinen gleichen oder nahestehen, zeigen, dal der
Mangel, der in ihrer , Zweigleisigkeit” liegt, durch ihre viel-
seitige Verwendungsfihigkeit und ihre groBie Ausnutzungs-
moglichkeit vollkommen ausgeglichen wird und daf sie aller
Voraussicht nach noch weiterarbeiten werden, wenn alle an-
deren Sondergerite aulier Dienst gestellt sind.

Uber die Wirtschaftlichkeit der deutschen Sondergerite
hat Reichsbahndirektor Dr. Ing. Miiller in seinem Vortrag:
.,Letzte Fortschritte in der Verwendung mechanischer Gerite
und in der Rationalisierung der Gleisunterhaltung®, den er
bei der elften Tagung der Internationalen Eisenbahn-KongreB-
Vereinigung 1930 in Madrid hielt*) und wobei er fiir Gleis-
erneuerungsarbeiten die Kosten mit Maschinenarbeit denen mit

Abb. 7. Weichenkranwagen mit 30 m-Joch.
Handarbeit gegeniiberstellte, ausfiihrliche Angaben gemacht.
Im Durchschnitt betrdgt die Ersparnis bei

Banart Mohr und Federhaff . ... 38%,
Bawart Hoech . . . . . . . . . . . .. . 16%,
Bauart Niemag a B 2894,
Bauart Neddermeyer . . . . . . 269%,.

DaB und wie schwer es ist, die vorhandenen Unterlagen auf
einen gemeinsamen Nenner zu bringen und dadurch einen voll-
kommen einwandfreien Kostenvergleich zu schaffen, deutet
er an, indem er u.a. sagt: , Die wirtschaftlichen Ergebnisse
der Maschinenarbeit werden selbstverstdndlich auch durch
die ortlichen und die Betriebsverhdiltnisse wesentlich beein-
fluBt. Kin weiterer wichtiger Faktor ist der Zustand der
Strecken, die erneuert werden und die je nach ihrer Beschaffen-
heit ein mehr oder minder grofies Mafl von Arbeitsaufwand
erfordern®.

Ganz kurz sei noch darauf hingewiesen, dafl sich auch
auslindische Bahnen Sondergeriite beschafften, wahrschein-
lich angeregt durch die Erfolge, die die Reichsbahn mit den
ihrigen hatte.

Anfang 1929 benutzte die franzosische Nordbahn auf der
Strecke Paris—Chantilly eine ,,zweigleisige™ Jochhebevorrich-
tung mit starren, waagerechten Auslegern und einer elektrisch

*) Mschr. int. Eisenbahn-Kongr.-Vereinig. (Deutsche Aus-
gabe), Méarz 1930.
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angetriebenen Hebe- sowie Selbstfahrvorrichtung zum Ausbau Erleichterung der Arbeit zugunsten des arbeitenden

von 18 m- und zum Einbau von 24 m-Jochen*). Dieses
franzdsische Sondergerit gab der Auerhiitte (Barmen) die
Anregung, 1930 fiir die Reichsbahndirektion Wuappertal zur
Gleiserneuerung in mehreren, langen Tunneln eine dihnliche,
jedoch einfachere Hebevorrichtung zu bauen. Auf einen SS-
Wagen sind zwei drehbare Bockgeriiste mit hochstellbaren Aus-
legern gestellt; die Joche werden durch Handwinden gehoben
oder gesenkt; der Wagen wird durch eine Arbeitslokomotive
geschoben oder gedriickt. Bei der Arbeit (Abb. 8) fahren beide
Hebevorrichtungen, im Gegensatz zu den Schwenkkrinen, im
Betriebsgleise, die Bauziige im Umbaugleis. Trotz des Kin-
satzes von zwei Lokomotiven und der Handbedienung der
Winden sollen durch die Hebevorrichtung 409%, gegeniiber
Handarbeit erspart worden und die Vorrichtung selbst schon
abgeschrieben gewesen sein, ehe dreiviertel der Arbeit — es

Gegengewichife
- Jed, ot

Abb. 8. Gleishebevorrichtung Bauart Wuppertal.
—>Umbaurichtung
Umbaugleis 3oty ot S.76ch 2Joch 2Joch f.nioﬂr.
Befriebsgleis Lok, '

3Tl 2.Jpch 1.Joch Lok

Lok.

Nach Aufiaden des 5.Joches gelit
Bauzug uim 5 weitere Jochidngern vor

Zu Abb. 8. Arbeitsvorgang.
Betriebsgleis.

Gleisjochhebevorrichtung fahrt im
Bauzug steht im Umbaugleis.

waren rund 12 km Gleise in Tunneln und rund 9 km auf der
freien Strecke aufzunehmen — beendet war.

1931 stellte die polnische Staatsbahn auf die Plattform-
wagen eines ,eingleisizen‘ Bauzuges steife Querrahmen auf
und hiingte daran, dhnlich wie bei dem Niemag-Gleiskran-
wagen, eine iber den ganzen Zug reichende TFahrbahn fiir
eine Laufkatze zum Verfahren von 15 m-Jochen. Sie wurden
durch einen an der Spitze des Zuges laufenden, 11 m weit aus-
ladenden Gleiskran aufgenommen und verlegt**).

Ausschlaggebend fiir die Arbeit mit Gleishau-Sonder-
geriiten sind nicht lediglich die wirtschaftlichen Vorteile, die

sie bringen und die bei dem einen etwas gréfier sein mogen als |

bei dem anderen, sondern es sind die groBen Ziele, die man
stets mit ihnen erreicht und die abschlieBend nochmals zu-
sammengefalit seien:

Beschleunigung des Stoffumschlags zugunsten der Stoff-
wirtschaft,

*) Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1930, Heft 5: ,,Gloisumbau

mit maschinellen Hilfsmitteln®.
**%) Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1932, Heft 20: ,,Gleisver-
legungszug der Polnischen Staatsbahn®.

Menschen.

Bei Bettungserneuerungsarbeiten ist die ,.eingleisiges
Bettungswalze das einzige Sondergerit, das allgemein
eingefithrt und in grofer Zahl sowohl von der Reichsbahn
wie von Gleishauunternehmern beschafft worden ist.

Zur Abkiirzung der Zeit, die frischeingebrachte Betltung
gebraucht, um sich zu setzen und zu verdichten, und zur Ver-
meidung der Ausgaben, die durch das Nachstopfen der Gleise
auf solcher sich langsam setzender Bettung entstehen, ging
man 1921 dagzu iiber, sie mit, Wagenpuffern zu stampfen, wenn
es moglich war, die Strecke zu sperren und die Bettung frei-
zulegen; man erhielt dadurch, wie sich bald herausstellte,
schnell eine gute, gleichbleibende Gleislage*).

Dieses Stampfen von Hand wurde Mitte 1924 im Bezirk
der Reichsbahndirektion Niirnberg versuchsweise auf 1km
Linge durch Walzen mit einer DampfstraBenwalze ersetzt**).
Thr Betriebsgewicht von 8 t war zu gro und nahm der Bettung
die Spannkraft, die sie haben und behalten muf, um hartes

Abb, 9. Dreiradwalze mit Selbstfahrvorrichtung (Bauart Kaelble).

Fahren zu vermeiden. An Stelle dieser schweren Walze wurde
1925 im Bezirk der Reichsbahndirelktion Wuppertal mit einer
5 t-Zweirad (Tandem)-Walze gearbeitet **¥), sie war schwer ge-
nug, um das Setzen der Bettung zu beschleunigen, aber nicht
zu schwer, um der Bettung die gewiinschte Spannkraft zu
nehmen. Wegen dieser Vorteile sind in den folgenden Jahren
eine grofie Zahl von Walzen, teils zwei-, teils dreiridrig be-
schafft worden. AuBer fiir das Walzen der Bettung werden sie
auch vielfach mit Erfolg verwendet, um freigelegte Unterbau-
kronen mnach vorangegangenem Wiederherstellen, Iinebnen
und dhnlichem mehr abzuwalzen.

Ein Gesamtgewicht von 5 bis 6 t und Dieselmotorantrieb
haben sich bisher am besten bewihrt ). Verschiedene dieser
Walzen besitzen eine Selbstfahrvorrichtung (Abb. 9) mit
Regelspurweite, die es ihnen gestattet, auf dem Umbaugleis
mit eigener Kraft vom nichsten Bahnhof zur Arbeitsstelle zu
fahren; hier werden dic aufgesetzten Rider abgenommen und
nach beendeter Arbeit wieder fiir die Riickfahrt angebracht.

*) Org. Fortschr. Bisenbahnwes. 1925, Heft 1: ,, Gleisbau mit
gestampfter Bettung**; Heft 22: ,,Wirtschaftlichere Gestaltung der
Bahnunterhaltung durch Anwendung des Stampfverfahrens®.

#%) Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1925, Heft 2: ,,Gleisumbau
auf gewalzter statt gestampfter oder unterkrampter neuer Sechotter-
bettung**.

#4%) Org. Fortschr. Hisenbahnwes.
legung mit maschinellen Hilfsmitteln®.

1) Vortrag von Reichsbahndirektor Dr. Miiller in der Mirz-
ausgabe 1930 der Mschr. int. Bisenbahn-Kongr.-Vereinig., ferner

1927, Heft 4: ,,Gleisum-

| Lehrstoffheft i 6 der Deutschen Reichshahn: ,,Unterhaltung des

Oberbaus®.
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In letzter Zeit sind vielfach Kraftstampfer statt Hand-
stampfer verwendet worden, wenn kurze Betriebspausen ein
Walzen der Bettung nicht gestatten.

Von weiteren Geriiten, die mit Erfolg an den verschiedensten
Stellen gearbeitet haben, aber nicht allgemein als Sonder-
Zeriite eingefiihrt wurden, sind zu nennen:

1. Die Bettungsegge *). Sie verdankt ihre Entstehung
dem Schotterpflug, den die Mannheimer Maschinenfabrik
Mohr und Federhaff withrend der Eisenbahnausstellung in
Seddin 1924 gleichzeitig mit threm Schwenkkran vorfiihrte und
spiter auf den Bahnhéfen Wannsee und Tempelhof im Betriebe
zeigte®*). Zuerst wurde sie 1925 in kleiner, leichter Form (1,8 t)
bei der Reichsbahndirektion Wuppertal, spéater als Doppelegge
in groBerer, schwererer Form (3,1 t) auch bei den Reichshahn-
direktionen Hannover und Trier verwendet. Sie wird an einen
ausschwenkbaren Fiithrungsarm eines SS-Wagens, den eine
Lokomotive im Betriebsgleis zieht oder schiebt, angehidngt,

Fithrungsarm mit Egge wahrend
des Aufreilens.

Egge wird abgeladen.

Abb. 10. Bettungsegge und Fithrungswagen, Bauart Wuppertal.

LEggenfifirung auch in Bigen méglich
Fitrungswagen Lok,

“Befriebsglels

—_—

1 | &)
'ﬁ/f{/////////ﬂ L
Zugsel/ sm e

Umbaulginge unbeschrankt

Vorwirisbewegung
——

7
W/A’//A’/////////////////A’/ﬂx%’////‘%/ﬂl}?—

Richwdrfsbewegung

Zu Abb. 10. Arbeitsvorgang.

ist also ein ,,zweigleisiges*® Gerdt und dient zum Aufreillen und

Durchwiihlen alter, vor allem verkrusteter Bettung, nachdem
die Joche des umzubauenden Gleises aufgenommen sind

(Abb. 10). Man spart gegeniiber Handarbeit zwischen 35 und
409%,, besonders aber an Schotter, der nach dem AufreiBen
und Durchwiihlen schneller und besser als bisher sich durch-
gabeln lift. Durch Befestigen einer senkrecht héingenden
schmalen Holz- oder Wellblechwand an dem ausgeschwenkten
Fiihrungsarm 148t sich erforderlichenfalls die aufgerissene
Bettung nach auflen, zum Randweg hin, schieben.

2. Der Bettungs-Reinigungswagen. Das Eindringen
der Maschine in alle Betriebszweige gab die Anregung,
Handarbeit des Durchgabelns der Bettung freigelegter Strecken
mit Hilfe kraftangetriebener Siebe zu verbessern und zu
beschleunigen. Die ersten Gerite dieser Art wurden in Frank-
reich und in der Schweiz gebaut. 1929 setzte die franzdsische
Nordbahn einen ,,zweigleisigen®, bereits 1928 erprobten Wagen

. *) Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1927, Heft 4; Org. Fortschr.
Eisenbahnwes. 1928, Heft 10/11: ,,Wirtschaftlichkeit und Zweck-
méfigkeit des maschinellen Gleisumbaus®.

#*) Verkehrstechn. Woche 1925, Heft 18:
Gleisumbau®’.

»Neuerungen im

die |

ein [Abb. 11]*). Férderbinder bringen die alte Bettung zu
einer Siebtrommel auf dem Wagen, nach der Reinigung wieder
zur Unterbaukrone zuriick und verteilen sie gleichmilig
darauf: die nicht mehr verwendbaren Riickstinde werden schon
wiahrend des Siebens seitwirts auf dem Randweg abgesetzt.

Zu der gleichen Zeit wurde bei den Schweizerischen
Bundeshahnen, seit 1930 bei der Franzosischen Nord-, Ost-
und Staatsbahn, bald danach versuchsweise im Bezirk der
Reichsbahndirektion Regensburg mit dem ,.eingleisigen
Bettungsreinigungswagen von Scheuchzer [Abb. 12]*%) ge-
arbeitet. Mit ihm kann man die Bettungsstoffe unter dem
liegenbleibenden (leis fortnehmen, in einer Siebtrommel reinigen
und die gereinigte Bettung wieder unter das Gleis bringen;
zu gleicher Zeit laufen die Bettungsriickstdnde auf den Rand-
weg. Schnell und ohne grofie Mithe a8t sich der ganze Wagen
auf ein einfaches Geriist seitwiirts aussetzen, so da[% der Zug-
verkehr nicht behindert wird und selbst kurze Zugpausen gut
ausgenutzt werden kénnen.

Seit 1930 arbeitet im Bezirk der Reichsbahndirektion
Hannover eine ,eingleisige’ Bettungsreinigungsmaschine, die
auf Raupenbindern lauft. Ein sogenannter Heinzelmann

Abb. 11
Bettungsreinigungswagen, Bauart Franzésische Nordbahn.,

(Hannover)-Verlader reilit die Bettung mit Schneckenzahn-
ridern auf und bringt sie durch ein breites Becherwerk auf
ein schnellschwingendes Schiittelsieb; die gereinigte Bettung
fallt sofort auf die Unterbaukrone, der Bettungsriickstand
seitlich auf den Randweg [Abb. 13]**%).

Seit 1933 verwendet Neddermeyer bei gleichzeitiger
Gleis- und Bettungserneuerung einen dhnlich arbeitenden,
eingleisigen Wagen, der nicht auf Raupenbéndern, sondern
mit Breitspur auf den Fahrschienen der Bockkriane lduft und
durch eine am Anfang der Arbeitsstrecke stehende schwere
Winde langsam vorangezogen wirdf).

3. Die Kisenbahnbaukraft. Ausgebaute Bettungs-
massen, die seitwiirts auf einem Randweg lagern, kénnen fast
stets erst nach Beendigung aller Gleis- und Bettungsarbeiten
verladen und abgefahren werden. Dabei mull man diese Massen
vom Randweg bIS auf den Bauzug etwa 2 m hoch werfen und
auf den Wanen verteilen; ferner mufB man Bettung und Gleise

*) Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1930, Heft 5: ,,Gleisumbau
mit maschinellen Hilfsmitteln*

*#) Werheschrift: ,,Bettungsaushubmaschine mit oder ohne
Reinigung des Bettungsmaterials, Patent Scheuchzer; Mschr. int.
Eisenbahn-Kongr.-Vereinig. (Deutsche Ausgabe) Juni 1932.

*x%) Der Bahnban 1932, Heft 10: ,,Bettungsreinigungsmaschine,
Bauart Hannover®.

1) Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1933, Heft 13 und Der Bahn-
Ingenieur 1933, Heft 52:,, Maschinelle Erneuerung der Gleisbettung,

| Verfahren Neddermeyer®.
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durch sogenannte Bettungsschutztiicher gegen Verschmutzen
schiitzen. Diese Schwierigkeiten und Nachteile, aber auch den
Verkehr eines Bauzuges, nachdem die fertiggestellte Strecke
dem Betriebe bereits wieder tibergeben ist, schaltet auf aufler-
Betrieb-gesetzten Arbeitsstellen das ,eingleisige™, Baukraft
genannte Geriit des Baumeisters Schlosser vollkommen aus®).

Ahb. 12. Bettungsreinigungswagen, Bauart Scheuchzer

(Schweizerische Bundesbahnen).

Auf einer Einschienenbahn, die aus 2,5 m langen, leichten,
paralleltrigerartigen Jochen besteht, auf breitfiilfigen, niedrigen
Stiitzen ruht, sich schnell zusammensetzen und iiberallhin

Abh. 13. Bettungsreinigungsmaschine, Bauart Hannover,
verschieben laBt, laufen, gewissermaflen rittlings, kleine Férder-
wagen von 0,5 m® Inhalt (Abb. 14). Meist arbeiten zwei Mann
an einem Wagen und brauchen dabei hiochstens 1 m hoch zu
werfen, Nach dem Beladen werden die Wagen durch eine
kleine Motorlokomotive bis zu einem Bauzug, der am Ende
der Arbeitsstrecke steht, gezogen. Sie ist je nach dem Arbeits-

*) Betriebsfiillrung 1929, Heft 4: ,,Untersuchung iiber die
Wirtschaftlichkeit und Verwendungsmaglichkeit der Transport-
anlage ,,Baukraft®; Bauzt. 1931, Heft 15: ,,Versachlichte Bau-
betriebswirtschaft®*; Werbeschrift, die die Herstellerin Jul. und
Edm. Kronenberg, Leichlingen (Rhld.) auf der Deutschen Bau-
ausstellung, Berlin 1931 verteilte: ,,Baukraft, der neue Weg im
Baugewerbe®.

Organ fiivr die Fortschritte des Kisenbahnwesens.

Neue lFolge.
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fortschritt 150 bis 200 m lang; um diese Linge riickt die Arbeits-
strecke tdglich vor und dementsprechend muli das alte Gleis
taglich aufgenommen werden. Auf dem letzten Wagen des
Banzuges steht ein 16 PS-Motor, der den angekommenen
Forderwagenzug (in der Regel besteht er aus 15 Wagen, die
durch 2 m lange Kuppelstangen miteinander verbunden sind)

Abb. 14a.

Beladen der Farderwagen

Abb. 14b.
Freigelegte Unterbaukrone,
auf der Strecke.

Abb. 14ec.
Ausweiche vor dem

Abb. 14d.
Anffahrt auf den Bauzug iiber

Bauzug,. die Schrighahn.

Abb. 14ec.
Forderwagen auf Bauzug entladen,

Abb. 14. Eisenbahnbaukraft, Bauart Schlésser-Kronenberg.

itber eine Schriighahn hochzieht. Wihrend der Fahrt iiber den
Bauzug werden die I'érderwagen lediglich durch Umlegen eines
Biigels, wodurch sich Seitenklappen 6ffnen, schnell und ohne
Miihe entladen. Da die Einschienenbahn auf dem Bauzug
verhiltniBméBig hoch steht, breitet sich das Férdergut, wenn
es aus den gedffneten Seitenklappen herausstiirzt, gleich tiber
die ganze Bodenbreite aus und braucht nicht mehr, wie es
sonst stets notig ist, besonders verteilt zu werden. In dieser
Entladezeit fihrt ein bereits entladener Baukraftzug, der
ebenfalls aus 15 Forderwagen besteht und der leer am Ful
der Schrigbahn auf einer Art Uberholungsgleis stand, zur
21. Heft 1936, 68
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Arbeitsstelle zuriick. Die Zeit zwischen Abfahrt des be- | deraller ein- und zweigleisigen-{}‘reréte von der Moglichkeit ab, ob

ladenen und der Ankunft des leeren Zuges benutzen die Arbeiter,

um die alte Bettung zu losen, die freigelegte Unterbaukrone
einzuebnen oder auszugleichen, das Einschienengleis zu ver-
schieben oder auszurichten und #hnliches mehr.

Nach Angaben der Unternehmer, die seit 1930 mit der
Baukraft (von ihnen fiir diesen Zweck: ,, Eisenbahnbaukraft
genannt) arbeiten, sparen sie gegeniiber Handarbeit 35 bis 409,
obwohl sie wegen des stiickweisen Vorriickens der Arbeitsstelle
das alte (ileis nicht mit einem Male, sondern nur in verhiltnis-
mélig kurzen Abschnitten aufnehmen kénnen. In der Regel
werden je Stunde vier Baukraftziige, das sind 30 m® geldste
Massen, verfahren. Dazu sind 36 Mann erforderlich, davon
dreiBlig zum Losen und Laden, weitere zwei fiir die Forder-
lokomotive, zwei auf dem Bauzug zum Entladen der Wagen,
schlieBlich je einer an dem Aufzugsmotor und zu kleinen
Nacharbeiten an der Unterbaukrone. Mithin kosten diese
Arbeiten zusammen an Arbeitslohn etwa 1,20 Std./m?. Bei
stark verkrusteter Bettung kann die Zugzahl auf drei je
Stunde sinken, bei loser Bettung auch auf stiindlich fiinf steigen.

Weiter werden als wesentliche Vorteile angegeben, daf} die
Arbeit, stetiger voranschreitet, sauberer ausgefiihrt werden
kann, weniger anstrengend ist und dal}, falls verlangt, die alte
Bettung sich ohne Mithe und Zeitverlust in Schutt, Schotter
und Packlage trennen und getrennt verladen lifit. Gegeniiber
dem nachtriglichen Verladen von Bettungsmassen fillt nicht
nur der Schutz der neuen Bettung gegen Verschmutzen, son-
dern vor allem das stets kostspielige Warten auf den Bauzug
weg, wenn er aus irgend einem Grunde nicht zur angesagten
Zeit auf die Strecke kommen kann.

Der beladene Bauzug wird meist zweimal, in der Mittags-
pause und nach Schlull der Arbeit, abgeholt und durch einen

leeren Zug ersetzt, dabei wird gleichzeitig die Einschienenbahn |

von dem beladenen auf den leeren Zug gebracht.

Die Eisenbahnbaukraft hat seit 1930 in den Reichsbahn-
direktionsbezirken Altona und Dresden, iiberwiegend aber in
der Reichsbahndirektion Wuppertal gearbeitet.

Der Nutzungsgrad sdmtlicher Bettungsgerite hingt wie

das Arbeitsgleis aufler Betrieb gesetzt werden kann. Wegen dieser
Abhéngigkeit muB man stets mit mehr oder minder langem
Stillager rechnen. Nur Scheuchzer macht davon eine Aus-
nahme, weil sein Wagen im Arbeitsgleis selbst arbeitet, es
riumen kann, wenn es der Betrieb braucht, und mit der Arbeit
in der ndchsten Zugpause wieder anfangen kann. Auch fiir
die Bettungswalzen gilt diese Ausnahme in beschrinktem
Umfange, denn sie gind eigentlich halbschwere Straflenwalzen,
die nicht lediglich fiir das Walzen von Bettung und Unterbau-
krone gebaut werden und deshalb wihrend ihres Stillagers ~
auch andere Walzarbeiten ausfiihren kénnen.

Bei den Bettungsreinigungswagen wirkt sich wegen ihres
hohen Anschaffungswertes jede Arbeitsunterbrechung un-
giinstig aus. Dieses Verhédltnis zwischen Nufzungsgrad und
Wert ist weniger ungiinstic und vor allen Dingen weniger
schidlich bei der Bettungsegge, die, soweit Unterlagen zu
erhalten waren, einschlieflich Fiihrungswagen rund 10000 %/,
und bei der Eisenbahnbaukraft, deren Geritepark etwa
20000 ZH kostet.

Samtliche Bettungs-Sondergerdte bringen der Stoffwirt-
schaft insgesamt keine nénnenswerten Ersparnisse; ihr Vor-
teil liegt darin, daB sie die Arbeit beschleunigen, und ihr
Wert, vom Standpunkt des arbeitenden Menschen aus ge-
sehen, daf} sie die schwere Arbeit wesentlich erleichtern.

Zu den Sondergeriten fir Bettungsarbeiten gehéren
eigentlich auch die Gleisstopfmaschinen von Krupp; sie sind
aber seit ihrer ersten Krprobung und Einfithrung wihrend des
Weltkrieges ein fester Bestandteil des Gerdteparks simtlicher
Reichsbahndirektionen geworden, dall es geniigt, sie hier kurz
zu erwahnen.

Zweck und Ziel der vorstehenden Ausfilhrungen war,
einen Uberblick zu geben iiber die Entstehung, Entwicklung
und Ausnutzung der Sondergerite, die teils stindig, teils
voriibergehend erst im letzten Jahrzehnt des ersten Jahr-
hunderts der deutschen Eisenbahnen zum Vorteil und Nutzen -
der Reichsbahn und ihrer Gefolgschatt verwendet worden sind.

B.—-T.

Beanspruchung der Treibzapfen und der Treibstangenlager von Dampflokomotiven
- beéi hohen Fahrgeschwindigkeiten.
Von Dipl.-Ing. M. Widdecke VDI., Direlktor bei den Borsig Lokomotiv-Werken.
Hierzu Tafel 31 und 32.

Im Risenbahnwesen haben in den letzten Jahren Be-
strebungen eingesetzt, die Fahrgeschwindigkeiten tiber die bis-
herige Girenze von etwa 120 km/h hinaus erheblich zu steigern.
So sind mit Schnellzuglokomotiven der Deutschen Reichsbahn,
die einen Raddurchmesser von etwa 2000 mm besitzen, Ge-
schwindigkeiten von 140 km/h erreicht worden und mit den
newen windschnittigen Schnellzuglokomotiven der Baureihe 05
sogar solche von 175 km/h, ja bis zu 201 km/h bei einem Rad-
durchmesser von 2300 mm.

Die lirhthung der Fahrgeschwindigkeit bzw. der Um-
drehungszahl der Rader hat natiirlich eine VergriBerung der
Massenkriifte im Triebwerk zur Folge, die sich u.a. in der
Mehrbelastung der Zapfen und Stangenlager dubert. Aufgahe
der nachstehenden Untersuchung soll sein, den hesonders inter-
essanten Einflufl der Dampf- und Massenkrifte auf Grofle und
Verteilung am Treibzapfen und am Treibstangenlager zu er-
mitteln. Die Untersuchung wurde an den fiir 120 km/h Ge-

schwindigkeit bestimmten 03-Einheitslokomotiven der Bauart |
2(C 1, sowie an den von den Borsig Lokomotiv-Werken gebauten |

05-Lokomotiven der Bauart 2C2 fiir 175 km/h durchgefiihrt.

Die Beanspruchung der Treibzapfen setzt sich beim
Fahren unter Dampf aus drei Krifteanteilen zusammen, und

zwar aus der auf den Zapfen iibertragenen Kolbenkraft, der
Massenwirkung der hin- und hergehenden Gewichte und der
Fliehkraft der umlaufenden Gewichte [siehe z. B. Abb. 2%)].

Als Grundlage fiir die Entwicklung der Kolbendrucklinien
dienten betriebsmiflig aufgenommene Dampfschaulinien von
Schnellzuglokomotiven, aus denen wieder unter Berticksichti-
gung der Fahrgeschwindigkeiten die Dampfschaulinien der
03- und der 05-Lokomotive entwickelt wurden. Die durch die
hin- und hergehenden Triebwerksteile entstehende Massen-
drucklinie ist genau festgelegt durch die Berechnung der End-
punkte aus der Formel:

Mpy.r.w?(L4A),
wobei bedeuten:
Mpn die Masse der hin- und hergehenden Triebwerksteile
r den Kurbelhalbmesser

o die Winkelgeschwindigkeit
und A das Verhiltnis von Kurbelhalbmesser zu Treib-
stangenlinge.

Diese beiden Drucklinien sind im Uberdruckschaubild,
das tber dem Kolbenweg aufgetragen ist, dargestellt und fiir

*) Tiir die Ausarbeitung der Kurven habe ich Herrn Dipl.-

| Ing. F. Litck zu danken,
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Hin- und Riickgang des Kolbens in einer zusammengesetzten
Drucklinie vereinigt. Unter Umrechnung auf einen an-
gemessenen und einfachen KriftemaBstab und unter Beriick-
sichtigung der jeweiligen Kurbelstellung sind diese zusammen-
gesetzten Krifte auf den Treibzapfen tibertragen. Dabei ist
der Treibzapfen im hinteren Totpunkt als feststehend gedacht
gezeichnet, so daf man sich die Treibstangenkrifte ent-
sprechend der jeweiligen Winkelverstellung um den Zapfen
herumwandernd denken muB. Ein unterhalb dieser Darstellung
gezeichnetes Schema erleichtert das Verstandnis fiir die vor-
genommene Vertauschung der Bewegung.

Als dritter Beitrag der Zapfenbelastung ist im Mittel-
punkt des Zapfens die Fliehkraft der umlaufenden Massen ein-
getragen. Wird sie mit den in den einzelnen Kurbelstellungen
auftretenden waagerechten Kriiften geometrisch zusammenge-
setzt, so erhidlt man einen klaren Einblick in den Verlauf der
wihrend einer Umdrehung der Kurbel bzw. des Treib-
rades auf den Kurbelzapfen wirkenden Krifte.

Ganz anders verlduft die Drucklinie im Treibstangen-
lager. . .
Bei dem Aufzeichnen der Lagerdrucklinie ist das
Stangenlager feststehend angenommen, so daf} die waagerechten
oder Stangenkrifte stets in einer Richtung wirken, die Flieh-
~ krifte der umlaufenden Massen jedoch, der Kurbelstellung
entsprechend, um die Lagermitte herumwandern. Die aus beiden
Einfliissen sich ergebenden Krifte haben natiirlich die gleiche
GroBe wie die auf den Kurbelzapfen ausgeiibten Krifte; ihre
Auswirkung aber ist eine ganz andere.
Die einzelnen Untersuchungen sind durchgefiihrt:
1. Bei der 05-Dreizylinder-Bauart:
a) fir das Anfahren und 309, Fiillung,
b) fiir 175 km/h Geschwindigkeit und 309, Fiillung
(fiir AuBlen- und fiir Innenzylinder),
e) fiir 175 km/h ohne Dampfwirkung, also geschlossenem
Regler.
2. Bei der 03-Zweizylinder-Bauart:
a) fiir 143 km/h Geschwindigkeit und 309, Fiillung,
- b) fiir 120 km/h Geschwindigkeit und 309%, Fiillung,
c) fir 143 km/h Geschwindigkeit bei geschlossenem
Regler.
Die den Rechnungen zugrunde gelegten Abmessungen und
Gewichte betragen:

03 | 05
Zylinderdurchmesser . . mm 570 450
Kolbenhub .. mm 660 660
Kesseldruek . . . . . . . atic 16 20
AuBen- Innen-
triebwerk triebwerk
Treibstangenlinge . . . . mm 3625 4250 2000
Treibzapfenabmessungen
Durchmesser . . . . . . mm 190 165 240
Linge . . .. ... ... mm 190 190 160
Hin- u. hergeh. Gewichte kg 529 445 404
(Kolben und Kolben-
stange, Kreuzkopf und
Treibstangenanteil)
Umlaufende Gewichte . kg 213,5| 219,5 192,3
{(Stangenkopt u. Treib-
stangenanteil)

Auswertung der Untersuchungen :
la: 05-Lokomotive beim Anfahren, also ohne
EinfluBl von Massenwirkung, mit 30%, Fillung
(Abb. 1, Taf. 31).
Der Zapfendruck liegt bei Beginn der Zapfenbewegung
aus der hinteren Totpunktstellung auf der von der Achsmitte

Zu

abgekehrten Seite des Treibzapfens. (Diese Seite wird im
folgenden stets mit duBerer Zapfenseite, die der Achsmitte
zugekehrte Zapfenfliche dagegen mit innerer Zapfenseite be-
zeichnet.)  Wihrend des weiteren Hingangs des Kolbens
wanderf, der Zapfendruck tber die untere Zapfenhiilfte zur
inneren Seite des Treibzapfens, um dann kurz vor Erreichen
der inneren Mitte entsprechend dem Druckwechsel im Uber-
druckschaubild auf die entgegengesetzte Zapfenseite iiberzu-
springen.

Beim Riickgang des Kolbens vom vorderen Totpunkte
nach der hinteren Totpunktslage verliuft die Belastungskurve
infolge der wihrend eines Kolbenhubes vor sich gehenden
Kurbeldrehung um 180° auf derselben Seite des Zapfens
wie beim Vorwirtsgang. Beide Kurven weichen infolge
der endlichen Treibstangenlinge voneinander ab, die Ab-
weichung ist jedoch gering. Irie Hochstbelastung kann niemals
die grilite Kolbenkraft von rund 30000 kg iiberschreiten,
ebenso bleibt sie auch bei Vergrillerung der Zylinderfiillung
stets auf ein und derselben Seite des Treibzapfens.

Bei dem Treibstangenlager wirkt die jeweils herr-
schende Kolbenkraft wahrend der ganzen Umdrehung auf die
Lagerschalenmitten ; beim Vorwiirtsgang aut die hintere, beim
Riickwiirtsgang aut die vordere Lagerschale.

Zu 1b: 05 bei V=175km/h und 309, Fiillung
(Abb. 2 und 3, Taf. 32):

Nun éndert sich das Bild. Za den Kolbenkriiften tritt
durch die bei hohen Geschwindigkeiten auftretenden grofen
Massenkrifte die Wirkung der hin- und hergehenden und der
umlaufenden Triebwerksmassen hinzu. Die Abb. 2und 3, Taf. 32
zeigen, wie unter dem Einflull der Massenkrifte eine villige
Verianderung und Verschiebung der Belastungskurve eintritt.

Der Einflufl der Massenkriifte ist so groB, dal der volle
Kolbendruck schon von dem Massendruck der hin- und her-
gehenden Clewichte der Triebwerksteile {iibertroffen wird.
Dazu treten noch die Massendriicke, die von den umlaufenden
Gewichten herrithren. Daher liegt der Zapfendruck schon bei
Beginn des Hubes nicht mehr, wie im Falle 1a, auf der dulleren
Zapfenseite, sondern verlagert sich auf die innere Zapfenseite.
Die Zapfendrucklinie (Abb. 2) iiberdeckt einen Ausschnitt von
etwa 45° des Zapfens und erreicht, einen Héchstwert von etwa
29300 kg, der also nur 700 kg geringer als der gréftmégliche
Kolbendruck ist.

Beim inneren Treibzapfen (Abb. 3, Taf. 32) liegen die
Verhéltnisse etwas gilinstiger.

Der Treibstangenlagerdruck liegt jetzt nicht mehr in
einer bestimmten Zone, nimlich der Lagerschalenmitte, sondern
wandert tiber die ganze Lagerfliche. In der hinteren Totpunkt-
lage ist nicht mehr die hintere Lagerschale belastet, sondern
die vordere, und zwar nach Abb. 2 bei 0° Winkelstellung mit
etwa 15000kg. Dieser Druck bleibt in annidhernd gleicher Grifie
auf der vorderen Schale bestehen, wiichst sogar noch weiter an
und erreicht seinen Hichstwert mit etwa 29300 kg nach Durch-
laufen von rund 1500 kurz vor dem Erreichen der vorderen
Totpunktlage, ist aber inzwischen auf die hintere Lagerschale
gewandert. Hier bleibt er zunéchst nach Absinken auf wieder
etwa 15000 kg wihrend der ersten Hillfte des Kolbenriickganges
auf der hinteren Lagerschale, geht dann auf die vordere iiber
und erreicht bei ihr kurz vor Durchlaufen der hinteren Tot-
punktlage wieder einen Héchstwert von etwa 26500 kg.

Zu le: 05-Lokomotive bei V=175km/h bei
geschlossenem Regler, also bei Fahren ohne Dampf
(Abb. 4, Taf. 31):

Die grofiten iberhaupt entstehenden Krifte treten bei
hohen Geschwindigkeiten bei Schlieflen des Reglers auf, da
dann jede dimpfende Wirkung durch die Dampfkrifte fort-

68 *
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erheblich hoheren Wert als die Kolbenkrafte erreichen, und
zwar in unserem Falle rund 41 800 kg, das wiren etwa 11800 kg
oder rund 409, mehr als der Héchstbetrag der Dampfkrifte.

Die Zapfendriicke liegen, wie im vorhergehenden Falle,
nur auf der inneren Seite des Zapfens, haben in Zapfenmitte
den Héchstwert und iiberdecken etwa 60° der Zapfenfliche.

Die Lagerdriicke verlaufen wie im Falle 1b, jedoch
liegen die Hochstwerte in Lagermitte, also nicht mehr iiber
bzw. unter der Mitte.

Die Untersuchung der entsprechenden Verhiiltnisse bei
dem Treibzapfen und dessen Lagerschalen bei der zweizylin-
drigen 03-Lokomotive ergibt folgendes Bild:

Zu 2a: 03-Lokomotive bei V=143km/h und 30%,
Fiillung (Abb. 5, Taf. 32):

Die Drucklinien verlaufen in ganz dhnlichem Sinne wie

im Talle 1b, da die Umdrehungszahl der Réder und auch die

Ubersicht.

die Driicke bei der vorderen Lagerschale ausschliellich etwas
iiher der Mitte, bei der hinteren Lagerschale etwas unter der
Mitte zusammen, wirken sich also bei dieser viel gefahrenen
Geschwindigkeit immer auf eiher verhiiltnismiiBig kleinen
Stelle im Lager aus. Die Verlegung von hinten nach vorn bzw.
von vorn nach hinten erfolgt dabel fast schlagartig wihrend
einer ganz geringen Kurbelverdrehung kurz vor den Tot-
punkten.

Zu 2c: 03-Lokomotive bei V= 143 km/h bei

geschlossenem Regler, also ohne Dampf:

Der Verlauf der Drucklinie zeigt ein ganz ihnliches Bild
wie bei 1c (Abb.4), ist daher nicht besonders dargestellt.
Die Hochstdriicke betragen dabei etwa 41700 kg und sind
damit nur wenig groBer als die Kolbenkrifte; sie erreichen
demnach etwa den gleichen Wert wie bei der 05-Lokomotive
bei 175 km/h. —

Der Berechnung der Zapfen

05-Lokomotive 03-Lokomotive

Zapfen®) I

und Lager ist demnach durch
— diese Einfliisse bei hohen Ge-
Vertetlumg 2y schwindigkeiten ganz besondere

Lager®) Bedeutung zuzumessen. Die durch-

Proax = 28200kg = ‘ _
Anfahren mit = gréiBte Pmax:""-’}%(ij)ﬂkg .
309, Fiillung Kolbenlcraf —rofite
l i Solpenieratt Kolbenkraft

Abb, 1 (zu 1a)

gefiihrten Untersuchungen stellen
die kennzeichnenden Féalle dar,
die vom Anfahren bis zu den
hochsten Geschwindigkeiten auf-
treten und demnach fiir die Aus-
bildang der Zapfen und Zapfen-

P s =17600 kg
Abb. 6 (zu 2'b)

V =120 km/h (03)
309, Fiillung

lager von Bedeutung sind.

Es heben sich somit zwel
Tatsachen besonders hervor:

1. der KinfluB der hohen

AuBentriebwerlk :
Pooie = 29300 kg
Abb. 2 (zu 1b)
Innentrichwerk :
Pax == 26000 kg
Abb. 3 (zu 1b)

V=175 km/h (05)
V=143 km/h (03)
309, TFiillung

P ax = 26000 kg
Abb. 5 (zu 2a)

Massenkrifte, die fiir die Bemes-
sung des Zapfens und

2. die Zusammenballungen der
Krifte auf bestimmte Stellen, die
wieder fiir die Ausbildung der
Lagerschalen von ausschlaggeben-

V=175km/h (05) |
V =143 km/h (03)

Prpax =41800 kg =
— Massendruck

Regler geschlossen Abb. 4 (zu 1c) l

Prax =41700 kg =
= Masgsendruck
Abb. 4 (zu 2¢)

#) Zapfen und Lager im hinteren Totpunkt gezeichnet.

bewegten Massen in ahnlicher GréBlenordnung liegen wie die -

der 05-Lokomotive bei 175 km/h Fahrgeschwindigkeit. Der
Hochstdruck liegt mit etwa 26000 kg wesentlich unter der
gréfiten Kolbendampfkraft (rund 40000 kg), was auf den er-
heblich héheren Anteil der Kolbenkrifte an den insgesamt aut-
tretenden Kriften bei dieser Zweizylinderlokomotive zuriick-
zufithren ist.

Zu2b:03-Lokomotive bei V=120km/h und 30%, Fiillung

(Abb. 6, Taf. 32):

Dieses Schaubild gibt einen Einblick in die Krifte-
verhéiltnisse bei der bisherigen Héchstgeschwindigkeit dieser
Lokomotivgattung. Hs =zeigt sich dabei deutlich, wie die
Zapfendrucklinien infelge der geringeren Massenkrifte einen
wesentlich giinstigeren Verlauf nehmen. Bei Beginn des
Hubes liegen die Driicke noch auf der &ulleren Zapfenseite,
wandern dann um den Zapfen in anndhernd gleicher Grifle
herum und erreichen auf der inneren Zapfenseite durch Druck-
anstieg ihren Hdochstwert von etwa 17000 kg, d. h. sie sind
etwa 8400 kg geringer als bei der Geschwindigkeit von 143km/h.

Die fir das Lager sich ergebende Drucklinie nimmt |

der Bedeutung sind.

Der Einblick in den Kriiftever-
lauf und die dadurch in den Zapfen
und Lagern auftretenden spezifi-
) schen Belastungen erlaubt wert-

volle Schluffolgerungen auf dieAus-
bildung dieser Zapfen und Lager.

Beim Zapfen geniigt es nicht mehr, die Biegungsbean-
spruchung mit der héchst auftretbaren Dampikraft zu er-
rechnen, wenn sehr hohe Geschwindigkeiten erreicht werden
sollen und wenn die Tricbwerksteile im Verhiltnis zum Kolben-
dampfdruck grofB ausfallen. Es miissen vielmehr die hochst
auftretenden Massenkriifte der Berechnung der Zapfen zugrunde
gelegt werden.

Fiir die Lagerschalen ergibt sich, dall an den besonders
hoch beanspruchten Stellen, d. h. in der vorderen Schale iiber,
in der hinteren Schale unter der Mitte, keinerlei Verringerung
der Tragfliche durch Schmiernuten oder Filze vorgenommen
werden sollte. Bei den hohen Driicken, die durch die Massen-
krifte des Triebwerks erzeugt werden, empfiehlt es sich, der
Ausfithrung des Weillmetallausgusses besondere Aufmerksam-
keit zu schenken. Man sollte den Ausgull méglichst diinn
halten, um ihm keine Gelegenheit zu Verformung und damit
zu RiBbildung zu geben. Dadurch erreicht man aufler besserer
Wirmeabfithrung zugleich noch, daf der Lagerkorper bei
gleicher Stirke leichter im Gewicht ausgefithrt werden kann,
da er nicht durch die bei dickem Ausguf} iiblichen kerbartig
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wirkenden Vertiefungen und Verzapfungen geschwiicht wird.
Die so in AuBenabmessungen bei gleicher Festigkeit kleiner
ausfallenden Lager werden damit leichter und brauchen nicht

mehr so grofle Stangenképfe, wodurch sich eine weitere sehr
erwiinschte Verminderung der Stangengewichte und damit
der hewegten Massen ergibt.

Lokomotivstangen- und Achslager-Bohrwerk
der Litbeck-Biichener Eisenbahn- Gesellschaft, Liibeck.

Von Zivilingenicur Otto Reimers VDI, Kassel, und Baurat Mauck VDI, Dezernent fiir Maschinen- und Werkstattenwesen der
Liibeck-Biichener Eisenbahn, Liibeck.

Die Liibeck-Bichener Eisenbahn-Gesellschaft hat seit i riider rechts und links an der Vorderseite des Bohrschlittens.

Dezember 1935 ein neues Bohrwerk DRP. Nr. 524764 in
Betrieb, auf welchem nicht nur Lokomotivstangenlager, sondern
auch Achslager bearbeitet werden. Diese Ausfiihrung des Bohr-
werkes wurde gewiihlt, weil zwei Bohrwerke, eins fir Stangen-
lager und eins fiir Achslager, nicht voll ausgenutzt werden
kénnen. Das Bett des Bohrwerkes wird noch als Tisch fiir
Aufspannvorrichtungen und Apparate zum Vermessen der
Stangen henutzt.

Das Bohrwerk ist von der Maschinenfabrik Deutschland,
Dortmund, ausgefithrt, die Aufspannvorrichtungen  und
Apparate zum Vermessen der Stangen sind von Henschel
& Sohn A .-G, Kassel, geliefert. Aus der Abb. 1 ist ersichtlich.
wie das Bohrwerk fir die Bearbeitung von Lokomotiv-
stangenlagern eingestellt ist.

Der Bohrschlitten ist auf
geordnet.

dem Bett verschiebbar an-
An seiner hinteren Seite trigt er den Antriebs-

Abb. 1.

motor, der iiber Zahnridervorgelege eine Hohlspindel antreibt;
durch diese werden die Planscheibenspindel und die Bohrspindel
mittels Nut und Feder mitgenommen. Die Bohrspindel ist an
ihrem vorderen Ende (in der Abbildung dem Beschauer zu-
gekehrten Ende) mit einer Konusbohrung und mit Mitnehmer-
flachen fiir die Bohrstange versehen. Die Bohrstange wird mit
ihrem vorderen Ende in der Bohrung der Planscheibenspindel
gefithrt und setzt diese durch Nut und Feder in Umdrehungen.
Die Planscheibenspindel ist in einer in der Langsrichtung
verstellbaren Hohlspindel gelagert. Die Umdrehungen der Bohr-
spindel und der Planscheibenspindeln betragen in acht Stufen
20 bis 200 i. d. Min.

Die Einstellung der Drehzahl erfolgt durch Handrad und
Hebel an der Vorderseite des Bohrschlittens. Die selbsttitigen
Vorschiibe der Bohrspindel betragen:

0.2 bis 0,4 bis 0,8 und 1.6 mm fiir eine Umdrehung der
Bohrspindel ; sie werden ebenfalls an der vorderen Seite des
Bohrschlittens durch Handriader eingestellt.

Die Bohrspindel kann aullerdem selbsttitigz mit einer
Geschwindigkeit von 1500 mm in der Minute verstellt werden.
Die Planscheibenspindeln kénnen nur von Hand verstellt
werden und zwar in Fein- und Grobverstellung.

Der Bohrschlitten kann durch Kraftantrieb mit einer
Geschwindigkeit von 2000 mm i.d. Min. auf dem Bett ver-
stellt werden. Die Feinverstellung geschieht durch zwei Hand-

An jeder beliebigen Stelle kann der Bohrschlitten durch
kriiftige Bremsschrauben auf dem Bett festgesetzt werden.

Fiir das Aufspannen zusammengespannter Kuppelstangen,
wie es in der Abb. 1 gezeigt wird, sind auller den Aufspann-
bocken fir die dulleren Képfe der Stangen noch Bicke vor-
gesehen, mit welchen die Schifte der Stangen festgespannt
werden. Zur Befestigung der mittleren Stangenkdpfe ist auf der
Aufspanniliche des Bohrschlittens noch ein Bock angebracht,
wie aus der Abb. 2 ersichtlich. *

Um die zusammengespannten Stangen bequem und rasch
aufspannen zu kénnen, sind die oberen Spannklauen der Auf-
spannbdcke an den Enden des Bettes und die Querhiupter

Abb. 2.

der mittleren Aufspannbécke wegschwenkbar angeordnet. An
den mittleren Aufspannbidcken lassen sich ferner die senk-
rechten vorderen Teile zur Seite schwenken, um die Aufspann-
biécke beim Verschieben des Bohrschlittens rasch vom Bett
entfernen und wieder an ihre Plitze setzen zu kdénnen.

Das Aufspannen und Ausrichten der zusammengespannten
Stangen in der Hthe geschieht an den Enden nach den Kérnern
in den Képfen und in der Mitte nach der Mitte des Gelenlk-
bolzens durch einen Dorn. Das Ausrichten der zusammen-
gespannten Stangen in seitlicher Richtung geschieht nach
Mittelrissen durch einen Parallelreiler mit Nadel. Die Ein-
stellung des Bohrschlittens zur Mitte des auszubohrenden
Lagers geschieht nach einem Endmal von der Mitte des Gelenk-
bolzens aus mit einer Genauigkeit von etwa 0,02 mm.

Vorgebohrt wird das Lager mit einem Bohrkopf, der so
eingestellt wird, daB einige Zehntel Millimeter Material fiir das
Schlichten stehen bleiben. Wihrend des Ausbohrens werden
die seitlichen Flachen und die Hohlkehlen fertig bearbeitet.
Mit, einem feinen Schlichtspan bei grofer Geschwindigkeit wird
die Bohrung dann fertig bearbeitet.

Der Bohrschlitten wird nun, nachdem der mittlere Auf-
spannhock vom Bett entfernt ist, nach der Lagerstelle der
Stange am rechten Ende verschoben und durch das linke
seitliche Handrad am Bohrschlitten nach einem Endmall mit
einer Genaunigkeit von etwa 0,02 mm eingestellt. Nachdem der
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mittlere Aufspannbock wieder auf seinen Platz gestellt und
die Stange in demselben festgespannt ist, wird noch ein weiterer
einfacher Bock auf den Tisch des Bohrschlittens gespannt und
der Stangenkopt gegen den seitlichen Druck bei der Bearbeitung
gestiitzt. Nach der Bearbeitung dieser Lagerstelle wird der
Bohrschlitten nach Entfernung der mittleren Aufspannbicke
an das andere Ende des Bettes verschoben und das Lager,
nachdem die Aufspannbocke wieder an ihre Plitze gesetzt und
die Stangen befestigt sind, in der gleichen Weise wie das andere
Endlager bearbeitet. Bei der Bearbeitung der Treibstangen
und einzelnen Kuppelstangen werden die mittleren Aufspann-
vorrichtungen nicht benutzt. Die Genauigkeit wird dabei eben-
sogrol}.

Um Achslager auf dem Bohrwerk bearbeiten za kénnen,
wird der Bohrschlitten nach Entfernung der Aufspannbécke
fiir Stangenbearbeitung an das linke Ende des Bettes verfahren.
Darauf wird die Aufspannvorrichtung fir die Achslager auf
die Aufspannfliche des Bohrschlittens gespannt.

Die Entfernung des Mittelpunktes des Lagers his zur
festen Achslagertithrungsbacke liegt fest und kann nach einer
Skala und einem Teilring an der Spindel mit einer Genauigkeit
von 0,02 mm von Mitte Bohrspindel bis zur Auflagefliche des
Achslagerschuhes eingestellt werden. Durch das obere Hand-

Rund

1 E1-Tenderlokomotiven Reihe 84
der Deutschen Reichshahn®).

Fie die im Umbau auf Normalspur befindliche Strecke
Heidenau— Altenberg (RBD Dresden) bendctigt die Reichsbahn
neue Dampflokomotiven, die den besonderen Verhéltnissen dieser
Gebirgslinie Rechnung tragen miissen. Das Leistungsprogramm
fiir die Lokomotiven verlangt die Beférderung eines aus sechs
Sonderwagen bestehenden Zuges von etwa 180t CGewicht auf
Steigungen 1:30 in Gleisbogen von 140 m Halbmesser mit 40 km/h
Geschwindigkeit. Die Hochstgeschwindiglkeit soll (wegen schnellen
Durchfahrens der flachen Anfahrstrecke Dresden—Heidenau)

Abb. 1.

70 km/h betragen. Bei dem beachtlichen Héhenunterschied von
itber 600 m, der zwischen den Bahnhofen Heidenau und Altenberg
zu iitherwinden ist, mufite trotz des niedrigen Wagengewichtes
(Leichtbauweise) die Leistungsfithigkeit der Lokomotive geniigend
grofl gewihlt werden. Da aus betrieblichen Grinden nur eine
Tenderlokomotive in Frage kam, wurden insgesamt siecben Achsen
nétig, von denen fiinf gekuppelt sind. Die beiden Laufachsen sind
fiir je eine Fahrtrichtung fithrend, so daf3 das Achsbild der Loko-
motive 1 E 1 lautet.

Die Notwendigkeit, Kriimmungen von 100m Halbmesser
noch anstandslos zu durchfahren, verlangte besondere bauliche
Mafnahmen im Laufwerk der Lokomotive. Von den verschiedenen
Moglichkeiten wurden zwei ausgefiihrt: einmal Schwartzkopff-
Eckhardt-Lenkgestelle und weiterhin die Anwendung von Lutter-

#) F. Flemming, V. W. 1936, Heft 6; Die Reichsbahn 1936,
Heft 15/16.

rad wird das Lager gegen die Auflagefliche gedriickt. — Die
Entfernung vom Mittelpunkt des Lagers bis zur oberen
Fliche des Achslagerschmiergefifies liegt ebenfalls fest, und
der Anschlag fiir diese Fliche an der Aufspannvorrichtung
kann nach einer Skala mit einer Genauigkeit von etwa 0,1 mm
eingestellt werden. Durch die beiden vorderen Knebel wird die
Querstrebe festgezogen und durch die mittlere Schraube wird
das Achslager gegen den hinteren Anschlag gedriickt. Die
rechtwinkelige Lage des Achslagers zur Bohrspindel wird
dadurch erzielt, daB die innere Fliche des unteren Schuhes
durch zwei Schrauben gegen eine gerade Fliache der Aufspann-
vorrichtung gedriickt wird. Die dullere Fliche des Achslagers
kann aker auch gegen eine Fliche der Aufspannvorrichtung
gedriickt werden. Das Aufspannen eines Achslagers dauert
nach Einstellung der Anschlige nur einige Minuten.

Das Vorbohren des Lagers geschiecht mit einem Bohrkopf,
der so eingestellt wird, daB noch einige Zehntel Millimeter
Material zum Schlichten stehen bleiben. Wihrend des Bohrens
mit geringen Umdrehungen aber grofiem Vorschub werden die
seitlichen Flichen und die Hohlkehlen mit den Messern der
Planscheiben fertig bearbeitet. Mit einem feinen Schlichtspan
und groBer Schnittgeschwindigkeit wird das Lager dann fertig
bearbeitet.

schau

Moller-Endachsen (bisher eingebaut bei den I-Lokomotiven
Reihe 87,99'% und 998—44),  Auf diese Weise ist es mdoglich, im
praktischen Betrich die Uberlegenheit der einen iiber die andere
Bauart zu erkennen und somit zu entscheiden, welcher Laufwerk-
anordnung kiinftig der Vorzug gegeben werden soll.

Der Bau zweier Lokomotiven mit den erstgenannten Lenk-
gestellen wurde von der Berliner Maschinenbau A.-G. vorm. L.
Schwartzkopff (Abb. 1) ausgefiihrt, die zwei anderen Lokomotiven
hat die Firma Orenstein & Koppel gebaut. Abgesehen von der
Verschiedenheit des Laufwerkes und der dadurch bedingten Un-
gleichheit der Antriebsform (bei der Schwartzkopff-Lokomotive
wird ein Drillings-, bei der Orenstein-Lokomotive ein
Zwillingstriebwerk verwendet) und Bremse, sind die
Einzelteile, inshesondere der IKessel bei den vier Loko-
motiven gleich. Die Verwendung des Kessels der Ein-
heitslokomotiven Reihe 62 bzw. 85 die letztere
Reihe gleicht den beschriebenen Lokomotiven sehr —
war nicht méglich, da dieser fiir die vorliegende Auf-
gabe nicht geniigend leistungsfihig war. Der Kessel
der neuen Reihe 84 ist wie bei den iibrigen neu ent-
wickelten Lokomotivreihen der Reichsbahn 05, 06, 41,
45, 61 und 71 fur 20 atii Kesseldruck bestimmt. Die
stihlerne Feuerbiichse wurde vollstdndig geschweif3t,
auch sonst machte man von der Schwoillung reichlich
Gebrauch. (z. B. Wasserkésten, Rahmenverbindungen
usw.), denn nur dadurch konnte man trotz vergréBerter
Kesselabmessungen gegeniiber der 1 I 1-Lokomotive
Reihe 85 mit 18,5t groBtem Achsdruck auskommen.

Das Lenkgestell Bauart Schwartzkopff-Eckhardt ist gekenn-
| zeichnet durch eine Gabel, die eine Verbindung zwischen der
vorderen Laufachse und der zweiten, fir die riickwiirtige Laufachse
mit der vierten Kuppelachse herstellt, sowie einer weiteren eben-
falls um einen Zapfen schwingenden Verbindung zwischen der
zweiten und ersten, sowie der vierten und fiinften Kuppelachse,
die sédmtlich seitlich verschiebbar sind. Die fithrende Laufachse
bewirkt beim Einlaufen in eine Kurve das seitliche Verschieben
der zweiten, bei Riickwirtsfahrt der vierten Achse nach auBen,
wahrend die Deichsel zwischen den Kuppelachsen durch die
genannten Achsen wiederum die erste oder fiinfte nach innen aus-
schlagen 14636, Die Ruhe des Laufes (auch bei héheren Geschwindig-
keiten) wird durch mehrere Riickstellfedern gewihrleistet. Die
Lokomotive hat hiernach keinen festen Achsstand, da nur die
mittlere, spurkranzlose Treibachse fest im Rahmen gelagert ist.
i Die Bremse wurde wegen der starken Gefillestrecken sehr
| sorgfiltig durchgebildet. Die beiden Laufachsen sind doppelseitig,
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die Kuppelachsen aus baulichen. Griinden nur einseitig abgebremst.
Wie bei allen neueren Lokomotiven, die in beiden Fahrtrichtungen
verkehren (z. B. auch bei neuen elektrischen Lokomotiven mit
Laufradabbremsung) wird dabei die voranlaufende Achse zu 50%,
die riickwirtige zu 809, ihres Achsdruckes abgebremst. Die not-
wendige Umstellung geschieht selbsttitig beim Umlegen der Steue-
rung. Die zweiteiligen Bremsklotze der Kuppelachsen sind seitlich
verschiebbar und werden von der zugehérigen Achse mitgenommen.
Dadurch wird erreicht, daf die Spurkrinze beim Durchlaufen
einer Kriimmung von seitlichen Klotzdriicken frei bleiben. Neben
der Druckluftbremse besitzt die Lokomotive eine Gegendruck-
bremse (Bauart Riggenbach) und die normale Wurfhebel-Hand-
bremse.

Die von der Firma Orenstein & Koppel gelieferten zwei Loko-
motiven kénnen wegen der Luttermoéller-Endachsen nur ein
Zwillingstriebwerk erhalten. Wiederum ist die mittlere Achse,
deren Spurkranz uwm 15 mm geschwiicht wurde, Treibachse und
liegt ebenso wie die zweite und vierte Kuppelachse fest im Rahmen.
Diese drei Achsen sind durch Kuppelstangen miteinander ver-
bunden. Die beiden dufleren Kuppelachsen werden hingegen durch
Innenzahnriader (Bauart Luttermaéller) angetrichen. Das in einem
geschlossenen Gehduse untergebrachte Getriebe besteht je aus
drei Zahnridern, zwei auf den zu verbindenden Achsen aufgesetzten
und einem Zwischenzahnrad. Dabei wurde das Gehduse mit dem
antreibenden Zahnrad der zweiten bzw. vierten Achse drehbar
gelagert und erlaubt so die radiale Einstellung der angetriebenen
ersten bzw. fiinften Kuppelachse, die beide um 40 mm nach jeder
Seite ausschwenken koénnen. Riickstellfedern halten diese Achsen
bei Fahrt im geraden Cleis in der Mittellage.

Die Ausbildung der Bremse war bei diesen Lokomotiven
einfacher. Mit Ausnahme der ersten und fiinften Kuppelachse
werden alle anderen Achsen (auch die Laufachsen) doppelseitig
abgebremst. Die fithrenden Laufachsen sind Bisselachsen und
haben nach jeder Seite 150 mm Ausschlag.

Die iibrigen Sondereinrichtungen der vier Lokomotiven
(elektrische Turbo-Dynamo-Beleuchtung, Vorwédrmer, Pumpen,
Dampfheizung, Druckluftldutewerk usw.) sind gleich und ent-
sprechen den genormten Ausfiihrungen der Reichsbahn. Selbst-
verstandlich wurde bei beiden Bauarten fiir ausreichende Sandung
sdmtlicher Kuppelachsen in beiden Fahrtrichtungen gesorgt.

Hauptabmessungen: 84 001/002 84003/004
Kesseliiberdruck . . atil 20 20
Zylinderdurchmesser .. . mm 3 X480 2 X 600
Kolbenhub . . . . . . . . . 660 660
Durchmesser der Treibrader . . ,, 1400 1400
Durchmesser der Laufrider . . . 850 850
Fester Achsstand . . . . . . 0 3400
Granzer Achsstand der Lokomotive . 11700 12200
Fb. Heizfliche der Feuerbiichse m? 14,20 14,20
Fb. Heizfliche der Rauchrohre . ,, 88.59 88,59
Fb. Heizfliche der Heizrohre . - 107,31 107,31
Gesamte Verdampfungsheizfliche . ., 210,10 210,10
Heizliche des Uberhitzers . . . . 85,00 85,00
Rostfliche T A 3,76 3,76
Dienstgewicht . . . . . . . . 124,91 127.2
Reibungsgewicht . . . . . . . 90,86 92 5
Leergewicht 100,55 102,0
Kohlenvorrat ' 3,0 3.0
Wasservorrat .. . m? 14 14
Zulédssige Geschwindigkeit . km/h 70 70

Wohllehe.

1D 1- (h2)-Tenderlokomotive der Stdatsgruben von Limburg.

Die zu den schwersten Lokomotiven der Niederlande zu |

rechnenden Maschinen beférdern Kohlenziige der Zechen Hendrik
und Emma auf der Strecke der Staatsgruben nach Stein a. d. Maas
und Leerziige in entgegengesetzter Richtung. Letztere von rund
1300t Gewicht miissen auf groBenteils 1:200 Steigung einen
Héhenunterschied von reichlich 100 m iiberwinden. Die Haupt-
abmessungen der von der Werkspoor A. G., Amsterdam, gebauten
Lokomotive (s. Abbildung) sind:

Fb. Heizfliche der Feuerbiichse . 15 m?
];T:b. Heizfliche der Rohre 130 ,,
Uberhitzerheizflache 43 .,
Rostfliche 2,84 ,,
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Rohrlinge 4241 mm
Dampfdruclk ’ 12 ati
Dampfzylinder 2 % 600 mm
Kaolbenhub i 660,
Treibracddurchmesser . 1400 ,,
Fester Achsstand . 4650 ,,
Gesamter Achsstand . 9650 ,,
Liinge iiber Puffer . 13470
Spurweite . . . . 1435 ,,
Grofiter Achsdruck 18,56 t
Leergewicht . 78.2 ,,
Reibungsgewicht ¢ 7% T3:2 5
Dienstgewicht . . . . . . . . . . 97,2
Gewicht auf den laufencden Meter T2 5
Grofite Geschwindiglkeit ‘ 50 km/h

Der Langkessel besteht aus zwei Schiissen mit einem gréfiten
inneren Durchmesser von 1598 mm. Die Blechstirke betrigt
16 mm. Die kupferne Feuerbiichse ist von der Belpaire-Bauart.
Sie enthilt eine Feuerbriicke; der Kipprost liegt unmittelbar an
der Rohrwand. Die 158 Heizrohre haben 43/48 mm, die 24 Rauch-
rohre 125/133 mm, die Uberhitzerrohre 31/38 mm Durchmesser.

1 D1 - (h2)-Tenderlokomotive der Staatsgruben von Limburg.

Die Treibstange ist 3 m lang. Die Treibachslager weisen Abmes-
sungen auf von 225/306 mm, die Kuppelachslager von 200/240 mm,
die Treibzapfen von 180/180 mm, die Kuppelzapfen von 100/100 mm.
Der Laufachsdruck betriigt vorn 11 t, hinten 13 t. Der Laufrad-
durchmesser ist 930 mm. Der Kessel wird gespeist von einemCresham
& Craven-Injektor Nr. 11 und einem Abdampfinjelitor Davies
& Metcalfe Nr. 10, Klasse H. Der Wasservorrat von 10 m? ist in
zwei seitlichen und in einem hinteren Wasserkasten untergebracht,
die sémtlich miteinander in Verbindung stehen. Der Kohlen-
kasten (Fassungsvermégen 3t) befindet sich iiber dem hinteren
Wasserkasten. Die Rahmenbleche sind 30 mm stark; ihr Abstand
betrigt 1260 mm. Zwischen den Tragfedern der ersten und
zweiten Kuppelachse und jenen der Treibachse und der vierten
Kuppelachse sind Ausgleichhebel angeordnet. Die beiden Bissel-
achsen kénnen nach jeder Seite um 55 mm ausweichen; die Spur-
kranze der zweiten und der dritten gekuppelten Achse sind um
10 mm diinner gedreht, so dall ein kleinster Bogen von 175 m
durchfahren werden kann. Die umlaufenden Massen sind voll-
stindig, die hin- und hergehenden zu 47,5 v. H. ausgeglichen.
Die selbsttitige Westinghouse-Giiterzugbremse und die Hand-
bremse wirken auf alle geluppelten Riider. Der Hauptlufthehiilter
hat 6001 Inhalt. Die beiden Bremszylinder weisen 15" Durch-
messer und 6%}’ Hub auf. Westinghouse-Druckluftsander geben
Sand nur vor die erste und bei Riickwiirtsfahrt vor die hinterste
Kuppelachse. Schn.
(Spoor-en Tramw. 1935.)

1C (h2)-Personenzuglokomotive der Tiirkischen
Staatshahnen.

Die Firma Henschel und Sohn in Kassel hat fiir die
Tiirkischen Staatsbahnen eine Anzahl von 1 C (h 2)-Per-
sonenzuglokomotiven geliefert, die im wesentlichen nach deutschen
Richtlinien gebaut sind. Die Lokomotiven haben Blechrahmen,
Kolbenschieber, Schlammabscheider und elektrische Beleuchtung.
Der Tender entspricht dem 3T 16,5 der fritheren Preuflischen

Staatshbahnen. Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind:
Kesselitberdruck . 13 at
Zylinderdurchmesser . 2 » 500 mm
Kolbenhub 2 x 660 ,,
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Verdampfungsheizfliche 101 m?*
Heizfliche des Uberhitzers 38 ,,
Rostfliche R 2,0 .,
Durchmesser der Twﬂ)lade‘ 1400 mm
Fester Achsstand (Kuppelachsen) 3800 .,
Ganzer Achsstand der Lokomotive 6500,
Reibungsgewicht G, - 47,5 ¢
Dienstgewicht der Lokomotive b 59,2 ,,
. des Tenders 45,4 ,,
Vorrat an Wasser . 16,56 m®
., Brennstoff 7,0t
Gloﬁtel Achsdruck 15,9 ,;,
R. D.

Verbrennungsluft-Vorwirmer fiir Dampflokomotiven.

Die Lima-Lokomotivwerke in New York haben einen
Verbrennungsluft-Vorwérmer fiir Dampflokomotiven entwickelt,
der bis jetzt 18 Monate lang an einer 1 B 2-Lokomotive erprobt
worden ist., s soll damit die zur Verbrennung der Kohle er-
forderliche Luftmenge vor ihrem BEintritt unter den Rost wvor-
gewirmt und der Verbrennungsvorgang wirtschaftlicher gestaltet
werden. Nebenher verspricht man sich von der Vorwiirmung der
Verbrennungsluft auch eine bessere Schonung der Feuerbiichse,
vor allem eine Abnahme der zahlreichen undichten Stehbolzen,

Der Vorwidrmer besteht aus zwei dichten Rohrbiindeln, die
links und rechts unterhalb des Bodenrings angeordnet sind und
die wihrend der Fahrt mit Abdampf und beim Stillstand der
Lokomotive mit Frischdampf geheizt werden, der iiber ein Druck-
minderventil mit einem Uberdruck von 1 at zustromt. Die Um-
schaltung von. Abdampf auf Frischdampf und umgekehrt geschieht
selbsttatig mit dem SchlieBen und Offnen des Reglers. Wenn der
Vorwiarmer ausgeschaltet werden soll, so kann die Dampfzufuhr
auch ganz abgesperrt werden. Die Verbrennungsluft ist gezwungen
durch diese Rohrbiindel zu stromen und wird dabei vorgewirmt.
Bei Versuchsfahrten, die bei einer AuBenwirme von 00 vor-
genommen wurde, betrug die erzielte Wirme der Verbrennungs-
luft annahernd 100° C.

Eingehende Versuchsfahrten, bei denen zwei Lokomotiven
der gleichen Bauart miteinander verglichen wurden, von denen
die eine mit dem Verbrennungsluft-Vorwiarmer ausgeriistet war,
sollen fiir diese eine Brennstoffersparnis von 7 bis 89, ergeben

haben. R. D,
(Rly. Age 1935.)
Houlet- Uberhitzer.
Die Paris-Orléans- und Siidbahnen (P.-O.-Midi), die

sich vor einiger Zeit zusammengeschlossen haben, verwenden
neuerdings beim Umbau ihrer 2 C 1-Schnellzuglokomotiven den

lI
If

raum ist an beiden Enden durch Schweiung verschlossen; vorn
ist das Zustromrohr und hinten das Umkehrende angeschweilt.
Das Riicklaufrohr fitr den iiberhitzten Dampf fithrt innen durch
den Uberhitzerkérper hindurch.

Der neue Uberhitzer hat eine etwa anderthalbmal so groBe
Heizfliche als die bisher von der Bahn beniitzte Bauart mit ein-
fachen Schlangen. Er gestattet demnach die Uberhitzerheizfliche
in einfachster Weise zu vergroflern. Der freie Heizgasquerschnitt
bleibt etwa derselbe; dagegen wird der fiir den Dampf im Hinweg
verfiighare Querschnitt fast doppelt so grofl und die Stromungs-
geschwindigkeit damit wesentlich kleiner. Auch das Gewicht ist
etwas grofier als beim einfachen Uberhitzer.

AuBer den P.-O.-Midi-Bahnen haben noch vier weitere groQe
franzdsische Eisenbahngesellschaften Versuche mit dem Uber-
hitzer gemacht. Dabei soll die Uberhitzung gegen friither um 35
bis 50°C bis auf 400°C angestiegen sein. R. D.

(Rly. Gaz 1935.)

Spannungszustand in Pufferfedern. -

In der Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure®) bhe-
richtete H. Stark iiber Untersuchungen zur Ermittlung der Form-
dnderungen und des Spannungszustandes von Pufferfedern, die
im Auftrage der Deutschen Reichsbahn-CGesellschaft durchgefithrt
worden sind. Ziel dieser Untersuchungen war die Schaffung von
neuen Grundlagen fiir die Berechnung von Wickelfedern. Der
Verfasser weist nach, dall in einem Querschnitt einer Pufferfeder
alle vier Beanspruchungsarten, nédmlich Verdrehung, Schub,
Biegung und Druck auftreten, dal man sich jedoch bei der Be-
rechnung der iiblichen Federn auf die Beriicksichtigung der Ver-
drehung allein beschriinken kann. In der Bremsversuchsanstalt
Grunewald sind Messungen an ausgefithrten Federn durchgefihrt
worden, um das Verhalten dieser Federn wihrend des Be- und
Entlastens kennen zu lernen. Auf einer hydraulischen Presse
wurden die Kennlinien wihrend eines Albeitqspiels aufgenommen.
Es zeigt sich, dafl beim Belasten der Feder immer mehr Windungs-
teile oben und unten zum Aufsitzen kommen und damit ausge-
schaltet werden., Die Stellen, bis zu welchen die Wmdungstellu
zum Aufsitzen kommen, wurden fiir die verschiedenen TFeder-
lasten und damit fiir verschiedene Federhohen festgestellt; die
gemessenen IKraftstellen sind dann m ein Schaubild iiberxd.em
abgewickelten Federblatt eingetragen worden.

Es ist dem Verfasser gelungen, durch zweckmifiige Um-
formung von an sich bekannten Gleichungen ein graphoanaly-
tisches Berechnungsverfahren fiir die Vorausbestimmung der
Federkennlinie zu entwickeln. Die Rechenergebnisse stimmen
mit den MefBergebnissen, wie an einem Beispiel gezeigt, sehr gut
iiberein. Unter wvereinfachenden Voraussetzungen wird der
Spannungszustand in den Querschnitten einer Pufferfeder an-

gegeben. Bei der Berechnung der gréfiten Schubspannung, die
/?guc‘/]kgmmgf am Rande des Rechteckquerschnittes
wand “—H

in der Mitte der langen Seite wirkt,
wird man bei den Quersehnitten, die
wihrend des Belastens der Feder auf-

| f~ feverbuchiswand

sitzen, anders vorgehen miissen als bei
den. Querschnitten, die nicht aufsitzen.

Bei den aufsitzenden Querschnitten

i mul} das Verdrehmoment in die Glei-
chungen eingesetzt werden, bei welchem
die betreffende Stelle zum Aufsitzen

gekommen ist. Daraus ergibt sich dafy

die Schubspannung in einem Quer-
schnitt theoretisch proportional dem
Verhiltnis von Blattdicke zum Abstand

von der Federachse ist. Soll eine Puffer-

Houlet-Uberhitzer.

Houlet-Uberhitzer. Dieser Uberhitzer besteht aus Rohr-
schlangen der in der Textabbildung dargestellten Form, die ohne
weitere Anderung in die iiblichen Rauchrohre eingesetzt und an
die vorhandenen Dampfsammelkisten angeschlossen werden
konnen. Das eigentliche Uberhitzerglied besteht aus zwei in-
einanderliegenden Rohren, durch deren ringférmigen Zwischen-
raum der Dampf beim Hinlauf hindurchstrémt. Der Zwischen-

feder gleich hoch beansprucht sein,
miifite fiir alle Querschnitte dieses Ver-
haltnis gleich gro gewéhlt werden, was
sich nicht immer durchfithren 148t, da
sich meistens diese Bedingung mit der Forderung nach einer be-
stimmten Federkennlinie nicht vertrigt. Ein Vergleich der Ergeb-
nisse der Spannungsrechnung mit Dauerversuchen an ausgefiihrten
Federn zeigt, dall die Querschnitte, in denen sich rechnerisch die
groBte Beanspruchung ergibt, mit den héaufigsten Bruchstellen
iihereinstimmt. St.
*) Bd. 79, Nr.

23, 8. 727.
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Achsdruckwiegevorrichtung.

In den Ausbesserungswerken fiir Lokomotiven werden zur
Feststellung der Achsbelastungen umfangreiche Wiegeanlagen ver-
wendet, die aus einer Anzahl von Einzelwaagen — je ein Stiick
fiir jedes Rad — bestehen. Sie werden gemeinsam benutzt, das
heif}t, die Gesamtlast der Lokomotive oder des Tenders wird
durch Anheben der Waagenbriicken auf die Waagen {ibernommen,
so daBl gleichzeitig das CGesamtgewicht ermittelt werden kann.
Derartige Wiegeanlagen, die bis zu 10 Waagenpaare umfassen,
sind verhiltnismiBig teuer und kénnen daher fiir Betriebswerke
nicht beschafft werden. Es kann jedoch die Frage aufgeworfen
werden, ob nicht auch Betriebswerke mit Wiegeeinrichtungen be-
scheideneren Umfanges und geringerer Anlagekosten auszustatten
sind. Die Auswechslung einzelner Tragfedern bildet hier eine
hiufig vorkommende Arbeitsaufgabe, ebenso wie das Auswechseln
von Laufradern. Da Laufrider die Fiithrung der Lokomotiven
im Gleishogen zu iibernehmen haben, kann eine Kontrolle, daB
sie auch die richtige Belastung haben, als angezeigt, mindestens
als wiinschenswert erachtet werden. Werden z. B. bei dem Aus-
wechseln von Radsétzen solche mit einer anderen Radreifenstérke
unterstellt, so muB die Tragfeder dementsprechend eingestellt
werden. — Wird ein vollstindiger Wechsel simtlicher Radsitze
durchgefiihrt, dann erscheint ein Nachwiegen der Lokomotive
ebenfalls geboten.

Schnift
durch den Keil

Schnitt
durch die
Fiihrung

/

Waage

7

Fiir solche Gesamtverwiegungen werden gewohnlich bei den
Betriebswerken mangels neuzeitlicher gréferer Wiegeanlagen
transportable Erhardsche Waagen verwendet. Abgesehen davon,
daB diese Gerate fiir die jetzt vorkommenden hohen Radbe-
lastungen sehr schwer und unhandlich werden, ist ihre Genauig-
keit und die Verlassigkeit der Wiegung sehr zweifelhaft. Uber-
dies erfordert ihre Anwendung eine groBe Anzahl Bedienungs-
mannschaften. Es ist daher schon frither versucht worden, mit
ortsfesten Einzelwaagen (Waagenpaaren) gleicher Art, wie sie
bei den Wiegeanlagen der Ausbesserungswerke verwendet sind,
einzelne Achsen der Lokomotiven nachzuwiegen. Dabei wurde,
um der Waage das nétige Spiel zu verschaffen, eine flache Mulde
aus der Schiene herausgearbeitet, in die die zu verwiegenden
Achsen zuniichst hineinliefen, um dann durch das Anstellen der
Waagen wieder auf gleiche Schienenhéhe wie die tibrigen Rad-
siitze der Lokomotive gebracht zu werden. Bei solchen Waagen
zeigte sich jedoch der Nachteil, daB der angehobene Radsatz ein
groBeres Gewicht zeigte als ihm tatsichlich zukam, so dafi, wenn
man nacheinander simtliche Radsitze wog, sich ein erheblich
grofleres Gesamtgewicht der Lokomotive ergab. Der Grund lag
darin, daf# beim Anheben des Radsatzes die Reibung der Feder-
blatter mit zu iiberwinden war und in der Anzeige der Waage
zum Ausdruek kam.

Diesemn Mifistand sueht eine Verbesserung abzuhelfen, bei
der der zu wiegende Radsatz keinerlei Verdnderung seiner Hohen-
lage erleidet *). Dies wird dadurch erreicht, daBl die Waage selbst

*) DRP., lizenzfreie Benutzung durch die Deutsche Reichsbahn.
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keine Vorrichtung zum Heben besitzt, die Last vielmehr dadurch
auf die Waagbriicke iibernommen wird, dafl ein Keilpaar wie
iiblich unter den Spurkranz des Rades geschoben und angezogen
wird, dafl aber dann das zmur Wiegung notwendige Spiel durch
Absenken. eines aus der Schiene ausgeschnittenen kurzen Schienen-
stiickes wm einige mm hergestellt wird. Die Vorrichtung ist
in der Abbildung schematisch dargestellt (die eine Halfte, fiir ein
Rad eines Radsatzes). Das ausgeschnittene Schienenstiick mit
einer Liange von etwa 0,6 m ist durch Ifithrungen F in seiner
Auf- und Abwirtshewegung gefiithrt und ruht auf den Keilen K
auf, die an den beiden Enden des Schienenstiickes angeordnet
sind. Durch die an den Keilen angreifenden Arme A, die Welle W
und den Hebelarm B stehen diese mit einem Prefluftzylinder Z
in Verbindung. Im Ruhezustand sind die Keile durch Vorstecker
gesichert. Beim Verwiegen werden die Vorstecker entfernt,
withrend gleichzeitig durch Einlassen von PreBluft das Schienen-
stlick in seiner oberen Stellung durch Anschlige bilindig mit der
Amschlufischiene gehalten wird. Nachdem das Keilpaar auf der
Waagenbriicke an den Spurkranz angepreBt ist, wird durch Ent-
leeren des Prefluftzylinders die Senkung des Schienenstiickes und
die Ubertragung des Gewichts auf die Waagbriicke herbeigefiihrt.
Eine gewisse Vorspannung durch entsprechendes Anziehen der
den Spurkranz tragenden Keile auf der Waagbriicke gleicht die
minimale aus der Zusammendriickung der Waaghebel sich ergebende
Senkung aus. Die Wiegegenauigkeit ist daher, wie sich bei aus-
gefithrten Waagen gezeigt hat, sehr grof3. Soll die ganze Lokomotive
verwogen werden, so muf3 die Lokomotive verfahren und Achse
fir Achse gewogen werden, das An- und Abstellen der Waage
geht jedoch sehr rasch vor sich. Die Kosten eines solchen Waagen-
paares sind nicht héher als die eines Satzes Erhardscher Waagen.
Ue.

Die Berliner Nordsiid-S-Bahn.

Im Arbeitsbeschaffungsprogramm der Reichsbaln war auch
eine Stadtbahnverbindung von Nord nach Siid zur Durch-
schneidung des Stadtkerns Berlin vorgesehen, die die bestehende
Ost-Westverbindung der Stadthahn am Bahnhof FriedrichstraBle
schneidet und deren Notwendigkeit bereits seit langerer Zeit von
mafgebenden Stellen anerkannt war. Wir entnehmen der ,,Ver-
kehrstechnik, Heft 19 folgende nihere Angaben.

Die neue Bahn lduft durchweg unterirdisch in Tunneln; sio
verbindet nicht nur die nérdlichen und siidlichen Vorortstrecken
mit dem Stadtinneren von Berlin, sondern schafft auch die dringend
notwendige Verbindung des Stettiner, Potsdamer und Anhalter
Fernbahnhofs unter sich und mit der Stadt- und Ringbahn. Die
neue Bahn beginnt am Stettiner Bahnhof im Norden und endet
am Bahnhof Colonnenstrafie im Siiden. Mit den Bauarbeiten
wurde am 4. Februar 1934 begonnen. Der nérdliche Teil vom
Stettiner Bahnhof bis zum Bahnhof Unter den Linden ist am
28. Juli 1936 dem offentlichen Verkehr iibergeben worden.

Die Nordsiid-S-Bahn ist zweigleisige Hauptbahn; jedoch
sind zwecks Kostenherabminderung Sonderbestimmungen zu-
gelassen; dies war angéngig, da im offentlichen Verkehr nur
elektrische Ziige von besonderer Bauart fahren. Die Umgrenzung
des lichten Raumes ist in Hohe und Breite eingeschrinkt. Fiir
Gleisbigen sind Halbmesser von 150 m zugelassen, Neigungen der
Strecke bis zu 1:30. Ausrundungshalbmesser kénnen bis zu 1000 m
angewendet werden, anzustreben sind 2000 m.

Ziwischenstiitzen zwischen den Gleisen im Tunnel sind ver-
mieden wegen besserer Ubersichtlichkeit fiir den Triebwagen-
fithrer und Anbringung der Lichtsignale in der Tunnelmitte.
Schwach- und Starkstromkabel sind seitlich auf Konsolen ge-
lagert, damit der Querschnitt der eisenbewehrten Betonwinde
gtatisch voll ausgenutzt werden kann. Die Stromschienen zur
Zufiihrung des Fahrstroms sind entlang der Wéande des Tunnels
verlegt, um die Tunnelmitte fiir Begehung freizuhalten. Das
Schotterbett unter Schwellenunterkante hat eine Mindeststirke
von 26 cm. Tunnelsohle und Seitenwiinde sind eisenbewehrter
Beton; die Decke ist eine Walztrigerdecke mit zwischengespannten
Betonkappen. Der Tunnel liegt im allgemeinen bis zu 2/, seiner
Hoéhe im Grundwasser; die Dichtung ist mit Asphaltbitumen-
bahnen ausgefiihrt.

Auf den Bahnhofen kénnen Ziige mit acht Wagen abgefertigt
werden; die Bahnsteiglinge betrigt 160 m. Es sind iiberall Mittel-
bahnsteige angeordnet.

21. Heit 1936. 69
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Um hei den Mittelbahnsteigen die Ausgénge nach den Biirger-
steigen der StraBen fiihren zu kénnen, wie dies der heutige Straflen-
verkehr zwingend erfordert, ist es notwendig, zwischen der Bahn-
steigdecke und der Strafienoberfliche ein Zwischengescholl ein-
zuschalten, wo auch Bahnsteigsperre, Fahrkartenschalter usw.

. untergebracht werden. Infolge Anordnung des Zwischengeschosses
mufl die Bahnsteigoberkante etwa 7m unter StraBenoberfliche
liegen.

Notausginge befinden sich in Abstdnden von etwa 150 m;
sie dienen gleichzeitig der Beliiftung des Tunnels.

Es ist Reichsoberbau mit 30 m langen Schienen auf Holz-
schwellen verlegt; StofBliicken sind nicht angeordnet.

Die selbsttiatige Signalanlage ist so ‘eingerichtet, dal Vollziige
mit 1% Minuten Zugabstand verkehren kénnen.

Die elektrische Stromversorgung erfolgt aus dem Netz der
Berliner Elektrizititswerke und dem Reichselektrowerlk.

Die Regel-Bauausfithrung des Tunnels ist in offener Bau-
grube so erfolgt, daf an den Seitenwinden und in der Mitte
I-Triger eingerammt, die Seitenwénde dann entsprechend dem
Bodenaushub mit Bohlen hinter den Trigern bekleidet, und die
duBeren und mittleren I-Triager gegeneinander abgesteift sind.
Zur Léngssicherung wurden die mittleren Trager in jedem vierten
Felde durch Diagonalkreuze miteinander verbunden.

Sehr erhebliche Schwierigkeiten boten die Unterfangungs-
arbeiten an mehreren Bahnhdfen, da dort fir Aufrechterhaltung
des bestehenden Betriebes gesorgt werden mubBte.

Eine Besonderheit war noch die Unterfahrung der Spree
durch den Tunnel zwischen den Bahnhofen ,,Oranienburger
Strafle® und ,.FriedrichstraBle’*. Die Arbeiten wurden in zwei
Bauabschnitten, fiir die jeweils die halbe Spreeweite zur Ver-
fiigung stand, ausgefithrt. Der Fluf wurde in offener Baugrube
unter Absenkung des Grundwassers gekreuzt. Die Dichtung der
Baugrube erfolgte durch doppelte UmschlieBung derselben mit
cisernen Spundwinden und Herstellung von Fangeddmmen.

Die Fertigstellung des siidlichen Teils der Nordsiid-S-Bahn,
wo die Arbeiten am Potsdamer und Anhalter Bahnhof gleichfalls
mit groflen Schwierigkeiten verbunden sind, ist im Jahre 1938
zu erwarten. Die Gesamtkosten der neuen Bahnlinie sind mit
173 Millionen Reichsmark veranschlagt. Sr.

1000 km Reichsautobahn *).

Am 27. September 1936 hat der Fiihrer durch einen Staatsakt
bei Breslau den tausendsten Kilometer der Reichsautobahnen dem
Betrieb iibergeben. In kaum 900 Arbeitstagen waren die ersten
1000 ke hergestellt worden. Aus diesem Anlafl sei eine kurze
Ubersicht iiber den derzeitigen Stand des Baues der Reichsauto-
bahnen gegeben.

Das fiir den ersten Ausbau von 7000 km vorgesehene Netz
setzt sich in erster Linie zusammen aus:

a) Zwel Nord—Siid-Linien: Liibeck—Hamburg—Han-
nover — Kassel — Frankfurt (Main)—Karlsruhe und Kénigsberg —
- Stettin — Berlin — Leipzig — Niirnberg — Miinchen ;

b) Drei West—Ost-Linien: Karlsrahe — Stuttgart — Ulrn—
Miinchen — Salzburg, Kassel — Erfurt — Dresden — Breslau  und
Ruhrgebiet — Hannover'— Berlin — Frankfurt (Oder);

¢) Drei Querverbindungen: BEmmerich—Duisburg —
Kaln — Frankfurt (Main)— Niirnberg — Passau, Hamburg — Berlin —
Breslau— Gleiwitz— Beuthen und Aachen — Kéln —Dortmund —
Bremen — Hamburg.

Hierzu kommen noch eine Reihe von Zwischenstrecken, welche
die Hauptlinien verbinden und ihr Einzugsgebiet vergréfern.

Am 1. September 1936 waren auf den vorgenannten Linien
folgende Strecken bereits dem Betrieb tibergeben:

*) Vergl. Org. Fortsehr, Eisenbahnwes. 1935, S. 145 und 244,
Z g2

Konigsberg — Elbing 15,0 km
Berlin — Joachimsthal R R L T e
Osttangente, Berlin— Stettin . . . o o, 4.8 ,,
Westtangente, Brandenburger I (\loc‘k WU [ 1
(Magdeburg) — Schermen — Berlin 74,0 .,
Hannover — Helmstedt y 85,0 .,
Halle — Leipzig/Wiederitzsch 26,5 ,,
Weilenfels — Eisenberg §t 8 % 30,0
Miinchen — Siegsdorf — (Salzburg) 100,0
Frankfurt — Mannheim — Heidelberg . 83.0

Kéln — Diisseldorf . . . . B TR TR
(Hamburg)— leb(‘rstﬂlf()\ tl'll (bwmc-n) 71,0,
569,8 km
Am 27. September 1936 wurden folgende weitere Streclken in
Betrieb genommen, womit eine Gesamthetriebslinge von 1000 km
erreicht wurde:

Joachimsthal — Stettin SR 4w 67,0 km
Kobbelbude — Konradsvelde . . . . . . . . . . 5,0 .,
Elbing — Neumiinsterberg 15,0 ..
Liegnitz — Breslau 70,8
Kreibau — Liegnitz 20,5 ..
(tleiwitz — Beuthen 12,0 ..

Dresden —Wilsdraff . . . . . . . . . . . . . . 123
Oberlichtenau — Reinholzhain . . . .. 320
Leipzig/Wiederitzsch — Leipzig/] Dume @ B o R oW 2,6 ,

Leipzig (Merseburgerstrafie)— Corbetha 13,7 .,
Schleizer Seenplatte —Lanzendorf . . . . . . . 77,3
Umgehung von Ulm 5,2 ,,
Stuttgart/Siid — Unter bmhmcron 16,0
Heidelberg — Karlsruhe. 33,0

Frankfurt — GieBen R R LR e
Diisseldorf — Industriegebiet . . . . . . . . . . 8.0 .,
430,3 km

Die fiir den Bau von 1000 km Reichsautobahnen notigen Fr-
fordernisse muBten das gesamte Bauwesen und die von ihm ab-
héngenden Betriebe in bisher nicht gekanntem Umfang beleben.
Nicht nur die stark darnieder ]‘mg_,v.ndv Bauindustrie selbst erhielt
ein ungeahntes Betéitigungsfeld, auch alle iibrigen Betriebe, die
fiir den Bau der Reichsautobahnen mittelbar Arbeit und Auftrige
erhielten, haben gréBte Entwicklung erfahren, so, um nur die
wichtigsten zu  nennen, die Briickenbauanstalten, die Stein-
industrie, die Zementfabriken, die Baumaschinenfabriken usw.
Damit ging Hand in Hand eine Verringerung der Arbeitslosenzahl;
denn es kann immerhin mit einer Beschaftigung von etwa
130000 Arbeitern an den Arbeitsstellen der Reichsautobahnen
selbst und mit der von etwa 120000 in den Lieferwerken gerechnet
werden.

Der Arbeitsumfang kann am besten aus folgenden Zahlen
ermessen werden: Der Gesamtarbeitsaufwand betrug bisher rund
57 Millionen Tagwerke. An Erd- und Felsmassen wurden rund
173 Millionen chm bewegt. Folgende Baugeridte waren eingesetzt:
160 Betonieraggregate fiir die Herstellung der Fahrbahndecken,
670 Betonmischmaschinen, 420 Bagger, 3000 km Gleis, 23000
Lokomotiven, 53000 Rollwagen. 280000t RKisen und Stahl
wurden in Briicken eingebaut, 6,5 Millionen t Beton und Mauer-
werk hergestellt, die Gesamtfliche der Fahrbahndeclke betragt
18 Millionen ¢m.

Neben den fiir die Durehfithrung der Bauarbeiten beschéf-
tigten Werken hat aber durch die Inbetriebnahme der 1000 km
Reichsautobahn die grofite Entwicklung die Automobilindustrie
erfahren, die an der Entwicklung des Volkswagens arbeitet.

Mit der Vollendung der ersten 1000 km ist ein erster Arbeits-
abschnitt erreicht. In allen Teilen Deutschlands wird inzwischen
weitergearbeitet. Man wird kiinftig wohl mit einer Jahresleistung
von 1000 km rechnen kénnen. Diese Leistung wird aber immer
abhingig bleiben von vordringlicheren Belangen des Volkes und
vor allem auch vom Vorhandensein der nétigen Arbeitskrifte,
besonders der Facharbeiter, deren Mangel sich schon jetzt teil-
weise sehr stark bemerkbar macht. Waldmann.
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