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Giiterwagen der Kgl. Ungarischen Staatseisenbahnen zur Beforderung von Personenkraftwagen.
Von Bilint Varga, Oberbaurat der Kgl. Ungarischen Staatseisenbahnen.
Hierzu Tafel 4.

Im Heft Nr. 12 des Jahrgangs 1937 der Vereinszeitung
liel unsere Verwaltung eine kurze Mitteilung iiber diesen
Wagen, der im Sommer 1936 in Dienst gestellt wurde, er-
scheinen. Nachdem der Wagen seinem Zweck voll entsprochen
und das Interesse anderer Verwaltungen erweckt hat, diirfte es
am Platze sein, bauliche Hinzelheiten des. Wagens zu be-
sprechen.

Das Bediirfnis, bei gewissen Reisen die Kraftwagen im
Zug mitzunehmen, dort stéindig.betriebsbereit zu halten und
auf beliebigen Haltepunkten des Zuges, selbst auf offener
Strecke, aus dem Zug auszusetzen, bestand seit jeher. Anfangs
versuchten wir, einen fiir Schnellauf geeigneten Plattformwagen
mit einer zerlegbaren Briicke auszuriisten, deren Bestandteile
am Wagen, neben dem verladenen Kraftwagen verstaut, mit-
befordert wurden. Zur Kin- und Ausladung des Kraftwagens
mufite man mit ziemlichem Arbeitsaufwand die Briicke zu-
sammenstellen. Sie wurde als Rampe an der Stirnseite des
Wagens, vom Fullboden herunter zur Bahnoberfliche verlegt
und der Kraftwagen fuhr mit eigener Kraft die Briicke hinauf
und herunter.

Diese Einrichtung hat sich aber im praktischen Betrieb
nicht bewihrt, weil die Briicke annehmbare Steigung und oben
und unten solche Brechungswinkel erhalten mufBte, daB sie
mit den tief herabreichenden Teilen des Kraftwagens befahrbar
war. Dadurch wurde sie zu lang und zu schwer, ihre Teile zu
sperrigc und die Arbeiten des Zusammenbaues und der Zer-
legung waren zu zeitraubend. Eine weitere Unvollkommenheit
dieser Einrichtung bestand darin, dall die Briicke — um an
Gewicht zu sparen — in der Breite nur knapyp iber das Anflen-
mab der Réider des Kraftwagens hinaugragte und deshalb be-
sonderer Schutzwinde bedurfte, die aus starken Blechstreifen
an beiden Langskanten der Briicke bestanden. Diese konnten
aber, mit Riicksicht auf tiefliegende feste Teile der Kraftwagen
nicht hoch genug ausgefithrt werden, um die Luftreifen wirksam
zu fithren und das seitliche Ubersteigen des Kraftwagens zu
verhiiten.

Neben diesen Schwierigkeiten war der Wagen auch deshalb
nicht gut brauchbar, weil das Aunffahren des Kraftwagens nur
in Wagenlidngsrichtung, vom Bahnkérper aus moglich war.

Der Grundgedanke beim Entwurf des neuen Wagens war,
die Kraftwagen unter allen mdglichen Betriebsumstéinden
schnell verladen und abladen zu kénnen und die Moglichkeit

zu schatffen, wihrend der Reise das Personal der Kraftwagen |

in ihrer Néahe so unterzubringen, daf} kleine Ausbesserungen
und Reinigungsarbeiten wihrend der Reise moglich und so die
Kraftwagen sofort beim Halten des Zuges gebrauchsfertig
seien. Schutz der Kraftwagen vor Witterungseinflissen war
ebenfalls eine Grundaufgabe.

Die Ladearbeit war firr folgende drei Falle zu losen:

a) Den gréfleren Bahnhofen, die mit Stirnladerampen an
Enden von Stumpfgleisen ausgeriistet sind, sollte es erméglicht
worden, von dieser Stirnrampe aus, durch eine Stirnseite des
Wagens, die Kraftwagen zu verladen.

b) Es sollte moglich sein, die Kraftwagen in den Bahnhtfen
von, seitlichen Laderampen ans zu verladen. Da solche seitliche
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Laderampen in jedem Bahnhot mit vollem Giiterverkehr vor-
handen, wihrend Stirnrampen verhéltnisméfig selten sind, war
die Ladeweise b) noch wichtiger als die unter a). Hs wurde
aber dabei verlangt, daf} der Kraftwagen mit cigener Kraft
und ohmne zeitraubendes Hin- und Herfahren zu seinem Platz
auf dem Wagen gelangen sollte.

¢) An ganz kleinen Bahnhofen, ja an Haltepunkten ohne
jegliche Rampen, sollte der Kraftwagen mit eigener Kraft von
der Bahnobertliche aus auffahren.

Um diesen vielseitigen Anspriichen zu geniigen, wihlten
wir die gedeckte Wagenbauart mit Ladegelegenheit auf allen
vier Seiten.

Ein Gepickwagen mittlerer GroBle wurde zum neuen
Wagen umgebaut, wobei neben kleinen Anderungen des Unter-
gestells, der Kasten mit Holzgerippe ganz abgerissen und ein
neuer Kasten vollstindig aus Stahl erbaut wurde. Die Arbeit
wurde in unserem Ausbesserungswerk Dunakeszi ausgefiihrt
und war fiir dieses Werk die erstmalige Ausfiihrung eines
Stahlkastens. So hatten wir einige Schwierigkeiten infolge der
Unzulinglichkeit der Werkstatteneinrichtung zu iiberwinden,
doch spornte die Kiihnheit der Anfgabe alle Beteiligten zu
solcher Anstrengung an, dafl alle Einzelheiten fehlerlos ge-
lungen sind.

Der Wagen (Abb. 1, Taf. 4) hat ein Laufwerk mit zwei
rwelachsigen Drehgestellen von 2,0 m Achsstand, bei einem Ab-
gtand der Drehzapfen von 9,3 m: Lauf- und Tragwerk eignen
sich zum Schnellzugsdienst. Die tibliche Personenzug-Schnell-
bremse kann auch vom Wagen aus mit zwei Notbremshand-
griffen, betéitigt werden. .

Die Handbremskurbel mufite von der Stirnwand an die
Seitenwand des Wagens verlegt werden. Die Drehbewegung
der auf der Abb. 6 links in der Ecke des Laderaumes sicht-
baren Handbremskurbel ist durch zwei Kegelriderpaare und
eine lotrechte Achse zur Bremsspindel {bertragen, die in
der Querrichtung des Wagens, im Untergestell liegt. Die Be-
wegnng der Spindelmutter wird durch einen Winkelhebel in
die Bewegung der Zugstange in Wagenlingsrichtung ver-
wandelt. :

Die innere Kastenlénge betrdgt 13,972 m und die innere
Breite 2,828 m (Ladefliche 37 m?).  Die grolite Hohe des
Wagens, mit Liftungsaufsitzen, ist 4,27 m (Begrenzungslinie:
»»Transit®, 1913).

Der Wagen wiegt mit Beleuchtungsspeichern und Wasser-
vorrat 34350 kg. Dieses, im Verhaltnis zur Lange ziemlich hohe
(Gewicht ist hauptsichlich darauf zuriickzufithren, dal man das
Untergestell nicht in der bei Stahlwagen iiblichen Art, d. h.
5o umgebaut hat, dal die Seitenwinde unmittelbar iiber den
Lingstrigern stehen und an diese befestigt sind, sondern —
um Zeit und Geld zu sparen — die Seitenwinde {iber den an
den Lingstrigern befestigten Auslegern errichtet wurden.

Festigkeits- und Raumverhéltnisse sind der Aufnahme
zweier Personenkraftwagen angepalit worden, deren grolites
Gewicht je 3500 kg, gréfte Linge 6,0 m, grofite Breite 2,3 m
und grélite Hohe 1,93 m betragen darf.
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Als Ladevorrichtungen dienen beide Stirnwiinde, die um | konnten, da diese als Rahmen der klappbaren Stirnwinde in
ihre untere Kante heruntergeklappt werden kénnen, dann je | der Ebene der letzteren ziemlich breit sein durften. Auch das
eine Schiebetiir an beiden Lingsseiten, schlieBlich eine Dreh- | Dach war ungewdhnlich fest zu bauen, da es in der Linge der
scheibe, in dem FuBboden des Wagens, zwischen den Schiebe- | Schiebetiiren keine Unterstiitzung erhalten konnte.

tiiren eingebaut. Das Kastengerippe (Abb. 2 und 3, Taf. 4) ist aus |- und
Die eine Stirnwand ist so ausgebildet, daB sie, herunter- T_-Eisen zusammengesetzt. Die Ecksdulen sind aus Winkel-

geklappt, als Ladebriicke zu einer Stirnrampe dient (Textabb.1). | eisen und Blechen zu Kastentrigern verschweiBt. Die Tiir-
An der Innenfliche der anderen, gleichfalls herunterklappbaren | pfosten der Schiebetiir bestehen aus zwei aneinandergeschweilite
Stirnwand ist eine zusammenfaltbare lingere Ladebriicke be- | T|_-Eisen. Die Spriegel bestehen alle aus ~_-Eisen und sind
festigt. Als Fortsetzung der heruntergeklappten Stirnwand, | aus einem Stiick mit den Seitenwandsiulen. Die Lingsriegel der

Abb. 1. Stirnwand als Ladebriicke zu einer Stirnrampe.
1

stellt diese Briicke, in auseinandergefaltetem Zustand, eine Abb. 3 Einfahrt von einer seitlichen Bahnhofsrampe aus.
steile Rampe von 6,5 m Lénge dar, iiher die die Kraftwagen
von der Gleisebene in den Wagen mit eigener Kraft hinauf- | Seitenwand und die des Daches mit einer Ausnahme sind aus
fahren kénnen (Textabb. 2). |_-Eisen hergestellt. Uber den 2m hohen Offnungen der Schiebe-

Von einer seitlichen Bahnhofsrampe aus fahrt der Kraft- | tiiren ist ein |_- und ein 7]_-Bisen aneinandergeschweiBt als
wagen durch die grofle Schiebetiir auf die Drehscheibe, die zu | Oberrahmen angebracht. Das ganze Kastengerippe ist an
diesem Zweck in dem nétigen Mall ausgedreht, @iber die Tiir-  das Untergestell angenietet und in sich geschweilt.

schW]e)I.Ien h]]gl_a.ulsrlagt (Textabb. 3)}- e i v | Die Wande und das Dach sind innen mit Sperrholzplatten
v - o raTE 3 der qoestalt 3 5 % 0 3 2 M
) liase inric iltungcu i? <L1{.n. _I;cl i/ er klmlg‘%tlr(]r LL}ng des | von 6 mm Stirke verkleidet, die mit Feuerschutzstoff getrinkt
i - - v o B 2151c) ] 4 | & o 2 & 3 3 pe ] O] g . ¥ )
Wagenkastens richtungsgebend er Zweck, die Rrattwagen | ging. Der FuBboden besteht — ausgenommen den von der

nach Bedarf durch beide Stirnwiinde ein- und ausladen zu | prephecheibe besetzten Teil — entsprechend dem groBen Rad-
konnen, verbot jegliche Unterteilung des Kasteninneren und | qpyelk der Kraftwagen ans 80 mm starken Eichenholzbohlen.
schlof} jegliche Bauteile und Ausriistungen im Laderaum aus,

Abh. 2. Stirnwand mit Briicke als Rampe zur Gleisebene. ‘ALb. 4. Drehschaibe.

die aus dem FuBlboden, aus den Seitenwénden oder von der Die Drehscheibe (Textabb. 4) hat ein Stahlgerippe nach
Decke herunter, iiber ein gewisses Mal} hinausragten. Dadurch | Abb. 5, das aus einem genieteten Hauptlingstriger in der
wurde allerdings die Eignung des Laderaumes zum Aufenthalt | Mitte und je einem genieteten seitlichen Lingstriger, ferner aus
des Begleitpersonals und zu seinen Arbeiten wihrend der Fahrt | zwei genieteten Quertrigern und zwei geschweiiten Bogen-
ziemlich beeintrachtigt und so die vielseitige Ladefihigkeit des | stiicken an den Enden, besteht. Die Quertriger und die Bogen-
Wagens auf Kosten gewisser Unvollkommenheiten erkauft. stiicke sind mit den drei Langstrigern verschweillt. Der Belag
Die Ausbildung des Kastengerippes war ebenfalls durch | der Drehscheibe besteht aus 60 mm starken Eichenbohlen. Die
die Ladeeinrichtungen bedingt. Da man keine festen Stirn- | seitlichen Lingstriger dienen zugleich als Fiihrung fiir die
wiinde, keine Scheidewinde und sozusagen nur je eine halbe | Schiebetiiren und zur Aufnahme der Befestigungsvorrichtung
Seitenwand ausfithren konnte, muBiten das Gewicht und die | fir die Kraftwagen.
Trigheitskrifte des Daches durch die iibriggebliebenen Seiten- Die Linge der Drehscheibe (5,2 m) ist dem gréBten Achs-
wandteile aufgenommen werden, wobei in der Querebene | stand der Kraftwagen angepaBt worden, die Uberhinge der
hauptsichlich nur die Ecksaulen widerstandsfahig sein | Kraftwagen haben das Mal bestimmt, um das die Schiebetiiren
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breiter als die Drehscheibenlinge ansgefiihrt werden muBten.
Zur Fithrung der Scheibe dient ein Kénigszapfen mit einem
Pendelrollenlager (SKF. 22311), das sowohl quer- wie lings-
wirkende Krifte aufnimmt. Der 55 mm starke Zapfen ist an
die Drehscheibe mit Schrauben befestigt, das Lagergehiuse ist
ebenfalls mit Schrauben in das Untergestell eingebaut.

Das Gewicht der belasteten Drehscheibe wird (s. Textabb. 6)
aufler von dem Kénigszapfen noch durch eine hochkant stehende
stéhlerne Laufschiene getragen, die mit dem Wagenunter-

offneten oder der geschlossenen Stellung, so, dall sie, falls
versehentlich nicht ganz umgelegt, selbsttitig in die néhere
Endstellung einschnappt.

Wahrend des Auf- und Abfahrens des Kraftwagens dienen
zwei Holzkeile zur Sicherung der Drehscheibe gegen Ver-
drehung. Diese werden zwischen Laderampe und Drehscheibe
geschoben.

Die Schiebetiiren mufBten, infolge der lichten Héhe von
2,0 m, bis in die Dachwdlbung durchgefiihrt werden, was fiir
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Abb. 5. Gerippe der Drehscheibe.

gestell verbunden ist. Auf diesen Schienenkranz von 2,740 m
Durchmesser stiitzt sich die Scheibe mit sechs rollengelagerten
zylindrischen Rollen, deren Lauffliche die Fahrfliche der
Schiene beiderseits iiberragt und so breit ist, dal eine unebene
Abnutzung mit praktischer Wahrscheinlichkeit an der leicht
auswechselbaren Rolle und nicht auf der Schiene auftreten
wird. Dank der sorgfiltigen Ausfithrung kann die belastete
Scheibe durch einen Mann leicht beigedreht werden.

Abb. 6. Laufschiene der Drehscheibe.

Im Fabhrzustand des Wagens wird die Drehscheibe durch

T . - . . . |
zwel Daumen verriegelt, die mit ihren Handhebeln aus einem

Stiick gefertigt sind. Diese Vorrichtung ist an der Drehscheibe |
an zwel gegeniiberliegenden Kcken angebracht und greift in |

Verriegelstellung in eine Offnung in der Drehscheibenbahn ein.
Der Handgriff einer dieser Vorrichtungen ist in der verriegelten
Stellung Textabb. 7 zu sehen. Wird der Handgriff angezogen, so
macht er eine Drehbewegung von etwa 309 wobei sich der
Daumen aus der Offnung in der Drehscheibenbahn herausdreht
und die Drehscheibe zum Drehen freigibt. Bine Schraubenfeder
driingt die Vorrichtung von der Mittellage aus nach der ge-

ihre Fiihrung nicht gerade gilinstig war. Oben auf vier, kugel-
gelagerten Rollen aufgehdngt, liegt die Schwerpunktsebene der
Tiir seitwirts von der Ebene der oberen Rollen (s. Abb.2, Taf. 4);
dadurch iibt die Tiir einen Seitendruck auf die untere Fithrung
aus, der die leichte Beweglichkeit der Tiir nur deshalb nicht
beeintrichtigt, weil die Tiir unten ebenfalls mit vier Rollen in
den U-férmigen Schienen gefiihrt wird. So ist die groBe lichte
Héhe der Tiir durch ziemlich teuere Bauweise erkauft worden.
Ein Teil der erwihnten U-férmigen Fithrungsschiene ist auf der
Drehscheibe selbst befestigt, die Drehscheibe kann also erst
nach dem vollstandigen Offnen beider Tiiren gedreht werden.

Abb. 7.

Dichtungsklappe der Schiebetiir.

Die funken- und regensichere Abdichtung der Tiir war
nicht leicht und ist — was die Haltbarkeit der verwendeten Be-
standteile anbelangt — nicht ganz vollkommen gelést. Zu
diesem Zweck dient an der oberen Léingskante des Tiirrahmens
eine mit Samt {berzogene Schwammgummidichtung, an der
die Tiir entlang gleitet. An beiden Turpfosten sind ebenfalls
mit Samt tiberzogene Schwammgummidichtungen angebracht,
die durch die geschlossene Tiir zusammengepre3t werden. Die
untere Lingskante der Tiir und zugleich auch die Offnung
zwischen Untergestell und Drehscheibe deckt eine an das Unter-
gestell befestigte Blechkappe ab, an deren Oberkante eine

10*
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Schwammgummidichtung befestigt ist, mit der die Klappe
sich an die Tiir schmiegt. Der Druck, den schon das Higen-
gewicht der Klappe auf diese Gummidichtung ausiibt, ist durch
Federkraft erhéht, um moglichst wasser- und funkensicheren
Abschluli zu erreichen. Die Klappe ist, wie die Schiebetiir
selbst, 6 m lang und muf} vor dem Offnen der Tiir erst herunter-
geklappt werden. Textabb.7 zeigt die Klappe in diesem Zu-
stand. Dicht tiber der Klappe tragt die Tir eine Regenleiste,
die das Regenwasser auf die Aullentliche der Klappe fithrt.

Die Tiir kann von einem Mann leicht bewegt werden.

Da die Schiebetiiren sehr gschwer sind, diirfen sie wihrend
der Fahrt und auf Haltepunkten, wo keine Verladung an-
geordnet wird, auf keinen Tall gedffnet werden, da sie sonst
bei einem unerwarteten Ruck des Zuges ing Rollen geraten und
etwa in der Tiiréffnung stehende Leute beschiidigen kénnten.
Aus diesem Grunde und da ein Ubergang in die benachbarten
Zugteile nicht zu schaffen war (im Fall der Befoérderung des
Wagens in einem Giiterzug wire es auch nutzlos), mufite man
noch je eine Eingangstiir in
der Flucht der Seitenwinde
anbringen, durch die die Be-
gleiter schnell ein- und aus-
steigen kénnen. Diese kleinen
Tiiren konnten nur nach
aullen aufschlaghar ange-
ordnet werden, da der ver-
ladene Kraftwagen keinen
geniigenden Platz im Wagen-
innern frei 1a46t. Man wihlte
die schmale =weifliigelige
Bauart, da es sonst unmog-
lich war, mit den aufschla-
genden Tliigeln innerhalb des
lichten Raumes zu bleiben.

Falls der Wagen statt
durch eingelerntes Personal
durch Fremde bedient wer-
den soll, miiite noch fiir
eine Sicherung gesorgt wer-
den, die es verhindert, dafl
eine  Schiebetiir  gedffnet
wird, wenn die Einsteigtiir
auf derselben Seite geéfinet
ist. Sonst konnte die schwere Schiebetiir, die sich beim
Offnen hinter die Offnung der Einsteigtiir schiebt, eine in
dieser Offnung stehende Person verletzen. Die Sicherung
wiirde in einer Zunge bestehen, die sich beim Offnen der
Einsteigtiir in die Laufbahn der Schiebetiir legt.

Fiir Aufsteigtritte war in der Wagenbegrenzungslinie kein
Platz, deshalb bauten wir Klapptritte der bei Postwagen be-
wihrten Bauart, die durch den Tirfligel gesteuert werden
(Textabb. 8).

Die einfache klappbare Stirnwand dreht sich auf zwei
Bolzen von 40 mm Durchmesser und 70 mm Linge, deren Lager
an den beiden unteren seitlichen Ecken der Stirnwand und an
der Pufferbohle angebracht sind. Zur Verhiitung der Durch-
biegung der Stirnwand durch die Belastung in herabgelassenem
Zustand dienen zwei Stittzen, die an der Putferbohle befestigt
sind. An beiden oberen Ecken ist die klappbare Wand durch
gelenkig zusammenlegbare Zugstangen mit dem oberen Teil
der Wagenstirne derart verbunden, dall die auf das zulassige
MaB oben waagerecht abgeschnittenen Pufferteller von der
herabgeklappten Wand nicht belastet werden. (Bei normaler
Wagen- und Rampenhthe treten, wie Textabb. 1 zeigt, diese
Sicherungsstangen nicht in Wirkung.) Der Verschlu3 der hoch-
geklappten Stirnwand wird durch zwei Hebelverschliisse herbei-
gefiihrt, die je eine VerschluBstange betitigen, die in den oberen

Abb. 8. Klapptritt.

Rahmen der Stirnwandéffnung eingreift. Der Hebel der Ver-
schluBvorrichtung kann in gedffneter und geschlossener Stellung
mittels einer Unrundscheibe gesichert werden.

Auf die Dichtheit der geschlossenen Wand hat man be-
sonderes Gewicht gelegt, um das Eindringen von Funken aus-
zuschlieBen. Zur Abdichtung ist der Rahmen der Stirnwand-
klappe oben und an beiden lotrechten Kanten mit in Klammer-
schienen gefaBten Schwammgummistreifen belegt, an die die
Klappe fest angepreBt wird. TUnten liegt die geschlossene
Stirnwandklappe auf der Schwelle so genau auf, daf} eine be-
sondere Dichtung nicht vorgesehen werden mulite.

Gebffnet und geschlossen wird die Wand mit Hilfe eines
Drahtseils, das in der Mitte der oberen Kante der Wand mit
einem Haken mit ihr verbunden ist. Das Seil wird durch eine
Handwinde mit Sicherheitskurbel, die am Untergestell seitlich
angebracht ist, vom Bahnkérper aus angezogen oder nach-
gelassen. Der Haken enthilt eine Sicherungsscheibe, die ver-
hindert, daB er sich von selbst aushingt. Der Haken kann
auBerdem erst dann aus der Stirnwand ausgehingt werden, wenn
diese schon herabgelassen ist. Bei geschlossenem Zustand laBt
namlich die innere Wagendecke die zum Aushéngen nitige Dreh-
bewegung des Hakens nicht zu. In dem Falle, wenn der Haken
bei geschlossener Stirnwand ausgehiingt wiirde, konnte die Stirn-
wand beim Offnen der VerschluBvorrichtung nach auflen fallen
und einen Unfall herbeifiihren. Das Seil liuft von der Winde
innerhalb der Seitenwand bis unter das Dach und wird dort
zwischen Dach und innerer Verschalung des Daches tiber drei
Rollen zur Mitte des Wagendachendes gefiihrt.

Die Lagerung der anderen Stirnwand ist genau wie die
der soeben beschriebenen ausgefiihrt. Auch die seitlichen ge-
lenkigen Sicherungsstangen sind vorhanden und tragen das
Gewicht der heruntergeklappten Wand mit Belastung, so dal}
die Pufferteller geschont bleiben. An der Oberkante der Wand
ist die Briicke angehingt. Diese besteht aus zwei Teilen von
je 2m Linge, die miteinander ebenfalls durch Gelenke zu-
sammenhéngen. Thren Aufbau zeigt Textabb. 9. Die zwei Haupt-
triger bestehen aus T-Trigern, die aus Blechstreifen (einem
4 mm starken Steg und zwei 5 mm starken, 90 mm breiten
Gurten) zusammengeschweilit sind. Zwischen diesen und {iber
diese hinausragend sind kleine, 80 mm hobe, aus Blechstreifen
geschweifite T-Quertriger mit 2 mm starkem Steg und 3 mm
starken, 40 mm breiten Gurten eingebaut. Die 2,4 m breite
TFahrbahn bilden die oberen Gurte dieser Triger selbst, was die
Sicherheit gegen Gleiten der Luftreifen erhoht. Die ganze
Briicke wiegt nur 460 kg.

Das Auslegen der Briicke erfolgt in den Abschnitten der
Textabb. 10 bis 12. — Mit demselben Seil und durch dieselbe
Winde, die zum Herunterklappen der Wand gedient hat und
ebenso ausgefiihrt ist, wie fiir die andere Stirnwand, jedoch mit
Hilfe des vor dieser Arbeit angebrachten Auslegers, wird zuerst
die bei der Schwelle liegende Kante der zusammengeklappten
Briickenteile soweit gehoben, bis sie unter die Rollen des Aus-
legers gelangt. In dieser Stellung liegt schon der Schwerpunkt
der zusammengeklappten Briicke auBerhalb des unteren Stiitz-
punktes so, daB das Drahtseil der Winde jetzt nur mehr nach-
gelassen werden muf}, damit sich die Briicke durch ihr Ifigen-
gewicht nach auBen weiterbewegt (Textabb. 12).

Wiihrend dieser Bewegung schwingt der vordere Briicken-
teil durch sein Gewicht unten aus. Wenn seine untere Kante
die Schienenképfe erreicht, rutscht dieser Briickenteil, gedriickt
auch vom Gewicht des anderen Teiles, mit seinen hierfiir vor-
gesehenen Rollen (Textabb. 9) auf den Schienen nach auswirts,
bis die Briicke ganz gestreckt wird. Dann wird das Seil aus-
gehingt und der Ausleger abgenommen. Die Linge der ganzen
Auffahrrampe betrigt 6,5 m. Das Zuriicklegen der Briicke auf
die Stirnwand geschieht genau wie das Herunterlassen, nur in
umgekehrter Reihenfolge. Nach dem Zuriicklegen der Briicke
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auf die Stirnwand muf} der Haken zum Hochziehen der Stirn-
wand an diese angehingt werden. Der Haken kann jedoch nur
dann angehdngt werden, wenn die Briicke an der Stirnwand
test verriegelt ist, weil sonst nach Hochziehen der Stirnwand
der Endteil, der bei hochgeklappter Wand dem Laderaum zu-
gekehrt, aut ihren Gelenken aufliegt, in den Wagen hinein-
klappen wiirde. Zur Sicherung gibt der zur Befestigung der
Briicke an der Stirnwand dienende Riegel die Offnung der
Ose fiir den Haken nur in verriegelter Stellung frei. Der Aus-
leger, der zum Herablassen und Anheben der Briicke dient, ist

auf dieser, dann noch auch im anderen Teil des Laderaumes
anzubringen. An beiden Stellen verwendeten wir die gleiche
Bauart. Diese ist in der Ausfithrung auf der Drehscheibe, in
Textabb. 13 zu sehen. Grundsitzlich besteht sie aus zwei Riegel-
stangen, deren mittlerer Teil, lang genug fiir das grofite Spur-
mal der Kraftwagen ausgefithrt, von aullen, also vor den
vorderen und hinter den hinteren Réidern des Kraftwagens,
gegen die Luftreifen gedriickt wird und deren Enden verliBlich
festgemacht werden. Die festgemachten Enden sind gegeniiber
dem mittleren Teil der Stange versetzt, so, dalb die schiefen
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Abb. 9. Bricke.

bei geschlossener Stirnwand mit Klammern an der Innenseite
der an der Stirnwand hingenden Briicke befestigt.

Zur Einholung solcher Krattwagen, die nicht mit eigener
Kraft in den Wagen hinauffahren kionnen, weil ihre Maschine
beschiidigt oder kein Brennstotf
vorhanden ist, hat man im
Untergestell, in der Mitte der
Wagenlinge, eine dritte Hand-
winde angebracht, deren Draht-
seil durch zwei Rollen gefiihrt,
ungefihr im Mittelpunkt des
Laderaumes in das Wageninnere
tritt und am Ende einen Haken
trigt, der in einem Blechkasten
aufdem Fullboden (Textabb. 13
ganz vorne) verstaut wird. Diese
Handwinde kann ebenfalls vom
BahnkdrperausaufbeidenSeiten
des Wagens bedient werden.

Die Befestigung der Kraft-
wagen wihrend der Fahrt war
nur so zu losen, dall das Fest-
halteorgan an den Radkrinzen
angreift, da es keine genormten
anderen Bestandteile des Kraftwagenuntergestells gibt, deren
Vorhandensein bei allen Kraftwagen verschiedener Herkunft
sicher wiire und da am Krattwagenkasten zur Schonung keine
Befestigungsglieder angreifen dirfen. Auch mulite die Fest-
haltevorrichtung so ausgefihrt werden, dall sie nur wenig
iiber den WagenfuBBboden hinausragt. Eine weitere Forde-
rung war, die Befestignng allen vorkommenden Achsstinden
der Kraftwagen schnell anpassen zu kénnen.

Abb.
Auslegen der Briicke 1.

10.

Da einer der beférderten Kraftwagen wihrend der Fahrt
auf der Drehscheibe steht, war die Festhaltevorrichtung einmal

Ubergangsstiicke bei ungewdhnlich heftigen Querbewegungen
des Hisenbahnwagens etwaiges Quergleiten des Kraftwagens
verhiiten und so seinen Kasten vor Beschadigungen schiitzen,

Gegen die lotrechten Seitenkriifte, die aus der Trigheits-
kraft des Kraftwagens auf den mittleren Teil der Stange wirken,
ist dieser durch zwei Fiille ab-
gestittzt. Die Behandlung der
Vorrichtung ist dadureh er-
leichtert, dal die Stangen, aus
Réhren von 90 mm Aufien-
durchmesser gefertigt, verhalt-
nismiBig leicht sind. Dag Fest-
machen der einen Stange ge-
schieht nach Textabb. 14 so,
daf} seine Enden in die Aus-
schnitte zweier Triger gelegt
werden, die in einem Abstand,
der grifer ist als die vor-
kommenden Spurmalle der
Kraftwagen, gleichlaufend mit
den Seitenwinden aus dem
FuBboden emporragen. Gegen
Ausspringen der Stangenenden
bei groflen Trschiitterungen
werden diese noch durch oben
iiber sie gelegte Haken gesichert. Verschiebung der Stange in
der Querrichtung des Wagens ist durch je einen zweiten Triger
verhindert, der parallel zu den mit Ausschnitten versehenen
Trigern verliuft, jedoch selbst keine Ausschnitte hat. Die
Enden der Riegelstangen stitzen sich gegen diese Triger.
Die Ausschnitte fiir die Stangen (3 Paar) haben unter sich
Abstédnde von 0,5 und 0,656 m, um den richtigen Standort des
Kraftwagens bei allen Achsstinden grob festzulegen. Die
andere Stange mull bei der Befestigung des Kraftwagens

Abb. 11.
Auslegen der Briicke II.
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krattig gegen die Luftreifen gedriickt und in diesem Zustand fest-
gehalten werden. Hierzu dient dieVorrichtung nach Textabb. 15,
Diese besteht aus einer 1,45 m langen Zahnstange, die neben der
Léngswand des Wagens, an den seitlichen Langstragern der
Drehscheibe angebracht ist. Die gekropfte Riegelstange tragt
auf beiden Enden je ein drehbar gelagertes Zahnrad. Beim Ge-
brauch wird die Riegelstange mit den Zahnriidern auf die Zahn-

Abb. 12. Auslegen der Briicke ITI.

stangen gelegt, auf der Zahnstange entlang gerollt, bis die Stange
test gegen die Luftreifen gepreBt ist. Neben jedem Zahnrad ist
eine Klinke gelagert, die in die Zahnstange eingreifend dafiir
sorgh, daf} die Stange in der fest angepreBten Lage verbleibt.
Die Klinke kann mit einem Handgriff angehoben und dadurch
die Stange freigegeben werden. Die griBte Trigheitskraft eines
Krattwagens, der diese Festhaltevorrichtung gewachsen ist,
entspricht einer Beschleunigung von ungefihr 8 m/sec?, der
beladene Wagen muf} also vorsichtig verschoben werden.
Die Tagesbeleuchtung des Wageninnern geschieht durch
je zwei feste Fenster in den Seitenwiinden und durch je drei
in den Schiebetiiren. Die Fenster zum Offnen einzurichten war
mit Riicksicht auf die Funkengefahr nicht angingig. Das
kiinstliche Licht liefern sechs Deckenleuchten von je 60 Watt
und eine tragbare Arbeitslampe von 30 Watt, die von zwei

Die feuergefihrlichen und gesundheitsschidlichen Gase
werden durch vier Dachsauger der Torpedobauart abgefiihrt,
deren Wirkung durch zwei Offnungen im FuBboden unterstiitzt
wird. Die Offnung der Sauger ist durch feines Sieb gegen
Funken gesichert.

Im Raum zwischen dem Dach und der inneren Decke ist
an einem Wagenende ein Wasserbehiilter von 250 Liter Inhalt
angebracht,von dem aus die
kleineWaschgelegenheit auf
Textabb. 12 gespeist wird.
Zum Nachfiillen der Kiihler
der beforderten Kraftwagen
dient ein Gummischlauch,
der an den Wasserhahn
angeschraubt werden kann.
Es gehéren noch zur Aus-
riistung des Wagens zwei
Handgerite zum Feuer-
lI6schen und ein feuer-
sicherer Behélter fiir élige
Putzlappen usw.

Die Bedienung des
Wagens ist fiir geiibte Be-
dienstete sehr leicht und
schnell. Der Wagen kann
zur Verladung von einer
Stirnrampe aus in 4 Min.,
von einer seitlichen Lade-
rampe aus in 4 Min., von
dem Bahnkérper aus in
6Min. klar gemacht werden,
die Befestigung eines Kraft-
wagens dauert 1 his 2 Min. Erwihnenswerte Abéinderungen
sind am Wagen bisher nicht nétig geworden und alle Einzel-
teile erwiesen sich bisher als dauerhaft genug. Allerdings
brachten die Betriebserfahrungen Gedanken, auf Grund deren
im Fall eines Neubaues einiges besser gemacht werden kénnte.

Abb. 14. Festhaltevorrichtung fiir
Kraftwagen. Riegelstange fiir
srobeinstellung.

Abb. 13.
Festhaltevorrichtung fiir den Kraftwagen.

Steckdosen aus zu speisen ist. Alle diese Lampen erhalten
Strom von einem Speicher von 160 Ah., der in der iiblichen
Art im Untergestell aufgehingt ist. Die gesamte elektrische
Einrichtung ist explosionssicher ausgefiihrt. Als Notbeleuchtung
dienen zwei tragbare Handlampen mit kleinen Speichern.

Um das Wasser in den Kithlern der Kraftwagen vor Frost
zu schiitzen, sind in dem Teil des FuBlbodens, der von der Dreh-
scheibe nicht belegt ist, zwei aus Rohren zusammengebaute
Dampfheizkérper von 11,8 m? Heizfliche angebracht, die nur
90 mm iiber den Fulboden hinausragen und mit durchléchertem
Blech verkleidet sind. Der Heizdampt wird mit Niederdruck
der durchgehenden Dampfleitung entnommen,

Abb. 15. Festhaltevorrichtung fiir Kraftwagen. Riegelstange fiir
Feineinstellung.

Doch wurde der Wagen auch von héchsten Persénlichkeiten
zu ihrer Zufriedenheit benutzt.

Der Vorentwurf wurde in der auBerordentlich kurzen Zeit
von zwel Wochen ausgefiihrt und auch der endgiiltige Entwurt
und der Bau in der Werkstéitte in einer verhidltnismiBig sehr
kurzen Zeit bewerkstelligt. Das Verdienst hierfiir gebiihrt
neben den Hilfskriften und Arbeitern unserem Oberoffizial
Baron von Puchner fiir die Ausarbeitung der Entwiirfe und
unserem Ingenieur Hegediis fir die Bauleitung in der Werk-
stitte. Sie haben sich durch ihre sinnreichen Erfindungen und
ihren Fleil um die Herstellung des Wagens sehr verdient
gemacht.
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Von Dr.

Ing. M. Osthoff VDI, WVV.

Hierzu Tafel 5.

In meinem Aufsatz gleichen Titels (s. Org. Fortschr.
Kisenbahnwes. 1937, S. 93 bis 100) waren Pline fiir eine
flieBrechte Besetzung von durchlaufenden Schuppengleisen
mit vier oder sechs Lokomotiven hintereinander nicht an-
gegeben.

Es war zwar damals wohl schon ohne weiteres klar, daB
eine solche Besetzung mdoglich ist, besonders je mehr Loko-
motiven und Schuppengleise vorhanden sind, also je zahl-
reicher die Paarungsmoglichkeiten sind. Dagegen lagen s. Z.
noch keine Erfclhrﬂncren dariiber vor, wie sich der Schuppen-
betrieb abwickelt, wenn sich z. B. die Besuchszeiten der
Betrlebslokomotiven indern, wie das in gréferen Betriebs-
werken oft vorkommt.

Es galt nun zunichst ein moglichst einfaches und klares
Schuppenbesetzungsbild aufzustellen, mit dessen Hilfe man
erreichen konnte, den hiufigen Anderungen im Schuppen-
betrieb sofort wirksam zu begegnen. Hierzu wurden fiir den
Schuppen des Bahnhofs H. (= Heimat), dessen Lageplan in
Abb. 6, Taf. 13, meines ersten Aufsatzes angegehen ist, simt-
liche eigenen und fremden Betriebslokomotiven, die den
Schuppen besuchen oder nur im Bahnhof wenden, und zwar
. geordnet nach den Schuppenaustahrzeiten als dicke grade
Striche in einen Besuchsplan (von dem wegen Platzmangel
nur Anfang und Ende dargestellt sind) nach Abb.a, Taf. 5,
eingetragen. Die 84 Werktagslokomotiven gind durch voll
ausgezogene, die 21 Feiertagslokomotiven durch unterbrochene
Striche, die acht Auswaschlokomotiven durch Punktreihen und
die 22 Wendelokomotiven durch Einzelpunkte oder Kurz-
striche dargestellt, deren rechte Endpunkte alsdann auf einer
schrdg mach rechts unten laufenden (nicht eingezeichneten)
Linie liegen miissen. An den Lokomotivstrichen und -punkten
sind links die Nr. der anzubringenden und rechts die der ab-
zufahrenden Ziige mit deren Ankunft — und Abfahrzeiten
im Bahnhof angegehen.

Da der Recht(,ckschuppul in H. nur 18 mit 14,55 m langer
Schiebebiihne angeschlossene, je 18,55 m lange Einzelstinde und
drei mit 20 m Drehscheibe angeschlossene, je 51,65 m lange,
also zwei bis drei Lokomotiven fassende Langstinde besitzt,
miissen viele Lokomotiven im Freien abgestellt werden, was
durch Striche links neben Spalte 1 der Abb. a, Taf. 5
angedeutet ist. Deren groBle Anzahl = 56 beweist, daBl der
Schuppen in H. bei 92 werk- oder 105 feiertiglichen Lolko-
motivbesuchen und fiir fiinf bis sechs Aushilfs- sowie zwei
bis drei Ausbesserlokomotiven viel zu klein ist. In H., wo
die Drehscheibe tiglich etwa 240 Lokomotiven ab- oder
umdreht, sind im iibrigen 72 Lokomotiven beheimatet, von
denen etwa fiinf bis sechs sténdig in Ausbesserungswerken
stehen. Da die einzelnen Lokomotiven innerhalb der, fiir ihre
verschiedenen Gattungen aufgestellten Dienstpline téglich
regelmiflig wechseln, kénnen nicht die Betriebs-Nr., sondern
nur die Gattungen der Lokomotiven im Besuchsplan an-
gegeben werden.

Solche Besuchspline mit Angabe der Lokomotiv-
behandlung: A = Ausschlacken, Da = Abdrehen, Du = Um-
drehen, K = Bekohlen, O =O0len, P = Putzen, R = Rohr-
blasen, W = Wassernehmen) geben ein gutes Bild vom Arbeits-
anfall eines Betriebswerks und erleichtern sehr das Aussuchen
von eiligen Sonderlokomotiven, wenn auch noch die Wende-
lokomotiven simtlich mitaufgetiihrt sind.

Aus einem Besuchsplan entsteht durch Verteilen der aus
Abb. a, Taf. 5 herunterzulotenden Lokomotivstriche auf
darunter als waagerechte Biinder gezeichnete Schuppenstinde
ein Besetzungsbild, das u.a. die Schuppengréfe ergibt.

Je ein solches Teilbild, in denen die Lokomotivstriche nur
durch die lfd. Nr. der Abb. a gekennzeichnet sind, ist in
Abb. b fiir Rechteck- und in ¢, Taf. 5, fiir Ringschuppen

angegeben.
Fiir die aus Mangel an Schuppenstinden im Freien (auf
ebenfalls durchnumerierten ,,Freistinden®) abzustellenden

Lokomotiven benutzt man bei Ringschuppen gern die Gleis-
strahlen vor dem Schuppen, wobei zu beachten ist, daB Loko-
motiven nur auf Arbeitsgruben, also meist im Schuppen,
gedlt werden konnen. Um die Doppelbesetzung der Gleise
darzustellen, sind in Abb. ¢, die einteiligen Standbénder der
Abb. b in zweistreifige, den Stdnden vor und in den Schuppen
entsprechende Bander unterteilt, die zeitlich so besetzt sind,
dafy sich ihre Lokomotiven bei der Ein- und Ausfahrt nicht
behindern.

Diese zweifache Besetzung von Stumpfgleisen leitet sofort
zur Mehrfachbesetzung von Durchflufigleisen iiber. Iiir sechs-
fache Besetzung z. B. unterteilt man einfach die Gleisbander
in je sechs, den Schuppensténden 1 bis 6 entsprechende Streifen
und fiigt gleich oben und unten noch je einen (oder je nach
Gleislinge auch zwei) Streifen hinzu, die den Freistinden auf
den Gleisstrahlen vor und hinter dem Schuppen entsprechen.

Man braucht jetzt nur die beiderseits um je 10 Min. fiir
Fahrten zum und vom neuen Durchflufischuppen gekiirzten
Lokomotivstriche aus Abb. a in Abb. d, Taf. 5, derart
herunterzuloten, dafi fir jedes Gleis nicht nur die rechten,
sondern auch die linken Endpunkte der Lokomotivstriche auf
schrig nach rechts unten laufenden (nicht eingezeichneten)
Linien liegen, die Lokomotiven also nicht nur nach Aus-
sondern auch nach Einfahrzeiten geordnet, d.h. flieBrecht
untergestellt sind. Wird ein sonst guter Flul} durch kleine,
etwa bis zu 5 Min. betragende Unterschiede in den Besuchs-
zeiten zweier Folgelokomotiven gestért, so stimmt man diese
Zeiten durch Gleichsetzen fliefirecht aufeinander ab.

In Abb. d, Taf. 5, zeigen auf die Lokomotivstriche rechts
oder links aufgesetzte Schornsteine die Abfahrrichtung aus
dem Bahnhof an. Ubertrigt man die iibrigen Angaben aus
Abb. a in ein Besetzungsbild, so kann der Besuchsplan spiter
ganz entbehrt werden.

Um mit méglichst wenig Gleisen aunszukommen, miissen
auf den Gleisen 1, 3, 6 und 12 zwecks dichter Besetzung
mehrere bereits lingere Zeit untergestellte Lokomotiven auf
inzwischen leer gewordene vordere Stéinde — mit eigener oder
fremder Kraft und einzeln oder zusammen — vorgefahren
werden, was durch schrige Verbindungsstriche angedeutet ist.
Bei so langen Aufenthalten wie in Abb. d, Taf. 5, ist solches
Vorfahren wohl unbedenklich, weil zum Untersuchen, Olen,
Reinigen und auch wohl zum Ausbessern die Lokomotiven
gleich nach der Einfahrt und vor der Ausfahrt geniigend lange
still stehen. Ferner macht es nichts aus, wenn vereinzelt
(Aulienseiter-) Lokomotiven, die sonst nicht oder nur schwierig
unterzubringen sind, verkehrt, d. h. flieBwidrig (wie bei Ring-
schuppen ja sténdig!) ein- oder ausfahren, was durch Pfeil-
spitze im Lokomotivstrich angedeutet ist. Tiir einen neuen
DurchfluBschuppen des Betriebswerks H., wie er geplant ist,
sind die Feiertagslokomotiven, die bei alten Anlagen groften-
teils im Freien stehen, zundchst simtlich im Schuppen unter-
gestellt und verbrauchen etwa drei (leise Nr. 6 bis 8. Diese
Gleise stellen die spitere Erweiterung infolge Verkehrszunahme
dar und nehmen bis dahin die werktéglich in H. anfallenden
etwa fiinf bis sechs Aushilfs- und zwei bis drei Aushesserloko-
motiven mit auf, die ihnen mdglichst glelch von der Be-
handlungsanlage weg zugefiithrt werden.
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Um werktags die Lokomotiven in den Gleisen 1, 3, 6
und 12 nicht vorfahren zu miissen, konnte man dann auch
die Gleise 6 bis 8 mit Betriebslokomotiven mithesetzen und
erhielte damit (wie spiter fiir Schuppen L.) ein weniger dichtes
Werktags-Besetzungsbild. Je dichter das Bild, desto besser
ist die Gleisausnutzung, aber um so dickfliissiger der Betrieb!

Die beiden Auswachgleise 11 und 12 mit Drehgestell-
senke sind nur vierfach besetzt, weil ihre Lokomotiven oft

umféinglich ausgebessert werden.

Abb. d, Taf. 5 zeigt fiir den DurchfluBlschuppen in H.,
daf

1. alle 113 Betriebslokomotiven mit Ausnahme von
den Schuppen fliefirecht durchlaufen,
2. von 113 Lokomotiven 108 auf ihren Stinden wihrend
gesamten Aufenthalts im Schuppen stehen bleiben,
3. trotz sechsfacher Gleisbesetzung noch freie Liicken
und einige planméBig nicht besetzte Stinde vorhanden sind.
Zei
#

17

des

—
G 20 21 22 23 24 1 ¢

ausmachen, so ist fir 10 DurchiluB- oder 60 Stumpfgleise die
Anzahl der Stumpfgleisstinde von 62 um 10 Stédnde auf 72 zu
erhthen, wenn man die Standlinge Lg +4m als Lingen-
einheit fiir die Schuppengleise wihlt. Werden somit die GGesamt-
lingen der Schuppengleise bei beiden Anlagen etwa gleich,
so laufen doch die Ringschuppenstinde nebst ihren beiden
Zubringerscheiben jederzeit Gefahr, éfters zu kurz zu werden.

Wie ein Versuch ohne weiteres zeigt, lassen sich die
113 Betriebslokomotiven nicht nur in der in Abb. d, Taf. 5,
aufgezeigten Weise unterstellen, sondern es gibt noch viele
andere flierechte Unterstellmdglichkeiten. Und das ist ein
giinstiger Umstand, denn dadurch \_x_-'i_rd es moglich, den mehr
oder weniger hidufigen und groffen Anderungen im Schuppen-
betrieb meistens leicht zu begegnen.

Da hier nur ein GroBversuch die nétigen Erfahrungen
bringen konnte, wurde der im ersten Aufsatz erwihnte und
hier in Textabb. 2 wiederholte Lokomotivschuppen im Ver-

schiebebahnhof L. vom Winter 1937/38 ab auf Fliefi-
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S W 113 lich #dndert. Der Schuppen in L. besitzt insgesamt
- iy = It Glei lenen die drei durch cine Wand
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= o e abgetrennten Werkstattsgleise Nr. 9 bis 11 Aus-
§ 8 QT besser- und Auswaschlokomotiven aufnehmen, wih-
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§ » 3 braucht wurden. Wegen Fehlens eines offenen Um-
s _§ fahrgleises neben dem Schuppen muflite hierbei aber
s Sfrm’; fir Wendelokomotiven ein Schuppengleis bis auf
§ - 3 wenige Nachtstunden stédndig freigehalten werden.
T Es wurden nun dhnlich wie beim Schuppen in H.

Abb. 1.

Gleisbesetzungsbild des Durchflulschuppens im Bahnhof L. an Werktagen.

Aus 3. folgt, dafi in den Gleisliicken bei Verkehrszunahme
noch weitere passende Lokomotiven untergestellt werden
kénnen. Gibt man noch ein Gleis (Nr. 10) fiir sechs Aushilfs-
lokomotiven zu, so kommt man in H. mit zwolf, je vier-
biz sechsfach besetzten Schuppengleisen — 68 Stinden mit
einer Linge von je Lg -+ (2 bis) 4 m (= Durchschnittslange
der Lokomotiven -+ freie Arbeitslinge) sehr gut aus und stellt
bei spéterer Verkehrszunahme wie {iblich dann passende
Feier- und Werktagslokomotiven im Freien ab. )

Bei Ringschuppen kime man fiir H. unter sonst gleichen
Bedingungen (jedoch mit 116 feiertiglichen Lokomotiv-
besuchen) mit nur 62 entsprechend dichter besetzten Kinzel-
stinden (also mindestens zwei Schuppen mit zwei Drehscheiben)
aus, fiir deren kiirzeste Lokomotivwechsel etwa 10 Min. ge-
rechnet sind. [Iir die Ermittlung der Gesamtschuppengleis-
lange beider Anlagen gilt, daBl jeder Stand der Ringschuppen
tir deren lingste Lokomotiven = Ly zu bemessen ist und
zwischen Puffern und Schuppenwand oder -tor eine Gesamt-
arbeitslinge von friher 5, heute etwa 9 m erhilt. Vernach-
lidssigt man den Unterschied Linay—1Iia, so ist ein sechsfach
besetztes Durchfluligleis mit 7% 4 = 28 m Gesamtarbeitslinge
um 26 m kiirzer als sechs Stumpfgleisstéinde mit 69 = 54 m
Gesamtarbeitslinge.  Da 26 m Gleis etwa eine Standlinge

nach Abb. a und d, Taf. 5, aus dem Besuchsplan
simtlicher im Schuppen L. werktags unterzustellenden
33 eigenen und sechs fremden Betriebslokomotiven
die Lokomotiven rein zeichnerisch (durch Herunter-
loten der Striche) in vierfacher Besetzung fliefirecht auf die
Schuppengleise verteilt. Nach dem so erhaltenen Bild sollte
das Betriebswerk 1.. den Schuppen besetzen. Nach Uber-
windung einiger Vorurteile und Schwerfilligkeiten sowie nach
kleinen Abidnderungen der Gleishesetzung gelang zunéchst
an Werktagen ein glatter FlieBbetrieb nach dem Schuppen-
besetzungshild der Textabb. 1. Die Abéinderungen betrafen
folgendes: Hinter der Lokomotive eines oft unter grélerer
Verspitung z B. bis zu 1 Std. leidenden Zuges darf nur
eine planmiBig nm 1 Std.. (oder mehr) spéter einfahrende
Lokomotive untergestellt werden. Mit sehr geringem Zeit-
abstand kann dagegen die Lokomotive eines haufig ver-
spateten Zuges im Schuppen der Lokomotive eines piinkt-
lichen Zuges folgen. Lokomotiven von leichten Ziigen
kommen meist piinktlicher an als solche von schweren Ziigen
und brauchen oft nicht ausgeschlackt zu werden; sie sind
daher vor =olchen von schweren Ziigen unterzustellen. Feier-
tagslokomotiven sind auf solchen Gleisen unterzustellen, die
werktags wegen ihrer besonderen Einrichtungen, z. B. Achs-
senken, viel gebraucht werden.

Das Besetzungshild nach Textabb. 1, das nur fiir ein
planmiBiges oder nahezu planmifiges Ein- und Ausfahren
der Betriebslokomotiven gilt, ist als Regelbild zu bezeichnen,
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und nach ihm kommt man fiir 39 Betriebslokomotiven mit
auf deren Biindel vor dem Schuppen
Hs ist
klar, dafl ein solecher Durchflufischuppen fiiv seine Betriebs-
gleise etwa doppelt so viel Rauchfinge bendtigt, wie z. B.
ein nur einreihig damit versehener ng%huppen, wenn nicht
das Fehlen von geniigend Rauchfingen wie z. B. im Schuppen L.
dadurch ansgeglichen werden kann, dall manche einfahrenden
Lokomotiven fiir die Rauchfinge, und ausfa,hrendon fiir die

nur vier Gleisen aus,
in L. bei gutem Wetter die Rohre geblasen werden.

Ziige passend gedreht werden.

Fir die I‘elertage, an denen zwar nur 25 Betriebsloko-
motiven (davon 24 eigene und eine fremde), aber mit bis zu
33 Std. langen Standzeiten der Giiterzuglokomotiven unterzu-
stellen sind, mulite ein besonderes Besetzungshild nach Text-

abb. 2 aufgestellt werden, das von Samstagabend bis Dienstag-

frithungen) lkonnen dadurch wettgemacht werden, dafl die
nachfolgenden (davorstechenden) Lokomotiven zunichst auf
anderen Gleisen hinter (vor) dem Schuppen kiirzere Zeit
abgestellt — die Strichstufen also vergréBert — werden. Das
erfordert natiirlich eine gewisse geringe Umsetzarbeit.

Fiir grofiere Vu‘truhuuoen und Verspmtnngen miigsen die
Betriebslokomotiven, die /,mtllch_ schon in (seltene!) Friih-
und (hiufige!) Spitlokomotiven unterschieden sind, auch noch
riumlich nach ihrer jeweiligen Stellung auf den Gleisen unter-
schieden werden. Spitzen- und Schlufilokomotiven sind solche,
die als jeweils vorderste und hinterste eines jeden Gleises unter-
gestellt sind. Mittellokomotiven sind die jeweils zwischen den
Spitzen- und SchluBlokomotiven stehenden und werden bei
vier- und mehrfacher Gleishesetzung noch weiter in vordere
und hintere unterschieden. Diese Begriffe wechseln jedoch

morgen gilt und fiir Betriebslokomotiven anfangs sechs, & zeitlich, und es kénnen dadurch, dafl z. B. auch Mittel- und
Y Soorobend Sorilay Monta, - Dienstag
ot —> 10 M2 RMT 2345 6T E8 NN VB BUNBTBTBUNRYZEBN T 23U TE T EINEDBREBTBGNA2H1 23456785 I
| ] I L b1 ] l 3 ] I v_j"; ‘ |
7 L Z /05 | ] 1 ﬂlﬂ 1 'IiIL !
P Lz i ) o |
I e : f’f = 1 s 1 =
4 . 1 5 - T I T wsns
K ; f d ] 7 | 1 7,
a - iﬁf_ e L i | | o
[z J ha_ i | Fd BT |77 4 [ ] 7ad
= D7t | 1 1 Rod B Qg 7975 |
= 7 gl 58E y i< T 1
3|3 ; b;L 7 Z ﬂjig = s, ’
¥ ‘ !ﬂgﬁbﬁ? g 7907 Byl - g 762
724 J\ /4 6'33 7] varnd 3 7 77 ol 7 T
7 g 727 T8, w5 L 10595 [ fa 257
|z } -5 lp_1G&Z | I T / | 17
S 4 mfz = jgﬂ G / (*l 2| %lmlgfﬂ ] 7
sy
5329 &i-'—,zﬁ - 7857 ' g = iy sy 5
1% riim) 7 F1N)
¥ Vi ~Waw
\Fard 7 1F73 7 |
! o 7 G5z gfﬂlr
2|2 iy s =k e /
2 (o
K W T 1
i X
g 7573 -
E7
i ’ fimand 0k 4 = sz
' Lt | g Ed I 107 (1
L [T / Sz T n"w l g 7603
= 7 oAt 3 B
77 g 7 W80
7 i 1T i E)
7572 | V7T 1 W I55E
.5‘1‘??9" o l a_;jﬁﬁ? / 6612 —1 % g5
| 74 A
I LG L o7 37 e i
2 i v 2 s 0 20076 772 o m 0z 405 |
i z 1.
- - o T 2 \ 1 4 ?ﬁﬁﬂl T 9536
) i [ 7 [ﬁ | T | B0 2 ‘ - ] ‘] | | J ﬁ
i | | ez e 251 [ |

Abb, 2. Gleisbesetzungsbild des Durehflufischuppens im Bahnhof T.. an Feiertagen.

spater nur finf Schuppengleise bendtigte. Noch besser ist
nur ein einziges Bild, das von Freitag bis Mittwoch reicht.

Seitdem das Betriebswerk L. im Aufstellen von Besetzungs-
hildern geniigend geiibt ist, bereiten nunmehr Fahr- oder
Dienstplanwechsel ebensowenig Schwierigkeiten im Schuppen,
wie etwa der wichentliche Wechsel von der Werk- zur Feiertags-
besetzung.

So einfach und glatt sich der Schuppenbetrieb abspielt,
so lange die Lokomotiven genau nach den Regelbildern unter-
gestellt werden kénnen, erhebt sich bei den unvermeidlichen
Storungen im Zugbetrieb nunmehr die fiir den Flielibetrieb so
iiberaus wichtige Frage, wie man den ebenso unvermeid-
lichen Anderungen in der Unterstellung, die sich letzten Endes
als Verspitungen und Verfrithungen sowohl der ein- als auch
der ausfahrenden Lokomotiven auswirken, begegnen kann.

Geringe Ein-(Aus-)fahrverfrihungen, die nicht gréfier
sind als die Zeitspannen==Strichstufen bis zum Bin-(Aus)-fahren
der auf demselben Gleis planmilBig davor stehenden Loko-
motive, sind natiirlich belanglos. Ahnliches gilt sinngemif fiir
geringe Verspitungen und ist schon bei Textabb. 1 und 2
beriicksichtigh. Auch noch etwas griBlere Verspatungen (Ver-
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SchluBlokomotiven als Spitzenlokomotiven ausfahren, die aus
irgendwelchen Griinden fiir ihren Plandienst noch nicht oder
nicht mehr benédtigten oder noch nicht wieder brauchbaren
Lokomotiven doch planméfiig den Schuppen verlassen, um
in passenden Liicken der Betriebs-, Aushilfs-, Auswasch- oder
Ausbessergleise wieder untergestellt zn werden.

GroBere Binfahrverspitungen sind fiir Schlufilokomotiven,
und groBere Aus-(Ein-)fahrverfrithungen (unter Umstinden
bis zum Einfahien der vorhergehenden Schlufilokomotive) fiir
Spitzenlokomotiven belanglos.  Ferner kénnen Spitzenloko-
motiven bei groBeren Einfahrverspitungen ihre Stande leicht
flieBwidrig erreichen und Schlufilokomotiven hei Ausfahr-
verfriithungen ihre Stinde ebenso verlassen.

Hat sich eine einfahrende Schlufi- oder Mittellokomotive
so viel verfriiht, daf} sie auf dem Stand ibrer Vorderlokomotive
untcré(,st(,llt werden muBite, so mull jetzt fir die Vorderloko-
motive ein neuer flieBrechter Stand gesucht werden. Ahnliches
tritt ein, wenn eine einfahrende Mittellokomotive sich so viel
verspiitet, daB auf ihrem Stand inzwischen die Hinterloko-
motive untergestellt werden mufite. Wilhrend der Strich der
Vorderlokomotive im Besetzungsbild unverdndert bleibt, ist

11
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der Strich der (Mittel-) Spéitlokomotive kiirzer — also leichter
unterbringbar — geworden. Durch lotrechtes Verschichen der
Striche (einfach nach Augenmali!) iibersicht man meist sofort,
ob man sie — und damit die Lokomotiven selber — noch in
Liicken anderer Gleise fliefirecht unterbringen kann oder nicht,
Ist eine solche Liicke nicht ohne weiteres vorhanden, so kann
sie dfters durch Verfahren von Lokomotiven in leere Stinde
geschaffen werden. Hilft aber auch das nicht, so kann die
Vorder- oder Spitlokomotive auch anf irgend einem leeren
Spltﬁen- oder Schlufistand (z. B. auch der Auswaschgleise),
den sie alsdann flieBwidrig erreicht oder verldft, untergestellt
werden. Oder aber die Vorder- oder Spitlokomotive wird
tlieBrecht aut dem Stand einer anderen Lokomotive unter-
gestellt, die noch nicht da ist, und fiir die dann wieder eine
andere flieB- oder nahezu fliefrechte Liicke auf einem der
Spitzen- oder Schlulistinde gefunden werden kann.

Miissen Mittellokomotiven erheblich vor ihrem Plan den
Schuppen verlassen, so miissen vorher Spitzen- oder SchluB3-
(und gegebenenfalls auch andere Mittel-)lokomotiven zeit-
weilig von ihren” Stinden entfernt werden. Da diese Sperr-
lokomotiven aber nur durch mehr oder weniger umfangreiche
und unter Umstédnden gefihrliche Umsetzarbeiten entfernt
werden kénnen, so wird man sehr darauf bedacht sein miissen,
ohne solche Mehrarbeit auszukommen.

Verfriiht austahrende Mittellokomotiven kénnen dann an-
fallen, wenn der Zug einer Mittellokomotive viel frither ab-
tahrt, oder wenn z. B. durch Einlegen eines Sonderzuges oder
durch Ausfallen einer Strecken- oder einer irgendwo im
Schuppen nicht rechtzeitig ausgebesserten Betriebslokomotive
eilige Sonderleistungen entstehen und dafiir passende Be-
spannung gestellt werden mufl. Fiir solche Ziige und Sonder-
leistungen kommen nur im Notfall Mittellokomotiven, dagegen
in erster Linie fahrbereite und nach Gattung passende Spitzen-
oder SchluBllokomotiven aus dem Aushilfsgleis in Frage, die
mit Sonderpersonal oder dem Personal der Ausbesserloko-
motive besetzt werden. Oder man nimmt mangels einer Aus-
hilfs- eine passende Betriebslokomotive, und zwar am hesten
gleich von der Behandlungsanlage weg. Diese ist alsdann zwar
unsauber und mull unter fremdem Personal fahren; aber es
besteht, falls ihr Sonderdienst nicht zu lange dauert, die Aus-
sicht, dafll sie rechtzeitig wieder fiir ihren Plandienst zum
Schuppen zuriickkommen kann. SchluBlokomotiven, die dann
flieBwidrig ausfahren miissen, eignen sich fiir solche Sonder-
dienste fast ebensogut wie gerade fertig behandelte. Falls
die Verfrithung nicht zu grofi ist, haben Spitzenlokomotiven
— neben dem fliefirechten Ausfahren — den Vorteil, daf} sie
von ihrem bereits anwesenden eigenen Personal gefahren
werden konnen, also nicht wild besetzt zu werden brauchen.
Den Plandienst dieser Spitzenlokomotive muf} dann eine andere
(also wohl eine Aushilfs-) Lokomotive mit Sonderpersonal
iibernehmen,

Muf} fiir ihren verfrithten Dienst oder den Sonderdienst
ausnahmsweise eine Mittellokomotive, die wohl mit fremdem
Personal zu besetzen ist, verwandt werden, so haben hintere
Mittellokomotiven den Vorteil, daB sie unter giinstigen Um-
sténden wieder zu ihren Plandiensten zuriick sein konnen;
dagegen den Nachteil, dafli sie mit ihren Sperrlokomotiven
flieBwidrig ausgefahren und die Sperrlokomotiven stets wieder
in den Schuppen zuriickgefahren werden miissen. Vordere
Mittellokomotiven haben den Nachteil, daB sie wohl kaum zu
ihren Plandiensten wieder zuriick sein konnen; dagegen den
Vorteil, dall sie mit ihren Sperrlokomotiven flieBrecht aus-
gefahren, und daf} letztere unter giinstigen Umstinden nicht
flieBwidrig wieder zuriickgefahren, sondern an passenden
Stellen zwischen dem Schuppen und ihren Ziigen abgestellt
werden konnen. Iine verfritht ausfahrende Vord re M1ttd-
lokomotive mit eigenem Personal zu besetzen, diirfte selten
mdoglich sein.

Wie man sieht, sind kleine Verfrithungen oder Ver-
spitungen im Schuppenbetrieb belanglos, une auch bei gréferen
Stérungen gibt es viele l‘.l(mhvh%{(‘ltw eine cmhhreude Spét-
oder J*ruh lokomotive mulmlm noch HLLBIG(‘])L- oder nahezu
flieBrecht unterzustellen und eine ausfahrende Frithlokomotive
miithelos aus der Behandlungsanlage oder als Spitzen- oder
(in verkehrter Ausfahrt) als SchluBlokomotive aus dem
Schuppen herauszubringen, wihrend ausfahrende Spitloko-
motiven keine Schwierigkeiten verursachen.

Das Regelbesetzungsbild stellt nur eine einzige der vielen
Unterstellmoglichkeiten dar. s ist durchaus nicht etwas
Unabiinderliches und soll ja auch nur als Anhalt fiir eine mog-
lichst gute Unterstellung der Lokomotiven bei stérungs-
freiem Betfrieb dienen, wobei es noch schr fraglich ist, ob
die in Abb. d, Taf. 5 und Textabb. 1 und 2 gezeigten Bilder
schon die wirklich hesten sind. HEs steht nichts im Wege,
bei Betriebsstérungen jeden Tag nach einem etwas geinderten
Regelbild uuteumtellon Ausschlaggebend ist hierbei, daB
diese Anderungen bei einiger Ul)un% der Schuppenaufsicht
an Hand du' iibersichtlichen Besetzungsbilder leicht und
schnell durchgefithrt werden konnen.

Um leicht iiberblicken zu kénnen, wie oft und wie stark
vom Regelbild abgewichen werden mubBte, legte das Betriebs- -
werk L. bei Anderungen auf das im Dinformat A 3 hergestellte
Regelbild einen fiir die dicken Lokomotivstriche noch geniigend
durchscheinenden Bogen gewdhnlichen Durchschlagpapiers
und trug in ihn nur die Striche der neuen Unterstellung ein,
unter Durchstreichen der ungiiltig gewordenen (durchscheinen-
den) Lokomotivstriche, Diese fiir je 24 Std. giiltigen Deck-
blitter, die anderenorts durch ein unterlegtes Doppel des
Regelbildes wieder lesbar werden, ergaben nach Anzahl und
Inhalt, dal

1. mitunter bis zu vier Tagen hintereinander genau nach
dem Regelbild gefahren werden konnte,

2. die La,tfsachhch vorgekommenen Anderungen, die haupt-
siichlich durch Vcr&;patungen und nur zum geringen Teil durch
Verfrithungen verursacht waren, in der Regel nur eine bis zwei
und héchstens drei bis vier Lokomotiven betrafen, und meistens
keine Umsetzarbeit verursachten,

3. die Anderungen der Regelbilder hauptsichlich an Werk-
tagen und nur selten an Feiertagen erforderlich waren.

Ferner wurde vom Betriebswerk anerkannt, dall nach
etwa 26jihriger, mit groBen Umsetzarbeiten verbundener,
mehr oder weniger wilder Gleisbesetzung in dem wiederholt
erweiterten Lokomotivschuppen jetzt endlich und unter Weg-
fall der Mehrarbeit eine musterhafte Ordnung herrscht.

Diese im praktischen Betrieb gewonnenen, sehr giinstigen
Erfahrungen mit vierfacher Gleishesetzung in einem Durch-
ﬂuBsehuppcn fir Giterzuglokomotiven berechtigen durchaus
zu der Erwartung, dall auch bei sechsfacher Gleisbesetzung ge-
mifl Abb. d, Taf. 5, der sonst in allen neuzeitlichen Fabriken
mit allergroBtem Brfolg angewandte FlieBbetrieb auch fiir
Bahnbetriebswerke nicht etwa blof auf dem Papier, sondern
ohne weiteres auch in der Wirklichkeit durchfithrbar ist. Da
ferner ein glatter FlieBbetrieb die Grundlage bildet fiir die in
meinem ersten Aufsatz von 1937 beschriebenen neunartigen
Anlagen der Betriebswerke mit ihren vielen und gegeniiber
den bisherigen Anlagen ganz wesentlichen Vorteilen, so sind
solche neuartigen Werke in jeder Beziehung sowohl praktisch
ausfiibrbar, als auch voll und ganz betriebsbrauchbar.

Weil der Schuppen in L. leider nicht mit Weichen, sondern
beiderseits mit Drehscheiben angeschlossen ist, so wiirde eine
Schnellriumung — hier nach vorn oder hinten! — wohl fast
ebensolange dauer nach hinten! — bei einem
Ringschuppen. Aber schon ein Versuch, einen Ring- oder
Rechteckschuppen schnell zu riumen, iiberzeugt sofort von
nur einem der groBen Vorteile eines Durchfluflschuppens mit
Weichenanschliissen!
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Englische Versuche mit BreitfuBschienen.
VYon Dr. H. Saller, Minchen.

Das zihe Iesthalten der Englinder an ihrem Stuhl-
schienenoberbau ist bekannt ebenso wie die Griinde, die diesen
Stuhlschienenoberbau fiir die englischen Verhéltnisse besonders
geeignet erscheinen lassen. Die Englinder haben, wiewohl
der Stuhlschienenoberbau teurer ist als der sonst allgemein
iibliche Breitfullschienenoberbau, bekanntlich auf die Dauer
mit ihrem Stuhlschienenoberbau wirtschaftlich nicht schlecht
abgeschnitten. Weniger allgemein bekannt ist es wohl, daf
die Englinder in neuerer Zeit doch auch die Verwendung des
Breitfullschienenoberbaues in Betracht gezogen haben, um
dessen Vorzlige auszuniitzen. Der englische Aussehuld fiir
Standardisierung des Oberbaues hat schon 1919/20 sehr griind-
lich die Vorteile beider Oberbauvarten gegeneinander ab-
gewogen. Aber da die Vergleichsversuche an verschiedenen
Stellen unter nicht gleichen Verhiltnissen stattfanden, so
hinkte dieser Vergleich von vornherein. Eine neuerliche An-
regung, die Vergleichsversuche — diesmal unter gleichméfigen
Verhéltnissen — zu erneuern, gab die inzwischen im Oberbau
eingetretene Entwicklung, die die mit bekannten Mingeln
verkniipften Stoliverbindungen durch Schweillung entbehrlich
machen mochte. Voraussetzung der Schweillung ist aber die
Sicherheit gegen Verwerfungen des Gleises und in dieser
Richtung hat die Breitfullschiene in ihrem breiten Fuf} von
vornherein einen Vorteil gegeniiber dem Stuhlschienenoberbau.

Die London Midland & Scottish Railway hat im Herbst
1936 etwa 5 Meilen (rund 8 km) 1101b (54,57 kg/m) Breit-
fuBschienen englischer Standard Specification Nr. 11/1926
auf Hauptstrecken schwersten Verkehrs und uneingeschrénkter
Geschwindigkeit in verschiedenen geologischen Verhiltnissen
an sieben Stellen verlegt, und zwar unter Verhiltnissen, die
nach Steigung, Gefille und Verkehrshelastung neun Ver-
schiedenheiten zum Ausdruck brachten. In allen IFdllen wurde
darauf gesehen, dal} jeder Breitfulischienenstrecke eine ent-
sprechende Stuhlschienenstrecke zum Vergleich anschliefiend
gegeniiberstand. Téglich und wochentlich wurden Meldungen
itber den Stundenaufwand fiir Gleisunterhaltung aller Art
erstattet, iiber Richten des Gleises, Unterstopfen der Schwellen,
Regelung der Wirmeliicken, Antreiben der Keile, Bolzen-
anziehen usw. und daneben von Zeit zu Zeit eingehende Uber-
prifungen der Spurweite, der Schienenwanderung, des Ein-
fahrens der Stélle vorgenommen. Da in der Befestigung der
Breitfullschienen wieder verschiedeneArten angewendet wurden,
waren die einzelnen Versuchsstrecken immerhin nicht lang.
Jedenfalls hitten die Léngen nicht geniigh, um mit diesen Ver-
suchen einen allgemeinen Ubergang zur BreitfuBschiene zu be-
griinden aber die Lingen waren vollstindig ausreichend, um die
Vor- und Nachteile verschiedener Befestigungsarten der Breit-
tulischienen und die Vor- und Nachteile der Breitfuf3- und
Stuhlschienen gegeneinander abzuwigen.

Am 9. April 1938 hat N. W. Swinnerton in Southampton
in der Permanent Way Institution einen eingehenden Vortrag
itber diese Versuche mit Breitfulischienen gehalten. Der Wort-
laut dieses Vortrags samt allen verwendeten Abbildungen ist
mir zugekommen und es moége hier gestattet sein, das zu ént-
nehmen, was an dem Vortrag in unseren Verhdltnissen besondere
Aufmerksamkeit erweckt. Dal} die Englinder, an ihren Stuhl-
schienenoberbau gewshnt, im Ubergang auf den ihnen un-
gewohnten Breitfullschienenoberbau nach verschiedenen Rich-
tungen, schon in der Herstellung und Walzung der Schienen,
Schwierigkeiten erwarteten und befiirchteten, die sich nach-
traglich als gegenstandslos erwiesen, liegt in den Verhiltnissen
und darf uns nicht weiter wundernehmen. So hatten die
Englander von vornherein die gréfiten Bedenken, die Verlegung
des ihnen ungewohnten Oberbaues in Zugpausen an Werktagen

vorzunehmen, wie sie es bei ihren Stuhlschienen gewohnt waren,
sie wollten vielmehr zunichst nur die verkehrsfreien Sonntage
verwenden. Sie waren angenehm tiberrascht, als die erwarteten
Schwierigkeiten ausblieben.  Das Auflegen der Breitfuli-
schienen auf die schon vorher aufgeplatteten Schwellen erwies
sich als leichter als das Hinlegen der Stuhlschienen in die
Stithle. Auch in Kurven lieflen sich die Breitfullschienen trotz
ihrer grofleren Seitensteifigkeit ohne die befiirchtete Schwierig-
keit verlegen. Das Anlegen der Laschen war dasselbe wie bei
den Stuhlschienen und man konnte die Ziige behelfsmifig
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Abb. 1. Colvilles German Unterlegplatte mit Pappelholzeinlage. *
Gesamte Breite: 38,1 em. :

schon {iber die Breitfullschienenstrecke fahren lassen, bevor
noch die Befestigung vollstindig war, weil die Ziige von selbst
die Schienen in die Unterlegplatten driickten.

Die Linge der verwendeten Breitfullschienen war 60 Fuf}
(18,29 m), die angewendeten Wirmeliicken waren 0,64 cm,
das ist um 0,16 cm geringer als firr die 60 Fuf lange Stuhl-
schiene vorgeschrieben. Die Tragkraft der Breitfullschiene war
grélier als die der Stuhlschiene, aber die Fliche des Schienen-
koptes und die der zuliissigen Abniitzung war bei beiden un-
gefiihr gleich. Die Laschen waren 20 Zoll (50,8 cm) lange, vier-

i
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Abb. 2. Williams German Unterlegplatte mit Pappelholzeinlage.
' Glesamte Breite: 36,83 cm.

bolzige Flachlaschen der Standard Specification Nr.47/1928.
Die Unterlegplatten waren von 4 verschiedenen Arten: Colvilles
German  (Abb. 1), Williams German (Abb. 2), Williams
American mit zweierlei Befestigungen, darunter die mit
Riiping-Federnagel (Abb. 3 und 4) und TaylorBros. Cast Iron
American. Die Unterlegplatten haben in Schienenlingsrichtung
0,08 cm iiberhshende Wélbung aufler in den Féllen, wo Pappel-
holzeinlagen verwendet wurden.

Die Gestalt der Unterlegplatten und der Befestigung geht
aus den Abb. 1 bis 4 hervor. Abb. 1 zeigt Pappelholzeinlagen
aug altgefilltem Holz 20,3 % 15,2 X 0,48 cm, da die bei uns
iiblichen geprefiten Plattchen dort nicht zu bekommen waren.

11%
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Die nachtrigliche Zusammendriickung fithrte naheliegender-
weise zu einem Nachlassen der Befestigung und zu Wander-
erscheinungen. Abb. 2 zeigt Pappelholzeinlagen wie vor.

Abb. 3 und 4 sind Platten ohne Pappelholzeinlagen tiir zwei
verschiedene Befestigungsarten, von denen die zweite mittels
des auch bei uns bekannten Riipingschen Federnagels be-
sondere Aufmerksamkeit auf sich zog. Der Federnagel betcstltrt
zugleich die Schiene auf der Uuteller)platte wie diese auf der
Schwelle.

nnd D
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Abb. 3. Williams American Unterlegplatte mit Pilzkopfschrauben-
befestigung. CGesamte Breite: 36,83 cm.

o

Wir geben die Zeichnungen hier ohne weitere eingehence
Erklirung, Angaben iiber Herstellung, Preise usw. wieder.
Allen Unter]cgphtten gemeingam ist die Anordnung von Liings-
rippen, die in vorgefriste Rillen der Schwellen emgrelfon und
seitliche Vemducbung der Platten verhindern sollen. Auch
auf die Einrichtungen zum Ubergang von der Stuhl- auf die

Breitfulischiene méchte hier nicht niher eingegangen werden.,
Alle diese verschiedenen Formen des BreitfuB3schienenoberbaues
wurden mit 24 oder 20 Schwellen auf die 60 Ful} lange Schiene

i
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Abb. 4. Williams American Unterlegplatte mit Riiping-Federnagel-
Befestigung, Gesamte Breite: 36,83 em.

verlegt. Die Unterhaltung war bei 29 Schwellen merklich
leichter. Die Mehrkosten der Schwellen waren also durch die

billigere Unterhaltung ziemlich ausgeglichen. Auf die 60-fiiBige
Schiene wurden bei den Befestin'ungen die Pilzkopfschrauben
anwenden, acht ,,Newoc” Wanderschutzklemmen also 16 auf
das Joch angewendet. Die Pilzkopfschrauben lagen nédmlich
mit ihrem Kopf nicht hart am Schienenfufi an, sondern waren
mit 0,08 em Zwischenraum verlegt. Bei den Federniigeln er-
wiesen sich Wanderschutzvorrichtungen von vornherein als
entbehrlich. Bei der Schienenwanderung machte man die auch

Saller, Englische Versuche mit BreitfuBschienen.

bei uns bekannte Erfahrung, dafB sich die Wanderrichtung
nicht immer voraussagen 1aft und manchmal der Verkehrs-
richtung entgegengesetzt auftritt.

Angenehm vermerkt wurde, dali die Herstellung der Breit-
fullschienen weit weniger Schwierigkeiten machte, als man
erwartet hatte. Die Stuhlschienen sind infolge ihres regel-
méBigeren, gedrungeneren Querschnittes und wegen ihres
geringeren Gewichtes etwas leichter herzustellen. Auch ver-
windet sich die Stuhlschiene im Abkithlungsvorgang etwas
weniger und bekommt daher geringere Wirmespannungen,
aber besondere, von der Herstellung herrtithrende Méngel waren
an den BreitfuBlschienen nicht festzustellen. Das Stopfen und
Regeln des Gleises erforderte bei den Breitfuflschienen im all-
gemeinen die gleiche Zeit wie bei den Stuhlschienen. Wo Unter-
schiede zutage traten, war es zugunsten der Breitfulschienen.

(lanz besondere Aufmerksamkeit zog, wie schon erwihnt,
die Befestigung der BreitfuBschienen mittels Federnigeln nach
Riiping auf sich. Die Form und Herstellung der Federnigel,
die ja auch bei uns auf verschiedenen Reichsbahnstrecken u. a.
liegen, kann als bekannt vorausgesetzt werden (vergl. Org.®
Fortschr. Eisenbahnwes. 1935, 8. 209). Federniigel wurden in
zwel Strecken zwischen Harlington und Leagrave auf 402 m

Abb. 5.
Bichmaf fiir das Eintreiben des Riipingschen Federnagels.

und bei Cricklewood aut 201 m mit drei Nigeln auf die Unter-
legplatte ohne Pappelholzeinlagen und unter Weglassung von
Wanderschutzvorrichtungen angewendet. Dle Weichholz-
schwellen waren mit 15 mm Durchmesser vorgebohrt und erst
zwel Tage vor der Verlegung mit Kreosot getrinkt. Man hat
*dabei die Erfahrung gemacht, daB bei du,som Vorgehen das
Kreosot als Schmiermittel ungiinstig wirkte und wiirde das
kiinftig wohl &ndern. Doch faBiten die Federniigel geniigend
fest und es ergaben sich weiter keine Anstinde.

Der Federnagel wurde erst nur bis zur Berithrung des aus-
legenden Schwanenhalses mit dem Schienenfull eingetrieben;
dann folgte noch ein zusitzliches Eintreiben um 10 mm, wo-
durch schitzungsweise eine Pressung von 700 bis 1000 1b
(320 bis 450 kg) auf die Schiene von jedem Iedernagel erzielt
wird. Die Tiefe des Eintreibens der Federndgel wurde mit
einem Eichmal} geregelt (Abb. 5). Der Federnagel nimmt mit
seinem elastischen Schwanenhals alle vom Fahrzeug her-
rithrenden Beanspruchungen auf und lifit sie nicht bis zum
Nagelschaft vordringen. Dieser bleibt infolgedessen von Be-
anspruchungen unberithrt. Der Federnagel fithrt die Bewegung
zwischen Schiene und Unterlegplatte und zwischen dieser und
der Schwelle auf ein Mindestmal} zuriick und verhindert durch
seinen kriftigen Druck auf die Schiene jede Wanderung unter
steter Beibehaltung seiner Spannung. Als besonderer Vorteil
der Federnagelbefestigung zum Unterschied von den anderen
Befestigungen wurde hei den englischen Versuchen hervor-
gehoben, daf sie jedem Spiel zwischen den Oberbaubestand-
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teilen entgegenwirkt, so dafl der Oberbau als ganzes den lot-
und waagerechten Schwingungen widersteht. Wiewohl die
Federnagelstrecke nicht unter idealen Verhiltnissen verlegt
war, erforderte sie wenig oder gar keine Beaufsichtigung. Bei
der Verlegung machte es sich angenehm bemerkbar, daf die
Federniigel teilweise schon vor der Schwellenverlegung auf
eine gewisse Tiefe eingetrieben werden konnten und die Be-
festigung dann erst nach der Schwellenverlegung vervoll-
stindigt zu werden brauchte. Der Federnagel 1ifit sich mit
einem gewohnlichen Nagelhammer eintreiben. Zum Wieder-
auszichen eignet sich der gewohnliche Geiliful, die Nagelklaue
oder ein sonstiges Hebelwerkzeug.

Schienenwanderung fehlte bei der Federnagelbefestigung
vollig. Auch bei der Befestigung mittels Bolzen und Klemm-
platten war die Wanderung gering und es war nur wenig Zeit
zu ihrer Behebung nitig.

Zum Schlufl kommt der Bericht zu dem Ergebnis, dal

fiir BreitfuBschienenoberbau am meisten gewalzte, kalt ge-
schnittene und gestanzte Unterlegplatten mit Bolzen und
Klemmplittchen oder mit quadratischen Idchern fiir drei
Federnigel zu empfehlen seien. Diese Oberbauart sei billiger
als-die mit Bolzen und Klemmplatten und auch billiger in der
Verlegung. Die angewendete Schienenform wiinscht er etwas
veriandert und den Schienenstoff innerhalb des Profils im Sinne
der Verstirkung des Schienenfulles etwas verschoben.

Die Kosten des BreitfuBschienenoberbaues miiiten infolge
des hoheren Schienengewichtes hoher sein, aber es sel im
iibrigen fraglich, ob die letzt vorgeschlagenen Oberbauformen
im ganzen genommen teurer kommen als der jetzige Standard
Stuhlschienenoberbau.  Tatsdchlich werde der Federnagel-
oberbau nach Ansicht des Berichters im grofien verlegt billiger
kommen, Jedenfalls sei er der Ansicht, dal} die vorgenommenen
Versuchsverlegungen schon geniigten, um zu endgiiltigen
Schliissen zu gelangen,

Versuchsmifige Bestimmung von dynamischen Wirkungen auf stihlerne Eisenbahnbriicken.

Von Reichsbahnrat Dipl.

Wie bei der Deutschen Reichsbahn!), so wird auch bei
den Italienischen Staatsbahnen Versuchsforschung betrieben,
um die Wirkungen fahrender Verkehrslasten auf stihlerne Hisen-
bahnbriicken zu untersuchen. Die dazu verwendeten dyna-
mischen Mefgerite — Durchbiegungs- und Dehnungsmesser —
wurden schon friither beschrieben?®). Nunmehr liegt auch iiber
die Versuchsergebnisse ein Bericht vor, der in der Riv. tecnica
vom Mai 1938 verdtfentlicht ist. Hieriiher soll zunédchst ein
kurzer Auszug gegeben werden; ihm sollen sich aut Grund der
deutschen Untersuchungen noch einige Bemerkungen an-
schliefen.

I. Die italienische Arbeit behandelt zunéchst ausfiihrlich
die bekannten periodigchen und nichtperiodischen Einfliisse,
die Briicken zu Schwingungen anfachen kdnnen. Mit den in
Deutschland iiblichen®) Bezeichnungen sind dies:

9

1. Die Triebradwirkung, 2. die Zimmermannwirkung,
3. die Timoshenkowirkung, 4. die Wirkungen unrunder Réder
und die von Schienenliicken oder sonstigen Unregelmé Bigkeiten
der Fahrbahn ausgehenden. Hiervon ist. bekanntlich im all-
gemeinen die Triebradwirkung ausschlaggebend. Sie entsteht
dadurch, dafi die zum Ausgleich der waagerecht hin- und her-
gehenden Treibwerksmassen in den Treib- und Kuppelriddern
angeordneten zusitzlichen Gegengewichte auch noch freie lot-
rechte Fliehkraftanteile haben, die zeitlich sinusférmig ver-
laufen, somit periodische Achsdruckschwankungen erzeugen
und dadurch die Briicken zu erzwungenen Schwingungen im
Takt der Treibraddrehzahlen anfachen.

Uber die Versuchslasten und Versuchsbriicken wird fol-
gendes ausgesagt (Zusammenstellung 1).

Bei diesen Lokomotiven handelt es sich wm neuere Bau-
arten. Sie wurden dlteren Maschinen, obwohl diese manche
Erscheinungen vielleicht noch besser gezeigt hitten, vorgezogen,
um fiir neue Maschinen kiunftig giiltige Ergebnisse zu be-
kommen.

Die Versuche wurden an zehn neuzeitlich durchgebildeten
und fiir einen schweren Lastenzug bemessenen Briicken durch-
gefihrt, weil fiir den Entwurf neuer Briicken nur das Ver-
halten neuzeitlicher Briicken unter neuzeitlichen Verkehrslasten
malgebend sein kann. Zum Bericht wurden nur die Ergebnisse
der Untersuchungen an den folgenden finf Tragwerken ver-
wendet (Zusammenstellung 2).

1 Krabhe, Stahlbau 1937, S. 210, H. 26.
?) Org. Fortschr. Kisenbahnwes. 1938, 8. 381, H. 20.
*) Vergl. Fulinote 1).

-Ing. Briickmann, Miinchen.

Zusammenstellung 1.

[ Achs. |Achsen- Gl . |
Ligle. ’mor;l— 80 I Tender G \“ 2 | Zvlinder
. Bez. | wichte s AR )
i 'Ill'lllg 1 t t m .
C[Gress| 101 |3%15,9 |4x12,5| 123,8 [1,85 | 4 mit Einachs-
% antrieb **)
% larevol 201 |3x18,0|4x12,5| 187,2(2,03 | 2 Innenzylindor
r% ‘{.}l' 691 2C1 |8%20,0|4x12,5] 144,6 2,03 | 2 AuBenzylinder
B |Gro40] 1D1%)|3x154 — 87,3 11,37 | 2 Kurbeln um 909
versetzt
w5431 1D1E) 42X 16,8 " 6'[,0 1,63 | Kuppelstangen-
° antrieh
B (£ 432 1D1 |4x16,8 — 94,2 | 1,63 | Einzelachsantrieb

*) Bezieht sich nur auf das duBere Achsbild.
##) Die Kurbeln einer Maschinenseite sind gleichzeitig in
entgegengesetzter Totpunktlage, also um 180° versetzt; die
IKurbeln der anderen Seite sind hierzu wm 90° versetzt.

Zusammenstellung 2.

Stittz-
Nr. Flul weite Einzelheiten
‘ m B
1| Burla- ! 8,77 | Zwillingstriiger tiber zwei Offnungen mit
l | macea, | | holzernen Langschwellen
I II| Arno 1‘ 20,09 | wie vor iiber fiinf Offnungen
| ITT | Serchio | 22,08 | zwei Seiten- Fachwerktrapeztri-
[ ‘ offnungen ger mit untenliegen-
‘ 27,68 | eine Mitteléffnung der Fahrbahn, oben
‘ offen
IV | Aniene 39,00 | Fachwerktrapeztriger mit untenliegen-
der Fahrbahn, oben geschlossen
Va Po 61,02 | 2 x 4 Seitendffnungen TFachwerktriger
Vb Po 74,52 | eine Mittelofinung mit gekriimm-
| ten Obergurten,
untenliegender
Fahrbahn, oben
geschlossen

Die Triebradwirkung wurde hauptséichlich an den Briicken
| 1L, IIL und IV und die drilichen Eintlisse von Unregelmifig-
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keiten der Fahrbahn und der Fahrzenge an den Lingstrigern
der Briicken IIT und V und an der Briicke I untersucht.

Gemessen wurden Durchbiegungen und Spannungen;
ferner wurden mit einem Losenhausen-Schwinger die Rigen-
schwingzahlen der belasteten und der unbelasteten Briicken
ermittelt.

Als dynamischer Beiwert wurde abweichend von den
deutschen Untersuchungen das einfache Verhiltnis zwischen
den Durchbiegungen bei Fahrt und bei Ruhe oder der Hundert-
satz der Zunahme der Durchbhiegung bei Fahrt, bezogen auf
die Durchbiegung bei Ruhe, eingefithrt. Diese Werte wurden
mit den entsprechenden Werten hei Debnungsmessungen ver-
glichen.

Die Ergebnisse der Messungen an den verschiedenen Bau-
werken sind einzeln beschrieben und schlieflich noch eirimal
kurz zusammengefalit. Hieraus ist folgendes zu entnehmen,

1. Bei den Dvhmmnsmchsunﬂcn geben das elektrische und
das optizche Gerit?) vorhaltmsnmﬁlg gut itbereinstimmende
Anzeigen.

2. Bei Briicken tiber 20 m Stiitzweite treten die griBten
Durchbiegungen als Folge der Triebradwirkung auf, wenn die
Drehzahl der Triebrider mit der Eigenschwingzahl der be-
lagteten Briicke {ibereinstimmt. Dieser Fall der ,,Resonanz‘
liefert fir eine bestimmte Briicke und fiir eine bestimmte Loko-
motive die zugehdrige ,kritische Geschwindigkeit™. In Zu-
sammenstellung 3 sind die Versuchswerte fiir einige Briicken
angegeben.

Zusammenstellung 3.

Briicke E‘E;tti Loka: Vit fiﬁgm' Q o
’ motive L Yr
m km/h Hertz A
1I 20,90 E 432 70 3,95 25,4
v 30,00 | Gr 940 50 3,60 1
Va 61,02 | Gr 601 75 3,19 6,0
Vb 74,52 Gr 691 65 2,71 7,5

3. Angeblich soll nun nach Ansicht der Verfasser der
Hundertsatz der Zunahme der Durchbiegungen gleich sein dem
Hundertsatz der Zunahme der Dehnungen der Fachwerkstibe
infolge der Stabkrifte aus den Biegemomenten allein. Ver-
gleichsbestimmungen mit Dehnungsmessern sollen dies be-
stitigt haben. Ahnliche Vergleichsmessungen sollen auch noch
geplant sein, um angeblich gesondert auch die Zunahme der
Dehnungen infolge der Wirkungen der Querkrifte allein zu
ermitteln,

4. Auller der kritischen Geschwindigkeit infolge der Trieb-
radwirkung ist noch eine zweite, aber niedrigere kritische Ge-
schwindigkeit beobachtet worden, die bei 25 bis 35 km/h liegt,
aber kleinere Schwingausschlige hervorruft. Die Ursache hier-
fiir scheint noch nicht geklirt; man vermutet aber, dal sie
mit den DIgCH‘SCthlllelH(TGIl der &bgefederten Massen der
Lokomotiven zusammenhingen kénne.

5. Wahrend die kritischen Geschwindigkeiten infolge der
Triebradwirkung unter 100 km/h liegen, sollte man mit Riick-
sicht auf den neuzeitlichen Schnellverkehr auch Versuche mit
Geschwindigkeiten zwischen 100 und 150 bis 180 km/h vor-
nehmen, um sowohl die Wirkungen der reinen Geschwindigkeit
als auch das Auttreten von Schwingungen zu beobachten, bei
denen Resonanz nicht mit der Grundschwingung, sondern mit
Oberschwingungen auftritt.

6. Die Zunahmen der Dehnungen infolge von Schienen-
stéflen usw. haben in fahrbahnnahen Bauteilen (z. B. Haupt-
tragern kleiner Stiitzweite oder Lings- und Quertrigern) ziem-

4) Vergl. Fulnote 2).

lich grofle Werte erreicht. Bei Briicke IIT betrug diese Zu-
nahme mit Schienenstéfen 509, ohne SchienenstéBe nur 109,.
Am kleinen Zwillingstriger I hat man sogar 1009, beobachtet.
Diese Kinfliisse sind ferner noch verschieden, je nachdem ob
die Schwellentrigerstringe unmittelbar unter den Schienen-
stringen oder seitlich versetzt liegen. Bei einem Léngstriger-
abstand von 1,75 m und mehr wurden die dynamischen
Wirkungen meist schon von den Holzschwellen soweit abge-
schwiicht, daB die Lingstriger selbst nur noch wenig beein-
flulit wurden.

7. Besondere Wirkungen der ahgefederten Massen zu den
unabgefederten Massen der Lokomotiven hat man nicht fest-
gestellt. Ob das immer so sein wird, bleibt offen. Weitere Ver-
suche hieriiber sind geplant (Koppelschwingungen und Schwe-
bungen).

8. Unter elektrischen und Dampflokomotiven verhalten
sich die Briicken ungefiahr gleich.

9. AbschlieBend wird noch festgestellt, dafi die dyna-
mischen Untersuchungen an Briicken nicht nur als Unterlagen
zu Vorschriften fiir das Berechnen und Entwerfen neuer Briicken
dienen gollen, sondern auch den Fahrzeugbauern nutzbringende
Anregungen fiir die bauliche Durchbildung der Lokomotiven
vermitteln méogen.

II. Auf Grund der deutschen Versuchsforschung ist hierzu
folgendes zu bemerken:

1. Das einfache Verhiiltnis zwischen den Durchhiegungen
bei Tahrt yp zu den Durchbiegungen bei Ruhe yr oder, was
dasselbe bedeutet, der Hundertsatz der Zunahme der Durch-
biegungen kann, wie Krabbe®) nachgewiesen hat, nicht als
dynamischer Beiwert als Ersatz der bisher so genannten ,,Stof3-
zahlen ¢ der Berechnungsgrundlagen BE angesehen werden.
Der wirklich maBgebende Wert ist, zumindest fiir Briicken
iiber 45 m Stiitzweite, noch kleiner.

2. Dehnungsmessungen allein sind im allgemeinen zur un-
mittelbaren Bestimmung von dynamischen Beiwerten aus
folgenden Griinden nicht geeignet:

a) Dehnungen kénnen, wenn man nicht eine Unzahl von
MeBgeriten ansetzen will, nur an einigen ortlich begrenzten
Stellen, meist in Nihe der Aulleren Fasern eines Querschnittes
gemessen werden. Die MeBanzeigen werden daher durch die
vielen Zufilligkeiten, die eine ungleichméfige Verteilung der
Spannungen iiber die gesamte Linge des Stabes verursachen,
gestort.

b) Die Spannungen verteilen sich sehr ungleichméiBig tiber
die einzelnen Querschnitte, so dal} sich auch aus Messungen
an drei oder vier Punkten eines Querschnittes nicht ohne
weiteres  ecinwandfrei auf die wirklichen Schwerpunkts-
spannungen schlieBen lat.

¢) Nietlocher oder Unregelmiligkeiten des Werkstoffes
storen weiter die Spannungsverteilung.

d) Bei zweiwandigen Querschnitten wird die Verteilung
der Kraftwirkungen auf die beiden Winde durch die Art der
Anschliisse erheblich beeinfluft.

e) Die Briicken bestehen nicht aus einfachen ebenen
Scheiben, wie vereinfachend in den iiblichen Festigkeitsbe-
rechnungen angenommen wird, sondern sind rdumliche Trag-
gebilde. Einzelne Bauglieder haben innerhalb dieses riumlichen
Verbandes gleichzeitig mehrere Aufgaben zu ertiillen, die sich
in der Spannungsverteilung und damit in den Dehnungswerten
ausdriicken.

f) In den Dehnungsmessungen erscheinen weiter die Ein-
flisse von Nebenspannungen, Einspannmomenten, Rahmen-
wirkungen usw.

5) Vergl. Fulinote 1).
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g) Daraus folgt, daff in den Dehnungen nicht nur die lot- | fassen, nicht gibt?). Aus dem Verlauf der Biegemomente ist,
rechten Kraftwirkungen, nach denen doch im Zusammenhang = nachgewiesen, daf fiir jede Laststellung und Schwingform die
mit den dynamischen Wirkungen der lotrechten Verkehrslasten | dynamischen Beiwerte fiir die einzelnen Knotenpunkte, ge-
gefragt ist, sondern auch alle iibrigen Einfliisse, unabhiingig | wonnen aus dem Verhiltnis der Biegemomente bei Fahrt und

von ihrer Wirkungsebenen, mit enthalten sind. bei Ruhe, verschieden sind.
h) Dynamische Beiwerte aus Dehnungsmessungen sind 7. Allerdings sind, bezogen auf die jeweiligen Grofitwerte
daher meist zu grofi. der einzelnen Knotenpunktsmomente, die einzelnen dyna-

3. Dehnungsmessungen sind jedoch unenthehrlich zur Be- | mischen Beiwerte fiir eine bestimmte Briicke und Last nicht
stimmung von Eigen- oder erzwungenen Schwingungen am ein- | viel voneinander verschieden, so dafl genau genug die Grofit-
zelnen Fachwerkstab, die dieser als in den Knoten mehr | werte der Biegemomente, Stablkrifte usw., wie auch die BE in

oder weniger eingespannter Stab quer zu seinen Langsachsen — | § 16 vorschreiben, mit der gleichen Zahl vervielfacht werden
meist senkrecht zur Achse des kleinsten Trigheitsmomentes des | kdénnen.
Querschnittes — austiihrt; sie veranlassen Biegespannungen. 8. Die kritische Geschwindigkeit infolge der Triebrad-

Diese sind als solche verhiltnismifBig leicht zu erkennen. Sie | wirkung ist bekanntlich vom Radumfang abhingig und ergibt
bedingen noch einen Sonderzuschlag zu den dynamischen Bei- | sich bei einem Raddurchmesser d in m und einer Frequenz der
werten, die aus lotrechten Biegeschwingungen des Gesamt- | belasteten Briicke fye in 871 zu

tragwerkes gefunden sind. Diese Zuschlige betragen fiir neu- | 1) . . . . . . Vp=nd 3,6 fyq in km/h.

zeitlich ausgebildete Gurtstibe bis zu 5%, und fir Fillstabe bis Daneben gibt es aber noch eine andere kritische Ge-

zu 109%,. schwindigkeit, die mit der Lingstragerstiittzweite a (in m)
4. Als Grundlage zur Ermittlung der Wirkungen fahrender | zusammenhingt und gleich

Verkehrslasten benutzt daher die Reichsbahn seit einigen Jahrven | 2) . . . . . . .V =a 3,6 f5 in km/h

Biegungsmessungen, bei denen die jeweiligen Schwing- | ist. Mit den Unterlagen der Zusammenstellungen 1 bis 3 er-
formen des gesamten Tragwerkes, d. h. die lotrechten Durch- | rechnen sich hiernach folgende ,kritische Geschwindigkeiten®
biegungen simtlicher Knotenpunkte in jedem Augenblick der | (Zusammenstellung 4).

Uberfahrt, oszillographisch aufgezeichnet werden. In diesen

MeBwerten sind daher auch nur die lotrechten Wirkungen Zusammenstellung 4.

der bewegten Verkehrslasten und der schwingenden Briicke St | Tiamms | RBG: w——
selbst enthalten, andere Rinfliisse aber, die auch in den estig- o | '] i‘ = on | dureh-o Vo |, 2 | Vi |VVersuch
keitsnachweisen anderweitig erfalit werden, jedoch ausge- e mem '”q_"u"m‘ messer G _‘Lg"’l &
schaltet. Aus diesen gemessenen Verformungszustinden werden | in m|fpelins—Ifd nm km/h | inm |km/h| km/h
die zugehérigen Spannungszustinde oder die zngehorigen ‘
,inneren Arbeitsladungen‘ der ,,gespannten®* Briicke berechnet, 11 20,95 3,95 1,63 73 3,90 55 70
die nach Krabbe®) im Vergleich zu den zugehdrigen Arbeits- IV | 39,00 3,60 1,37 | 55 3,90 | 39 | . 50
ladungen im statischen Fall die dynamischen Beiwerte als Va | 61,02 3,19 2,03 | 73 | 3,05 35 75
Quadratwurzel aus dem Verhiltnis dieser beiden Arbeits- Vb 74,52 2,71 2,03 62 3,14 31 65
ladungen liefern.

5. Versuchsfahrten mit nur einer Lokomotive oder mit Die bei den italienischen Versuchen gefundenen niedrigen

kurzen Lastenfolgen, deren (esamtachsstand kleiner als die | kritischen Geschwindigkeiten von 25 bis 35 km/h sind hiernach
Stiitzweite der Briicke ist, ergeben meist noch zu grofe dyna- | zumindest fiir die beiden groBen Briicken Va und Vb erklirt
mische Beiwerte, besonders wenn man beriicksichtigt, daB neue | (vergl. Teil I, Punkt 4).

Briicken auch fiir vorschriftsmifige TLastenziige berechnet 9. Die oben beschriebenen Versuche sind zum gréften Teil

werden miissen. Verwendet man z. B, zur Ermittlung des | an Uberbauten vorgenommen, die auf gemeinschaftlichen

Triebradeinflusses lange Lastenziige, so werden Zwischenpfeilern lagern; ob und wieweit dabei die einzelnen
a) die fir die Tragfihigkeit maBgebenden statischen | Tragwerke sich gegenseitig dynamisch beeinflulit haben, geht

Wirkungen gréBer, aus dem Bericht nicht hervor.

b) die Eigenschwingungen der belasteten Briicke kleiner, 10. Die dynamischen Beiwerte eingleisiger Fachwerk-
c¢) die kritischen Geschwindigkeiten kleiner, briicken liegen beim Befahren mit ganzen Lastenziigen nach
d) die freien Fliehkriifte der Gegengewichte kleiner, den deutschen Versuchen
e) die Schwingungsausschlige verhiltnismifiig kleiner. fiir Stiitzweiten von 45 m bei rund 1,1 bis 1,15,
Simtliche Umstédnde verkleinern schlieBlich den richtigen 5 _ ,, 62m ,, rund 1,1.

dynamischen Beiwert. Hierzu kommen noch die Zuschlige nach Punkt 3 des
6. Die rechnerische Auswertung der deutschen Versuche | Teiles II.

hat ergeben, daB es eine feste Zahl, mit denen die lotrechten 11. Zusammenfassend kann daher festgestellt werden, dall

Verkehrslasten (Achsdriicke) selbst einfach vervielfacht werden | die derzeitigen dynamischen Beiwerte fiir Briicken mittlerer
koénnen, um damit ihre dynamischen Wirkungen voll zu er- | und griBerer Stiitzweiten zu grofi sind.

6) Vergl. Fulinote 1). 7) Vergl. Fulinote 1).

Rundschanu.

Bahnunterbau, Briicken und Tunnel ; Bahnoberbau.

Neue Briicke iiber die Bueht von San Francisco. ‘ Die Briicke verbindet die Stadt San Francisco mit der ostlich
TTher die Bucht von San Francisco ist eine neue grofie Briicke | von ihr gelegenen Stadt Oakland am gegeniiberliegenden Ufer der
fiir den StraBen- und Schienenverkehr im vorigen Jahre dem Ver- | Bucht und fithrt Giber eine zwischen beiden Stidten gelegene
kehr iibergeben worden. Uber dieses gewaltige Bauwerk soll im | Insel. Wie Abb. 1 zeigt, hat der zwischen San Francisco und der
folgenden nach einer Reihe von Aufséitzen im . Engineering* ‘ Insel gelegene Teil der Briicke sechs Hauptéffnungen, die durch
berichtet werden. | zwei Hangebriicken tberspannt sind, welche in der Mitte eine
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gemeinsame Verankerung haben. Auf der Insel laufen die Fahr-
bahnen durch einen Tunnel. Die Hauptéffnungen zwischen der
Insel und Oakland sind durch eine Auslegerbriicke iiberspannt,
an welehe sich Offnungen mit Fachwerktrigern anschlieBen, Die
Verbindung mit dem Uler in San Franecisco ist durch drei durch-
gehende Briickentriiger gebildet. In Riicksicht auf ungehinderten
Schiffsverkehr ist eine Briicke mit hochliegender Fahrbahn ge-

| sohle aufgesetzt hatte, waren die Halbkugeln auf den Zylindern
| nicht mehr erforderlich und wurden entfernt. Die nunmehr
offenen Zylinder dienten dann zum Aushub des dber dem Fels
lagernden Schlammes, Nach Beendigung des Aushubs wurde
unter dem Senkkorper eine Lage von 10 bis 12 m starken Beton
gebracht,  Oberhalb dieser Betonlage fand eine Fiillung der
Zylinder mit Beton nicht statt. Der Senkkérper wurde dann mit

wiihlt. Auf Verlangen des Kriegsministeriums mufiten aulierdem | der den Briickenturm tragenden Platte abgedeckt.
i _ zwischen Osifluch? der finflen Siralle und emem Pkt 7500m jense.tfs des Zofjplatees Enffermung von 10090 - - - - —— =< m— - - e e mmmmm o
i #30% - - = - e Senkrechen BOger— - - - - - - s -3,0% > 15 +217% = 774 k< ﬁﬂ* w20m —=— '7?5*\151 = _15:2 ------ 4%~ ———~———~ i%*’r;f;ﬁ; ;';;; ;’m_
mmm = 230 - - —— e - §95m—— be 420 L L ~THE61m
z30m > L.mm-kmw &5m 350m [ 350M~t<--- 695 -g+=<mrﬂ’1 + s00m-» Ah yl“i" 2 "T‘ *‘h T Tollbdusern
. i e il D P11 SR 9.t — L iy A AN R B
st der Z ; R T
Jiinfen Strafe ijf[f(ﬁf Bmcke Yerba Buena Insel |F<— ag5m {:\—'zmg};i- osyxrc/fe ﬁmd’e Aufenhaten
Abb. 1. CGesamtansicht der Briicke.
Fahrrinnen von gentigender Breite freigehalten werden. Ver- Die zwischen den beiden Hiingebriicken liegende gemeinsame
kehrszuwachs fiir die néchsten 50 Jahre ist beriicksichtigt; daher | Verankerung ist sehr starken Beanspruchungen ausgesetzt; sic

wurde eine Briicke mit zwei Stockwerken gewihlt (vel. Abb. 2).
Das obere Stockwerk ist fiir Personenautos, das untere fiir Last-
autos, Autobusse und zwei Gleise elektrischer Eisenbahnen. Die
unsymmetrische Verkehrslast durch die elektrischen Bahnen wird
dadurch ausgeglichen, dafi das Eigengewicht auf der Lastauto-

seite infolge kriftigerer Gestaltung des Beton-Bodenbelages grof3er
Bei der Briickenberechnung wurde auBer auf StoBwirkung
Zur
Eigengewichts ist der Bodenbelag des oberen
besonders

isti
und Winddruck auch auf Erdbeben Ricksicht genommen.
Herabminderung des
Stockwerlks
gestellt.

aus einer leichten Art von Beton her-

Abbh. 2. Querschnitt des Versteifungstrigers der Hingebriicke.
Hingebriicken.

Die schwierigsten CGrindungsarbeiten waren bei den Pfeilern
der Hingebriicken. Wassertiefe, tiefe Lage des Felsbodens, Ehbe
mnd Flut, Sturm und sonstige natiirliche Hindernisse waren zu
beriicksichtigen. Der grofite Pfeiler der Hiéngebriicken hat eine
Grundfliiche von 60 x 28 m. Die Hihe des massiven Teils des
auf den festen Fels gegriindeten Pfeilers betrigt 73 m, wovon
21 m unter Wasser liegen. Bei dieser Tiefe kam Druckluft-
grimdung nicht in Frage; es wurde mit bestem Erfolg eine neue
Grindungsart angewendet. Der Senkkérper bestand aus einer
Umrahmung von 4 m hohen Stahlschneiden, die auflen mit hél-
zernen Winden umkleidet waren. Innerhalb des Senkkorpers be-
fanden sich je nach GréBe desselben 21 bis 55 senkrechte Stahl-
zylinder von 4,5 m Durchmesser, die fiir den Aushub des Schlam-
mes benutzt w Ludcn. Zylinder 1111(1 Wiinde des Senkkorpers waren
durch Stahlverbindungen gegeneinander abgesteift; die Zwischen-
rdaume wurden beim Absenken mit Beton ausgefilllt. Um die
Senkkérper zuniichst in sehwimmendem Zustand zu halten, wurde
der obere Teil der Zylinder durch aufgeschweiite stihlerne Halb-
kugeln luftdicht abgeschlossen. Die Schwimmfihigkeit konnte
durch Einpressen bzw. Ablassen von Luft in die Zylinder geregelt
werden. Nach Abschleppen des sechwimmenden Senkkérpers zur
Baustelle und Verankerung desselben wurde er dureh Ausbeto-
nierung der Zwischenrdume zwischen den Zylindern abgesenlkt
und die Aullenwinde und Zylinder entsprechend der Senkung
allmiihlich aufgehoht. Nachdem der Senkkérper auf die Meeres-

besteht aus einem kriiftig verankerten A-férmigen stdhlernen
Gestell, an welches die Briickenkabel in der Weise angeschlossen
sind, daB dieselben an ihren Enden auseinandergezogen und als
Flacheisen mit Osen ausgebildet sind.

Die stithlernen Briickentiirme haben die Besonderheit, dal
sie sich nach obenhin verjingen, dafi also die vier Pfosten, aus
denen sie mit den erforderlichen Querversteifungen zusammen-
gesetzt sind, eine geneigte Lage haben. Abgeschen von der
dierdurch vermehrten seitlichen Steifigkeit wurde hierdurch auch
der fiir den oberen StraBenverkehr verflighare Raum vergrdBert.
Eine weitere Besonderheit
der Pfosten besteht darin,
daBl ihr Querschnitt so ge-

staltet ist, dall er einen
inneren Hoblraum von
2,1x 24 m bhildet; letzteres

crméglichte eine besondere
Art des Aufbaues der Tiirme,
die noch weiterhin beschrie-
ben wird. Die Briickentiirme
sind so gestaltet, dalB sie
unter dem EinfluBl der Ver-
kehrslast und der Sonnen-
bestrahlung sich ausbiegen
kénnen; die grofite Abwei-
chung von der Senkrechten
betrdgt 1,95 m. Die hier-
durch auftretenden Neben-
spannungen wurden beson-
ders beriicksichtigt.

Der Aufbau der stéihler-
nen Briickentiirme geschah
in ihrem unteren Teil in
iiblicher Weise durch Krine
mit beweglichen Auslegern;
iiber eine gewisse Hohe hin-
aus war deren Anwendung
nicht mehr méglich, und es
wurde ein vollig neues Ver-
fahren in Anwendung ge-
bracht. In die vorerwihnten Hohlridume der Pfeilerpfosten wurden
sogenannte Hammerkopikrine aufgestellt, deren waagerechter
zweiarmiger Oberteil ein Hebezeug trug und um eine senkrechte
Achse drehbar ist. Die innerhalb des Hohlraums abgestiitzten

Abb. 3.
Kran auf dem Briickenturm.

Kriane wurden beim Aufbau der Pfosten nach Bedarf in eine
héhere Lage gebracht; Abb. 3 zeigt einen Hammerkopflkran, Bei

Belastung des einen Arms durch Bauteile wuarde an dem anderen
Arm nach Bedarf ein Gegengewicht angebracht. Die Antrieb-
vorrichtung fiir das Hebezeug befand sich auf einem neben dem
Pfeiler liegenden Lastkahn.

Die Tragkabel fiir die Héngebriicken haben einen Durch-
messer von 72 em und bestehen aus 37 Litzen mit je 472 gleich-
laufenden 1% em starken Drdhten, insgesamt also 17464 Drahten.
Zur Zusammensetzung und Verlegung der Kabel muBten zuniichst
die Arbeitshahnen (sogenannten Katzenstege) im Zuge der Trag-
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kabel gespannt werden. Aus Ersparnisgriinden wurde fiir Her-
stellung der Arbeitsbahnen das Material derjenigen Kabel ver-
wendet, durch welche nachher die Versteifungstriiger an die Trag-
kabel aufgehiingt wurden. Die Arbeitsbahnen wurden durch je
vier dieser Drahtseile abgestiitzt, auf welche statt des sonst
- uiblichen Holzbelages zwei Lagen Maschendraht verlegt wurden,
die auf hélzernen Querbalken in Abstinden von je 3 m ruhten.
Diese Art der Herstellung hatte den Vorteil geringeren Gewichts,
verminderter Feuersgefahr und kleinerer Angriffsfliiche gegen
Winddruck.

Die Versteifunggtriger der Hingebriicke sind Fachwerk-
triger mit waagerechten Gurtungen, die durch Drahtseile an die
Tragkabel aufgehiingt sind und in Riicksicht auf Lingshewegung
mittels Pendelauflagern auf den Pfeilern ruhen. Die Montage
der Versteifungstriiger bot einige Besonderheiten.  Dieselben
wurden in einzelnen Gefachen mit Querverbindungen auf Last-
kihnen zur Baustelle gebracht und die Kihne unterhalb der end-
giiltigen Lage der Triger gegen die Stréomung festgelegt; eine
Verankerung der Kihne auf dem Meeresgrund war in Riicksicht
auf die daselbst verlegten zahlreichen Kabel nicht angiingig. Es
wurde daher ein besonderes Schiff mit einem Briickenpfeiler ver-
ankert und an diesem Schiff der Kahn mit den Eisenteilen fest-
gelegt. Die Art des Aufwindens der Eisenteile war neu. Von den
Tragkabeln hingen Zugseile, die an den vier oberen Knotenpunkten
des Fachwerkfeldes befestigt, in ungefiihr waagerechter Richtung
zum nichsten Briickenturm gefithrt waren (Abb. 4) und dann
bis zu der auf den massiven Pfeilern aufgestellten Windevorrichtung
herunterfithrten. Um den Fachwerksteil withrend des Aufwindens
in waagerechter Lage zu halten, war ein Pendelkontakt angeordnet,

——— mitfere Verankerung

Peiler 3

Abb. 4. Hebung der Versteifungstriger.
durch welchen bei Abweichungen eine elektrische Lampe im Uber-
wachungsraum zum Leuchten gebracht wurde. Durch Fernsprech-
verbindungen mit den Arbeitern an den Windevorrichtungen
gelang es so, die Fachwerksteile in waagerechter Lage zu halten.
Bei Bemessung der aufzuwindenden Lasten war zu bertick-
sichtigen, dafi die Tragkabel nicht {iber dasjenige Mall aus ihrer
Lage gebracht wurden, wie es im endgiltigen Zustand durch die
ungiinstigsten Verkehrslasten verursacht wurde; auflerdem war
hierbei die Beanspruchung der Verankerungen im Auge zu be-
halten.

_ Auslegerbriicke.

Die Briicke zwischen Insel und Oakland ist in ihrem Haupt-
teil eine Auslegerbriicke (vgl. Abb. 1). Der gewachsene Fels liegt
hier so tief, dafl die Griindung der Pfeiler nicht bis auf ihn herab-
gefithrt werden konnte, trotzdem jedoch eine Tiefe bis iiber 70 m
unter dem Wasserspiegel erreichte. Die Briickenpfeiler bestehen
in ihrem oberen Teil aus Stahl mit Ausnahme des westlichen End-
pfeilers der Auslegerbriicke, der zur Verankerung derselben auch
in Riicksicht auf Erdbeben als kriftiger gemauerter Pfeiler auf
dem gewachsenen Felsen der Insel ruht. In bemerkenswerter
Weise ist der Lingenausdehnung der Briicke Rechnung getragen.
Hierzu ist der 6stliche Endpfeiler der Auslegerbriicke aus zwei
getrennten stiihlernen Bécken mit einem gegenseitigen Abstand
von 2,40 m von Mitte zu Mitte gebildet, die sich entsprechend
der Lingenausdehnung ausbiegen und deren einer als Auflager
fiir die Auslegerbriicke, der andere als Auflager fiir den angrenzen-
den Fachwerktriiger dient.

Erwiihnt sei schlieBlich noch, da die Beleuchtung der Briicke
durch Natriumlampen erfolgt, und daB dureh eine Uberwachungs-
stelle gepriift wird, ob simtliche Lampen auf der StraBe sowie
far den Schiffahrts- und Luftfahrtsverkehr brennen und die
Nehelsirenen und -glocken in Ordnung sind. Sr.

Engineering.

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

Briickeneinsturz in Nordamerika.

Am 19. Juni 1938 verungliickte infolge eines Wollienbruches

der mit 152 Personen besetzte ,,Olympian®, ein Schnellzug der
..Chicago-Milwaukee-St. Paul-Pacific-Eisenbahn** zwischen Chicago
und Seattle-Tacoma, als er kurz nach Mitternacht eine Brﬁck(?
ither den Custerflul, dstlich von Saugus, Montana, befuhr, WObOl‘
die Briicke vollstindig zerstért wurde. 33 Reisende und fiinf
Bahnangestellte fanden den Tod, 43 Personen wurden verletzt.
Blechirdger nach CHicago

1 o

Lsenbelonpluten

~—ach facoma
S 1 I

west 9 |

Sxim P om
e e

baca =

Abb. 1. Custerflul-Briicke.

Die eingleisige Briicke hat ecine Gesamtlinge von 55 m und
besteht, von Osten (Chieago) nach Westen (Seattle) geschen, aus
zwei einfachen 15 m weit gestiitzten Blechbalkentriigern und aus
finf Wisenbetonplattentrigern von je 5 m Stiitzweite. Die Wider-
lager und Zwischenpfeiler aus Eisenbeton sind fiir die beiden
groBeren Offnungen rund 3 m, fiir die {ibrigen rund 2,50m tief
auf Kies gegriindet und den Stiitzweiten entsprechend verschieden
bemessen. Die DurchfluBéffnungen von rund 5 m Hoéhe in den
Hauptéfinungen waren auf Grund sorgfiltiger Vermessungen aus-
gewithlt worden und hatten bisher allen Hochwassermengen
reichlich geniigt. Die Briicke war im Jahre 1913 als Ersatz fir
eine aus dem Jahre 1907 stammende Pfahljochbriicke erstellt
worden.

Der Custerflufl entwiissert eine rund 540 km? grofle Hiigel-
landschaft, die bis rund 40 km oberstrom reicht. Die Gegend
zeichnet sich durch ungewdhnlich schnell aufkommende Unwetter
aus, ein Umstand, der beim Entwurf der Briicke beriicksichuigt
war. In der Regel aber ist das FluBBbett 9 Monate im Jahre trocken.
Es soll auch kurz vor dem Unfall, als ein Bahnwirter die Briicke
beging, fast trocken gewesen sein.

Das Einsturzungliick ist auf einen pldtzlichen Wolkenbruch
zuriickzufiihren, der ohne jegliche Warnzeichen mehrere Kilometer
nérdlich niederging. Sein Hochwasser erreichte dabei eine Héhe,
wie sie seit 30 Jahren nicht eingetreten war. An der Briicke
selbst regnete es nicht.

Der Berichter vermutet, ohne einer genauen Untersuchung
vorgreifen zu wollen, daf} die Pfeiler trotz ihrer guten Griindung
durch die plétzliche Flutwelle ausgekolkt wurden und daf3 dadurch
entweder ein oder mehrere Uberbauten kurz vor Ankunft des

Abb. 2.

Abgestiirzte Lokomotive und Wagen am Westufer
und im Fluf,

Zuges fortgespiilt waren oder sich unter der Last des Zuges gesenlkt
hatten. Der Hauptpfeiler, der urspriinglich senkrecht zur Briicken-
achse stand und zur FluBlinie gleichlief, war aus seiner Richtung
verschoben und seine Lingsachse um mehr als 45° verdreht. Ob
Rutsechungen der Sohle oder der Wasserdruck oder beide zusammen
dies verursacht hatten, konnte noch nicht geklédrt werden. Die
Kopfe der iibrigen Pfeiler waren, offenbar durch den AnstoB des
Zuges, schwer beschidigs. Welcher Uberbau zuerst versagte, war
nicht festzustellen. Mindestens ist der Zug aber tiber einen der
15 m-Triger gefahren. Denn westlich der Briicke lag nérdlich
des Gleises die zerstérte Lokomotive, iiber die der Postwagen
1. Meft 1939, 12
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hinweg gestiirzt war, und siidlich des (leises der Tender nebst
Packwagen und einem Personenwagen. Der folgende Personen-
wagen und der erste Touristenschlafwagen standen aufrecht am
Ufer, aber gleichlaufend mit dem Fluf und teilweise im Wasser,
Die beiden folgenden Touristenschlafwagen stiirzten ungefihr

15 m vom Ostufer entfornt ab; der eine blieb stdlich im FluBbett |

stehen, wihrend der andere nérdlich des Strompfeilers auf die
Seite fiel; beide wurden véllig iiberspiilt. Der Speisewagen, die
beiden Pullmanwagen und der MeBwagen bliechen auf dem oOst-
lichen Gleis vor der Briicke unversehrt stehen wund konnten durch
Umleiten ihr Ziel erreichen. Briickmann.

Verschledeneh.

3000 Kilometer Reichsautobahnen.

Als am 17. Dezember 1937 durch den Generalinspektor fiir
das deutsche StraBenwesen Dr. Ing. Todt am Berliner Ring der
2000. Kilometer Reichsautobahnen dem Verkehr freigegeben
worden war, gab der Fithrer und Reichskanzler am gleichen Tage

in seiner Rede gelegentlich des Kameradschaftsabends vor 2000 |

Reichsautobahnern den Auftrag, die Arbeiten im Jahre 1938 so
zu fordern, dafl auch in diesem Jahre wieder 1000 Kilometer dem
Verkehr tibergeben werden kénnen. Gleichzeitig teilte der Fithrer
mit, dall das zunichst auf 7000 km bemessene Netz der Reichs-
autobahnen auf 10000 bis 12000 km erweitert werden soll.

Durch die Einfiigung der Ostmark ins Reich am 13. Mirz 1938
vergréBerten sich auch die Aufgaben der Reichsautobahnen; denn
schon am 7. April 1938 wurde bei Salzburg durch den I‘u.hmr der
erste Spatenstich fiir die Strecke Sa]zbm-g —Wien. feierlich voll-
zogen, diein drei Jahren fertiggestellt sein soll. Die Bauarbeiten an
diesen Strecken verteilen sich auf die OBR. Miinchen und die
beiden neu errichteten OBR. Linz und Wien. Das Netz der Ost-
mark umfaBt rund 12000 km:

Salzburg — Linz — Wien,

Pasgsau— Wels — (Wien),

Salzburg — Villach — Klagenfurt,

Wien —Burgenland — Graz — Klagenfurt,
Graz — Liezen — Radstadt,
Wels — Liezen und

Rosenheim — Kufstein — Innsbruck.

Das Netz der Reichsautobahnen erfuhr eine neue Erweiterung,
als das Sudetenland im Herbst dieses Jahres in das Reich zuriick-
gefihrt wurde. In diesem neuen Gebietsteil sind folgende Linien
vorgesehen:

Eine West-Ost-Verbindung, von der Reichsautobahn Berlin—
Miinchen bei Marktschorgast abzweigend, {iber Eger und Karlshad
nach Reichenberg, Leipzig— Chemnitz — Karlsbad, Dresden — Briix
— Karlsbad — Marienbad — Vohenstrau—Regensburg und Reichen-
berg — Zittau — Gorlitz — Triebel zum AnschluB an die Reichsauto-
bahn - Berlin—Breslan mit Weiterfithrung zur Reichsautobahn
Berlin —TFranlkfurt (Oder) — Ostoder.

Die Linion des Sudetenlandes liegen in den Arbeitshereichen
der OBR. Breslau, Dresden und Niirnberg.

Am 1. Dezember 1938 wurden die Arbeiten im Sudetenland
durch den vom Stellvertreter des Fithrers vorgenommenen Spaten-
stich bei Eger begonnen,

Am 15. Dezember 1938 wurde am Berliner Ring der 3000, Kilo-
meter durch. den Generalinspektor fiir das deutsche StraBenwesen
dem Verkehr iibergeben. Aus diesem AnlaB waren 3000 Reichs-
autobahner die Géste des Fiihrers in Berlin.

Im einzelnen wurden im Jahre 1938 folgende Streckenlingen
dem Verkehr iibergeben:

In Strecke Hamburg —Bremen . e 5 4 lzm

Hamburg—Hannover . . . . . . . . . B 4

Saarbriicken —Mannheim . . . 5 4 .,
Frankfurt (Main)— GieBen — Tlsonflch .. ..
Hamburg — Liitbeck — Bad Schwartau . . 19 .
Kassel — Fulda— Wirzburg . . . . . . . 25 ,
Chemnitz —Hof . . . . .. 37 ..
Berlin —Forst — BIESI&II—B&UthCH 135 .,
Berliner Ring . . . e e w # ¥ @ 50 .,
Berlin —Niirnberg — Munchen ; .. . 260 .,
Niirnberg — Stuttgart . . . . . . . . . 5 .,
Dresden — Gorlitz oo e wo s Bheas e B 26 ,,
Karlsruhe —Miinchen 3 os o= £ 2 s AR
Stuttgart—Heilbronn . . . . . . . . . 20 ,,
Wuppertal —Hannover . . . . . . . . 11 ,,
Ruhrgebiet — Hannover 166 ,,

Rly. Age, Juni 1938.
Konigsberg —Elbing 5 A 4 km
Dresden — Berlin . . : 44 .,
Frankfurt (Main) —HleE‘lelg Karlsl uhe Bl
Kéln — Frankfurt (Main) . . . . . . . . 12 ,,

Jahresleistung 1938 . . 1048 kkm
Bis Ende 1937 eroffnet . . 2014
Ende 1938 im Betrieb . 3062 km
Bei Zusammenfassung der miteinander bereits in Verbindung
stehenden Streclen ergeben sich an gréBeren durchgehenden Linien:

Stettin — Berliner Ring — Niirnberg — Miinchen —

Salzburg . . TR . rund 900 km
Gattingen — Franlkf utf (V[am) Karlsruhe —

Stuttgart —Miinchen — Salzburg . . . .., 730,
Frankfurt (Oder)—Berliner ngg‘\'fcnndorf i s B
Herdorf — Siebengebirge . 270 .,

Die gesamten Bauleistungen bis zum Ende des Jahres 1938
ergeben sich am besten aus folgenden Zahlen:
119,2 Mio Tagw.
55,5 ,, gm

Verbrauch an Tagwerken
Rodungsarbeiten

Mutterbodenabtrag 136,7 ., .,
Erd- und Felsarbeiten . 270 ,, cbm
Stahlkonstruktionen . 5 ; 260000 t
Betoneisen und gpull({WﬂTldC . 260000 ,

Beton fiir Bauwerke 5,0 \ho chm

Eisenbeton fiir Bauwerke . . . . . . . 1.9¢ . 2%
Fahrbahndecken der eigentlichen Autobahn:
Betondecken . . . . . . . . . .. .. 395 Mo qm
Schwarzdecken 2D ey
Pflasterdecken 1.7 . 5
Fahrbahndecken der Zufuln E‘,ﬁl aBen und Rampen
Betondecken 0,4 .,
Schwarzdecken 1,7 .,
Pflasterdecken 2,8 5 =
Sonstige Decken . 2,6 ., -
Hierzu wurden verbr a,ucht an Baustnffcn
Zement b ow wom 5,1 Mio t
Kies und Sm)d i s v oW o§ s s wE v s 288 o
Schotter . . . . . . . . . . . . ... GiB7 45 T %,
Pflastersteine . . . e 0 5 ey
Packlage- und Btuchsbemu i W Ll 1TH0F 53 5

Die Betriebhsanlagen an den Reichsautobahnen machten weitere
Fortschritte. Die Notwendigkeit dem Reisenden Krholung und
Ausruhen zu erméglichen, hat die Anlage von Rastplitzen, Rast-
hiusern, Rasthéfen und Raststitten nétig gemacht. Es wurden
im Jahre 1938 erdffnet:

das Rasthaus am Chiemsee,

der Rasthof Magdeburger Boérde,

das Rasthaus bei Geisenhausen in der Holledau.

Im Bau befindet sich der Rasthof bei Hermsdorf. Hierbei sei
bemerkt, dafl die Rasthéfe in erster Linie dem Fernlastverkehr
dienen.

Fir die bauliche Unterhaltung der Anlagen und fiir die
Sicherung der Betriebsfihigkeit der Strecken sind die im Verkehr
befindlichen Strecken in StraBenmeistereibezirke eingeteilt. An
Straflenmeistergehoften sind zur Zeit fertig: 12, im Bau 43, in
Planung 20. Diese bestehen im allgemeinen aus einem Dienst- und
Wohngebiiude mit Aufenthaltsraum, Waschraum und Aborten fiir
die Arbeiter, einer Kraftwagenhalle mit Werkstéitte, einem Gerdte-
schuppen und, wenn erforderlich, Wohnhdusern fiir die StraBen.-
arbeiter. Fir die Aufgaben der Strafenmeistereien wurden in
diesem Jahre Lastkraftwagen, Schneefrisen, Schneepfliige und
Kehr- und Strewmaschinen in gréoBerem Umfange beschafft.

An Tankstellen sind im Betrieb 52 mit 224 Zapfsdulen und
456 Wagenhebern, im Bau 17. An den Tankstellen werden eigene
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Wohnhiéuser erbaut, da diese hdufig von Ortschaften weit entfernt
sind. Fir die Reisenden sind in einem groffen Teil der Tankstellen
Erfrischungsbetriebe eingerichtet.

Als eine Sonderstrecke soll noch die Rekordstrecke zwischen |

km 80,6 und 94,4 der Reichsautobahn Berlin— Miinchen zwischen
den AnschluBlstellen Dessau Siid und Bitterfeld erwiithnt werden.
Von der 13,7 km langen Strecke liegen 9,8 km in der Geraden.
Die gesamte Kronenbreite der Strecke betriagt 32 m. Die Fahrbahn
selbst ist 27 m breit und besteht aus drei je 9 m breiten Bahnen.
Die Decke ist abweichend von der iihlichen Ausfithrung in Platten-
lingen von 20 m aufgeteilt. Von der Strecke liegen 4,2 km in der
Horizontalen, der ibrige Teil in Neigungen bis zu 0,629,. Die sie
tiberspannenden StraBenbriicken sind geschweilite Stahlbogen mit
Leichtfahrbahnplatten. Die Lichtweite betrigt 46 m.

Am 19. November 1938 wurde zwischen
Deutschland und der Tsehecho-Slowakei
der Vertrag iiber den Bau und den Betrieb
einer Durchgangsautobahn abgeschlossen,
die Breslau und Wien verbindet,

War schon im Jahre 1937 die Durch-
fiihrung der Arbeiten sehr erschwert, so
steigerten sich die Schwierigkeiten Ende
Mai dieses Jahres durch die politische
Lage. Auf groflere Léangen muliten die
Arbeiten eingestellt, gedrosselt oder mit
geringerem Krifteeinsatz zur Erreichung
des Jahreszieles weitergefithrt werden. Der
Abzug technischer Arbeitskrifte machte
sich sehr stark bemerkbar. Die bei den
Gefolgschaften der Unternehmer entstehen-
den Liicken konnten zwar durch Arbeits-
kameraden aus der Ostmark und dem
Sudetenland aufgefiillt werden, doch waren
diese anfangs naturgemifl durch die zuriiek-
liegenden Zeiten noch nicht vollwertig,
was eine Verlangsamung der Arbeiten mit
sich brachte. GrofBie Schwierigkeiten ent-
standen in der Lieferumg der Baustoffe.
Dadurch, dafB zahlreiche Lieferwerke fiir
die Reichsautobahnen ausfielen, mufiten
neue Bezugsquellen ausfindig gemacht
werden, was zeitraubende Umstellungen
erforderte. Auch auf die rechtzeitige und
geniigende Wagengestellung durch die
Reichsbahn und auf die geniigende Zahl
der Lastwagen konnte nie mit Sicherheit
gerechnet werden. Ende September er-
reichte dieser Zustand seinen héchsten
Punkt, da das Wagenmaterial fast voéllig
fitr andere Zwecke bendtigh wurde und auch gewisse Bezugs-
gebiete fiir die Anlieferung mit Bahn gesperrt wurden. Wenn
trotz aller dieser Behinderungen das festgesetzte Jahresziel erreicht
werden konnte, so ist dies nur dem ungeschwiichten Willen zur
Arbeit, der griindlich durchgedachten Organisation aller Bauvor-
ginge von seiten der Auftraggeber, der stirksten Anspannung
der Unternehmerschaft und dem auf das groBe Ziel gerichteten
Sinn aller Reichsautobahner zu verdanken. Waldmann.
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Normung.

Seit dem letzten Bericht iiber die Ausgabe neuer Normen im
Org. Fortschr. Bisenbahnwes. 1937, S. 438 sind, fiir das Eisen-
bahnwesen einschligig, eine weitere Anzahl Normblitter erschienen
(Vertrieb: Beuth-Verlag, Berlin SW 10). Als wichtig sei heraus-
gegriffen:
Maschinenbau:

Verschraubungen fiir Gas- und Wasser-

leitungen, Umstellnorm durchAnordnung

der Uberwachungsstelle . DIN 3292 U,
DIN 3293 U
Personen-, Lasten- und Krankenaufziige,

Umstellnorm . DIN 1363—65 U,
DIN 1370—-73 U
Dampirohre DIN 2441

Eirengch

Ofpeilbronn
o stutigart

o
Augsburg’

Kemplen
"}

riedenes,
Sicherheitsvorrichtungen  fir ~ Warm-,
wasserheizungen .
Muffendruclrohre i
Lokomotiv- und Wagenbau:
Ubergangsbundbuchsen  fiir  Rohrver-
schraubungen : s i s ow
Ubergangstreppen- und  Linsenbund-

buchsen, lose Flansche
Waschluken und Lukenpilze .
Halblinsen . . Gk R E R B B Eow
Prifungsmethoden von Gewinden nach
LON 288, LON 262 und 264

Vierkantholzschrauben

Q

Bdrwaide
tbeck &

olKenduty,
Jgg neida@
Lo mzrg\k\\

frgnkfurt
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lugwigsiust, .
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AROYES Barlin,

o
rourschwel =]
Magdebu
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Dakay. &
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Oéttingen
Wil @

0

Oieiprig
Erfugt gega

Meiningan v
3 g

Wirz,
ombi

L]

0) Minchen

0 Jalzbur

O fnsoick

heits-und Hilfskupplung fir 25t Zugkraft

und 67 t Bruchbelastung
} Geteilte fiir
‘ wagen .

Zugvorrichtungen, Schrauben-, Sicher-

Bremsklotze Sehmalspur-

Bahn- und Straffenbau:

| Berechnungsunterlage fiir massive Brik-
ken, Deckblatt zu

Schienen, Schwellen, Laschen, Laschen-

schrauben
Stahlschwellen Vornorm  DIN 5904,
Klemmplatten R T
| StraBenbriicken, stihlerne, Berechnungs-
grundlagen

StraBenbriicken, stihlerne, Grundsitze
fiir die bauliche Durchbildung .

Einheitliche Technische Baupolizeibe-
stimmungen BKTB, Zusatzblatt zu
DIN 1050 Berechnungsgrundlagen fiir
Stahl im Hochbau . . . . . . . . .

Vorschriften fiir geschweillite Stahlhoch-
bhauten

Technische Baupolizeibestimmungen, Ver-
kehrslasten

DIN
DIN

81
4751
2431
LON 268
LON 490
LON 2134
LON 271
LON 305
WAN 215

DIN

DIN

DIN

DIN
DIN

DIN
DIN

DIN

DIN
DIN

DIN

Reichsautobahanetz Grobdeutschiands

w— [lrocken i Belrith, Stand
nach Lritfnung des J000. km
Jlrecken im Boy berw. gepl.

5561

WAN 2161

1075

5901,
5903 Bl 1

5906
1073

1079

1050
4100

1055
124‘
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Biicherschau. — Berichtigung.

Organ £, d. Fortschritte
des Tlisenbahnwesens.,

Berechnungsgrundlagen  fir 'Hiegende

Bauten 4 DIN 4112
Baugr unrluntcrsuchungnn G1 undsat;re DIN 4021
Bodenproben dazu DIN 4022
Entwisserungen DIN 1230
Leichtbauplatten aus H017wolle DIN 1101
Kraftfahrwesen:
Anhénger-Kupplung 5 DIN KR 4058
Kraftstoffpumpe, Rohr :mschhaﬁ da:’u : DIN KR 3355
Elektrotechnilk:
Kabelschutzhauben, Lieferbedingungen DIN 279

Isolatoren fiir Freileitungen, Umstellnorm
fiir Kappenisolator
Umstellnorm fiir Vollker msol&tm

DIN VDE 8007 U
DIN VDE 8009 U

Verschiedenes:
Korrosion an Metallen und Versuche
dartiber DIN 4850, 4851

Gasschutzatemger u.tv DIN3171,77,80, 86

FormelgréBen fhr \fVmlnvuljmtm,é,luw : DIN 1341
Winlkelteilungen, Altgrad (90, Teil), Neu-

grad (100. Teil) des rechten Winkels DIN 1315
Dichte und Wichte (frither spez. Gowmht)

Normung der Begriffe . DIN 1306

Prifung von Schweillverfahren . DIN Vornorm

DVM A 122

Formelzeichen wund Einheiten in der
Wirmelehre . L DIN 1345

Stahlgliederheizkérper . DIN 4722

Wasserversorgungsanlagen, D1 ucld;esscl DIN 4810.

Seit den nun 20 Jahre dauernden deutschen Normungs-
arbeiten wurde zum erstenmal die Internationale Normentagung
(ISA-Tagung) in Deutschland abgehalten, und zwar Mitte 1937.
ISA ist die abgekirzte Bezeichnung fiir die Internationale Ver-
einigung der nationalen Normenausschiisse (International Fede-
ration of the National Standardizing Associations), der auler
Deutschland 19 Linder angehéren.

Im Laufe von 2 Wochen haben 32 TSA-Komitees und Unter-
kkomitees unter Teilnahme von insgesamt 254 auslindischen und
205 deutschen Delegierten in zahlreichen Arbeitssitzungen die
internationale Angleichung der Normen geférdert. Wie der
Préisident des Deutschen Normenausschusses bei seiner Ersff-

nungsansprache im Hause des VDI in Berlin betonte, ist das
Ziel der TSA-Arbeiten nicht so sehr die Schaffung ,,internationaler
Normen*, sondern die Aufstellung von Empfehlungen im Sinne
einer moglichst reibungslosen Angleichung der nationalen Normen.
Dieses Verfahren hilt die Arbeiten frei von Hemmungen und
duBerem Zwang und schafft eine Atmosphiire von Vertrauen, in
der strenge Sachlichkeit und gegenseitiges Uberzeugen durch Be-
griindung am besten gedeihen.

Bei dieser so viele Linder umfassenden Tagung wies Reichs-
wirtschaftsminister Funk auch auf die grofe Bedeutung der
Normungsarbeiten im Rahmen des Vierjahresplanes hin und gab
seine tatkriftige Unterstiitzung o6ffentlich bekannt.

Der Deutsche Normenausschull arbeitet im Rahmen der ISA
mafigeblich mit und hat =z. B. die Federfithrung in 11 der z. Z.
bestehenden 47 ISA-Komitees. Zahlreiche ,,DIN“-Normen sind
bereits den ,,ISA-Empfehlungen‘® angepalBit worden im Interesse
des erweiterten Gesichtskreises. Die néchste Sitzung der ISA
findet im Juni 1939 in Finnland statt.

Erwihnt sei noch, dal der bisher bestandene dsterreichische
Normenausschull infolge Eingliederung der Ostmark aufgeldst
wurde und seine rund 500 ésterreichischen Normen, wovon 131 den
deutschen gleiche, 84 ihnen #hnliche und 278 ganz abweichende
Festlegungen aufweisen, nunmehr den deutschen ,,DIN® einge-
gliedert werden.

Ende 1937 hielt auch der Normenausschufl der Kriegsmarine
eine eingehende Tagung in Hamburg ab.

Allgemein wissenswert ist die im vorigen Jahr auf Betreiben
Deutschlands erfolgte Grimdung eines Fachnormenausschusses fiir
Nutzbarmachung von Dokumenten geistiger Arbeit (Hand-
schriften, Bucher, Zeitschriften, Zeitungen, Lichtbilder, Filme,
Schallplatten, Museumssammlungen usw.), den Deutschland in
der ISA fithrt. In der ISA werden auch Versuche unternommen
zur Schaffung internationaler Marken und Priifverfahren fiir
Stahlsorten und ihrer Angleichung.

‘Wer sich iiber die bisherigen Bestrebungen und MafBnahmen
der Behorden und der Wirtschaft auf dem bisher rund 6000 Blitter
umfassenden, auf weite Sieht arbeitenden Normungsgebiet etwas
genauer informieren will, liest am besten das Heftchen ,,Ein-
fithrung der Normen*, dag zum Preise von 0,55 Z./ einschlieBlich
Versandkosten vom Beuth-Verlag, Berlin zu haben ist.

Narnberg, Januar 1939, Bauer,

Biichersehanu.

Stahlbau-Kalender 1939, Herausgegeben vom Deutschen Stahlbau-
Verband, Berlin, Bearbeitet von Prof. Dr. Ing. G. Unold,
Chemnitz., Fiinfter Jahrgang. Mit 1188 Textabbildungen. Berlin
1939, Verlag von Wilhelm Ernst und Sohn.

Der seit 1935 alljiihrlich erscheinende Stahlbau-Kalender er-
fiillt alle an ein Hilfsbuch zu stellenden Anforderungen in muster-
gultiger Form. Sein stets neuzeitlicher Inhalt ist {ibersichtlich ge-
gliedert und umfaBt in einem handlichen Bandchen neben den
theoretischen Grundlagen die Belastungsannahmen, Tabellen,
Formeln, Vorschriften, baulichen Richtlinien und Ausfiithrungs-
beispiele, die fiir die Berechnung und zweckmiBige Durchbildung
genieteter und geschweillter Stahlbauten benétigt werden.

Auch in der vorliegenden Ausgabe sind die neuesten wissen-
schaftlichen Erkenntnisse und konstruktiven Errungenschaften be-

Berich

In dem Beitrag: ,,Schienenschweilung bei der Deutschen
Reichsbahn® in Heft 2 sind bei der Bezeichnung der Abbildungen
einige sinnstérende Fehler unterlaufen :

Auf Seite 39, rechte Spalte, mull hinter IV, 4.
werden: ,,(Abb. 12)%,

Auf Beite 40, linke Spalte, muB hinter IV, 5. geiindert
werden : ,,(Abb. 13)% statt (Abb. 12).

In der gleichen Spalte muf3 in der viertletzten Zeile geiindert
werden: (Abb. 13) in ,,(Abb. 14)%.

Auf Seite 40, in der rechten Spalte im dritten Absatz, muB
gedndert werden: ,,(Abb. 14a)* statt (Abb. 14)., (Die Abb. 14a
ist hier auf der rechten Seite dargestellt.)

Ferner mull auf der zugehérigen Tafel 2, auf der rechten
Halfte, die Unterschrift lauten:

zugesetzt

riicksichtigt worden. Vor allem der praktische Teil ist durch
wertvolle Beitriige iiber die letzten Fortschritte im Stahlhochbau
und in der Schweilitechnik erweitert worden. Neu aufgenommen
wurden ferner ein franzosisch-deutsches und ein englisch-deutsches
Verzeichnis der hauptsiichlichsten Fachausdriicke, um das Studium
auslindischer Verdffentlichungen zu erleichtern.

Der Zweck des Kalenders, ein verldfllicher Ratgeber in allen
einschliigigen Fragen zu sein, ist in vorbildlicher Weise erreicht
worden. Kr sollte deshalb in keinem Entwurfshiiro fehlen, zumal
gerade heute bei den zahlreichen, in kiirzester Frist durchzu-
fithrenden Bauaufgaben und dem Mangel an geeigneten Kriften
einem derart vervollkommneten Auskunftsbuch besondere Be-
deutung zukommt. Schénberg.

figung.
».Die Zahlen 1 bis 18 bezeichnen die in nebenstehender Bil-
derdarstellung angegebenen SchweiBarten.

Abb. 14 a.

Sdamtliche in diesemn Heft besprochenen oder angezeigten Biicher sind durch alle Buchhandlungen zu beziehen.

Der Wiederabdruck der in dem ,,Organ‘ enthaltenen Originalaufsiitze oder des Berichtes, mit oder ohne Quellenangabe, ist ohne
Genehmigung des Verfassers, des Verlages und Herausgebers nicht erlaubt und wird als Nachdruck verfolgt.

Als Herausgeber verantwortlich: Abteilungspriisident a. D. Dr.Ing. Heinrich Uebelacker in Niirnberg. — Verlag von Julius Springer in Berlin.
Druck von Carl Ritter & Co., Wiesbaden.



