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Der Bau der Briicke iiber den Oddesund.
Von Bahndirektor H. Flenshorg, Chef der Bahnabteilung der Dinischen Staatsbahnen.

Die ersten Vorschlige, eine feste Verbindung zwischen Thy
und dem iibrigen Jiitland herzustellen, stammen aus der Mitte
des vorigen Jahrhunderts, sie gingen darauf hinaus, einen
Damm herzustellen.

Nach Eriffnung der Fahrschiffverbindung im Jahre 1883
ruhte die Angelegenheit lingere Zeit, aber nach der Jahr.
hundertwende erwachte wieder der Wunsch nach einer

Der Briickenvorschlag von 1931 und seine Behandlung
im <déinischen Reichstag.

Mit. diesen Voruntersuchungen als Grundlage arbeiteten
die Staatsbahnen einen Entwurf fiir eine Briicke in der er-
wihnten Briickenlinie aus.

Nach diesem Entwurf sollte die Briicke ein Eisenbahngleis,

festen Verbindung durch einen Damm.

Nach und nach trat jedoch das Interesse fiir eine
Dammverbindung mehr in den Hintergrund, und im
Jahre 1922 wurde zum ersten Male der Vorschlag
gemacht, eine Briicke zu bauen. Die Angelegenheit
wurde doch damals nicht weiter verfolgt, weil man
der Meinung war, dafi der Bau einer reinen Eisenbahn-
briicke in wirtschaftlicher Hinsicht nicht vertreten
werden koénne, und weil der Kraftwagenverkehr noch
nicht einen solchen Umfang angenommen hatte, dalBl
der Bau einer vereinigten Hisenbahn- und Strafen-
briicke in Frage kommen konnte.

In den folgenden Jahren nahm jedoch der Kraft-
wagenverkehr einen erheblichen Aufschwung; so wurden
z. B. im Betriebsjahre 1930/31 rund 11000 Kraftwagen
mit den Fahrschiffen der Staatsbahnen iiber den
Oddesund iibergefiihrt. Die Briickenfrage wurde daher
im Jahre 1930 erneut von einem, von den beiden
Amtern Ringkobing und Thisted eingesetzten Gemein-
schaftsausschull und mit Zustimmung der fihrenden
Kraftfahrerverbéinde aufgegriffen. Dieses Mal wurde
eine gemeinsame Eisenbahn- und StraBenbriicke ge-
fordert und die Amtsausschiisse der Amter Ringkebing
und Thisted erklirten, dall sie sich an den entstehen-
den Kosten beteiligen wiirden,

Die Staatsbahnen fiihrten danach im Friihjahr
und im Sommer 1931 umfassende Untersuchungen
iber die Tiefen- und Baugrundverhiltnisse usw. aus.
Diese Voruntersuchungen umfaliten teils die Anfertigung
von Karten tiber das fiir die Briickenanlage in Frage
kommende Gelinde, wobei die Wassertiefen durch
Peilung ermittelt wurden, teils Bohrungen, Probe-
rammungen und Belastungsversuche sowie Beobachtung
der Wasserstinde, Strémungs-, Schiffahrts- und Eis-
verhiltnisse. Gleichzeitig wurden simtliche vorbei-
tahrenden Schiffe gezihlt, i

Es wurden drei verschiedene Briickenlinien unter-
sucht, die untereinander einen Abstand von 75 m
hatten. Sie gingen simtlich von der Siidspitze des
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»Sunddraget in Thy aus und fithrten zur Westkiiste
der ,,Grisetaa-Odde®, also ungefihr {iber die schmalste
Stelle des Sundes. Als Hauptergebnis der Vorunter-
suchungen wurde festgestellt, daB die in Abb. 1 gezeigte
Briickenlinie am giinstigsten sein wiirde, daf die Durchfahrts-
6ffnung am zweckmiBigsten in der Nihe des nérdlichen Wider-
lagers liegen miilite, und daB man Pfahlrostgrindung mit
Vorteil anwenden kénne, Mit Riicksicht auf den Anschlull an
die Bahnstrecke bei Oddesund Siid muBte der siidliche Teil der
Briicke in einer Kurve liegen.

Organ fir die Iortschritte des Eisenbalinwesens. Neue Folge.

LXXV. Band.

Abb. 1. Ubersichtsplan.

eine 5,6 m breite Fahrbahn und einen 2,5 m breiten Gehweg
erhalten. Sie wurde als Tiefbriicke mit einer gréfiten lichten
Durchfahrtshéhe unter den festen Uberbauten von 5,0 m ent-
worfen. Uber die Halfte aller vorbeifahrenden Schiffe sollte
unter einer Briicke mit dieser lichten Hohe hindurchfahren
kénnen. Sollte ein wesentlich gréflerer Prozentsatz simtlicher
Schiffe unter der Briicke hindurchfahren kénnen, so miilite
21. Heft 1938. 61
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diese ganz bedentend gehoben werden, was unverhiltnismiBig
grofle Mehrausgaben bedingen wiirde.

Tm groBeren Schiffen die Mdglichkeit der Passage zu
geben, sah der Plan eine Klappoffnung mit lichter Durchfahrts-
weite von 30 m vor. IThre Lage war durch die Voruntersuchungen
festgelegt worden, nimlich rund 350 m von der ,,Grisetaa-
Odde*.

Von der Briickenmitte aus fiel die Briicke mit 8%/,, nach
heiden Enden, und auf beiden Seiten des Sundes vermittelten
Erddimme den Anschluf3 an das feste Land.

Die Gesamtlinge der Briicke betrug 472 m. Die Einteilung
der Uberbauten wurde unter Zugrundelegung der Ergebnisse
der Voruntersuchung so entworfen, daf iiber dem mittleren und
tiefsten Teil des Sundes drei gréflere Briickenoffnungen mit
je rund 70 m Spannweite vorgesehen wurden. Unmittelbar
nérdlich dieser Offnungen kam die Klappétinung zu liegen. Zu
beiden Seiten dieses Mittelteiles wurden dann noch drei kleinere,
einfach unterstiitzte Uberbauten mit je rund 35 m Spannweite
vorgesehen.

Als Haupttragkonstruktion fiir simtliche Uberbauten
wurden zwei stahlerne Vollwandtridger vorgesehen, die in den
drei groBen Briickensffnungen durch Stabbogen versteift
wurden. Die Briickenpfeiler sollten aus Beton hergestellt
werden.

Die Ausgaben {iiv die Durchfithrung des Briickenbaus ein-
schlieflich der AnschluBBanlagen an Land wurden auf der Preis-
basis vom August 1931 zu 5,7 Millionen Kronen veranschlagt.

Die Amter Ringkobing und Thisted erklirten sich bereit,
%/, der Ausgaben zu tibernehmen, falls sie dazu einen Zuschuf
aus den StraBenbaufonds des Staates bekommen wiirden,
withrend !/, von den Staatsbahnen tibernommen werden sollte.

An den Ausgaben fiir den Betrieb und fiir die Unterhaltung
der Briicke sollten sich die Staatshahnen entsprechend der Ver-
teilung der Anlagekosten mit einem Drittel beteiligen. Der
Rest sollte dann von den Renten des ,,Briickenpfennigfonds*
bestritten werden, der durch eine Ahgabe von einem Ore
auf jeden Liter Benzin, der fiir Kraftfahrzwecke verkauft
wiirde, aufkommen sollte.

Der Briickenentwurf wurde dem Seefahrtsrat vorgelegt,
_der nichts dagegen einzuwenden hatte.

Im Dezember 1931 brachte der damalige Minister fiir
offentliche Arbeiten J. Friis-Skotte im Reichstag eine
Clesetzesvorlage fiir den Bau einer gemeinsamen Eisenbahn-
und StraBenbriicke iiber den Oddesund ein. Die Vorlage, die
auch den Vorschlag fiir den Bau der Storstremsbriicke umfafte,
wurde bereits am 8. April 1932 Gesetz.

Der Minister hatte jedoch zugesagt, dall die Bauarbeiten
erst dann begonnen werden sollten, nachdem der Finanz-
ausschufl des Reichstages seine Zustimmung dazu gegeben
hiitte. Man wiinschte nimlich ausreichende Sicherheit dafiir
zu haben, dalB die Mittel, die der Staat fiir diese zwei Briicken-
anlagen aufzuwenden hatte, auch wirklich beschafft werden
konnten.

Nachdem im Jahre 1932/33 von englischer Seite ein
Angebot eingegangen war, einen Teil des fir die Storstroms-
briicke benétigten Kapitals zu beschaffen, gaben die Finanz-
ausschiisse der beiden Tings des Reichstages im April 1933 ein-
stimmig ihre Zustimmung zum Beginn der beiden Briicken-
bauten.

Der Unterbau der Briicke.

Die Arbeitsausfiihrung wurde in zwei Hauptarbeitslose
geteilt, Das eine Los umfalite simtliche Pfeiler und die zwei
Endwiderlager, das andere die gesamten Uberbauten. Es blieb
jedoch den Staatsbahnen vorbehalten, verschiedene Baustoffe
selbst zu liefern, so z. B. Zement und Gleisbaustoffe.

Die Staatsbahnen hatten fiir die Grindung zwei ver-
schiedene Vorschlige ausgearbeitet. Nach dem Vorschlag I
sollten sdmtliche Strompfeiler auf einem niedrigen Pfahlrost
gegriindet werden, auf dem dann ein Senkkasten aufgestellt
werden sollte. Der Vorschlag IT sah fiir die vier Strompfeiler
in tiefem Wasser ein etwas abgedndertes Verfahren vor. Auf
dem Meereshoden sollte ein ringférmiger Einfassungskdrper mit
doppelten, in Zellen unterteilten Winden aufgestellt werden.
Die Ptihle sollten dann innerhalb des linfassungskérpers
gerammt werden, und danach sollte um die Pfihle herum Sand
eingepumpt werden, um so eine vom Einfassungskorper ge-
sicherte Sandinsel zu schaffen. Der Hohlraum des Einfassungs-
kérpers sollte dann unter Wasser ausbetoniert werden. Auf
dem derart hergestellten Fundament sollte dann nach dem
iiblichen Verfahren ein Senkkasten angebracht werden.

Bei der Lizitation am 5. Februar 1934 zeigte es sich, daf}
Vorschlag I am billigsten war, und dafl ferner unter den ge-
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Abb. 2. Lingsschnitt durch einen Pfeiler mit Pfahlrost.

gebenen Voraussetzungen Holzpfihle billiger wurden als Eisen-
betonpfahle.

Die Ausfithrung wurde einer Arbeitsgemeinschaft be-
stehend aus den Baufirmen Kampmann, Kierulff & Saxild und
Monberg & Thorsen, die das billigste Angebot — 2029000 Kr. —
abgegeben hatte, ibertragen.

Die Wassertiefen im Zuge der Briicke sind recht erheblich.
Die griéBite gepeilte Tiefe in der Meeresenge betrégt 23,5 m.

Die Baugrundverhiltnisse sind sehr schwierig. Bis zu
ungefihr 22 m unter normalem M. W. besteht der Boden aus
alluvialen Ablagerungen eines schwammigen Stoffes, der als
Baugrund wenig geeignet ist. Unter dieser Schicht besteht der
Boden bis zu etwa 40 m Tiefe teils aus Diluvialbéden mit ver-
schiedener Festigkeit, teils aus Mordnenbildungen mit recht
guter Tragfihigkeit. Unter dieser Schicht liegen tertidire Ab-
lagerungen aus magerem Glimmerton und feinem Glimmersand.

Abb. 2 zeigt einen Lingsschnitt durch einen normalen
Strompfeiler. Der Pfeiler besteht von rund 1,5 m unter dem
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Fjordboden an aus einem massiven Pfeilerkérper, der unter
Anwendung eines Kisenbetonsenkkastens hergestellt wurde.
Der Senkkasten hat unten eine etwa 2 m hohe Arbeitskammer
(bei den mittleren Pfeilern jedoch 2,7 m hoch), in die die
Fundamentspfiahle hineinragen. Zum Schutz gegen Eisgang
und dergl. ist der Pfeiler von oben und bis zur Tiefe —2,5 m
mit bornholmschen Granit verkleidet. Der Hohlraum des
Senkkastens ist mit Grobbeton ausgegossen.

Bevor das Rammen der Pfiihle begann, wurde am Standort
des Pfeilers und in seiner niichsten Umgebung der weiche
Boden ausgegraben und durch Sand ersetzt, der dann spéter
um den Pfeiler herum mit Steinwiirfen abgedeckt wurde. Bei
den vier mittleren Strompfeilern wurde jedoch der Boden fiir so
gut erachtet, dafi man das Sandbett fortlieR. Bei zwei von
diesen Pfeilern zeigte sich aber spater wihrend der Aus-
fithrung, daB die oberste Schicht bei den vorbereitenden
Arbeiten in der Arbeitskammer vollstindig jeglichen Zu-
sammenhang verlor, so dall man diese Schicht entfernen und
als Ersatz hierfir Kies durch die Materialschleuse zufithren
mulfite. Der Sand sollte zum Steuern der Pfihle withrend des
Rammens dienen und Unterlage sein fiir den Beton in der
Arbeitskammer und fiir den Steinwurf, der zum Schutze der
Pteiler gegen Unterspiilungen angebracht wurde.
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Abb. 3. Ausbildung des Stofes zweier Holzpfihle.

Die erforderliche Pfahllinge sollte durch Proberammungen,
die der Unternehmer auszufiithren hatte, ermittelt werden. Es
zeigte sich jedoch, dafl die Verhéltnisse selbst innerhalb einer so
begrenzten Fliache wie die Grundfliche eines Pleilers sehr ver-
dnderlich waren, was auch bei der Ausfithrung dadurch zum
Ausdruck kam, dafi z. B. zwei benachbarte Pfahle einen Lingen-
unterschied bis zu 8 m erhalten konnten. Man mulite daher
stets darauf vorbereitet sein, dal} jeder einzelne Pfahl die fiir
den betreffenden Pfeiler vorgesehene Grofitlange haben sollte.

Die langsten Pfahle sollten unter den Pfeilern gerammt
werden, die dem Lande am niichsten standen. Hier war die
Wassertiefe am geringsten und die Stirke der nichttragfihigen
Schichten am gréBten. Es zeigte sich hier, dafll Pfahllingen
bis zu 35 m notwendig werden wiirden. Da Holgpfahle in dleser
Lénge hierzulande meht beschafft werden konnten, ging man
dazu iiber, die Pfihle aus zwei Stiicken zusammenzusetzen.
Die StoBiverbindung ist in Abb. 3 gezeigt. Um die Enden der
beiden Pfihle, die zu stollen waren, wurde eine 5 mm starke
HFisenkappe gelegt, die 1,5 m lang war und einen Durchmesser
von 66 em hatte. Die Pfahlenden waren vorher schwalben-
schwanzférmig zugehauen und mit einer groflen Anzahl sechs-
zolliger Négel, die ein Stiick aus den Pfahlenden herausragten,
beschlagen worden.

Der Hohlraum zwischen der Eisenkappe und den Pfahlen
wurde mit einer leichten Eisenbewehrung versehen und dann
mit Mortel ausgefiillt.

Diese Stofiverbindung, die bisher noch nie zur Anwendung
gekommen war, hat sich sowohl rechnungsméilflig als auch bei
Probeuntersuchungen als stirker erwiesen als der normale
Pfahlquerschnitt.

Die Pfihle sind nahezu sdmtlich Schrigpfihle mit der
Neigung 1:5, doch stehen (abgesehen von einer Ausnahme)
vier oder sechs Pfihle unter jedem Pfeiler senkrecht. Diese
wurden dann genau abgeschnitten und dienten zur einst-
weiligen Unterstiitzung des Senkkastens, wenn dieser auf
seinen endgiiltigen Platz abgesenkt wurde. Wenn auch die
weichen Schichten aus postglazialen Ablagerungen (wie bereits
erwéthnt) keine wesentliche Tragfihigkeit aufwiesen, so hatten
sie doch geniigend Kohésion, um zu verhindern, d“uB d1e sehr
langen Pfihle sich seitwirts verbmgon konnten,

Bei der statischen Berechnung ging man von der Voraus-
setzung aus, dafi der Pfeiler ausschliefilich von den Pfihlen
getragen wird, obwohl das oben erwihnte Sandkissen und der
Steinwurf um den Senkkasten herum jedenfalls ganz bedeutende
waagerechte Krifte aufnehmen koénnen. Das Eigengewicht des
Pfeilerkérpers ist so bemessen, dal auch bei den grétmsglichen

Abb. 4. 35m hoher Rammboclk,

BEis- und Wasserdriicken kein Pfahl nach oben gerichtete Zug-
krifte bekommt.

Das Rammen der Pfihle far die Strompfeiler erfolgte
mit einer schwimmenden, einfachwirkenden rund 35 m hohen
Dampframme bei einem Rammbérgewicht von 6000 kg und
einer Fallhhe von 50 cm. Um das Rammen auch unter
Wasser fortsetzen zu kénnen, wurden Aufsetzer aus Stahl oder
Eichenholz verwandt. Bei guten Witterungsverhiltnissen
konnten bis zu sechs Pfihle an einem Tage gerammt werden,
aber bei den héaufigen Perioden mit ungiinstigem Wetter
muften die Rammarbeiten ganz eingestellt werden.

Die lingsten Ptahle, die man hier gerammt hat, sind rund
36 m lang, und die groBte erreichte Pfahlspitzentiefe ist
—- 45,2 m, eine Rammtiefe, die man bisher in Didnemark noch
nicht crrelcht hatte. Im ganzen wurden 1128 Pfihle gerammdt.

Die Senkkiisten sind, wie bereits erwihnt, aus Iisenbeton
hergestellt und haben unten eine Arbeitskammer, die durch
eine Bisenbetondecke vom Hohlraum des Kastens getrennt ist.
Die Winde des Senkkastens sind gegeneinander durch eine
Reihe von Querwiinden, die den inneren Hohlraum des Kastens
in Zellen unterteilen, versteift. Die Senkkiisten wurden auf
einer Helling in umgekehrter Stellung, also mit der Arbeits-
kammer nach oben, hergestellt. In unmittelbarer Fortsetzung
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des Stapelablaufes drehte sich der Kasten um 180°, da die
Anordnung getroffen war, dafl der Kasten nur in dieser
Stellung in stabiles Gleichgewicht kommen konnte.

Abb. 5. Zwei Senklkisten auf der Helling.

Der auf der Helling hergestellte Senkkasten hatte eine Hohe
bis zu 10 m. Die Senkkiisten fiiv die grofien Pfeiler muliten
nach dem Stapellauf und dem Wenden erhoht werden. Sie
wurden daher zu einer Landebriicke geschleppt, wo dann der
weitere Aufbau vor sich ging. Hierauf wurden die Senkkisten
auf ihren endgiiltigen Platz hinausgeschwommen und dort auf
die senkrechten Pfihle durch Einlassen von Wasser in einige
Zellen abgesenkt.

Beim ersten Absetzen gelang es nicht immer, den Senlk-
kasten ganz genau in die richtige Stellung zu bringen. Mit
Hilfe von Winden, die zwischen dem Senkkasten und den in
die Arbeitskammer hineinragenden Pfahlenden eingebracht
wurden, konnte man jedoch spéiter die erforderlichen Ver-
schiebungen des Kastens ausfiihren. Dadurch, daf man Ver-
schiebungen bis zu 15 cm ausfiihrte, gelang es, die Senkkésten
mit einer Genauigkeit von 1 ecm auf ihren endgiiltigen Platz
anzubringen.

Nach dem Anbringen des Senkkastens konnten die Zellen,
die nicht mit Wasser gefiillt waren, ausbetoniert werden.

Oddesund Sid

Die Granitverkleidung der Pfeiler ist 20 cm stark. Zur
Abdeckung der Pfeileroberfliche wurden 20 em dicke Granit-
platten benutzt; die Auflagersteine sind aus Eisenbeton.

Die grifite Pfeilerhohe betrigt 27,7 m, und die Grund-
fliche dieses Pfeilers ist 24 > 11 m.

Das Rammen der Pfihle wurde am 1. August 1934 be-
gonmen und am 10. Juli 1937 abgeschlossen. Der erste Senk-

Abb. 6. Nordliches Landwiderlager.

kasten lief am 5. September 1934 vom Stapel, der letzte am
30. April 1937. Im Dezember 1937 waren die Arbeiten am
Unterbau der Briicke beendet.

Die Landwiderlager, die den Ubergang zwischen der
Briicke und den anschliefenden Erddimmen vermitteln, be-
stehen in der Hauptsache aus einer schweren, bewehrten Beton-
platte, die auf senkrechte Holzpfihle autgelagert und in den
Damm hinein mit Eisenbetonverankerungen verstrebt ist, die
die waagerechten Krifte auf eingerammte Pfahlbécke iiber-
fithren. Nach der Briicke zu und den beiden Seiten werden
die Erdmassen des Dammes durch Eisenbetonmauern ein-
gefalit.

Die Endwiderlager werden geschiitzt durch ein 30 cm
dickes (lacis auf einer 30 em starken Unterlage von Roll-
steinen und durch einen Steinwurf vor den Widerlagern.

Der Uberbau der Briicke.
In den Bedingungen fiir den Stahliiberbaun war an-
gegeben, dall der Uberbau aus Stahl 44 — entsprechend
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Danach wurde dann die Arbeitskammer mittels Druckluft
trockengelegt und ausbetoniert, wobei die Pfihle mit einer
Linge bis zu 1 m mit einbetoniert wurden. Der Beton in
der Arbeitskammer erhielt auf der Unterseite eine Rundeisen-
bewehrung, die mit Eisen, die aus der Arbeitskammerwand
herausragten, verbunden wurden. Hierdurch wurde eine
sichere Verbindung zwischen den zu verschiedenen Zeitpunkten
hergestellten Betonkérpern geschatffen. Zum Schluli konnte
dann der Rest der Pfeilerzellen iiber der Arbeitskammer mit
Beton gefiillt werden.

- Y7505 -
Abb. 7. Aufrify

den englischen Normalbedingungen fiir ,,Steel A® — her-
gestellt werden sollte.

Die Vergebung erfolgte am 16. April 1935, wobei die
Ausfithrung der mindestfordernden Firma A/S Allerups nye
Maskinfabrik in Odense {ibertragen wurde. Die Angebot-
summe betrug 1945000 Kr.

Abb. 7 zeigt die Briicke im Aufril; die Abb.8 und 9
zeigen den Querschnitt der Bogendffnung und der Seiten-
offnung.

Wie berecits erwihnt, sind die Haupttriger in den drei
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groBten Uberbauten als Vollwandtriger, die durch Stabbigen
versteift sind, also als Langersche Balken, ausgefiihrt. Der
Abstand der Haupttriger ist hier 12 m. Die theoretische
Spannweite der Bogen betrigt 69,74 m, die Pfeilhthe der
Stabbégen 10,69 m. Der Quertrigerabstand ist 6,34 m. Ent-
sprechend der Quertrigereinteilung sind auch die Hénge-
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Abb. 8. Querschnitt einer Bogenéffnung.

stangen, mit denen der Stehblechtrager am Stabbogen auf-
gehéingt ist, angeordnet. Die senkrechten Hingestangen bilden
gemeinsam mit den Quertrigern der Fahrbahntafel und mit
einem oben zwischen den Bégen angeordnetem Querbalken
einen geschlossenen Versteifungsrahmen zwischen den Haupt-
tragern. Bei den Hingestangen am Bogenende sind jedoch
nur steife Halbrahmen vorhanden, weil hier kein oberer Quer-
balken angeordnet ist.

Die Vollwandtriger sind zusammengesetzt aus einem
2,54 m (100" englisch) hohen und 13 mm (1%") dicken Steh-
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der Briicke.

blech, aus vier Gurtwinkeln 203. 203. 25 mm (8", 8. 1) und
+ aus Gurtplatten 457. 25 mm (18", 1), deren Anzahl zwischen
zwei und vier fiir jede Gurtung schwanks.

Der Bogenquerschnitt ist als Kastenquerschnitt ausge-
bildet mit zwei lotrechten Stehblechen, vier Gurtwinkeln und
einer oberen, breiten, durchgehenden Platte sowie mit den
erforderlichen Gurtplatten.

Der Windverband ist in der Ebene des Haupttragerunter-
gurtes angeordnet, der als Gurtung in den Windverband ein-
geht. FEr ist K-formig ausgefithrt. Die senkrechten Pfosten

werden vom FuB der Quertriger gebildet, wihrend die Dia-
gonalen aus besonderen Walztrigern hestehen.

In jeder Bogenoffnung sind zwei Bremsverbinde an-
geordnet.

Die Haupttrager sind auf festen und beweglichen Lagern
aus Stahlgull aufgelagert.
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Abb. 9. Querschnitt einer Seitendffnung.
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Die Haupttriger der sechs Seitenéffnungen sind einfach
unterstiitzte Vollwandtriger. Die rechnungsméBige Spann-
weite ist 34,5 m. Der Haupttrigerabstand ist in den drei nérd-
lichen Offnungen, wo das Eisenbahngleis geradlinig verlauft,
11,80 m und in den drei sidlichen Offnungen, wo das Gleis in
einer 400 m-Kurve liegt, 12,45 m.

Der Quertriagerabstand ist 5,75 m.

Der Haupttriiger besteht aus einem 2,54 m hohen und
16 mm dicken Stehblech mit Gurtwinkeln und Gurtplatten
wie in den Bogendffnungen. Jeder Uberbau ist auf den Pfeilern
auf zwei festen und zwei beweglichen
Lagern abgestiitzt. Der Windverband ent-
spricht dem der Bogendffnungen. In der
Mitte jedes Uberbaues ist ein Bremsverband
angeordnet.

Die Fahrbahntafel wird in den Bogen-
offnungen von Quertrigern, die als Voll-
wandtriger ausgefithrt sind, getragen. Das
Eisenbahngleis ist auf zwei Lingstrigern
aus Walzeisen, die zwischen die Quertriiger
eingehéngt sind, aufgelagert, wihrend die
Fahrbahntafel der StraBe auf vier Reihen
Léngstragern, ebenfalls Walztrigern, die
auf den Quertrigern aufliegen, und einem
Winkeleisen auf dem westlichen Haupt-
trager ruht. Die Fahrbahntafel ist eine
17 em starke Eisenbetonplatte, die die Unterlage fiir die
Fahrbahndecke bildet, die ebenfalls aus Eisenbeton, aber
nur 12 em stark und mit dachférmigem Querschnitt, her-
gestellt ist. Zwischen der tragenden Eisenbetondecke und
der VerschleiBlschicht ist eine 2,5 mm starke Isolationsschicht,
die mit Bitumenpappe abgedeckt ist, angeordnet.

Auf der Westseite der Briicke ist auBerhalb des Haupt-
trigers ein 2,5 m breiter Full- und Radfahrweg angelegt. Die
Tragkonstruktion dieses Weges besteht aus einer 10 em starken
Eisenbetonplatte, die von zwei Reihen gewalzten Lings-

Oazesund Nord
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trigern, die auf Auskragungen der Quertriger aufliegen, ge-
tragen wird. Auf der Eisenbetonplatte ist eine 3 cm starke
GuBasphaltschicht aufgebracht.

Die StraBenfahrbahn ist 5,6 m breit, sie wird beiderseits
von 24 em hohen Bordschwellen begrenzt, die aus weillem
Zement in Kupferformen hergestellt sind. Die Bordschwellen
erhalten hierdurch eine glatte, marmorweilie Oberfliche, wo-
durch auch bei Dunkelheit eine deutliche Abgrenzung der Fahr-
bahn erméglicht wird. Das Gelédnder lings der Aufienseite des
FuBweges ist etwa 1,26 m hoch.

Abb. 10. Einschwimmen einer Bogendffnung.

Nach dem Eisenbahngleis zu hat die Tragschicht eine
schwere, aufrechtstehende Schutzrippe, die stufenférmig mit
zwei Stufen ausgefiihrt ist. Die untere Stufe bildet zusammen
mit der Bordschwelle eine 33 em breite Schutzkante (Sehramm-
bord); die obere Stufe tragt ein kraftiges Eisengelinder, das
gemeinsam mit der Eisenbetonrippe verhindern soll, daff Kraft-
wagen auf das tieferliegende Gleis stiirzen.

. Abb. 11. Betonieren der Fahrbahntafel fiir die Strafie.

TUber den Pfeilern ist die Briickenfahrbahn durch Fugen
unterteilt, die durch kammartig ineinandergreifende Hisen-
platten iiberdeckt werden.

In der Mitte jeder Bogendffnung sind, um das Auftreten
von Schwindrissen zu verhindern, 3 mm breite Fugen in der
Fahrbahntafel angeordnet. Die Verschleifischicht hat aullerdem
noch Fugen in den Viertelpunkten; diese Fugen sind mit
Asphalt ausgefiillt.

Das Eisenbahngleis ist mit 45 kg schweren Schienen auf
Briickenhtlzern aus imprigniertem Kiefernholz verlegt. Um

entgleisten Rédern eine Fiihrung zu geben, sind innerhalb der
Fahrschienen in einem Abstand von 22 em von diesen Leit-
schienen angeordnet, die auBerhalb der beiden Briickenenden
rampenférmig nach der Gleismitte zu abgebogen sind.

Tnnerhalb der einzelnen Uberbauten sind die Fahrschienen
in ihrer ganzen Linge zusammengeschweillt. Um die hierdurch
bedingten Langsverschiebungen des Gleises zu ermoglichen, sind
an den Enden der Uberbauten Schienenausziige eingebaut.

Die Fahrbahnkonstruktion fiir die Strafenfahrbahn in den
Seitendffnungen ist im wesentlichen dieselbe wie in den Bogen-
sffnungen. Nur wird hier der FuBweg von einer Eisenbeton-
platte, die von der tragenden Betonplatte der StraBenfahrbahn
ausgekragt ist, getragen. Zwischen dem Seitensteg und der
Fahrbahn ist ein leichtes Gelinder angeordnet, um zu ver-
hindern, daB Radfahrer, die den Seitensteig benutzen sollen,
iiber die Bordschwelle hinausfahren.

In den drei siidlichen, gekriimmten Offnungen ist die
Fahrbahn auf 5,9 m verbreitert, auBlerdem ist hier ein ein-
seitiges Quergefille von 339/, angeordnet.

Die Klappdffnung hat eine Spannweite von 34,06 m
und eine lichte Durchfahrtséffnung von 30,0 m. Die Anordnung
derHaupttrager, Quer-
triger usw. ist im we-
sentlichen dieselbe wie
bei den festen Uber-
bauten.

Um das Bewegen
der Klappe zu erleich-
tern, hat man sich be-
miiht, den Klappiiber-
bau so leicht wie mog-
lich zu machen; man
hat daher fiir die Fahr-

bahntafel der Stralie
eine andere Bauart
gewihlt als fur die

festen Uberbauten. Auf
den Lingstragern ist
senkrecht zur Léings-
tragerrichtung eine
Tragdecke aus 12,5 cm
dicken, getriankten
Eichenbohlen angeord-
net. Das Quergefille
der Strafle wurde da-
durch hergestellt, dal man zwischen der Bohlendecke und
den Langstrigern eichene Futterstiicke von verschiedener
Héhe einschob. Die Verschleifischicht auf der Bohlendecke
besteht aus Hanftauen, die, nachdem sie mit warmen Asphalt
bestrichen worden waren, mit Granitsplitt iiberstreut und
gewalzt wurden. Der Seitenweg, der von Langstragern
getragen wird, die auf einigen wenigen, vom Haupttriager
ausgekragten Konsolen aufliegen, ist aus Gem starken, im-
priignierten Kiefernbohlen hergestellt, auf die 3 em Gub-
asphalt aufgebracht ist.

Das Eigengewicht der Klappe wird durch ein Gegen-
gewicht ausgeglichen, das in der Verlingerung des Haupttrigers,
dem Hinterarm, aufgehéingt ist. Das Gegengewicht ist in einem
Hohlraum des Klappfeilers verborgen.

\=

Abh. 12. Montage der Lager der Klapp-
briicke.

Die Klappe wird elektrisch. angetrieben, die Maschinen-
anlage ist in einem Hohlraum des Klappfeilers untergebracht.
Die Verbindung zwischen dem Gleis auf der Klappe und dem
Gleis auf den festen Uberbauten wird mittels federnder
Schienenzungen hergestellt, die auf der Klappe befestigt sind
und gegen die Schienen auf den festen Uberbauten anliegen.
Bevor die Briicke gedffnet werden kann, miissen die Schienen-
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zungen von den Schienen der festen Uberbauten in Richtung
zur Gleismitte abgeklappt werden.

Da das Eisenbahngleis den éstlichen Haupttriger wesent-
lich stirker belastet als die Straflenfahrbahn den westlichen,
war es am wirtschaftlichsten, den dstlichen Haupttriger
schwerer zu machen als den westlichen.
Man hat jedoch bei der Entwurfsbear-
beitung versucht, die Herstellung und
die Montage so viel wie moglich dadurch
zu erleichtern, dall man den beiden
Haupttrigern gleiche Stehbleche, gleiche
Gurtwinkel und Stegversteifung und da-
mit auch dieselbe waagerechte Nietein-
teilung gab. Die beiden Haupttriger
unterscheiden sich daher nur in der
Anzahl und in der Stirke der Gurt-
platten.

Die Haupttriger der Seitentffnungen
und der Klappe sowie die Vollwandtriger
der Bogeniiberbauten wurden zunichst
probeweise in ihrer ganzen Linge in der
Werkstatt in Odense gesammelt, um so
das Zusammenpassen zu sichern. An-
schliefend wurden die einzelnen Bauteile
dann auf dem Schienenweg zum Montage-
platz in Oddesund Siid versandt.

Der Montageplatz, der Gleisanschlufl
hatte, war auf der Ostseite der Grisetaa-
Odde eingerichtet. Die einzelnen Bauteile
wurden hier unter Anwendung von Spillen
und Winden zu ganzen Uberbauten ver-
einigt, die dann parallel zur Kiiste lings
dieser aufgelegt wurden. Bei den Bogen-
iiberbauten wurden die Stabbdgen, nach-
dem die Versteifungstriiger fertiggestellt waren, mit Hilfe eines
Montageturms, der auf denFahrbahnlingstrigern lief, eingesetzt.

Die einzelnen Uberbauten wurden mit einer derart be-
messenen Uberhohung montiert, daf3 der Untergurt der Uber-
bauten bei der Belastung durch Higengewicht und der Hilfte
der groBten Verkehrslast waagerecht zu liegen kam..

Nachdem der Uberbau zusammengesetzt war, wurde er
mit Winden, die auf einem HKisengeriist aufgestellt waren,
bis zur Héhe rund + 4,5 m gehoben und auf vier Verschub-
wagen abgesetzt. Diese konnten auf Krangleisen auf zwei
Gleriistbriicken, die von der Kiiste aus winkelrecht in den Sund
hineingebaut waren, herausgefahren werden. Zur Beférderung
von den Geriistbriicken zu den Pfeilern dienten zwei Hub-
pontons, die, nachdem sie zwischen den beiden Gertistbriicken
eingeschwommen waren, dort den Uberbau abhoben und ihn
zu den Pfeilern hinausschleppten, wo er dann auf die Lager
abgesetzt wurde.

Der erste Uberbau wurde am 12. April 1937 einge-
schwommen, der letzte am 28, Mirz 1938.

Die Sicherung des Eisenbahnbetriebes beim Befahren der
Briicke ist wie folgt geregelt:

Das siidliche Ausfahrsignal auf dem Bahnhof Oddesund
Nord kann erst auf Fahrt gestellt werden, nachdem die Klappe
und die Schienenzungen in der richtigen Stellung verriegelt
sind. Fiir die Fahrt iiber die Briicke von Siiden her ist siidlich
der Briicke ein besonderes Deckungssignal aufgestellt, das
genau so wie das Ausfahrsignal auf dem Bahnhot Oddesund
Nord nur auf Fahrt gestellt werden kann, nachdem die Klappe
und die Schienenzungen in der richtigen Lage verriegelt sind.
Das Signal wird vom Briickenwiirter bedient. Die Ver-
riegelung der Klappbriicke und der Schienenzungen erfolgt
elektrisch und kann erst aufgelist werden, nachdem der Zug
die Briicke befahren hat.

Die neuen Bahnanlagen.

In Verbindung mit dem Briickenbau wurden, wie aus
Abb. 1 hervorgeht, sowohl in Oddesund Siid als auch in Odde-
sund Nord geringfiigige Streckenverlegungen erforderlich.

In Oddesund Nord wurde ungefihr an der Stelle, wo der

Abb. 13. Der Anschlufidamm in Oddesund Nord (im Hintergrund der Fihrhafen und

Bahnhof Oddesund Nord).

bisherige Bahnhot lag, ein neuer Kreuzungsbahnhot als Ersatz
fiir den alten Bahnhof gebaut. Das neue Dienstgebiude wurde
in einem den Staatsbahnen gehérigen Hause westlich der
Bahn eingerichtet. Der Hafen in Oddesund Nord wird mdog-
licherweise auch in Zunkunft beibehalten werden.

Abb. 14. Der AnschluBdamm in Oddesund Siid mit Betonfliesen-
verkleidung und Sicherheitsgelinder.

In Oddesund Siid wird sowohl der Bahnhof als auch der
Hafen niedergelegt.

Da die neuen Erddimme an sehr ausgesetzter Stelle liegen,
multe man die am stirksten den Witterungs- und Wasser-
angriffen ausgesetzten Dammabschnitte auf dem unteren Teil
mit einem 30 em starken Glacis auf einer 30 ¢cm starken Unter-
lage. von Rollsteinen bekleiden, wihrend fiir den oberen Teil
12 em dicke Betonfliesen auf 20 em Rollsteinen vorgesehen
| wurden.
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Der Oberbau auf den AnschluBstrecken ist als Oberbau IV
(37 kg-Schienen) in Kiesbettung verlegt.

Die neuen Straflenanlagen.

Durch die neue Briicke werden die beiden, bisher durch den
Sund getrennten Teile der Hauptlandstrafe Nr. 11 (Tendex—
a.Idc—btruergT}ustedfFredemkshewn) miteinander in Ver-
bindung gebracht. Die ortlichen Verhaltnisse — gewiihlte
Briickenlinie, bestehendes Straflennetz — ergaben zwangs-
liufig, daf die StraBenfahrbahn auf die Westseite der Br m,kc
zu hu'en kam. Den AnschluB an das bestehende Straflennetz
verlmtteln kurze AnschluBstrecken mit verhdltnismifig kurzen
und flachen Rampen. Im ganzen sind an Land rund 1 km neue
StraBen erbaut worden. Die gréBte Steigung betrigt auf der

Bahnverlegung liegt, ist lings der StraBenkante ein 1,0 m
hohes Sicherheitsgelénder «mtgestel]t Ts ist dasselbe Geldnder
das man bei den ZufahrtstraBen zu den Briicken iiber den
Kleinen Belt und iiber den Storstrem aufgestellt hat.

Zusammenstellung.

Linge der Oddesundbriicke . .. . ... .. ... ... 472,06 m
Spannweite der Bogendffnungen . . . .. ... ... .. 69,74 ,
Spannweite der Seitenéffnungen . . . ... L 34,50
Spannweite der Klappéffoung . . . . ... . ... ... 34,05 ,,
Lichte Durchfahrtsweite der Klappoffnung. . . .. .. 30,00 ,,
Haupttragerabstand: Bogenoffnung . . . . . . ... .. 12,00 ,,
Seitendffnung . . . ... L0 11,80 ,,
-GroBte lichte Hohe iiber M. W. . .. ... . o oo . 5,00 .,
GroBte Wassertiefe im Zuge der Briicke . . . ... -~ 2340 .,

Abb. 156. Die fertige Oddesundbriicke.

Nordrampe 339/, und auf der Stdrampe 20°/y,. Der kleinste
Halbmesser ist 180 m. In Bogen, deren Halbmesser kleiner als
500 m ist, hat die neue qtrrxﬁe einseitiges Quergetsll. Beider-
seits der StraBe sind im Abstand von ’12,5 m von der Straflen-
mitte Baufluchtlinien festgelegt worden.

Die Gesamtbreite der neuen Strafien betrigt 10 m. Sie
haben eine 6,0 m breite Fahrbahn, zwei 1,0 m breite Radfahr-
wege und zwei 1,0 m breite Fulwege. Die Grenzen zwischen
T‘ahlb%hn und Radfahrweg sowie zwischen diesem und dem
FuBweg sind durch Grenzsteine kenntlich gemacht. In den
Bogen mit Halbmessern unter 500 m ist die Fahrbahnbreite
erweitert, worden.

TFuBwege und Radfahrwege sind als Makadam-Schotter-
wege auf Packlage ausgefiihrt; die Gesamtdicke betrigt 15 cm.
Auf der Sudseltt‘ ist die Fahrbahn in 5,0 m Breite gepflastert
mit Makadamstreifen zu beiden Seiten. Auf der Nordseite
ist die Fahrbahn in ganzer Breite als Makadamstrafle auf Pack-
lage mit einer Gesamtstirke von 25 em ausgefiihrt.

Wo die StraBe im Auftrag oder unmittelbar neben der |

Grofite Pfeilerhohe . . . . . .o o0 0 o oo oo 27,70 m
Grofite Plahllange. . . . . o .o o o0 oo rund 35,00 ,,

GroBte Rammtiefe . . . . .. .. . oo - 45,20 ,,

Gresamtlinge simtlicher Pfihle . . . . . . 00000 o 21700 ,,
GGesamte Betonmenge . .. ... .0 o rund  21500m?
Gesamtes Stahlgewicht . . . . .. ... .. ... ... - 3200t

StahlguBmenge . ., . .. . ... 75,,

Erdinassbil v 4 o o 65 & 5 6w @ A 8 8 e & s w w e e ., 43000m3
Schweres Glacis . . . v v v v v v i e e e e e e - 3000 m*
Betonfliesenverkleidung der Béschungen . . . . . . i 2400 m?
Gleislange . . . . . v o v v v v v i e e . 2700m
Behotlar, v v s 5.6 5 R ESH W U5 W3 R B 4 W § a7 - 4000 m?
StraBendecken (ausschlieBlich Briickenfahrbahn). . ., 5600 m?
Ful3- und Radfahrweg (ausschliefilich Briicke) . . . ., 3700 m?
Schweres Sicherheitsgelinder . . . . ... ... ... - 1800m

Neubauausgaben

Unterbau der Oddesundbriicke rund 3,3 Mill. Kr.

Uberbau der Oddesundbriicke. . . . ... .. .. s 28
| Anschlieflende Eisenbahnanlagen . . . ... ... e U3 5 4
| AnschlieBende StraBenanlagen. . ... .. .. .. . 0,2, "

rand 6,4 Mill, Kr.

Zur Frage der Entwicklung neuer Wagenradsatzbauformen.

Von Reichsbahnrat

Im Org. Fortschr. Eisenbahnwes., Heft 8, vom 15. April
1038, hat Ahrens die Frage der Innenlagerung von Radsétzen
behandelt und in diesem Zusammenhang allgemeine Gesichts-
punkte iiber die Entwicklung neuer Radsatzbauformen er-
ortert. Da mir der Aufsatz teilweise von irrigen Voraus-
setzungen auszugehen scheint und wesentliche Fragen betriebs-
und werkstattstechnischer Art nicht behandelt, sollen im
folgenden sowohl zur Innenlagerung der Radsitze Stellung
genommen, als auch einige grundlegende Ausfiihrungen iiber
Baugrundsitze fiir Radsitze gemacht werden.

H. Konig, Berlin.
Gegenwirtiger Stand.

Jahrzehntelang hat die Bauform der Wagenradsitze —
auf diese sollen sich die Ausfiihrungen in erster Linie er-
strecken — im Gesamtbereich der Mitteleuropéischen Eisen-
bahnen keine wesentliche Anderung erfahren. Der vor etwa
30 Jahren bei den Deutschen Eisenbahnen allgemein ein-
gefiihrte Regelradsatz stellt im wesentlichen eine verstirkte
Austfithrung der bis dahin gebauten Radsétze dar. Sie hat sich
bis in die heutige Zeit ausgezeichnet bewéhrt; dies ist um
so bemerkenswerter, als der Radsatz zu einer Zeit entwickelt
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wurde, in der die Belastungen und Geschwindigkeiten der
Fahrzeuge bei weitem geringer waren als diejenigen, denen
der Radsatz auch heute noch nach FErhéhung der Achs-
belastungen und Geschwindigkeiten geniigt. Selbst unter den
ersten noch mit Gleitlagern ausgeriisteten FD-Zugwagen laufen
diese Radsitze anstandslos in angestrengtem Betrieb.

Die in den letzten Jahren besonders sorgfiltig durch-
gefithrte Untersuchung und Auswertung aller Achsbriche bei
der Deutschen Reichsbahn lift eindeutig erkennen, daB die
bei Regelradsitzen anfgetretenen Achsbriiche keineswegs der
Bauform dieser Radsiitze zur Last gelegt werden diirfen,
sondern fast ausschlieBlich auf HeiBlaufer zurtickzufiithren
sind. Letztere sind jedoch in erster Linie eine Angelegenheit
des Lagers und durch Anderung der Radsatzbauformen nur
ganz unwesentlich zu beeinflussen. Es eriibrigt sich, Briiche
an solchen Radsatzbauformen in die Betrachtung mit ein-
zubeziehen, die vor Einfithrung des Regelradsatzes gebaut
wurden und verhéltnisméafBig schwach sind, da diese Radsitze
weit iiber 30 Jahre alt sind, ihre Pflicht also bereis getan
haben und durch Ausmusterung allmihlich ganz verschwinden.,
Auf Grund der Achsbruchuntersuchungen kann man die Fest-
stellung machen, daf} die Bauform des heutigen Regelradsatzes
auch bei Verwendung von Gleitlagern grundsétzlich fiir ge-
wohnliche Giiterwagen bis 16 t Achsdruck und fiir Personen-
wagen bis etwa 120 km/h Geschwindigkeit ohne weiteres ge-
eignet ist. Die Radsitze der genannten Wagengattungen
stellen nun etwa 959, aller bei einer Eisenbahnverwaltung
itberhaupt vorhandenen Radsitze dar. Aus betriebs- und ins-
besondere werkstattechnischen Grinden ist es dringend er-
wiinscht, méglichst einheitliche Bauformen sowohl fiir die
Radsiitze der Giterwagen als auch die der Personenwagen zu
haben. Wenn eine Bauform, die nachweislich fiir die Mehrzahl
aller Fahrzeuge gentigt, in Zukunft verlassen und eine grund-
sétzlich abweichende Bauform an ihrer Stelle eingefithrt werden
soll, wie dies von Ahrens vorgeschlagen wird, so muB die
neue Form schon sehr erhebliche Vorteile bringen.

Geringfiigige Abweichungen von der Bauform des Regel-
radsatzes brachten die ersten Entwiirfe von Leichtrad-
sdtzen. Diese ersten Leichtradsatzentwiirfe waren jedoch
nicht, wie Ahrens behauptet, aufgestellt worden, um besonders
bruchsichere Radsiitze dem Betrieb zuzufiiiren. Die Ent-
wicklung von Leichtradsitzen war zunichst lediglich eine
Frage des Leichtbauves. Bei Triebwagen, die mit Riicksicht
auf die hohen Geschwindigkeiten in allen Teilen méglichst
leicht gebaut werden soliten, war es eine selbstverstindliche
Forderung, auch die hohen Gewichte der zu den unabgefederten
Teilen des Fahrzeuges zihlenden Radsitze zu vermindern.
Im Personen- und Giiterwagenbau ist die Einfiithrung von
Leichtradsitzen zwar keine zwingende Notwendigkeit, jedoch
ist auch hier mit Riicksicht auf Verringerung des Baustoff-
bedarfes, der Zuggewichte und die Schonung des Oberbaues
eine Verringerung des Radsatzgewichtes sehr erwiinscht.

Vergleich zwischen Radséitzen
mit Innenlagerung und Auflenlagerung.

Ahrens macht nun den Vorschlag, zur Gewichtsver-
minderung und zur Erhéhung der Bruchsicherheit die bisher
bei Wagenradsitzen allgemein ibliche Bauart mit Aufen-
lagerung zu verlassen und innengelagerte Radsitze ein-
zutiihren®). Von der statischen Beanspruchung aus geschen

*) Beim Vergleich der Auflenlagering mit der Innenlagerung
sollen diejenigen Gesichtspunkte auBer acht gelassen werden,
die von Ahrens zwar im Zusammenhang mit der Innenlagerung
erwihnt werden, jedoch keine Besonderheit der Innenlagerung
sind und in gleicher Weise fiir AuBenlagerung gelten. Hierzu
gehdren die konische Ausbildung der Nabe, die Frage der Edel.
rosthbekémpfung des PrefBsitzes, der Entlastungsmulden usw.

QOrgan flir die Forischritte des Eisenbahnwesens., Neue Folge. LXXV. Band.

hat der innengelagerte Radsatz unzweifelhaft einige Vorteile
gegeniiber dem aullengelagerten Radsatz. Unter Zugrunde-
legung gleicher #uflerer Krifte ergeben sich fiir den innen-
gelagerten Radsatz geringere Momente in den gefihrdeten
Querschnitten, die unter alleiniger Beriicksichtigung dieses
Gesichtspunktes eine schwiichere Bemessung der Achsen
gestatten wiirden.

Zunichst soll die Frage der Gleitlager bei Innenlagerung
behandelt werden. Innenlager sind fiir eine Sicht von auBen
durch die Radsatzscheiben véllig verdeckt. Thre Uberwachung
im Betrieb ist somit so gut wie ausgeschlossen. Ahrens hilt
eine derartige Uberwachung fiir nicht erforderlich, da ,es
Gleitlager gibt, die trotz der zur Zeit herrschenden hohen Be-
triebsbeanspruchung nur einer Wartung in langen Zeitriumen
bediirfen und eine nicht anzuzweifelnde Betriebssicherheit er
langt haben.” An einer anderen Stelle seines Aufsatzes kommt
Ahrens zu dem Schluf, ,,die heutigen Gleitlager hitten einen
hohen Grad der Vollkommenheit erreicht, so daB Heilliufer
kaum vorkommen*. Dieser Auffassung mochte ich entschieden
widersprechen. Ks kann zwar mit Genugtuung festgestellt
werden, dafl trotz der hohen Geschwindigkeiten und Be-
lastungen, gemessen an der kilometrischen Leistung, die Zahl
der jahrlich auftretenden Heillaufer an Gleitlagern sich in be-
scheidenen Grenzen bewegt. Keinesfalls kann jedoch be-
hauptet werden, daB die neuen Bauformen von Hisenbahn.
gleitlagern schon so vollkommen wiren, daB eine standige
Uberwachung im Betrieb nicht mehr erforderlich und somit
der Ubergang zur Zeitschmierung gegeben wire. Wer wie der
Verfasser an der Entwicklung, Erprobung und Beurteilung
neuer oder verbesserter Achsgleitlagerbauformen lingere Zeit
beteiligt war und mit erlebt hat, wie bei der Erprobung von
Achslagern im rauhen Eisenbahnbetrieb sténdig neue, un-
angenchme Uberraschungen auftreten, wird auch in einem
noch so vollkommen erscheinenden TLagerentwurf gentigend
Fehlerquellen sehen.  Nur in ziher Gemeinschaftsarbeit
zwischen Konstruktion und Versuchsbetrieb wird allméihlich
ein Gleitlager, ganz gleich welcher Bauform, so verbessert
werden kénnen, daB es sowohl bei Giiterwagen als auch bei
Personenwagen fiir eine Zeitschmierung in Frage kommt. Nach
dem heutigen Stand der Entwicklung scheint das mit Schmier-
polster und zusitzlicher mechanischer Schmierung arbeitende
Gleitlager die groBte Aussicht hierfiic zu bieten.

Aber auch wenn das vollkommene Gleitlager bereits da
wire, mull mit gelegentlichen Versagern und HeiBliufern ge-
rechnet werden, die auf Fehler beim Einbau und unsachgemife
Behandlung des Lagers im Betrieb zuriickzufiihren sind, Mit
solchen, auf der menschlichen Unzulinglichkeit beruhenden
Versagern mufl der Praktiker rechnen. Aufgabe des Kon-
strukteurs ist es, dafiir zu sorgen, daf auch in diesen Tillen
die Betriebsgefahr méglichst gering ist.

Wie liegen nun in dieser Hinsicht die Verhiltnisse bei
Radsitzen mit AuBlenlagern und Innenlagern ? Tritt bei einem
Radsatz mit Auflenlagerung ein HeiBliufer auf, so kann ein
Abwiirgen des ganzen Schenkels die Folge sein oder bei weniger
schweren Féllen der Schenkel zumindest Wirmerisse be-
kommen, die im weiteren Verlauf zu einem Dauerbruch im
Schenkel fithren. Tn beiden Fillen wird im allgemeinen keine
Entgleisung des Wagens und damit des ganzen Zuges die Folge
sein, da das Lager auf dem Notlauf weiter liuft. Die hierbei
auftretenden akustischen und optischen Begleiterscheinungen
ermdglichen fast stets ein rechtzeitiges Erkennen des Heil-
luters, so daBl der Zug gestellt und groBeres Unheil vermieden
werden kann, Anders ist es bei Radsitzen mit Innenlagerung.
Bekommt hier der Radsatz infolge Heilllaufens einen Warmerily
im Schenkel, so liegt dieser Riff leider gerade an einer Stelle,
wo bereits infolge hoher Regelbeanspruchung die Gefahr von
Dauerbriichen vorliegt. Erhalt also ein Radsatz mit Innen-
21, Heft 1938, ‘ 62
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lagerung infolge HeiRlaufens einen, wenn auch noch so feinen
OberflichenriB, so wird sich dieser in kurzer Zeit zu einem
Dauerbriuch entwickeln. Dieser Dauerbruch ist jedoch weit
gefihrlicher als unter gleichen Umstinden bei einem Radsatz
mit AuBenlagerung, da hierbei die beiden Radsatzscheiben
voneinander getrennt werden und eine schwere Entgleisung
unweigerlich eintreten muf.

Leichtere Wirmerisse oder sonstige Oberflichenbeschidi-
gungen des Schenkels lassen sich bei Radsétzen mit AulBen-
lagerung im allgemeinen durch leichtes Uberdrehen des
Schenkels beseitigen. Trotz der damit verbundenen Schwichung
des Schenkels kann der Radsatz weiter verwendet werden, da
der Schenkel gerade mit Riicksicht auf spitere Nachbehandlung
kraftiger bemessen ist, als aus Grinden der Festigkeit not-
wendig wire. Wiirde man in gleichartigen Fallen bei Rad-
sitzen mit Innenlagerung die Schenkelflichen ebenfalls ab-
drehen wollen, so wiirde man die Achse geradeé an einer Stelle
schwichen, die stark beansprucht ist. Mit Riicksicht auf ein
spiteres Uberarbeiten der Schenkeloberfliche miifiten also
auch bei Radsitzen mit Innenlagerung die Achsen im Lager-
schenkel wesentlich stirker ausgebildet werden, so daf die aus
Grimden der Festigkeit mogliche Gewichtsersparnis wieder
verloren geht.

Der Radsatz mit Innenlagerung erfordert zweiteilige Achs-
lagergehiuse. Abgesehen davon, dafl ein zweiteiliges (Gehéuse
teurer und auBerdem etwas schwerer als ein einteiliges wird,
hat das Innenlager weitere schwerwiegende Nachteile. Eine
der schwierigsten Fragen bei Eisenbahnachslagern ist die der
Olabdichtung. Beim Eisenbahnwagen fiihrt die Achse neben
der Drehbewegung sowohl senkrechte als auch waagerechte
Bewegungen gegeniiber dem Lagergéhéuse aus. Diese Be-
wegungsmoglichkeiten diirfen durch die Dichtungsringe des
Lagers nicht gehemmt werden. Wahrend das AuBenachslager
nur eine Achsabdichtung am Notlauf benstigt, mufl das Innen-
lager auf beiden Seiten gut abgedichtet werden. Die Gefahr
des Olverlustes ist hier also doppelt so grofl. Ganz besonders
wird sich dies bei mechanisch geschmierten Lagern bemerkbar
machen, bei denen nicht nur an den Lagerzapfen selbst,
sondern auch an den Abdichtungsstellen Ol im stirkeren Malle
als bei reiner Polsterschmierung herangefithrt wird. Die Ver-
wendung einteiliger Oldichtungsringe ist nicht mdglich, da
diese nur nach Abpressen der Radscheiben ausgewechselt
werden konnen. Selbst bei Verwendung bester Dichtungs-
baustoffe ist aber cin &fteres Auswechseln der Dichtringe
unumgénglich.

Die Lagerwiirme des Wagenlagers wird durch den Fahr-
wind abgefithrt. Beim Innenlager mull wegen der ungiinstigen
Lage zwischen den Ridern mit einer schlechteren Kiihlung als
bei AuBenlagern gerechnet werden.

Auch fiir die Behandlung der Radsitze in der Werlstatt
ergeben sich bei Innenlagerung einige Nachteile. s hat sich
als zweckmiBig erwiesen, nicht nur bei der bahnamtlichen
Untersuchung sondern auch bei der Zwischenbremsunter-
suchung der Giiterwagen eine Uberpriifung der Gleitlager vor-
zgunehmen. Hierfiir brauchen die Wagen bei Radsitzen mit
AuBenlagerung keineswegs aut Hebestinde genommen zu
werden. Vielfach geniigt ein Anliiften des Wagenkastens mit
Winden, um die Schenkel abfiihlen und auBer dem Schmier-
polster auch die Lagerschalen herausnehmen und auf ihre ein-
wandfreie Beschaffenheit hin priifen und wenn erforderlich
auswechseln zu kénnen, Bei Radséitzen mit Innenlagerung ist
eine derartige einfache Priifung des Schenkels sowie des Lagers
und seiner Einzelteile nicht moglich. Der Ausbau und Einbau
der Radsatze, Achslager und Federn anlafilich der bahnamt-
lichen Untersuchung der Wagen in der Werkstatt diirfte bei
Radsitzen mit Innenlagern erheblich schwieriger und teurer
als bei AuBenradsitzen sein.

Dieser Nachteil wird sich besonders bei Verwendung von
Rollenlagern bemerkbar machen. Bei einer Priifung der
Rollenlager in der Werkstatt lassen sich zwar die Rollen heraus-
nehmen, die Lagerringe miissen jedoch auf der Achse bleiben.
Eine Priifung der Ringe auf der Achse ist keinesfalls zu emp-
fehlen. Die Rollenlager haben bei der Reichsbahn einen hohen
Grad der Betriebssicherheit erlangt. Das ist jedoch i erster
Linie daranf zuriickzufithren, daf man bei der Reichsbahn der
Rollenlageruntersuchung von Anfang an grifite Beachtung
geschenkt hat. Die Vorschriften fir die Rollenlagerunter-
suchung verlangen daher, daBl die Arbeiten an Rollenachs-
lagern in abgetrennten und méglichst staubfreien Réumen
ausgefithrt werden miissen. Das ist nicht méglich, wenn das
Rollenlager bereits beim Abbauen zerlegt werden mul} und die
Ringe auf der Achse verbleiben miissen.

AuBer den Achslagern selbst ist auch die Federung und
die Federaufhangung bei Innenlagerung fiir eine Besichtigung
schwer zugéinglich. Blattfederbriiche und sonstige an der
Federung auftretende Beschidigungen sind also im Betrieb
wesentlich schwerer zu erkennen als bei Aufenlagerung.

Fin weiterer sehr wesentlicher Nachteil der Radsitze mit
Innenlagerung ist die erheblich geringere Stiitzweite der
Tedern. Der von Ahrens vorgeschlagene Weg, zum Ausgleich
der geringeren Stiitzweite Federn mit hoherer Federkonstante
zu verwenden, ist keineswegs gangbar. Die Entwicklung der
letzten Jahre ist gerade den entgegengesetzten Weg gegangen.
Zur Verbesserung des Wagenlaufs in senkrechter Richtung
ist eine moglichst weiche Federung erforderlich. Alle neuent-
wickelten, schnellaufenden Giiterwagen haben eine weichere
Federung als die in fritheren Jahren gebauten Guterwagen
erhalten. Nur mit Riicksicht auf die unerwiinschten, bei
hoheren Geschwindigkeiten auftretenden Wankbewegungen
des Risenbahnfahrzeugs konnte man bei der Wahl der weichen
Teder micht so weit gehen, wie es mit Riicksicht auf den
Wagenlauf in senkrechter Richtung erwiinscht wére. Uberdies
wiirden sich Unterschiede in der Federkonstante der Federn
cines Fahrzeugs bei der geringen Stiitzweite der Innenlagerung
wesentlich stirker bemerlkbar machen als hei der bisherigen
Stitzweite.

Tn diesem Zusammenhang mufl auch der Auffassung von
Ahrens widersprochen werden, ,,das Geheimnis einer guten
Federung und eines ruhigen Wagenlaufs liege allein in der
Anwendung reibungsfreier Federn und der spielfreien An-
lenkung der Achsen im Rahmen®.

Diese Ansicht gilt in so allgemeiner Form zumindest
nicht fiir Bisenbahntahrzeuge. Bei Verwendung reibungstreier
Federn wiirde, sofern keine sonstigen Démpfungseinrichtungen
vorhanden sind, eine durch irgendeinen dufleren Einflull dem
Fahrzeug aufgezwungene Schwingung sehr lange erhalten
bleiben und damit den Wagenlauf verschlechtern®). Die spiel-
freie Anlenkung der Achse im Rahmen wire, selbst wenn sie
lauftechnische Vorteile brichte, im Betrieb nicht zu erhalten,
da sich die Achse schon nach wenigen Laufkilometern durch
VerschleiB am Lager und den Lagerfiilhrungen das ibr not-
wendige Spiel verschafft. Die in grofer Zahl bei der Reichs-
bahn durchgefithrten Versuche haben dies hinreichend bewiesen.

Richtlinien fiir die Entwicklung neuer Radsatz-
bauformen.

(Gtegen die Einfithrung des innengelagerten Radsatzes be-
stehen, wie gezeigt wurde, schwerwiegende Bedenken. Nach-
teile ergeben sich in erster Linie tir den Wagenlauf, ins-
besondere der zweiachsigen Wagen, ferner fiir die betriebliche

#) Vergl. Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1938, Heft 13:

»Scehoning, Sperling und Gullasch, Uber den Wagenlauf
zweéiachsiger Gliterwagen.
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Uberwachung und die werkstattechnische Behandlung sowohl
der Radsitze als auch der Achslager. Zu einer derartigen
Bauart wiirde man nur dann iibergehen, wenn der Konstruk-
teur keine Mdéglichkeit hitte, auf der Grundlage der Aullen-
lagerung betriebssichere Radsiitze fiir hohe Betriebshean-
spruchungen und Geschwindigkeiten zu entwickeln. Das ist
jedoch keineswegs der Fall. Wie bereits eingangs erwihnt, ist
der bei der Reichsbahn verwendete Regelradsatz fir Wagen
auBerordentlich betriebssicher. Es lag daher zunichst kein
Grund vor, bei der Entwicklung von Radsétzen fiir hohe Ge-
schwindigkeiten und beim Entwurf von Leichtradsitzen von
der bewihrten Bauform des Regelradsatzes abzuweichen. Erst
das Auftreten von Dauerbriichen an einigen neuen Radsitzen
fiir Schnelltriebwagen und andere hochbeanspruchte Fahrzeuge
gah Veranlagsung, der Frage der Formgebung der Achsen er-
hohte Aufmerksamkeit zu widmen, zumal Achsbriiche bei
hohen Geschwindigkeiten weit verheerendere Auswirkungen
zur Folge haben als dies bei den frither iblichen geringeren
Geschwindigkeiten der Fall war. Den bisher angewendeten
Formeln fiir die Berechnung von Achsen liegen Erfahrungswerte
zugrunde, die den Beanspruchungen hoher Geschwindigkeiten
nicht geniigend Rechnung tragen. s blieb daher zunichst
kein anderer Weg, als versuchsmifBig die Eignung neuer
Radsatzbauformen zu ermitteln. Zwar liegen Dauerbiege-
versuche an Modellachsen mit aufgeprefiten Naben schon seit
lingerer Zeit vor, jedoch lassen sich aus den Ergebnissen
dieser Versuche keine sicheren Schliisse fiir die Formgebung
von betriebsmiligen Achsen ziehen. Da die Erprobung neuer
Bauformen im Betrieb zu gefihrlich und im iibrigen sehr
zeitraubend sein kann, kommt nur die Untersuchung auf einem
ortsfesten Dauerbiegepriifstand in Betracht.

Von Interesse diirfte in diesem Zusammenhang die Tat-
sache sein, dal} bereits im Jahre 1906 im Technischen Ausschull
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen vom k. k.
Eisenbahnministerium Wien der Antrag gestellt wurde, die
Frage der Formgebung der Achsen eingehend zu untersuchen.
AnlaBl zu diesem Antrag gaben die in grofier Zahl an der
inneren Nahenkante von Achsen festgestellten Anrisse und
Briiche. Bereits damals hielt es der zur Erforschung dieser
Fragen eingesetzte Unterausschul} fiir ratsam, auf einer Ver-
suchseinrichtung die verschiedenen Achsformen im Dauer-
versuch zu erproben, da Betriebsversuche zu lange Zeit in
Anspruch nihmen. Leider wurde damals die Durchfithrung
systematischer Versuche auf einer besonderen Versuchsein-
richtung im Technischen Ausschufl des VDEV abgelehnt. Ins-
besondere wiesen die Vertreter der Koniglich-Preullischen
Staatsbahnen darauf hin, dafl sie von Proben in einer Ver-
suchsanlage absehen miiliten, weil die in Preullen angewendeten
Achsformen zu Bedenken keinen Anlafl giben. Die seit damals
unveriindert beibehaltene Achsform hat sich tatsichlich auch
bis heute gut bewihrt. Erst die bereits erwihnten Dauer-
briiche an einigen Triebwagenachsen fiihrten dazu, die schon
im Jahre 1906 angeregte Untersuchung der Achsformen auf
einem Priifstand erneut anfzugreifen. Die Ergebnisse der bei
der Deutschen Reichsbahn und gleichfalls anch in Amerika
eingeleiteten Versuche mit Betriebsachsen auf einem Dauer-
biegepriifstand werden einen Anhalt fir die zweckmaBigsten
Formen der Radsiatze geben.

Eine weitere Méglichkeit zur Krmittlung der giinstigsten
Formgebung hesteht darin, mit einem der bekannten Verfahren
zur Messung der Spannungen und Aufzeichnung der Spannungs-
linien die im Betrieb wahrscheinlich auftretende Spannungs-
grofle und Spannungsverteilung im Radsatz annihernd zu
bestimmen.  Auf Grund der Ergebnisse von Spannungs-
messungen ist es dann méglich, die Radsatzbautormen so
abzuéndern, dall gefihrliche Spannungsspitzen vermieden
werden und so ein fiir Dauerbeanspruchung méglichst giinstiger
Spannungsverlauf im Radsatz erreicht wird.

Bei allen fiir schnellfahrende und hochbeanspruchte Fahr-
zeuge neu entwickelten Radsitzen, ferner bei allen Leichtrad-
sitzen wird es sich empfehlen, die Bauform zunichst auf
einem Dauerbiegepriifstand zu erproben. Erst wenn ein be-
friedigendes Ergebnis des Dauerversuchs vorliegt, wird man
Radsitze dieser neuen Bauform unter Betriebsfahrzeugen
laufen lassen.

Durch unvorhergesehene Uberbeanspruchungen, z. B. bei
Iintgleisungen oder beim Durchfahren einer unvorschriftsméfig
liegenden Weiche konnen trotz hester Formgebung Risse in
der Achse auftreten, die im weiteren Verlauf zu einem Dauer-
bruch fithren. Man wird die Achse daher so formen, dal sie
bei derartigen Uberbeanspruchungen an einer sichtbaren Stelle
aullerhalb der Nabe einreifit. Es besteht dann die Mog-
lichkeit, die Achse an einer fir die Auswirkung von Uber-
beanspruchungen bestimmten Anbruchstelle in gewissen Zeit-
abstinden, zumindest aber nach der Entgleisung auf Ober-
flichenrisse z. B. mit dem Magnetpriifverfahren an der AnriB3-
stelle genau zu untersuchen. Bei den bisher iiblichen Achs-
bauformen liegt die schwache Stelle der Achse leider
innerhalb der Nabe, so dall zur Untersuchung iiber-
beanspruchter Achsen die Scheiben abgepreflit werden miissen.

Beim Entwurf von Radsétzen fiir hohe Geschwindigkeiten
und Betriebsbeanspruchungen wird man bestrebt sein, zur
Schonung des Oberbaues und aus Griinden der Werkstoff-
ersparnis moglichst leichte Bauformen zu entwickeln. Keines-
falls darf hierbei jedoch die Gewichtsersparnis auf Kosten der
Betriebssicherheit erreicht werden. Die bisher in Betrieb ge-
nommenen Leichtradsitze haben als Bauelemente die durch-
gehende Achse und die durch Prefisitz mit ihr verbundenen
Radscheiben beibehalten. Bei der Scheibe war eine Gewichts-
ersparnis durch gtnstige Formgebung und Wahl eines ge-
eigneten Baustotfes, bei der Achse auller der Verwendung von
Stihlen hoherer Festigkeit durch Einfithrung der Hohlachse
moglich. Die Scheiben werden nicht nur in radialer Richtung
sondern auch in achsialer Richtung recht erheblich beansprucht.
Wenn die Scheibenwandstirke also zur Gewichtsersparnis ge-
schwiicht wird, so mufl durch geeignete Formgebung fiir ein
geniigend grofies Widerstandsmoment der Scheiben in achsialer
Richtung gesorgt werden. Bei ihrer Formgebung ist vor allem
darauf zu achten, dal} die Scheiben méglichst spannungsfrei
und mit glatten und riefenfreien Oberflichen hergestellt werden
kénnen.

Gegen die Verwendung von Hohlachsen bestehen grund-
siitzlich keine Bedenken. Voraussetzung ist allerdings, daB die
Herstellung gleichwandiger Hohlachsen mit glatten, rifl- und
runderfreien Oberflichen einwandfrei beherrscht wird.

Die bisher iibliche Verbindung der Scheiben mit der Achse
durch einen Pref3- oder Schrumpfsitz bedingt eine verhéltnis-
miiBlig hohe Baustoffanhdufung an dieser Stelle, um bleibende
Forminderungen der Achse und Nabe beim Aufprefvorgang
zu vermeiden. Bei der konischen Nabe sind diese Baustoff-
anhiutungen z. T. schon vermieden worden. Verschiedene
Vorschlige fiir Leichtradsitze gehen nun dahin, nabenlose
Radsiitze einzufiithren, bei denen die Hohlachse, die Zapfen-
enden und die Scheiben durch Schraub- oder Schweiliver-
bindungen zu einem Radsatz vereinigt werden sollen. Schraub-
verbindungen sind zumindest fiir die hochbeanspruchten
Bisenbahnradsitze nicht zu vertreten. Schweiliverbindungen
gsind sehr empfindlich gegen Dauerbiegebeanspruchungen;
letztere treten aber gerade beim Radsatz in besonders starkem
MaBe auf. Von Schweillverbindungen am Radsatz wird man
daher absehen miissen, wenn es nicht gelingt, die Schweilinihte
an Stellen zu legen, wo sie gar keinen oder nur unwesentlichen
Dauerbiegewechselbeanspruchungen ausgesetzt sind.  Aber
auch dann wiirde man einen geschweiliten Radsatz nur in Be-
trieb nehmen, wenn die Schweinihte nach einem der bekannten
Priifverfahren — maglichst mit dem Rontgenverfahren — auf
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einwandfreie Beschaffenheit hin gepriift sind. Die Gewichts-
ersparnis wird bei nabenlosen Radsitzen, ganz gleich ob die
Scheiben einwandig oder doppelwandig ausgefihrt werden,
wahrscheinlich gegeniiber Leichtradsitzen mit aufgepreliten
Naben so gering sein, daf die hoheren Beschaffungskosten
derartiger Radsitze kaum zu rechtfertigen sind.

Ein verhaltnismaBig hoher Gewichtsanteil des Radsatzes
liegt in den Laufkrinzen. Aus Festigkeitsgrinden koénnten
die aus Radfelge und aufgeschrumpftem Radreifen bestehenden
Taufkrinze wesentlich schwicher als jetzt tblich gehalten
werden. Mit Riicksicht auf den im Betrieb auftretenden
schnellen Verschleil der Laufflichen und des Spurkranzes
wurden fiir die Radreifen bisher verhaltnismiBig groBe Stirken
gewithlt, Aus dem gleichen Grunde wurden auch geschrumpfte
Radreifen vorgesehen, um die dem Verschleiff am stérksten
unterliegenden Teile des Radsatzes moglichst leicht aus-
wechseln zu kénnen. Sowohl aus Griinden der Gewichts-
ersparnis als auch denen der Betriebssicherheit (Gefahr loser
Radreifen) ist es erwiinscht, an Stelle der Radscheiben mit
aufgeschrumpften Radreifen Vollrider zu verwenden, bei denen
Scheibe und Lautkranz aus einem Stiick geprefit und gewalzt
sind. Die Fertigung von Vollriddern bietet den Walzwerken
keine Schwierigkeit. Die bisher allgemein iibliche Bearbeitung
des Radreifenumrisses durch Abdrehen mit starker Span-
abnahme ist fiir Vollrider besonders unwirtschaftlich, da der
Laufkranz bereits durch wenige Abdrehungen so stark ge-
schwicht wird, daB das Vollrad entweder abgeprefit oder zu
einer bereifungsfihigen Scheibe umgearbeitet werden mub.
In den letzten Jahren ist jedoch die Umrilibearbeitung durch
Auftragsschweifien und reines Schleifen (also ohne vorheriges
Abdrehen) so weit entwickelt worden, dall dieses Verfahren
sowohl aus wirtschaftlichen Erwigungen als aus Griinden der
Baustoffersparnis an Stelle des bisherigen Abdrehens treten
muB. Damit sind aber die bisherigen Bedenken gegen die Ver-
wendung von Vollridern hinfillig geworden. Wenn also in
Zukunft der Verschleiff an der Lauffliche und am Spurkranz
bei jeder UmriBbearbeitung durch Auftragsschweiliung ersetzb
werden kann, wird man schon aus Griinden der Betriebssicher-

heit bei Neubeschaffungen endgiiltig zu Vollridern iibergehen.
Sofern der Baustoff der Lauffliche ein mehrmaliges Auftrags-
schweiflen ohne Minderung seiner Giiteeigenschaften vertragt,
wird man zumindest bei Leichtradsitzen den Laufkranz der
Vollriider nur so stark bemessen, als aus Festigkeitsgriinden
notwendig ist.

Zusammenfassung.

Es wurde gezeigt, daf die Tnnenlagerung der Radsétze
erhebliche Nachteile bringt. Eine Notwendigkeit, die bisherige
Bauform grundsitzlich zu verlassen, liegt nicht vor. Die Form
neuer Radsitze mub so gewihlt werden, dafl die betriebliche
Uberwachung und Wartung des gesamten Laufwerks moglichst
einfach bleibt. Bei unvorhergesehenen und unvermeidbaren
Beschiidigungen am Radsatz, Lager oder an der Federung muf
eine behelfsmiBige Wiederherstellung der Lauffahigkeit des
Fahrzeuges im Betrieb in einfacher Weise und kiirzester Frist
durchfiihrbar sein, damit lingere Betriebsstorungen vermieden
werden. Beim Entwurf neuer Radsitze ist auf ihre Behandlung
mit den vorhandenen Werkstatteinrichtungen wenn irgend
moglich Riicksicht zu nehmen. Neue Radsatzbauformen, ins-
besondere auch solche von Leichtradsitzen, werden zweck-
miBig erst auf einem Dauerpriifstand auf ihre Fignung hin
zu untersuchen sein, bevor sie in Betrieb genommen werden.
Auf diese Weise werden allmihlich die spannungstechnisch
giinstigsten Formen fir Radsitze gefunden werden. Auch
die Verfahren unmittelbarer Spannungsmessungen missen
fiir diese Untersuchungen herangezogen werden. Bei hoch-
beanspruchten Radsitzen muB man der Oberflichengiite
der Achsen und der Scheiben besondere Beachtung schenken.
Sorgfiltige Glittung der besonders gefihrdeten Stellen ist
unbedingt erforderlich. Die gegen ‘Uberbeanspruchungen
schwichste Stelle der Achse soll méglichst in einem Quer-
schnitt auBerhalb der Naben liegen, damit eine planmaBige
Untersuchung der am stérksten gefihrdeten Stelle nach be-
stimmten Laufleistungen und stets nach Entgleisungen ohne
weiteres durchfiihrbar ist, Auf die spétere allgemeine Kin-
fithrung von Vollradern ist bei der Neuentwicklung von Rad-
gatzen Riicksicht zu nehmen.

Hundert Jahre Eisenbahn Berlin—Potsdam.
Von Reichshahnoberrat Gerhard Capelle, Berlin.

Der heutige Potsdamer Bahnhof in Berlin wird in wenigen
Jahren verschwunden sein. Seine Verkehrsaufgaben werden
auf neue Bahnhofe der Berliner GroBplanung tibergehen, und
zwar der Fernreiseverkehr auf den Zentralpunkt des Siid-
verkehrs, den Personenbahnhof Siid, und der Giiterverkehr
auf den neuen Ortsgiiterbahnhof Siid. Die S-Ziige endlich,
von denen heute die beschleunigten Ziige (,,Bankierziige™)
von Wannsee-Zehlendorf Mitte und die Werderziige in den
Potsdamer Fernbahnhof, die eigentlichen Wannsee- und die
Ringziige in die beiderseitigen Fliigelbahnhofe einmiinden,
werden bei KolonnenstraBe in den Boden tauchen und von
da — die Wannseeziige iber den Askanischen Platz Zum
Potsdamer Untergrundbahnhof fahren. In dem Namen dieses
Bahnhofs — der auch wieder die Vorortziige der Siidstrecken
aufnehmen wird — wird allein die Erinnerung fortleben an
den Bahnhof in Berlin, von dem aus vor 100 Jahren die
erste preuBische Kisenbahn, die zur Nachbarstadt Pots-
dam, gebaut wurde.

Ts entsprach altpreuBischer Tradition, dali man zuerst
Potsdam mit Berlin — oder wenn man will: Berlin mit
Potsdam — verband, als der Eisenbahngedanke gihrend in
der deutschen Luft lag. Von vornherein dachte man sich frei-
lich diese Strecke als Teil einer Fernstrecke, etwa bis zur
preuBischen Elbfestung Magdeburg, eine Linie, die List in
seinem von 1833 stammenden deutschen Eisenbahnsystem

weitergefithrt hat iiber Braunschweig—Hannover—Miinster
nach Koln. Wenn diese Strecke in ihrer Bedeutung heute hinter
der kiirzeren iiber Stendal—Hannover—Hamm zuriickgeblieben
ist, so war doch der Gedanke schon richtig, die erste Berliner
Bahn nach Westen vorzustrecken. Denn einmal verband man
auf diese Weisé die preuBische Hauptstadt wirtschaftlich mit
dem Ruhr- und dem belgischen Industriegebiet und iiber die
Rhein- und Scheldemiindung mit dem gelobten Maschinenlande
England, dann aber stief man die neue Bahn wie einen Schwert-
arm dem damals erst vor zwei Jahrzehnten iiberwundenen
westlichen Feinde rheinwiirts entgegen.

Von dem Vorortverkehr — d. h. dem Zwischenverkehr der
beiden Stiadte Berlin und Potsdam — versprach man sich
damals in seinen weitgespannten Gedankenfliigen nicht eben
viel. DaB man mit der Dampfbahn in weniger als einer Stunde
nach Potsdam gelangen konnte, statt der finf Stunden, die
der Postwagen gebrauchte, verschlug einer Lebensauffassung
nichts, fir die der Zeitbegriff so viel weniger bedeutete, als
heute. Immerhin fuhr man doch schon anfangs vier Zugpaare
tiglich, mit einer Fahrgeschwindigkeit von 35 km/Std. Nach
dem Amtsblatt des Koniglichen Postdepartements sah der
Lokalzugplan zwischen Berlin und Potsdam 1848 wie folgt aus:

Aus Berlin 5%, 9%, 1000, 1200, 1490 {530, 179, 1900, 2200,

Aus Potsdam 730, 1090, 1200, 1490, 1530, 17%, 1990, 2030, 2200,
Damals war die Strecke allerdings schon zweigleisig ausgebaut.
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Heute verkehren elektrische S-Ziige von Potsdam nach West-
krenz—Stadtbahn tagsiiber in 10 Minuten Folge, wihrend die
alte Stammstrecke zum Potsdamer Bahnhof in Berlin noch
von Dampfziigen und auBerhalb des Berufsverkehrs nur in
emstiindigem Abstand befahren wird. Infolgedessen ist der
Verkehr aus Gegend Werder—Potsdam—Ufastadt zur Stadt-

Abb. 1. Potsdamer Bahnhof. Eroffnung am 1. November 1872,
bahn und den Ringstrecken iiber Westkreuz heute viermal so
grol} wie der zum Potsdamer Bahnhof in Berlin. Wenn spiter
aber auch die Stammbahn elektrisch betrichen wird, so wird
ihr Verkehrsanteil sich zweifellos wieder erhéhen. Es wird
dann vom Fahrplan abhingen, ob man von Potsdam nach
Friedrichstrafle besser tiber Westlkreuz oder iiber Schéneberg
fahrt.

. Empfangsgebiiude ist ein Werk der Architekten Weise,
Doebner und Sillich. TIn seiner vornehmen Ruhe bildet es
heute ein seltsames Gegenstiick zu der hiBlichen Autdringlich-
keit anderer Bauwinde des Potsdamer Platzes.

1873: Die Gesellschaft bietet alles auf, um den Vorort-
verkehr zu heben und filhrt Zeit- und Schiilerfahrkarten ein.

1874: Die (alte) Wannseebahn, von der Stammbahn bei
Zehlendorf abzweigend und bei Neubabelsherg (Kohlhasen-
briick) wieder einmiindend, wird am 1. Juni erdffnet.

1877: Einfithrung von Arbeiterwochenkarten.
~ 1880: Die ,,Berlin-Potsdam-Magdeburger-Eisenbahn-Ge-
sellschaft™ geht am 1. April in das Bigentum des PreuBischen
Staates tiber.

1891: Am 1. April wird der Ringbahnhof und am 1. Oktober
der Wannseebahnhof gleichzeitig mit dem dritten und vierten
Gleis von Berlin nach Zehlendorf, der heutigen (neuen) Wann-
seehahn, erdffnet.

1933: Einfilhrung des elektrischen Betriebes auf der
Wannseebahn (15. Mai).

Berlins Wachsen und seine Nate.

Eine Vorstellung von der Wirkung der Eisenbahnen auf
das Wachstum Berlins geben die beiden Karten auf Abb. 2.
Urspriinglich vor der Stadt angelegt, versanken die Endpunkte
der{Bahnen allméhlich in dem schwellenden Teige der Weltstadt.
Die Strecken wirkten als Riegel zwischen den neuen Stadt-
teilen und hemmten so die organische Entwicklung der Stadt.
Noch ein zweites kam hinzu, um das stidtebauliche Bild zu
verwirren. Der 1877 geschlossene Eigenbahnring um Berlin
sall gewil} locker. Aber die Verkehrsmittel waren noch nicht
leistungsféhig genug, um die Stadt in das weite Gewand plan-
méBig hineinwachsen zu lassen. Der Berliner fuhr zudem
nicht gern; er ging lieber. Die wachsende Stadt driickte somit
nach innen, statt hinaus in die Weite. Hs entstand das graue

AIXDORE &N
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Geschichte.

1838. Am 22. September 1838 wurde das 14,25 km
lange Teilstiick Potsdam—Zehlendorf, am 29. Oktober die ganze
Strecke Berlin—Potsdam (26,25 km) in Betrieb genommen.
Anlagekapital 4,2 Millionen JZ/.

1844 : Auflésung der , Berlin-Potsdamer Rigsenbahngesell-
schaft und Verkauf der Bahn am 6. November an die ,,»Pots-
dam-Magdeburger-Eisenbahn-Gesellschaft. Aktienkurs 200%!

1846: Inbetriebnahme eines zwéiten Gleises bis Potsdam
und Erdffnung der Strecke bis Magdeburg am 7. August.

1872: Am 1. November 1872 wurde das neue Empfangs-
gebéude in Berlin dem Verkehr iibergeben (Abb. 1).

Das

Elend der ineinander geschachtelten Hofe. Diese zentripetalen
— zusammenschniirenden — Wirkungen im Wachstum der
Stadt sind zwar durch Schaffung schneller elektrischer Ver-
kehrsmittel mehr und mehr abgeschwiicht. Die zentrifugalen
— ausweitenden — Kréfte sind aber doch nicht stark genug
gewesen, um die im Hausbesitz erstarrte Stadtmasse geniigend
schnell aufzulockern.

Die Rettung.

Dazu gehoren gréBere Krifte. Sie sind jetzt angesetzt.
RingstraBen werden durch staubige Ungezieferviertel Bresche
schlagen. Die dunklen Héfe werden gelichtet. Die Fernbahnen
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werden bis zum Ringe hinausgedriickt. Neue Schnellbahnen
werden den inneren Bevélkerungskern aushéhlen. Berlin wird
in das Land hineinwachsen. Seine Kinder werden in.griinen
Girten gesund werden.

Diesem Zukunftsbild muf auch der Potsdamer Bahnhof

in Berlin weichen. Er hat seine Zeit tiberlebt. Das kann man
nicht bedauern:

., Das Bw’ge regt sich fort in allen.

Denn alles mul} in Nichts zerfallen,

Wenn es im Sein beharren will.*“ (Goethe.)

Rundschanu.

Allgemeines.

Zehn Jahre Berliner S-Bahn.

Zum ersten Jubiliwm, das der elektrische Bahnbetrieb der
Berliner S-Bahn feiern kann, hat die Zeitschrift Glasers Annalen
ein Heft mit einer Reihe von Abhandlungen herausgebracht, in
dem die unmittelbar beteiligten Fachleute der Reichsbahndirektion
Berlin iiber Entstehung und Entwicklung dieser Bahn berichten.
Die sechs Aufsiitze geben einen sehr guten Uberblick insbesondere
{iber die maschinentechnischen Fragen und Erfahrungen auf diesem
Gebiet.

Drei bedeutsame Abschnitte kennzeichnen die Entwicklung
der Berliner Stadtbahn: Der Bau des ,,Ringes® und der Ost-
westverbindung in den Jahren 1872 bis 1882; die Einfithrung des
elektrischen Betriehes ab 1924, besonders stiirmisch 1926/28; und
der jetzige Bau der unterirdischen Nordsiidbahn, die voraus-
sichtlich Anfang 1939 fertig sein wird. Die gesamte Netzlinge
einschlieBlich der noch mit Dampf betriebenen Strecken betrigt
pur Zeit rund 570 km. Im Jahre 1927 wurden von 25 Mio. Zug-
Kkilometer erst 3 Mio. eleltrisch gefahren, im Jahr 1937 von 33 Mio.
Zugkilometern schon 26 Mio.  Reiner Dampfbetrieb wiirde
95000 TFahrgiiste in der Stunde beférdern, wihrend ein voll-
olektrischer Betrieh stiindlich 45000 Personen leisten kénnte.
Tir den wirtschaftlichen Erfolg der letzten zehn Jahre spricht
auch der von einem Viertel auf ein Drittel gestisgene Anteil der
S-Bahn an den bezahlten Fahrten des Gesamt-Berliner Verkehrs;
wobei der durchschnittliche Fahrweg von 12 km je Fahrgast rund
doppelt so groB ist, wie der auf der U-Bahn. Die Zugkilometer
sind dabei um 359, der Personalstand nur um 59, gestiegen.
DaB die Betriebsausgaben zudem noch um 5%, gefallen sind, ist
allerdings hauptsichlich die Folge der Besoldungskirzungen in
den Notjahren 1930 bis 1932.

Auch der Fahrzengpark hat bedeutende Verfinderungen mit-
gemacht. Die ersten 210 Wagen waren cine Sonderkonstrulction
mit ‘besonders tiefliegendemn FuBboden, in den die Réder von
850 mm Durchmesser noch hineinragten und bei denen sogar die
Zugstange geteilt werden muBte. Die Zuge fihrten oft bis zu
40 Achsen und wurden auf einigen Vorortstrecken sogar mit mehr
als 45 km/h gefahren. Die Tenderlokomotive der Gattungen T2
his T 5 hatten auf der Stadtbahn wegen der Rauchplage Koks-
feuerung. Erst als im Jahre 1907 alle Stadt-, Ring- und Vorort-
bahnsteige von 230 auf 760 mm iiber SO. erhéht wurden, konnten
simtliche Betriebsmittel freiziigig eingesetzt werden. Im Jahre
1900 verkehrte der erste mit Gleichstrom betriebene Vorortzug
auf der Wannsecbahn. Zweigeschossige Wagen, Kurzkupplungen,
Ubergang auf Einphasenstrom, zwischengespannte Triebgestelle
und dhnliche Mittel sollten weiterhin in den niichsten Jahren die
Raum- und Leistungsnéte beheben. Erst nach dem Krieg hat sich
dann die jetzige Betriebsform mit Gleichstrom 800 V, Strom-
schiene und Viertelzug als kleinster Einheit mit Antriebsachsen-
verhiiltnis 1:2 durchgesetzt. Der Voll-Zug mit 1641 Plitzen in
90 Sek.-Folge ergibt die 40fache Beférderungsleistung gegeniiber
den Méglichkeiten des Jahres 1882. Die Triebwagenmotoren haben
4% 90 kW -Stundenleistung und erlauben 80km/h auf Vorort-
strecken, im Stadtgebict werden allerdings nur 50 km/h gefahren.
Der Voll-Zug wiegt leer/besetzt 248/320¢. Mit Beginn des elelk-
trischen Betricbes wurden auch die Bahnsteigkanten nochmals,
und zwar auf 960 mm erhéht, als Voraussetzung fir die sonstigen
verkehrserleichternden Sondereinrichtungen der Ziige. In diesem
Zusammenhang sind auch die zwolf Fahrtreppenanlagen zu nennen,
deren groBte mit zehn Einzeltreppen sich im Potsdamer Bahnhof
bofindet. Bewithrt haben sich dabei die raumsparende Bauart
mit 85 statt 30" Neigung und die selbsttétige Schaltung, die die
Treppe nur bei Bedarf laufen it und damit den Bedarf an
elelctrischer Arbeit wesentlich vermindert.

Die Unterhaltung dieses Fahrzeugparks, frither beim RAW
Tempelhof, wurde Ende 1927 von dem neuen, eigens dafiir gebauten
RAW Niederschéneweide iihernommen. In drei Bauabschnitten
ist dieses zu seiner heutigen Crofle angewachsen: Zu Beginn
30000 m?2 itherbaute Fliche mit einem Aufwand von 10,6 Mio. A,
1930 erster Aushau auf 49000 m? mit 5,5 Mio. und zur Zeit eine
weitere VergroBerung von 3 Mio. A./[. Der zu unterhaltende Wagen-
park wird im niichsten Jahre 2000 Wagen iiberschreiten; er wird
mit einer Gefolgsehaft von nahezu 2000 Mann bewiiltigt werden,
unter denen allerdings rund 250 Tlektroschlosserlehrlinge ihre
Ausbildung erhalten. Da@ fiir diese bestens gesorgt wird, versteht
sich fiir ein Reichshahnwerk von selbst. Entwurf und Betrieb
sind nach allen heute giiltigen Werkstattgrundsitzen ausgerichtet:
Anpassung an den Arbeitszweck, groBtmogliche Leistung, Dauer-
haftigkeit, Sicherheit, dem Arbeitsgang entsprechende Raum-
verteilung, kurze Arbeitswege, schnell und billige arbeitende
Férdermittel, riumlich reichlich bemessene Arbeitsstellen, kérper-
liche und gesundheitliche Sicherung der Clefolgzchaft, gefilliges
AuBere und geringste Anlagelkosten. Die Zusammenarbeit mit den
zentralen Konstruktionsstellen hat schon gute Ergebnisse gezeigt,
besonders hinsichtlich Austauschbau, Verwendung von Leicht-
metall und Holz, Nitrolackanstrich, auch in Anpassung mancher
Bauteile an die zunichst nicht immer voraus belannten betrieb-
lichen Beanspruchungen. Im Tagesdurchschnitt verlassen zur Zeit
sochs Binzelfahrzouge das Werk. Der niedere Aushesserungsstand
von knapp 6%, spricht ebenso fiir die Giite der Arbeit, wie tir die
reibungslos ablaufende Organisation.

Die Stromversorgung — das Riickgrat jedes elelstrischen
Betrichos — ist den beiden grofen Lieferungsunternchmen Ewag
und Bewag jo annihernd zu Hilften tibertragen. Beide stehen mit
susammen rund 1 Mio. kW zur Verfiigung, von denen heute bereits
Leistungsspitzen von fast 100000 kW verlangt werden. Die Jahres-
abnahme betrigt zur Zeit 325 Mio. kW /h. Angeliefert wird Dreh-
strom von 30 kV. Die Gleichrichtung besorgen Quecksilberdampf-
groBigleichrichter von insgesamt 200000 kW, die kurzzeitig itber
400000 kW abgeben kénnen. Im Vollausbau wird die installierte
Gleichrichterleistung 335000 kW hetragen.  Auf den Vorort-
strecken haben die Unterwerke etwa 10km Abstand, im Stadt-
gebiet sind die 31 Speisepunkte in Bahnhofabstinden angelegt.
Diese werden nach Art der Fernsprechselbstwihler von den zwel
Befehlsstellen Halensee und Markgrafendamm aus ferngesteuert.
Die Spannung der Stromzufithrungsschiene ist zwar in Anlehnung
an die U-Bahn zu 800 Volt gewiihlt worden, doch wiren 1200 Volt
nach heutigen BErfahrungen vielleicht wirtschaftlicher gewesen.
Spannungsabfall und Seitenquerschnitte wiren dabei kleiner
geworden. Da die Stromschienen jedoch nicht aus Kupfer, sondern
aus einer Bisenlegierung bestehen, kiime allerdings der Rohstoff-
ersparnis keine devisensparende Bedeutung zu.

Notwendige Voraussetzung bzw. Erginzung des jetzigen
Betriches sind die selbsttiitigen Signalanlagen. Sie erlauben bei
Doppelbahnsteigen stindlich 72 Ziige in jeder Richtung, das ist
iiher das Doppelte der Leistungsfiihigleit des Handblocks. Heute
sind schon iiber 900 selbsttiitige Signale auf nahezu 250 Gleis-
kilometern eingebaut, davon jeweils die Hilfte erst im Jahre
1937/38. Verwendet werden dreibegriffige Lichttagessignale mit
den zusitzlichen Begriffen der Abzweigung, Vorankiindigung der
Abzweigung und mit Angabe verkiirzter Bremswege, sowie mit
mechanischen Fahrsperren. Das System ist gemischt permissiv-
absolut, d. h. es beniitzt rot als absoluten Halthefehl und gelb als
Vorsichtsbefehl mit Vorbeifahr-Erlaubnis nach miindlichem Auf-
trag des Zugfithrers und unter besonderen Sicherheitsmafnahmen.
Umschaltmdglichkeit von absolut auf permissiv, Standortkenn-
zoichen bei Erldschen der Lichter, Ersatzsignale und eine Reihe
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sondertechnischer Fortschritte machen die Anlagen sowohl an-
passungsfithig als auch menschenmdéglich betriebssicher.

So kann die Berliner S-Bahn als Nachfolgerin der alten, ehr-
wiirdigen dampfbetriebenen Stadt- und Ringbahn bereits zehn
Jahre erfolgreicher Entwicklung aufweisen. Auch sie dient damit
den groflen verkehrstechnischen und stidtebaulichen Plinen des
Fiihrers. Sch—1.

(Glasers Ann. 1938, Heft 11.)

StraBen- und Sechienenbeforderung von Oltankwagen.

Die London Midland und Schottische Eisenbahngesellschaft
hat acht Sondereisenbahnwagen in Dienst gestellt, von denen jeder
fihig ist, zwei wiirmeisolierte und elektrisch heizbare Oltankwagen
zu beférdern. Diese Oltankwagen dienen zum Versand von Olen
fiir die Margarineherstellung zwischen den Olreinigungsanstalten
und den Fabriken eines grofien Margarinewerkes. Da einige dieser
Fabriken keinen SchienenanschluB besitzen, miissen die Oltanks
als Straffenfalirzeuge ausgebildet sein, um zu diesen Fabriken
befordert werden zu kinnen.

Die Sonderwagen sind dreiachsige offene Giiterwagen mit
eisernen Bordwiinden von geringer Hoéhe. Sie kénnen zu mehreren
hintereinander an einen Rampenkopf gestellt werden. Die fahr-
baren Oltankwagen werden dann von einer Zugmaschine auf die
durch Briicken verbundenen und durch Schienenzangen gegen Auf-
kippen gesicherten EFisenbahnwagen gezogen. Damit nun die
Oltankwagen immer genau am gleichen Platz stehen und um
gleichzeitig ihre Gummireifen zu entlasten, tragen die eisernen
Bordwiinde Fiihrungsschienen, auf welche seitlich an den Oltanks
angebrachte Hilfsrider mittels einer schiefen Ebene hinauffahren.
Dadurch werden gleichzeitig seitliche Bewegungen der Oltank-
wagen wiihrend der Bahnfahrt vermieden. Die beiden Oltank-
wagen werden schliefflich noch auf dem Eisenbahnwagen mit
Ketten und Spannschrauben vollkommen befestigt, so dafl auch
keinerlei Bewegungen in der Léngsrichtung mehr méglich sind.
Zum gleichen Zweck der Vermeidung von Bewegungen werden bei
der Beférderung auf dem Eisenbahnwagen Hubbegrenzungen auf
die Federn der Hauptachse des Oltankwagens niedergeschraubt. —
Auf der StraBe werden die Oltankwagen von einem dreiridrigen
Sattelschlepper beférdert. Sie besitzen daher nur eine gefederte
Hauptachse, die gummibereift ist. Seitlich von diesen Straflen-
ridern sitzen die Hilfsrider, die auf die Fithrungsbahnen am Giiter-
wagen hinauffahren und dann die Last aufnehmen. Dem gleichen
Zweck dient ein weiteres Paar Hilfsrollen, die weiter vorn am
Rahmen des Oltankwagens angebracht sind. Zum Abstellen des
Oltanks z. B. im Fabrikhof dient eine andere klappbare Hilfs-
achse an der gleichen Stelle wie diese Hilfsrollen, jedoch immer
liegend. Um den Schwerpunkt des mit Oltankwagen beladenen
Gilterwagens mdaglichst tief zu ziehen, ist der aus Walzformeisen
gebildete Rahmen sehr tief, etwa in Achsmitte der hinteren Haupt-
riider angeordnet und der zylindrische Tank liegt unmittelbar anf
diesem Rahmen, Er ist dabei durch vier Zugbinder mit diesem
fest verbunden. Der Rahmen ist vorn etwa abgeknickt, um hier bei
der Straflienbeférderung waagerecht auf dem Sattelschlepper auf-
zuruhen.

Da die Ole warm in die Tanks eingefiillt und befordert werden
und sich ihre Temperatur nur in einem kleinen Bereich wihrend
der Beforderung éindern darf, sind die Tanks nicht nur gut wiirme-

Biiche

Riehard von Helmholtz, Die historischen Lokomotiven |

der Badischen Staatscisenbahnen *).
Besprochen von Professor Georg Lotter, Breslau.

Der Gedanke, die aus verschiedenen Griinden besonders
interessante  Entwicklungsgeschichte der Lokomotiven der
Badischen Staatsbahnen in einem besonderen Werk zusammen-
zufassen, stammt von Max Richter, einem ebenso begeisterten

*) Herausgegeben 1936 von der Reichsbahndirektion Karls-
ruhe, 476 Seiten Schreibmaschinentext, Format Din A 4, mit
2 Tafeln Hauptabmessungen und 147 Abbildungen, teils im Text,
teils in dem 32 Tafeln umfassenden Tafelband. Preis 20,50 ZA.

| isoliert sondern kénnen auch beheizt werden. Im Innern des Tanks
| liegt hierfiir eine Rohrschlange, in der heifles Wasser umliduft.
Das HeiBwasser wird durch einen Tauchsieder erzeugt. Strom zur
Beheizung liefert ein am Giterwagen befindlicher Stromerzeuger,
der von der Achse aus angetrieben wird. Er leistet 1,8 kW bei
30 Volt. Zur Stromiibertragung vom Giiterwagen in die einzelnen
Tanks dienen Kabel mit Steckdosen. Ein Temperaturregler sorgt
fiir Einbhaltung einer mdoglichst gleichméfligen Temperatur. Da
der Stromerzeuger nur wihrend der Fahrt des Giiterwagens Strom
zur Beheizung liefern kann, mufl zur Vermeidung groBer Wirme-
verluste wiithrend des Stillstandes die Isolation sehr sorgfiltig
ausgefiithrt sein.

Ein Oltankwagen faBt 5t Ol bei einem Eigengewicht von 4 t.
Das Eigengewicht des Sondergiiterwagens betriigt 16,5 t.  Ist er
mit zwei vollen Oltankwagen beladen, so wiegt er insgesamt 34,5 t.
Bei drei Achsen entspricht dies einem Achsdruck von 11,5 t. Des
Radstand des Giiterwagens betrigt 5,76 m.  Die Plattform der
Wagens ist etwa 9,85 m lang. — dei.

Rly. Gaz. 1938.

StoBverzehrender Giiterwagen der London Midland und
Schottland Eisenbahn.

Zerbrechliche Waren wie Fliesen, Topferwaren, Glaswaren
und Tonrohre bilden stets eine Sorgenquelle fiir alle Eisenbahnen.
Um Bruch bei ihrem Transport zu vermeiden, sind schon viele
Versuche angestellt und Vorrichtungen geschaffen worden. Als
Neuestes auf diesem Gebiete ist ein eigenartiger Giiterwagen der
London Midland und Schottland Eisenbahngesellschaft zu nennen,
der mit einer Emrichtung zur StoBverzehrung versehen ist. Bei
diesem Giiterwagen ist der Wagenkasten nicht wie bei einem
gewodhnlichen Wagen unmittelbar auf dem Untergestell befestigt,
sondern ruht auf Gleitflichen, die ihm Bewegungen in der Liings-
achse des Wagens, jedoch keine senkrechten oder seitlichen Be-
wegungen gestatten. Die Verbindung zwischen Wagenkasten und
Untergestell wird dureh waagerecht an beiden Lingsseiten des
Untergestelles angeordnete Gummipuffer hergestellt, die aus einer
Reihe von weichen Gummischeiben bestehen (48 Stiick bei dem
Mittelpuffer, je acht Stiick bei den beiden Endpuffern). StéBe in
der Lingsrichtung werden abgefedert und z.T. verzehrt, indem
die Clummipuffer zusammengedriickt werden und nach dem Stol3
federnd den Wagenkasten wieder in seine normale Lage zuriick-
driicken.  Auch die gewéhnlichen StoBpuffer des Wagens und
seine Zugstange sind mit solchen Gummipuffern abgefedert.

Um die stoBverzehrende Wirkung dieser Anordnung zu zeigen,
wurden Versuche angestellt, indem starke Rangierstiofie auf einen
normalen und einen der eben beschriebenen neuartigen Wagen
ausgeiibt wurden. Auf beiden Wagen waren selbstschreibende
Gerdate angebracht, bei dem gewdhnlichen Wagen an beiden
Seitenwiinden, bei dem mneuen Wagen an beiden Seitenwiinden
und auBlerdem am Untergestell. Bei Aufstéfen auf vier beladene
12 t-Wagen mit einer Geschwindiglkeit von im Mittel 12 km/h
war der Selbstschreiber am Untergestell, der den vollen Stof3
erlitt, zerstort; am Wagenkasten zeigten die beiden Selbstschreiber
nur eine Geschwindigkeit von etwa 6 lkm/h an. Der Stol war
daher etwa zur Hilfte vernichtet. Auch bei einem Zusammen-
stoB beider Wagen und beim plétzlichen Anfahren und Abbremsen
wurden dhnliche Ergebnisse erzielt. K-dei.

ingineering, 1937.
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wie eifrigen Lokomotivingenieur, der sich im ersten Jahrzehnt
unseres Jahrhunderts in den wenigen Jahren seines Wirkens einen
Namen als Lokomotivschriftsteller gemacht hat. Selbst Badener,
hatte er 1904 mit Unterstiitzung der vormaligen Generaldirektion
der Badischen Staatsbahnen mit der Bearbeitung des umfang-
reichen Stoffes begonnen. Nach seinem leider so frithzeitigen Ab-
leben im Jahre 1909 ibernahm auf Anregung mehrerer Fachleute
von Helmholtz, der Richter schon mehrfach beraten hatte,
die Bearbeitung des ersten Teiles des geplanten Werkes, den
,,historischen Teil™, d. h. die Darstellung der ersten fiinf Jahrzehnte
der badischen Lokomotivgeschichte, wiihrend ein zweiter Teil,
umfassend die Zeit von 1890 bis zum Ubergang an die Deutsche
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Reichsbahn, einem spiiteren Bearbeiter vorbehalten wurde. Der
Umstand, daB von Helmholtz als Knabe von 1858 bis 1868 in
Heidelberg lebte*) und die éltesten Lolkomotiven — allerdings
in auf Regelspur umgebautem Zustand — fast alle aus téglicher
Betrachtung gut kannte, war hierbei besonders wertvoll. Die
spétere Durcharbeitung des Stoffes an Hand grindlicher Quellen-
studien in Karlsruho zeitigte in zither siebzehnjihriger Arbeit das
vorliegende, im Jahre 1921 vollendete, mit groBter Liebe zur
Sache, mustergiiltiger Griindlichkeit und begreiflicherweise vor-
ziiglichem eisenbahntechnischen Verstindnis bearbeitete Werk.
Ganz besonders wertvoll ist hierbei, daB sich von Helmholtz
bemiiht hat, eine kritische, den Zeitumsténden in jeder Beziehung
Rechnung tragende Darstellung zu geben, frei von trockenen Auf-
zihlungen, sondern im CGegenteil belebt durch lebendige Schilde-
rungen von Ereignissen und interessanten Einzelheiten des da-
maligen deutschen Eisenbahnwesens.

Das Werk — in rein zeitlicher Folge gegliedert — umfaBt
finf Teile:

1. Die Zeit der hadischen Breitspur und ihre von 1840 bis
1848 beschafften’ Lokomotiven.

9. Der Umbau auf Regelspur, durchgefithrt 1854 auf 1855.

3. Die Lokomotivfeuerung mit Holz und anderen minder-
wertigen Brennstoffen.

4. Die von 1854 bis 1868 beschafften Lokemotiven. Im
letztgenannten Jahre wurde auf der Badischen Staatsbahn eine

neue Lokomotivgattungsbezeichnung eingefiithrt, welche bis zum,

Ubergang an die DRB. beibehalten wurde.

5. Die zusammenfassende Darstellung der weiteren Entwick-
lung der aus den umbenannten Lokomotivgattungen durch Neu-
oder Umbau bis 1891 hervorgegangenen Lolkomotiven.

1. Die Breitspurzeit von 1840 bis 1854 wickelte ihren Dienst
auf dem 284 lom langen Netz mit 66 Lokomotiven ab. Die ersten
kamen 1839/40 von Sharp, Roberts in Manchester, schon 1842
wurde die erste in Baden gebaute Lokomotive in Betrieb gesetzt,
die von Emil KeBler entworfene und in der neuen Karlsruher
Fabrils hergestellte ,,Badenia®, eine 1A 1-Maschine mit durch-
hingendem Stehlkessel und Innenzylindern, die derart befriedigte,
daB fortlaufend weitere Bestellungen bei KeBler erfolgten und an
Stephenson-Newcastle, Meyer-Milhausen und Norris-Philadelphia
nur soweit Maschinen vergeben wurden als Karlsruhe nicht liefern
konnte. Rasch entwickelte sich KeBler zu einem angesehenen
Lokomotivkonstrulkteur, der den deutschen Lokomotivbau —
vorwiegend im Stiden — mafgebend heeinflufite, gleichzeitig aber
auch zu einem tiichtigen Fabrikanten, dessen Erzeugnisse tiherall
in bestem Rufe standen. Die Entwicklung dieser ersten KeBler-
schen Lokomotiven schildert von Helmholtz eingehend in Wort
und Zeichnung. Zunichst gibt er eine allgemeine, zusammen-
fassende Darstellung der damals iiblichen, sehr verschiedenen Bau-
formen der Einzelteile der Lokomotive, also des Kessels, seiner
gesamten Ausriistung, des Fahrzeugs, insbesondere des noch sehr
vielgestaltigen Rahmenbaus, der verschiedenen Arten der Rider,
der Federung, weiter des Triehwerks und der nach einer Ver-
minderung des Dampfverbrauchs ringenden Steuerungsarten,
schaltet auch eine einfache Berechnung des Dampfverbrauchs in
Abhiingigkeit vom Temperaturgefiille zwischen Kessel- und Aus-
puffspannung und der erreichbaren Kesselleistung in PS8, bezogen
suf den Treibracdumfang, ein, welche zur Beurteilung der damaligen
Leistungen gut benutzt werden kénnen. Damit gibt von Helm-
holtz eine lehrreiche, trefflich zusammengefaite und zeichnerisch
wohl ausgestattete Darstellung des Lokomotivbaus im Jahrzehnt
1840/50, womit dieser Absehnitt zu allgemeiner, tiber den Rahmen
des badischen Lokomotivbaues hinausreichender Bedeutung ge-
langt. Dieser Zusammenfassung folgt die Einzelbesprechung der
Maschinen dieses ersten Zeitabschnitts mit den Anordnungen
1A1, 1B, 2B und C, letztere der erste in Deutschland erbaute
Dreikuppler, geliefert von KeBler 1845, ein AuBenzylindertyp mit
Langrohrkessel, Abb. 1. Neben der zeichnerischen und kritisch
beschreibenden Darstellung werden sehr anschaulich die begreif-
licherweise nicht immer voll befriedigenden Erfahrungen bei der
Tnbetriebnahme und die hieraus gezogenen Schlisse auf Grund
der Alten mitgeteilt, womit die fir die spiteren Bestellungen
maBgebenden Vorschriften begrimdet werden.

#) Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1927, S. 331.

2, Der Umbau der im Jahre 1838 festgesetzten Breitspur
von 1600 mm auf Regelspur wurde infolge des Umstandes, daf
alle Nachbarbahnen mit einer Ausnahme die Stephensonspur ein-
gefithrt hatten, unabweisbar und wurde 1854/55, also 14 Jahre
nach Eréffnung der ersten Linie durchgefiihrt. Die Beschaffung
neuen Rollmaterials war schon 1849 ecingestells worden. Die
Schwieriglkeit des Umbaus wurde durch zwei Umsténde einiger-
mafien gemildert: Binmal dadurch, daf die Rheintalbahn von
Heidelberg bis Freiburg von Anfang an doppelgleisig war, weiter
durch die bei den eingleisizen Strecken z. T. angewandte Ober-
bauart, Brunelsche Briickenschienen auf Langschwellen, so dal3
die erforderliche Spurverengung um 165 mm auf der freien Strecke
verhiltnismiiBig leicht durchgefiihrt werden konnte. Die in den
Bahnhéfen getroffenen besonderen und naturgemdl teilweise sehr
umstiindlichen MaBnahmen sind ebenfalls geschildert. Von den
vorhandenen 66 Lokomotiven wurden 63 umgebaut, zum grofieren
Teil von der Hauptwerkstitte Karlsruhe, zum kleineren von der
., Maschinenbaugesellschaft Karlsruhe, welche die KeBlersche
Tabrik im Jahr 1852 {ibernommen hatte. KeBler selbst hatte
schon 1846 mit der Einrichtung der spiter zu groBer Bedeutung
gelangten ,,Maschinenfabrik EBflingen* begonnen. Bei den auf
Regelspur umgebauten 63 Lokomotiven handelte es sich nicht
allein um Verengerung der Spur, sondern auch um einschneidende
bauliche Anderungen: Erneuerung des Stehkessels, Ubergang von
Innen- auf AuBenrahmen, Anderung der Lastverteilung, Einbau
einer Blindwelle, Umbau in Tenderlokomotive u.a.m. Die in
diesem Abschnitt gegebene eingshende Schilderung und Be-
griindung der joweils getroffenen Mafnahmen ist fiir den Kon-
strukteur besonders interessant und lehrreich.

Abb. 1. C-Gitterzuglokomotive ,,Fortuna®, erbaut 1845.
Lichthild nach einem Modell.

3. Die Heizung der Lokomotiven mit Holz an Stelle von
Koks wurde zu jener Zeit zweimal aus volkswirtschaftlichen
Jriinden notwendig, um die Holzvorrite des Schwarzwalds, die
zeitweilig nicht vorteilhaft ins Ausland verkauft werden konnten,
itberhaupt zu verwerten. Als TFunkenfiingerkamin bewihrte sich
von Anfang an die Kleinsche Bauart mit Fiihrung der Heizgase
mittels Turbinenschaufeln und geriumigem Mantel zur Auf-
fangung der {ibergerissenen halbverbrannten Holzteilchen. 1857/59
ging man dann endgiiltig zur Steinkohlenfeuerung {iber.

4. Die Neubeschaffung regelspuriger Maschinen in dem
niichsten Zeitraum von 1854 bis 1868 fiel mit einer einzigen Aus-
nahme durchweg an die Maschinenbaugesellschaft Karlsruhe. Sie
brachte im Kesselbau drei bemerkenswerte Neuerungen: den
KeoBlerschen Birnkessel, den Cramptonkessel mit an den Lang-
kessel glatt anschliefendem Stehkesselmantel und die Stehkessel-
form von Belpaire mit flacher Decke und Stehbolzenverankerung
derselben, weiter den Ubergang von der Fahrpumpe zur Strahl-
pumpe, ferner wesentliche Verbesserungen im Rahmenbau, ver-
mochte jedoch noch nicht das amerikanische Drehgestell — damals
noch kurzachsstandig — zum Erfolg zu fihren. Beim Tricbwerk
kamén die Hallsche Exzenter- und die Hallsche Lagerhalskurbel
in Aufnahme, die Bauart der Kulissenstenerungen wurde in den
Tinzelteilen sehr vervollkommnet, die Ausriistung durch das
Fithrerhausdach und den Sandstreuer erweitert. An neuen Loko-
motivgattungen sind in erster Linie die Cramptonmaschine
zu nermen, mit der im Jahr 1854 der Schnellzugdienst in Baden
aufgenommen wurde — die ersten*) hatten Birnkessel, Dampf-
trockner und zuriickgesetzten Kamin in der im Deutschen Museum

#) Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1908, T. 23, Gaiser, Die
Crampton-Lokomotive.
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zuMiinchen im Modell festgehaltenen Gesamtanordnung, Abb. 2 —,
weiter die schwere dreifach gekuppelte Giiterzuglokomotive von
1855, kleinrddrig mit 4" = 1219 mm Treibraddurchmesser, ur-
spriinglich mit Doppeldom, spiter mit dem fiir die badischen
Lokomotiven charakteristisch gewordenen Cramptonregler in
kleinem Aufsatz auf dem vorderen Kesselende, ferner die leichtere
1 B-Giiterzugmaschine von 1860 mit Langrohrkessel, ebenfalls zu
grofler Verbreitung gelangt, die 2 B 8- und P-Lokomotive von 1861,
die nach dem Vorbild der Maffeischen Lieferung von 1855 an
die Schweizer Nordostbahn entstanden ist, und der groBriidrige
Dreikuppler von 1864, mit 5 = 1524 mm-Riidern, Abb. 3, als P-
und G-Lokomotive fiir steigungsreiche Strecken, inshesondere i

Gattung VI: C Gz-Lok., groBridrig mit 1530 mm Treibrad-
durchmesser, Weiterentwicklung des Typs von 1864, nunmehr
erstmals mit konischem Kamin nach Prismann, Schrauben-
umsteuerung, z.T. auch mit Rickdruckbremse nach Le Cha-
telier.

Gattung TITa: 2 B Sz-Lok. mit itberhéingenden Zylindern,
durchhiingendem Stehkessel mit Belpairedecke, zuriickgesetztem
kurzachsstandigem Drehgestell, Weiterentwicklung des Typs von
1861, zum Ersatz der nicht mehr ausreichenden Cramptonloko-
motiven, weiter beschafft bis 1875.

Gattung I1Tb: Durch Umbau aus der I1Ta entstanden, Abb. 5.
Die Gesamtanordnung blieb, die Rostfliche und damit die Kessel-

Abb. 2.2 A-Schnellzuglokomotive, Systemn Crampton, erbaut 1354,
urspritngliche Anordnung. Lichtbild nach einem Modell.

die Odenwaldbahn gedacht, sehr langhubig, mit Langrohrlessel,
bekannt geworden durch das gréfite Entgleisungsungliick auf
deutschen Bahnen, bei Hugstetten nichst Freiburg am 3. Sep-
tember 1882, bei welchem 63 Personen den Tod fanden*). Zu
nennen sind weiter die ersten B-Tenderlokomotiven, erbaut 1865
fiir die Nebenbahn Dinglingen —Lahr, die ersten in Deutschland
erbauten Maschinen mit KrauBschem Kastenrahmen, der kurz
vorher bei drei von Kraul} selbst in der Ziiricher Werkstiitte der
Schweizer Nordosthbahn gebauten zweiachsigen Tenderlolkomo-
tiven, bestimmt fiir die Nebenbahnstrecke Biilach—Regensberg,
zum erstenmal ausgefithrt worden war, ferner die B-Personenzug-
lokomotive von 1866 mit Schlepptender, Abb. 4, erbaut teils in
srafenstaden, teils in Karlsruhe, ein Typ, der damals auf Be-
treiben von Georg Kraufl auf Haupthahnen bei bescheideneren
Verkehrsverhéltnissen und geringeren Geschwindigkeitsanspriichen
zit bemerkenswerter Verbreitung kam. Die badische Ausfithrung
hatte AuBlenrahmen und Hallsche Kurbeln, folgte somit auch in

Abb. 4. 2 B-Schnellzuglokomotive, Umbau 1880 aus der Gattung
von 1862, welche die gleiche Achsanordnung hatte.

leistung wurden jedoch wesentlich vergréBert, freilich unter Inkauf-
nahme einer Verlingerung des vorderen Uberhangs.

Gattung IVa: B-Lok. fir den Dienst auf Strecken zweiten
Ranges, mit Schlepptender, Zylinder und Stehkessel {iberhéingend,
grofirddrig, D = 1680 mm, mit Vollblechrahmen und Hallschen
Lagerhalskurbeln, Weiterentwicklung des Typs von 1866, Simt-
liche 46 Maschinen dieser Gattung wurden anfangs der achtziger
Jahre in B 1-Tenderlokomotiven mit schwach seitlich verschieh-
harer Endlaufachse wmgebaut, wobei der Kesseldruck erhéht und
die Luftbremsausriistung hinzugefiigt wurde. Aus diesen Aus-
fiihrungen geht hervor, dafl man damals sehr energisch bemiihé
war, den Lokomotivpark mit geringen Kosten durch Umbau
immer wieder zu modernisieren.

Gattungen VIIa und c¢: C Gz-Lok. mit Langrohrkessel,
1220 mm Treibraddurchmesser und Innensteuerung. Der Typ
von 1866 wurde unter VergriBerung der Rostfliche und des
Reibungsgewichts bis 1891 stetig weiterentwickelt und erwies

Abb. 3. C-Personenzug- und Giiterzuglokomotive, Bauform von
1864, weiter beschafft bis 1869.

dieser Beziehung dem durch die Schweizer Nordosthahn gegebenen
Vorbhild, welches Krauf, der damalige Obermaschinenmeister
dieser Bahn, bei Maffei im Jahr 1864 hatte bauen lassen. Endlich
gehort in diesen Zeitraum die C-Giiterzuglokomotive von 1866,
wiederum kleinridrig, mit Innenrahmen, Innensteuerung und
gegeniiber dem Typ von 1855 erhihter Kesselleistung, bis 1891,
also 25 Jahre hindurch weiter beschafft, umfassend nicht weniger
als 18 Reihen mit zusammen 171 Stiick, demnach sehr bowihrt.
5. Der letzte Teil des Werkes umfaBit die Beschaffungen von
1868 bis 1891 mit sieben Gattungen in der unserem Zeitalter ge-
liufigen Bezeichnungsweise, nimlich-in zeitlicher Ordnung:

*) Jahn, Die Dampflokomotive, S. 217.
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

LXXV. Band.

Abb. 5. B-Personenzuglokomotive, Bauart von 1866,
weiter beschafft bis 1870.

sich fiir den Guterzugdienst auf den Strecken ersten Ranges als
sehr geeignet.

Hiermit hat von Helmholtz den ersten ,,historischen Teil*
abgeschlossen. Fiir den zweiten Teil, umfassend die Zeit von 1890
bis zum Ubergang an die Deutsche Reichshahn, verbleiben noch
die 32 in dieser Zeit beschafften Lokomotivgattungen. Da unter
diesen sich eine ganze Reihe sehr bemerkenswerter Maschinen be-
findet, wire es sehr wertvoll, wenn auch diese eine ebenso griind-
liche Darstellung erfahren wiirden, wie die ilteren.

Das in der Zwischenzeit erschienene grofi angelegte loko-
motivgeschichtliche Werk des VMEV. behandelt in seinem eben-
falls von v. Helmholtz groftenteils verfaBten ersten Band die
21. Heft 1938, 63
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besprochenen iilteren badischen Lokomotiven naturgemill nur in
groBen Zigen, wihrend die vorliegende, erheblich éltere vonHelm-
holtzsche Arbeit alle Einzelheiten erdrtert. Alles in allem nimmt
die CGeschichte der Lokomotiven der Badischen Staatsbahnen im
Rahmen der iibrigen deutschen Liinderbahnen eine ganz besondere
Stellung ein, sie verfiigt {iber eine auBergewohnlich groBe Zahl
von Gattungen, deren jede den besonderen Bediirfnissen an-
zupassen versucht wurde, und bietet mit der vielgestaltigen Aus-
bildung ihrer Einzelheiten eine wahre Fundgrube von lehrreichen
Konstruktionen und Betriebserfahrungen. Die geistige Arbeit,
welche die Abfassung und Herausgabe eines derartig grimdlichen
Werkes macht, ist auBergewdhnlich wnd verdient deshalb be-
sonderen Dank. Dieser sei auch der Reichsbahndirektion Karls-
ruhe ausgesprochen, die die Herausgabe dieser lokomotivgeschicht-
lichen Forschungsarbeit 15 Jahre nach ihrer Fertigstellung noch
durchgefithrt und die damit der deutschen Lokomotivgeschichte
einen grofien Dienst erwiesen hat.

String-lining of railway eurves ven P. E. Knight, Ingenieur der
Eisenbahnen in Urugnay. Verlag der Zeitschrift Railway
Gazette. Preis 71/, Schillinge.

Der Verfasser behandelt die Ausrichtung von Gleishdgen, die
durch den Zugverkehr aus ihrer richtigen Lage gebracht sind,
oder bei denen Ubergangsbogen bei ihrer urspriinglichen Verlegung
nicht vorgesehen waren, sich inzwischen jedoch als notwendig
erwiesen haben. Zugrunde gelegt wird den Messungen, Berech-
nungen und Absteckungen der senlrechte Abstand zwischen Mitte
der Bogenschne und dem Scheitel des Bogens; ein Verfahren,
demgegeniiber die Absteckung des Bogens von der Tangente aus den
Nachteil hat, daB die Tangenten bei Déammen und Einschnitten
und im unebenen Gelinde schwierig festzulegen sind und vielfach
durch Baulichkeiten usw. unterbrochen werden. Auch der bei
Messung von der Tangente aus erforderliche Gebrauch eines
Theodoliten kommt bei der Sehnenmessung in Fortfall. Sr.

Motorzugfirderung auf Schienen. Von Ing. Dr.techn. Otto Judt-
mann, Wien. Mit 108 Abbildungen im Text. Verlag von
Julivs Springer in Wien. 1938. Preis 24.— JAA.

In dem Buch sind erstmalig alle wichtigen Fragen der Zug-
férderung zusammenfassend behandelt, die sich aus der Motori-
sierung auf der Schiene ergeben. Nach den einleitenden Ab-
gehnitten iiber die Entwicklung und den derzeitigen Stand der
Motorisierung werden die allgemeinen Grundlagen der Zugforde-
rung mit Motorfahrzeugen gegeben, wie z. B. Berechnung der
Fahrwiderstinde und der Leistung sowie Angabe von Werten iiber
die zulissige Haftreibung. Um das Einarbeiten in das Sondergebiet
zu erleichtern, werden dann die Eigenschaften der Verbrennungs-
motoren und der verschiedenen Kraftiibertragungen ausfithrlich
behandelt. Dabei werden die Zugkraft-Geschwindigkeitskurven an
dem Beispiel eines 425 PS-Triebwagens fiir die mechanische, hy-
draulische und elektrische Kraftiibertragung ermittelt. Ausgefiihrte
Motoren- und Kraftiibertragungsanlagen sind, dem Zweck des
Buches entsprechend; nur vereinzelt kurz beschrieben; in zahl-
reichen FuBnoten ist jedoch auf die in vielen Fachzeitschriften zer-
streuten Beschreibungen von Motorfahrzeugen und deren Teilen
hingewiesen. In den folgenden Abschnitten sind besonders die
Berechnung der s-V-Kurven und der Anfahrlinien sowie die Zu-
sammenfassung der Erfahrungen auf dem Cebiet des Bremswesens
wesentlich. Was der Verfasser im Abschnitt Priffen der Maschinen-
anlage und MefRfahrten angibt, diirfte nicht allgemein giiltig sein,
sondern von den Verwaltungen verschieden gehandhabt werden.
Mit den Grundlagen fiir das Aufstellen einer Wirtschaftlichkeits-
berechnung und einem Ausblick auf die Zukunft schlieft das
Buch, das allen, die sich mit Entwurf, Bau und Betrieb von
Motorfahrzeugen auf Schienen befassen, wertvolle Unterlagen und
Anregungen gibt. Sch.

Die Ziindfolge der viclzylindrigen Verbrennungsmaschinen ins-
hesondere der Fahr- und Flugmotoren. Von Dr. H. Schrén.
Verlag Oldenbourg, 375 Seiten mit iitber 800 Abbildungen. .

Man muB3 sich zuniichst wundern, daB man tiber eine solche
Spezialfrage wie die Ziindfolge ein so dickes Werk schreiben kann,
es ist aber dem Verfasser durchaus beizustimmen, wenn er meint,
dafi in allgemeinen Werken iiber Leichtmotoren Sondergebiete wie
das vorliegende entschieden zu kurz kommen. Das Werk richtet
sich in erster Linie an den Flugmotorenbauer, denn hauptsidchlich
bei Motoren mit sehr vielen Zylindern ist die Feststellung der
giinstigsten Ziindfolge aus der groBen Zahl der méglichen wichbig.
DemgemiBl behandelt das Werk besonders zwei-, drei- und vier-

" reihige Motoren (V-, W- und X-Typ), versetztreihige Maschinen,

desgleichen auch Stern-, Umlauf- und Fichermotoren. Der Hinfluf
regelmiBiger bzw. unregelméBiger Ziindabstinde auf das Dreh-
moment, derjenige verschieden grofier Hiibe (nur bei Mehrreihen-
motoren mit Nebentrieb), der Zusammenhang mit dem Massen-
ausgleich, mit Schwingungsfragen insbesondere den Drehschwin-
gungen von Wellen, der Einflufl auf die Lagerbelastung, auf Quer-
krifte und Verformung des Gestells, auf die Giite der Gemisch-
verteilung bei Vergasermotoren, auf den Stirnwiderstand, den
Raumbedarf und Steuerungsaufbau werden eingehend besprochen.

Ggr.

Leitfaden fiir den Dampi-Lokomotivdienst. Von Leopold Nieder-
strasser. Leipzig 1938. Verkehrswissenschaftliche Lehrmittel-
gesellschaft m. b. . 2. Auflage. Preis 8,50 A4, Vorzugspreis
fir deutsche Iisenbahner 7.— ZJ.

In einem Bande von 456 Seiten mit 319 Bildern, 5 An-
hiingen und 5 Tafeln gibt der Verfasser cin kurzes, klares und
itbersichtliches Bild iiber die Entwicklung der Dampflokomotive,
die theoretischen Grundlagen, ihren Aufbau und ihre wichtigsten
Einzelheiten. In besonderen Teilen werden die Lokomotivbehand-
lungsanlagen, die Behandlung und Bedienung der Lokomotive
durch die Lokomotivmannschaft, die Untersuchung und Aus-
besserung behandelt. Die Anhiinge 1 bis 5 geben Auslunft iiber
die wichtigsten Merkmale und Hauptabmessungen der Reichs-
bahnlokomotiven, von denen 21 Zusammenstellungszeichnungen
beigefiight sind.

Im Glegensatz zu den bisher erschienenen technischen Werken
des gleichen Gebietes, die auch Einzelheiten sowohl in der Theorie
als auch in der Gestaltung ausfiihrlich behandeln, hat es der Ver-
fasser verstanden, iiberall in erster Linie das Grundsitzliche klar
und ausfithrlich in den Vordergrund zu stellen und im richtigen
AusmaB darauf zu verzichten, die verschiedenen Ausfithrungs-
formen einzelner Bauteile und ihre Entwicklung zu beschreiben.
Auch bei dem Grundsitzlichen hat er sich auf das beschrinkt,
was zum vollen Verstindnis der Zusammenhéinge erforderlich ist.
Diese Absicht wurde wirksam durch gute Schaubilder und per-
spektivische Darstellungen unterstiitzt, Die Durchiiihrung war
ohne Schaden fiir den Enderfolg méglich, weil der deutsche Dampt-
lokomotivbhau mit der Schaffung der Einheitslokomotive seit seinen
.Anféingen zum ersten Male einheitlichen Baugrundsitzen Geltung
verschafft hat. Der Verfasser will mit seinem Buch vor allem volles
Verstdndnis fitr die Grundlagen schaffen, ohne das Gedéchtnis der
Leser mit Einzelheiten von Ausfithrungsformen zu belasten. Daf3
er damit auf dem richtigen Weg ist und eine fiihlbare Liicke
auszufiillen verstanden hat, beweist der Erfolg des Buches.

Das Buch ist, wie der Erfolg bewiesen, wertvoll, nicht nur
fiir den Lokomotivbeamten, sondern fiir den gesamten technischen
Nachwuchs, der mit der Dampflokomotive in beruflicher Beziehung
steht. Auch der zweiten Auflage ist deshalb weiteste Verbreitung
zu wiinschen. In der bald zu erwartenden dritten Auflage
empfehlen wir eine kurze Behandlung der Speisewasserenthiirtungs-
anlagen auf der Lokomotive. Ziem.
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