Organ fiir die For{shriie des Eisenbahnwesens

Technisches Fachblaif des Vercins Miffeleuropéaischer Eisenbahnverwaliungen
Herausgegeben von Dr. Ing. Heinrich Uebelacker, Nirnberg, .unter Mitwirkung von Dr. Ing. A. E. Bloss, Dresden

93. Jahrgang

15. September 1938

Heft 18

Der Bau einer festen Eisenbahn- und StraBenbriicke iiber den Rhein bei Karlsruhe-Maxau.
Von Reichshahnoberrat Dr.-Ing. Sehachenmeyer und Reichsbahnrat i. R. Leussler.

Die Rheinbriicke bei Karlsruhe-Maxau nimmt unter den
seit der Machtergreifung durch den Nationalsozialismus er-
bauten fiinf neuen Rheinbriicken insofern eine Sonderstellung
ein, als sie eine zweigleisige Bahn und eine ReichsstraBe mit
getrennten stihlernen Uberbauten auf gemeinschaftlichen
Unterbauten tberfiihrt. Die Briicke hat nur einen einseitig
auf der rechten Rheinseite stehenden Strompfeiler, der die
auf der linken Rheinseite liegende Schiffahrtsrinne begrenzt.
Dadurch entstanden zwei ungleiche Offnungen, die mit durch-
laufenden Paralleltrigern — Strebenfachwerken ohne Pfosten
— flberbriickt wurden. Das Gesamtstahlgewicht der Uber-
bauten betrigt annihernd 7000 t.

Die Widerlager (zwischen Spundwinden mit Unterwasser-
schiittbeton gegriindet) und der mit Hilfe eines Eisenbeton-
Senkkastens im Druckluftverfahren hergestellte Strompfeiler
bestehen auns eisenbewehrtem Beton und sind mit Schwarz-
waldgranit verkleidet.

- Das Briickenbauwerk soll in einem besonderen Aufsatz
eingehend behandelt werden, der spiter veroffentlicht wird.

Aber auch bei der Erbauung der beiderseitigen Rampen
zu dieser Rheinbriicke und der in diesen Rampen liegenden
kleineren Bauwerke, ferner bei den mit den Bauarbeiten zu-
sammenhingenden Verdnderungen an den bestehenden An-
lagen, sowie bei der Erstellung anderer Ingenieurbauten und
der Bahnhéfe, waren wichtige technische Aufgaben zu lésen,
fiir welche die eigene folgende Darstellung gerechtfertigt er-
scheint. Dies um so mehr, als fiir die Durchfithrung dieser
Arbeiten etwa dreiviertel aller Kosten aufzuwenden waren.
Dabei mufl auch die Vorgeschichte des ganzen Bauvorhabens
betrachtet werden, in der die treibenden Krifte technischer,
wirtschaftlicher und politischer Art, die zum Gelingen des
Ganzen beigetragen haben, zu erwihnen sind.

I. Die Vorgeschichte.

1. Die Schiffbriic.ke.

Eine vor nunmehr bald 100 Jahren — im Jahr 1840 —
zwischen Maxau und Maximiliansau erbaute Schiffbriicke iiber
den Rhein vermittelte zwei Jahrzehnte hindurch lediglich den
Straflenverkehr zwischen Baden und dem linksrheinischen
Bayern. Diese Schiffbriicke tiberquerte den Rhein 60 m unter-
halb der Stelle, an der heute die feste Eisenbahn- und StrafBen-
briicke erbaut wurde.

Der durch die Einfiihrung des Eisenbahnbetriebes rasch
anwachsende Verkehr veranlaBte im Jahr 1861 die Stadst
Karlsruhe und die damalige Direktion der pfilzischen Eisen-
bahnen, einen Vertrag tiber den Bau zweier Verbindungsbahnen
abzuschlieBen, von denen die eine — aus dem Bahnhof Karls-
ruhe abzweigend — bis an das Rheinufer bei Karlsruhe-Maxau
und die andere — aus dem Bahnhof Winden abzweigend —
bis zum Rheinufer bei Maximiliansau durchgefiihrt wurde.

__ Schon in diesem Vertrag war die ,,Einrichtung irgendeiner
Uberfahrtsanstalt iiber den Rhein fir Eisenbahnfahrzeuge
zwischen Maxau und Maximiliansau® vorgesehen, wenn auch
iiber die Art ihrer Ausfiihrung Naheres nicht vereinbart war.
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Ausscheiden mufite damals von vornherein — der hohen
Kosten wegen — der Bau einer festen Briicke iiber den Rhein
an dieser Stelle.

Wenn aber die beiden genannten, im Jahr 1862 und 1863
dem Verkehr iibergebenen Uferbahnen wirtschaftlich und
ihrem Zweck entsprechend betrieben werden sollten, mufite
an eine moglichst rasche SchlieBung der durch den Rhein be-
dingten Gleisliicke herangegangen werden. Die Direktion der
Pfalzbahn schlug daher schon im Jahr 1862 vor, nach vor-
heriger Verstiirkung der bestehenden Schiffbriicke ein Schienen-
gleis in die Mitte der Fahrbahn dieser Briicke zu legen. Da
man aber durch die Mitbenutzung der Schiffbriicke durch die
Eisenbahn -eine zu starke Beeintrichtigung des StraBen-
verkehrs auf der Briicke befiirchtete, und weil ferner die An-
schliisse der Gleise auf den beiden Landseiten an dieser Stelle
des Rheines erhebliche Schwierigkeiten verursacht hitten,
entschloB man sich, die alte — nur dem Strallenverkehr
dienende — Schiffbriicke ganz aufzugeben und etwa 100 m
stromabwirts, an einer fiir den beiderseitigen AnschluB der
Gleise giinstigeren Stelle eine neue Schiffbriicke fiir den
Strafien- und den Eisenbahnverkehr zu erbauen.

Auf Grund eines im Mirz 1864 zwischen den Regierungen
Badens und Bayerns abgeschlossenen Ubereinkommens wurde
schon im Mai 1864 mit dem Bau dieser Schiffbriicke begonnen.
Der Bau, der nach den Plinen des Oberingenieurs der pfilzischen
Bahnen C. Basler ausgefiihrt wurde, ist so geférdert worden,
dafl am 8. Mai 1865 das Gleis iiber die neue Briicke zunichst
fiir den Giiterverkehr und noch im Sommer des gleichen Jahres
auch fiir den Personenverkehr in Betrieb genommen werden
konnte.

Diese Schifthriicke, die bis zur Eréffnung der festen Rhein-
briicke den gesamten Strafien- und Eisenbahnverkehr zwischen
Maxau und Maximiliansau vermittelte, hat. seinerzeit in der
gesamten Fachwelt uneingeschrinkte Anerkennung gefunden.
Kin Modell dieser Schiffbriicke befindet sich im Verkehrs-
museum in Niirnberg; es wurde auf der Weltausstellung in
Paris im Jahre 1867 mit der goldenen Medaille ausgezeichnet.

Die Schiffbriicke war mit den beiderseitigen Landan-
schliissen 362 m' lang. Davon lagen im Wasser (mit den beiden
je 20,80 m langen sogenannten Landjochen) 234 m und an
Land je 64 m. Der gesamte Bauaufwand belief sich seinerzeit
auf rund 200000 Siiddeutsche Gulden, das sind etwa 330 000.%2.4.

Der Betrieb der Schiffbriicke hat seit ihrer Er6ffnung kaum
eine Anderung erfahren. Die Eisenbahnziige wurden durch
eine besondere Lokomotive, deren Achsdruck 9000 kg nicht
liberstieg, mit geringer Fahrgeschwindigkeit iiber die Briicke
gezogen. Wihrend dieser Fahrten blieb der Schiffsverkehr
gesperrt; der Eisenbahnverkehr, der an einen festen Fahrplan
gebunden war, hatte in diesem Betrieb den Vorrang vor dem
Schiffsverkehr. . Da der Eisenbahnfahrplan im  allgemeinen
jihrlich zweimal wechselte, muBten in jedem Fahrplanabschnitt
die Offnungszeiten fiir die Durchfahrten der Schiffe besonders
festgesetzt werden.

Der Betrieb der Schiffbriicke war aber auch wesentlich
abhéingig vom Strom selbst. Bei gréBerem Hochwasser und
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bei starkem Fisgang muBte die Schiffbriicke ausgefahren
werden; hierbei wurden die einzelnen Joche mit der darauf-
liegenden Fahrbahn fiir den Strafien- und Eisenbahnverkehr
teilweise in den alten Hafen von Karlsruhe-Maxau, teilweise
in den Hafen von Maximiliansau geschleppt. '

Die Verkehrsleistungen waren im Laufe der Jahre mit der
Zunahme des Verkehrs im allgemeinen auch hier bedeutend
gestiegen.: .

So durchfuhren die Maxauer Schiffbriicke

im Jahre 1925 etwa 14000 Schifte,

., 1926, 16000
Ly 1927 . 240000
n . 1928 0 23000 ., und
w1934, 30000

Im Jahre 1936 wurden tiglich etwa 20 bis 30 Schlepper
und 80 bis 90 Lastkihne gezdhlt, die die gedtinete Briicke
durchfuhren; dies ergab eine jihrliche Durchschnittszahl von
40000 durchfahrenden Schiffen (einschlieflich der Schlepper).
Zur Ermoglichung dieser Durchfahrten mubite die Schiffbriicke
tiglich etwa 15mal ausgefahren werden. Hierdurch entstanden,
je nach der Zahl der Schiffe und je nachdem, ob die Schiffe zu
Berg oder zu Tal fuhren, fiir den StraBenverkehr iiber die
Briicke Aufenthalte bis zu 30 Min. Fiir den Eisenbahnverkehr
mubBten Aufenthalte vermieden werden; wie oben ausgefiihrt,
war das Ausfahren der Schiffbriicke auf den jeweiligen Fahr-
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Abb. 1.

plan der Reichsbahn abgestimmt. Im Jahre 1937 wurde die
Schiffbriicke tiglich von 25 Bisenbahnziigen befahren, darunter
waren zwei Eilzugpaare. Im tibrigen verkehrten tiglich iiber
die Schiffbriicke:
etwa 1600 FuBginger und Radfahrer,
. 60 Pferdefuhrwerke und
o 160 Kraftfahrzeuge.

Abb. 1 zeigt die Schiffbriicke.

9. Die festen Briicken fiir Fisenbahn und Strale.

Schon am Ende des vorigen Jahrhunderts, also nach etwa
drei Jahrzehnten ihres Bestehens, wurde bei dem stdndigen
Anwachsen des Verkehrs die Schiffbriicke als Erschwernis fiir
den Landverkehr und als Hindernis fir die Schiffahrt emp-
funden. Hierauf hat bereits im Jahre 1897 die technische
Strombefahrungskommission der Rheinuferstaaten hingewiesen,
und im folgenden Jahre (1898) wurde die Frage der Erbauung
einer festen Briicke in der Zentralkommission fiir die Rhein-
schiffahrt erdrtert.

Im Jahre 1912 wurde ein ,,Verein zur Foérderung des
badisch-pfilzischen Verkehrs durch Erstellung einer festen
Rheinbriicke bei Maxau® gegriindet. Dieser Verein machte
sich zum Wortfithrer der badischen und der pfilzischen Wirt-
schaftskreise, die vor allem wegen der Unzulinglichkeit der
Schiffbriicke fiir den StraBenverkehr den Bau einer festen
Rheinbriicke anstrebten.

Btwa vom Jahre 1913 an traten auch die beteiligten Re-
gierungen und Hisenbahnverwaltungen der Frage des Baues
einer festen Briicke bei Karlsruhe-Maxau niher. Die damals
angebahnten Verhandlungen wurden aber durch den Weltkrieg
unterbrochen; eine Entscheidung iiber die- Durchfiihrung des
Baues konnte also nicht herbeigefiihrt werden, obwohl die
Entwurfsarbeiten auch wihrend dieser Zeit nicht geruht haben.

Nach dem Kriege setzte sich auch die Stadt Karlsruhe
fiir den Bau der festen Rheinbriicke bei Karlsruhe-Maxan ein.
Die Verhandlungen fanden ihren Abschluf durch das Uber-
einkommen vom Jahre 1931/32 zwischen dem Deutschen
Reich, den Lindern Bayern und Baden und der Deutschen
Reichsbahn iiber den Bau je einer Rheinbriicke bei Ludwigs-
hafen/Mannheim, Maxau und Speyer. In diesem Uberein-
kommen wurde hinsichtlich der Kostenverteilung vereinbart,
daB das Reich und die Reichsbahn je ein Drittel und die beiden
Liander Bayern und Baden zusammen ebenfalls ein Drittel
tragen sollen.

Tin schon im Jahre 1928 fiir die drei Rheinbriicken aus-
geschriebener Tdeenwettbewerb brachte allein fir die Briicke
bei Maxau 125 Entwiirfe. Den ersten Preis erhielt die Bricken-
bauanstalt L. Bilers in Hannover, der zweite Preis fiel den
Regierungshauriten Berndt und Klein in Miunchen zu. Mit
dem dritten Preis wurde der Entwurf der Maschinenfabrik
Augshurg-Niirnberg (Werk Gustavsburg) ausgezeichnet. Dieser

Abb. 2.

letztgenannte Entwurf, der fiir die Haupttréiger durchlaufende
Trapeztriiger — als Strebenfachwerk ohne Pfosten ausgebildet
— vorsah, wurde bei der Durcharbeitung der in die engere Wahl
genommenen Entwiirfe als beste Losung in wirtschaftlicher
und schénheitlicher Hinsicht anerkannt und deshalb der Aus-
tithrung zugrunde gelegt (Abb. 2). '

Auf Grund des Ubereinkommens vom Jahre 1931/32 hat
die Deutsche Reichsbahn — wie auch bei den Rheinbriicken
Mannheim/Ludwigshafen und Speyer — fiir die Briicke bei
Maxau die Durchfilhrung samtlicher Vorarbeiten, die Aus-
arbeitung der Einzelentwiirfe und die Bauleitung itbernommen.

Am 20. September 1933 hat der Ministerprisident von
Baden in Anwesenheit von Vertretern der bayerischen und der
badischen Regierung, sowie der Reichs- und Landerbehérden
und der Reichsbahn den ersten Spatenstich ausgefiihrt und
den Beginn des grofien Baues verkiindet.

II. Geologische Verhiltnisse.

Die baulichen Anlagen der neuen Rheinbriicke bei Karls-
ruhe-Maxau, einschlieBlich der beiderseitigen Zufahrtrampen,
fallen in ihrer Gesamtausdehnung in die rheinische Tiefebene;
z.T. in das jungdiluviale Hochgestade (Niederterrasse), z. T.
in die postdiluviale Rheinniederung selbst (Abb. 3)*).

*) Vergl. Geologie der niheren und weiteren Umgebung von
Karlsruhe von Prof. Dr. A. Géhringer 1925, Badische Druckerei
und Verlag J. Bolze, G.m.b. H., Karlsruhe (Baden).
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Das jungdiluviale Hochgestade bildet einen Hauptteil der
Rheinebene. Seine westistliche Ausdehnung auf beiden Rhein-
seiten wechselt mit dem Vor- und Zuriicktreten der Vorberg-
zonen einerseits und mit der Schleifenbildung der alten Rhein-
laufe andererseits. Auf der rechten Rheinseite betrigt seine
Breite etwa 3 km, die durchschnittliche Gelindehshe des Hoch-
gestades liegt hier etwa 115,00 m iiber N. N. Es verliuft in
flachen Gelindewellen, die z. T. eine Hoshe bis zu 5 m erreichen.
Vermutlich sind diese Wellen auf Diinenbildung zuriick-
zufithren, daher rithrt auch die geringe Humusiiberlagerung.
Die Oberfliche zeigt in der Hauptsache feinen Kies und Sand.
Der Boden ist sehr trocken, weil ihm tonige Bindemittel fehlen.
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Abb. 3. Querschnitt durch das Rheintal bei Karlsruhe.

Gegen die Rheinniederung fillt das Hochgestade durch-
schnittlich 10 m steil ab. Dieser Steilhang umschlieBt auf der
rechten Rheinseite im Norden von Karlsruhe den Vorort Knie-
lingen, im Siiden von Karlsruhe, zwischen den Vororten Miihl-
burg, Grimwinkel und Daxlanden, ist das Hochgestade durch-
schnitten von der Alb (Abb. 4).
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Abb. 4. Lageplan iiber die Rheinniederung bei Maxau.
alte Bahnlinie, —-— »=+=.=- neue Bahnlinie

Der auf der rechten Rheinseite zu gewinnende Schiitt-
boden ldafit sich leicht sowohl im Handschachtverfahren, als
auch im Baggerbetrieb lasen und laden. Probeschiittungen
mit diesem Schittboden haben ergeben, daB er sich zu den
Dammschiittungen der Zufahrtrampen sehr gut eignet. Die
Schiittkegel zeigten nach dem Setzen in trockenem Zustand
einen natiirlichen Béschungswinkel 2/3.

Die postdiluviale Rheinniederung ist das eigentliche Strom-
gebiet des Rheins. BSie ist im Osten und im Westen scharf
abgegrenzt gegen das vorbeschriebene, etwa 10 m héher
liegende Hochgestade. Die Oberflichen dieser Rheinniederung
liegen in der Gegend von Karlsruhe etwa auf Hohe 103 bis
105 iiber N. N. Die Breite der Rheinniederung zwischen dem
rechts- und linksrheinischen Hochgestade betrigt bei Karls-
ruhe ungefihr 6 km.

Etwa in der Mitte dieser Niederung flie3t heute der Rhein
in einem .kiinstlichen Strombett. Die mannigtachen Aus-
buchtungen des Steilrandes des Hochgestades lassen erkennen,
dall ehemals Windungen eines unregelmiBigen Stromlaufes
vorhanden waren. Die ganze Rheinebene war frither in voller
Breite von solchen gewundenen Wasserarmen durchzogen, die
sich bei den immer wiederkehrenden Uberfluten verlagerten;
alte Rheinschlingen verlandeten, neue bildeten sich.

Das Versienst, diese immer wiederkehrenden Uber-
flutungen durch Schaffung eines einheitlichen, geregelten
Strombettes in der Mitte der Niederung ein Ende bereitet zu
haben, gehithrt dem badischen Ingenieuroberst Johann
Gottfried Tulla, dessen Lebenswerk diese Stromkorrektion
bedeutete.

Tulla hat durch die Rheinkorrektion, die er unter den
groBten politischen, finanziellen und technischen Schwierig-
keiten in den Jahren 1815 bis 1826 durchfiihrte, die seitherigen
Uberschwemmungsgebiete durch Senkung des Grundwasser-
standes entsumpft; durch die Beschriankung der Wassermassen
auf den kleinstmiglichsten Raum wurde kulturfihiges Neuland
gewonnen.

Daf} die Rheinniederung eine wesentlich andere geologische
Beschaffenheit aufweist als das Hochgestade, ist aus der Ent-
stehung dieser Niederung zu erkléren.

Ihre Oberflache, an vielen Stellen dauernd von dem zu-
tage tretenden Grundwasser iiberdeckt, zeigt im bunten
Wechsel bald fruchtbaren Tehm- und Tonboden, bald un-
fruchtharen Kies- und Sandboden. Die ehemaligen, heute
zum groflen Teil verlandeten Rheinschlingen sind iiber dem
kiesigen Grund stark verschlammt. Durch die Zersetzung
tierischer Kérper und pflanzlicher Stoffe haben sich Schlick-
schichten gebildet, die teilweise eine Michtigkeit bis zu 6 m
erreichen,

Wo der Damm der neuen Bahnlinie siidwestlich des Vor-
orts Knielingen die Rheinniederung iiberquert, hat man der-
artig versumpfte und verschlammte Altrheinschlingen an-
getroffen.

IIL Die Linientiihrung der iiber die neue Rheinbriicke fithrenden
Maxaubahn und der Hardthahn, sowie der Verhindungsgleise,
die zu den verbleibenden Anlagen fiihren.

Als Ausgangspunkte fiir die Linienfithrung der Haupt-
gleise tiber die neue Rheinbriicke lagen fest:

Auf der rechten Rheingeite der alte Haltepunkt Karlsruhe-
Mihlburg, etwa 5 km siidéstlich des Rheins, auf der linken
Rheinseite der Bahnhof Worth, etwa 2,5 km westlich des Rheins,
Im urspriinglichen Plan war vorgesehen, auf der rechten Rhein-
seite die bestehende Bahnlinie moglichst weitgehend beizu-
behalten. Bei Zugrundelegung dieser Linienfithrung wire die
feste Rheinbriicke etwa 160 m nérdlich (unterstromwirts) der
bestehenden Schiffbriicke zu liegen gekommen. Dabei war die
Eisenbahn auf der Nord- und die StraBe auf der Siidseite an-
geordnet. Kine solche Linientithrung hétte aber den Nachteil
gehabt, dafi der Bau der rechtsrheinischen Zufahrtrampe zum
groflen Teil bei Aufrechterhaltung des Eisenbahnbetriebes im
Gebiet der bestehenden Bahnstrecke hitte ausgefiihrt werden
miissen, ferner hétten die jetzt im Vorort Knielingen vor-
handenen schienenehenen Wegiibergdnge nur mit grofien Auf-
wendungen in schienenfreie umgewandelt werden koénnen.

Man bevorzugte deshalb eine andere Lésung, bei der die
neue Linie auf der rechtsrheinischen Seite schon aus dem Bahn-
hof Karlsruhe-West abzweigt (Abb. 5). Hierdurch wird die
Bahnlinie zwischen Bahnhof Karlsruhe-West und Rheinbriicke
500 m kiirzer. Die zwischen der Abzweigung der Hardtbahn
bei Blockstelle Listicker und dem Bahnhof Maxau bisher ein-
gleisig betriebene Maxaubahn war durch eine zweigleisige
Schnellzugstrecke zu ersetzen, weshalb scharfe Bahnkriim-
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mungen, wie sie an der bestehenden Linie besonders zwischen
den Bahnhéfen Knielingen und Maxau vorhanden sind, nicht
angewendet werden durften. Diese Forderung einer ge-
streckteren Linienfithrung fiir die Maxaubahn konnte bei dem
letztgenannten Entwurf mit der gegen Siidwesten verschobenen
Linie erfiillt werden. Bogen mit Halbmessern unter 1300 m
auf der rechten Rheinseite und unter 1200 m auf der linken
Rheinseite werden in den durchgehenden Hauptgleisen der
neuen Maxaubahn vermieden. Bei der auch weiterhin als
Nebenbahn zu betreibenden Hardtbahn, die vom Personen-
bahnhof Karlsruhe aus bis zum neuen Bahnhof Knielingen die
Gleise der Maxaubahn mitbenutzt, sind Bogen mit Halbmessern
von 300 m und 970 m vorgesehen. Die durch eine gestrecktere
Linienfithrung bedingte Verschiebung der ganzen Bahnlinie
gegen Siidwesten (in die Rheinniederung) bot die Méglichkeit,
alle in der Niederung liegenden Strafien und Ortsverbindungs-
wege mit dem neuen Bahnkérper schienenfrei zu kreuzen, da

oSS
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Abb. 5.
Ubersichtsplan {iber den Bau einer ersten Rheinbriicke bei Karlsruhe-Maxau.

der Bahndamm 7 bis 11 m hoch ist. Die Wohngebiete von
Knielingen, auch die in der Niederung, wurden so in keiner
Weise beeintrichtigt, und der Bau der neuen Linie liel} sich
vollig unbeeinflut vom Eisenbahnbetrieb durchfithren.

Die Wahl dieser Bahnlinie war bestimmend fiir die Lage
der Rheinbriicke; denn diese kam nun etwa 160 m siidlich
(oberstromwiirts) der bestehenden Schiffbriicke zu liegen. Die
Eisenbahn ist auf der Siidseite (oberstromwirts), die StraBe
auf der Nordseite (unterstromwéirts) angeordnet.

Bei dieser Linienfithrung konnten die beiderseitigen, auch
weiterhin benutzbaren kleinen Rheinhéifen bei Karlsruhe-Maxau
und Mazximiliansau erhalten werden.

SchlieBlich bot die neue, gegen Siidwesten verschobene
Lage der Bahnlinie den wichtigen Vorteil, dal die von Karls-
ruhe-Miihlburg nach dem Rheinhafen fithrende Hauptverkehrs-
straBe (Honsellstrafle) mit der neuen Bahnlinie schienenfrei
gekreuzt und damit ein auBerordentlich verkehrsreicher und
gefihrlicher, schienenebener Wegiibergang beseitigt werden
konnte. Die Unterfiihrung der Honsellstrale wurde aber nicht
als Teil des Briickenbauunternehmens anerkannt, muBite viel-
mehr als besonderes Bauvorhaben behandelt werden. Deshalb
hat die Reichsbahn mit der Stadt Karlsruhe vereinbart, ge-

meinsam die Unterfithrung der Honsellstrae in unmittelbarem
Zusammenhang mit dem Bau der Zufahrtlinien zur Rhein-
briicke auszufithren und dabei die Arbeiten und die Kosten
so zu verteilen, daBl die Reichsbahn das Unterfiihrungsbau-
werk selbst und die Anlagen fiir einen neuen Haltepunkt Karls-
ruhe-Miihlburg, die Stadt Karlsruhe sémtliche fiir die Tiefer-
legung der Honsellstralle und der elektrischen Strafenbahn
bedingten Arbeiten baut und bezahlt.

Die geschilderte neue Linie beginnt mit zwei Gleisen am
nérdlichen Ende des Bahnhofs Karlsruhe-West, und zwar
zwischen den Gleisen der jetzigen Maxau- und Hardtbahn und
dem Hafengleis. Die beiden neuen Gleise werden bis zum
neuen Bahnhof Knielingen gemeinsam von der Maxau- und
von der Hardtbahn benutzt. Die Hardtbahn zweigt kurz vor
dem Bahnhof Knielingen gegen Nordosten ab, die Maxaubahn
lauft durch den Bahnhof Knielingen (Héhe -|-111,15 iiber N.N.)
hindurch in ostwestlicher Richtung zweigleisig bis zur Rhein-
briicke (Hohe +116,83 iiber N. N.) und weiter
bis zum Bahnhof Wérth (4-105,81 iiber N. N.).

Bei der Entwurfsbearbeitung der Zufahrt-
linien zur Rheinbriicke waren sowohl auf der
rechten als auch auf der linken Rheinseite
bestehende Anschlufistellen zu berticksichtigen,
die beibehalten werden muBiten: auf der rechten
Rheinseite sind solche Anschlufigleise in den
Industriegebieten von Alt-Mithlburg, Knielingen
und Maxau vorhanden, auf der linken Rhein-
seite in denen von Maximiliansau und von Wérth.

Als Verbindungsgleise zu diesen Anschliissen
dienen auf der rechten Rheinseite zwei Ab-
zweigungen: die eine liegt im Bereich des Stell-
werks 1 des neuen Bahnhofs Knielingen und
vermittelt die Verbindung zu den Anschliissen
in Alt-Miithlburg, die andere (eine besondere
,Abzweigstelle”) liegt kurz vor dem neuen
Haltepunkt Maxau und vermittelt die Ver-
bindung zu den Anschliissen im Bereich der
alten Bahnhéfe Maxau und Knielingen.

Die beiden genannten Verbindungsgleise zu
den rechtsrheinischen Gleisanschliissen kreuzen
die ReichsstraBe Nr. 10 schienenfrei. Eine
solche Lisung war im urspriinglichen Plan nur
tir die Abzweigung im Bahnhof Knielingen
vorgesehen, wihrend die beim Haltepunkt
Maxau die Reichsstrae Nr. 10 in Schienen-
héhe kreuzen sollte. Nachtriglich ist aber auch in Maxau
eine schienenfreie Losung gewihlt worden; die Strafle wird
mittels einer Briicke iiber das Gleis hinweggefiihrt. Der
Grund hierzu lag in einer Anordnung des Generalinspektors
tiir das Deutsche StraBenwesen, der im Jahre 1935, also zu
einer Zeit, als der Bau nach dem urspriinglichen Plan noch
nicht durchgefithrt war, jede Kreuzung von Gleisen mit Reichs-
straBen in Schienenhdhe untersagt hat. An den durch die
schienenfreie Lisung entstehenden Mehrkosten haben sich der
Generalinspektor und die Stadt Karlsruhe beteiligt, weil hier
die Moglichkeit bestanden hiitte, das alte Streckengleis der
Maxaubahn als AnschluBgleis fiir die Industrieanlagen in Maxau
umzugestalten und dadurch die Kreuzung zwischen Reichs-
straBe und Gleis zu vermeiden. Durch die Beibehaltung des
alten Streckengleises wiren aber die geplanten Fernstrafien
im Gebiet zwischen dem jetzigen Weichbild der Stadt Karls-
ruhe und der Rheinbriicke beeintrichtigt worden. Es war also
gerechtfertigt, daB die Kosten fiir die besondere StraBenbriicke
tiber das Verbindungsgleis z. T. von denen {ibernommen wurden,
deren Belange durch die Briicke giinstig beeinfluit werden.

Auf der linken Rheinseite liegen hinsichtlich der Anschlisse
ihnliche Verhiltnisse vor wie auf der rechten. Auch hier sollte
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das Gleis, das den Bahnhof Wérth mit dem Hafen, der Giiter-
stelle Maximiliansau und dem GleisanschluBl Schenck ver-
bindet, nach dem urspriinglichen Plan die ReichsstraBe Nr. 10
in Schienenhohe kreuzen. Aber gemil der Entscheidung des
Generalinspektors durfte auch an dieser Stelle keine schienen-
gleiche Kreuzung zwischen Gleis und ReichsstraBe geschaffen
werden. Die dadurch verursachten Mehrkosten hat das
Briickenbauunternehmen iibernommen, weil hier keine andere
Méglichkeit bestand, die Kreuzung zu vermeiden.

IV. Die Herstellung der beiderseitigen Zufahrtrampen fiir Eisen-
bahn und StraBe und die Veriinderung der an diese Rampen
anschliefenden Anlagen.

1. Der Bahn- und der StraBenkérper der Zufahrt-
rampen und die Nebenanlagen.

Bei der der Ausfithrung zugrunde gelegten Linienfiihrung
verlaufen nur etwa 1600 m der Eisenbahnrampe und etwa
800 m der verlegten Hardtbahn im Hochgestade rechts des
Rheinsg, und zwar im Mittel 1,20 m tief in das Gelinde ein-
geschnitten. Auf der rechtsrheinischen Seite waren fiir

Abb. 6. Gewinnung des Schiittbodens mit Lotfelbaggor. FEntnahme-
stelle am Hochgelénde zwischen Mihlburg und Knielingen.

die Bildung des Bahn- und StraBenkérpers mit Einschluﬁ der
Nebenanlagen

Davon wurden innerhalb der Anlagen gewonnen — 100000 m3
zu schiitten ., 1325000 m?

Somit waren an Schiittboden zu beschaffen . 1225000 md

Man fand zwei geeignete Kiessand-Entnahmestellen am Hoch-
gestade und einen Kiesbaggerplatz im Strombett des Rheins
oberhalb der bestehenden Schiffbriicke. Die Schiittarbeiten
auf der rechtsrheinischen Seite wurden in vier Baulose ein-
geteilt.

Fiir das erste Los von km 7,2 4 00 bis km 8,2 4 83 (Eisen-
bahn-Albbriicke) wurden von den Schiittmassen 280000 m3
am Steilhang des Hochgestades zwischen Mithlburg und Knie-
lingen unmittelbar westlich der Linien gewonnen, hiervon
230000 m® im Maschinenbetrieb (Abb. 6) und 50000 m® im
Handschachtbetrieb. Fiir das zweite Baulos von km §,2 483
(Hisenbahn-Albbriicke) bis km 10,6 + 00 (beim Widerlager
der Strombriicke) wurden die Schiittmassen ausschlielich im
Maschinenbetrieb entnommen, und zwar an einer 2 km nord-
ostlich der bestehenden Maxaubahn, am nérdlichen Knielinger
Hochgestade liegenden Entnahmestelle (Abb. 7). - Zwischen
der Entnahmestelle und den Einbaustellen muBte der Auftrag-
nehmer eine besondere Feldbahn bauen. Diese wurde zur Ver-
meidung eines teueren behelfsmiBigen Uberfiihrungsbauwerkes
iiber die bestehende Maxaubahn bei km 7,5 4+ 00 unter dieser
Bahn hindurchgefiihrt, obwohl mit der Uberflutung der Feld-
bahn bei steigendem Grundwasser gerechnet werden mufte.

Die Feldbahn kreuzt 250 m siidlich dieser Unterfiihrung die
Reichsstrafie Nr. 10 in StraBenhohe und tiberquert alsdann die
Alb auf einer Behelfsbriicke. Zur Sicherung des sehr lebhaften
Verkehrs auf der ReichsstraBle wurde an der Kreuzungsstelle
eine Schranken- und Signalanlage eingerichtet.

Abb. 7. Entnahme des Schittbodens mit Raupenbagger.

Im ganzen waren in diesem Baulos 615000 m? Massen zu
l6sen, zu férdern nnd einzubauen.

Im dritten Baulos von km 9,9+ 90 (Unterfithrung des
Daxlanderwegs) bis km 10,6 4 00 (Widerlager der Strombriicke)
konnten, da diese Strecke durch den Altrhein fithrt, die sehr
feinsandigen Massen, die fiir das erste und zweite Baulos ver-

Abb. 8. Umladen des gebaggerten Kieses aus dem Kahn in den Silo.

wendet wurden, nur fir die in hochwasserfreier Héhe (106,00
tiber N. N.) liegenden Teile des Dammes verwendet werden.
Zur Bildung eines sicheren DammfuBes wurde unterhalb der
genannten Hcohe (106,00 tber N. N.) Rheinkies geschiittet, der
im Nallbaggerbetrieb aus dem Rhein 1,6 km oberhalb der

Abb. 9. Dammpflasterung im Altrhein.

neuen Rheinbriicke gewonnen und auf einer 1,5 km langen
Feldbahn an die Einbaustellen beférdert wurde. Im ganzen
wurden hier 190000 m® eingebaut (Abb. 8). !

Fiir diesen unteren Teil des Dammes war — ebenfalls mit
Riicksicht auf die Lage des Dammes im Altrheingebiet — eine
besondere Befestigung des Dammfulles bis auf Héhe 106,50
iitber N. N. mit Steinsatz und Pflaster nétig (Abb. 9).
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Im vierten Baulos, das erst im Jahre 1937 vergeben werden
konnte, sind aus dem Hochgestade nérdlich Knielingen weitere
140000 m® Boden entnommen worden, von denen 65000 m?
fiir die Restschiitbung des neuen Bahnhofs Knielingen und
75000 m? fir die Herstellung der Reichsstrafe Nr. 10 bei Maxau
gebraucht wurden.

Insgesamt betragen hiernach die zur Bildung des Damm-
kérpers seitlich zu entnehmenden Bodenmengen in den vier
Baulosen 1225000 m3.

Aufderlinksrheinischen Seite waren fiir die Bildung
des Bahn- und StraBenkdérpers mit Einschlufl der Nebenanlagen
zu schiitten 600000 ' m?
Davon wurden 11111er1n1b der A‘nlao‘en ge\i onnen — 30000 m?
Somit waren an Schiittboden zu bcschaffcn 570000 m?®

Man fand im Strombett des Rheins unterhalb der be-
stehenden Schiffbriicke (nérdlich des Hafens Maximiliansau)
eine 2,5 km lange Strecke von Kiesbinken. Dort wurden im
Waﬁbaﬂﬂerbetrleb 322000 m® Kies gewonnen, unter schienen-
ebener Uberquerung der Betriebsgleise w osthch des Bahnhofs
Maximiliansau und der ReichsstraBe Nr. 10 beférdert und in
die neue Eisenbahnrampe zwischen Rheinbriicke und Bahnhot
Worth und in die neue Reichsstraffenrampe bei Maximiliansau
cingebaut.  Auflerdem konnten 184000 m*® Sandboden im
Hochgestade siidwestlich des Bahnhofs Worth entnommen

PO

Abb. 10. Stampfen des geschiitteten Bodens mit Raupenstampfer.

werden. Davon wurden zu ergédnzenden Schiittungen ver-
wendet: fiir die Abflachung der Béschungen der Eisenbahn-
rampe 30000 m?, fiir die Hherlegung der Reichsstrallenabfahrt
(von der Strombriicke) 23000 m?, fir die ReichsstraBenver-
legung westlich des Bahnhofs Warth 85000 m?, somit zu-
sammen 138000 m3.

Die restlichen Bodenmengen (184000 — 138 000)= 46 000m3
sind fiir die Herstellung des Kérpers der noch nicht in Angriff
genommenen Uberfithrung der Reichsstrafle iiber das Giiter-
und Hafengleis Worth —Maximiliansau—Hafen bestimmt.

Ferner wurden 64000 m3 Abraum aller Art im Bahnhof
Worth zur Verbreiterung und zur Aufhéhung des &stlichen
Teils eingebaut. Um ein spiteres Setzen des geschiitteten Ird-

kérpers méglichst zu verhindern, wurde in Schichten von 1,00 |

bis 1,40 m Hohe geschiittet und jede Schicht durch drei- bis
viermaliges Abstampfen verdichtet. Hierzu diente eine 2 bis
2,5t schwere Rammplatte von 1,0 x 1,0 m Grébe aus einer
Fallhshe von etwa 2,50 m. Als Stampfgerit wurde ein Raupen-
schlepper mit einer eingebauten Rammplatte verwendet. Ks
ergaben sich hierbei Setzungen der einzelnen Schichten bis
zu 0,35 m (Abb. 10). '

Am Schlusse des Abschnittes IT (tber die geologischen
Verhilltnisse) wurde auf die besonderen Arbeiten hingewiesen,
die auf der rechten Rheinseite bei der Durchquerung ver-
sumpfter und verschlickter Altrheinschlingen nétig waren.

Es handelte sich um folgende Fille:

Unmittelbar westlich des Uberganges vom Hochgestade
in die Rheinniederung zwischen km 7,2 430 und km 7, 3 450,

also auf eine Linge von 120 m, mufite eine mit Schlick durch-
setzte Moor bodumtmd\(‘ bis au’r den tragfihigen Grund aus-
gehoben werden. Die Michtigkeit des Moorgrundes betrug
hier etwa 3,0 m. Im ganzen waren mit Loﬂo]bﬂqrfer etwa
14000 m® verschlickten Moorbodens auszuheben, aufzuladen,
nach nahegelegenen Abl(xg_,crun(rsbtcﬂon zu bringen und dort
Zur (J(,wmmnw: kulturfihigen Bodens in kleine Schichten zu
verebnen (Abb.11). Diese Arbeiten kosteten 32300 /.
Somit waren fiir 1 m3 2,30 /4 aufzuwenden

Abb. 11. Ausheben und Laden des Moorbodens mittels Loffel-

baggers bei Knielingen.

An einer etwa 1200 m weiter westlich gelegenen Stelle
der neuen Bahnlinie wurde abermals eine Rheinschlinge an-
geschnitten (Abb. 12). Diese Strecke hat eine Lingsausdehnung
von etwa 100 m und liegt zwischen km 8,5 +72 und km 8,6
472, Der Untergrund bestand hier aus Schlick, der leicht
mit Moor durchsetzt war, in einer Michtigkeit von durch-
schnittlich 5,0 m. Ein Ausheben des Schlickes und das Er-

%

fioo 1400 Nﬁgﬁjndebew 7
W N
a8 s/
P 4 i/
""-----.....,_____.__ % C%, /

.!ﬂlllln!'

.ea LA

UL

ﬂ
mmmmmmarmmﬁme@mmmm
R U

//

HMilanschiituny

L nloufeS
Uferkantz des chemalige! Khein

Abb. 12. Lageplan der Dammsenkungsstelle.

setzen durch tragfihigen Boden wire mit sehr hohen Kosten
verbunden gewesen. Es handelte sich um etwa 18000 m?
moorigen Schlickbodens. Das Ausheben dieser Massen, das
f—\uﬂd(lgn Verbringen nach Lagerstellen und Verebnen daselbst
hiitte bei einem Einzelpreis von 4,00 %.#/m?® einen Aufwand
von 72000 7.4 verursacht. Hlerm wiren noch 'die Kosten
fiir das Gewinnen, Einbringen und Feststampfen tragfihigen
Bodens mit 18000 A4 (1,00 Z4 m3) gekommen. Bei diesem
Vertahren wiiren also Kosten in Héhe von insgesamt (72000
“-18000) = 90000 L4 entstanden.

Man sah deshalb in vorliegendem Falle von diesem Ver-
fahren ab und schiittete von vornherein den Damm in voller
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Héhe etwa 9 m auf dem Schlickuntergrund, um so den Schlick-
boden durch das Gewicht des Dammes zu verdriingen. Bald
nach vollendeter Schiittung zeigten sich infolge des Nach-
gebens des Untergrundes auf der angegebenen Strecke erheb-

Abb. 13. Entlastungsgraben am FuBe des gesenkten Dammes
auf moorigem Schlickboden.

liche Setzungen und seitliche Ausbuchtungen des Dammes,
besonders auf der Siidseite, wo der Schlick seine tiefsten
Stellen hatte.

Abb. 14. Tiefensprengung am Dammfuf3.

Die feste Grindung des Dammes wurde dann durch so-
genannte Tiefensprengungen erzielt, ein Verfahren, mit dem
man beim Bau der Autobahnen in dhnlichen Fillen gute Er-

bodens ein breiter Léngsschlitz an der Siidseite big auf das
Grundwasser ausgehoben (Abb. 13 und 14).

Bei den Sprengungen, fiir die eine genaues Netz von
Sprenglochern angelegt war, mulite mit groBler Vorsicht vor-

Abb. 15. Durch Tiefensprengung entstandener Sprengtrichter,
gegangen werden; denn die Sprengungen fanden in unmittel-
barer Niahe des Albflusses und des in der Niederung gelegenen

Wohnviertels des Vorortes Knielingen statt. Aullerdem mubBte

dabei auf zwei bereits fertiggestellte Briickenbauwerke 6stlich
und westlich der Sprengstelle Riicksicht genommen werden.
Deshalb konnte nicht mit den wirksamsten vollen Spreng-

fahrungen gemacht hat. ladungen gearbeitet werden. Trotzdem hat sich die An-
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Abb.

Vor dem Sprengen wurde zunéchst der Damm wieder auf
seine Sollhéhe nachgeschiittet, um sein Gewicht voll aus-
zunitzen.

Aullerdem wurde zur Frleichterung des seitlichen Aus-
weichens des durch die Sprengung herauszupressenden Schlick-

17.

wendung des Unterdamm-Sprengverfahrens als zweckmdiBig
erwicsen. Der Damm zeigte nach den Sprengungen Setzungen
bis zu 2 m. Die oft erst mehrere Stunden nach den Sprengungen
entstehenden Sprengtrichter waren bis zu 5,0 m tief (Abb. 15

und 16),

£6+80



340

Schachenmeyer und Leussler, Der Bau einer festen Risenbahn- und Strallenbriicke.

Organ £, d, Tortschritte
des Eisenbhahnwesens.

Die nach Beendigung der Sprengungen vorgenommenen
Bohrungen zur Priifung der Sprengwirkungen haben ergeben,
daB sich der Damm zum groBten Teil auf den guten Grund
gesetzt hat, oder daB der Schlick derart zusammengepreft war,
daB fiir den Damm weitere Setzungen nicht mehr zu be-
fiirchten sind. Deshalb wurde der Damm wieder bis zur vor-
geschriebenen Hohe aufgefiillt (Abb. 17).

Die Gesamtkosten der Tiefensprengungen mit allen Neben-
arbeiten und einschlieBlich der Wiederauftiillung des Dammes
auf Sollhshe beliefen sich auf rund 45000 24, waren also
um rund 45000 %4, d.h. um die Hilfte niedriger als die
Kosten, welche fiir das Ausheben des Schlickboden-Unter-
grundes und fiir das Ersetzen des Schlickes durch tragfigigen
Boden entstanden wiren®).

Bei der Bildung der Dammkérper fiir die linksrheinischen
Zufahrtrampen ergaben sich bei den vorliegenden geologischen
Verhiltnissen keinerlei Schwierigkeiten.

2. Die in die Rampen und in die anschlieBenden
Anlagen fallenden Bauwerke,

Im ganzen kommen zwilf Weg- und Bachunterfithrungen
sowie vier Bahnsteigunterfithrungen in Betracht. Sie sind
alle so friihzeitig in Angriff genommen und fertiggestellt
worden, daf die unter 1. beschriebenen Schiittarbeiten zur
Bildung des Bahnkérpers nicht behindert wurden.

V. Die Reichsstrafe Nr. 10 im Zusammenhang mit dem Rhein-
briickenbau hei Karlsruhe-Maxau.

Die Reichsstrale Nr.10 wird bei Karlsruhe-Maxau auf
einer besonderen, unmittelbar nérdlich neben der Eisenbahn-
briicke liegenden StraBenbriicke iiber den Rhein gefiihrt. Sie
verlauft zwischen Karlsruhe und der Strombriicke in ost-west-
licher Richtung nordlich neben der Eisenbahnlinie, nihert sich
dieser bei Uberquerung des Rheins bis auf 14,00 m (Abstand
der Briickenachsen), entfernt sich dann wieder gegen Nord-
westen und iiberquert schlieBlich in einer scharfen Wendung
gegen Siidwesten die Hisenbahn hinter dem Bahnhof Worth.

Im Zuge dieser Reichsstrafie liegen also auch die beider-
seitigen Strafienrampen zur Rheinbriicke.

Auf der Strecke zwischen Karlsruhe und Wérth kreuzt
die ReichsstraBe Nr.10 die Hardtbabn mit einem daneben
angeordneten AnschluBverbindungsgleis, in der Folge noch
drei weitere Verbindungsgleise, sowie drei Wege und einen
Wasserlauf. Alle Kreuzungen mit Gleisen und Wegen sind
schienenfrei gestaltet.

Fiir die Strafenbreite ist auf der badischen Seite (auf der
im Zusammenhang mit dem Rheinbriickenbau auszufithrenden
Strecke) 12,50 m gewihlt worden (7,00 m Fahrbahn mit beider-
seitigen Radfahrwegen von je 1,00m und Gehwegen von je
1,50 m, sowie je einem Rasenstreifen von je 0,25 m), und zwar
mit Riicksicht darauf, daB diese StraBienstrecke als Ver-
lingerung einer stédtischen, von Karlsruhe nach dem Rhein
filhrenden Strafle angesehen wird.

Im Zuge der Uberfiihrung tiber die verlegte Hardtbahn
und iiber ein Anschlubverbindungsgleis (zwischen Karlsruhe
und Knielingen) ist die StraBenbreite unter Einschlufi einer
zweigleisigen StraBenbahn auf diesen Briickenrampen von
10,50 m auf 26,50 m (auf dem Uberfithrungsbanwerk selbst
auf 23,00 m) erweitert. .

Auf der bayerischen Seite betrigt die StraBienbreite auf
der Briickenrampe selbst und in der Fortsetzung bis zu ihrer
Einmiindung in die bestehende Strafie (nach Uberquerung des
Giiter- und Hafengleises) 10,50 m (in den Bogen bis zu 300 m
Halbmesser = 11,00 m).

*) S‘chrifttum fiir Tiefensprengungen: 1. ,.Die Strafle®,
Heft 6, 1934, Heft 10 u. 16, 1935; 2. ,,Die Reichsbahn®, Heft 35,
1935; 3. ,,Nobelhefte**, Heft 2, 1935.

Tn ihrem weiteren Verlauf gegen Westen, vom Empfangs-
gebiiude des Bahnhofs Worth an, ist die Reichsstrafie Nr. 10
nur 10,00 m breit (in den Bogen bis zu 300 m Halbmesser =
=10,50 m). :

Die neuen StraBenstrecken sind nach den ,,Vorlaufigen
Richtlinien‘* fiir den Ausbau hergestellt.

VI. Die Kosten und der Zeitpunkt der Inbetriehnahme.

In dem oben erwibnten Briickeniibereinkommen vom
Jahre 1931/32 ist auch die Verteilung der Kosten des Rhein-
briickenbaues bei Maxau festgelegt; das Reich und die Reichs-
bahn tibernchmen je 1/;, die beiden Linder Bayern und Baden
zusammen 1/, der aufzuwendenden Summe (vergl. I.2.).

AuBerhalb des Rahmens dieses Ubereinkommens hat sich
auch die Stadt Karlsruhe an den Kosten beteiligh, indem sie
auf Grund besonderer Abmachungen mit dem Lande Baden
einen Teil von ‘dessen Verpflichtungen (in Héhe von
1225000 %) iibernommen hat. Um der Stadt Karlsruhe
diese Verpilichtung zu erleichtern, ist ihr auf Antrag von der
., Reichsanstalt fiir Arbeitsvermittlung und Arbeitslosenver-
sicherung®* ein Férderungsbeitrag bis zur Hohe von 145000 BM
bewilligt worden. Ferner hat die ,,Deutsche Gesellschatt fiir
offentliche Arbeiten (Offa) der Stadt Karlsruhe zwei Dar-
lehen in Hohe von 500000 und 600000 J2/ gegeben.

Nach dem Hauptkostenanschlag betragen die gesamten
Ausgaben fiir die Rheinbriicke bei Maxau einschlieBllich Ver-
waltungskosten 19395000 /. Da aber z. Z. noch nicht alle
Anlagen fertiggestellt sind, ist eine genaue Kostenangabe noch
nicht moglich. Vorerst 1aBt sich nur folgendes dariiber sagen:

Da die Vergebungspreise fiir die meisten Arbeiten nied-
riger waren als die im Voranschlag eingesetzten, wurden gegen-
iiber der Voranschlagsumme Ersparnisse erzielt. Jedoch sind
andererseits durch Anderungen des urspriinglichen Planes
Mehraufwendungen fir zwei weitere Strafenbriicken mit ihren
Rampen hinzugekommen, durch welche die Ersparnisse zum
Teil aufgezehrt werden.

s handelt sich hierbei um die Uberbriickung der im
Abschnitt ITI erwihnten, auf der rechtsrheinischen Seite bei
dem Haltepunkt Karlsruhe-Maxau, auf der linksrheinischen im
Bahnhof Wérth abzweigenden Gleise.  Diese beiden Gleise
soliten nach dem urspriinglichen Plan die Reichsstrafie Nr. 10 in
Schienenhéhe kreuzen ; aber seit der Planfeststellung (i. J. 1933)
ist die Bedeutung des StraBenverkehrs so sehr gesteigert
worden, daB der Generalinspektor fiir das Deutsche Stralien-
wesen die schienenfreie Gestaltung der Kreuzung beider Gleise
mit der ReichsstraBe Nr. 10 gefordert hat. Diese Forderung
muBte erfiillt werden, weil beim Inkrafttreten der Richtlinien
des Generalinspektors fir das Deutsche StraBenwesen (i.J.
1935) der urspriingliche Plan fiir die Bauarbeiten zwar schon in
Ausfiihrung begriffen, mit dem Bau der in Betracht kommenden
AnschluBgleise aber noch nicht begonnen war. Obwohl fiir
die erwihnte rechtsrheinische Briicke bei dem Haltepunkdt
Karlsruhe-Maxau seitens des Generalinspektors 80000 A4
und seitens der Stadt Karlsruhe 70000 £/ als Beitrige ge-
leistet werden, sind durch das Briickenbauunternehmen immer
noch Mehrkosten in Héhe von etwa 700000 %/ fir die beiden
neu hinzugekommenen Briicken (samt den Rampen) auf der
rechten und auf der linken Rheinseite zu decken.

Eine weitere Anderung des urspriinglichen Planes ist da-
durch entstanden, daB die Kreuzung der Honsellstralle (einer
stidtischen StraBe) mit den neuen Gleisen der Maxau- und
Hardtbahn, die in Schienenhshe vorgesehen war, schienenfrei
gestaltet wurde. Die durch diese Anderung entstehenden Kosten
in Hohe von rund 920000 Z./ werden aber von der Reichs-
bahn und der Stadt Karlsruhe je hilftig getragen. Das Briicken-
bauunternehmen beteiligt sich an diesen Kosten nicht, weil
eine Beseitigung dieser schienengleichen Straflenkrenzungen als
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ein besonderes Bauvorhaben betrachtet wird, das zwar zweck-
milig in Verbindung mit den Arbeiten des Briickenbanunter-
nehmens ausgefiihrt werde, aber doch nicht als Teil des Rhein-
briickenbaues angesehen werden kénne.

Der urspriinglich in Aussicht genommene Zeitpunkt der
Inbetriebnahme der Briicke ist durch die Planiinderungen
hinausgeschoben worden, weil die Verhandlungen zwischen
der Briickenbaugemeinschaft einerseits und dem General-
inspektor fiir das Deutsche StraBenwesen sowie mit der Stadt
Karlsruhe andererseits iiber die Verpflichtung zu den Kosten-
beitrigen sehr lange gedauert haben, und weil vor dem Abschluf3
dieser Verhandlungen keine Sicherheit dariiber bestand, ob
der urspriingliche Plan durchgefiihrt oder der gednderte an
dessen Stelle gesetzt werden miisse. Wihrend man bei
Beginn der Arbeiten mit einer Fertigstellung aller zum
Briickenbau Maxau gehérenden Bauten und Anlagen im
Laufe des Jahres 1937 gerechnet hatte, wurde die StraBen-
briicke zu Anfang des Jalires 1938 dem Verkehr iibergeben,
die Eisenbahnanlagen konnten z. T. erst im April 1938 in
Betrieb genommen werden.

Die zum April 1938 fertiggestellten Anlagen erméglichten
zwar vorerst nur einen eingleisigen Eisenbahnbetrieb, aber die
Schiffsbriicke konnte von diesem Zeitpunkt an doch ganz
entbehrt werden.

Die letzten, z. Z. noch im Bau befindlichen Anlagen
(Briicken, Straflen und Gleise) werden im Laufe des Jahres
1938 fertiggestellt.

VIL. SchluBbemerkung.

Wie in den Ausfithrungen iiber die Vorgeschichte (vergl.
I, 2) erwihnt wurde, ist schon im Jahre 1912 vom ,, Verein zur
Forderung des badisch-pfilzischen Verkehrs durch Erstellung
einer festen Rheinbriicke bei Maxau® vor allem zwecks Ver-
besserung des StraBenverkehrs und seit dem Jahre 1913 von
den Regierungen und den Eisenbahnverwaltungen der beiden
Linder Bayern und Baden unter dem Gesichtspunkt des
Straflen- und des Eisenbahnverkehrs die Verwirklichung des
Briickenbaues angestrebt worden.

Die so von Vereinen und Behérden beabsichtigte Ver-
besserung der Verkehrsbeziehungen zwischen den Léndern
ostlich und westlich des Rheines wird nun durch die feste
Briicke bei Karlsruhe-Maxau erreicht,

Uber die Auswirkungen der festen Rheinbriicke auf den
StraBenverkehr kénnen zwar bestimmte Angaben heute noch
nicht gemacht werden, aber es ist zu erwarten, daB der Berufs-
und Geschiftsverkehr, der sich auf Ridern, Kraftridern und
in Kraftwagen bewegt, zwischen den glinstig gelegenen
Industriezentren Badens und den Landbezirken der Pfalz eine
erhebliche Steigerung gegeniiber dem heutigen Verkehr er-
fahren wird, und daB der Durchgangs-Kraftwagenverkehr mit
Vorliebe den kiirzesten Weg von Stuttgart nach der Pfalz und
nach dem Saargebiet iiber Maxau wihlen wird, nachdem die
hindernde Schiffsbriicke iiber den Rhein durch eine feste
Strafienbriicke mit 8 m breiter Fahrbahn und mit besonderen
beiderseitigen Radfahr- und Gehwegen ersetzt ist.

Uber den Eisenbahnverkehr 1ift sich im voraus wohl

folgendes sagen: Nach dem Weltkrieg hat die Pfalz ihre guten
Verkehrsbezichungen zu Elsa3-Lothringen verloren. Im be-
sonderen mufiten die Strecken W orth— Lauterburg (StraBburg)
und Winden—Weienburg zu eingleisigen Bahnen gemacht
werden, weil die Bedeutung dieser einst so wichtigen Linien so
sehr gesunken war, daB der zweigleisige Bahnbetrieb nicht mehr
gerechtfertigh gewesen wire. Zum Ausgleich mulite die Pfalz
ihren Verkehrsanschluf an das benachbarte Baden suchen.
Aber zur Verbindung dieser beiden Linder bestanden nur die
festen Rheinbriicken bei Mannheim und bei Germersheim,
wihrend in Speyer und in Maxau nur die beiden wenig
leistungsfihigen Schiffsbriicken vorhanden waren.  Diese
Schiffsbriicken muBten unbedingt durch feste Briicken ersetzt
werden, wenn man die fiir das saarlindisch-pfilzische Wirt-
schaftsgebiet so lebenswichtige Verbindung zwischen der Pialz,
Baden und Wiirttemberg herstellen wollte. Von besonderer
Bedeutung ist hierbei die feste Rheinbriicke bei Maxau, da
sie nun die siidlichste der rein deutschen Rheinbriicken ist.
Fir den Eisenbahnbetrieb wird sich die feste Rheinbriicke
bei Karlsruhe-Maxau vor allem dadurch auswirken, daf3 bei
allen Ziigen der Strecke Karlsruhe—Warth der Lokomotiv-
wechsel in Maxau und in Maximiliansau wegfillt; wihrend
die Schiffsbriicke nur mit Tenderlokomotiven leichtester Bau-
art befahren werden durfte, ist die neue Rheinbriicke auch
fiir schwere Lokomotiven benutzbar. Ferner kann nun kiinftig
der Streckenabschnitt Karlsruhe — Wérth durchweg zweigleisig
betrieben werden, so dafBl die Kreuzungen auf den bisher
eingleisigen Teilstrecken wegfallen. AuBerdem wird der Bahn-
betrieb auf dem Streckenabschnitt Wérth—Winden dadurch
verbessert, dall der bisherige Nebenbahnbetrieb aufgehoben
und, wie vor dem Kriege, zwischen Karlsruhe und Landau
wieder durchgehender Hauptbahnbetrieb eingefithrt  wird.
Durch diese mit der Inbetrichnahme der festen Rheinbriicke
moglichen Verbesserungen ist eine erhebliche Fahrzeitver-
kiirzung gegeniiber dem bisherigen Zustande zu erreichen.
Bei den Personenziigen sind die Beschleunigungsméglichkeiten
verschieden; je nach den im REinzelfall z. 7. vorliegenden
besonderen Verhiltnissen, soweit sie die Durchfithrung der
Ziige maBgebend beeinflussen, werden die Abkiirzungen der
Fahrzeiten zwischen Karlsruhe und Landau schwanken. Die
Auswirkungen des Briickenbaues auf den Giiterzugfahrplan
lassen sich heute noch nicht itherschauen, sie werden sich
zundchst hauptsichlich auf den Nahverkehr zwischen der
Saar und Karlsruhe erstrecken.

Schon diese hier kurz angedeuteten Vorteile, die dem
Stralen- und dem Eisenbahnverkehr durch die feste Rhein-
briicke bei Maxau geboten werden, lassen die Durchfiihrung des
so lange ersehnten Werkes gerechtfertigt erscheineri. Woeiter-
gehende giinstige Auswirkuugen auf den Bisenbahnverkehr sind
zu erwarten, kénnen aber heute noch nicht mit Sicherheit
vorausgesehen werden. Die neue Briicke wird jedenfalls in
hohem MalBe dazu beitragen, daB sich der gesamte Verkehr
zwischen den deutschen Landen &stlich und westlich des
Rheines vermehrt und verdichtet und wird so eine immer
engere Verbindung ihrer Menschen auf allen Gebieten des
Handels, des Wandels und der gesamten Kultur bewirken.

Drehscheiben-Rollschemel zam Umsetzen von Eisenbahnwagen ,,System Marjollet*.
Von Reichsbahnoberrat Dr. Ing. Kihle, Mitglied der Reichsbahndirektion Saarbriicken.

A. Allgemeines iiber Drehscheiben.

In den ersten Jahrzehnten des Eisenbahnwesens sind die
Bahnhéfe zum Verschieben der Giiterwagen in weitgehendem
MaBe mit Drehscheiben ausgestattet worden. So hatte bei-
spielsweise der Bahnhof Berlin der Osteisenbahn 15, der
Niederschlesisch-Mirkischen Eisenbahn 33, der Zentral-Giiter-
und Rangierbahnhof St. Gereon zu Koln gar 40 Drehscheiben,

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge., LXXV. Band.

die vor allem der Zufiihrung der Giiterwagen nach dem Zentral-
giiterschuppen, den Zollschuppen und den Zollhéfen, sowie den
Freiladeplitzen dienten. In Kéln-Gereon sind in den TOer
Jahren sogar ganze Ziige mit Hilfe von zwei Drehscheiben
stationsweise rangiert worden.

Im Laufe der Zeit sind jedoch in Deutschland die Dreh-
scheiben nicht nur aus den Hauptgleisen, sondern auch aus

18. Heft 1938. B4
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allen wichtigen Betriebsgleisen entfernt worden. Dagegen ist
in einzelnen anderen Lindern noch bis auf den heutigen Tag
von Drehscheibenverbindungen ausgiebig Gebrauch gemacht,
o findet man in Frankreich, England, Belgien und Italien
Drehscheiben nicht nur in den Betriebsgleisen der Giiterbahn-
hofe, sondern sogar in den Hauptgleisen der Personenbahnhdte.

Der Hauptvorzug der Gleisverbindung mittels Dreh-
scheiben gegeniiber der mit Hilfe von Weichen besteht bekannt-
lich darin, daB sie wesentlich weniger Raum beansprucht. Die
Drehscheibe ersetzt dabei nicht nur die Weiche, sondern im
allgemeinen auch die Gleiskriimmung des Verbindungsgleises.
Auch heute noch sind die Fille zahlreich, in denen man auf
Drehscheibenverbindungen zuriickgreifen mulf, denn oft kénnen
Gelindeteile, die durch Weichen und AnschluBkrimmungen
iiberhaupt nicht fiir Eisenbahnfahrzeuge zugiinglich zu machen
sind, durch Drehscheiben Gleisanschlufy erhalten, z. B. seitlich
neben dem Bahngelinde gelegene und von Nachbargrund-
stiicken eingeengte Fabrikanlagen, Giiterschuppen, Lager-
hallen, Ladeplitze, Lagerriume u. dergl. Kbenso kénnen bei
einer Fabrikanlage oder einem Ausbesserungswerk deren
einzelne Gebiude, die zur Ersparung von Zeit und Arbeit nahe
beieinander liegen miissen, oft nicht durch Weichen, wohl aber
durch Drehscheiben miteinander in Gleisverbindung gebracht
werden. Dadurch werden die Ausdehnung der Gleisanlagen
und die Kosten des beanspruchten Grund und Bodens wesent-
lich verringert. Am meisten tiberlegen, hauptséchlich in der
Raumausniitzung, ist indessen die Drehscheibe gegeniiber der
Weiche dann, wenn an jener eine grofere Anzahl Gleise ange-
schlossen ist, weil in diesem Falle die eine Drehscheibe zahl-
reiche Weichen mit ihren ausgedehnten Verbindungsgleisen
ersetzt. Uberdies bieten die Drehscheiben die Moéglichkeit
,,des Wendens** der Fahrzeuge.

Die Drehscheibengrifien richten sich nach der Bauart der
Wagen. Die ersten Drehscheiben hatten daher fiir zweiachsige
Griiterwagen meist einen Durchmesser von 3,50 bis 4,00 m. Die
groe Mehrzahl der auf den Haupt- und Nebeneisenbahnen
Deutschlands laufenden Giiterwagen haben einen festen Rad-
stand von hochstens 4,50 m. Drehscheiben, die lediglich zum
Umsetzen von Giiterwagen ohne Lenkachsen bestimmt sind,
findet man deshalb sehr hiiufig mit einem Durchmesser von
5,50 m ausgefiihrt. Léngere zwei- und dreiachsige Giiterwagen
zur Beférderung leichter Giiter wie Stroh, Baumwolle oder
sperriger Giiter erfordern Drehscheiben von 7,50 m Durch-
messer. Drehgestellwagen bendtigen, sofern die Drehgestelle
gich unter dem Wagenuntergestell nicht durchdrehen lassen,
noch groBere Scheiben. Sonst lassen sich Drehgestellwagen
auch mit Hilfe kleinerer Drehscheiben drehen, indem jedes
Drehgestell fiir sich anf der Scheibe gedreht wird. Zwei- und
dreiachsige Personenwagen, sowie Gepéck- und Postwagen er-
fordern in Deutschland meistens Drehscheiben von 7,50 m
Durchmesser. Zum Umsetzen und Wenden von vier- und sechs-
achsigen Personenwagen werden sogar Drehscheiben von
16 bis 20 m Durchmesser gebraucht.

B. Bisherige Ausfiihrungsarten von Drehscheiben-

verliingerungen.

Bei dem stindigen Anwachsen der Abmessungen der Fahr-
zeuge in den letzten Jahrzehnten reichte oft bald nach der
Aufstellung der Drehscheibe ihr Durchmesser nicht aus. Dieser
empfindliche Mangel tritt neben den Drehscheiben auch bei
den Schiebebiihnen auf. Es muf daher die Drehscheibe be-
helfsméfBig oder durch nachtrigliche Erweiterung auf gréfere
Fahrbahnlinge gebracht werden.

1. BehelfsmaBiges Verfahren.

Bei schwach benutzten Drehscheiben kénnen zwei- oder
dreiachsizge Wagen mit groBerem Radstand als der Scheiben-
durchmesser notfalls behelfsmiBig gedreht werden, indem man

eine iiberstehende Wagenachse durch zwei Handwinden so weit
anhebt, daB ihre Spurkrinze iiber Schienenoberkante schweben
und wihrend des Drehens die angehobene Achse entweder auf
die Winden, die in diesem Falle auf dem Drehscheibenkérper
aufgestellt sein miissen oder auf untergeschobene Klétze stiitzt,
sowie die Réder der nicht angehobenen Achsen beiderseitig
auf den Fahrschienen verkeilt und die Tragfedern durch Klotze
zwischen Wagengestell und Achsen entlastet. Dieses Verfahren
eignet sich fiir Ausnahmefille, da es nicht ganz betriebsicher ist.

2. Voriibergehende Verlingerung der Drehscheiben-
fahrschienen.

Sicherer und giinstiger ist die voriibergehende Verlinge-
rung der Drehscheibenfahrschienen durch schwach ansteigende
Auflaufschienen, die angeschraubt oder hochgeklappt und vor-
geschoben werden, drehbar um eine parallel zur Schiene neben
dieser liegende Achse. Auch dieses Mittel ist nur ein N otbehelf
fiir geringfiigige Verlingerungen bei schwachem Verkehr.

3. Standige Verlingerung der Drehscheiben.

Bei starkem Verkehr und wesentlich groBeren Rad-(Achs)-
sténden hat man eine stindige Verlingerung mit moglichst
geringen Uminderungen und Kosten in maglichst kurzer
Zeit — um die Drehscheibe nicht zu lange stillegen zu miissen —
mittels einseitig oder beiderseits an den Enden des vorhandenen
Drehscheibenkérpers mit Gelenk angeschlossenen Schlepp-
triigern durchgefiihrt.

Bei Raummangel hat man sich auch mit einseitiger Dreh-
scheibenverlingerung mit verschiebbarer Hilfsbriicke oder
Kragtrigern mit halbversenkten Haupttragern geholfen.

¢. Ersatz der Verliingerung von Drehscheiben durch Ver-

wendung eines Rollschlittens ,,System Marjollet®,

Herr L. L. Marjollet, Inspecteur principal adjoint bei
der franzosischen Ostbahn in Paris, dessen Bekanntschaft Ver-
fasser anliBlich des Austausches von Eisenbahnerkindern
zwischen der Deutschen Reichsbahn und den franzdsischen
Eisenbahnen machte, hat als Ersatz der Verlingerung von
Drehscheiben einen fahrbaren ,,Rollschlitten-Trabant® (Chariot
Satellite) konstruiert, der in Frankreich, Deutschland, Eng-
land und Belgien gesetzlich geschiitzt ist und dessen Arbeits-
weise dem Verfasser an zwei auf dem Giiterbahnhof Paris La
Villette der franzisischen Ostbahn im Betrieb befindlichen
Ausfithrungen gezeigt wurde.

1. Zweck des fahrbaren Rollsehemels.

Der fahrbare Rollschemel soll die Verbesserung einer
Eisenbahneinrichtung mit einem Mindestkostenaufwand er-
moglichen, ohne selbst die kleinsten vorhandenen Drehscheiben
zu opfern. Alle Drehscheiben kénnen ohne Abinderung zum
Drehen der groBten Wagen mit zwei oder vier Achsen mit der-
selben Sicherheit und Schnelligkeit verwendet werden.

9. Anordnung, Bauart und Betriehsweise.

Die nachstehenden Lichtbildaufnahmen (Abb. 1 bis 3) und
die zeichnerischen Darstellungen (Abb.4 bis 7) veranschau-
lichen die Anordnung, Bauarten und Betriebsweise der beiden
ersten auf dem Giiterbahnhof Paris La Villette ausgefithrten
und im Betrieb befindlichen Anlagen mit Rollschemel und
Fahrbahn.

Abb. 1 zeigt den ersten Rollschemel in Ruhestellung
zwischen zwei gleichlaufenden Gleisen, sowie seine von dem-
selben Mittelpunkt aus wie die Drehscheibe beschriebene kreis-
formige Fahrbahn mit Fithrungsrille in der Mitte. Abb. 2 zeigt
den ersten Rollschemel in Drehstellung beim Umsetzen eines
zweiachsigen gedeckten Giiterwagens mit 5,90 m Radstand
mittels einer Drehscheibe von 4,50 m Durchmesser, die un-
abhiingig von dem Rollschemel fiir Wagen mit 3,75 m Rad-
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stand weiterverwendet werden kann. Abb. 3 zeigt den zweiten |
Rollschemel in Ruhestellung im Schnittwinkel von zwei sich
senkrecht kreuzenden Gleisen und seine gleichfalls von dem

Abb. 1. Der Rollschemel in Ruhestellung zwischen zwei gleichlaufenden Gleisen.

Mittelpunkt der Drehscheibe aus beschricbene Fahrbahn mit
Fithrungsrille in der Mitte.

Der fahrbare Rollschemel besteht, wie aus den Abb. 4 und
5 weiter ersichtlich, aus einem rechteckigen versteiften eisernen

Abb. 2. Der Rollschemel in Drehstellung beim Umsetzen eines
zweiachsigen Cliiterwagens mit 5,90 m Radstand mittels einer
Drehscheibe von 4,50 m Durchmesser.

Rahmen und hat je nach der Stiitzweite 4 oder 6 Tragrollen mit
gewdlbten Felgen ohne Spurkranz. Der Rollschemel rollt auf
besonders hergerichteter Fahrbahn auf kriftigen ebenen Spuren
in gleicher Hohe wie die Schienen der Gleise. Die Tragrollen

Abb. 3. Der Rollschemel in Ruhestellung im Schnittwinkel von
zwei sich senkrecht kreuzenden Gleisen.

sind so gestellt, daBl sie beim Rollen einen Kreishogen be-
schreiben und sind derart angeordnet, daf sie ohne jedes Riitteln
immer abwechselnd den Raum zwischen der Schiene und der
Schutzschiene der Gleise iiberschreiten.

Der Rollschemel ist nur durch zwei Muffen gefithrt, die
auf Kugelrollen und in einer Rille (oder in einem Schlitten-

kanal) laufen, deren Spur mit dem Wege iibereinstimmt, den
der Rollschemel zu befolgen hat. Diese Rillen, deren oberer
Teil in Hohe der Gleise liegt, besteht aus besonderen, gebogenen
und verbundenen Profilen. Die Muffen sind in der
Mitte auf eine Tiefe von 60 mm versetzt, die jede
Entgleisungsgefahr ausschlieBt, denn die Fiihrung
ruht auf dem Boden der Rille zwischen der Schiene
und der Schutzschiene des Gleises und die Muffen
sind lang genug, um bestéindig in dieser Fithrung
zu hleiben*). Der in Abb. 4 dargestellte Roll-
schemel mit 1 m Stiitzweite und 25 t Tragfihigkeit
im Betriebe des Giiterbahnhofs Paris La Villette
der franzdsischen Ostbahn gestattet das Drehen
von zweiachsigen Wagen von 4,00 bis 6,75 m Rad-
stand mittelst einer Drehscheibe von 4,50 m
Durchmesser.

Die einfachste Ausriistung des Rollschemels
ist bei der Anlage nach Abb.3 (Ruhestellung im
Schnittwinkel von zwei sich senkrecht kreuzenden
Gleisen) moglich, wihrend bei der Abb. 1 (Ruhe-
stellung zwischen zwei gleichlaufenden Gleisen) der Rollschemel
wie aus Abb. 4 Grundrii und Schnitt E bis I ersichtlich, noch
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zwel Paare erhohte Hilfstragrollen mit kurzer Fahrbahn be-
notigt, um den Rollschemel aus der Ruhelage zwischen den
Gleisen A und B auf das Gleis B zu fahren.

*) Hine Verbesserung der Einrichtung erscheint uns nach
der Richtung angezeigt, daB durch einen am Drehscheibenrande
angebrachten, wmlegbaren Deichselarm eine Verbindung mit dem
Rollschemel hergestellt wird, damit eine exakte Mitnahme der
Drehscheibe bei der Drehung herbeigefiihrt wird. — Bei Jder Aus-
fiihrung des Schemels muB die Umgrenzungslinie der Fahrzeuge
uiber der Auflagestelle eingehalten werden. Der Heraus geber,
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Um denselben Rollschemel fiir mehrere Drehscheiben be-
nutzen zu kénnen, braucht er zum Fahren auf den Gleisen nur
noch mit Rédern versehen zu werden. Der fahrbare Roll-
schemel 14t sich in allen Abmessungen und in allen Stiirken,
je nach dem beabsichtigten Zwecke herstellen. Die Schienen-
triger des Rollschemels sind auf dem Eisenbahngleis durch
Auflanfschienen mit Gelenk ausgeglichen. Die Rollwege eines
Rollschlemels kénnen in 4 bis 6 Tagen hergestellt werden, ent-
weder auf Eisenbeton oder auf Querschwellen. Diese Roll-
wege konnen jederzeit befahren werden. Die Schienen . der
Risenbahngleise sind nur an einem Punkt auf eine Breite von
55 mm und eine Tiefe von 65 mm fiir den Lauf der Fihrungs-
muffen eingekerbt. ;

Bei der leichten Beweglichkeit des Rollschemels ist das
Drehen ecines Wagens mit einem Rollschemel und einer kleinen
Drehscheibe ebenso leicht wie mit einer Drehscheibe mit an-
gepaBtem Durchmesser. Das Drehen kann mit Menschenkraft
ausgefithrt werden. Die durchschnittliche Drehzeit einschlief3-
lich Instellungbringen und Rangieren des Rollschemels betriigt
4 Min.

3. Vorteile des fahrbaren Rollschemels.

1. Der fahrbare Rollschemel ist unabhidngig und gestattet
mit geringen Kosten das Drehen aller Fahrzeuge mit groflem
Radstand (Personenwagen, Gitterwagen, Triebwagen) mit zwei
oder vier Achsen, sei es in Verbindung mit irgend einer Dreh-
scheibe, sei es in Verbindung mit einem anderen Rollschemel.
In beiden Fillen steht das Fahrzeug rittlings auf den beiden
benutzten Gerditen und diese, durch das Fahrzeug mitge-
nommen, drehen sich gleichzeitig.

2. Der fahrbare Rollschemel ist nicht hinderlich, er ist in
der Regel auBerhalb der Schienenfahrwege gelagert und be-
listigt nicht den Lauf der Wagen oder Lokomotiven. Er kann
sogar durch die Wagen iiberfahren werden.

3. Der fahrbare Rollschemel braucht keine Grube und
1aBt sich iiberall einrichten, selbst an Punkten, wo die Gleise
mit geringstem Abstand nebeneinander liegen, denn er kreuzt
selbst in beladenem Zustande in Schienenhéhe leicht die be-
nachbarten Gleise, die er bedienen soll. )

4. Der fahrbare Rollschemel kann nicht entgleisen, denn
er rollt genau in der Héhe der Gleise auf breiten Tragrollen mit
gewdlbten Felgen ohme Spurkranz auf kriftigen eisernen
ebenen Spuren in gleicher Héhe wie die Schienen mit sicherer
Fiithrung durch zwei Muffen in versenkter Rille.

5. Die Auffahrschienen kénnen Réder von Kleinwagen
erhalten, um den Rollschemel auf den Gleisen fahren zu lassen
und zur Ergiinzung mehrerer Drehscheiben zu benutzen.

6. Die Kosten eines Rollschemels mit Fahrbahn betragen
nach Angabe des Herrn Marjollet etwa nur den zehnten Teil
der Kosten, die sonst der Ersatz einer kleinen Drehscheibe
durch eine neue Drehscheibe vom Durchmesser der gréfiten
Radstinde erfordern wiirde, ein Umstand, der sehr ins
Gewicht tillt bei der derzeitigen Knappheit, sowohl an Roh-
stoffen wie auch an Kapital.

Das Gewicht eines Rollschemels von 1 m Stiitzweite und
25 t Tragfihigkeit betrigt rund 900 kg, von 3,50 m Stiitzweite
und 36 t Tragtihigkeit rund 1500 kg, wohingegen das Gesamt-
gewicht einer Wagendrehscheibe von nur 5,50 m Durchmesser
mit 30 t Tragfihigkeit — ohne Mauerwerk 9800 kg, und einer
solehen von 7,50 m Durchmesser mit 50 t Tragfihigkeit ein-
schlieBlich Rollenkranz — ohne Mauerwerk — 17500 kg betrigt.

7. Bei hinreichender Ausriistung der vielen zu kleinen Dreh-
scheiben mit dem billigen fahrbaren Rollschemel lifit sich die
Wagenstellung wesentlich vereinfachen, denn bisher miissen die
zu stellenden Wagen nach den vielen Drehscheiben mit
kleinerem Durchmesser als den iiblichen neueren Radstinden
besonders ausgesondert werden, womit auch Leerliufe ver-
bunden sind.

R=4775m ——

Zeichenerkldrung:

(' = Liinge der Schienentriger des Rollschemels

d = Abstand vom Rand der Schienen der Drehscheibe
bis an den Rand der Schienentriger auf der
Drehscheibenseite des Rollschemels

e = Kleinster Radstand des Wagens, der auf der
Drehscheibe allein sich nicht drehen laBt

I8 = GroBter Radstand des Wagens

o0 = Halbmesser der inneren Rollbahn

O — Halbmesser der duBeren Rollbahn

p = Liénge der Schienen der Drehscheibe

P — Durchmesser der Drehscheibe

r — Halbmesser der Fithrung des Rollschemels

R — Halbmesser der #uBersten Spitzen der Auffabr-
schienen des Rollschemels

t = Linge des Rahmens des Rollschemels
T = Gesamtlinge des Rollschemels zwischen den
Spitzen der Auffahrschienen
Abb. 6. Beispiel einer vorbildlichen Kinrichtung mit Nutzzahlen
eines Rollschemels fiir eine Drehscheibe von 4,560 m Durchmesser,
um Wagen bis zu 10 m Radstand zu drehen.

4. Einige Anwendungsheispiele des fahrbaren Rollschemels.
1. Beispiel.

Da zahlreiche Kraft- und Pferderollwagen in den Hofen
fahren, ist es unméglich, in denselben die Vorkehrungen in
Gruben zu treffen. Im iibrigen sind, auch wenn die Gleise
1, 2, 3, 4, 5 durch Weichen zuganglich sind, die beiden diese
Gleise kreuzenden Gleise 6 und 7 nur mit Drehscheiben er-
reichbar. Ohne Anderung der Mauern, Gebdude, Gleise und
Drehscheiben lassen sich die beiden kreuzenden Gleise fir
grofe Wagen mittelst der Einrichtung eines Rollschemels
zugiinglich machen, einerseits in C und D auf dem Gleis 6,
anderseits in A und B auf dem Gleis 7. Bemerkt sei, dali da,
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Gleis 7 nur einen Rollschemel benétigt, der auf diesem Gleis
wandert und so abwechselnd die Rollwege A und B bedient.
2. Beispiel.

Die Drehscheiben 1, 2 und 3 sind durch einen Rollschemel
der auf dem Gleis B wandert, und die Drehscheiben 4 und 5
durch einen anderen Rollschemel, der auf dem Gleis A wandert,
bedient,

1. Beispiel

BN

2. Beispiel

3. Beispiel

4. Beispiel

AT

Abb. 7.

3. Beispiel.

Alle Gleise C, D, T, G sind durch Weichen zuginglich. Das
Gleis B ist durch zwei grofie Drehscheiben J und H und zahl-
reiche kleine Drehscheiben erreichbar. Um grofie Wagen auf
dem Gleis N und besonders auf die Gleiswaage P zu fiihren,
ist ein Rollschemel in L eingerichtet. Billigere Lésung als der
Ersatz der kleinen Drehscheibe R durch eine groflie Dreh-
scheibe. Um grofie Wagen lings der Halle A auch dann zu
befiordern, wenn die Gleise C, D, F, G zu eng liegen, um eine
grofie Drehscheibe einbauen zu kénnen, ist ein Rollschemel
in M eingerichtet. Er ist in der Regel zwischen den Gleisen
F und D in Rubestellung.

4. Beispiel.

In obenstehendem Beispiel ist die Verbindung von
vier Gleisen, die den Ubergang von Drehgestellwagen gestattet,
erleichtert durch die Einrichtung eines Rollschemels in A.

5. Zahlenbeispiele fiir die Anwendung des Roll-
schemels,

Eine Scheibe mit einem gestattet das Drehen
vom im Abstand Schemel aller Wagen mit
Durch- vom von deor nachstehenden
messer Stiitzweite Abmessungen
-2,00m 2,66m 1,00 m von 3,56 bis 4,75 m
2,50 ., 2,50 ,, 1,00 ,, s 3,068 ,, 4,95 ,
3,00 ,, 2,45 ,, 1,00 ., 5 3.50 ,, 5,40,
2,50 ,, 1,00 ,, » 3,50 ,, 5,90 ,,
3:50 ., ll 3,15, 3,60 ,, » 3,65 ,, 9,65,
[ 2,40 ,, 1,00 ,, bis zu 6,20 m
4,00 ,, 4,40 ,, 2,50 ,. von 5,50 bis 9,80 m
| 2,80 ., 3,80 ,, bis zu 9,80 m
[ 2,60 ,, 1,00 ,, w5 6,60,
4,20 ,, 4,20 ,, 2,50 ,, von 5,40 his 10,00 m
I 2.75 3,60 ., bis zu 9,656 m
l 2,50 ,, 1,00 ,, s 35 BB 4
4,50 ,, 4,00 ,, 2,50 ., von 5,20 bis 10,00 m
I 2,95 ,, 3,50 ,, bis zu 10,00 m
5,50 ,, 3,70 ,, 2,60 ,, s o 10,70,

5. Weiterentwicklung der Verwendungsmaglichkeit des fahr-
baren Rollschemels.

Herr Marjollet untersucht zur Zeit die Méglichkeit,
seinen fahrbaren Rollschemel dhnlich wie Schiebebiihnen, die
bloB zwischen gleichlaufenden Gleisen unter rechtem Winkel
Wagen verschieben konnen, nicht nur bei gleichlaufenden
Gleisen, sondern auch bei sich unter belichigem Winkel
schneidenden Gleisen ohne Drehscheiben zu verwenden nach
den nachstehenden Skizzen. Dadurch diirften die Gleisanlagen

V7
N
Abb. 8a.
\\\"

Abb. 8b.

vieler GleisanschlieBer mit verhiltnismiBig geringen Kosten
wesentlich leistungsfihiger ausgestaltet werden kénnen.

Rundsechan.

Lokomotiven und Wagen.

Formeln fiir den Kriimmungswiderstand.

In einem Aufsatz in der Monatsschrift der Internationalen
Eisenbahn-KongreBvereinigung April 1937, stellt Prof. Proto-
papadakis, Athen, die fiir die Berechnung des Kritmmungs-
widerstandes der Eisenbahnfahrzeuge {iblichen Formeln zusammen.

In Deutschland wird seit langer Zeit fiir die Berechnung des
Kriimmungswiderstands der Regelspurfahrzeuge die Récklsche
-R—650—P5 beniitzt. (Buchstabenbezeichnung siehe Zu-

—
sammenstellung.) Ahnliche Formeln wurden fiir Schmalspurfahr-

Formel wp =
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Zusammenstellung.

Formeln fiir die Berechnung des spezifischen Kritmmungswiderstandes.

TFormeln nur innerhalb der Grenzen, in denen sie
ermittelt wurden, richtig sind, aber nicht extra-

]

poliert werden diirfen. Die gebriduchlichsten

Formeln e=1,50m | 1,06 0,80 ‘ 0,65 Formeln sind nebenstehend zusammengestellt.
Der Verfasser entwickelt nun eine neue
Deut'sc_h() . 1 650/(R — 55) 400/(R—20) | 350/(R —10) | 200/(R—5) F_orme_l, die wesentlich genauer ist 'a.ls clie‘meisten
Goering . . . . 2 500/(R — 30) 400/(R—20)| 350/(R—10) | 200/(R—5) blslﬁrlgcn Formeln ufld doch aus einem eu'ffeucl?en
‘Haarmann 3 600/ (R — 50) 400/(R—25) | 350/(R— 10) | 200/(R—5) Aus ruckﬂb(—;stehb. Er geht aus von der zmmhc.h
Czygan. . . . . 4 500/(R — 6) genauen F ormel wr ?0,_5 f (e+ v ean-!- sﬂ),fR,__ die
T8, Thaliane: . 5 800/R in ve.lfschlcder_len&us]andlschen 'Lehr}.:;uc.hﬂrnn.&her
Meitzner 6 |(800—04R)/(R—10) Betirundect wird %DehahI'I':llf:‘le-Plilm, ?hcgre-glalsor]l,
] sEIviLE one, Corini, Parodi-Tétrel .. .). er Formel-
W = { (625 a 700)/R seit einigen Jahren ausdruck ist hauptsichlich zusammengesetzt aus
(446 & 472)/R neuerdings der Summe der Widerstéinde, die von den
o s tfoenn " {21 (4s+s?)/(R—5) fiir nicht einstellbare Achsen Reibungskraften beim G_leiten der Radreifen auf
40 s/R + 0,40 fir einstellbare Achsen den Schienen in Lingsrichtung (0,5 f.e/R) und
' 3(18041000 f..) " ; in Q,“uer.rlchtung (0,5__f ]/ e? - s?2/R, wohl besser:
R R iir Personenwagen Schriigrichtung) herriihren *).
Alb. Frank . . 9 - . Zur bequemeren Rechnung hat der Verfasser
1 ﬁ(iﬁmg 2000 E) fiir Giiterwagen gir die ve:]rschi.edenen Spurweiten und Achssténde
650/ (Fo— BB i . en Aus ruck
Sisiasdiia /( 55) fiir Lokomotiven 0,5 (e + Vet &)
Couché } 10 wr=10,50 (e + 8)/R _a.usgelre.c‘rfnet 1}1\(:1 in emer.Ta,.fel zx_lsmmnengest,ellb.
Deiauite it Dabei zeigt sich, daB die in dieser Zusammen-
B & wr =500 e/R stellung auftretenden Werte mit grofer An-
Vom Verfasser x nitherung durch eine lineare Funktion wieder-
vorgeschlagen | 12 wr="f (0,72 e+ 0,47s)/R gegeben werden konnen. Man erhiilt so fiir den
Ig;ltiﬁifgﬁtlg-r Kriommungswiderstand die Formel:
ndbndh wor we=£(0,720 +0,47 S)R.
Gornds) ... | 1 { we = (66 ¢ + 140 8)/R fiir die Hauptstrecken ity e i o e
wi =5 9 P : : g =1, is 8,25 m fur Normalspur
r = (50 e + 110 s)/R fiir die Nebenstrecken % — 1.95 bis 5,00 m fiir Metersptﬁ'
g = 1,00 bis 3,00 m fiir 75 em Spur

Hierin bedeutet: wp

e m Gleisbreite, gemessen von Schienenmitte zu Schienenmitte
e= 1,5 — 1,06 —0,80—10,65 m entsprechend
Sp = 1,435 — 1,00 — 0,75 — 0,60 m Spurweite
s m fester Achsstand des Fahrzeugs oder Drehgestells
R m Krimmungshalbmesser

Werke, aus denen die obigen Formeln entnommen sind:

Nr. 1: Hiitte, 26. deutsche Auflage, B i

3 1e ge, Band ITI, 8. 875; Nr. 9: Hiitte, 25. deutsche
Auflage, IBan;i IIT, S.739; Nr. 2, 3, 4 und 8: Enzyklopadie des Eisenbahnwesens,
von von Réll, 8. Band, 8. 353; Nr. 5, 6 und 7: La traction électrique, von H. Parodi

und A. Tétrel.

zeuge aufgestellt. Bei fremden Verwaltungen sind gleichartig ge-
llJa.ute Formeln mit mehr oder weniger abweichenden Zahlen
im Gebr_a.uch (Zusammenstellung). Diese Formeln beriicksichtigen
wo]}l die Tatsache, dafl mit abnehmendem Halbmesser der
Krmmungsw1derstand gréfler wird ; eine Reihe weiterer zum Teil
wese{lthchgr Einflusse wird aber durch die Formeln nicht aus-
gedriickt. Der Krimmungswiderstand ist niamlich, abgesehen von
der stark wechselnden Reibungszahl zwischen Rad und Schiene
guch abhiingig vom Achsstand der Wagen*) oder Drehgestelle, voul
) der Spurweite des Gleises, Spurerweiterung in der Krimmung

Ar%la.lifwinkel, Zahl der Achsen und Grad ihrer Kurvenbeweglich:
ke'lt (Radialstellung und Seitenverschieblichkeit); ferner ist von
Elllnflul?) die Uberhthung, RegelmiiBigkeit der Krimmungslinie,
Lange des Zugs und seine Stellung in der Kriitmmung, mehr oder
weniger scharfes Anziehen der Kupplungen, Zugkraft, Fahr-
geschwindigkeib und insbesondere das Profil der Radreifen, auch
im Verhiltnis zu dem der Schienen. i

) Es gibt allerdings auBer den genannten Formeln noch zahl-
rel(j‘he andere, in denen der Achsstand und zum Teil auch die
Reibungsziffer enthalten ist und von denen die wichtigsten in
der.Zusammenstellung ebenfalls aufgefiihrt sind. All diese ver-
schiedenen Formeln liefern fiir dieselben Verhiltnisse (Spurweite
Krimmungshalbmesser, Achsstand) nicht entfernt die gl‘eicher;
Wlde%'standswerto. Unterschiede von 509, sind nicht ungewdhn-
lich; ja fiir extreme Fiille, wie z. B. die Pariser Stadtbahn, die mit
regelspurigen Drehgestellen von 2,25 m Achsstand Krimmungen
von 50 m Halbmesser befihrt, errechnen sich Werte von 6,94 kg/t
b-l_S zu unwahrscheinlich hohen Zahlen. Solche MiBverhéltnisse
sind ohne weiteres dadurch zu erkliren, dafl die empirischen

*) Nordmann, Glasers Annalen 1935, IT, Heft 8, S. 129 bis 134,

kg/t Krimmungswiderstand fiir den ganzen Zug
Reibungszahl zwischen Rad und Schiene

s = 0,90 bis 2,50 m fiir 60 cm Spur.

Fiir Regelspur lautet die Formel:

wr = f (1,08 - 0,47 s)/R.

Bei der praktischen Ausrechnung mul} fir
die Reibungszahl ein bestimmter Wert eingesetzt
werden. Nun schwankt die Reibung zwischen
Rad und Schiene ganz erheblich, je nach der
Oberfliichenbeschaffenheit der Schienen. Nach
der Quelle soll die Reibung auch mit der Fahrge-
sehwindigkeit abnehmen, was aber nach den deut-
schen Versuchen von Metzkow (Org. Fortschr.
Bisenbahnwes. 1934, H. 13) kaum zutreffen diirfte; die Abnahme
der Reibungszahl bei sehr kleinen Anlaufwinkeln, die uns aus den
Forschungen des Lokfachausschusses im VMEV. bekannt geworden
ist (Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1931, S.391 bis 410), wird
nirgends erwithnt, Der Verfasser schligt vor, mit festen Durch-
schnittswerten zu rechnen, und zwar in gemiBigtem Klima im
Sommer mit 220 kg/t entsprechend f = 0,22, im Winter mit 165 kg/t
entsprechend f = 0,165 ; hiermit nehmen dann die Formeln folgende
Gestalt an:

wr = (168,4 - 103,4 5)/R fiir den Sommerbetrieb

wr = (118,8 e + 77,5 8)/R fur den Winterbetrieb. ‘

Diese Formeln werden vom Verfasser zur allgemeinen Ein-
fithrung vorgeschlagen. Hiller.

Ergebnisse von Yersuchslokomotiven.

In einer hemerkenswerten Verdffentlichung in der Deutschen
Bergwerkszeitung tiber die neuere Entwicklung der Dampfloko-
motive bei der Deutschen Reichshahn verbreitet sich Professor Dr.
Nordmann auch iiber die Ergebnisse der in der Richtung er-
hohter Wirmewirtschaft angestellten Versuche. Man suchte be-
kanntlich eine im Brennstoffverbrauch sparsamecre Lokomotive
zu erreichen durch Anwendung des Hochstdruckes von 60 bzw.
100 at, wie er bei stationiiren Anlagen ja ebenfalls versucht und
sich mit etwas niedrigeren Zahlen auch bewithrt hat, sowie mib
der Einfiithrung der Kondensation, die bekanntlich wegen der
sonst zu grofl werdenden Zylinder mit der Verwendung der Dampf-
turbine verkniipft ist. Nach einer Schilderung der vielteiligen und
verwickelten Bauart, die die beiden Héchstdrucklokomotiven

*) Vergl. hierzu T roitzsch, Schnellbestimmung der Betriebs-
widersténde. Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1937, S. 281/82.
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von Schmidt-Henschel und Schwartzkopff-Loffler aufweisen, fithrt
Professor Nordmann fort:

Diese Komplikationen hatte man bewuBt in Kauf genommen
in der Hoffnung auf durchschlagende wirmewirtschaftliche Erfolge.
Aber diese verwirklichten sich nicht in dem erwarteten Um-
fang. Die Abweichungen von einem reinen Hochdruckproze
waren bei den Hochdrucklokomotiven zu groB, um dessen stationiire
Erfolge nachzuahmen. Der thermische Vorsprung der 60 at-Loko-
motive vor einer neuzeitlichen Regellokomotive mit 16 at blieb
viel zu gering, um die Komplikation zu verlohnen. Der etwas
gréflere der 120 at-Lokomotive war durch betrieblich untragbare
Ausbesserungsanfilligkeit begleitet.

Die Turbinenlokomotive erfiillte die Erwartungen bei
gleichmiiliger Beanspruchung in der Nihe der vcrteilhaftesten
Turbinendrehzahl. Aber bei kleinen Geschwindigkeiten und Riick-
wiirtsfahrten war sie — bei {ibrigens gutem Anzugsmoment — so-
zusagen ein Dampffresser, und da auch fiir eine Schnellzug-
lokomotive z. B. bei den Fahrten im Bahnhof solche Arbeitslagen
unvermeidlich sind, war das Gesamtergebnis des ersten lingeren
Betriebsdienstes das Fehlen einer Kohlenersparnis. Sie hat sich,
wie hier bemerkt sei, spiter durch Einbau einer ahschaltbaren
besonderen Turbine fir die kleineren Geschwindigkeiten und die
Riickwirtsfahrt sowie einer automatischen Steuerung der Hilfs-
maschinen von der Hauptturbine aus, um sie den wechselnden
Leistungen besser anzupassen, gewinnen lassen.

Nicht durch den thermischen Wirkungsgrad, aber wegen der
Verwendung billiger Brennstoffe im Betrieb sparsamer ist die
Kohlenstaublokomotive, die in gréBerer Zahl im Guterzug-
dienst im Bezirk der Reichsbahndirektion Halle Verwendung
gefunden hat.

Die Kohlenstaublokomotiven glickten nach einigen
Anfangsschwierigkeiten voll, waren aber durch die Kostspieligkeit
des Staubtransportes zu sehr an die Nihe der Braunkohlengruben
gefesselt.

Von den auflergewdhnlichen Maschinen verméehte vielleicht
den Turbinenlokomotiven eine gewisse Verwendung erblithen
kénnen, nidmlich als Lokomotiven fiir sehr hohe Ge-
schwindigkeiten. Auch ein Versuch mit Einzelantrieb durch
kleine gekapselte, sehr schnell laufende Dampfmaschinen wird zur
Zeit ernsthaft erwogen. Endlich seien in energiewirtschaftlicher
Beziehung noch Versuche erwihnt, Schwelkoks auf dem Rost
von Regellokomotiven zu verfeuern. Doch wire hier die Erfolgs-
bedingung, daB keine Minderung der Dampfleistung des Kessels
eintritt.

Nach Vorstehendem hat es die Deutsche Reichsbahn nicht
an Versuchen fehlen lassen und die Kosten dafiir nicht gescheut,
dem technischen Fortschritt zu dienen und neue Wege fiir eine
erhdhte Wirtschaftlichkeit zu erschlieBen. Ein befriedigendes Er-
gebnis wurde aber im groBen ganzen dabei nicht erzielt. Dagegen
stellte sich heraus, daB auch unter Beibehaltung der altbewiihrten
Regelform der Dampflokomotive sich Druck und Temperatur noch
s0 weit steigern lielen, daf eine Dampfersparnis von 1095 und mehr
erzielt werden konnte. Dies erscheint von um so groBerer Be-
deutung als bei verwickelterer Bauart der Lokomotiven ja der
Einsparung an Brennstoff erhéhte Aufwendungen an Ausbesse-
rungs- und an Kapitaldienst gegeniiberstehen, — eine Erfahrung,
die auch schon in fritheren Zeiten des Lokomotivbaues gemacht
wurde.

Neuerdings wurde ein GrofBversuch mit 20 at Kesseldruck,
bei dem gerade noch einfache Dampfdehnung méglich ist (400
Uberhitzungstemperatur), eingeleitet. Aber selbst 16 at erscheinen
unter Voraussetzung weitgetriebener Uberhitzung noch als
gentigend, die hochste bei der Regelbauform der Lokomotive
mégliche Wirtschaftlichkeit herauszuholen. Dr. Ue.

Elektrische Messung der Sehwingungen von Fahrzeugen
bei dea Ttalienischen Staatseisenbahnen.

Wie bei der Deutschen Reichsbahn so werden auch an den
Fahrzeugen der Ttalienischen Staatseisenbahnen Schwingungs-
messungen ausgefiihrt.

Da auf mechanischer Grundlage fussenden MeBvorrichtungen
wie der Vibrograph von Sabouret, die Halladeschen oder
Triib-Tiduberschen Pendel, das Ergometer von Doyen, der

Beschleunigungsmesser von Dosduits und die Durchbiegungs-
messer von Rabut oder von Stoppani usw. fiir hohe Fahr-
geschwindigkeiten nicht mehr brauchbar sind, werden auch dort
elektrische Mef3verfahren unter Benutzung von Oszillographen
angewendet, und zwar werden nach einem Aufsatz Corbellinis
in der Riv. tecnica zwei Typen von Oszillographen benutzt, einer
von Siemens, Berlin, mit sechs bzw. acht Elementen fiir Beob-
achtungen im MeBwagen und ein dhnlicher, kleinerer mit vier
Elementen fiir Triebwagen.

Die-Aufnahime senkrechter und waagerechter Krifte und ihr
zeitlicher Ablauf kann mittels zweier verschiedener Verfahren er-
folgen. Das erste, welches gewohnlich fiir Priizisionsmessungen
verwendet wird, beruht auf der Piezoelektrizitiit des Quarzes *),
das zweite Verfahren, im Gebrauch fiir gewdhnliche Messungen,
beniitzt das elektrische Telemeter von Peters, das den mit dem
Druck verdnderlichen Kontaktwiderstand von Kohlescheibchen
mittels der Wheatstoneschen Briicke auswertet. Zum piezo-
elektrischen Verfahren ist zu bemerken, daf3 der rhomboedrische
Quarzkristall drei elektrische Achsen besitzt. Aus einem solchen
Kristall wird eine 10 mm dicke Scheibe von etwa 60 mm Durch-
messer senkrecht zu einer der elektrischen Achsen mit genau
ebenen und parallelen Endflichen geschnitten. Wird nun ,senk-
recht auf die Endflichen des Quarzes ein Druck ausgeiibt, so
bilden sich auf ihnen elektrische Ladungen, die den ausgeiibten
Kriften genau verhiiltnisgleich sind, ohne irgendwelche Hysteresis
im Bereich von wenigen Grammen bis zu mehreren Tonnen Be-
lastung.  Aus Griinden der Materialfestigkeit soll die Bean-
spruchung der Quarzoberfliche 5 kg/mm?® nicht iiberschreiten.

Die Messung der Beschleunigungen geschicht im allgemeinen
mittels eines Triigheitspendels. Im besonderen Fall der Messungen
an Fabrzeugen driickt eine Trigheitsmasse gegen den piezo-
elektrischen Quarz, der unter der Vorspannung von Federn steht.
Das elektrische System dieser Vorrichtung hat eine sehr Lleine
Schwingungsdauer gegen die Schwingungsdauer von 1/, his
/20 Sek., die von Eisenbahntahrzeugen selten unterschritten wird.
Mittels dreier solcher Vorrichtungen lassen sich die Beschleuni-
gungen in den drei Achsen eines Koordinatensystems messen, Die
piezoelektrischen Stréme sind allerdings so schwach, daB sie ver-
stirkt werden miissen, um im Oszillographen wirken zu kénnen.
Hierzu dient ein Verstiirker von Mauzin-Lan gevin**), Zwischen
Verstirkerrohre und Oszillograph wird ein Filter eingeschaltet,
das alle Frequenzen unter einer gewissen Grenze durchldBt, die
dariiber liegenden aber stark abdémpft. Bei Versuchen mit Fahr-
zeugen ist es im allgemeinen empfehlenswert Schwingungen iiber
20 Hertz auszufiltern.

Messungsergebnisse mit diesen Vorrichtungen sollen spiter
verdffentlicht werden. Schn.

Riv. teen. Ferr. it. 1937.

Leichtmetallverbrennungstriebwagen
(Hydronaliumwagen).

Die Verwendung der Leichtmetalle im Eisenbahnfahrzeughau
ist nicht neu. Der Zweck dieser MaBnahme im Personenwagenbau
war in erster Linie, auslindische Rohstoffe wie Kupfer, Messing
usw. durch Heimstoffe zu ersetzen. In Verfolg -dieser MaBnahme
wurden fast alle bisher aus devisenzehrenden Stoffen hergestellten
Beschlagteile aus Werkstoffen hergestellt, die in Deutschland ge-
wonnen werden. Den iiberwiegenden Anteil an diesen vollwertigen
»Ersatzstoffen* stellen Leichtmetallegierungen auf der Alumi-
niumbasis. Pantal, Hydronalium, Magnalium usw. sind solche
Werkstoffe. Es sind Aluminium-Magnesium oder Aluminium-
Magnesium-Silizium-Legierungen.

Die Wagenkiisten der Trichwagen sind bisher in der be.
kannten Stahlbauweise durchgebildet worden. Die Verwendung
von Leichtmetall an Stelle dieser Stahlkonstruktion war nicht
durch die Notwendigkeit bedingt, einheimische Werkstoffe zu ver-
wenden, sondern entsprang lediglich demn Wunsche, das Gewicht
des Triebwagens so weit wie méglich zu verringern. Gewichts-
verminderung bedeutet lirhéhung der spezifischen Leistung (auf
die Gewichtseinheit bezogen). Die Steigerung der spezifischen
Leistung durch Einbau stirkerer Motoren, durch Einbau von

*) Siehe Rev. gén. Electr. 1935, S. 3.
**) Siehe Rev. gén. Chem de Fer, Mirz 1934, S. 262,
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Motoren mit Aufladung oder — allgemein gesprochen — von
Motoren mit geringerem Leistungsgewicht ist bekannt. Die
Steigerung der spezifischen Leistung durch Verwendung von
Leichtmetall fiir den Kastenaufbau und die gesamte Inmenaus-
stattung — soweit sie bisher aus Eisen oder Metallen hergestellt
worden ist, ist in diesem Umfang erstmalig bei den Hydronalium-
triebwagen durchgefithrt worden.

Hydronalium gehért zur Gattung Al-Mg der Aluminiumknet-
legierungen mit hohem Aluminiumgehalt (Din 1713). Diese
Legicrungen zeichnen sich durch hohe Festigkeit, sehr gute
chemische Bestindigkeit und durch gute Polierbarkeit aus. Das
spezifische Glewicht betrigt etwa 2,6. Hydronalium wird im
Handel meist mit Zahlenzusitzen bezeichnet. Diese Zahlen
kennzeichnen den Magnesiumgehalt bei sonst gleichbleibender
Zusammensetzung. Je hoher der Magnesiumgehalt (nach Din 1713
bis zu 109%) ist, desto hoher wird die mechanische Festigkeit.

Nachstehend die wichtigsten Daten des Hydronaliumwagens
(Abb. 1) im Vergleich mit dem #hnlich gebauten 150 PSS MAN.-
Mylius-Triebwagen in Stahlbauweise, der den gleichen Motor und
das gleiche Getriebe hat:

MAN.-Myliug | Fydronalivm-
wagen

Linge iiber Puffer . . . 12095 12475 mm
Sitzplitze . . . ... - . 44 46
Stehplidtze . . . . .. .. 25 25
Achsstand . . . ... .. 6,2 7.0 m
Raddurchmesser 900 900 mm
Dienstgewicht betriebs-

fertig unbesetzt. . . . 16,1 12,3 t
Gewicht/Sitzplatz . . . . 360 270 kg
Gewicht/Platz . . . . . . 256 175 5§

Der Hydronalinmwagen ist also gegeniiber dem vergleich-
baren Wagen bei gleicher Antriebsmotorenleistung um 25%
leichter. Der gesamte Wagenkasten einschlieBlich Achshalter
und Innenausriistung igt aus Leichtmetall hergestellt. Die durch-
gehendon Langtriger bestohen aus 4 mm starken Hydronalium-
blechen. Die Kopfstiicke des Untergestells sind in der iblichen
Weise kastenférmig ausgebildet. Die Querverbindungen der
Langtriiger, die Tir- und Fenstersiulen und die Dachspriegel
sind Abkantprofile aus Hydronalium, die mit den Langtriigern
bzw. untereinander durch Hydronaliumnieten verbunden sind.
Die Achshalter aus 25 mm starken Blechen sind mit den Lang-
trigern vernietet und durch je zwei Streben gegen den Wagen-
kasten abgestitzt.

Die Seitenwandbleche bestehen aus 2,6 mm starken, die Ver-
kleidungsbleche des Vorbaus aus 1,56 mm starken Hydronalium-
blechen. Die iiuflere Dachhaut ist ein 1 mm starkes Hydronalinm-
blech, die innere besteht aus 4 mm starkem Sperrholz. Seiten-
wiinde und Dach haben keinen AuBenanstrich. Der WagenfuB-
boden besteht aus 1,6 mm starkem gewelltem Hy-Blech von
356 mm Héhe, das anf dem Untergestell aufgenietet ist (Abb. 2).
Uber dem gewellten Blech liegt e¢ine 10 mm starke Korkplatte,
dariiber wiederum eine 6 mm starke Sperrholzplatte, auf der

Linoleum verlegt ist. SchlieBlich sei noch auf die Sitze im eigent-
lichen Fahrgastraum hingewiesen, deren Gestelle aus Hy-Rohren
bestehen. Die Sitzflichen und die Riickenlehnen bestehen aus

Bastgeflecht.

.

Abb. 2.

Kastenaufbau.

Die Antriebsgruppe, also Motor, Getriebe, Luftpresser und
die Kiihler sind in einem besonderen Tragrahmen gelagert (Abb. 3).
Dieser Rahmen ist an drei Punkten unter Zwischenschaltung von.
Blattfedern aufgehiingt, und zwar an den beiden Treibachsbiichsen
und an einem Pendelrollenlager, das auf der Laufachse in Wagen-
mitte sitzs. Die Unterbringung der Antrichsgruppe in einem be-
sonderen Rahmen vermeidet zwar bis zu einem gewissen Grad die
Ubertragung der FErschiitterungen — soweit sie vom Motor her-
rithren — auf den Wagenkasten, erschwert bei der gewihlten An-
ordnung aber in erheblichem MaBe die betriebliche Wartung der
einzelnen Teile. Bei Triebwagen dieser Grofienordnung und fir
den vorgesehenen Zweck (nur 3. Klasse) erscheint diese Trennung
wohl nicht erforderlich. Wie bereits eingangs erwiihnt, hat der
Hy-Wagen dieselbe Antriebsanlage wie der 150 PS-MAN.-Mylius-
Triebwagen. Der Motor der MAN. WV 15/18 und das Mylius-
getriebe kénnen als bekannt vorausgesetzt werden. Boetteher.

Einrichtung zum Einstellen der Steuerung an Lokomotiven.

| Zum Einstellen der Steuerung mufl das Triebwerk der Loko-
'nfmtiven bewegt werden. Bisher geschieht dies — auch in den Aus-
besserungswerken, wo
diese Arbeit laufend
anfillt — in der Weise,
dal die ganze Loko-
motive mittels Heb-
eisen hin- und her-
bewegt wird. Iis ist
dies eine umsténdliche
Arbeit, vor allem auch
deshalhb, weil es schwer
ist, bei der Bewegung
von Hand das Trieb-
werk immer gleich in
die gewiinschte Stel-
lung zu bringen.
Ausdiesem Grund
hatdieenglischeGreat
Western-Bahn in
ihren Werkstitten in
Swindon eine neu-
artige Einrichtung ge-
schaffen, bei der die
Kuppelradsiitze  der
Lokomotive auf Rollen
gestellt und {iber diese
angetrieben  werden.
Jedes Rad ruht auf zwei, jeder Radsatz also auf vier Rollen.
Zuniichst ist die Anlage fiir die Aufnahme von vier Kuppelrad-
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séitzen eingerichtet; ein Rollensatz ist fest gelagert, die iibrigen
drei sind verschiebbar und lassen sich so an die verschiedenen
Achssténde anpassen. Der feste und ein verschiebbarer Rollen-
satz werden zusammen iiber ein Vorgelege und eine Schnecke
von einem 15 PS-Elektromotor angetrieben.

Der Antrieb wird mittels einer Druckknopfsteuerung bedient,
die in Seitenmitte angeordnet ist und vier Steuerknépfe fiir
pvorwirts®, | rackwirts®, ,,halt und »langsame Bewegung‘‘ be-
sitzt. Neben der Steuerung ist eine MeBvorrichtung zum Anzeigen
der Totpunkte vorgesehen, so daB der Bedienungsmann alle

Elektrischer Bahnbetrieh ;

Die Oberleitungsomnibusse in London.

Vor fiinf Jahren begann die Londoner Personenverkehrsanstalt
damit, die vielen einzelnen Strafenbahnunternehmen mit 525 km
Gleislinge zu einem einheitlichen Netz zu vereinigen. Das neue
Verkehrsgesetz von 1937 gestattete dann ausdriicklich die Um-
stellung auf Oberleitungsomnibusse, was das Gesetz von 1933 noch
nicht tat. Ein Park von 61 solchen Wagen war bereits 1931 von der
Anstalt auf AuBenbezirken iibernommen worden und hildete den
Grundstock zur jetzigen Entwicklung. Ende vorigen Jahres licfen
bereits 720 Fahrleitungsomnibusse auf einer Netzlinge von 275km.
Im ganzen wiren rund 2500 solcher Fahrzeuge nétig. Die Tatsache,
daB z. Z. fiir die halbe Netzlinge kaum ein Drittel des kiinftigen
Omnibusparks gentigt, zeigt, dal bisher vornehmlich AuBenlinien
mit weniger dichtem Verkehr umgestellt worden sind. Dabei
werden zur Verkehrsauflockerung und nach Schaffung neuer ver-
bindender Anschliisse jetzt etwa 249, mehr Omnibuskilometer als
entsprechende Strafenbahnkilometer gefahren. Trotzdem sind die
Einnahmen je Wagenkilometer um 59, gestiegen. Das deckt zwar
die unmittelbaren Kosten der Umstellung noch nicht véllig, doch
werden die mittelbaren Vorteile als bestimmend fiir den weiteren
Fortschritt angesehen.

Besondere Sorgfalt wird auf die Unterhaltung der neven Fahr-
zeugoe in den Werkstitten gelegt. Diese sind, mit Ausnahme siner
einzigen, alle durch Umbau der vorhandenen Straenbahnschuppen
geschaffen worden. Durch giinstige Anordnung der Oberleitungen
ist das Umhingen der zwei Kontaktrollen bei Platzwechsel auf ein
MindestmaB verringert. Bei einem Teil der Schuppen wenden die
Wagen nach dem Durchlauf auf einem groBien betonierten Platz
und parken dann ausgerichtet fiir den niichsten Kinsatz. Diese
Anordnung ist aber wegen der verwickelten Fahrdrahtfithrung
auf dem Vorplatz und wegen der vielen meist offenen Hallentore
unbequem. Beliebter ist die andere Bauart, bei der iiber eine ver-
einigte Drehscheibenschiebebiihne jeder Platz innerhalb der Halle
zum Hinterstellen ausgeniitzt werden kann. Die Unterhaltungs-

Triebwerkstellungen von seinem Platz aus iiberblicken und ein-
stellen kann.  Weitere, ortshewegliche Steuerknépfe sind am
vorderen Ende des Standes vorgesehen.

Die Textabbildung zeigt die Anlage mit einer Schnellzug-
lokomotive, deren Steuerung eben eingestellt wird. Die ganze
Einrichtung soll sehr genau arbeiten und auch kleinste Bewegungen
erméglichen.  Wine vollstiindige Umdrehung eines Lokomotiv-
radsatzes von 1727 mm soll 68 Sek. dauern.

The Railw. Gaz., Januar 1938. : R. D.

besondere Eisenbahnarten.

arbeiten sind in tégliche Revisionen, Zwischeniiberholungen und
Hauptuntersuchungen gegliedert; Nachtarbeit konnte weitgehend
vermieden werden.

Bei den Revisionen wird in erster Linic der Wagenkasten auf
SchluB mit der elektrischen Einrichtung gepriift. Das ist wegen der
isolierenden Gummibereifung zur Sicherheit der Fahrgiste un-
bedingt nétig. Ein Stromdurchgang von 0,002 Amp. ist dabei
noch zugelassen, die Priiffung dauert 20 Sek. Fiir die iuBere
und innere Schnellreinigung, die Stromabnehmernachschau und
die Durchpriifung der elektrischen Apparate stehen die tiblichen
Hilfsmittel, wie Sprithbiirsten, Arbeitshithnen, Laufgriben und
dergl. zur Verfugung. Uber cine Signalanlage mit rei hengeschal-
teten Druckknépfen zeigt jeder Arbeiter die Beendigung seiner
Tatigkeit an. Nach dem letzten Zeichen wird der Wagen zu seinem
Standplatz abgezogen. In jedem Wagen ist eine Meldetafel vor-
handen, auf der der Fahrer etwaige Mingel vermerkt und die
tdglich eingesehen wird.

Die kleine Zwischeniiberholung findet vierzehntiigig als Voll-
reinigung mit Seife, Durchschmierung, Bremspriifung, Batterie-
aufladung usw. statt. Sie wird alle drei Monate erginzt durch eine
groBle, mit Réderuntersuchung, grindlichem elektrischen Durch-
messen, Leitungs- und Kabelpriifungen. Zu diesen Uberholungen
brauchen vier Mann zwei Stunden bzw. acht Tage. Jeder Wagen
hat ein Betriebsbuch, das mit ihm durch die verschiedenen Unter-
haltungswerkstéitten geht. Die Omnibusse sind vollkommen- frei-
ziigig, auch innerhalb der Hauptwerkstitten. Dort werden, wie
auch anderswo iiblich, alle Arbeiten erledigt, die iiber den Rahmen
der genannten kurzfristigen Uberholungen hinausgehen: Antrieb,
Luftpresser, Heizung, Liiftung, Inneneinrichtung und Anstrich.
Die Biiroriinme der Werkstittenleitung sind iiberall inmitten der
Hallen erhiht mit Vollfenstern eingebaut, so daB der ganze Raum
vollkommen iiberblickt werden kann, Schtl.

(Rly. Gaz. 1937.)

Yerschiedenes.

Tagung des Wissenschaftlichen Vereins fiir Verkehrswesen
in Hamburg.

Am 17. und 18. Juni fand die diesjihrige Tagung des ,, WVV.<
unter aufjerordentlich zahlreicher Beteiligung — es waren rund
1300 Teilnehmer — statt.

In der BegriiBung stellte der Vorsitzende, Staatssekretdr
Kleinmann die Ziele des Vereins heraus, den Verkehr als Ganzes
zu betrachten um die der Wohlfahrt und der Wirtschaft am
dienlichsten Formen fiir gegebene Bedirfnisse zu finden und fiir
jedes Verkehrsmittel die ihm liegenden und von ihm am besten
zu bewiltigenden Aufgaben aufzuzeigen. — Das Leitmotiv der
diesjiibrigen Tagung war das Verkehrsproblem in den Kolonien.
Besitzt Deutschland auch z. Z. keine Kolonien, so wird doch der
Tag kkommen missen, wo ihm die durch die Friedensschliisse ent-
rissenen (iebiete in {ibersecischen Erdteilen wieder zuerkannt
werden. Diesen Tag mit vorzubereiten, die Erfahrungen fritherer
Zeiten wach zu halten, ncue Pioniere fiir den Cedanken der
kolonialen Betdtigung heranzubilden, war mit der Zweck der
Veranstaltungen. Er wurde erreicht durch Vortriige, die von be-
rufenen Seiten den mit grofier Aufmerksamkeit folgenden Zuhérern
geboten wurden.

An erster Stelle stand der Vortrag des Reichsbahndirektions-
priisidenten Dr. Remy, der cine klar durchgearbeitete Uhersicht
iiber die Verkehrsprobleme in Afrika bot, unsere deutschen

Organ fiir die Fortschritte des Iisenbahnwesens. Neue Tolge.

LXXYV, Band.

Leistungen vor dem Kriege in unseren Kolonien gegeniiber der
von fremder Seite geiibten IKritik wiirdigte, die von Franzosen,
Englindern, Belgiern erstellten Bahnen zur ErschlieBung des
schwarzen Erdteils an Hand vorziiglicher Kartendarstellungen
erliuterte und die Verkehrsheziehungen und Verkehrsrichtungen
in ihrer wechselnden Bedeutung und Einschéitzung kennzeichnete.
DaB} heute der Verkehr in kolonialen Erdgebieten nicht nur als
Eisenbahnverkehr aufgefat und befriedigt werden kann, sondern
auch Flugzeug und Auto, letzteres mit zugehorigem StraBennetz
eine gleichberechtigte Bedeutung haben, muBte bei dem auf das
Verkehrsganze gerichteten Ziclen des Vereins als selbstverstind-
liche Erweiterung der Betrachtungen angesehen werden.

In die praktische Technik des Eisenbahnbaues fithrte der Vortrag
des Direktors der Deutschen Verlkehrsgesellschaft, Semlke oin, der,
selbst Pionier des Bahnbaues in Deutschsiidwestafrika, aus seinen
reichen Erfahrungen der fritheren Zeit wertvolle Mitteilungen gab.
Die Frage der Spurweite, die in den modernen Kulturlindern nicht
mehr zur Erorterung steht, muBte bei dem Bau in den Kolonien
lebhaft erdrtert werden und wurde damals, zum Teil gegen be-
hérdliche Widersténde, fiir die schon im weiten Umfange be-
stehende und im benachbarten Siidafrika eingefiihrte Kapspur,
entscheiden. Die Schwierigkeiten der Wasserbeschaffung und
ihrer Einrichtungen, die Notwendigkeit hierfiir wie fiir den Fahr-
zeughau Normen aufzustellen und méglichst weitgehend gleich-
artige Ausriistungen zu beschaffen, wurde als wichtige TForderung
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aufgestellt. SchlieBlich fand noch der Mensch und seine Behand- | schaftlichen und industriellen Versuchsanstalten und vermittelte

lung und Betreuung als Arbeiter eine gebithrende Wiirdigung.

Mit besonderem Interesse wurde auch der Vortrag von
Professor Dr. Obst iiber Rohstoffe aus den deutschen Kolonien
aufgenommen, aus dem die besondere Eigenart unserer Kolonien
und ihrer Erzeugnisse und damit der Wert fir uns hervorging.
Von dem groBtenteils Wiisten- und Steppencharakter tragenden
und daher nur fiir diirftige Besiedlung mit Schafzucht als Erwerbs-
quelle geeigneten Deutschsiidwestafrika itber Kamerun mit seinem
Urwald und dem Bestand an Edelhslzern, Ol und Kokospalmen,
iiber Togo bis zu dem groflen Gebiet von Deutschostafrika mit
seiner Produktion von Baumwolle und seinen fiir Viehzucht ge-
eigneten Linderweiten erstreckten sich die Ausfithrungen, nicht
zu vergessen die landschaftlich reizvollen, wirtschaftlich wert-
vollen Siidseeinseln. Auch mineralische Schétze, Kupfer, Blei,
Zinn, ja Gold und Diamanten bergen unsere deutschen Kolonien.

Die Vortragsreihe umfafite noch weiter die den Verkehr zu
unseren Kolonien vermittelnden Schiffahrtslinien, woriiber Direls-
tor Bohlen, Vorstandsmitglied der Deutsch-Afrikalinien, einen
Uberblick iiber den Anteil der deutschen Schiffahrt an der Er-
schlieBung der deutschen Kolonien und ihre Leistungsfihiglkeit
fir kiinftigen Einsatz gab, sowie einen Vortrag auf dem TLuft-
verkehrsgebiet von Professor Dr. Wolff, worin die Entwicklung
der seit Kriegsende entstandenen Luftverkehrsgesellschaften und
ihre Verkehrsleistungen im Weltverkehr mit den kolonialen Hrd-
teilen behandelt wurden und worin die in fritherer Zeit unvor-
stellbaren Leistungen dieses jlingsten Verkehrstrigers in be-
sonderem Mafle zur Geltung kamen. Ue.

Hauptversammlung 1938 der Deutschen Gesellschaft fiir
Metallkunde.

Die deutsche Gesellschaft fiir Metallkunde, die zu den im
Nationalsozialistischen Bund deutscher Technik zusammenge-
schlossenen technisch-wissenschaftlichen Vereinen gehdrt, hielt in
Miinchen vom 24. bis 26, Juni 1938 ihre 22. Hauptversammlung
ab. Thr wnfassendes Arbeitsgebiet ist bekanntlich die Erforschung
und Entwicklung der Nichteisenmetalle, wie Kupfer, Nickel, Zinn,
Zink, Blei, Aluminium, Magnesium usw. Zu dieser Hauptver-
sammlung waren tiber 460 Metallfachleute aus dem ganzen Reich,
eine stattliche Anzahl auch aus dem Auslande erschienen. Ferner
konnten Vertreter der Regierung, der Partei, von Behorden, der
befreundeten Vereine und der Metallindustrie vom Vorsitzenden
begriilt werden. Die dieses Mal besonders starke Teilnahme be-
tont die Bedeutung, die der Titigkeit der deutschen Gesellschaft
fiir Metalllkunde auf dem Gebicte der Nichteisenmetalle vor allem
im Rahmen der wichtigen Bestrebungen, die deutsche Technik
und Industrie soweit wie moglich auf heimische Werkstoffe um-
zustellen, zukommt. In ihren Vortrigen, Vortragsreihen und in
ihrer Zeitschrift hat sich die Gesellschaft eingehend mit diesen
Umstellungsfragen beschiiftigt, wobei ihre enge Verbindung mit
dem Kaiser-Wilhelm-Institut fiir Metallforschung in Stuttgart be-
sonders fruchtbar gewesen ist. Auch nach der praktischen Seite
hin hat sie sich den Umstellungsfragen ausgiebig gewidmet, nicht
zuletzt durch die Schaffung der Werkstoffnormen fiir die Nicht-
eisenmetalle.

Auch die Versammlung in Miinchen befaflte sich in einigen
umfangreichen Vortragen mit dieser Frage. Eine Reihe lingerer
Vortriige beschiiftigte sich mit der wichtigen Werkstoffprifung
als der Grundlage der Entwicklung und Verwendung der Metalle
und Legierungen. Die namhaftesten Forscher Deutschlands kamen
hier zum Wort. Sie berichteten iiber statische und dynamische
Priifung, iiber die Eigenart der Kriechfestigkeit der Metalle bei
hohen Temperaturen, tiber die Beeinflussung der Festigkeit der
Werkstoffe durch die Korrosion, itber die Prafung von Guflistiicken
mit Réntgenstrahlen, itber Priifung im Betrieb, z. B. Lagerpriifung
usw. — Iine Reihe weiterer auch von jungeren Fachleuten ge-
haltener Vortrige von etwa 15 Min. Dauer brachte einen Einblick
in das so vielseitige Forschen und Schaffen in deutschen wissen-

neue Erkenntnisse metallkundlicher Forschung, neuer Eigen-
schaften von Metallen und Legierungen und der Behandlung und
Bearbeitung derselben.

Uber all das Vorgetragene im einzelnen hier ausfithrlich zu
berichten, ist unmaglich. Fir den Leserkreis des Organs diirfte
ein tieferes Kingehen auf die besprochenen Fragen der technischen
Werkstoffpriifung von begreiflicherweise gréBerem Interesse
gein. Als richtunggebend ist die Tatsache anzuschen, daB in
zunehmendem MaBe die bestehenden Priifverfahren Ikritisch
beurteilt werden und auch Anregungen fiir ihre zweckméBige
Weiterentwicklung im Sinne einer moglichst ausgiebigen Aus-
nutzung der metallischen Werkstoffe erfolgen. So wurden hier
die verschiedenen Arten der statischen und dynamischen Priif-
verfahren eingehend besprochen, aber immer auf die noch un-
vermeidbare Einschrinkung hingewiesen, die die einfache rechne-
rische Ubertragung der an geometrisch gleichférmigen Probe-
leérpern mit sauberst bearbeiteter Oberfliche gewonnenen Festig-
keits- und Forminderungswerte auf vielgestaltige und viel-
gliedrige Baustiicke, Bauwerke oder Maschinen verhindern.
GleichmiiBig iiber ihr ganzes Querschnitt- und Léngsvolumen und
nur mit einer Normal- oder Schubspannung wie bei den {iblichen
Prifverfahren beanspruchte Bauwerkteile sind eine Seltenheit in
der Praxis. Meistens sind solche Teile mit den verschiedensten
konstruktiv  bedingten  Querschnittsiibergiingen, Rundungen,
Winkeln und Bohrungen, mit Niet- oder Schweilverbindungen be-
haftet. Fast immer wirken auf sie verschiedene Arten von Span-
nungen und diese auch noch hiufig in verschiedenen Richtungs-
achsen. Diese Spannungen wirken oft ungleichmiiBig verteilt und
értlich anbruchbegiinstigend, wenn dort starke Spannungsum-
lenkungen, -anhiufungen oder Spitzenspannungen ohne die Még-
lichkeit eines elastischen Verformungsausgleiches im breiteren be-
nachbarten Baustoffvolumen auftreten.

Sehr aufschluBreich waren in dieser Hinsicht die Ausfiihrungen
von E. Siebel, Stuttgart, der wohl die Moglichkeit zugab, die
im Zugversuch ermittelten Festigkeitswerte bei ruhender Be-
lastung auch auf die verwickelten Verhiltnisse, wie sie in den
Bauteilen vorliegen, zu tibertragen, dies aber bei den Zihighkeits-
werten bereits als nicht mehr méglich bezeichnen mufite. Bei in
der Wirme beanspruchten Werkstoffen liegen die Verhiltnisse
infolge der auftretenden Kriecherscheinungen besonders ver-
wickelt.

Die an einem polierten Priifstab ermittelte Wechselfestiglkeit
ist so lange nur bedingt als Berechnungsgrundlage fiir das Festig-
keitsverhalten eines ganzen Bauteiles zu verwenden, solange nicht
geniigende experimentell gewonnene und rechnerisch auswertbare
Erfahrungen iiber den Einflufl der Spannungsungleichférmigkeiten
und damit iiber die absolute Gestaltfestiglkeit des Bauteiles vor-
liegen. Siebel hilt die Ergebnisse der Werkstoffpriifung fiir gute
Vergleichswerte zur Uberwachung der Werkstoffe bei der Her-
stellung und bei der Abnahme. Als eine sehr wichtige Aufgabe
muBl jedoch die Werkstofforschung und die Werkstoffmechanik
die Anwendung der in den verschiedensten Priifverfahren er-
mittelten Eigenschaftswerte zur Ausfithrung statisch und dyna-
misch gestaltfester Bauteile zu ermoglichen versuchen, deren
Bruchsicherheit der Festigkeitsberechnung wirklich entspricht.

Dieser Hinweis auf das Streben nach wirklichkeitsgetreuem
Erfassen auch der verwickeltsten Spannungsverhdltnisse eines
komplizierten Bauteiles fand die volle Anerkennung aller um die
Sicherheit ihrer Bauwerke und Maschinen besorgten Fachleute.

(Gleich ehrlichen Beifall erzielte W. Gerlach, Miinchen, mit
seinen Versuchen zum heutigen Stand der Atomphysik, der mit
diesem Experimentalvortrag die Metallfachleute in das rein
physikalische Gebiet der Kernphysik einfiiirte und den grund-
legenden Wandel der Atomtheorie in den letzten zehn Jahren
{tberzeugend vorfiihrte.

Gesellige Veranstaltungen, darunter auch eine Fahrt in die
zum deutschen Heimatlande zuriickgekehrte Ostmark, umrahmten
die arbeitsreiche Tagung. B.
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