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Fachheft:
Dinemark.

Die Eisenbahnen unseres Nachbarlandes Déinemark gehéren zu den Verwaltungen, die im Jahre 1930,
als der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen zu einem Mitteleuropdischen Verein erweiter! wurde, diesem
beigetreten sind. Wdhrend ihrer Zugehérighkeit zum Verein haben die Dinischen Staatseisenbahnen, abgesehen
von ihrer Beteiligung an den Vereinsarbeiten auf nichttechnischem Gebiet im Verwalfungsausschufl, Personen-
und GiiterverkehrsausschuB, auch auf den dem technischen Ausschull zufallenden Sachgebieten, hier nament-
lich im bautechnischen FachausschuB, lebhaft an den Arbeiten des Vereins mitgewirkt. Auch dem Wagenbau-
und Lokomotivbautachausschul gehiren die Diinischen Staatseisenbahnen seit kurzem an. — Um die Beziehungen
zum Verein zu vertiefen und die Verbindung enger zu gestalten, hat die Generaldirektion der Dénischen Staats-
bahnen den T. A. zu seiner diesjihrigen Tagung nach Kopenhagen, der grofen Welthandelsstadt, dem regsamen
geistigen und wirtschaftlichen Zentrum des Landes, eingeladen.

Es bedari keiner besonderen Feststellung, daf die im vorigen Jahr bei der Tagung in Innsbruck bekannt-
gegebene Einladung allseits freudigen Widerhall gefunden hat. Alle Teilnehmer kommen mit dem lebhaften
Interesse, die Verkehrsverhdltnisse dieses geographisch so eigenartig gestalteten Landes kennen zu lernen und
die verschiedenen Wege, mit denen die Technik die hier gestellten Aufgaben gemeistert hat, zu studieren. Am
eindrucksvollsten erscheinen wohl jedem Besucher des Landes die gewaltigen Briickenbauten, die die groflen
Inseln des Landes zu Festlandbestandteilen machen, so daB die Eisenbahnlinien buchstdblich ein Band zwischen
den einzelnen durch das Meer getrennten Landteilen kniipfen.

Um einen Uberblick iiber die Entwicklung ihres Verkehrswesens, im besonderen natiirlich der Eisenbahnen
zu geben, hat die Generaldirektion der Dinischen Staatsbahnen die Unterlagen fiir das vorliegende Fachheft in
freundlicher Weise dem ,,Organ*, dem technischen Fachblatt des Vereins, zur Verfiigung gestellt. Mige es
allen Teilnehmern eine willkommene Festgabe fiir die Tagung des T. A. in Kopenhagen bilden!
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Dinemark, das Land der Inseln und seine Eisenbahnen.

Belte und Sunde tren-
nen die verschiedenen Lan-
desteile Didnemarks. Wie
aus nebenstehender Uber-

Stagatsdahnen, rweigl
- eing!
wichtigere Privatbahnen

sichtskarte hervorgeht, TERE S

trennt der Limfjord im Nor- L iy

den Jyllands (Jutlands) P :

die Landesteile Thy und Thigfed A\ i)

Vendsyssel von der iib- R4 ’—‘J'L"'?F
A Shydainge

rigen Halbingel. Zwischen
Jylland und Fyn (Finen)
gtromt  der Kleine Belt,
der jedoch seit der In-
betriebnahme der iiber ihn
gespannten  Briicke im
Jahre 1935 kein Hindernis
mehr fiir den Verkehr von
Landesteil zu Landesteil
bildet; Fyn und Sjel-
land (Seeland) wiederum
werden durch den etwa
20 bis 30 km breiten GrolBen
Belt  getrennt; zwischen
Sjelland und Falster
liegt der GroBstrom (Stor-
strommen) und Falster
und Lolland sind durch
den Guldborgsund von-
cinander getrennt. Schliel3-
lich ist Als durch den
Alssund  von Jylland
getrennt.  Neben diesen
grifleren Gewissern gibt

b
™

)t
[Jrions 6%,

Aulbens

Tingler

Charakteristisch fiir die
Bevilkerungs- Verhiltnisse
Dianemarks ist es, dall von
den insgesamt 3%, Mil-
lionen Einwohnern allein
900000 in Grofi-Kopen-
hagen wohnen, wodurch
Kopenhagen zum unbe-
strittenen Schwerpunlt der
ostlichen Landeshilfte ge-
worden ist. In der west-
lichen Landeshilfte kon-
zentriert sich die Bevdl-
kerung hauptsichlich in
Ostjiitland und auf Fimen,
wo auch die meisten grolien
Provinzstidte liegen. West-
jiitland hingegen ist ver-
haltnismilig diinn  besie-

Goteborg

delt und hat auch nur
eine grillere Stadt, den
Fischerei- und Ausfuhr-

hafen Esbjerg.

Diese Verteilung der
Bevilkerung hat entschei-
denden Einfluf} auf die Art
des Eisenbahnverkehrs im
Lande. Neben dem ver-
haltnismiBig grofien Nah-
verkehr in  Kopenhagen
und seiner Umgebung be-
steht der Verkehr zu einem
grofien Teil aus Reisen von

es noch unzihlige kleinere,

die eine Unmasse von
kleinen Nebeninseln wvon 1. Oddesund (Einstellung geplant)
den Hauptinseln trennen. 2. Sallingsund

Der Verkehr von Lan- 3. GroBler Belt
desteil zu Landesteil ist im 4. Masnedo—Orehoved (IKin-
Laufe der Zeiten teils durch stellung am 26. September 1937)
die privaten Dampfschiff- 5. Kalundborg—Aarhus

Helsingor—Helsingborg
Kopenhagen—Malmo

fahrtslinien, teils durch 6.
Briicken iiber die schmal-

Staatsbahnfahr- und Schiffslinien :

Kopenhagen in die Provinz
und umgekehrt.

9. Kleiner Belt (am 15. Mai 1935 Diese Verkehrshezie-

eingestellt) hungen haben natiirlich den
Autbau und die Entwick-
Grofibricken :

lung des diinischen HEisen-
: bahnnetzes maligebend be-
einflullt. Die Hauptstrecke
des inlindischen Verkehrs
ist die Strecke von Kopen-

a Limfjord

b Oddesund (im Bau)
¢ Kleiner Belt

(

o

Alssund

sten Gewiisser und schlief. 8. Gedser—Warnemiinde ¢ Grofistrom (im Bau) hagen iiber Korsor nach
_11;‘(“:[] (lLll‘tE}h‘ B_Hl_e_AnZ“Lh} VCHT Die Haupteisenbahnstrecken Dinemarks mit zugehérigen FI-‘edc.I‘ICh.L. _E’O:l diesem
Fihrschiffslinien vermittelt & it e, wichtigen  Knotenpunkt
worden, die von den Bah- verzweigen sich dann strah-
nen als Glied der erbauten Eisenbahnlinien eingerichtet | lenférmig die Strecken in Jylland. Die wichtigste Strecke
worden sind — die erste bereits 1872. Im Limfjord haben | ist die nach Norden verlaufende, die alle groien Stidte an der

wir zwei kleinere Trajektverbindungen am Oddesund und
am Sallingsund; die jetzt eingestellte Fihrverbindung
iiber den Kleinen Belt verband Fredericia und Strib. Am
GroBen Belt verkehren die Staatsbahnfihren zwischen Korsor
und Nyborg, und die Fihren tiber den Grolistrom verbinden
Seeland und Falster. Die private Eisenbahnfihre Faaborg—
Mommark verbindet Sydfyn mit Als. Schlieilich sei noch
erwihnt, daB die Staatsbahnen die Schiffslinie Kalund-
borg—Samses—Aarhus betreiben.

Von Schweden ist Danemark durch den Oresund getrennt.
Die Verbindung mit diesem Lande vermitteln zwei Fihr-

verbindungen Helsinger—Helsinghorg wund Kopen-
hagen—Malmea, die gemeinsam mit den schwedischen

Staatsbahnen betrieben werden. Zwischen Deutschland und
Dinemark besteht seit 1903 ebenfalls eine Fihrverbindung
zwischen Warnemiinde und Gedser; diese Strecke wird
gemeinsam mit der Deutschen Reichsbahn betrieben.

Ostkiiste berithrt; weiter seien noch erwihnt, die Diagonalbahn
iiber Vejle nach Nordwesten, die Strecke nach Westen nach
Esbjerg, von wo aus eine werktigliche Schiffsverbindung nach
England (Harwich) besteht, und die nach Stden mit Ver-
bindung nach Deutschland iiber Padborg. Die nach Norden
und Siiden ausgehenden Strecken bilden wiederum eine durch-
gehende Hauptstrecke von Frederikshavn bzw. Hirtshals, von
wo aus planmiBige Schiffsverbindungen nach Géteborg, Oslo
und Kristianssand bestehen, nach Padborg und weiter nach
Deuntschland.

Auf Sjeelland hat man neben der bereits erwihnten Haupt-
strecke von Kopenhagen nach Korser noch die wichtigen
Strecken Kopenhagen—Vordingborg—(Gedser), Kopenhagen—
Kalundborg mit Anschlufi an die Personen- und Kraftwagen-
schiffslinie nach Aarhus, und die Kiistbahn nach Helsinger mit
Verbindung nach Schweden und Norwegen.

Wie aus der Ubersichtskarte hervorgeht, sind wur Zeif
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(1937) die Strecken von Kopenhagen nach Helsingor, Hillered,
Aarhus (Ostjylland), Vejen (Vestjylland und Lngla-nd) und
Vordingborg (Lolland—Falster und Deutschland) sowie einige
kiirzere Streckenabschnitte in Jylland zweigleisic ausgebaut.
Das Teilstiick Kopenhagen—Klampenborg der Kiistenbahn
ist viergleisig.

Die nachstehenden Zahlenangaben, die fiir das Betriebs-
jahr 1. April 1935 bis 31. Mirz 1936 gelten, mégen den Umfang
und die Bedeutung des dinischen Eisenbahnnetzes veran-

schaulichen:
Mittlere Gesamtbetrichslinge der
Staatsbahnen . . . : 2649 km
Mittlere (A{!h.llllLbbiTlLbb]dnUO (lor
Privatbahnen s . . ... 2675 km
Dichte des gesamten Bisenbahnnetzes 125 km /1000 km?
Zugkilometer . . . . . . . . . . . 27718000 km

Anzahl Reisen . . .
Durchschnittliche Rei
Gesamte Giitermenge ; § 8 &
Durchschnittliche Transportlinge . .
Betriebseinnahmen . . . . .
Betriebsausgaben . . . . .

44492000 Reisen
36,7 km

4457000 t

119.,9 kmm
113835000 K.
113345000 Kur.

Von Natur aus ist Dinemark somit ein an und fiir sich
ungeeignetes Idisenbahnland. Die vielen trennenden Gewisser
bedingen, dal} die Zuglidufe nur kurz werden, so dali die Wagen-
parks verhaltnisméallig schlecht ausgenutzt werden. Boden-
schitze wie Kohle und Mineralien fehlen dem Lande villig,
und da die danische Landwirtschaft im wesentlichen auf die
Erzeugung von hochwertigen Ausfuhrprodukten wie Butter,
Rindtleisch, Speck und Eier eingestellt ist, gelangen auch keine
grofferen Kornmengen zum Versand. Uns fehlt also das Massen-
gut, das in so vielen anderen Léindern die Basis fiir eine gute
Eisenbahnwirtschaft bildet.

Hierzu kommt ferner, dal3 die Eisenbahnen infolge der
Natur des Landes und der Bevilkerungsverhéltnisse sehr stark
dem Wetthewerhb anderer Verkehrsmittel ausgesetzt sind.
Samtliche grofieren Stidte des Landes liegen an der See, und
es ist daher nur zu selbstverstiindlich, daB ein sehr intensiver
Schiffsverkehr vorhanden ist. So bestehen z. B. tégliche
Schiffsverbindungen in beiden Richtungen zwischen T\opcn-
hagen und den meisten grélieren btaclten wodurch den Eisen-
bahnen ein ganz bedeutender Stiickgutverkehr und ein Teil des
Personenverkehrs verloren geht. Mit Hinblick auf den Personen-
verkehr sei erwiihnt, dall die Entfernung zwischen Kopenhagen
und den Provinzstidten gerade der Dauer einer Nachtreise zu
Schiff entspricht. In den Jahren nach dem Weltkrieg kann die
Kleinschiffahrt (Paketschiffahrt) einen bisher noch nicht ge-
sehenen Aufschwung aufweisen. Diese Kleinschiffe haben jetzt
einen sehr groBen Teil des Stiickgutverkehrs erobert und zwar
nicht nur von den Eisenbahnen, sondern auch von der Grol-
schiffahrt.

Werden somit die HKisenbahnen auf den gréfleren Knt-
fernungen von der Schiffahrt bedringt, so ist der Wettbewerb
iiber die kiirzeren Entfernungen auch nicht minder hart, weil
die Abstinde innerhalb der einzelnen Landesteile nicht grdﬁor
sind, als dal} die Kraftwagen mit Erfolg den Wetthewerb fiir
jeden Verkehrszweig aufnehmen konnen. Diese Entwicklung
wird ferner begiinstigt durch die ausgezeichneten Strafien und
dadurch, dal} chu Bm‘ollwrlmor auf dem Lande ziemlich zer-
streut wohnt. Aullerdem splelt es eine gewisse Rolle, dali man
beim Bau der idlteren Bahnstrecken sehr oft darauf bedacht
war, Gelindeschwierigkeiten zu umgehen, und bei den Neben-
bahnen die Bahn so anzulegen, daB das von ihr bediente Ver-
kehrsgebiet so groll wie m(}xrhch wurde. Die Eisenbahnstrecken
LW 1schen den :Siddten sind daher in vielen Fillen linger als die
entsprechenden Straflenverbindungen.

Einem derartigen Wettbewerb von zwei Seiten ausgesetzt,

dnge .

haben sich die Staatsbahnen bemiiht, den Dienst am Kunden
auf den verschiedensten (Gebieten zu verbessern.

Dem Kraftwagenwettbewerb hat man auller durch tari-
farische MaBnahmen, auf die ich hier nicht niiher eingehen
mdochte, ingbesondere durch Verdichtung und Beschleunigung
des Zugverkehrs zu begegnen versucht, was inshesondere durch
Einsatz von Triebwagen erméglicht wurde. Man hat
dadurch erreicht, dal man den Personenverkehr in demselben
Umfange, wie er vor dem Aufkommen des Kraftwagens vor-
handen war, behalten hat; man hat aber nicht verhindern
kénnen, dali ein Teil des Giiterverkehrs verloren ging.

Um den erheblichen Wettbewerb durch den Linienverkehr
mit Personenomnibussen zu begegnen, haben die Staatsbahnen
fernerhin in den vergangenen Jahren den weitaus grofiten Teil
der Wetthewerbslinien aufgekauft und in eigenen Betrieb
ibernommen. Die Staatsbahnen betreiben daher jetzt 68 Kraft-
wagenlinien mit etwa 210 Omnibussen bei einer Streckenlinge
von insgesamt etwa 2770 km.

Zur Begegnung des Wettbewerbs hat man auller Schlaf-
wagen, die auf Eisenbahnfihren tber die Belte iiberfithrt
werden, in den letzten Jahren ferner durchgehende Kurs-
wagen eingefithrt, so daBl die Reisenden nicht mehr gezwungen
sind, ihren Platz zu verlassen, sobald der Zug zum Fihr-
bahnhof kommt.

Im Jahre 1935 haben die Staatsbahnen fernerhin die
sogenannten Blitzziige (Lyntog), schnellfahrende diesel-
elektrische Trichwagenziige, eingefithrt, wodurch die Reise-
geschwindigkeit von etwa 65 km/Std. auf 90 bis 100 km/Std.
erhoht wurde. Mit diesen Ziigen kann man jetzt an einem Tage
von Kopenhagen aus simtliche gréfieren Stidte erreichen und
nach mehrstiindigem Aufenthalt am selben Tage wieder nach
Kopenhagen /uruckkommen Das gleiche gilt fiir d]o umgekehrte
Richtung. Diese Ziige fahren direkt auf die Fihren, Alle diese
Malinahmen erfordern vermehrten Gleisplatz auf den Fihren
und hiunfigere Schiffsgelegenheit.

Diese Verbesserungen wurden jedoch nur durch die Ver-
besserung der Verbindungen zwischen den Landesteilen ermdg-
licht. Von den inlandischen Fihrschiffiiberfahrten wurde die
Uberfahrt iiber den Kleinen Belt als die unangenchmste
empfunden. Die eigentliche Uberfahrt dauerte nur ungefihr
15 Min., die gesamte Fahrtunterbrechung jedoch ungefihr
45 Min. infolge des Rangierens der Wagen von und an Bord.
Hierzu kam noch die Unannehmlichkeit, daf die meisten
Reisenden den Zug verlassen und an Bord der Fihren gehen
mufiten. Mit Riicksicht auf diese Verhiltnisse und auf den
bedeutenden Verkehr wurde der Bau einer Briicke iiber den
Kleinen Belt beschlossen. Die Briicke wurde im Frihjahr 1935
dem Verkehr iibergeben.

Spiterhin ist man daran gegangen, noch andere
Uberfahrten, nimlich am GroBstrom und am Oddesund, durch
Briicken zu ersetzen.

Nach Abschlufl dieser Briickenbauten werden viele der
cinzelnen Landesteile einander niher geriickt sein, und der
GroBe Belt wird nunmehr das Gewiisser sein, welches das Land
in zwei Hilften mit ungefihr gleichgrofier Bevdlkerungszahl
teilt, Da der Grofie Belt an seiner schmalsten Stelle rund 20 km
breit ist, wiirde der Bau einer Briicke iiber dieses Gewdiisser
jedoch einen so betrichtlichen Kostenaufwand erfordern, dall
man die in Frage kommenden Betriige bisher fiir unerschwing-
lich gehalten hat. Man hat stattdessen den Weg beschritten,
die Uberfahrtverhiltnisse dadurch zu verbessern, dall man
grofie Eisenbahnfihren und auflerdem besondere Kraftwagen-
mhrcn angeschafft hat. Im tibrigen sei erwihnt, dafl die Uber-
fahrt {iber den GroBen Belt von den Reisenden durchaus nicht
so unangenehm empfunden wird, wie man vielleicht annehmen
méchte. Die meisten Reisenden betrachten diese Schiffsreise,
die eine gute Stunde dauert, als eine angenehme Unterbrechung
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312 Die GroBbriickenbauten als Ersatz fiir Fahrschift ages des Fisenbahnwesens.
der Kisenbahnfahrt. AuBlerdem benutzen viele die Gelegenheit, | Die technischen ¥ ‘- ‘tte, die diese Entwicklung

erméglicht haben, sollen in den nachfolgenden Aufsitzen ein-

in den grofien und bequemen Salons der Fahren ihre Mahlzeiten
gehender besprochen werden.

und Erfrischungen einzunehmen.

Die GroBbriickenbauten als Ersatz fiir Fiahrsehitfverbindungen.
Hicerzu Abb. 4 bis 6, 10, 17 his 19 auf Tafel 22.

Abb. 1. Luftbild der Gesamtanlagen am GroBstrom. (Im Vordergrund die alte und die neue Briicke {iber den Masnedsund sowie
die Insel Masnede mit Eisenbahn und StraBe.)

Die Trage, einige Fahrschiffverbindungen der Staats- | Orehoved. Die Briicke, die im Jahre 1933 begonnen wurde,
bahnen durch Briicken oder Tunnel zu ersetzen, ist schon sehr | wird am 26. September 1937, dem Geburtstag des Kionigs
alten Datums. Bereits in den achtziger Jahren des vergangenen | von Dinemark, feierlich eingeweiht werden.

Jahrhunderts wurden Vorschlige fiir den Bau einer Briicke 3. Die Briicke iiber den Oddesund, die tiber cinen
iiber den Kleinen Belt vorgelegt, und zu Beginn dieses Jahr- | schmalen Sund im westlichen Teil des Limfjord erbaut wird,
hunderts wurden mehrmals Vorschlige fiir den Bau einer | soll die jetzt vorhandene Fihrverbindung Oddesund Siid—
Briicke oder eines Tunnels an Stelle der Fahrverbindung | Oddesund Nord ersetzen. Die Briicke soll 1938 vollendet sein.
zwischen Masnedes und Falster auf der Strecke Kopenhagen— Die angefithrten Briicken wurden nicht nur als Eisenbahn-
Berlin/Hamburg ausgearbeitet, ohne dali es jedoch gelang, | briicken, sondern auch zugleich als StraBenbriicken gebaut.
die fiir den Bau erforderlichen Mittel zu erhalten. Nach Ab- | Briickengeld wird von den Stralienbenutzern nicht erhoben.
schlufl des Weltkrieges ist jedoch in einem gréfieren Ausmalle Da die Staatsbahnen vor einigen Jahren (1930) den Bau
als frither die Beschiftigungsfrage mitbestimmend fiir das Zu- | einer gemeinsamen StraBen- und Eisenbahnbriicke iber den
standekommen gréBerer Arbeiten geworden, und da man | Alssund bei Senderborg abgeschlossen haben und da sie auBer-
aulierdem jetzt mehr als jemals groflen Wert auf Verbesserung | dem zur Zeit eine neue rund 400 m lange Eisenbahnbriicke
der Verkehrsbezichungen legt, gelang es den Staatsbahnen in | {ber den @stlichen Teil des Limfjords bei Aalborg als Ersatz

NN AN NN

Abh. 2, Die Briicke iiber den Kleinen Belt.

dem verflossenen Jahrzehnt nach und nach die recht erheb- | fiir die vorhandene, aus dem Jahre 1879 stammende Eisen-
lichen Bewilligungen zu erhalten, die notwendig waren, um | bahnbriicke bauen, wird man hieraus ersehen, daB die dianischen
drei von unseren fiinf inlindischen Fahrstrecken durch Briicken- | Staatsbahnen im vergangenen Jahrzehnt eine ihren Verhiilt-
bauten zu ersetzen. Es sind dies: nissen entsprechend bedeutende Briickenbautitigkeit ausgeiibt
haben. Tm folgenden sollen jedoch nur die Anlagen besprochen
werden, die frihere Eisenbahnfihrverbindungen ersetzen.

1. Die Briicke iiber den Kleinen Belt (Abb. 2).
Dieses Bauwerk ist im Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1936,
Hett 2, ausfiibrlich beschrieben worden, und es sei daher an

Eisenbahntihre zwischen Fyn und Jylland bei Iredericia er-

1. Die Briicke iiber den Kleinen Belt, die die frithere ‘
setzt. Die Briicke wurde 1935 in Betrieb genommen,

2. Die Briickeiiberden Grolstrom zwischen Masnedo
und Falster zum Ersatz fiir die Fiahrverbindung Masnedo—
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kenbauten als Ersatz fiir Fahrschiffverbindungen,

dieser Stelle nur erwihnt, dal “icke fiir zwei Gleise unel
mit einer Fahrbahn von 5,6 m Breite sowie einem auBen-
liegenden Fuligingersteg von 2,2 m erbaut wurde. Sie ist als
Hochbriicke mit einer lichten Durchfahrthéhe von 33 m erbaut.
Die Hauptbriicke hat einen Stahliiberban mit einer Linge von
rund 825 m. Iir den Briickenbau wurde St 54 Krupp-Sonder-
stahl verwendet. Simtliche Bauteile sind genietet.

Die Vorlandiiberbauten sind alg Eisenbetonbogen aus-
gefithrt,

Die eigentliche Briicke, die rund 1200 m lang ist, hat
24 Mill. Kronen gekostet ; die anschlieBenden Anlagen, hierunter
die neuen Bahnhéfe in Fredericia und Middelfart, haben
ungefihr 18 Mill. Kronen gekostet, so daB die gesamten Neu-
banausgaben ungefihr 42 Mill. Kronen betragen haben.

2. Die Briicke iiber den GroBstrom (Abb. 3).

Die seelindische Siidbahn, die Verbindung von Kopen-
hagen nach Berlin/Hamburg, wird mittels einer Briicke auf

\
Vordingborgs §75
o .S'E‘et?bn i 7

=
et Kiagpbricke

m

Bestehende Batnstrecken,
die unverdnderf bleiben
Bestehende Babnstrecken
bezw FIhrschitfstrecke,
dre stifigeltegt werden
Bestehends Bahandte, die
nl'eder‘ge{eff wergen
Neve Baknstrocken
Neve Bahnhgre

Neve JStrassen

W bacs e

s

Abb. 3. Ubersichtsplan der Bahn- und Strallenanlagen am
GroBstrom.

die siidlich Seelands gelegene kleine Insel Masnedo iiberfiihrt,
und von der Siidspitze dieser Tnsel geht dann die Fihrver-
bindung iiber den Grofstrom nach Falster aus. Uber dieses
Gewdsser wird jetzt die GroBstrombriicke — ,,Storstremsbroen‘®
— als Hochbriicke mit einer lichten Durchfahrthéhe von 26 m
in der mittleren Bogendffnung erbaut. Von der Mitteloffnung
aus fallt die Briicke nach beiden Seiten mit 6,67 /oo Der
Briickenbau hat recht grofie Eisenbahn- und StraBenver-
legungen sowohl auf Falster als auch auf Seeland bedingt, und
die Tatsache, dall die GroBstrombriicke als Hochbriicke erbaut
wird, hat u.a. zur Folge gehabt, dafB die jetzige Eisenbahn-
briicke tiber den Masnedsund zwischen Seeland und Masnede
nicht beibehalten werden konnte, sondern da man ungefihr
100 m westlich der bestehenden Briicke eine neue Klappbriicke
tiir StraBe und Eisenbahn in einer griBeren Hihe als die vor-
handene erbauen mufite. Bei der Neuanlage fillt der jetzige

Bahnhof auf der Siidseite der Insel Masneds fort, und die
beiden nahe beieinander liegenden Bahnhéfe auf Seeland —
Vordingborg und Masnedsund — werden durch einen einzigen
Bahnhof ersetzt. Einschliefilich der erforderlichen Strecken-
verlegungen umfalit die gesamte Anlage daher ungefihr 11 km.

Die Ausfithrung aller dieser Arbeiten wurde durch einen
im Mai 1933 abgeschlossenen Vertrag der englischen Firma
Dorman, Long & Co., Middlesbrough, mit der dénischen
Firma  Christiani & Nielsen, Kopenhagen, als Unterunter-
nehmer {ibertragen.

Der Entwurf fir die gesamte Anlage wurde von den
Staatshahnen aufgestellt, wihrend die besonderen Arbeits-
geriite, die Universaleinheiten, die bei der Griindung der
Strompfeiler benutzt wurden, von den Unternehmern entworfen
wurden; das gilt auch fiir den groBen Schwimmkran, der bei
der Montierung der Stahliiberbauten benutzt wurde.

Im Briickenzuge gemessen betriigt die Entfernung von
Masnedo nach Falster rund 3600 m. Da die Wassertiefe an
der Kiiste Falsters sehr gering ist, hat man hier den AnschluB-
damm 400 m in das Wasser hinaus geschiittet, wogegen der
nordliche Landpfeiler etwas innerhalb der Strandkante auf
Masnedo steht. Die Linge der Briicke wird somit 3200 m.

Die Briicke ist durch 49 Zwischenpfeiler in insgesamt
50 Briickensffnungen unterteilt.

In der am hiufigsten benutzten Schiffahrtrinne, die etwas
nordlich der Briickenmitte liegt, sind drei Durchfahrtétfnungen
mit den Spannweiten 103,9 — 137,8 — 103,9 m angeordnet
(Abb. 4, Taf. 22). Der Uberbau besteht in diesen Offnungen
aus zwei 3,7m hohen Blechtrigern, die iiber der Fahrbahn
angeordnet und durch Bogen verstarkt sind. Der Haupttriger-
abstand betrigt 12 m, und zwischen diesen ist auf der &st-
lichen Hilfte ein Eisenbahngleis und auf der westlichen eine
5,6 m breite StraBenfahrbahn angebracht. Auf der AufBen-
seite des westlichen Haupttrigers ist ein ausgekragter Fufi-
gangersteg angeordnet. Die Schienen des Gleises liegen in
den Durchfahrtéffnungen auf Briickenhélzern, die StraBen-
fahrbahn auf einer Eisenbetonplatte.

In den ibrigen 47 Fichern sind die Haupttriger zwei
3,7m hohe Blechtriger, dic unter der Fahrbahn mit einem
gegenseitigen Abstand von 7,3 m liegen. Die Blechtriger sind
als Gerbertriger ausgefiihrt, so daB der Uberbau abwechselnd
aus einem 75 m langen Kragtriger und einem 45 m langen
eingehiingten Schwebetriger besteht. Der Pfeilerabstand ist
60m. Der 2,5m breite FuBgingersteg ruht auf einer Aus-
kragung der Fahrbahnplatte und ist ebenso wie diese in Eisen-
beton ausgefithrt. Das Eisenbahngleis liegt in Schotterbettung
in einem Kisenbetonkasten. Uber den beweglichen Gelenken
sind Schienenausziige angeordnet.

Die Pfeiler und ihre Griindung,

Die Wassertiefe im Grofistrom ist verhiiltnismiBig gering.
Die griBte Wassertiefe am Standort der Strompfeiler betrigt
14 m, wihrend die durchschnittliche Wassertiefe 7 m ist.

Der Untergrund im GroBstrom besteht aus Moréinenton,
dessen Tragtihigkeit gut ist, so daB man gleich auf diesen
hat griinden kénnen — mit Ausnahme eines Pleilers, bei dem
man wihrend der Ausfithrung zu einer Pfahlgriindung iiber-
gehen mulite.

Abb. 5, Taf. 22, zeigt einen typischen Strompfeiler fiir die
Seitenioffnungen. Die Pfeiler haben unten eine 2,5 bis 4,3 m
starke Fundamentplatte, die zum Schutze gegen Auskolkungen
im Untergrund mit einer Eisenspundwand umgeben ist. Von
Oberkante der Fundamentplatte bis zur Hiéhe —3,0 ist ein
massiver Pfeilerfull vorgesehen, der den Ubergang von der
Fundamentplatte zum Pfeilerschaft vermittelt. Der Schaft ist
| mit einem Hohlraum in der Mitte und mit einem massiven
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Block unter jedem der Auflager des Stahlitherbaues ausgefiihrt. |
Die Pfeiler sind in Grobbeton hergestellt; der Pfeilerschaft ist
jedoch in der Nithe der Oberflache zur Verhiitung von Schwind-
rissen mit senkrechten und waagerechten Rundeisen bewehrt.

Wegen der grofien Anzahl Pleiler, die unter nahesu gleich-
artigen Verhilltnissen hergestellt werden sollten, hat man zur
Verwendung beim Aufbau der Pfeiler unter Wasser eine Art
schwimmender Fangedamm — eine sogenannte ,,Einheit” —
konstruiert. Diese ist aus Stahlplatten in Form eines ovalen,
hohlen Ringes gebaut. Die Auliensecite ist senkrecht und ent-
spricht der Umkreislinie der Fundamentplatte, wihrend die
Innentliche geneigt ist und der Form des Pfeilerfulies ent-
spricht, so daB die Einheit als Schalung beim Gielien des
Pleilerfulies dienen kann. Zwischen den &ulleren und inneren
Wandungen der Einheit sind verschiedene Querwiinde vor-
gesehen, wodurch die Einheit in verschiedene Zellen unter-
teilt wird.

Das bei der Herstellung eines Pfeilers angewandte Ver-
fahren geht aus Abb. 6, Taf. 22 hervor. Die Einheit wird zu dem
VOI‘C’BSB]]LHLH Standort des Pfeilers hinausgeschleppt und dort
m]ttcls Wasserballagt auf den Meeresboden abgesetzt, indem
sie hier auf einige vorher gerammte Ptihle abgestiitzt wird.

Der weitere Aufbau des Pfeilers geht folgender malien vor
sich: Auf einer besonderen Helling, die im Werkhafen auf
Masnede angelegt ist, \\11'(! der obenerwihnte Parementlkasten
hergestellt, der aus einer Bisenbetonschale besteht, auf deren
'\uBenﬁutu eine Granitbekleidung aufgesetzt ist, Der Kasten
ruht auf einem Unterwagen und wird, wenn er fertig ist, aut
dem Hellinggleis ins Wasser tretaluon sein Gewicht betrigt
rund 200 t. Hier wird er zw 1~,Lhcn zwei Pontons aufgehdngt
und zum Pfeilerfu hinausbugsiert, auf dem er dann ?Lb“‘(,-‘:s{}l/t
wird. Der Parementkasten Wnd dann leergepumpt und der

Parementkasten auf der Helling.

Abb. 8

Hohlraum mit Beton ausgeftllt. Der restliche Teil des Pteilers,
der sogenannte Pfellm'svhatt wird dann in der iiblichen Weise
a.uffrebaut

Abb. 8 zeigt den fertigen Parementkasten auf der Helling,
und Abb. 9 zeigt das Ab‘-.ct/,en des Kastens auf den Pfeilerfu IS

Abb, Lsinheits

Rammen der Spundwand lings der

7.

Lings der AuBenwandung der Binheit sind die Spundwand-
eisen schiirzenférmig aufgehingt. Nachdem die Einheit an
ihren Platz gebracht ist, werden die Spundwandeisen mit einem
,Terryhammer* so weit in den Untergrund hineingerammt,
bis sich ihre Oberkante etwa 1 m iiber der Unterkante der
Einheit befindet (vergl. Abb. 7). Hierauf wird dann durch
Taucher eine Dichtung zwischen Spundwand und Hinheit ein-
gebracht, so dafl die Baugrube trockengepumpt werden kanmn.
In der trockengelegten, offenen Baugrube wird dann der
Bodenaushub fiir die Fundamentplatte vorgenommen und
diese selbst sowie der anschliefende Pfeilerfuls bis Héhe
— 3,0 m hergestellt. In dieser Héhe wird die Betonoberfliche
genau waagerecht abgeglichen, lings ihres Umkreises wird eine
Dichtungsleiste aus Sandasphalt angebracht, die eine wasser-
dichte \(‘l‘.])]ﬂ(_lllllU zwischen dem Pfeilerfull und dem Pfeiler-
stitck — ,,Parementkasten — herstellen soll, das, nachdem
die Einheit entfernt ist, auf dem Pfeilerfull aufgesetzt wird,
um so den Pfeiler bis iiber den Wasserspiegel hoch zu fiihren.

Wenn der Pfeilerfull bis zur Héhe — 3,0 fertiggestellt ist,
wird die Baugrube mit Wasser gefiillt und der Wasserballast

Absetzen des Parementkastens auf dem Pleilerful}.

Abb. ¢

Bei einigen Pfeilern zeigten gich Sandadern im Unter-
grund, von denen man befiirchten multe, dall sie wasser-
fithrend seien. Hier muBte also der Untergrund ausgeschachtet
und die Fundamentplatte unter Wasser betoniert werden, was
nach dem Kontraktorverfahren ausgefiihrt wurde., Die Form der
hier benutzten Einheit mubte daher etwas abgeindert werden.

Die Stahliiberbauten.
Wie aus dem in Abb. 10, Taf. 22, gezeigten Querschnitt

aus der Kinheit abgelassen, so dall diese schwimmt und iiber
den Pfeilerfull hinweg entfernt werden kann.

22,
hervorgeht, ist die Kisenbahn auf der Groﬁstmmbrucke ein-
gleisig.
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Die in Zementbeton hergestellte Fahrbahn ist ansschliel3-
lich dem Wagenverkehr vorbehalten, wihrend Radfahrer und
Tuliginger gemeinsam den rund 2,5 m hreiten Fuligingersteg
benutzen; ein Gitter trennt Fahrbahn und FuBgingersteg. Die

Abh. 12

2. BEinschwimmen cines Sechwebetrigers.

Stahliitberbauten sind aus dem von der Firma Dorman, Long
& Co. gewalzten Chromadorstahl, der Chrom und Mangan ent-
hélt, hergestellt. Der Stahl hat eine Bruchspannung von
58 kg/mm? und eine Streckgrenze von 36 kg/mm?; die Bruch-
dehnung betriigt bei 20 em MeBlinge 15 bis 17%,. Das grilte

Abb. 13. Absetzen eines Kragtvigers auf das feste Auflager,

hier verwendete Winkeleisenprotil ist 305 < 305 mm ; simtliche
Uberbauten sind genietet,

Die Lager und Gelenke sind aus Stahlgufl hergestellt, die
beweglichen Lager und Gelenke sind Pendellager der Bauart
Haberhalt.

AL AW Z UL LUy PTO U DI

Einschl. des Gewichtes der Zugkraft (Lokomotiven oder
Triebwagen).

Die Stahlitherbauten sind in England angefertigt und in
Lingen von 12 bis 14 m auf dem Wasserwege nach Masnedg
gebracht worden. Hier wurden sie auf dem Festland zu ganzen
Briickendffnungen zusammengebaut und danach ein Stiick ins
Wasser hinaus gerollt, woraul sic von dem groBen Schwimm-
kran gehoben, in diesem hingend hinausbefirdert und auf die
Pfeiler abgesetzt wurden.

Das Gewicht eines Kragtrigers betrigt ungefihr 460 t.
Der Schwimmkran hat eine Tragfihigkeit von 500t und ist
wahrscheinlich der groBte Schwimmbkran der Welt.

Abb. 14. Blick auf den nardlichen Teil der GroBbriicke.

Abb. 11 und 12 zeigen die Montage einer Kragtriger-
éftnung und eines Schwebetriigers, Abb. 13 zeigt das Absenken
des Kragtrigers auf das feste Auflager.

Das Gesamtgewicht der Stahliiberbauten betrigt Tund
20000 t und die Betonmenge der Pfeiler und der Fahrbahn
ungefihr 10000 m*. Die Baukosten der eigentlichen Briicke
tiber den GrofBstrom betragen rund 26 Mill. Kronen, withrend

5.

Abb. 1

Klappoétinung der Masnedsundbriicke.

sich die gesamten Neubaukosten fiir die GroBstrombriicke,
die Masnedsundbriicke und die anschlieBenden Anlagen auf
dem Lande auf ungefihr 38 Mill. Kronen belaufen, Abb. 14
zeigh einen Blick auf den nérdlichen Teil der Grofibriicke, und
Abb. 15 die Briicke iiber den Masnedsund mit gedffneter
Klappbriicke.

3. Die Briicke iiber den Oddesund (Abb. 16).

Wihrend sowohl die Briicke iiber den Kleinen Belt als
auch die Briicke {iber den GroBstrom als Hochbriicken gebaut
sind, wird die Briicke iiber den Oddesund als Flachbriicke
angelegt, und sie hat daher auch in der Durchfahrtétfnung,
die eine lichte Weite von 30 m aufweist, eine bewegliche Klappe.
Die lichte Héhe iiber dem Wasserspiegel ist nur rund 5 m,

(¥1vy

L/IORT  ZIUE T WITTUIL 11 oo arsarelr taglich  laulende
Exprefizugpaare zwischen Kopenhagen und Aarhus, Aalborg

und Esbjerg in Betrieb genommen, Die Zige sind im Jahr

yenn
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Tm Jahre 1931 wurde daher eine durchgreifende Ver- |
besserung der Zustinde in die Wege geleitet. Zuerst wurde
in Korsor das ilteste und schlechteste der Fahrbetten um- |
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saty fiir Tahrschiffverl mdtmg‘on

Neuzeitliche Ausgestaltung der Fahrbetten.

Die Dieselfahrzeuge.

Organ f. d. Tortschritte
des Eisenbahnwesens.

Die Fihrschiffe haben in Hohe des Hauptdeckes eine um

das ganze Schiff herumlaufende, schwere, w aagerechte holzerne
Penderleiste, die soweit aus der auﬁeren Schittsw ancl hervor-

d. Tortschritte
Sisenbabnwe esens.

Organ I

durchschnittlich je rund 214 000 km gefahren und haben jihrlich
im Durchschnitt je rund 25 Millionen Personenkm geleistet.
An der Fahrzeit auf den Bahnstrecken, abgesehen von der
Uberfahrt iiber den CroBien Belt (rund 11/ Std.), wurden in
den nachstehenden drei Verbindungen folgende Zeitersparnisse
erzielt :

| Fahrzeit

Bahnstrecke ausschlieBl. | o i | Zeiter-
7 Dampf- Diesel- | .
Uberfalrt iither den | km | e = | sparnis
| | ziige ziige
Groflen Belt | | : |
\ Std.[Min.| Stel[Min.| Sed.|Min,
o ._i ! |
Kopenhagen-Aarhus | 308.6 5 ‘ 583 | 20 ‘ 2 | 32
4 -Aalborg . 4490 8 35 5 |15 | 3 | 20
. -Esbjerg . 288.4 5 | 30 3 | 24 2 ‘ 06
' . ] T
Auf CGrund der mit diesen Ziigen erzielten Ergebnisse

wurden vom Mai 1937 an vier neue Vierwagenziige in Betrieb
gesetzt, und es sind jetzt sechs Blitzzugpaarverbindungen
eingerichtet.

Die vier Wagen,
sind zwei Triebwagen
Personenwagen.  Kin

aus denen diese neuen Ziige bestehen,
und zwei zwischen diesen laufende
Triebwagen und ein Personenwagen

Dic dubersten Enden der Triebwagen sind zugespitzt
und vorspringende Teile aufien an den Wagen sind soweit
miiglich vermieden. Die Zwischenriume Z\\'l‘-{‘h(‘ll den Wagen
sind durch doppelte Faltenbilge geschlossen, von denen der
duBere in einer Flucht mit den Wagenseiten ist. Ferner sind
die elektrischen Apparate, Brennstoffhehilter usw., die unter
dem Boden des Wagens angebracht sind, von einem eisernen
Mantel umgeben, der z. T. den Raum unter dem Wagenboden
verdeckt

Der Zutritt zum Zuge fir
Schiebetiiren in den Wagenseiten.
Fiihrerstand aus durch Druckluft

Dic Maschinenanlage des Zuges besteht aus vier von-
cinander unabhéngigen (.mppen zwei fiir jeden Triebwagen
und je aus einem Dieselmotor, einer Haupld\ namo mit Hilfs-
dynamo (BErreger und Lademase hme) und einem Bahnmotor
hestehend, TFerner hat der Zug eine Akkumulatorbatterie fiir
den AnlaB der Dieselmotoren und Stromabgabe fiir die Hilfs-
maschinen, wenn die Dieselmotoren zum Stillstand gebracht
sind,

Die Maschinenanlage kann von dem einen oder anderen
Fithrerstand des Zuges aus durch ein System von elektrischen
Leitungen und Apparaten gesteuert werden. Jede Gruppe

die Fahrgiste erfolgt durch
Diese Tiiren werden vom
ceschlossen.

bilden eine Binheit: diese zwei Wagen haben ein gemeinsames | kann einzeln angelassen und angehalten werden — auch
Drehgestell.  Die zwei Personenwagen dagegen haben kein | wihrend der Fahrt — derart, dall man immer die fir die
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gemeinsames Drehgestell, und der Zug kann so in der Mitte
in zwei Einheiten (Halbziige) geteilt werden.

Die drei Drehgestelle des Halbzugs sind, von der Zug-
spitze gerechnet, das Maschinen-Drehgestell, das Iahr-
motor-Drehgestell und ein gewohnliches Personenwagen-Dreh-
gestell.

Die Haupteinrichtung ist in Abb. 2 gezeigt.

Diese Ziige sind — wie ihre Vorginger vom Jahre 1935 —
fiir eine ]*ahrrrosoh\\111(]1trlm1t von 120 km/h gebaut, welche
der fiir die betreffenden Strecken festgesetzten Héochst-
geschwindigkeit entspricht. Bei Probefahrten hat man Ge-
schwindigkeiten von rund 140 km/h erreicht.

Das Kastengerippe ist von hollen Stahlprofilen mit
rechteckicem Querschnitt und 2 bis 4 mm Materialstirke
gebaut., Dieses Material hat einen I\U]ﬂowchalt von 0,29
Die Kastenbekleidung besteht aus Stahlblechen, in den .“«miﬁn-
winden von 2 mm und im Dach von | 5 mm Stirke. An den
Wagenenden sind kriftige Steifen vom Untergestell bis zum
Dach eingebaut. Die einzelnen Konstruktionsteile des Kasten-
gerippes sind vereinigt und mit der Aulbenbekleidung durch
das elektrische Schweillverfahren verbunden,

Die Drehgestelle sind gleichfalls elektrisch geschweilit,
sie sind alle 7,\‘.&1=1Lh:1g. Der Achsstand der [)l(‘llucst( lle des
Diesel- und Fahrmotors betrigt 3,5 bzw. 3,3 m. Der Achs-
stand der Laufdrehgestelle ist 3,0 m.
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Abh, 2. Diesclelektrischer

Pahrt zu jeder Zeit notwendigen Gruppen im Betriebe halten
kann.  Nachdem aber die ('}ruppen angelassen sind, ist Be-
dienung und Reglung tiir alle im Betrieb Defindlichen Grappen
gemeinsam.

Abb, 3. Motoren.

Motordrehgestell mit zwei

Die Dieselmotoren sind paarweise unmittelbar auf den
Enddrehgestellen ohne Verbindung mit dem Wagenkasten
aufgestellt.
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Es sind einfachwirkende, kompressorlose Viertaktmotoren
mit folgenden Daten:

Anzahl der Zylinder . . 6
Zylinderbohrung . . . . . 185 mm
Kolbenweg e e e e ¢ 260, |
Leistung: Leerlauf bei rund 600 Umdr./Min.
rund 210 PS 825, ' s
» o 250 s g 10600 4 .o (Dauerleistung)
» 275 ,, ., 1000, o (Kurzleistung).

Der Kiihler, der fir die Dieselmotoren auf demselben
Drehgestell gemeinsam ist, ist ein ins Wagendach eingebauter
Rippenrohrkiihler.  Das Kiihlwasser wird durch elektrisch
betriebene Zentrifugalpumpen in Umlauf gehalten, ebenso
wird die Kiihlluft durch elektrisch betriebene Ventilatoren
umgewilzt. Die Iiihlanlage ist frostfrei.

Die Hauptdynamos, die dirckt an die Dieselmotoren
angekuppelt sind, sind Gleichstrom-Nebenschlufidynamos mit
Selbstliiftung, deren Erregung fiir 65 bis 90 Volt eingerichtet
st und die mit einer besonderen Wicklung (Startwicklung)
tiir 65 Volt versechen sind.  Diese wird beim Anlassen des
Dieselmotors gebraucht.

Die Daten der Hauptdynamos sind:

Stundenleistung bei 200 C: 165 kW, 320 Amp., 520 Valt
bei 1000 Umdr./Min.

Héchstspannung: 720 Volt.

Die Diesclfahrzeuge.
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Das Zahnrad an der Wagenachse ist an der Radnabe
angebracht.

Mit vier Dieselmotoren im Betrieb erreicht man am Rad-
kranz folgende Zugkriifte:

bei {,}usvh\\'in_digl\'eiten: 0 bis 30 kmjh 6200 kg

80, 2800 ,
. 00 2240 ,,
. 120, 1840 ,,

Die Akkumulatorbatteric besteht aus zwei parallel
verbundenen Batterien mit je 33 Zellen und einer Kapazitiit
von 258 Ah. bei fiinfstiindiger Entladung, also im ganzen
516 Ah. Die Batterien sind in eisernen Kisten, teils unter den
Triecbwagen und teils unter den Zwischenwagen untergebracht.,

Auf jedem Fiihrerstand befinden sich die zur Bedienung
und Kontrolle der Anlagen notwendigen Apparate und zwar:

Ein Anlafischalter fir jede der vier Gruppen, womit
die Gruppe unabhiingig von den anderen Gruppen angelassen
und zum Stillstand gebracht werden kann, ein Fahrschalter,
gemeinsam fir die in Betrieb befindlichen Gruppen zum
Regeln der Tahrt, ein Fahrtrichtungschalter, gemeinsam fiir
alle Gruppen, Kontrollampen fiir Kiihlwasser und Schmier-
dldruck tiir jede Gruppe, Fernthermometer fiir Kiihlwasser,
Geschwindigkeitsmesser usw.

Ferner ist eine mit Hand- und TuBkontakt versehene
»Totmannsanordnung™  vorhanden, von welchen der eine
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vierteiliger Schmelltriebwagen.

Die Maschine kann kurzzeitic mit 109, {iberbelastet
werden und wihrend der Ingangsetzung 500 Amp. leisten.

Die Hiltsdynamos sind Dynamos mit Verbundwicklung,
besonders fiir |, Asea-Akerman-Steuerung gewickelt, indem
sie fiir einen Teil des abgegebenen Stromes mit der Erregung
gleichgeschaltet und fiir einen Teil des Ladestromes entgegen-
geschaltet sind.  Sie sind mit den entsprechenden Haupt-
dynamos zusammengebaut. Alle vier Hilfsdynamos werden
an die durch den Zug gehende Hauptleitung von 65 Volt
automatisch geschaltet, wenn der Diesclmotor angelassen wird. |
Der Strom fiir die Errcgung der Hauptdynamos, fiir Kom- |
pressoren, Umlaufpumpen, Liifter, fiir Licht und fiir die
Kiiche wird von dieser Hauptleitung abgegeben. Die Daten
sind:

Dauerleistung: rund 15 kW bei 65/90 Volt bei 600, 825
und 1000 Umdr./Min. Dic Regelung ist so ausgefiihrt, dal}
die Spannung bel den obenerwiithnten Drehzahlen des Diesel-
motors: GO0, 625 und 1000 pro Min. unverinderlich ist.

Die Bahnmotoren selbstliiftende Tatzenlager-
motoren.  Die Kiihlluft wird durch Luftkanile, die in die
Wagenseite miinden, eingenommen.

Thre Daten sind:

Stundenleistung: 206 PS, 280 Amp. 590 Volt, 1280 Umdr. /Min.
AnlaBstrom: 500 Amp.

Héochste Betriebsdrehzahl: 2400/Min.

Zahnradiibersetzung: 1:3,273.

sind

niedergedriickt gehalten werden mull, Falls bei Geschwindig-
keiten iiber 15 km/h der Totmannsknopf losgelassen wird,
werden die Motoren dadurch zum Stillstand gebracht. dafll der

Abb. 4.

IPiihrerstand eines Schnelltriebwagens.

Strom fiir die Bahnmotoren und fiir die Erregung der Haupt-
dynamos ausgeschaltet wird, und die Bremse tritt in Tétig-
keit. Falls die Bremse wihrend der Fahrt henutzt wird,
z. B. beim Ziehen der Notbremse, tritt die gleiche Wirkung
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gestells und mit 12,3 bzw. 1221 auf die Achsen des Bahn-
motordrehgestells verteilt.

Die Wagen, deren Hochstgeschwindigkeit 120 km/h ist,
werden vorzugsweise fiir leichte, beschleunigte Personenziige
benutzt, die von einem Triebwagen und bis zu drei Personen-
wagen gebildet werden, deren gesamtes Figengewicht rund
102 t betrigt.

Abb. 9. Dieselelektrischer Tricbwagen, Gattung Mo.

Ziige mit drei Anhiingewagen haben 283 Sitz- sowie
zahlreiche Stehplitze. Ferner werden diese Triebwagen zum
Antrieb leichter Schnellziige im Fernverkehr mit der Ge-
schwindigkeit der Blitzziige benutzt.

Dieselelektrische Lokomotiven.
AuBer mehreren kleinen dieselelektrischen Lokomotiven
wurden im Jahre 1932 zwei dieselelektrische Lokomotiven

Abb. 10.

Dieselelektrische Lokomotive 2-Do-2, Gattung Mx.

Typ 2 - Do - 2 (Gattung Mx), mit je zwei Dieselmotoren von
zusammen 900 PS8, Geschwindigkeit 100 km/h, gebaut, Abb. 10.
Die Hauptabmessungen sind:

Linge iiber die Puffer 17020 mm

Kastenbreite . . . . . . . 2906,
Triebraddurchmesser 1404,
Eigengewicht R T 103 t
Dienstgewicht einschl. Ol und Wasser 108,
Achsdruck der Triebachsen . 13

. ,, Laufachsen 12,9 ,,
Reibungsgewicht . . . . . . . . . . . . 52,

der Kopenhagener Stadt-

Organ f. d. Fortschritfe
18.

ud Vorortbalmen. des

Die Maschinenanlage hat zwei Gruppen, jede bestehend
aus cinem Dieselmotor, einer Hauptdynamomaschine mit Hilfs-
dynamo und zwei Bahnmotoren sowie aus einer fir beide
Gruppen gemeinsamen Akkumulatorbatterie. Die Diesel-
motoren sind geschlossene, einfachwirkende Viertaktmotoren
mit Kompressor, sechs Zylinder, Bohrung 285 mm, Kolben-
weg 330 mm. Dauerleistung bei 600 Umdr./Min. 450 PS,
voriibergehend 500 PS.

FFiir jeden Motor ist eine Kiihlanlage vorgesehen, je aus
zwei Einrichtungen bestehend, und zwar eine fir natirliche
Luftkiihlung auf dem Dach und eine mit in die Seitenwand
eingebautem Kiihler mit elektrisch betriebenem Liifter. Die
beiden Anlagen sind voneinander unabhingig, sie besitzen
zwar einen gemeinsamen Wasserbehilter, aber cigene Um-
laufpumpen.

Die Hauptdynamos, die an die Dieselmotoren ange-
kuppelt sind, sind fremderregte Maschinen mit Gegenverbund-
wicklung sowie mit Anlaiwicklung fiir 65 Volt, Stunden-
leistung 354 kW, 600 Amp. 590 Volt bei 600 Umdlr./Min.
Die Hilfsdynamos sind NebenschluBmaschinen, die mit den
Hauptdynamos zusammengebant sind. Die Dauerleistung einer
Hilfsdynamomaschine betrigt 35 kW. 350 Amp. 70/100 Volt
bei 600 Umdr./Min. Sie sind mit Reglern fir konstante
Spannung versehen.

Die Fahrt wird durch AnlaBreglung der Hauptdynamos
mittels des Fahrschalters im Fiihrerstand geregelt.

Die Bahnmotoren sind ventilierte Tatzenmotoren, mit
einer Stundenleistung von je 207 PS, 300 Amp. und 550 Volt
bei 900 Umdr./Min., einem maximalen AnlaBstrom von
500 Amp., und einer maximalen Betriebsdrehzahl von 2130
pro Min. Es werden 30, 50 und 609 Feldschwichung ver-
wendet. Jeder der vier Bahnmotoren treibt seine Achse
durch zwei Satz Zahnrider mit schrigen Zahnen an, Um-
setzung 1:5,66.

Die Aklkumulatorbatterie, die an beiden Enden der Loko-
motive angebracht ist, ist eine Kisen-Nickel-Batterie, 54 Zellen,
500 Ah, bei fiinfstiindiger Entladung.

Jede Maschinengruppe kann fiir sich angelassen und zum
Stillstand gebracht werden, hat aber gemeinsame Regelung
withrend der Fahrt.

Die Lokomotive ist mit einem 8 m? olgefeuerten, auto-
matisch geregelten Dampfkessel fir Zugheizung versehen.
Zum Kessel gehért ein Speisewasserbehalter von 2000 1.
Der Brennstoff wird von den Behiltern fiir die Dieselmotoren
genommen. Die Behilter fassen 2600 kg.

Die Lokomotiven werden auf Hauptstrecken fiir alle
Zugarten benutzt. In Ziigen, deren Grundgeschwindigkeit
86 km/h betrigt, ist ihre Zugkraft etwa 250 t am Zughaken,
in langsam fahrenden Ziigen 350 t.

Die Lokomotiven sind von A. G. Frichs, Aarhus,
und die elektrischen Maschinen von A. G.Titan,
hagen, geliefert.

gebant,
Kopen-

Die elektrischen Fahrzeuge der Kopenhagener Stadt- und Vorortbahnen.

Hierzu Abb. 5 und 6 auf Tafel 25.

Tiir den Betrich der bis jetzt elektrisierten Strecken der
Kopenhagener Stadt- und Vorortbahnen (38 km Doppelgleis)
stehen 62 Trichwagen, 54 Beiwagen und 8 Steuerwagen, sowie
16 Reserve-Bahnmotordrehgestelle zur Verfligung.

Die urspriingliche — d. h. 1933 eingesetzte — Zugeinheit,
der Dreiwagenzug, bestand aus zwei Triebwagen mit einem
dazwischenlanfenden Beiwagen.  Spiter ist man zur An-
wendung von Vierwagenziigen: zwei Triebwagen und zwei Bei-
wagen sowie Zweiwagenziigen: ein Triebwagen und ein Steuer-

wagen, iibergegangen. Ks fahren z. Z. nach Bedarf: 2,
6, 7 und 8 Wagenziige.

Die Ziige sind fiir Vielfachsteuerung eingerichtet und
sind mit Drucklufthremse, Bauart Knorr, elektrischer Be-
leuchtung, elektrischer Heizung und selbsttatiger Tirschliellung
versehen. Die Tiiren miissen von den Fahrgiisten sclbst ge-
offnet werden.

Die Triebwagen und die zuerst gelieferten Beiwagen
wurden als gewdhnliche, genietete Stahlwagen gebaut, dic

3, 4,
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Die Dieselfahrzeuge.

Im Zwickel der ,,Schere®, d. h,
Landungsbriicke ist auf jeder Seite cin Anschlagswerk an-
geordnet, das aus drei gerammten Pfihlen besteht, auf die
clrel \tud\ '\anhlleH]lL)IK(‘l befestigt sind (vergl, Abb. 6, Taf. 24).
Die Pfahlgruppe ist gegen einen schr schweren Betonp‘rcller ab-
gestiitzt, .Luf den der l)ruol\ teils durch drei untereinander an-
gcon.lnol.e Pufferkisten ibertragen wird, die die Kriifte senk-
recht auf die Vorderseite des Pfeilers iiberleiten, teils durch

unmittelbar vorn an der

einen in eciner Ebene senkrecht zum Pfeiler angeordneten
Pufferkasten, der die in der Richtung der Pfeilervorderseite

auftretenden Krifte iiber einbetonierte Ditferdinger Triger
auf den Pleiler iibertrigt. Jedes Anschlagswerk kann ungefihr
300 t aufnehmen. Der Betonpfeiler, der innerhalb einer Eisen-
Hpund\mn(l bis ungefihr auf den Meereshoden hinuntergefiihrt
st, hat nach Abzug des Auftriebes ein Gewicht von uncrefahr
430 t Ein PlIff&Il\dSh‘l] besteht aus einer auf dem J\]ts('llldas-
Pf(‘ll(’l‘ mit Bolzen bhefestigten Grundplatte (38 3 136 cm) und
aus einem Deckel mit cinem Rahmenstiick, der in die Grund-
platte hineinpafit und der durch Stapel von Bellevillefedern
(im ganzen 16 Stapel von 11 Federn in jedem Kasten), die
zwischen der Grundplatte und dem Deckel eingebaut sind,
herausgedriickt wird.

Beim Umbau der Fihrbetten in Korsor und Nyborg hat
man eine besondere Konstruktion bei der Herstellung der Molcn-
képfe zwischen den Fihrbetten angewandt.

Wie aus Abb. 7, Taf. 24, hervorgdlt, besteht die Molen-
spitze aus 15 Stiick 45 em runden Kieferpfihlen, die in einem
Viereck gerammt sind. Da die Molenspitze StéBe in allen Rich-
tungen autnehmen soll, kénnen die Pfihle nicht fest miteinander

verbunden werden. Sie werden gegeneinander durch drei
schwere, waagerechte Balkenroste abgestiitzt, die von Konsolen

getmgen werden und deren jeder gegen eine Reihe von Puffern —

[2 in jeder Reihe —, die auf dem eigentlichen Molenkopf be-
festigt sind, anliegen. Die N Vlo]cn.spltzc wird durch schwere
Ketten derart am Molenkopf befestigt, dall bei einem Anstol}
simtliche Puffer im gréfitmoglichen Umfange an der Aufnahme
des StoBes mitbeteiligt sind. Der Molenkopf ist so bemessen,
dall er an jeder beliebigen Stelle einen Druck von 200 t und
eine Arbeitsmenge bis zu 25 tm aufnehmen kann. Die
dullersten 16 m der Mole hinter dem Molenkoptf werden im
iibrigen an eine Betonplatte verankert, die auf Trag- und Schriig-
plahle gegriindet und mit einer hcmdauffullunﬂ helastet ist.

le Lanlre der Landungsbriicken in den I8 1beubahntahr
schiffbetten am Grollen Bclt war bisher 24 m. Um jedoch
auch bei auBergewdhnlich hohen oder niedrigen Wasserstinden
noch Wagen mit geringerer Beweglichkeit (z. B. Drehgestell-
wagen mit dreiachsigen Drehgestellen oder dreiachsige Wagen)
itberfithren zu kiénnen, wird jetzt in jedem TFahrhafen je eine
Landungsbriicke durch eine 16 m lange Riickklappe verlingert,
so dali die Gesamtlinge der Landungsbricke 40 m wird. Die
beiden aneinanderstolienden Klappenenden werden von einer
elektrisch angetriebenen Bewegungsvorrichtung getragen.

Die Un_lxostcu der hier beschriebenen Umbauten haben
ungefihr 800000 Kronen fiir jedes Fahrbett betragen; in
diesem Betrage sind die eigentlichen Hafenarbeiten, hierunter
Lieferung sédmtlicher Baustoffe, Bagger- und Auffiillungs-
arbeiten enthalten, jedoch nicht Gleis- und Bahnsteigarbeiten
usw. an Land.

Die Dieseltahrzeuge.

Als Zugkraft verfiigen die
Diénischen Staatsbahnen iiber
nachstehendes Material;

416 Dampi - Zuglokomotiven,
177 Dampi-Verschiebeloko-
motiven,

12 dieselelektrische Lolko-

motiven,

8 dieselelektrische Schnell-
triebwagenziige  (Blitz-
ziige),

33 Benzin-Triebwagen,

15 benzinelektrische Trieb-
wagen,
40 dieselelektrische  Trieh-

wagen,
62 elektrische Motorwagen,
50 Traktoren.
Die Betriebsleistungen, in Zugkm und Bruttotonnenkm
ausgedriickt, waren im Betriebsjahre 1935/36:

Abb. 1

Zugkm  Bruttotonnenlkm®)
Damptbetrieb. . . . . . . 19928000 6134910000
Triebwagenbetrieb 6318000 526460000
LElektrischer Betrieb 1472000 282750000

Seit Mai 1937 verteilt gich die Gesamtzahl der Zuglkm
auf die verschiedenen Arten von Zugkraft wie folgt:

Dampfztige . . . . . . . . . . . .. .. rund 649
Triebwagenziige . . . . . . . . . . . .. s 289
Elektrische Ziige . . . . 5 8%

Die ersten 'lneb\\“wen fur dl(—‘ hta(ttsbahnen wurden im
Jahre 1925 beschafft. Es waren zweiachsige Wagen mit
Benzinmotor von 100 PS mit Kardangetriebe, sie boten

) inschl. des Gewichbes der Zugleraft (Lokomotiven oder
Triebwagen).

Diesclelektrischer vierteiliger Schnelltrichwagern.

24 Sitzplitze und waren mit
Giiterraum versehen. Mit Zug-
einheiten von ein oder zwei
solchen Triebwagen konnte man
auf Strecken mit besonders
schwachem Verkehr den Per-
sonenverkehr schneller als mit
Dampfziigen abwickeln.

Fiir dhnliche Zwecke be-
schaffte man einige Jahre spater

benzineleltrische  Triebwagen
mit  Drehgestellen mit zwei

Motoren von je 140 PS. Diese
Wagen hatten 70 Sitzplitze und
Giterraum.  Thre Maschinen-
kraft war zum Antrieb einer
Zuglast von 40 bis 50t aus-
reichend.

In den Jahren 1927 bis 1932 erfolgte der Ubergang zur
Verwendung von Dieselmotoren als Kraftquelle in diesel-
elektrischen Lokomotiven und dieselelektrischen Drehgestell-

wagen. Durch umfassende Versuche mit verschiedenen Trieb-
wagenarten sind die jetzt wverkehrenden dieselelektrischen

Zug- und Wagentypen
Schnelltriebwagenziige
Gattung Mo.
Diesclelektrische Schnelltriebwagenziige (Blitzziige).
Die ersten dieselelektrischen Schnelltriebwagenziige, dic
fiir die Danischen Staatsbahnen gebaut wurden, waren vier
Dreiwagenziige mit vier Motoren von je 250/275 PS.  Jeder
Zug bildet eine Einheit und liuft auf vier Drehgestellen.
Diese Ziige wurden im Mai 1935 als drei tiglich laufende
D) sc]nc[&umpadre zwischen Kopenhagen und Aarhus, Aalborg
und Esbjerg in Betrieb genommen. Die Ziige sind im Jcmhr

entstanden, die drei- und vierteiligen
(Blitzziige) und die Schnelltriebwagen,



durchsehnittlich je rund '7140()0 km gefahren und haben jihrlich
im Durchschnitt je rund 25 Millionen Personenkm geleistet.
An der TFahrzeit auf den Bahnstrecken, abgesehen von der
Uberfahrt iiher den Grofien Belt (rund 11/ Std.), wurden in
den nachstehenden drei Verbindungen folgende Zeitersparnisse
erzielt:

Fahrzeit

Bahnstrecke ausschlieBl. Darani Diosel Zeiter-
Y . JAE o Lresel- .
Uberfahrt {iber den kim i I _L_SL sparnis

zlige zilge
Grofllen Belt 3 =
Std.[Min.| Std.[Min.| Std.[Min.
Kopenhagen-Aarhus . . ‘ 308,6 ‘ 5 | 58 3|26 2 | 32
% -Aalborg . 449,0 S | 35 5 15 3 20
- -lisbjerg . 288,4 | 5 | 80 3 | 24 2 106
Auf Grund der mit diesen Ziigen erziclten Ergebnisse

wurden vom Mai 1937 an vier neue Vierw agenziige in Betrieb
gesetzt, und es sind jetzt sechs bhu/.ugpddtVmblmlungcn
eingerichtet.

Die vier Wagen, aus denen diese neuen Ziige hestehen,
sind zwei Trichwagen und zwei zwischen diesen laufende

Personenwagen.  Hin Triebwagen und ein Personenwagen
bilden eine Einheit; diese zwei Wagen haben ein gemeinsames
Drehgestell.  Die zwei Personenwagen dagegen haben kein

Die Dieselfahrzeuge.
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Die #ubersten Enden der Triebwagen sind zugespitzt
und vorspringende Teile aufien an den Wagen sind soweit
méglich vermieden. Die Zwischenriume zwischen den Wagen
¢ind durch doppelte Faltenbilge geschlossen, von denen der
dubere in einer Flucht mit den Wagenseiten ist. Ferner sind
die elektrischen Apparate, Brennstoffbehilter usw., die unter
dem Boden des Wagens angebracht sind, von einem eisernen
Mantel umgehen, der z. T. den Raum unter dem Wagenboden
verdeckt.

Der Zutritt zum Zuge fir
Schiebetiiren in den Wagenseiten.
Fithrerstand aus durch

die Fahrgiste erfolgt durch
Diese Tiren werden vom
Druckluft geschlossen.

Die Maschinenanlage des Zuges besteht aus vier von-
einander unabhiingigen Gruppen, zwei fiir jeden Trichwagen
und je aus einem Dieselmotor, einer Hauptdynamo mit Hilfs-
dynamo (Erreger und Lademaschine) und einem Bahnmotor

bestehend.  Ferner hat der Zug eine Akkumulatorbatterie fiir
den Anlall der Dieselmotoren und Stromabgabe fiir die Hilfs-

maschinen, wenn die Dieselmotoren zum Stillstand gebracht
sind.

Die Maschinenanlage kann von dem einen oder anderen
Fithrerstand des Zuges aus durch ein System von elektrischen
Leitungen und Apparaten gesteuert werden.  Jede Gruppe

kann einzeln angelassen und angehalten werden — auch
wihrend der Fahrt — derart, dall man immer die fiir die
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gemeinsames Drehgestell, und der Zug kann so in der Mitte
in zwei Kinheiten (Halbziige) geteilt werden.

Die drei Drehgestelle des Halbzugs sind, von der Zug-
spitze gerechnet, das Maschinen-Drehgestell, das Fahr-
motor-Drehgestell und ein gewdhnliches Personenwagen-Dreh-
gestell.

1.

Diese Ziige sind — wie ihre Vorgéinger vom Jahre 1935 —
fir eine Fahrgeschwindigkeit von 120 km/h gebaut, welche
der fiir die betreffenden Strecken festgesetzten Iéchst-
geschwindigkeit entspricht. Bei Probefahrten hat man Ge-
schwindigkeiten von rund 140 km/h erreicht.

Dic Haupteinrichtung ist in Abb. 2 gezeig

Das Kastengerippe ist von hohlen Stahlprofilen mit
rechteckigem Querschnitt und 2 bis 4 mm  Materialstirke
gebaut. Dieses Material hat einen Kupfergehalt ven 0,29,
Die Kastenbekleidung besteht aus Stahlblechen, in den Seiten-
wiinden von 2 mm und im Dach von 114 mm "wtru‘ke. An den
Wagenenden sind kraftige Steifen vom Untergestell bis zum
Dach eingebaut. Die einzelnen Konstruktionsteile des Kasten-
gerippes sind vereinigh und mit der Aufienbekleidung durch
das elektrische Schweiliverfahren verbunden.

Die Drehgestelle sind gleichfalls elektrisch
sie sind alle zweiachsig. Der Achsstand der
Diesel- und Fahrmotors betrigt 3,5 bzw. 3,3 m.
stand der Laufdrehgestelle ist 3,0 m.

geschweilit,
Drehgestelle des
Der Achs-

2

Abb. Dieselelektrischer

Fahrt zu jeder Zeit notwendigen Gruppen im Betriebe halten
kann. Nachdem aber die Gruppen angelassen sind, ist Be-
dienung und Reglung fiir alle im Betrieb befindlichen Gruppen
gemeinsam,

Abb.

3. Motordrehgestell mit zwei Motoren.

Die Dieselmotoren sind paarweise unmittelbar auf den
Enddrehgestellen ohne Verbindung mit dem Wagenkasten
anfgestellt,
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s sind einfachwirkende, kompressorlose Viertaktmotoren
mit folgenden Daten:

Anzahl der Zylinder T ¢
Zylinderbohrung . . 185 mm
Kolbenweg . . 260

Leistung: Leerlauf be; 1|1m1 600 Uludr_;'h"lin.

rund 210 PS 5 825 "
w250, ., 1000 . (Dauerleistung)
w 295, ., 1000 »  (Kurzleistung).
Der Kiihler, der fiir die Dieselmotoren auf demselben

Drehgestell gemeinsam ist, ist ein ins Wagendach eingebauter
Hlppmu'()lnl\uhe Das Kithlwasser wird durch elektrisch
betricbene  Zentrifugalpumpen in Umlauf gehalten, ebenso
wird die Kihllutt durch elektrisch betriebene Ventilatoren
umgewilzt. Die Kiihlanlage ist frostfrei.

Die Hauptdynamos, die direkt an die Dieselmotoren
angekuppelt sind, sind Gleichstrom-NebenschluBdynamos mit
Selbstliiftung, deren Erregung fiir 65 bis 90 Volt eingerichtet
ist und die mit einer besonderen Wicklung (Startwicklung)
fiir 65 Volt verschen sind. Diese wird beim Anlassen des
Dieselmotors gebraucht.,

Dic Daten der Hauptdynamos sind:

Stundenleistung bei 200 C: 165 kW, 320 Amp., 520 Volt

Die Diesclfahrzeuge.
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Das Zahnrad an der Wagenachse ist an der Radnabe
angebracht,

Mit vier Dieselmotoren im Betrieb erreicht man am Rad-
kranz folgende Zugkrifte:

bei Geschwindigkeiten: 0 bis 30 km/h 6200 kg
n 5 80, 2300 ,,
” - 0o, 2240
i ., 120, 1840
Die Akkumulatorbatterie besteht aus zwei parallel

verbundenen Batterien mit je 33 Zellen und einer Kapazitit
von 258 Ah. bei fiinfstimdiger Entladung, also im ganzen
16 Ah. Die Batterien sind in eisernen Kisten, teils unter den
Triebwagen und teils unter den Zwischenwagen untergebracht.
Auf jedem Fiihrerstand befinden sich die zur Bedienung
und Kontrolle der Anlagen notwendigen Apparate und zwar:
Fin AnlaBischalter fiir jede der vier Gruppen, womit
die Gruppe unabhingig von den anderen Cruppen angelassen
und zum Stillstand gebracht werden kann, ein Fahrschalter,

gemeinsam fiir die in Betrieb befindlichen Gruppen zum
Regeln der Fahrt, ein Fahrtrichtungschalter, gemeinsam fiir

alle Gruppen, Kontrollampen fiir Kiihlwasser und Schmier-
dldruck fiir jede Gruppe, Fernthermometer fiir Kiihlwasser,
Geschwindigkeitsmesser usw.

bei 1000 Umdr./Min, Ferner ist ecine mit Hand- und Fullkontakt versehene
Hichstspannung: 720 Volt, »Totmannsanordnung™  vorhanden, von welchen der eine
) I 1] K
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vierteiliger Schnelltriebwagoen.
Die Maschine kann kurzzeitic mit 109, iiberbelastet niedergedriickt gehalten werden mufi. Falls bei Geschwindig-

werden und wihrend der Ingangsetzung

Die Hilfsdynamos sind Dynamos mit Verbundwicklung,
besonders far ,,Asea- E\kerman"fqteueruncr gewickelt, indem
sie fiir einen Teil des abgegebenen Stromes mit der ]trrcfmnu
gleichgeschaltet und fiir einen Teil des Ladestromes entgegen-
geschaltet sind.  Sie sind mit den entsprechenden Ilaupt
dynamos zusammengebaut. Alle vier Hilfsdynamos werden
an die durch den /uo gehende Hauptleitung von 65 Volt
automatisch geschaltet, wenn der Dieselmotor angelassen wird.
Der Strom fiir die Etrcglmg der H.J.upt(bnamm, tir Kom-
pressoren, Umlaufpumpen, Liifter, fiir Licht und fir die
Kiiche wird von dieser Hauptleitung abgegeben. Die Daten
gind

Dauerleistung: rund 15 kW bei 65/90 Volt bei 600, 825
und 1000 Umdr./Min.  Die Regelung ist so ausgefithrt, dal
die Spannung bei den obenerwihnten Drehzahlen des Diesel-
motors: 600, 625 und 1000 pro Min. unverinderlich ist.

Die Bahnmotoren sind selbstliiftende Tatzenlager-
motoren. Die Kiihlluft wird durch Luftkanile, die in die
Wagenseite miinden, eingenommen.

Ihre Daten sind:

Stundenleistung: 206 PS, 280 Amp. 590 Volt, 1280 Umdr./Min.
AnlaBistrom: 300 Amp.

Hochste Betrichsdrehzahl: 2400/Min.

Zahnradiibersetzung: 1:3,273.

500 Amp. leisten.

keiten diber 15 km/h der Totmanunsknopl losgelassen \nnl
werden die Motoren dadurch zum Stillstand gebracht. daB der

Fiihrerstand cines Selhmelltriebwagens,

‘ Abb. 4

Strom fiir die Bahnmotoren und fiir die Erregung der Haupt-
dynamos ausgeschaltet wird, und die Bremse tritt in Tatig-
keit. Ialls die Bremse \\duhruﬂd der Fahrt benutzt wird,
‘ z. B. beim Zichen der Notbremse, tritt die gleiche Wirkung
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ein, die Dieselmotoren nehmen aber nur die Leerdrehzahl
600 Umdr./Min. an.

AubBerdem befinden sich im Fiihrerstand Apparate zur
Bedienung der Bremsen, der Sandstreuer, des elektrischen
Signalhorns und der Druckluftpfeife usw., sowie Signal- und
Telefonanlage zum Herbeirufen des Reservefiihrers.

Der Fahrschalter besitzt — auller der Leerlaufstellung —
fiinf Fahrstufen, und zwar drei fiir 825 Umdr./Min. des Diesel-
motors mit verschiedener Krregung des Hauptgencrators,
eine fiir Vollast bei 1000 Umdr./Min. und eine fiir 109 Uberlast
bei 1000 Umdr./Min. Innerhalb jeder Stellung wird die Be-
lastung durch das SAsea-Akermann-System  derart selbst-
titig geregelt, daB sie zu jeder Zeit den der betreffenden Dreh-
zahl des Dieselmotors entsprechenden Héchstwert annimmt,
darunter 10%, Uberlast in Stellung 5. Auch verhindert das
System jede zufillige Uberlastung des Dieselmotors, z. B.
wenn ein Zylinder nicht ziindet.

Zu der Fernsteuerungsanlage gehért — aufler den Be-
dienungsapparaten in den Fithrerstinden — ein Biindel durch
den Zug laufender elektrischer Leitungen und Apparate fiir
jede Gruppe.

Um eine vollkommen unverinderliche Spannung zu
erreichen, wird der Lichtstrom von einem Umformer erzeugt,
dessen Motor an die obenerwithnte Hauptleitung von 65 Volt
angeschlossen ist, nnd dessen Dynamo mit einem Schnell-
regler, Bauart Brown, Boveri & Co., versehen ist.

Der Zug ist an jedem Ende mit Kupplungen fiir die
Stenerleitungen versehen, damit zwel zusammengekuppelte
Ziige desselben Typs gemeinsam gesteuert werden kénnen,

Der wagenbauliche Teil.

Der Fahrgastraum der Tricbwagen sowie der eine der
zwischenlaufenden Wagen ist mit Mittelgang eingerichtet
und mit der Ausstattung der Gemeinschaftsklasse. Der andere
Zwischenwagen ist ein Wagen erster Klasse mit Seitengang.

Zu dieser Wagenklassenbezeichnung ist zu bemerken,
daB die Déanischen Staatsbahnen im inlindischen Verkehr
nur zwei Wagenklassen haben, und zwar die erste Klasse und
die Gemeinschaftsklasse, wobzi die letztgenannte, die an den
Wagenseiten nicht mit W agenklassenbezeichnung gelenn-
zeichnet ist, in ihrer Ausstattung eine Kombination der
fritheren 2. und 3. Wagenklasse mit federnden Sitzen und
Lederbezug in allen Wagen auf den Hauptstrecken aufweist.
Die Holzbinke haben wir nur in ilteren Wagen auf Seiten-
strecken und in Reservewagen, sie werden allmihlich ver-
schwinden.

Das groBe Fahrgastabteil der Triebwagen, in dem sich
40 numerierte Sitzplitze der Gemeinschattsklasse befinden,
hildet einen einzigen Raum mit Quersofas mit 1,2 m Riicken-
hihe und mit je zwei Plitzen. Der Abstand zwischen den
Sofas, von Riicken bis Riicken gemessen, ist 1700 mm. Die
Sofasitze und Riicken sind anf ein federndes Gestell ge-
polstert und mit blauem Leder bezogen. Unter den Fenstern
ist zwischen je zwei Sofas ein Klapptisch angebracht, und
ferner befinden sich lose Tische im Zuge, die in Verlingerung
an die festen Klapptische angesetzt werden kénnen.

Die Winde des Raumes sind von der unteren Kante der
Tenster nach oben mit hellem Birkenholz belleidet, eingefalit
in Leisten von Mahagoni; unter den Fenstern ist fiir die Wand-
bekleidung Fiber verwendet worden. Die Decke ist weil)
mattlackiert und der FuBboden ist mit Linoleum auf einer
Unterlage von Kork (,,lxpanko®) belegt.

TUber den Fenstern gind in der Léngsrichtung des Wagens
(fepiicknetze angebracht, ferner ist unter den Sofas Platz fir
Handgepack.

Am Ausgang dieser Wagenabteilung ist eine Kleider-
ablage; von hier aus kommt man durch eine Schiebetiir in

einen Vorraum mit dem Zugang zur Toilette. Am Wagen-
ende befinden sich doppelte Schiebetiiren.

In jedem der zwei Triebwagen ist in nichster Nihe des
Maschinenraumes eine Abteilung eingerichtet, die an dem
einen Ende des Zuges als Gepickraum und an dem anderen

Abb. 5. Speiseraum im Schnelltrichwagen.

Ende des Zuges als Speiseraum benutzt wird. Letzterer ist
mit vier Tischen an den Fenstern und 16 losen Stahlrohr-
stiihlen ausgestattet. Fine elektrische Kiiche mit Kithlschrank,
Behilter fiir kaltes und warmes Wasser und Wéarmeplatten
schlieit sich an.

Der Wagen der Gemeinschaftsklasse, der nach dem
Triebwagen folgt, ist in zwei Abteilungen getrennt mit 44
bzw. 32 Plitzen. Die Ausstattung izt wie in den Triebwagen,
aber iiber den sich einander zuwendenden Sofariicken ist die
Scheidewand bis zur Decke gefiihrt, so dall der Wagen da-
durch in kleine Abteile mit zwei Sofas eingeteilt wird, jedes
mit zwel Sitzplitzen
auf beiden Reiten des
Mittelgangs.

Der Wagen 1. Klasse
ist, wie erwidhnt, ein
Wagen mit Seitengang
und sieben Abteilen
mit je sechs Plitzen.
Die Breite des Abteils
betrigt 2190 mm. Fer-
ner befindet sich an
dem einen Ende dicses
Wagens ein Abteil der

Gemeinschaftsklasse
mit acht Plitzen. In
der ersten Wagenlklasse
ist NuBbaumfurnier in
Naturfarbe verwendet
worden.  Tiren und
Fenster sind von dunk-
len  NuBbaumleisten
eingerahmt, die Decke
ist weil3 lackiert. Aller
Beschlag ist mattver-
chromt. Die Sofas sind
mit losen Kissen versehen und die Plitze durch bewegliche
Armlehnen getrennt. Sitze und Kissen sind auf Federn
gepolstert. Als Polstermaterial sind Krollhaargummi fiir den
Sofariicken und echte Krollhaare fiir den Sitz verwendet
worden. Der Bezug ist mattblauer, gemusterter Wollstoff.
AuBer dem Klapptisch am Fenster ist in den Abteilen 1. Klasse

Abb. 6. Blick in ein Abteil der Gemein-
schaftsklasse im Sehnelltriebwagen.
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an den Tiiren eine umlegbare Klappe angebracht, die mit
Ringen zur Stiitze fiir Tassen, Gliser und Flaschen versehen ist,

In den Abteilen befinden sich sowohl Deckenbeleuchtung |

als auch Leselampen.
Als FuBlbodenbelag wird hier und im Seitengang Gummi
auf einer weichen Unterlage verwendet.,

el
Abb. 7. Abteil 1, Klasse im Schnelltriecbwagen.

Alle Toiletten im Zuge haben — in beiden Wagenklassen —
Klosett mit Spiilung, Spiegel, Konsole, Behilter mit flieender
Seife sowie Schrank und Korb fiir Handtiicher und Wasch-
becken mit fliefendem Wasser, in der ersten Klasse sowohl
warmes als kaltes Wasser. Der Fullboden ist Terrazzo, die
Winde sind weill lackiert mit einer Reihe SteingutflieBen
darunter. In die Tirschlosser ist ein elektrischer Kontakt
eingesetzt, der, wenn die Tiir von innen geschlossen wird,
aullen iiber der Tiir eine blaue Lampe auflenchten Lilit und
damit ,,Besetzt™ anzeigt.

Alle Fenster in den Abteilen und Seitengdngen sind in
zwei Halften geteilt, von welchen die unterste fest ist und
oben mit einer Metallsprosse abschliefit, withrend die obere,
bewegliche Hilfte, die in einen Metallrahmen aus Silumin
eingefalit und mit federnder Ausgleichvorrichtung versehen
ist, sich nach unten aullerhalb der unteren Hiilfte verschieben
liBt. In geschlossenem Zustande werden die beiden Hilften
durch eine Gummileiste miteinander verdichtet.

Der Zug wird durch eine Warmwasseranlage geheizt. In
jedem der Personenwagen ist in einem besonderen Raume
ein mit Koks gefeuerter Kessel angebracht; jeder
dieser Kessel erwirmt das Zirkulationswasser seiner
Zughilfte. Der Wasserumlauf wird durch elektrische
Kreiselpumpen bewirkt.

In allen Wagen ist eine kiinstliche Liiftung

Dieselfahrzeuge. 3925
Die Platzanzahl im Vierwagenzuege ist:
. Klasse o 4 42 Plitze
Gemeinschaftsklasse 164 .
estaurant 16 5
Zusammen Plitze.

| Als Bremse wird die selbsttitige Druckluftbremse, System

Knorr, auf allen Achsen angewendet. Jedes Rad wird durch

zwei Bremsbacken gebremst, die von je einem Bremszylinder

betiatigt werden und auf Bremstrommeln wirken, die aulien
‘ an den Radscheiben befestigt sind. IFerner hat der Zug als
Notbremse eine elektromagnetische Schienenbremse.  Bei
einer Geschwindigkeit von 120 km/h betrigt der Notbremsweg
des Zuges rund 370 m. Als Handbremse wird eine Oldruck-
bremse benutzt.

Die Linge des Zuges betriagt im ganzen 82,370 m. Sein
Figengewicht betrigt mit Kithlwasser und Brennstoif (0l)
rand 171 t, und der dementsprechende gréfite Achsdruck
ist 18,9 t.

Der Vorrat an Brennstoff betrigt 2000 kg und gibt dem
Zug einen IMahrbereich von 1500 km,

Die Maschinenanlage des Zuges wird von zwei Mann
bedient, von denen der eine zugleich dem iibrigen Zug-
personal mit Platzanweisung, Gepickbehandlung und Fahr-
kartenrevision hilft, wenn dies erforderlich ist.

Die hier beschriebenen Blitzziige sind von dinischen
Fabriken gebaut, die Dieselmotoren von der A. (. Frichs,
Aarhus, und der Wagenban von A. G. Scandia, Randers,
die Dynamos und Elektromotoren sind von A.G. Titan,
Kopenhagen, hergestellt.

Dieselelektrische Triebwagen.

Wie bereits erwihnt verkehren z. Z. 40 dieselelektrische
Triebwagen. Der neueste Typ umfalit 22 Triebwagen der
Gattung Mo, die in den Jahren 1935 und 1936 beschafft
wurden. Weitere acht Wagen dieser Bauart werden 1937 ge-
liefert.

Die Maschinenanlage der Mo-Wagen besteht aus zwei
unmittelbar auf dem Drehgestell angeordneten Viertakt-
motoren von 250/275 PS. Sowohl die Motoren als auch die
elektrische Einrichtung ist im wesentlichsten wie in den
dieselelektrischen Drei- und Vierwagenziigen.

Alle Wagen dieser Gattung
19960 mm mit 52 Sitzplitzen sowie einen Giiterraum.

haben eine Kastenlinge von
Der

vorgesehen. In einem Raume unter dem Dach ist

ein elektrisch betriebener Ventilator eingebaut, der
die frische Luft einsaugt und sie durch Kanile
zwischen Dach und Decke in die verschiedenen
Abteile beférdert, von wo die Luft durch Offnungen
im FuBlboden abzieht. In den Wintermonaten
wird die eingeblasene Luft angewiirmt, bevor sie
in die Abteile kommt.

Beleuchtet werden die Wagen durch Lampen
von 65 Volt. Alle Deckenlampen sind in versenkten
Armaturen angebracht.

Die elektrische Installation umfalit aullerdem ein Klingel-
leitungssystem von allen Wagenabteilungen mit einer Anzeige-
tafel in der Kiiche. Ferner findet man eine elektrische Signal-
anlage, wodurch der Motorfithrer von seinem Platz aus im
Fithrerstand griine Lampen an verschiedenen Stellen im Zuge

Abb. 8.

Dieselelektrischer Triebwagen, Gattung Mo.

Wagenkasten ruht anf zwei Drehgestellen, die unter Beriick-
sichtigung des zulissigen Achsdruckes entweder zwei- oder
dreiachsig sind.

Die letzte Serie der Triebwagen Gattung Mo hat ge-
schweillte Wagenkisten, wodurch eine Gewichtsersparnis von

einschalten und dadurch seinen Gehilfen herbeirufen kann, | rund 3 t erzielt wurde. Das Eigengewicht ist 55,5 t, das sich
falls er anderswo im Zuge beschaftigt ist. | mit 15,4 bzw. 15,6 t auf die zwei Achsen des Maschinendreh-
Organ flir die Fortschritte des Eisenbalnwesens. Neue Folge, LYXXIV. Band., 17/18. Hell 1937 51
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gestells und mit 12,3 bzw. 12,2 t auf die Achsen des Bahn-
motordrehgestells verteilt.

Die Wagen, deren Hachstgeschwindigkeit 120 km/h ist,
werden vorzugsweise fiir leichte, beschleunigte Personenziige
benutzt, die von einem Triebwagen und bis zu drei Personen-
wagen gebildet werden, deren gesamtes Kigengewicht rund
102 t betragt.

Dieselelektrischer Trichwagen, Gattung Mo.

283 Sitz- sowie
Triebwagen zum
mit der Ge-

Ziige mit drel Anhingewagen haben
zahlreiche Stehplitze. Ferner werden diese
Antrieb leichter Sechnellziige im Fernverkehr
schwindigkeit der Blitzziige benutazt.

Dieselelektrische Lokomotiven.
Aufler mehreren kleinen dieselelektrischen
wurden im Jahre 1932 zwei diesclelektrische

Lokomotiven
Lokomotiven

Abb. 10.

Dieselelektrische Lokomotive 2-Do-2, Gattung Mx.

Typ 2 - Do - 2 (Gattung Mx), mit je zwei Dieselmotoren von
zusammen 900 PS, Geschwindigkeit 100 km/h, gebaut, Abb. 10.
Die Hauptabmessungen sind:

Linge iiber die Putfer 17020 mm

Kastenbreite . . . . . 2006 ,,
Triebraddurchmesser . 1404,
Bigengewicht TR EE R 103 ¢
Dienstgewicht einschl. Ol und Wasser 108
Achsdruck der Triebachsen . . . 13

" ,, Laufachsen 12,9 ,,
Reibungsgewicht . . . . . . 52,

Die elektris

Die Maschinenanlage hat zwei Gruppen, jede bestehend
aus einem Dieselmotor, einer Hauptdynamomaschine mit Hilfs-
dyvnamo und zwei Bahnmotoren sowie aus einer fiir beide
Gruppen gemeinsamen Akkumulatorbatterie.  Die Diesel-
motoren sind geschlossene, einfachwirkende Viertaktmotoren
mit Kompressor, sechs Zylinder, Bohrung 285 mm, Kolben-
weg 330 mm. Dauerleistung bei 600 Umdr./Min. 450 PS,
voriibergehend 500 P'S.

Fiir jeden Motor ist eine Kiihlanlage vorgesehen, je aus
zwel Einrichtungen bestehend, und zwar eine fiir natiirliche
Luftkithlung auf dem Dach und eine mit in die Seitenwand
eingebautem Kiihler mit elektrisch betriebenem Liifter. Die
beiden Anlagen sind voneinander unabhiingig, sie besitzen
zwar einen gemeinsamen Wasserbehilter, aber eigene Um-
lanfpumpen.

Die Hauptdynamos, die an die Dieselmotoren ange-
kuppelt sind, sind fremderregte Maschinen mit Gegenverbund-
wicklung sowie mit AnlaBwicklung fiir 65 Volt, Stunden-
leistung 354 kW, 600 Amp. 590 Volt bei 600 Umdr./Min.
Die Hilfsdynamos sind Nebenschlufimaschinen, die mit den
Hauptdynamos zusammengebaut sind. Die Dauerleistung einer
Hiltsdynamomaschine betrigt 35 kW, 350 Amp. 70/100 Volt
bei 600 Umdr./Min. Sie sind mit Reglern fiir konstante
Spannung verschen.

Die Fahrt wird durch Anlafireglung der Hauptdynamos
mittels des Fahrschalters im Tiihrerstand geregelt.

Die Bahnmotoren sind ventilierte Tatzenmotoren, mit
einer Stundenleistung ven je 207 PS, 300 Amp. und 550 Volt
bei 900 Umdr./Min., einem maximalen Anlafistrom von
500 Amp., und einer maximalen Betricbsdrehzahl von 2130
pro Min. Es werden 30, 50 und 609, Feldschwichung ver-
wendet. Jeder der vier Bahnmotoren treibt seine Achse
durch zwei Satz Zahnrider mit schrigen Zihnen an, Um-
setzung 1:5,66.

Die Akkumulatorbatterie, die an beiden Enden der Loko-
| motive angebracht ist, ist eine Eisen-Nickel-Batterie, 54 Zellen,
500 Ah, bei fiinfstiindiger Entladung.

Jede Maschinengruppe kann fiir sich angelassen und zum
Stillstand gebracht werden, hat aber gemeinsame Regelung
withrend der Fahrt.

Die Lokomotive ist mit einem 8 m? dlgefeuerten, auto-
matisch geregelten Dampfkessel fiir Zugheizung versehen.
Zum Kessel gehort ein Speisewasserbehilter von 20001
Der Brennstoff wird von den Behiltern fiir die Dieselmotoren
genommen. Die Behélter fassen 2600 lkg.

Die Lokomotiven werden auf Hauptstrecken fiir alle
Zugarten benutzt. In Ziigen, deren Grundgeschwindigkeit
86 km/h betragt, ist ihre Zugkraft etwa 250 t am Zughaken,
in langsam fahrenden Ziigen 350 t.

Die Lokomotiven sind von A. Gi. Frichs, Aarhus, gebant,
und die elektrischen Maschinen von A. G.Titan, Kopen-
hagen, geliefert.

chen Fahrzeuge der Kopenhagener Stadt- und Vorortbahnen.

Hierzu Abb. 5 und 6 auf Tafel 25.

Tiir den Betrieb der bis jetzt elektrisierten Strecken der
Kopenhagener Stadt- und Vorortbahnen (38 km Doppelgleis)
stehen 62 Triebwagen, 54 Beiwagen und 8 Steuerwagen, sowie
16 Reserve-Bahnmotordrehgestelle zur Verfiigung.

Die urspriingliche — d. h. 1933 eingesetzte Zugeinheit,
der Dreiwagenzug, bestand aus zwei Triebwagen mit einem
dazwischenlaufenden Beiwagen,  Spiter ist man zur An-
wendung von Vierwagenziigen: zwei Triebwagen und zwei Bei-
wagen sowie Zweiwagenziigen: ein Triebwagen und ein Steuer-

wagen, iibergegangen. Es fahren z. Z. nach Bedarf: 2, 3, 4,
6, 7 und 8 Wagenziige.

Die Ziige sind fiir Vielfachsteuerung eingerichtet und
sind mit Druckluftbremse, Bauart Knorr, elektrischer Be-
leuchtung, elektrischer Heizung und selbsttitiger Tiirschliefung
versehen. Die Tiiren miissen von den Fahrgisten selbst ge-
dffnet werden.

Die Triebwagen und die zucrst gelieferten Beiwagen
| wurden als gewdhnliche, genietete Stahlwagen gebaut, die
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zuletzt beschafften Beiwaoen dagegen aus leichten,
Stahlprofilen und Stahlblech zusammengeschweilit.
Steuerwagen sind vollstindic aus Alumininm hergestellt.

Die Wageninnenseiten sind mit Birkenholz und dunklen
P.-j]fahdgomIol.st(u bekleidet. Das Dach ist mit weilgestrichener
Sundealapappe gedeckt. Die Sitze, die quer zur Léngsrichtung
der Wagen angebracht sind,
haben einen Bezug von Biiffel-
ledler.

Die Wagen sind mit ¢
wohnlichen Puffern und Zug-
haken, und simtliche Rad-
achsen mit S.K.1".-Rollenlagern
versehen,

Abb. 2 zeigt einen Trieb-
wagen neuerer Bauart (1935),
dessen Hauptabmessungen auf
der Zeichnung angegeben sind,

hohlen

Die

ge-

An Sitzplitzen sind vor-
handen:

Triebwagen: Altere Bau-
art: 71 4+ 8 Klappsitze, neuere
Bauart: 66 4 19 Klappsitze.

Beiwagen: Altere Bauart:
93, neuere Bauart: 83+ 7 Klapp- Abb. 1.
sitze.

Stenerwagen 78, Da in jedem Zug nur ein Gepickabteil
vorgehalten wird, hat ein Achtwagenzug aus neueren Wagen
also 596 Sitzplatze und 97 Klappsitze. Ohne Klappsitze kann
man mit rund 600 Stehplitzen rechnen, d. h. im ganzen mit
ungefihr 1200 Platzen.

Davon

Aborte sind nur in den Beiwagen vorhanden.
- ele ktrische

Sechswagenzug.

urspriinglich der Ansicht, dall man mit zwei Biigeln an jedem
Stromabnehmer eine bessere Stromabnahme erreichen wiirde,
wahrend man gleichzeitig die Anordnung als ecine wirksame
Malinahme gegen Rundfunkstérungen angesehen hat. In
beiden Richtungen hat sich jedoch der Stromabnehmer mit
Einfachbiigel als vorteilhafter erwiesen, trotzdem man hierbei
den Biigeldruck von 11 bis 12 kg
auf 8 kg vermindert hat. Man
erwartet aullerdem beim Ein-
fachschleifstiick  infolge des
niedrigeren Biigeldruckes einen
geringeren Fahrdrahtverschlei,
Die Biigel sind mit Kupfer-
schleifstiicken versehen, die an-
fangs  mit  Graphitfett ge-
schmiert wurden. Auf Grund
des starken, von den Rauch-
partikeln der Dampfziige, die
dieselben Gleise befahren, ver-
ursachten Verschleiles, ging
man dazu {iber, die Biigel mit
einem besonderen Graphitlack
zu  behandeln.,  Dieses Ver-
fahren hat gute Ergebnisse ge-
bracht, ist aber zu teuer. Zur
Zeit macht man deshalb Ver-
suche mit Kohlenschleifstiicken
und beabsichtigt diese einzufithren und gleichzeitig die Strom-
abnehmer zu Einfachbiigeln umzubauen, falls die Versuche
giinstig ausfallen,

Von der Drosselspule aus werden die Leitungen direkt
in einen eisernen Kasten, den sogenannten Hilfsapparate-
kasten, unter dem Wagenboden gefiihrt, der die Fahrtwende-

Die Wagen haben folgende Gewichte: walze und die Schiitzen fiir Heizungsstrom, Kompressor,
Genietete Triechwagen 50,8 t 5 Motorgenerator einschlieBt. Ferner ist ein Trennschalter fiir
Genietete Beiwagen 348, 1,0, die Leitung, die nach dem anderen Apparatekasten, dem
Geschweilite Beiwagen . 283, 1,0, Hauptapparatekasten, fithrt, darin angebracht. Letztgenannter
Steuerwagen aus Aluminium 258, 1,5, enthilt die selbsttitigen Ingangsetzungsapparate.

Die elektrische Ausriistung der Triechwagen. o -

Die Triebwagen sind fiir eine Fahrdrahtspannung /&/ o
von 1500 Volt Gleichstrom eingerichtet. Als Steuer- ‘ 3 T
strom wird 65 Volt Gleichstrom verwendet., Samt- 5
liche Hochspannungsapparate sind entweder auf dem S
Dach untergebracht oder in eisernen Késten unter BE
dem Wagen eingeschlossen. Der einzige elektrische §
Apparat, der im Wagen angebracht ist und vom 38—
Fihrer beobachtet werden muf, ist ein Voltmeter P
im Fiithrerstand. =

Von den elektrischen Apparaten sollen nur =y T

folgende erwihnt werden:

Zwei Scherenstromabnehmer, je mit einem Trenn-

[
7751)
2850
3012

i

|
-

schalter. Ferner auf dem Dach: eine Sicherung,
eine Drosselspule und ein Blitzableiter des Konden-
satortyps. Urspriinglich waren diese Apparate un-
mittelbar auf dem Dach angeordnet. Da es sich aber heraus-
stellte, dall Blitze unter Umstéinden von der Drosselspule zum
Dach tiberschlugen und Lichtbogen verursachten, wurden spiter
die Apparate auf einem 3 mm Eisenblech 1)ete.,t1gt, das in
einem Abstand von 60 mm vom Wagendach und in leitender
Verbindung mit diesem angebracht ist. Etwaige Lichthogen
treffen dadurch auf das Bl(‘(‘h ohne das Dach zu beschidigen.

Die Triebwagen sind simtlich mit zwei Stromabnehmern
ausgeriistet, von denen normalerweise aber nur einer in Be-
trieb ist. Die Stromabnehmer, die durch Druckluft gehoben
werden, besitzen an den ersten 42 Triebwagen zwei Biigel,
an den letzten 20 Triebwagen aber nur einen. Man war

Bauart.

Abb. 2. Triebwagen neuerer

Jeder Triebwagen hat einen Motorgenerator von 1,8 kW,
65 Volt Dauerleistung. Der Generator ist mit einem Regler
versehen, der die hpanmmu konstant auf 65 Volt 429 Thei
],“ahrdmhtspannungen zwischen 1000 bis 1800 Volt halt. Der
Motor ist tiir 1500 Volt gewickelt.

Jeder Triebwagen hat seine Kolbenluftpumpe nebst
Motor fir 1500 Volt fir Bremsen, Stromabnehmer, Tiir-
schlieflen, Sandstreuer und Pfeife.

Die Heizungsanlage der einzelnen Wagen besteht aus

24 Heizdfen, 12 und 12 in Serie von 1500 Volt Spannung

geschaltet. Jeder Ofen hat zwei Heizkérper, einen von

150 Watt und einen von 300 Watt, die einer Hochstleistung
51*
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von rund 12 kW pro Wagen entsprechen. Der Heizstrom ‘ In letztgenannter Stellung werden 27 und 54%, Feld-

fiir die Beiwagen wird durch eine besondere Hochspannungs- | schwiichung und in Serienstellung 279, verwendet. Der Fahr-

kupplung von dem nichsten Triebwagen genommen. schalter ist mit , Totmannsknopf versehen, da der Wagen

Jeder Triebwagen hat vier Tatzenlagermotoren. — Jeder Einmannbedienung hat. Das Loslassen des Totmannsknopfes
Motor leistet stiindlich 120 kW (163 PS) bei 1050 Umdr./Min. bewirkt, daf} die Bremse in Titigkeit tritt, und die Bahn-
und ist fiir 750 Volt gewickelt, indem zwei und zwei Motoren motoren nach 5 bis 6 Sek. abgeschaltet werden.
desselben Drehgestells stets in Serie geschaltet sind. Die Bahn- Abb. 5, Taf. 25, zeigt den Hauptstromplan des Wagens
motoren sind dagegen fiir 1800 Volt isoliert. Die hochste fiir 1500 Volt und Abb. 6, Taf. 25, den entsprechenden
Betriebsdrehzahl ist 2080, 100 km/h Fahrgeschwindigkeit ent- | Steuerstromplan. Zu den Plinen soll nur bemerkt werden,
sprechend.  Ein Drei- oder Vierwagenzug erreicht hierdurch | daB der Apparat E7 ein Druckknopf ist, womit die Be-
eine Stundenleistung von 960 kW oder rund 1300 PS, und, da | schleunigung herabgesetzt werden kann, falls die Schienen

das Eigengewicht dieses Zuges (von ilteren Wagen gebildet) | schliipfrig sind. Die Apparate £5 und K6 sind Druckluft-
Lo 2 o © L= { D

rund 137 t betrigt, 9,5 PS/t. schalter, die den Strom fiir die Bahnmotoren abschalten,
Die Motoren sind luftgekiihlt. Die Luft wird durch falls gebremst wird, und dem Fiihrer das Fahren verhindern,

Kanile vom Wagendach geﬁommcn, um Bremsstaub usw. zu =~ bevor ausreichende Druckluft vorhanden ist.

vermeiden. Die Isolation ist gemif IKlasse B ausgefiihrt. Das TirschlieBen geschieht mit Hilfe eines Druckknopfes

Die Motoren sind so reichlich bemessen, daB die Beschleuni- | im Fithrerstand. Die Tiiren werden nach %/ Min. selbsttitig
gung, die schon ganz erheblich ist, mit der Zeit, falls es | freigegeben. Dall die Tiiren geschlossen sind, gibt eine Melde-
erwiinscht wird, bedeutend erhoht werden kann. Die Kraft- | lampe im Fiithrerstande an, aber die Ingangsetzung des Zuges
iibertragung an die Wagenachsen erfolgt durch zylindrische, | ist vom Tiirschliefen unabhingig.

e sohe oohirtete Zahnrider mit der Ubersetz Ta N G ey o ;
an der Oberfliche gehiirtete Zahnriider mit der Ubersetzung Die Notbeleuchtung, dic fiir jeden Wagen aus wenigen

1:3.47. Lampen besteht und von einer Akkumulatorbatterie gespeist
km/h wird, wird selbsttitig eingeschaltet, falls die normale Be-
il leuchtung versagen sollte. Die Batterien werden ortlich aut-

geladen.
701 . Amp km/h
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Abb. 3. AnlaBdiagramm eines Bahnmotors. | Abh. 4. Tahrdiagramm eines Sechswagenzuges.
Die Ingangsetzung geschieht auf gewchnliche Weise In den Beiwagen sind aufier den Heizvorrichtungen und
gang g 8 g ) g g

indem zuerst alle vier Bahnmotoren in Serie und darauf = den durchgehenden Steuerleitungen nur die Licht- und Tir-
zwei und zwei parallel geschaltet werden. Der Riickstrom | schlieBanlage mit den zugehdrigen Apparaten und Akku-
wird den Wagenachsen durch Schleifringe zugeleitet, um die | mulatorbatterien fiir  Notbeleuchtung sowie die Bremsaus-
Rollenlager der Wagenachsen zu schonen. riistung eingebaut.  Die Steuerwagen sind mit denselben

Das AnlaBdiagramm eines Motors geht aus Abb. 3 hervor. Apparaten wie die Beiwagen ausgeriistet und besitzen ferner
Das Fahrdiagramm eines Sechswagenzuges ist auf Abb. 4 einen voll ausgeriisteten Iiihrerstand.

gezeigt. Wie daraus hervorgeht, liegt dieses Diagramm zwischen Durch simtliche Wagen laufen zwei Leitungen (Sammel-
dem Diagramm fiir ,,konstanten Motorstrom™ und demjenigen | schienen) fiir 65 Volt sowie 32 Steuerleitungen; von diesen sind
fiir , konstanten Wagenstrom®. zwei Reserveleitungen. Die Leitungen sind an drei Kupplungs-

Die Apparate fiir die Ingangsetzung werden ausschliefilich dosen an jeder Stirnwand des Wagens angeschlossen. Die
clektrisch gesteuert und sind so eingerichtet, dafl der Fiihrer Verbindung zwischen den Wagen erfolgt dementsprechend
die Fahrt nach Bedarf durch den Fahrschalter regeln kann. durch drei elektrische Kabelkupplungen. Die Heizkupplungen
Innerhalb der einzelnen Fahrstellungen wird der Zug villig sind dagegen dauernd verbunden, da sie nur mit dem Trieb-
selbsttitig durch Apparate, die in dem obenerwihnten Haupt- | wagen und dem angekuppelten Steuerwagen bzw. Beiwagen

apparatekasten untergebracht sind, in Gang gesetzt. gekuppelt werden.
Der Fahrschalter hat vier Stellungen: Verschiebedienst- Die Wagen sind von den Fabriken A.G. Scandia,

stellung fiir ganz niedrige Geschwindigkeit und fiir Anwendung Randers, und A. G. Frichs, Aarhus, gebaut. Die elektrische
beim Kuppeln von Wagen: Serienstellung fiir eine Hochst- Ausriistung ist von der English Electric Co. geliefert.
geschwindigkeit von 50 km/h; Parallelstellung fiir eine Hochst- Tie Bahnmotoren sind von der letztgenannten Fabrik und
geschwindigkeit von 80km/h und Feldschwiichungsstellung | den Fabriken A. G.Titan, Kopenhagen, und Thomas
fiir volle Geschwindigkeit. B. Thrige, Odense, geliefert.
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Die Neubautiitigkeit hei den Diinischen Staatshahnen in den vergangenen Jahren.
Hierzu Abb. 5 und 7 auf Tafel 26.

bis zu 109, auf eine Héhe
von 80 bis 90 m in dem Hiigel-
land zwischen den Stddten an-
steigt.

In Verbindung mit dem
zweigleisigen Ausbau werden
schienengleiche Ubergiinge so-

Die in den vergangenen
Jahren ausgefiithrten grifleren
Neubauten kénnen in folgende
vier Hanptgruppen eingeordnet
werden: Zweigleisiger Ausbau
von Strecken, Erweiterung und
Neugestaltung grolierer Bahn-

héfe, Modernisierung — hier- wohl fiir éffentliche als auch
unter Elektrisierung — des fiir private Wege beseitigt und

durch Uber- und Unterfiih-
rungen ersetzt. Diese Arbeiten
sind in einem besonderen Auf-
satz dieses Heftes behandelt,
und es sei daher hier nur der
Umbau derBahnstrecken durch
Vejle besprochen, der erfolgte,
ummehrereStrallenkrenzungen
in Schienenhghe aufhchen zu
kénnen.

Kopenhagener Nahverkehrs,
und Verbesserung der Verbin-
dungen zwischen den Landes-
teilen teils durch Briicken-
bauten, teils durch Verbesse-
rung der Fahrverbindungen.
Hinsichtlich der letzten Gruppe
sei auf die Abhandlungen dieses
Heftes iiber die GrofBbriicken-
bauten, Fahrschiffe und Fihr-

hifen hingewiesen. Selbstin- . o ‘ o Vejle (rund 30000 Ein-
dige neue Bahnstrecken sind Abb. 1. Blick auf die hochgelegten Strecken in Vejle. wohner) liegt in Jitland in der
seit 1928 nicht erbaut worden. innersten Bucht des weit in das

Im folgenden sollen fiir die drei erstgenannten Gruppen | Land hineinreichenden Vejle-Ijords, lings dessen Utern die jiit-
einige besonders kennzeichnende Beispiele besprochen werden. | landische Ostbahn in einem grofen Bogen nach Westen gefiithrt

Alle danischen Hauptbahnen sind urspriinglich als ein- | ist. Imr\\«'estlicl‘lste]j Punkt des Bogens liegt der .]-Iaup-tbahn].wf
gleisige Strecken erbaut und erst im Laufe der Jahre — soweit ‘.'TeJle_ Das Hafenviertel und mehrere grofie Betriebe liegen ost-
erforderlich — zweigleisig ausgebaut worden. Die Not- lich der Bahnstrecke, der iibrige Teil der Stadt westlich. Die
wendigkeit dieser Arbeiten mag dadurch illustriert werden, Bil-]ll]St-l:‘C(ka \»'e_jle—Ho]Htebro (Querbahn) ist an die Ostbahn
daB die eingleisige Strecke Aarhus—Randers, die zur Zeit mit = durch eine \’crbnlclllllgsl.)al.lln, die Vejle Hbf und den Lokalbahn-
dem zweiten Gleis versehen wird, im Sommer 1937 auf dem | Dhof Vejle N durch die Stadt hindurch verbindet, angeschlossen.
stirkst belasteten Teilstick mit 64 fahrplanmiBigen Ziigen S?\\'ohl die O.stbahn als auch die \'(‘l'b-in(lung.sbahn kreuzten
belegt war, die zumeist biindelweise und mit Kreuzungen bzw. | fr_uher verschiedene St_c;ivdtische Stralen in Schienenhdhe, u. a.
Uberholungen auf nahezu jedem einzelnen Bahnhof lagen. che Ha.11‘pt-]andst1_‘a[3e Krusaa (deutsche Grenze)—Skagen und
die ,.Hafenstralle™, die schienengleich iiber acht Haupt- und Auf-
- stellungsgleise des Bahnhofs Vejle Hbf gefithrt war. Um die
hiermit verbundenen Nachteile zu beseitigen, wurden die Ost-
bahn einschlieBlich des Bahnhofs Vejle Hbf auf ciner Strecke

Jamm Stholferteting i

e
500 & f}am el von rund 2 km sowie die Verbindungsbahn gehoben, wodurch

: Unlerbetlang simtliche Kreuzungen in Schienenhéhe zwischen den Bahn-

strecken und Straflen aufeelassen oder durch Briickenbau-

Abb. 2. Regelbettungsquerschnitt fiir zweigleisige Strecken. werke ersetzt wurden. Zugleich mit der Hebung wurde der

. L ) Bahnhof vollstindig umgebaut und erweitert, wobei w. a. der
Das neue zweite Gleis wird PJ?“"}&B‘E" so angelegt, dal) Ortsgiiterbahnhof von der Ostseite auf die Westseite der Bahn
der Gleisabstand 4,25 m wird. ~ Die Kronenbreite und der | verlegt wurde mit Zufahrt unmittelbar von der Hauptstrafie
Bettungsquerschnitt u. a. m. gehen aus Abb. 2 hervor. der Stadt. Das alte, in Strafienhéhe gelegene Emplangsgebiude
Zugleich mit dem zweigleisigen Aushau der Strecken hat | wurde ebenfalls erweitert und der Neuzeit angepalBt; die
man in dem Umfange, in dem es wirtschaftlich vertretbar = Hebung der Gleisanlagen ermoglichte auch einen bequemen
war, Linienverbesserungen auf freier Strecke und auf kleineren | Zugang zu den Bahnsteigen.
Zwischenbahnhéfen, namentlich bei Gegenbogen durchgefiihrt, Im Zuge der Verbindungsbahn von Vejle Hbf nach
teils durch Verlegung der Bahn, teils durch abwechselndes Vejle N wurde ein rund 400 m langer Briickenzug als Eisen-
Verlegen des neuen Gleises auf die rechte oder linke Seite des | betonkonstruktion mit geschlossenen Rahmen ausgefiihrt,
vorhandenen Gleises und teils durch Anordnung von Gegen- | deren tragende Platten mit iiberkragenden Enden verschen
bogen mit kreuzenden Uberhthungsrampen. sind (Abb. I und 3). Simtliche Hochbauten in Vejle sind auf
An mehreren Stellen hat man auch die Gn’;‘)ﬁtne]‘gung der Pfahlen gegrﬂndet, die erwihnte Hochbahn so z. B. aut
Bahn zwischen zwei Stidten dadurch vermindert, daf man | . Franki-Pfihlen®,
auf kiirzeren Strecken das neue Gleis mit einer kleineren Erwihnt sei noch, dafi das ,,Kopfmachen® der Zige in
Steigung als die des vorhandenen (ileises angelegt hat, wohei | Banders in Verbindung mit dem zweigleisigen Ausbau der
dann das alte Gleis fiir abwirtsfahrende Ziige benutzt wird. | Strecke abgeschafft werden konnte.
Dinemark — und besonders Jiitland — ist ja nicht wie viele Aus Abb. 4 ist zu ersehen, daB die Hauptbahn unmittelbar
denken, ein ausschlieBlich flaches Land. Kennzeichnend fiir = nérdlich des Bahnhofs Stevnstrup in einem Bogen nach Osten
mehrere Haupthahnstrecken, z. B. fir die jiitlindische Ostbahn, | iiber das Tal der Gudenaa gefiihrt wird, um dann lings des
ist es, daB die Bahnhife in den Stidten, die an Buchten und = FubBes des Steilabhangs auf der rechten Talseite bis siidlich
Fjorden liegen, nur wenige Meter tiber M. W. liegen, wihrend von Randers zu verlaufen, wo die Strecke dann mit einer
die Bahn auf kilometerlangen Rampenstrecken mit Steigungen =~ Winkeldrehung von ungefihr 135° in einer 700 m- und kurz
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vor dem Bahnhof in einer 500 m-Kurve zuriick iiber die
Gudenaa und parallel mit der Nebenbahn von Osten her in den
Bahnhof eingefiihrt wird. Um die Bahn iiber die Gudenaa
fiihren zu konnen, wurden zwei Flulibriicken gebaut: in Ver-
bindung mit dem Bau der Briicke bei Stevnstrup wurde eine
FluBverlegung vorgenommen, um dadurch bessere Gritndungs-
verhiiltnisse fiir diese Briicke zu erzielen. Die Gesamtlinge
der Bahnverlegung betrigt rund 6 km. Gleichzeitig wurde
auch der Bahnhof Randers erweitert (sechs Bahnsteiggleise
statt bisher drei) und umgebaut.
FACADE.
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Abb. 3. Regelelement des Briickenzuges der Verbindungshaln
Vejle Hbf—Vejle Nordhbf.

Erweiterungen und Modernisierungen von
gréBeren Bahnhofen sind in einem recht groffen Umfange
ausgefiihrt worden, z. B. in Hillerad, Roskilde, Fredericia,
Horsens und Aarhus. Als Beispiel hierfiir soll der Umbau des

3
&)

Randers
2

Abb. 4.

Bahnverlegung Stevnstrup—Randers,

Bahnhofs in Aarhus, der zweitgrifiten Stadt des Landes und
der griBten Stadt Jiitlands (einschlieBlich der Nachbar-
gemeinden rund 115000 Einwohner) besprochen werden.
Auf dem im Jahre 1862 erbauten alten Bahnhof mufBiten
alle Ziige der Hauptbahn Kopt machen. Die Frage, ob der
neue Bahnhof in Aarhus als Durchgangshahnhof angelegt
werden sollte, wurde eingehend untersucht, u. a. in Verbindung
mit einem Vorschlag zum Bau einer neuen Haupthahn von
Aarhus nach Randers, wobei dann auch gleichzeitig Randers
Durchgangsbahnhof werden sollte.  Die Untersuchungen

fiihrten zu dem Ergebnis, daf der Bau einer meuen Bahn
Aarhus— Randers aus wirtschaftlichen Griinden unterbleiben
muBte, und der neue Bahnhof in Aarhus wurde daher als
Kopthahnhof gebaut. Abb. 5, Taf. 26, zeigt die Hauptanordnung
des Bahnhofs, aus der hervorgeht, dafl man, um schienengleiche
Kreuzungen der Fahrstralien fiir einfahrende Reiseziige zu
vermeiden, die Gleise der Nordstrecke im Linksbetrieb in den
Bahnhof eingefiihrt hat. Durch Anordnung der Briicke A hat
man u. a. erreicht, daB man die ausfahrenden Giiterziige ohne
Kreuzung anderer Gleise in die Hauptgleise nach Std und

KOPENHAGENER STADT- unp
VORORTBAHNEN

Gilleleje

Tisvildeleje

1 Snekkersten

o> Espergaerde
o o5 Humiebak
Ao !
@i Hillerad o5 Mivas
PIY .
{ \

\

2o Liltered

‘\

Frederiksvark
r

Hundested Kokkedal

)£
A
=
b |
i
o
o

S
3% Birkered ——

o JR

b Nerum
[

Skedsborg

Springforbi

Slengge Klampenborg
Ordrup
Genlcft::\\ Charlottenlund
Barns(orffsve]\

- Frederikssund

Y \O Oppe-Sundby
"y Olstykke

Ny

Hellerup
Bagsvasrd
5t e Svanemallen
<, Stenlose

!
:
!
!
| Nordhavn
|

Ny Vekse
"“\‘q Maalev _-"Malmd
- [ez3] @sterport
BaLLerup P
I
Skovlunde*d | Nerreport
(s &y Vesterport
("’/70_
~b,, Kebenhavns
¥orso e Vanlase Hovedbanegaard
A oo 9,
| o o o i g L5
S‘f’ -~ %o )‘% '1;.,0 6\(o\j, &""oo %(6 f,ﬂ; é{b("é,b
LY ) SR o
. "r,/ 6% % f"’@( P, e o ‘o bDs 8
d e 5 1935

o Flekirische S-Bahnen -=={F-- Fernbahnen

B }Umstewgebhﬁ
wmmJmmm Vorortbahnen

——(— Privatbahnen — —

e

Abb. 6. Netz der Kopenhagener Stadt- und Vorortbalnen.

Nord einfithren kann; aus wirtschaftlichen Grinden hat man
dagegen zugelassen, daf} einfahrende Giiterziige von Std beide
Gleise der Nordstrecke in Schienenhthe kreuzen. Die Kreuzung
ist so gut wie méoglich gesichert, u.a. durch Anordnung eines
Sandgleises im Giitergleis. Schienengleiche Kreuzungen der
Hauptgleise mit der Hafenbahn und den Lokomotivgleisen,
insgesamt 20 Kreuzungen, sind durch Bau von Uber- und
Unterfiihrungen vermieden worden.

Nordlich des Personenbahnhofs und parallel mit den Ein-
fahrgleisen zu diesem liegt der Verschiebebahnhof. Da prak-
tisch genommen alle Giiterziige nach Bahnhéfen oder Gruppen
geordnet werden miissen, sind die Gleisgruppen hintereinander
geschaltet. Der Verschiebebahnhof ist iibrigens als Flachbahn-
hof mit zwei Ablaufbergen angeordnet. Doch liegen die Stations-
gruppe und die Ausfahrgleise im durchgehenden Gefille.

Der Ortsgiiterbahnhof ist unmittelbar an den Haupt-
ablaufberg angeschlossen.
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Die neuzeitliche Gestaltung— hierunter die Elek-
trisierung — des Kopenhagener Nahverkehrs wurde
im Jahre 1931 cingeleitet, Abb. 6 zeigh das Netz der
Kopenhagener Vororthahnen mit anschlieenden Fernstrecken,
das aus zwei nérdlichen Radialstrecken (Klampenborg- und
Holtebahn) und zwei westlichen Radialstrecken (Roskilde-
und Ballerupbahn) besteht, die einmal durch eine Tunnelbahn
durch die Innenstadt und zum anderen durch eine Bahn (im
wesentlichen Hochbahn) durch die duBeren, westlichen Stadt-
viertel verbunden sind. Hierzu kommen noch zwei private
Radialbahnen, so daf Kopenhagens Hinterland auf der See-
landseite innerhalb eines Sektors von nur 120° von sechs
Radialbahnen durchzogen wird.

Die beiden Nordstrecken, auf denen der bei weitem iiber-
wiegende Teil des Nahverkehrs liegt, sind vom Bahnhof Helle-
rup ab auf einem gemeinsamen Gleispaar in die Stadt gefiihrt,
das aulierdem von den Dampfziigen, die iiber Holte hinaus
nach Hillered laufen, benutzt wird. Die Strecke Klampen.-
borg—Kopenhagen Hbf ist zwar viergleisig, aber das dstliche
Gleispaar ist ausschlieBlich den Ziigen der Kiistenbahn (Kopen-
hagen—Helsingor) vorbehalten.

Der Verkehr auf den Vorortbahnen ist ein ausgesprochener
Berufs- und Austlugsverkehr. Bereits in der Mitte der zwanziger
Jahre hatte man die Leistungsgrenze fiir Dampfhetrieb auf
der Gemeinschaftsstrecke von Hellerup zum Hauptbahnhof
erreicht, und man war daher gezwungen, die Leistungstihigkeit
dieser Strecke zu vergréfiern.

s wurde beschlossen, die Bahnen zu elektrisieren und
auf einigen Streckenabschnitten selbsttiitige Streckenblockung
einzufiilhren. Tm ersten Ausbau hat man die drei Strecken:
Klampenborg—Haupthahnhot—Valby, Holte—Hauptbahnhof,
sowie die ,,Auflere Bahn von Hellerup iiber Vanlose nach
Frederiksberg, im ganzen rund 385 km zweigleisige Strecke,
elektrisiert.  Zur Zeit wird die Strecke Valby—DBallerup
elektrisiert.

Als Kennzeichen fiir die Bahnhéfe auf den elektrisch be-
triebenen Strecken hat man ein ,,S% (,,Staatsbahn-Station®
mit ,,Stop-Ziigen®) gewidhlt. FEs sind eine Reihe neuer S-
Bahnhife angelegt worden, so dali der durchschnittliche Bahn-
hofsabstand auf der Stadtstrecke ungefihr 1 km, auf den
AuBlenstrecken ungefihr 1,6 km betragt.

Auller den neuen Bahnhofsanlagen hat die Binfiihrung des
clektrischen Betriebes u.a. auch auf dem Hauptbahnhof
{siehe Abb. 7, Taf. 26) sehr umfangreiche Gleis- und Bau-
arbeiten mit sich gefiihrt.

Die Zugfolge auf der S-Bahn betriigt auf allen Strecken
im allgemeinen 20 Min.; in den verkehrsreichen Stunden
wird sie jedoch auf 10 Min. verdichtet. Die Reisegeschwin-
digkeit betrigt auf der Stadtstrecke ungefihr 29 kmjh und
auf den AuBenstrecken ungefihr 39 km/h. Die Einfiihrung
des elektrischen Betriebes sowie die bedeutende Verbesse-
rung des ,,Dienstes am Kunden® haben auf den elektrischen
Strecken ecine Verkehrssteigerung von iiber 1009, mit sich
gefiihrt.

Einige bemerkenswerte Beispiele diinischer Eisenbahnhochbauten.

Hierzu Abb. 2 und 12 auf Tafel 27.

Anliallich der grofien Neubauarbeiten,
die die Staatsbahnen im ganzen Lande
ausgefiihrt haben, sind u. a. auch eine
Reihe von Hochbauten errichtet worden,
von denen hier einige Beispiele, die am
besten den neueren dinischen Eisenbahn-
hochbau in seiner Einrichtung und seinem
Aussehen kennzeichnen, beschrieben wer-
den sollen.

Das Emplangsgebiude auf dem
Bahnhof Fredericia — siehe auch
AbDb. 2, Taf, 27 — ist ein Gemeinschafts-

bau der Staatsbahnen und der Post- und
Telegraphenverwaltung, die beinahe den
ganzen nordlichen Iliigel zur Verfiigung
hat*).

Vom Haupteingang in der Mitte des
Gebidudes gelangt man durch einen Wind-
fang in die rund 7 m hohe und rund
270 m? grofle Vorhalle. Die Fassade unter
dem vorspringenden Dach iiber dem Eingang sowie die Winde
im Windfang sind mit dédnischem Kalkstein bekleidet.

Zu beiden Seiten des Windfanges sind Verkaufsstande
angeordnet, und in den dem Vorplatz zugewendeten Ecken
hat die Vorhalle zwei Nischen, die mit festen Banken versehen
sind, wo sich also die Reisenden ungestort durch den Verkehr
in der Vorhalle aufhalten kénnen.

Rechts in der Halle befinden sich die IFFahrkartenschalter
und der Eingang zum Biiro der Fahrkartenausgabe und zur
Zahlstelle tiir Gehalter und Pensionen.

Gerade gegenitiber dem Haupteingang liegt der Eingang
zu dem 5 m breiten Bahnsteigtunnel. Rechts von diesem

*) Vergl. Flensborg: Der Bau der Briicke iiber den Kleinen
Belt und dic Umgestaltung der anschlicBenden Bahnanlagen.
Org. Fortschr. Kisenbahnwes. 1936, Heft 2.

Abb. 1. Nachtaufnahre der Bingangshalle
auf Bahnhof Fredericia.

Eingang liegt die Gepickabferticung, von
der aus das Reisegepick mittels Elektro-
karren iiber eine Rampe, die eine Steigung
von 75%q, hat, zu den Bahnsteigen be-
fordert wird, wihrend links vom Eingang
Aborte und die Handgepickaufbewahrung
so angeordnet sind, dall das Personal in
der Aufbewahrung zugleich die Aborte
bedienen und beaufsichtigen kann.

An der linken Hallenseite liegen die
LEinginge zu den beiden Wartesilen
und dem dahinter gelegenen Speisesaal.
Zwischen den Wartesaaltiiren ist ein Fahr-
planhalter angeordnet; an dieser Wand
befinden sich auch noch ein Trinkwasser-
becken aus Kalkstein sowie verschiedene
Automaten.

Die Winde der Halle sind his zu
einer Hohe von 2,30 m mit einem Pancel
bekleidet, das bis zur Briistungshéhe aus
grimen glasierten Fliesen auf einem Sockel aus schwarzem,
marmoriertem Granit besteht. Der Oberteil des Paneels ist
mit Linoleum verkleidet, das auf Kreuzturnierplatten anf-
geklebt und durch Leisten aus Richenholz in Felder von
passender Grofe fir Landschaftsbilder und Werbeaushiinge
fremder Bahnverwaltungen eingeteilt ist. Oberhalb des Paneels
sind die Winde verpulzt. Der FuBboden ist mit Solnhofer
Fliesen belegt, und die Decke ist mit Kreuzfurn ierplatten, die
durch Leisten in Kassetten eingeteilt sind, bekleidet und rot
gemalt. Die Aullentiiren sowie die Fenster in der Vorhalle
sind aus Stahl hergestellt.

Wie bei allen anderen Bahnhofen der Staatsbahn sind
auch hier die Wartesile den Reisenden beider Klassen zu-
ganglich, und es sind hier je ein Wartesaal fiir Rauncher und
Nichtraucher vorhanden, Hinter dem letztgenannten liegt
der Speisesaal. Der Wartesaal fiir Raucher und der Speisesaal



haben eine gemeinsame Anrichte, hinter der die Kichenriume |
liegen. Die Winde in den Wartesilen sind ebenfalls mit

Abb. 3. Empfangsgebiude Bahnhof Fredericia,

Paneelen in derselben Héhe wie die Vorhalle versehen. Die

Briistungspaneele sind hier aus hellem Eichenholz und der
iihrige Teil wie in der Vor-

Einige bemmkcnswori e [:‘vuspmlo (L].ms(J]uA ILls@nbd]lllhO(;hb"LUtul

halle in Felder unterteilt. Der
Speisesaal ist mit cinem
[.5 m hohen, glatten Paneel
aus Ulmenholz auf einem
Sockel von Ruboleum be-
kleidet. Die Mabel im
Speisesaal sind aus Ulmen-
holz und die in den Warte-
sillen aus hellem Kichenholz.
Alle Holzteile in den Warte-
gilen, im Speisesaal und in
der Vorhalle sind mit Cellu-
loselack behandelt, mit Aus-
nahme der inneren Tiiren,
die aus Teakholz angefertigt
und mit Ol behandelt sind.

Der iibrige Teil des Erd-
geschosses im Sidfligel ist
mit den Rdumen des Staats-
hahn-Bauamtes belegt.

Die Bahnhotsdienst-
raume mit dem Telegraphen-

Nische in der Vorhalle

Abb. 4.
des Empfangsgehiudes auf Bahn-
hof Fredericia.

Farimagsgade

d. Fortschritte
des Biscubahnwesens.

Fahrkartenausgabe durch eine Treppe verbunden; desgleichen
ist fur bequemen Zugang zum eigentlichen Ba]m]]o]‘&%](mde
gesorgt. Die Bahnhofsdienstriume haben Verbindung mit den
Biiroriiumen des zustandigen Verkehrs- und Betr iebsamtes,
das im ObergeschoB des Siidfliigels untergebracht ist, wo
aufierdem noch das Maschinenamt und die Wohnung des Bahn-
hofsvorstehers angeordnet sind.

Wie bereils frither erwihnt, ist nahezu der ganze Nord-
fliigel des Hauptgebiudes der Post- und Telegraphenverwaltung
vorbehalten: im Erdgeschol befinden sich die Schalterrdume
des drtlichen Postamts fiir Brief- und Paketsendungen, withrend
dic Briefverteilstelle, Brieftrigerzimmer mit Kleiderablage und
Badeanstalt sowie die Postausgabestelle im Obergescholl an-
geordnet sind.

Abb. 6.

Jingang zum Haltepunkt Vesterport,

Der Transport der Postsendungen von und zu den Ziigen
erfolgt mittels Elektrokarren iiber die bereits erwithnte Rﬂmpe
Im Hof sind Schuppen fiir die Kraftwagen der Post sowie
Fahrradstinde vorhanden. Im Obergescholi befinden sich des
weiteren die Biiros der Oberpostinspektion fiir das siidliche
Jylland und Fyn sowie die Wohnung des Postamtsleiters.

Die Sammelheizungsanlage des Gemeinschaftsgebiudes
liegt im Keller, in dem sich auch Lagerriume und Vorrats-
dinme sowie eine Kantine und Bierstube befinden, die vom
Vorplatz aus zuginglich und mit der Kiiche der Bahnhofs-
wirtschaft verbunden ist.

Die Fassaden des Hauptgebiudes sind

— ausroten, handgestrichenen Ziegeln mit zuriick-

| liegenden hellen Lagerfugen und roten Stoli-
fugen in der Ebene der Ziegel hergestellt. Der
bockel und die #@uleren Tlc])p(,nstufvn sind

| in Bornholmer Granit ausgefiihrt. Die Fenster-

(TS x

I einfassungen im L‘rdge&uhol.’x sowie die Brii-
stungen der Fenster sind aus dinischem Kalk-
stein hergestells. Das Dach ist mit rauch-
farbigen Falzziegeln gedeckt. Der First, die
Entliiftungséffnungen sowie das flache Dach
auf der Vorplatzseite sind mit Kupfer gedeclct.

folrkarten

Die Héingerinnen und Abfallrohre sind eben-

JNs]

el falls aus Kupfer.

Abh. 5

rimmer liegen im Oberg cescholl in dem nach den Bahnsteigen
Zu vorsprmcrcnden Teil hinter der Vorhalle und sind mit der \

»m
A

Grundriff des Haltepunktes ,,Vesterport™ der S-Baln.

Uber den Bahnsteigtreppen ist eine rund
50 75 m groBe Bahnsteighalle errichtet, an
die sich die gewohnlichen Bahnsteigdacher

anschlieBen. Unter den Bahnsteigdichern
liegen siidlich des Bahnsteigtunnels ge-

schlossene Wartehallen, in denen auch Erfrischungen verab-
folgt. werden, und nérdlich des Tunnels die Dienstriume fiir
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den Aufsichtsbeamten, Fernsprechzellen u. dergl. sowie ein

Schokoladeverkaufsstand.

Abb. 7.

Haltepunkt ,,Vesterport*. Treppenhaus und Empfangsgebaude,

Da das Empfangsgebiude auf sehr schlechten Baugrund
am Rand der fritheren Miihlenwiese liegt und da demzufolge
die Griindungsarbeiten sehr kostspielig waren, sind die Raume,

Abh. 8. Treppe auf dem Haltepunlkt ,,Vesterport:,

die nicht unbedingt mit Riicksicht auf das Publikum in
Empfangsgebiude selbst untergebracht werden mufiten, in

Der S-Bahn-Haltepunkt »Vesterport in Kopen-
hagen, der anliBlich der Klektrisierung der Kopenhagener
Stadt- und Vorortbahnen angelegt wurde, hat nach der StraBe
zu Verkaufstinde und eine Gepickautbewahrung. Innerhalb
der Tiiren liegen in Straflenhthe die Fahrkartenschalter und
ein kleiner Warteraum mit Ausschank (Bar). Den Zugang von
und zu dem tiefliegenden Bahnstei vermittelt cine feste
Treppe sowie eine Fahrtreppe. Am FuBle der Treppen sind
die Bahnsteigsperren angeordnet.

Wahrend das Untergeschol3 des Gebiudes massiv aus-
gefithrt ist, sind der {iber StraBenhshe liegende Teil des Ge-
biudes sowie die Uberdeckung der Treppen in Kisenfachwerk
ausgefiihrt.  Der Bau ist aullen mit Porphyrit verputzt, das
bereits frither zum Verputz der Stiitzmauern des an dieser
Stelle vorhandenen Rinschnitts verwendet wurde. Fenster.
rahmen und Tirfillungen sind in Stahl hergestellt, alle in-
wendigen Tischlerarheiten sind in Teakholz, ausgefiithrt., Die
feste Treppe hat Stufen aus Bornholmer Klinker. Die Winde
sind mit glasierten Fliesen verblendet.

DerS-Bahn-Haltepunkt ,Jwgersho rg* liegt an einer
neuen Hauptlandstralle, die hier unter der S-Bahn unter.
tithrt ist. Von der Strafie fihrt eine 3,2 m breite Treppe zum
Bahnhofsgebaude, das unmittelbar oberhalb der Treppe mitten
auf dem Inselbahnsteig liegt. Der in Abb. 9 gezeigte Seiten-
tunnel fithrt zu dem Bahnsteig ciner anschlieBenden Privat.
bahn und zu den Unterstinden tiir die Fahrriider der Reisenden,
Der Treppe gegeniiber liegt der Fahrkartenverkaut, lings den
beiden Seiten des Gebiudes die Fahrkartensperre, Verkauts-
stinde, ein kleiner Gepickraum sowie Aborte. Im nérdlichen
Ende des Gebdudes ist ein Warteraum angeordnet. Das Ge-
bdude ist als Holzfachwerkbau errichtet, auf der Aullenseite
ist es mit gespundeten Brettern bekleidet, wiihrend es innen
verschalt und verputzt ist.

Auf der Strecke zwischen Hellerup und Holte sind im
ganzen vier neue Haltepunkte von derselben Bauart wie
Jaegersborg angelegt worden. Um den Reisenden in den Ziigen
die Orientierung zu erleichtern, ist Jeder Haltepunkt in einer
bestimmten Farbe gehalten — rot, gelb, blau und griin.

Die Bahnsteigiiberdachungen sind in den letzten
Jahren einstielig ausgefiihrt, wie es in Abb, 11 (Bahnsteig-
tiberdachung auf dem Haltepunkt ., Vesterport™) gezeigt ist.
Die Konstruktion hat Siulen aus Differdinger Trigern, die in
einem bewehrten Betonfundament e ngespannt sind und deren
offene Seiten mit Eisenplatten verschlossen sind, woraut die
Hohlraume dann ausbetoniert wurden. Oben sind an die
Saulen zwei Quertriiger aus U-Tisen angenietet, die wiederum
zwel langsgehende Pfetten aus T -Kisen tragen, auf denen dann

-j%r'fmwm .‘
o ::

Abh, 9,

einem besonderen Gebdude (Aufenthaltsgebiude) etwas nord-
lich des Hauptgebiudes untergebracht - an eciner Stelle, wo
die Untergrundverhiltnisse gut waren,

Organ Fir die Fortsehritte des Fisenbahnwesens. Neue Folge, LXXIV, Band.
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Haltepunkt .Jegersborg.

das eigentliche Dach aufgebaut ist. Die Oberseite des Daches
ist mit Brettern und Dachpappe abgedeckt, die Unterseite ist
aus gehobelten und gespundeten Brettern ausgefithrt.

17/18. Heft 1057, 52



Organ f. d. Fortschritte
_ des Tisenbahnwesens.

334

Einige bemerkenswerte Beispiele ddnischer Eisenbahnhoehbauten.

Der Schuppen fiir die clektrischen Fahrzeuge StoBen sind gefalzte Zinkstreifen angeordnet. Da der Schuppen
auf dem Hauptbahnhof Kopenhagen (siehe auch Abb. 12, | von Gleisen umgeben ist, die viel mit Dampflokomotiven be-
Taf. 27) ist teils zum Reinigen der Wagen, teils zur Unter- fahren werden, sind fiir die Oberlichter Messingsprossen und
suchung und teils zur Ausbesserung bestimmt. Das Bauwerk | fiir die Gesimsabdeckungen Kupferplatten angewendet; Hange-

| Abb. 14. Blick in die Wagenwaschhalle,

rinnen und Abfallrohre sind ebenfalls aus Kupfer. Das Dach
l ist mit zwei Lagen Dachpappe gedeckt.

Der Schuppen ist in der Form dreier nebeneinander
liegender Hallen ausgefiihrt, wovon die eine zwei Stockwerke
hat. Diese enthilt Werkstitten, Lagerriume, Biiroriume fiir
Ingenieure und Werkmeister, Umkleiderdume, Efrdume usw.
Die zweite Halle dient zur Hauptuntersuchung der Fahrzeuge,
die dritte fir die tigliche Betriebsuntersuchung und zum
Reinigen der Fahrzeuge.

Der FuBboden in der Wagenwaschhalle ist mit Klinkern
belegt und liegt in Schienenhthe. Die Schienen sind in Stahl-

BRE S

Abb. 13. Schuppen fiir elektrische Tahrzeuge. ‘ Abb. 15. Untersuchungsgrube.

ist als Holzgeriistbau errichtet, der zum Teil 15 Stein stark | gufschuhen gelagert, die in einem Eisenbetontriger einbetoniert
aunsgemauert ist. Auflen ist er mit & mm starken Zement- | sind. In der Untersuchungshalle befinden sich unter den Gleisen
ashestplatten bekleidet, Uber den senkrechten Stoflen sind ‘ 160 em tiefe Gruben, und zwischen den Gleisen liegt der Full-
Deckleisten aus gewdhnlichen Winkeleisen, die galvanisiert | boden 90 cm unter SO., um die Untersuchung der elektrischen
sind, angeordnet. Zwischen den Winkeleisen und den Zement- | Teile, die unter dem Wagenkasten angebracht sind, zu er-
asbestplatten und zwischen diesen und den Holzpfosten sind | leichtern. Die Schienen ruhen also hier auf freistehenden
Streifen aus Asphaltpappe eingelegt. In den waagerechten | Mauern und sind hier mit Schwellenschrauben auf holzernen
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Langschwellen befestigt, die mit der Mauer wie in Abb. 15
gezeigt, verbunden werden.

Als Beispiel fiir den Umbau und die neuzeitliche }

Gestaltung alterer Kmpfangsgebiude soll hier der Umbau
des Empfangsgebaudes in Randers besprochen werden,

Einige bemerkenswerte Beispiele dinischer Eisenbahnhochbauter.
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beiden Seiten des Baues, und jeder hatte seinen eigenen Wirt-
schaftsbetrieb mit Kiiche.

Nach dem Umbau (vergl. Abb. 17) wird die Halle
quer durch das Gebiude hindurchgefiihrt sein und der Bahn-
steigbunnel in die Halle einminden. Wie auf allen neueren
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Abb, 17.

Der ilteste Teil des Empfangsgebiudes, der aus dem
Jahre 1862 stammt, wurde anliBlich des Baues der Bahn von
Aarhus nach Randers errichtet. Ts war ein zweigeschossiger
Bau mit zwei einstéckigen Fliigeln, im ganzen rund 33 m lang
und rund 9,5 m tief. Im Laufe der Jahre wurde der Bau auf
eine Ldnge von rund 77 m und eine grifte Tiefe von rund
21,5 m erweitert.

Wie aus Abb. 16 hervorgeht, muite man vom Eingang
kommend erst nach rechts gehen, um die Fahrkarten zu kaufen,
dann nach links, um Gepiick aufzugeben, und schlieBlich
wiederum nach rechts, um zu dem sehr schmalen Ausgang
nach den Bahnsteigen zu kommen.

Die Wartesile lagen zu |

=

Empfangsgebiude Randers nach dem Umbau.

Bahnhéfen der Staatsbahnen sind die Fahrkartenschalter,
Bahnhofsdienstraume und die Gepiickabfertigung auf der
rechten Seite der Halle angeordnet, wihrend auf der linken
Seite die Wartesile liegen. Der Wartesaal fiic Raucher, in
dem auch Speisen und Getrinke verabreicht werden, und
der eigentliche Speisesaal haben eine gemeinsame Anrichte,
die mit den Kiichenrdumen unmittelbar verbunden ist.

Die Ausstattung der Vorhalle und der Wartesile wird
ungefihr die gleiche, wie sie vorstehend fiir den Bahnhof
Fredericia. beschrieben ist, jedoch mit der Ausnahme, dalBl das
Briistungspaneel in der Vorhalle in Randers mit Korkplatten
bekleidet wird.
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Die Beseitigung schienengleicher Kreuzungen zwischen Eisenbahn und Strafle.

Sowohl die starke Entwicklung des Kraftwagenverkehrs |
auf den Strafien als auch die ]hrlmhung der Zuggeschwindig-
keiten auf den Eisenbahnen, die in den letzten Jahren statt-
gefunden hat, hat zur Folge gehabt, daB} die Frage der Sicher-
.hbltSV(,I‘hd:lt]llSSG bei W egubug angen in S(hleﬂcnhohe erhhte
Bedeutung gewonnen hat.

Im folgenden soll kurz die Entwicklung, die in den letzten
20 Jahren bei den Dinischen Staatsbahnen hinsichtlich der
Beseitigung schienengleicher Kreuzungen und ihr Ersatz durch
Uber- und Unterfithrungen stattgefunden hat, besprochen
werden. Anschlielend werden einige der in den lctaten Jahren
aus diesem AnlaB ausgefiihrten Briickenbauwerke kurz be-
schrieben.

Die nachstehende Ubersicht gibt nihere Auskunft iiber
die Verschiebungen, die in den Jahren von 1915 bis 1936 in
der Anzahl samtlicher Arten von Kreuzungen zwischen Eisen-
bahn und StraBe stattgefunden haben. In der untersten
Reihe ist auBerdem fiir das Jahr 1936 die Anzahl von Kreu-
zungen auf den Schnellzugstrecken, d.h. Strecken, die im
(Lllocmemcn mit einer Hochstgeschwindigkeit von 90 km/h
und mehr befahren werden, angogobcn

ist mehr durch die wirtschaftlichen Vorteile, die die Staats-

bahnen bei diesen Briickenanlagen durch Herabsetzung der
Bewachungsausgaben erzielen konnten, bedingt gewesen und
nicht so sehr (hudl etwaige Wiinsche aut Erhshung der Sicher-
heitsverhiltnisse auf den hiervon beriihrten Straflen, da diese
jetzt so vordringliche Frage noch nicht so stark im Vorder-
grand stand.

Ein betrichtlicher Teil dieser Briicken wurde anlédlilich
des zweigleisizen Aushaues von Strecken, des Umbaues von
Bahnhéfen und des Baues neuer Eisenbahnstrecken hergestellt.
Viele dieser Briicken sind fiir éffentliche Wege geringerer Be-
deutung angelegt worden, wihrend bisher fiir die Hauptland-
straBen nur verhiltnismiBig wenig derartige Anlagen zur Aus-
fiihrung gekommen sind, da bei diesen eine ausreichende Ver-
zinsung der Baukosten nicht erwartet werden konnte. Die
weitaus meisten HauptlandstraBen kreuzen daher immer noch
die Eisenbahn in Schienenhéhe.

Je mehr jedoch der Verkehr auf den Strafien zunahm und
je mehr die Geschwindigkeit und das Gewicht der Kraftfahr-
zeuge stieg, desto mehr erkannte man, dal} es notwendig sei,
umfassendere Veranstaltungen als bisher zur Krhéhung der

Ubersicht.
l Kreuzungen zwischen \ Krouzungen mit éffentlichen Wegen
Eisenbaln und Wegen - - __'_
(6ffentliche und private) Uber- und Unterfithrungen Wegliibergénge in Schienenhéhe
Strecken- — = —
Jahr larizs \ . ] — .
ange L Durch- Durch- hewachte unbewachte Durch-
Gesamt- | schnittlicher T schnittlicher | schnittlicher
1 anzahl | Abstand [ Abstand - Anzahl Abhstand
km | lem km ‘ . lkm
[ — ‘ — = — ————————r
1915 2040 4833 0,42 178 11,5 1427 278 1,20
1936 2393 4784 0,50 77 3,08 813 412 1,95
1936 13551) 2141 0,63 596 2,27 440 0 3,08

1) Nur Schnellzugstrecken.

Aus der Ubersicht geht hervor, daf die Anzahl der be-
wachten schienengleichen Kreuzungen mit &ffentlichen Wegen
bedeutend zuruckgegpa.ngen ist, was hauptsiichlich auf den Bau
von TTber- und Unterfithrungen zuriickzufithren ist, deren Ge-
samtzahl um 599 gestiegen ist. Der durchschnittliche Abstand
der Briicken im Zuge offentlicher Wege ist daher von 11,5 km
im Jahre 1915 auf 3.08 km im Jahre 1936 gesunken. Die Anzahl
der unbewachten schienengleichen Kreuzungen mit tfentlichen
Wegen ist etwas gestiegen; die Steigerung entfillt jedoch aus-
schlieBlich auf Nebenbahnen. Der (lur(-hst,hmtthche Abstand
simtlicher schienengleicher Kreuzungen mit dffentlichen Wegen
ist von 1,20 km aut 1,95 km gestiegen.

Der Ubersicht kann ferner entnommen werden, daf3 im
Jahre 1936 der durchschnittliche Abstand simtlicher Kreu-
zungen bei den Diinischen Staatsbahnen 0,5 km betrug, w dhrend
die entsprechenden Zahlen fiir schienengleiche Kreuzungen mit
iffentlichen Wegen ungefihr 2km und fir schienenfreie
Kreuzungen mit offcnthchcn Wegen ungefahr 3 km waren.
Die entsprechenden Zahlen fiir die Schnellzugstrecken waren
rund 0,6 km, 3 km und 2,3 km.

Der grofte Teil (etwa 530) der verhdltnisméBig be-
deutenden Anzahl an Uber- und Unterfithrungen fiir 6ffentliche
Wege, die von den Staatsbabnen in dem hier betrachteten
Zeitabschnitt ausgefiihrt worden sind, wurde vor dem Jahr 1930
erbaut. Sie smd in der Hauptsd(he auf Kosten der Staats-
bahnen gebaut worden. Die Durchfiihrung dieser Bauvorhaben

Sicherheit an den Kreuzungen zwischen Eisenbahn nnd Strafie
zu treffen. Da die Kisenbahnen diese Entwicklung des Land-
stralenverkehrs weder veranlaB3t noch beeinflulit hatten — ja
durch den hiermit zugleich aunftretenden Kraftwagenwett-
bewerb sogar erheblich geschidigt wurden —, konnte man
gerorhtomelse die Fisenbahnen nicht zur Tragung besonderer
Kosten anlifilich der geplanten Veranstaltungen zur Erhéhung
der Sicherheitsverhiltnisse heranziehen.

So veranlaBt, legte der Minister fiir dffentliche Arbeiten
im Jahre 1929 dem (htmchen Reichstag einen Gesetzentwurt
vor, nach dem jahrlich aus dem Aufkommen der Kraftwagen-
steuer 2 Mill. Kronen fiir die ,,Sicherung des Verkehrs an
Wegkreuzungen und an I\ILHIHDDC]I zwischen Stralle und
Kisenbahnen® zur Vertiigung gestellt w erdcu sollten Der Ent-
wurf wurde angenommen und das Gesetz trat am 1. Februar
1930 in Kraft.

Die niheren Bestimmungen dieses recht interessanten
Glesetzes, das nicht nur fir die Staatsbnhnen allein, sondern
auch iur die Privatbahnen gilt, sind u. diese:

1. Bs kinnen Mittel zur \elfuguug gestellt werden zur
Durchfithrung von Veranstaltungen zur Sicherung des Ver-
kehrs an unbewachten Wegiibergangen mit otiuuthchcn Wegen.

Die Veranstaltungen, die an derartigen Kreuzungen ge-
troffen werden koénnen, bestehen darin, da.[ 3 an den Uberwegen
Warnkreuze ‘mg_,(‘bt‘acht und Sichtdreiecke hergestellt w erden
gegebenenfalls in Verbindung mit ‘\blautstruglu,n In den
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Die Beseitigung schienengleicher Kreuzungen zwischen Eisenbahn und Strafe.

Fallen, wo die H erstellung zufriedenstellender Ubersichts-
verhiltnisse nur schwer oder mit unverhiltnismiBig grofien
Unkosten zu erreichen ist, werden selbsttitige Warnlicht-
anlagen aufgestellt*).

2. Es kdnnen Mittel zur Verfiigung gestellt werden fiir die
Beseitigung von sowohl bewachten wie unbewachten schienen-
gleichen Kreuzungen mit 6ffentlichen Wegiibergingen und
deren Ersatz durch Uber- und Unterfithrungen, sowie zur Ver-
stirkung, Erweiterung oder zum vollstindigen Umbau be-
stehender Briickenanlagen im Zuge solcher Strafen.

3. Der Minister fiir 6tfentliche Arbeiten kann auf Antrag
der betreffenden Bahnverwaltung genehmigen, dal die Be-
wachung an solchen offentlichen Wegiibergiingen, bei denen
er es fiir verantwortlich hilt, unter der Bedingung fortfallen
kann, dal} die im vorstehenden unter 1 vorgeschriebenen Maf-
nahmen zur Sicherung des StraBenverkehrs an unbewachten
Uberwegen an dem betreffenden Wegiibergang vorgesehen
werden. Die Authebung der Bewachung von Wegiibergéngen
darf jedoch nur auf Bahnstrecken zugelassen werden, auf denen
die gréfite Fahrgeschwindigkeit 70 km/h nicht tberschreitet.

Die Ausgaben fir Anlage, Unterhaltung und Betrieb der
Sicherheitsveranstaltung, die an den unter Punkt 8 erwihnten
Wegiibergédngen getroffen werden, miissen von der betreffenden
Bahn bestritten werden.

Sofern die Kisenbahnen bei der Durchfiihrung der unter
L. und 2. genannten Veranstaltungen eine Herabsetzung der
jihrlichen Unterhaltungs- und Bewachungskosten erreichen,
haben sie an der Deckung der Baukosten mit einem Betrage
teilzunehmen, der dem Kapitalwert der erzielten jihrlichen
Einsparungen entspricht. Krzielen die Eisenbahnen bei der
Durchfiibrung von Veranstaltungen auf Grund des Weg-
kreuzungsgesetzes noch andere Vorteile z. B. dadurch, daB
bei einem Briickenumbau die Zahl der Gleise auf oder unter
der Briicke vermehrt wird, so ist die hierdurch bedingte Mehr-
ausgabe von den Eisenbahnen zu tragen.

Die Unterhaltung der auf Grund dicses (iesetzes gebauten
Briicken ist ausschlieBlich Sache der Eisenbahnen.

Die Bestimmungen des (esetzes iiher die Verteilung der
Ausgaben usw. machen es verstindlich, dafi die Eisenbahnen
nunmehr im allgemeinen kein wirtschaftliches Interesse an
der Beseitigung von Wegiibergingen und ihrem Ersatz durch
Uber- und Unterfiihrungen haben und daB die Eisenbahnen
daher nur noch selten mit Anregungen und Vorschligen in
dieser Richtung kommen. In Ubereinstimmung mit dem Ge-
setz ist es in der Regel jetzt Sache der értlichen StraBenver-
waltungen oder der Kraftfahrerverbinde, Vorschlige zu stellen.

Uber die verwaltungsmiige Durchfiihrung des Gesetzes
sei folgendes mitgeteilt,

Der Minister fiir éffentliche Arbeiten hat in jedem der
23 Amter Dénemarks einen Ausschul} einzusetzen, der aus
vier Mitglieder, die im Amt ihren Wohnsitz haben, und dem
Amtmann, der den Vorsitz im AusschuB fiithrt, besteht. Ein
AusschuBmitglied wird auf Vorschlag der Kraftfahrerverbinde
unmittelbar vom Minister fiir éffentliche Arbeiten ernannt,
wahrend ein weiteres Mitglied vom Justizminister (Polizei-
minister) ernannt wird; dieses Mitglied soll auf dem hier in
Frage kommenden (ebiete besonders sachverstindig sein.
Die weiteren zwei Mitglieder werden vom Amtsrat bezeichnet.
Zu den Sitzungen des Ausschusses sind fernerhin simtliche an
der vorliegenden Frage interessierten Behirden und Einzel-
personen wie z. B. Bahnverwaltungen, Briickenbesitzer, Ge-
meindeverwaltungen, Stralenbaubehérden und DPolizei zu
laden. Vor diesem Ausschul findet die erste Behandlung der
gestellten Antriige statt,

*) Derartig gesicherte Wegiibergiinge diirfen von den Ziigen
mit einer Geschwindigkeit von 70 km/h befahren werden; die
zugelassene Hachstgeschwindigkeit auf samtlichen Strafen ist
aullerhalb der Bebauung auf 60 kim/h festgesetst.

Kommt dieser Ausschull zu dem Ergebnis, daB an der in
Betracht kommenden Stelle mit Riicksicht auf den Iraft-
wagenverkehr besondere Veranstaltungen erforderlich sind, so
veranlafit er, dali Entwiirfe und Kostenanschlige fir die ge-
wiinschten Mallnahmen ausgearbeitet werden. Hieraut wird
der Antrag, mit der Stellungnahme des Amtsausschusses ver-
sehen, dem Minister fiir offentliche Arbeiten vorgelegt und
zwar durch einen dreikipfigen Landesausschuf}, dessen Leitung
in den Hinden des Oberwegeinspektors liegt. Kin Mitglied
dieses Ausschusses ist wiederum auf Vorschlag der Kraftfahrer-
verbdnde vom Minister fiir offentliche Arbeiten ernannt,
wihrend das dritte Mitglied vom Justizminister ernannt ist.

Dieser Ausschuff hat die eingereichten Antriige zu priifen
und auch sonst dem Minister als Ratgeber zur Verfiigung zu
stehen. So hat er z. B. Stellung zur Frage zu nchmen, in
welcher Reihenfolge die aus dem ganzen Lande eingereichten
Antrdge nun zur Ausfihrung kommen sollen.

Nachdem der Minister fiir 6ffentliche Arbeiten entschieden
hat, welche Veranstaltungen im Einzelfalle durchzufiihren
seien, beauftragt er die betreffende Kisenbahnverwaltung, diese
Malinahmen gegen vollige oder teilweise Riickerstattung der
damit verbundenen Ausgaben zur Ausfithrung zu bringen.

Die unter Punkt 1 und 3 angefithrten Veranstaltungen
sind bereits im erheblichen Umfange durchgefiihrt und werden
zur Zeit an einer gréfieren Anzahl von Kreuzungen ausgefiihrt.
Desgleichen sind bereits verhiltnismaBig viele Umbauten,
Erweiterungen und Verstiarkungen bestehender Briicken vor-
genommen worden. Dagegen ist die Zahl der Uber- und Unter-
fithrungen, die bei den Staatshahnen auf Grund dieses Gesetzes
zum Krsatz von Weglibergingen hergestellt sind, noch ver-
héltnismaBig klein.

Da jedoch immer noch viele Unfille dadurch entstehen,
daf} Kraftwagen geschlossene Schranken durchbrechen, wobei
nicht selten sogar Verluste an Menschenleben zu heklagen sind,
und da auch zugegeben werden muf}, dafl Versiumnisse beim
Schrankenwirterpersonal in einigen Fillen Unfille hervor-
gerufen haben, hat man jetzt beschlossen, dal} unverziiglich
zur Durchfihrung der im Gesetz erwihnten MaBnahmen
10 Mill. Kronen vorschuliweise aus der Staatskasse zur Ver-
figung gestellt werden. In erster Linie sollen die schienen-
gleichen Kreuzungen zwischen den stark befahrenen Haupt-
landstralen und den Hauptstrecken der Staatsbahnen be-
seitigt und durch Uber- oder Unterfiihrungen ersetzt werden.

Tm nachstehenden soll nunmehr eine kurze Beschreibung
einiger Briickenanlagen, die in den vergangenen Jahren als
Ersatz tir schienengleiche Wegiiberginge gebaut worden sind,
gegeben werden.

Abb. 1.

Unterfihrung einer LandstraBe bei Brabrand.
Strecke: Aarhus—Randers.

Zweigelenkrahmen in Eisenbeton mit Bleiplattengelenken
tiber den Fundamenten. Die Fundamente, die je auf zwei Reihen
senkrechter Pfihle gegrimdet sind, sind durch Kisenbeton-
balken unter der StraBenfahrbahn gegenecinander abgesteift.
Lichtweite 12,6 m, theoretische Spannweite 13,3 m, lichte Durch-
fahrthéhe 4,0 m.
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Abb. 2. 7m Uberfithrung eines éffentlichen Nebenweges iiber
die Strecke: Struer—Thisted in Norvdjiitland.

Durchlaufende Eisenbetonplatte (40 em stark) auf vier Stiitzen.
Theoretische Spannweiten: 7.40 - 9.25 - 740 m. Querschnitt der
Siulen 40 % 40 em. Die Endsiulen, die iin angeschiitteten Damm
stehen, sind {iber den Fundamenten, die auf dem gewachsenen
Boden stehen, mit einfachen Gelenken versehen.

11,2 m Uberfithrung der ,,Jernbanegade® in Slagelse.
Strecke: Kopenhagen—Iorsoer.
Durchlaufende Fisenbetonplatte auf vier Stiitzen mit theo-
retischen Spannweiten von 7,55 - 15,10 + 7,55 m. Die Platten-
starke betriagt durchwegs 65 cm.

Abb. 3.

S

Abb. 4. Unterfithrung des ..Horsholmsvej* bei Station Jiegershorg.
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Abb. 6. Unterfiihrung des ,.Lyngbyvej* in Kopenhagen.
Strecke: Vanlese— Hellerup.  Seitenansicht.

Abb. 7. Unterfithrung des ,,Lyngbyvej* in Kopenhagen.
Strecke: Vanlese—THellerup, Untersicht.

Die Briicke liegh im Zuge einer Hauptausfallstrafie von Kopen-
hagen nach Nordseeland, die zugleich mit dem Briickenbau auf
42 m verbreitert wurde. Theoretische Spannweiten: 12,03 4 14,36 -
114,36 + 12,03, Kreuzungswinkel etwa 541/,%. Lichte Durchfahrt-
hoéhe betrigt rund 4,70 m.

-

Der Uberbau ein iiber vier Offnungen durchlaufender
Blechtriiger; die Quertriger sind Differdinger-Trager. Die Fahr-
bahntafel selbst ist als geschlossene Kisenbetonkonstruktion aus-
gefithrt, indem sowohl die Quertriger als auch die Innenseiten
der Haupttriger mit Beton umbhiillt sind.

Die Pfeiler sind mit einer 5 bis 10 em starken Vorsatzbeton-

Strecke: Kopenhagen—Hillerod.

Abb. 5. Die Briicke ist
im Zuge einer geplanten
Hauptausfallstrale  von
Kopenhagen nach Nord-
seeland erbaut. Getrennte
Uberbauten  fiir  beide
Gleise, die hier zwecks
Anlage eines Haltepunktes
mit Inselbahnsteig aus-
einandergezogen sind.
Theoretische Spannweiten:
7,10 + 9,10 + 9.10 - 7,10 m.
Kreuzungswinkel etwa 609,
Die Fahrbahnplatte ist als
durchlaufende Eisenbeton-
platte tber je zwei der
Offnungen entworfen.

Lichte Héhe 4,40 m. Die
Zugangstreppe zum Bahn-
steig ist in dem Endpfeiler
angeordnet.
holmave]*.

Abb. 5. Unterfiithrung des ,,Ho
Zugang zwn Bahnsteig.

schicht versehen worden, die dann steinmetzartig bearbeitet
worden ist.

Abb. 8.

Unterfithrung fiir die Hauptlandstrafie Kopenhagen —-
Korsor unter dem Ostende des Bahnhofs Roskilde

(vor dem Umbau).
| Strecke: Kopenhagen—Korsor.

-
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Abb. 9. Unterfithrung fiir die Hauptlandstrafle Kopenhagen—
Korser unter dem Ostende des Bahnhofs Roskilde (nach dem
Umbau). Strecke: Kopenhagen—Korsor.

Zur Unterfiihrung dieser Landstrafie, die die verkehrsreichste
und wichtigste LandstraBe Dénemarks ist, diente bisher ein
Unterfiihrungsbauwerk mit zwei Offnungen von je 3.8 m Licht-
weite (vergl. Abb. 8).

Zugleich mit einer Bahnhofserweiterung wurde die Briicke
vollstandig umgebaut, so dafB} jetzt drei Offnungen mit den
Lichtweiten 5,0 -+ 10,0 + 5.0 m vorhanden sind. Die theoretischen
Spannweiten in der Haupttrigerachse sind 13,50 -+ 24,94 4 13,50 m.
Die mittlere Offnung enthilt die eigentliche Straflenfahrbahn,
withrend in den beiden Seitenéffnungen Fulligiinger- und Radfahrer-
wege angeordnet sind. Die lichte Durchfahrthéhe betrigt 4,80 m.

Wiahrend auf der alten Briicke nur zwei Gleise lagen, sind
auf der neuen Briicke vier (Gleise angecordnet. 1ds ist fernerhin
die Moglichkeit vorgesehen, die Briicke so zu erweitern, daf
noch ein fiinftes Gleis verlegt werden kann. Dor Schnittwinkel
zwischen Eisenbaln und Strafle betrigt 26°

Die Erweiterung der Briicke um zwei Gleisbreiten erfolgte
einseitig nach Osten (in der Abbildung nach vorn). Dieser

Die Organisation der

1. Einleitung.

Bei den diinischen Staatsbahnen obliegt die Unterhaltung
des Oberbaues, des Bahnkérpers u. dergl. einem fiir diese
Zwecke besonders angestellten Personal. Dieses besteht teils
aus Beamten, teils aus voriitbergehend eingestellten Arbeitern,
den sogenannten Extraarbeitern. Die Beamten stehen im
Monatslohn und sind pensionsberechtigt, wihrend die Extra-
arbeiter im Stundenlohn arbeiten.

Bis zum Jahre 1923 wurde die Bahnunterhaltung aus-
schlieBlich von Kolonnen (Rotten) ausgefiihrt. Einige Jahre
zuvor hatte man jedoch eingehende Untersuchungen beziiglich
Betriebsform und Wirtschaftlichkeit der Bahnen eingeleitet,
und diese Untersuchungen fiithrten u. a. zu dem Vorschlage,
Bahnwirterstrecken einzurichten, deren Linge so bemessen
werden sollte, dal} ein einzelner Mann die kleineren Arbeiten
der gewdhnlichen Unterhaltung ausfithren konnte. Nur fiir
durchgreifendere Arbeiten wie Heben des Gleises, Bettungs-
erganzung u. dergl. sollte ihm Hilfe beigegeben werden.

Der Vorschlag wurde verwirklicht, und jetzt ist diese
Bahnwirterordnung auf Bahnstrecken mit einer Gesamtlinge
von 473 km eingefithrt, wihrend die Kolonnenordnung auf
Bahnstrecken mit einer Gesamtlinge von 1914 km besteht.

Im nachstehenden sollen die beiden Systeme sowie die
Bestimmung der Kopfstirken und Tagewerke kurz besprochen
werden.

2. Die Kolonnenordnung.

Die Kolonnen werden von einem ,,Bahnvormann® geleitet

und bestehen im allgemeinen aus drei bis sechs Beamten

on der Bahnunterhaltung.
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‘ Bauteil wurde zuerst fertiggestellt; hieran anschlieBend wurden
| dann die beiden Streckengleise voriibergehend auf den neuen
Bauteil verlegt, so dafi die bestehende Briicke auBerhalb des
Betriebs abgebrochen und die neue, westliche Briickenhilfte
hergestellt werden konnte.

Die beiden Endpfeiler sind in Grobbeton und die Zwischen-
stiitzen als Stiitzenreihen aus Eisenbeton ausgefithrt, Die Fahr-
bahntafeln iiber den Seitenéffnungen sind als einfach gelagerte
Eisenbetonplatten ausgebildet, wihrend die Fahrbahntafel iiber
der Mittelofinung aus einbetonierten Walztrigern hergestellt ist.

| Léngs der dstlichen Frontwand werden die Fahrbahntafeln von

einem durchlaufenden, vollwandigen Gerbertriger aufgenommen,
dessen Gelenke in der Mitteléffnung in der Nithe der Stiitzen
angeordnet sind.

Abb.

10.  Unterfithrung des .,Adolphsvej** in Gentofte.

Strecke: Kopenhagen—Hillerod.

Eingespannte lisenbetonbogenhbriicke mit 15,75 m nutzbarer
Lichtweite und 4,50m Lichthdhe iiber der Rinnsteinkante. Theo-

retische Spannweite 24,0m.  Kreuzungswinkel rund 509 Die
Fliigelmauern sind auf den Widerlagern aufgebaut. Die An-

sichtsflachen sind gespritzt.

Bahnunterhaltung.

(Bahnarbeitern); in diese Zahl sind der Bahnvormann und
ein etwaiger ,,Bahnvormannstellvertreter® einbegriffen. In
grofleren Stadtkolonnen ist die Zahl jedoch grofler, sie
betrigt hier im allgemeinen rund zehn Mann. Die durch-
schnittliche Bahnlinge einer Stadtkolonne (Kolonne mit
groflerem Bahnhof) ist 4,2 km, wahrend die durchschnittliche
Bahnlinge der Landkolonnen 8,8 km ist. Auf zweigleisigen
Strecken ist die Durchschnittslinge einer Landkolonne 7,6 km,
auf eingleisigen Strecken 9,2 km. Die grifite Linge ist 9,0 km
bzw. 11,6 km.

In der Zeit, in der die Hauptdurcharbeitung des Gleises

vorzunehmen ist, wird das Stammpersonal im erforderlichen
Umfange durch Extraarbeiter erginzt.

Sollen grillere Arbeiten ausgefithrt werden, so wird eine
besondere Arbeitsrotte ans Extraarbeitern unter Leitung des
Bahnvormannstellvertreters oder eines besonders befihigten
Bahnarbeiters eingesetzt. Bei Gleisumbauten geht man z. B.
in der Regel so vor, dafl der Bahnvormannstellvertreter die
Rotte leitet, dic das neue Gleis verlegt, withrend ein Bahn-
arbeiter die Stopfrotte leitet. Beide Rotten stehen selbst-
verstindlich unter der Oberleitung des Bahnvormanns. Diesem
obliegt die Einteilung der tiglichen Arbeit, Beschaffung der
Baustoffe und die Wahrnehmung aller sonstigen Aufgaben,
die bei Arbeiten in Betriebsgleisen antfallen. Ferner fiithrt er
Lohnlisten u. dergl.

Die gewdhnlichen Unterhaltungsarbeiten (kleine TU.)
werden vom Bahnvormann geleitet, und gewdéhnlich arbeitet
| er selbst mit. Nur in groBleren Kolonnen arbeitet er nicht
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mit. Der Bahnvormann hat die Verantwortung fiir die
richtige Ausfithrung der Arbeiten und dafiir, dali die be-
stehenden Vorschriften beachtet und befolgt werden. Er fiihrt
Buch iiber die ausgefithrte Arbeit und stellt Lohn- und Zeit-
listen sowie Verwendungs- und Lagernachweise fiir Baustoffe
auf. Des weiteren hat er fiir die Vorlegung von Urlaubs-
gesuchen, Krankmeldungen usw. des ihm unterstellten Per-
sonals, zu dem auch etwaiges Schrankenpersonal gehdrt, zu
sorgen, im (ibrigen bestrebt man sich jedoch, ihn — aus der
Trkenntnis heraus, daB seine wichtigste und vornehmste Auf-
gabe die Sorge fiir die bestmoglichste Gleislage sein soll —,
soweit maglich von schriftlichen Arbeiten zu entlasten.

Es sei noch bemerkt, daB die Durcharbeitung der Haupt-
gleise im allgemeinen jihrlich zweimal vorgenommen wird.

3. Die Bahnwirterordnung.

Jeder Bahnwiirter hat seine bestimmte Strecke zu unter-
halten. Die durchschnittliche Linge dieser Strecken ist 3,8 km,
¢ic schwankt im Einzelfalle zwischen 6,5 und 2,0 km. Dem
Bahnwirter obliegen Arbeiten wie Streckenbegehung, Unter-
haltung und Reinigung von Boschungen, Griben, Rohr-
leitungen, Einfriedigungen u. dergl. Er tiberpriift und erneuert
das Kleineisenzeug, hebt und unterstoptt eingefahrene Stofie und
sonstige Einsenkungen des Gleises und wechselt Schwellen aus.

Bei Einfiihrung dieser Ordnung ging man von der Voraus-
setzung aus, daB der einzelne Mann dadurch, dafl man ihm
die Verantwortung fiic eine bestimmte Strecke gab, die sein
alleiniges Arheitsgebiet war, personlich an der Arbeit inter-
essiert, wiirde und dali zwischen benachbarten Bahnwirtern
ein Wetthewerh um die in jeder Hinsicht best unterhaltene
Strecke stattfinden wiirde. Man kann jetzt sagen, dali diese
Voraussetzung Stich gehalten hat, und dalB es daher von der
Verwaltung richtig war, eine solche Ordnung auf einer Reihe
von Nebenbahnen einzufiihren.

Die tigliche Beaufsichtigung der Bahnwirter iibt ein Bahn-
wirtervormann aus, der auch die Zeitlisten und Baustoff-
verwendungsnachweise usw. fiir die ihm unterstellten Bahn-
wirterstrecken fiihrt, sowie die Arbeiten vorbereitet, die nicht
wie die vorgenannten von dem Bahnwirter allein ansgetiihrt

werden kénnen. Fiir derartige Arbeiten — z. B. Gleisdurch-
arbeitung auf lingeren Strecken, Gleishebungen und Bettungs-
erginzungen — erhilt der Bahnwirter Extraarbeiterhilfe.

Die durchschnittliche Linge einer Bahnwirtervormann-
strecke ist 33,7 km. Die grofite Strecke hat eine Linge von
44,9 km, die kleinste ist 26,0 km lang. lm Durchschnitt ent-
fallen auf eine Bahnwirtervormannstrecke neun Bahnwirter.

Die Bahnwirtervorminner sind mit Gleiskraftridern aus-
geriistet, withrend jeder Bahnwirter ein Gleistahrrad hat. Das
Wesen dieser Ordnung bedingt, dafi man sehr grofien Wert
auf die Beschaffung des zweckmiiBigsten und praktischsten
Werkzeugs fiir die Bahnwirter gelegt hat.

4. Die Bestimmung der Koptstirke und Tagewerke.

Fir jede einzelne Kolonne und Bahnwirtervormann-
-strecke ist die Mannschaftsstirke, die fir die gewdéhnlichen
Unterhaltungsarbeiten zur Verfiigung steht, festgesetzt. Das
- Jahr ist in zwei Unterhaltungsperioden eingeteilt — nimlich
1. Mirz bis 31. Oktober und 1. November bis 28. Februar —, und
die GroBe der Stammannschaft (Bahnvormann, Bahnvormann-
stellvertreter und Bahnarbeiter) ist so festgesetzt, dafl sie das
ganze Jahr hindurch, also auch in der Winterperiode (1. No-
vember bis 28. Februar), voll beschaftigt ist.

Ts wire natirlich am wirtschaftlichsten, bei der Iest-
setzung der Mannschaftsstirken den fir die einzelnen Unter-
haltungsarbeiten wie Schwellenauswechslung, Gleisdurch-
arbeitung, Reinigung von Griben, Instandsetzung und Unter-

haltung von Einfriedigungen usw. erforderlichen Arbeitsauf-
wand zu bestimmen und auf dieser Grundlage den Arbeitsanfall
zu berechnen. Da dieses jedoch sehr umsténdliche Berech-
nungen erfordern wiirde und auch nicht fiir alle Verhiltnisse
durchfihrbar ist, hat man als Arbeitsmalstab die Anzahl der
Arbeiter angesetzt, die zur Unterhaltung von 1 km Gleis er-
torderlich sind, wobei Hauptgleise und Nebengleise als gleich-
wertig erachtet werden. Man geht hierbei von der Erwigung
aus, daBl die Nebengleise in der Regel denselben Arbeitsaufwand
aut 1 km erfordern wie die Hauptgleise, da mit ihnen in der
Rewel Weichen und sonstige Nebenanlagen verbunden sind. Die
Zahl, die die Anzahl Arbeiter/km angibt, wird als ,,Normativ-
koeftizient' bezeichnet.

Fiir die Sommerperiode wird mit 200 Arbeitstagen und
fiir die Winterperiode mit 100 Arbeitstagen gerechnet. Ist
2. B. der Koeffizient der Sommerperiode 0,45, so hedeutet das,
dal} in dieser Periode 0,45 Mann oder 0,45 » 200 =80 Tage-
werke zur Unterhaltung von 1 km Gleis benétigt werden.

Bei der Berechnung des Koeffizienten werden folgende
Faktoren in Rechnung gestellt: Art der Bahn, GroBe des Ver-
kehrs, Fahrgeschwindigkeit, Oberbauform, Bettung, Bogen-
und Steigungsverhiltnisse und andere technische Verhiltnisse;
ebenfalls wird beriicksichtigt, ob die Bahn zwei- oder ein-
gleisig, eingefriedigt oder nichteingefriedigt ist, usw.

Der fiir die Winterperiode geltende Koeffizient betrigt
ungefihr 2/, des Sommerkoetfizienten. — Der letzgenannte
schwankt zwischen 0,30 und 0,70. Auf zweigleisigen Haupt-
bahnen mit Oberbau V in Schotterbettung ist der Koeffizient
im allgemeinen 0,45 bis 0,55.

Ein Beispiel mag die Berechnung veranschaulichen.

Eine Kolonne mit 12,7 km Hauptgleis und 7,6 km Neben-
gleis, im ganzen 20,3 km Gleis, hat einen Winterkoeffizienten
von 0,30 und einen Sommerkoeffizienten von 0,52. Die Bahn
ist zweigleisig, Oberbau V, dlteres Gleis, Schotterbettung, ein-
gefriedigt, Hochstgeschwindigkeit 120 km/h, rund 50 Ziige
innerhalb 24 Std.

Die Anzahl Stammpersonal (Beamte) wird, wie oben er-
withnt, so groll angesetzt, dal} sie héchstens der Mannschatts-
stirke fiir die Winterperiode, die gleich 20,3 < 0,30 = 6,09 ist,
entspricht. Die Stammannschaft besteht demnach aus einem
Bahnvormann, einem Bahnvormannstellvertreter und vier
Bahnarheitern.

In der Sommerperiode sind 20,3 x 0,52 = 10,556 Mann
erforderlich. Es sind sechs Mann Stammpersonal (Beamte)
vorhanden, und es werden daher in dieser Periode noch
4,556 Extraarbeiter benétigt oder anders ausgedriickt 4,556 <
% 200 =911 Extraarbeitertage, die z. B. so benutzt werden
kénnen, daff man wihrend der beiden Hauptdurcharbeitungen
jedesmal sechs Mann 50 Tage lang beschéftigt, was 26 X 50 =
— 600 Tage ergibt. Der Rest kann dann fiir andere Arbeiten
in der Sommerperiode benutzt werden.

Die Berechnung wird etwas verwickelter, wenn die
Kolonne Ablésungen fiir Schrankenbewachungen u. dergl.
stellen muB. Hierfiir sowie fiir Neubauarbeiten und andere
besondere Arbeiten mufl dann eine Vermehrung der Tagewerke
zugestanden werden.

5. Die iibergeordnete Autfsicht.

Es erscheint angebracht, diese kurze Abhandlung tiber die
Kigenart des Bahnunterhaltungsdienstes mit einem Hinweis
auf die Aufsicht durch die vorgesetzten Dienststellen ab-
zuschliel3en.

Die Ausitbung dieser Aufsicht und die Leitung aller in
Verbindung mit der Bahnunterhaltung vorkommenden Arbeiten
ist Sache der Bahnsektionen. Es bestehen insgesamt 15 Bahn-
sektionen; jede wird von einem Bahningenieur geleitet. Thm
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sind zur Hilfeleistung bei der tiglichen Beaufsichtigung und
bei der Leitung der Arbeiten Oberbahnmeister und aufsichts-
fiithrende Bahnwirtervorminner zugeteilt, und die Sektion ist
daher in Oberbahnmeistereien und auf den Bahnstrecken, auf
denen die Bahnwirterordnung eingefiihrt ist, in Bahnwiirter-
vormannstrecken eingeteilt, Wiihrend der Bahnvormann dem
Oberbahnmeister und dieser wiederum dem Bahningenieur
unterstellt ist, untersteht der Bahnwirtervormann unmittelbar
dem Bahningenieur.

Die durchschnittliche Linge einer Bahnsektion betrigt
etwa 300 km, die durchschnittliche Linge einer Oberbahn-
meisterei ist rund 100 km. Die Bahnwirtervormannstrecken

sind, wie ans der vorstehenden Beschreibung dieser Ordnung
hervorgeht, bedeutend kiirzer,

Eine jede Organisation birgt in sich selbst die Gefahr,
dal3 sie verknochert und dall sie Selbstzweck wird, anstatt
ein Mittel zu sein. Ich glaube doch behaupten zu kiénnen, dall
die Organisationsform, die ich im vorstehenden beschrieben
habe, sich stets so lebendig und anpassungsfihig gezeigt hat,
dall sie jederzeit den mit den Jahren wechselnden An-
forderungen hat angepal3t werden kénnen. Und es wird immer
weiter an der Aufgabe gearbeitet werden, sie fiir die Erfiilllung
der Aufgaben, die ihr gestellt werden, leistungsfihig zu machen,

Neue dinische Oberbauformen V ¢ und V Bt.

Auf den Strecken der déinischen Staats-
bahnen, die von schnellfahrenden oder
schweren Ziigen befahren werden, werden
jetzt die beiden Oberbauformen V C und
V Bt verlegt. Bei beiden Oberbauformen
wird die Schienenform V (Abb. 2) mit einem
Metergewicht von 45 kg benutzt. Die
Schiene V, die bereits im Jahre 1905 bei
den Staatsbahnen eingefiihrt wurde, ent-
spricht vielleicht nicht mehr ganz den
Forderungen, die man heutzutage an eine
Schiene stellen wiirde. So ist z, B. die
Neigung der Laschenanlageflichen 1:4 an-
statt der wiinschenswerteren Neigung 1:3; desgleichen wiire es

Abb, 1.

zweckmallig, wenn die Stirke des Schienenfulles an den
Schienenfulirindern grofler als 8,25 mm wire. Bei Ver-
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Abhb.

Schiene Profil V.

wendung der Schiene im Oberbau V Bt wire auch ein breiterer
Schienentull sehr erwiinscht. Wenn man trotzdem in den
spiteren Jahren nicht eine neue Schienenform eingefiihrt hat,
so kann dies mit den hierdurch bedingten Schwierigkeiten z. B.
Auswechslung einzelner Schienen auf bestehenden Strecken,
Einfiithrung neuer Weichenformen u. a. m. begriindet werden.

Die Entscheidung dariiber, welche von den beiden Ober-
bauformen jeweils verlegt werden soll, ist von den zur Ver-
fiigung stehenden Schwellen abhiangig. Der Oberbau V € wird
nur auf Kiefernschwellen und der Oberbau V Bt nur auf
Buchenschwellen verlegt (bei den dénischen Staatsbahnen
werden nur Holzschwellen verlegt).

Die baulichen Einzelheiten der Oberbauform V C, bei der
der Grundsatz der getrennten Befestigung angewandt worden

Organ fiir die Fortsehritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

Oberbau VBt im Lichthbild.

|

JXXIV. Band.

ist, sind aus der Abb.3 zu ersehen. Die
Schiene lagert auf einer Hakenplatte, die
mit vier Schrauben auf der Schwelle be-
festigt ist. Die Aubenseite des Schienen-
fulles wird von dem Haken gehalten, wihrend
die innere Schienenfuliseite von einer Keil-
klemmplatte, die sich gegen einen abge-
schrigten Wulst auf der Unterlagsplatte
abstiitzt, gehalten wird. Die Klemmplatte
wird mittels einer 22 mm starken Haken-
schraube, deren Schaft im unteren Teil
ovalgeformt ist, mit der Unterlagsplatte
verspannt. Der ovalen Verbreiterung ent-
spricht ein gleichgeformtes Loch in der Unterlagsplatte, wo-
durch das Mitdrehen der Schraube beim Anspannen verhindert
wird. Der Kopt der Schraube ist schalenférmig ausgebildet
und greift in eine hierzu passend ausgefraste Vertiefung in
der Schwelle.

Oberbau V (,

3.

Abb.

Wie ersichtlich, dhnelt der Oberbau V C dem fritheren
oldenburgischen Oberbau, der auch als Vorbild gedient hat.
Dafl man bei der Einfithrung des Oberbaues V C im Jahre 1930
gerade diese Ilorm wiihlte, hatte folgende Griinde. Einerseits
hatte der hisher verlegte Oberbau V B mit 45 kg Schienen
Hakenplatten (der Oberbau ihnelt dem preullischen Ober-
bau 15 ¢), die — abgesehen von der bekannten Schwiiche der
inneren Befestigung mit nur einer Schraube — sich verhiltnis-
méilig gut bewihrt hatten, und andererseits lagen recht
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giinstige Urteile®) iiber den oldenburgischen Oberbau vor. ‘ Abb. 4 zeigt ein Lichthild des Oberbaues Y C.
Hicrzu sei auch noch erwihnt, dall man hier bei dem Ober- Der Oberbau V Bt, fiir den — wie bereits erwihnt aus-

bau V' B nicht einen derartig groBen VerschleiB in den Haken | schlieBlich Buchenschwellen verwari. werden, ist nach fran-
festgestellt  hat  wie in | zésischem Vorbild ohne Unterlagsplatten durchgebildet (Abh. 5).

Deutschland, was vermut-  Die Schiene lagert mit dem Full entweder unmittelbar auf der
lich damit zusammen-  Schwelle, die der Neigung 1:20 entsprechend ausgehobelt ist,
hingt, daB der Spielraum  oder auf einer zwischen Schwelle und Schiene eingeschobenen,

swischen Halken und 4 mm starken Pappelholzzwischenlage. Die Schiene ist mit

Schienenfull  beim Ober- | drei Schwellenschrauben derart auf der Schwelle befestigt, daly
bau V B geringer ist als | beider einen Schwelle eine und bei der nichsten zwei Schrauben

beim Oberbau 15c. innen liegen.  Am Stoll ist jedoch jede Schiene mit vier

Der Stold beim Ober- = Schrauben befestigt. Das Gewinde der Schwellenschraube
bau VC ist als Doppel- entspricht dem der Schraube V' C, jedoch ist der Schrauben-
schwellenstol  mit  ge-  kopf griBer und die Unterseite des Kopfes so abgeschrigt, dali

kuppelten Schwellen und
einer auf beiden Schwellen

gic der Neigung des Schienenfulies entspricht.
Die StoBiverbindung ist in Abb. 6 gezeigt. Der Stol} liegt
auflicgenden  Stofunter- | auf einer gekuppelten Stolischwelle, bei der jedoch die Einzel-
lagsplatte ausgebildet. schwellen, um ein elastisches Nachgeben der Schienenenden zu
Diese ist unter den Schie- | erméglichen, 50 mm Abstand voneinander haben. An den
nenenden ausgespart, um | drei Stellen, wo die Kuppelschrauben durch die Schwellen
dadurch  eine  federnde ' hindurchgehen, sind daher 50 mm starke Zwischenstiicke an-

Abb. 4. Oberbau V ¢ im Lichthild,

4

& Durchbiegung der Schie- | geordnet (siehe Abb. 1), Laschen und Laschenschrauben sind
< nenenden zu erméglichen. | dicselben wie beim Oberbau V C.
IYe Laschen sind 600 mm Dieser Oberban wurde ebenfalls im Jahre 1930 bei den

lange Flachlaschenmit sym- Staatshahnen eingefithrt, und in der ersten Zeit wurde der
metrischem  Querschnitt |~ Oberbau sowohl mit als auch ohne Pappelholzzwischenlagen
und  vier  kreisférmigen  verlegt. Da die Verwendung dieser Zwischenlagen jedoch an-
Laschenschraubenlichern, | scheinend keinen besonderen Vorteil bietet, wird der Ober-
Diesc werden durch Bohren ‘ bau V Bt jetzt immer ohne Zwischenlage verlegt.

WM\

> hergestellt, wodurch bei Oberbau V ¢ und V Bt werden in der Regel mit einer
< so schweren Laschen die | Schienenlimge von 30 m und 48 Schwellen auf eine Schienen-
< @ Gefahr des Auftretens von | linge verlegt. Wie erwiihnt, werden fiir die beiden Oberban-
g Taschenbriichen wesentlich | arten Schwellen aus Kiefern- bzw. Buchenholz verwendet. Die
. vermindert wird: auch ist | Schwellen haben folgende Abmessungen: 16 > 26 < 260 cm.
(; @ hierdurch — eine  genauere Seit einigen Jahren wird der gesamte Schwellenbedarf
= Herstellung  der  Locher  der dinischen Staatsbahnen mit Buchenschwellen aus in-
o miglich. Die Forderung, | lindischen Wildern gedeckt, und der Oberbau V Bt kann daher
z __i dal} die Laschenschrauben- ‘ als der gegenwiirtige Regeloberbau der dinischen Staatsbahnen
L L licher gebohrt sein sollen, | angesehen werden. Fiir Weichen werden dagegen nur Kiefern-

Abb. 5. memu V Bt bedeutet, wenn die Liefer- ‘ schwellen verwendet, da sich Buchenholz nicht zur Verwendung

werke erst einmal darauf = in gréferen Lingen als die Regelschwellenlinge 2,60 m eignet.
eingestellt sind, keine Verteuerung. Der Gewindedurchmesser | Bei Verwendung von Buchenholz in grofferen Lingen macht
der Laschenschrauben ist 24 mm; der Kopf ist als Vierkant | sich die Neigung dieser Holzart zum Verwerfen mehr bemerk-
oeformt und verhindert dadurch, dali er sich gegen die | bar, auch wird die Schutztrinkung schwieriger. Nurin Weichen,
‘ aber da auch nahezu ausschlieBlich, wird Oberbau
" V C verlegt.

Selbst wenn die Zeitgspanne, innerhalb deren
der Oberbau V Bt bei den Staatsbahnen verlegt
worden ist, noch so kurz ist, dall man noch kein
endgiiltiges Urteil tiber seine Eignung fillen kann,
so haben doch die ersten damit ausgeriisteten
Strecken jetzt bereits so lange gelegen, dall man
auf CGrund der bisherigen guten Erfahrungen mit
L einiger Berechtigung annehmen darf, dafi dieser
Oberbau die in ihn gesetzten Erwartungen erfiillen
wird.

Vor kurzem hat man den Streckenabschnitt,

, 4 wo dieser Oberbau zum erstenmal im Jahre 1930
Abb. 6. StoBverbindung im Oberbau V Bt. verlegt wurde, eingehend untersucht. s war
) hierbei nicht mdaglich, weder bei den Schwellen-

Rippen auf der AuBenseite der Laschen anlegt, ein Drehen = noch bei den Pappelholzzwischenlagen, wo solche eingelegt
der Schrauben beim Anziehen der Muttern. worden waren, auch nur den geringsten Verschleill festzu-
Als Spannmittel werden sowohl fiir die Laschen- als auch = stellen.  Die der Schicne zugewandte Seite der Zwischen-

fiir die Hakenschrauben doppelte, hochspannende Federringe = lage zeigte stets den Abdruck der Rostflichen und anderer
benutzt. Unehenheiten des Schienenfulles.  Abb. 7 zeigt ein Licht-
7m1( w a. Gel. Oberbaurat Sehmitt ,,Zur Frage des 1)1il(l \’(’]l]- den rbe-?'dcn Seiten _e_il.lor.auf ‘d.i(_s&.:er _‘o‘trecke Iherztus-
Reichgoherbaues aul Holzschwellen®, Org. Fortschr. Tisenbahn- genommenen Zwischenlage. Die eine Seite zeigt deutlich den
wes. 1927, Seite 300, - ~ Abdruck des Schienenfulles, die andere ein genaues Bild des
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hrleitungsban und de ssen Entwickimg bei den Kopenhagener Vororthalinen. BE

; ﬁ‘trl‘lng_furs. &5 geht hieraus hervor, daf}
d. m/t-luit'llt-la auf den Schwellen so kriftig ist,
da ™% ]icnen und Schwellen im Verhiiltnis zueinander
nicht bewegen. Dieses ist cine Folge teils des grofien Reibungs.
wertes zwischen Eisen und Holz und teils der festen Ver-
spannung bei Verwendung von Schwellenschrauben in Buchen-
holz (Versuche haben
ergeben, dali eine Kraft
von rund 7000 kg cr-
forderlich  ist, um
Schwellenschrauben
aus  Buchenschwellen
herausziehen zu kén-
nen). Eine grolie Be-
deutung haben dabei
natirlich  auch  die
elastischen  Eigen-
schaften des Holzes.
Bei den alljihrlich vor-
genommenen  Unter-
haltungsarbeiten  hat
man daher auch fest-
stellen  konnen,  daly
ein Nachspannen der
Schwellenschrauben
praktisch  genommen
kaum moglich ist.
Die gute Befesticung der Schienen auf den Schwellen be-
wirkt auch. dafi ein Wandern der Schienen bei diesem Oberban
kaum auftritt.  Das ist durch Messungen nachgewiesen, wobei
an den Seiten des Schienenkopfes Kerbmarken eingehauen
wurden, deren Lage in bezug aunf Festpunkte, dic auf den
Auflenkanten des Bahnkérpers angebracht waren, durch Aus-

Oberseite
Abb. 7.

Lichtbild einer aus dem Gleis heraus-

Unterseite

genommenen  Pappelholzzwischenlage.

spannen einer Sechnur nachgepriift wurden. Als weitere (Gegen-
maBnahme zum Verhindern der Schienenwanderung sind in
der Mitte jeder 30 m-Schiene aufierdem noch zehn Wander-
klemmen angeordnet, von denen zwei entgegengesetzt den
iibrigen acht angebracht werden.

Der Oberbau V Bt ist auch in Gleisbogen verlegt worden,
und es haben sich auch hierbei keinerlei Schwierigkeiten hin-
sichtlich des Haltens des duBeren Schienenstranges gezeigt,
Man hat z. B. vor kurzem Nachmessungen in einem Gleishogen
von 373 m Halbmesser, der auf ciner elektrisch betrichenen
Kopenhagener Vorortstrecke mit starker Belastung liegt, und
in dem der Oberbau V Bt vor ungefihr drei Jahren ohne
Spurerweiterung  eingelegt  wurde, vorgenommen und dabei
festgestellt, dall die jetzt vorhandene Spurerweiterung
rund 9 mm im Durchschnitt — genau der Abnutzung des
Schienenkopfes entspricht.

Als besondere Vorziige des Oberbaues V Bt seien folgende
angefithrt :

Ein weicheres und geriuschloseres Befahren als bei cinem
Oberbau mit Unterlagsplatten.

Die schweren Buchenschwellen (eine getrinkte Buchen-
schwelle wiegt rund 98 kg, withrend eine getrinkte Kiefern-
schwelle nur rund 65 kg wiegt) geben dem Gleis eine gréliere
Steifigkeit, was von besonderer Bedeutung bei der Verlegung
von Langschienen ist.

Es wird eine sehr bedeutende Ersparnis bei der Anwendung
dieses Oberbaues statt des Oberbaues V O erzielt.  Da auch
dieser Oberbau zur Zeit ebenso wie der Oberbau V Bt mit
Buchenschwellen verlegt werden miilite, ist die Ersparnis fiir
jede  Schienenbefestigung  gleich  dem  Anschaffungswert
folgender Kleineisenteile: eine Unterlagsplatte, eine Klemm-
platte, eine Hakenschraube, ein doppelter Federring und eine
| Schwellenschraube,

Wissenswertes vom Fahrleitungsbau und dessen Entwicklung bei den Kopenhagener Yororthahnen.

Die seit einigen Jahren elektri-
sierten  Kopenhagener  Vorort-
strecken sind fast durchweg zwei-
gleisige Linien mit znsammen 38 km
Streckenlinge und 93 km Gleislinge.
In einigen Jahren kommen noch
eine zweigleisige Strecke mit 5 km
und cine ecingleisige Strecke mit
11 km Streckenlange, deren Elektri-
sierung z. Z. vorbereitet wird, hinzu.

Die Ifahrleitung ist als Ketten-
tahrleitung — 1500 Volt  Gleich-

strom — ausgefithrt. Das Tragseil
ist fest verankert, wogegen der

Fahrdraht nachgespannt ist, siehe
Abb. 1.

Da der Verkehr sowohl an
Wochentagen als auch besonders an
Sonntagen sehr bedeutend ist, war es notwendig, verhiltnis-
millig grofie Kupferquerschnitte zu verwenden bis zu
500 mm?,  Dieser Querschnitt verteilt sich auf ein Tragseil
mit 70 mm?® Bronze, zwei FFahrdrihte mit je 100 mm?2 sowie
eine Verstirkungsleitung mit 240 mm?® Kupfer. Im ersten
Ausbau hat man versuchsweise eine Strecke von 5 km Linge
mit Fahrdraht aus Cadmiumkupfer ausgeriistet. Die hierbei
gesammelten Erfahrungen haben gezeigt, dall die Lebensdauer
eines Cadmiumkupferdrahtes grifier ist als die des gewohn-
lichen Kupferdrahtes,

Abb. 1.

Im allgemeinen hat man bei allen vorkommenden Tsolator-
armaturen denselben keramischen Teil, der als Vollkernisolator

Kettenfahrleitung.

ausgebildet  wurde,  verwendet.
Unter Beriicksichtigung der Lage
nahe an der Kiiste konstruierte man
den Fahrleitungsisolator fiir cine
grofe Uberschlagsspannung, die auf
35 kW bei einem kiinstlichen Regen,
der bei einer Temperatur von [0
bis  120C eine Intensitit ent-
sprechend 3 mm/Min. und eine Leit-
fihigkeit wvon 100 Mikrosiemens
hatte, festgesetzt wurde.

Die Maste sind auf der freien
Strecke im allgemeinen als diinn-
stegige Differdingermaste Nr. 14 bis
28 auscefithrt. Die Verankerungs-
maste und die Tragmaste fiir Quer-
seilaufhingung  sind  jedoch alle
als Winkeleisenmaste ausgefiihrt.
Diese Maste sind alle elektrisch geschweilt und sowohl Maste
als Ausleger, Befestigungsteile usw. sind feuerverzinkt.

Die Maste und iibrigen Stahlkonstruktionen sind normal
an den fiir die Riickleitung benutzten Schienen direkt geerdet.
Auf Strecken aber, wo automatischer Block vorhanden ist,
hat man, um Stérungen der Blockanlage zu vermeiden, eine
Durchschlagssicherung von der Kondensatortype in die Erd-
leitung eingebaut, die so beschaffen ist, daf sie bei etwa 400 Volt
durchschligt.

Iir simtliche elektrisierten Strecken ist eine besondere
Griindungsmethode verwendet worden.  Die Linien laufen
durch ebenes Gelinde von ausgeprigtem Morinencharakter, und



Tahrleitungshau und dessen Entwicklur  bei den swop agener Vorortbaln

die Tragfihigkeit des Erdbodens ist deshalb sehr schwankend
und oft sehr gering. Bei Verwendung von gewdéhnlichen Block-
und Stufenfundamenten mufBte man demzufolge mit sehr
groBen Fundamenten rechnen, und da beinahe alle Griindungs-
arbeiten in unmittelbarer Nithe von Betriebsgleisen ausgefiihrt
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Kleine Type 1.
Abb. 2.

Grofle Type IL.
Rohrfundamrnte.

werden muliten, hitten auch Wasserhaltungs- und Einschalungs-
arbeiten in groBem Umfange vorgenommen werden miissen,
Um diese Schwierigkeiten zu vermeiden, hat man in groflem
Umfange statt Block- und Stufenfundamente hohle Eisen-

Abb. 3.

Radspannwerk,

betonpfihle verwendet. Fiir kleine Belastungen und verhilt-
nismiBig gute Bodenverhiltnisse geniigte Type 1 (Abb. 2), fir
orofie Belastungen und schlechte Bodenverhiltnisse mulite
Type 11 gewihlt werden. Die Linge der Rohren war fir
Type I 2 bis 414 m und fiir Type II 2 bis 7 m. Die beiden
Typen waren unten offen und mit einer Schneide von Kisen-
blech versehen. Sie wurden mittels einer Spezialdampframme
eingetrieben. Rammbir 2800 kg, Fallhche bis 0,75 m, Ramm.-
schlige in der Minute etwa 45.

Fiir die Aufsetzmaste 11111[31:011%%\ ch
einen Betonkopf abgeschlossen werden, und. oo at-
bolzen wurden in diesem Kopf einbetoniert. In den Rohren
wurden die Differdingermaste als Einsetzmaste angebracht
und einbetoniert.

Abb. 4. Streckentrenner.

Das Rohrfundamentverfahren eignet sich besonders gut
! tiir schlechte und mittelgute Bodenverhiltnisse. Fiir Erd-

biéden mit groBerer Tragfahigkeit lohnt es sich dagegen kaum,
| dieses Verfahren anzuwenden.
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Abb. 5. Streckenschaltbild.

Die beweglichen Verankerungen sind als Radspannwerke

in 1:3 mit Gulleisengewichten ausgefithrt, die Ausfithrung
geht aus Abb. 3 hervor. Die Aufhingungskonstruktion stellt
gich bei Belastung in Richtung der Resultierenden ein, die am
Radkranz  angeschweiliten
Nocken werden von dem

an der Stelle angebrachten
Anschlagswinkel frei ge-
macht. Beim Drahtbruch
sinkt das Rad herunter, und
die Nocken haken am An-
schlagswinkel sofort ein.
Zwischen den verschie-
denen Gruppen aunf den
Bahnhofen wurden im ersten
Ausbau Streckentrenner von
der bisher iiblichen Bauart
verwendet (mit Porzellan-
isolatoren und Leichtmetall-
kufen). Da das Gewicht
diesesStreckentrenners ziem-
lich hoch war (27 kg), hat
man fiir den weiteren Aus-
bau einen neuen und leich-
teren Streckentrenner aus-
gebildet (Abb. 4). In diesem
ist statt eines Porzellanisolators ein stabférmiger Isolator
rechteckigen Querschnitts aus Isolierstoff mit hoher Zug-
und Biegungsfestigkeit verwendet. Dadurch ist es mdéglich
geworden, den abgespannten Fahrdraht mit den Kufen in

Abb. 6.

Schaltgeriist.
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Ein Beispicl ei

dieselbe Ebene zu legen.
aus Fahrdrahtabfillen hergestellt.
Streckentrenners betrigt nur etwa

\Idn hat (uu'h hier mit Interesse die im

und mehr deutlich werdenden Bestrebungen verfolgt,
die Fahrleitungen den unserer Zeit ent-
sprechend erhéhten Fahrge‘s(h\\'inclicrkeiten anzupassen

ja dieses unter den hleswvn
da die hier elektrisierten

darauf hinausgehen,

Oberflichlich gesehen, sollte j
Verhiltnissen ohne. Bedeutung sein,

Strecken ausgesprochene Nahverkehrsstrecken sind,
Geschwindigkeiten
100 km/h nicht tiberschreiten kann. Da jedoch die Bedingungen
tiir eine gute Stromabnahme bei hohen Fahrgeschwindigkeiten
und die Voraussetzungen fiir einen geringen und gleichmifligen
Verschleill am Fahrdraht und an den Schleifstiicken eng mit-

aus verschiedenen Griinden

Die Kufen sind sehr kurz und sined
Das Gewicht des neuen
16 kg und dazu kommt,
daf} fiir die Aufhiingung der neuen Ausfithrung nur ein Tsolator
im Tragseil benétigt wird (bei der alten ;\usfuhrung 2).

net r‘lth(.]l('n liche |un;_{f-.fmla,r_rr' (Bah.uhof Tw(ll‘r l('hl)
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Grunde entschlossen, bei

jetzt verwendete System
festen Aufhingungen der
stiitzpunkten durch
ersetzt werden.

Auslande mehr
die

diese

WO man

von 90 bis

um dadurch die Bahnhdfe
abschaltbar zu machen, ir

sicht zweckdienlichen Konstruktion

elastische Y -geformte
Gleichzeitig ist der Fahrdrahtquerschnitt
von 2. 100 auf 1.100 herabgesetzt. Der jeweils noch erforder-
liche Querschnitt wird dur
Nach den Untersuchungen der Deutschen Reichsbahn hat ja
Aufhingung in Verbindung mit
Tragseil die giinstigsten Ergebnisse in bezug auf gleichmiBigen
und ruhigen Biigellauf ergeben.

Auf mehreren Zwischenbahnhdéfen ist man bei dem letzten
Ausbau dazu iibergegangen, Schaltgertste in Verbindung mit
Imfahrungsleitungen zu verwenden (siche Schaltbild Abb. 5),

Neubauten zu einer in dieser Hin-
iiberzugehen.  Das bis
wird dabei dahin gedndert, dal} die
Seitenhalterrohre an den Tragseil-
Aufhidngungen

ch eine Verstirkungsleitung ergéinzt.

dem fest verankerten

unabhiingig von den freien Strecken
1idem man hierbei zugleich die fern-

einander verkniipft sind, hat man sich aus letztgenanntem | bedienten Schaltern vermeiden konnte,

Ein Beispiel einer neuzeitlichen Sicherungsanlage (Bahnhof Fredericia).

Die Sicherungsanlage des neuen
Bahnhofs Fredericia®), die von der
L. M. Ericssons Signalaktiebolag in
Stockholm geliefert. wurde, soll im
nachstehenden niher heschrieben
werden.

Die Hauptanordnung.

Aus dem verzerrten Gleisplan
(Abb. 2)ist ersichtlich, dal} im nérd-
lichen Teil des Gesamtbahnhofs ein
Verschiebebahnhof und im siidlichen
Teil der Personenbahnhof liegt.
Zwischen diesen beiden Bahnhots-
teilenist der gemeinsame Lokomotiv-

Verbindungsgleis vom Verschiebe-
bahnhof zum Hafen und zum Orts-
giiterbahnhof.

Die Personenziige laufen zumeist
biindelweise ein und der Bahnhof hat
dann wihrend des Aufenthaltes der
Ziuge mit einem Mindestaufwand an
Zeit recht umfangreiche Umstell-
bewegungen mit Kurs-, Post-, Ge-
péck- undEilgutwagen vorzunehmen.

Da diese lebhaften Umstellbe-
wegungen im voraus einigermalfen
festgelegt sind undsich lag]mh wieder-
holen und da sie aullerdemn zum
Teil mit besetzten Kurswagen vor-

% : 0 f o At le SR Al g \l'l & - 1 .
bahnhof und der Abstellbahnhof fiir Abb. 1. Schalterwerk und I)L.lu,uchbulta Cileistafel im genommen werden, kam man bei den
ot St rorle 3 AT o100 3 ) N ale r .
Reiseziige  angeordnet.  Auf dem Befehlsstellwerl (69 Weichen und 91 Signale). Untersuchungen, die man vor der
eigentlichen Personenbahnhof be- Wahl des Sicherungssystems an-
finden sich lings dem Hauptgebiude ingesamt zehn Gleise, | stellte, zu dem Ergebnis, dal im vorliecenden Falle eine
davon sieben an Bahnsteigen; zwei Gleise, namlich die | Anlage mit gesicherten Rangierfahrstraen und mit be-
2
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Abb. 2.
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Lokomofivschyppen

Bahnhofs Fredericia.

Verzerrter Gleisplan des

Gleise V und VIII,
lauf- und Rangiergleise;

sonderen Rangiersignalen, den sogenannten ,,Zwergsignalen®,
die gewiinschte schnelle und sichere Betriebsabwicklung
gewihrleisten wiirde.

Bei derartigen ,,Zwergsignal “-Anlagen wird der gesamte
Rangierbetrieb von den Stellwerken aus geleitet. Das Rangier-

sind sowohl Giitergleise als auch Durch-
das zehnte Gleis (Gleis I) ist das

*) Vergl. Flensborg: Der Bau der Briicke iiber den Kleinen
Belt und diec Umgestaltung der ansehlieBenden Bahnanlagen.
Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1936, Heft 2.
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personal meldet dem Stellwerk mittels Fernsprecher die ge-
wiinschten Rangierginge an, sofern diese nicht ein fiir allemal
im voraus festgelegt sind oder ohne weiteres vom Stellwerk aus
veleitet werden, Die Zwergsignale sind  somit nicht nur
Signale, die anzeigen, ob der vorliegende Gleisabschnitt be-
fahren werden darf oder nicht, sondern chensosehr Auftrags-
signale.

Die Anlage erlaubt ferner, daf3 alle Lokomotivfahrten von
und zum  Lokemotivschuppen sowic alle Bewegungen mit
Wagengruppen oder einzelnen Wagen von und zum Abstell-
hahnhof auf gesicherten Rangierfahrstrafien verlaufen und auf
Signal erfolgen und daher zum Teil ohne Begleitung durch
Rangierbeamte vor sich gehen kinnen. Die Giiterziige von Ost,
Siid und West, die den Personenbahnhof auf Gleis V durch-
laufen, kénnen von hier aus ebenfalls auf Zwergsignale zur
Kinfahrgruppe des Verschiebebahnhofs geleitet werden, ebenso
wird der Betrieb vom und zum Hafen durch Zwergsignale
geregelt.

Diese betrieblichen
Vorteile haben also zur
Wahl des Zwergsignal-
systems fir das Gebiet
des eigentlichen Personen-

bahnhofs und der an-
schlieBenden  Bahnhots-

teile gefiihrt.  Die Siche-

rungsanlage des Ver-
schicbebahnhols ist da-
als  gewdhnliche
elektrische Sicherungs-
anlage  ohne Zwergsig-
nale ausgefiihrt.

Auf dem Personen-
bahnhot sind zwei Stell-
werke (1 und 1I) angeord-
net, auf dem Verschiebe-
bahnhof drei (IIT, 1V
und V).

Haupt-
und Vorsignale.

Die  Kinfahrsignale
sind  Iliigelsignale,  teil-
weise  mit  Richtungs-
anzeigern*) ausgeriistet. Die {ibrigen Signale sind als Licht-
tagessignale in zwel verschiedenen Ausfiihrungen ausgebildet,
und zwar als Farbensignale fiir Zugfahrten und Formsignale
(hauptsiichlich Zwergsignale) fiir Rangierfahrten.

vegen

] ¢
:

Abh. 3.

Einfahrsignal mit Richtungsanzeiger.

#) s sei bei dieser Gelegenheit crwihnt, dali bei den
diinischen Staatshahnen als Einfahrsignal ein zweifliigliges Mas
signal benutzt wird, mit dem folgende Signale gegeben werden
kénnen: 1. Halt: Beide Fliigel waagerecht (nachts: Rot — gelb).
9 RWinfahrt: Der obere Fliigel zeigt unter 45° schrig nach auf-
wiirts, der untere Fliigel bleibt waagerecht (nachts: Griin — gelb).
3. Durchfahrt: Beide Fliigel zeigen unter 459 schrig nach auf-
wiirts (nachts: Griin — griin).

Bei Binfahrten (Signal 2) und bei Durchfahrten (Signal 3)
durch Trenmungsbahnhéfe, wo mehrere DurchfahrtfahrstraBen
vorhanden sind, kann man aus der Stellung des Hauptsignals nicht
erkennen, ob ecine FahrstraBe mit oder ohne Geschwindigkeits-
beschrankung eingestellt ist. Die Fahrordnung und die zulassigen
Geschwindigkeiten sind in den ,,Zugplinen* und Dienstfahrplidnen
festeelegt, und iiber Abweichungen von der Bahnhofsfahrordnung
ist der hiervon betroifene Zug schriftlich zu benachrichtigen. Da
es jedoch wiingchenswert erschien, das Lokomotivpersonal auch
durch das Signalbild selbst iiber die eingestellte Fahrstrafle unter-
richten zu kénnen, hat man sogenannte Richtungsanzeiger auf
den Einfahrsignalen eingefiihrt. Der Richtungsanzeiger besteht
aus einem Transparentkasten, der bei geradeaus verlaufenden
FahrstraBen einen senkrechten, leuchtenden Strich zeigt und bei
FahrstraBen, die auf Ablenkung verlaufen, einen in der Richtung
der Ablenkung gencigten, leuchtenden Strich (vergl. Abb. 3).

. 1. . Fortschritte
Lo - Figsenhahnwesens.

Die Vorsignale stehen 800 m vor den Hauptsignalen, sic
sind als dreibeeriffice Blinklichtsignale ausgefithrt und geben
folgende Signalbilder:

 Hauptsignal auf ,,Halt” (Warnung): ein feueraelbes Blink-
zeichen,

Hauptsignal auf |, Tinfahrt™: ein griines

Hauptsignal auf . Durchfahrt™: zwei griine
iibereinander.

Blinkzeichen,

Blinkzeichen

Isolierte Cleisabschnitte, Zwergsignale, Rangier-
fahrstraBBen, beleuchtete Gleistafeln usw,

Die Fahrstrafen auf dem Personenbahnhof (Stellwerks-
bezirke 1 und TT) sind mit isolierten Gleisabschnitten, die von
einem Gleisstrom  durch-
flossen werden, ausgefithrt.
Desgleichen sind die Gleise
von und nach Vejle, so-

wie die wichtigsten Ver-
bindungsgleise  zwischen
dem Personen- und dem

Verschiebebahnhot auf der
Strecke zwischen den Stell-
werken IT und V isoliert.
Die Gleisanlage ist in eine
zweckentsprechend
wihlte Anzahl von iso-
lierten Gileisabschnitten
unterteilt, und zu jedem
Gleisabsehnitt fithrt  ein
Wechselstrom, der ein
Relais anzieht. Sobald
ein  Wagen, eine TLoko-
motive oder dergl. sich in
dem Gleisabschnitt  be- {
findet, wird der Strom
durch die Radachsen ab-
geleitet und der  Anker
des Relais fillt ab, Hier-
durch erhdlt man  eine
selbettitice Kontrolle da-
rither, ob die Fahrstralie
freiist, bevor ein Signal auf
Fahrt gestellt werden kann.
In dem oben ange-
fithrten Bahnhofsteil mit
isolierten Gleisabschnitten
sind neben den eigent-
lichen Hauptfahrstrafien
fiir die Zugfahrten auch
samtliche maglichen Ran-
aierfahrstrafien gesichert:
diese werden auf dieselbe
Art wie die eigentlichen
Hauptfahrstrallen  einge-
stellt.  Dieses erfordert
eine recht grofle Anzahl
besonderer Signale, damit
alle Bewegungen, die die
Gleisanlage =zuldlit, von
dem zustindigen Stellwerk
geleitet werden konnen.
Diese Signalesind alskleine,
niedrige Zwergsignale aus-
gefithrt. Die verschiedenen Signalbilder entstehen dadurch,
dafB zwei weiBe Lichter verschiedene Stellungen im Verhiltnis
zneinander einnehmen. Abb. 5 zeigt vier Signalbilder, nimlich:
JHalt™, | Vorsichtig fahren™, ,Fahrt™ und . Ungiiltig".
Abb. 4 zeigt ein Zwergsignal auf S, Halt™.

Abb. 4.
Zwergsignal in Halt-Stellung.

2 3 4 5

i B B

Abh. 5. Die gegenseitige Abhingig-
keit der Zwergsignale.
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Die Zwergsignale stchen in Abhingigkeit von den hinter
den Signalen liegenden Weichen, hierunter Deckungsweichen,
und den isolierten Gleisabschnitten,

Abh. 6. Weichenantrieh.

Wenn sich auf einem oder mehreren der isolierten (leis-
abschnitte hinter dem Zwergsignal Wag
oder dergl. befinden (besetztes Gleis), so kann dieses Signal
zwar nicht , Fahrt”, dagegen jedoch , Halt oder
s Vorsichtig fahren® zeigen, und zwar unabhiingig
von der Stellung der nachfolgenden Zwergsignale,

Falls die isolierten Gleisabschnitte hinter einem
Zwergsignal nicht, mit Wagen oder dergl. besetzt
sind (unbesetztes Gleis), so kann das Zwergsignal

wlahrt™ zeigen, sofern das nachfolgende Zwergsignal
Fahrt™ oder . ,Vorsichtig fahren* zeict. s kann
2 2 € =

nicht , Fahrt™ gezeigt werden, sondern nur ,,Vor-
sichtig fahren™, wenn das nachfolgende Zwergsignal
wHalt™ zeigt.  An den Stellen, wo ein derartiges,
nachfolgendes Zwergsignal nicht vorhanden ist, hat
man in jedem einzelnen Falle festgelegt, ob das Zwerg-
signal ,,Fahrt' oder ,,Vorsichtig fahren‘* zeigen darf.

Beim Umlegen der Rangiersienalhebel werden
die Weichen in der Rangierfahrstralle verriegelt.
Die Abhingigkeit ist auf rein elektrischem Wege
hergestellt. Iin Teil der Gleisabschnitte, die Rangier-
fahrstrafien bilden, gehen auch in die Hauptfahr-
strafen fir die Zugfahrten ein, und die hier vor-
handenen Zwergsignale sind so eingerichtet, dal} sie
»Fahrt' zeigen, wenn die Hauptfahrstrafe fiir die
Zugfahrt eingestellt ist.

Die Rangiersignalschalter sind so eingerichtet,
dal} sie in der umgelegten Stellung festgelegt sind, je-
doch wird im allgemeinen die Festlegung erst von dem
Zeitpunkt an wirksam, wenn die erste Fahrzeugachse
in den hinter dem Rangiersignal Tiegenden isolierten
Gleisabschnitt  hineingekommen ist.  Solange die
Rangierbewegung noch nicht begonnen hat, kann
der Rangiersignalschalter — im Gegensatz zu den
Hauptsignalschaltern — jederzeit in die Grund-
stellung zuriickgelegt werden. Bei einigen Rangier-
fahrstrafien wird die Festlegung jedoch gleich bei
der Umlegung des Schalters voll wirksam. Die Auf-
lsung der RangierfahrstraBen tritt je nach den Ver-
héltnissen ein, entweder wenn die FahrstraBe in ihrer
ganzen Ausdehnung wieder frei ist oder wenn ein Teil
der Fahrstralie von der letzten Achse der betreffenden Wagen.
gruppe verlassen ist. Im letztgenannten Falle sind die noch
nicht befahrenen Weichen der FahrstraBe gegen unzeitiges
Umstellen gesichert.

ichcun canlag,

Abb,

ol Fredericia).
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Im allgemeinen gehen die Zwergsignale nicht selbsttitig
von ,,Fahrt™ oder ,,Vorsichtig fahren™ auf , Halt“. Zeigt das
Signal |, Fahrt™, so geht dieses Signal selbsttitiz anf ,, Vor-
sichtig fahren®™, sobald die erste Achse in den isolierten Gleis-
abschnitt hinter dem Signal hineinkommt, und es geht, sofern
der Signalschalter nicht zuriickgelegt ist, wieder selbsttiitie
aut , Fahrt™, sobald die Fahrstrale wieder frei wird. Zeigt
das Signal ,,Vorsichtig fahren, so fithrt eine Einfalirt in den
Gleisabschnitt im allgemeinen keine Veriinderung des Signal-
bildes mit sich. )

Die Zwergsignale stehen unmittelbar rechts
fiir das sie gelten.

vom Gleis,

fin aut | Fahrt™ oder auf ,,Vorsichtig fahren® stehendes
Zwergsignal zeigt nicht an, welche Rangierfahrstralle ein-
gestellt ist, und man kann daher aus dem Signalbild nicht
erkennen, wohin die Rangierbewegung fithrt.  In dem Teil
des Bahnhofs, wo Zwergsignale stehen, sind keine Weichen-
signale aufgestellt. Mehrere aufeinanderfolgende Zwer signale
kinnen gleichzeitig die in Abb. 5 veranschaulichten Signal-
bilder zeigen.

Die Weichen werden mittels elektrischer Weichenantriebe
gestellt und  entweder durch Hakenschlosser oder Spitzen-
klammerverschliisse  der  Bauart Vogele oder durch den

en oder Lokomotiven | Weichenantrieb selhst, Abb. 6, verschlossen.

Bei den Schalterwerken in den Stellwerken T und IT sind

7. Blick iiber die siidliche Bahnhofshilfte mit Stellwerk T,

die Abhéingigkeiten rein elektrisch. Abb. 1 zeigt das Schalter-
werk und die beleuchtete Gleistafel im Stellwerk 11 (Befehl-
stellwerk).  Abh.7 gibt einen Blick iiber den siidlichen Teil

| des Personenbahnhofs,
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Da das Stellwerkpersonal alle Bewegungen auf dem Bahn- Die . Halt-Stellung der Zwergsignale wird auf der Gleis-
I = (=} 33 5 ity

hof leiten und iiberwachen soll, sind in den Stellwerken I, IT | tafel nicht besonders angegeben, sondern es werden nur die
und V hinter dem Schalterwerk beleuchtete Gleistafeln des | Stellungen: ,,Vorsichtig fahren® durch ein feuergelbes Licht
betreffenden Bahnhofteils angeordnet. Auf diesen Gleistafeln | und Fahrt' durch ein weilles Licht angekiindigt.

gind auBer den Gleisen selbst auch die Hauptsignale und Der Strom fiir den Betrieb der Sicherungsanlage wird als
Zwergsignale sowie die isolierten (leisabschnitte angegeben. | Wechselstrom geliefert, der auf die fiir die verschiedenen Ver-
Die Stellung der Signale wird auf der Gleistafel dadurch an-  wendungszwecke erforderlichen Spannungen herabgesetzt wird,
gegeben, dafi hinter kleinen, verschiedenfarbigen Fenstern | Der benétigte Gleichstrom (136 Volt Stellstrom fiir die Weichen-
Lampen angeordnet sind, die dann je nach der wirklichen | motoren, 34 Volt Uberwachungsstrom u. a. m.) wird inTrocken-
Stellung des Signals aufleuchten. In den Gleislinien ist fir | gleichrichtern, die mit Putferbatterien parallelgeschaltet sind,
jeden isolierten Gleisabschnitt eine Lampe angeordnet, die | umgeformt. Im Stellwerk 1T befindet sich ferner eine von
aufleuchtet, sobald der Gleisabschnitt besetzt ist, und die | einem Benzinmotor angetriebene Reserve-Generatoranlage.
wieder verloscht, sobald der Abschnitt frei von Fahrzeugen ist. Der Bahnhof ist mit einem recht umfassenden Fernsprech-
An Hand der Gleistafel kénnen daher simtliche Bewegungen auf | netz ausgestattet, u. a. sind ungefihr 50 AuBenfernsprecher auf
dem betreffenden Bahnhofsteil beobachtet und geleitet werden. | dem Bahnhofsgelinde selbst angeordnet.

Biicherschanu.

Die Damplkessel. Lehr- und Handbuech fiir technische Hoch- | digkeit, Triebwageneinsatz, Tin wohltuendes, zulunftsweisendes
schulen und héhere Maschinenbauschulen. Von Dr. Ing. Prof. Wort sei aus dem Hefte hesonders hervorgehoben: ,,Die Bisenbahn
A. Loschge, Minchen. Mit 343 Abbildungen. Berlin: Julius | ist genau so alt wie die tecimischen Mittel, cleren sie sich bedient,
Springer, 1937. Geb. 24.— JAJ. nicht alter. Dr. Bloss.

Das Buch ist zugleich die achte Auflage des wohlbekannten

Lehrbuches von Tetzner-Heinrich, das von jeher zum grund-
legenden Fachschrifttum gehort hat. Das bedeutet, dal3 Veraltetes
mit schonender Hand beseitigt und daB vieles Neue in einen
gegebenen Rahmen eingefiigt werden muBte. Beides ist vortreff-
lich gelungen; das Werk hat seinen Wert nicht nur erhalten,
sondern noch in vielen Teilen erhoht.

Ein neuartiges technisches Wirterbueh ,,Grun dbegriffe der
Teehnik. Ein Vielsprachen-Wirterbuch nach der Einsprachen-
Anordnung® ist im Verlag R. Oldenburg, Miinchen 1 und
Berlinsoeben erschienen und zwar vorliufig in einem deutschen,
englischen und franzésischen Teilband. Die Teilbinde sind mit
einem Umfang von 220 bis 280 Seiten sehr handlich und kosten

; s . ; ; in Leinen gebunden je 5.— A,
Besonders griindlich sind die theoretischen G rundlagen be- & .

handelt; hier ist die Theorie nicht abstrakt, sondern fortlaufend
sind Anwendungshinweise und Beigpiele fiir die Nutzanwendung ge-
geben.  Bei den beiden konstruktiven Hauptabschnitten, die den
Kesselfeuerungen und den Kesseln selbst gewidmet sind, hat die
schnelle technische Entwicklung der letzten Jahrzehnte und der
Zwang zur Vollstindiglkeit einerseits, andercrseits aber der Wunseh,
den Umfang und Preis des Werkes in méfligen Grenzen zu halten,
den Verfasser zu fast telegraphischer Kinrze gezwungen.

Dieses Binsprachen-Warterbuch enthilt in jedem Teilband
nur je eine Sprache und gibt den Stoff in Zwelteilung wieder:
nach dem ABC zum Aufsuchen und nach laufenden Nummern
geordnet zum Auffinden.

Der erste (alphabetische) Teil einer jeden Ausgabe dient zur
Teststellung der Nummer des gesuchten Begriffes; im zweiten
(fortlaufend numerierten) Teil der betreffenden fremdsprachlichen
Ausgabe vermittelt dann diese Nummer — die fiir jeden Begrifl
in allen Sprachen dieselbe ist — den entsprechenden Ausdruck.
Der Gebrauch des Worterbuches ist demnach sehr einfach und
verhilltnisméBig billig; die bisher erschienen drei Teilbédnde er-
setzen beispielsweise sechs  Worterbiicher: deutsch-englisch,
deutsch-franzosizeh, englisch-franzésisch und jeweils umgekehrt.

Qo ist ein Werk von dauerndem Wert fiir den Lernenden
wnd fiir den schaffenden Konstrukteur entstanden, dessen DBe-
schaffung fiir jeden lohnend ist, der technisch mit Dampfkesseln
befaBt wird., Drucl und Ausstattung, besonders die oft stark
verkleinerten Abbildungen, sind mustevgiiltig.

Dr. Ing. e. h. R. P. Wagner. Der Band ,,Grundbegriffe der Technik enthilt bei rund

15500 Stichworten 8565 Wortstellen. Iir behandelt die Begriffe
der Mathematik, Physik, Chemie, Mechanik, Festigkeitslehre, die
Die Entwicklung des Reichsbahnbetriebs in neuer Zeit. Von | Werkstoffe und Betriebsstoffe, Materialpriifung, technisches
Dr. Ing. e. h. Leibbrand, Ministerialdirelktor, Trankfurt a. M. | Zeichnen, Maschinenteile, W erkzeuge, MeBinstrumente, Betriebs-
1937, Verlag Brénners Druckerei. und Wirtschaftstechnik., Uberdies haben wichtige grundlegende
Das Heft enthilt auf 30 Sciten einen Vortrag, den Min.-Dir. Begriffe aus einzelnen technischen Fachgebieten Aufnahme ge-
Leibbrand vor Wirtschaftskreisen gehalten hat. Angesichts der | funden, vornehmlich aus dem Maschinenbau und der Elektro-
immer noch zunehmenden Zerfaserung des Eisenbahndienstes in technik, soweit sie von allgemeiner Bedeutung sind.
enghegrenzte Sondergebicte wird der Vortrag aber auch Eisen- In diesem jetzigen Umfang diirfte das Werk fiir viele tech-
bahntachleuten Nutzen bringen, weil er in kurzer, schlagender | nische Arbeiten noch nicht voll ausreichen. Wenn es einmal
Form von hoher Warte aus einen Cesamtiiberblick bietet. Tm | nach dem Cebiet der eigentlichen Technik hin erweitert sein
cinzelnen werden folgende Begriffe behandelt: Selbstkoston- wird, kann es ein sehr wertvolles Hilfsmittel ftir den schaffenden
rechnung, Verkehrsspitzen, Fahrplangestaltung, Wageniibergangs- | Techniker werden, der viel mit fremdsprachlichem Schrifttum zu
pliane, Geschwindigkeitssteigerung, Reise- und Verkehrsgeschwin- | tun hat. R. D.

Scimtliche in diesem Heft besprochenen oder angezeigten Biicher sind dureh alle Buchhandlungen zu beziehen.

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