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Der Bau der Brücke über den Oddesund.
Von Bahndirektor, H. Flenshorg, Chef der Balmabteilixng der Dänischen Staatsbahnen.

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

Nach Eröffnung der Fährschiffverbindung im Jahre 1883
ruhte die Angelegenheit längere Zeit, aber nach der Jahr
hundertwende erwachte wieder der Wunsch nach einer
festen Verbindung durch einen Damm.

Nach und nach trat jedoch das Interesse für eine
Dammverbindung mehr in den Hintergrund, und im
Jahre 1922 wurde zum ersten Male der Vorschlag
gemacht, eine Brücke zu bauen. Die Angelegenheit
wurde doch damals nicht weiter verfolgt, weil man
der Meinung war, daß der Bau einer reinen Eisenbahn
brücke in wirtschaftlicher Hinsicht nicht vertreten '

werden könne, und weil der Kraftwagenverkelir noch 'i
nicht einen solchen Umfang angenommen hatte, daß
der Bau einer vereinigten Eisenbahn- und Straßen
brücke in Frage kommen konnte.

In den folgenden Jahren nahm jedoch der Kraft
wagenverkehr einen erheblichen Aufschwung; so wurden \.
z. B. im Betriebsjahre 1930/31 rund HOOG Kraftwagen
mit den Fährschiffen der Staatsbahnen über den i
Oddesund übergeführt. Die Brückenfrage wurde daher
im Jahre 1930 erneut von einem, von den beiden
Ämtern Ringkobing und Thisted eingesetzten Gemein
schaftsausschuß und mit Zustimmung der führenden
Kraftfahrerverbände aufgegriffen. Dieses Mal wurde
eine gemeinsame Eisenbahn- und Straßenbrücke ge
fordert und die Amtsausschüsse der Ämter Ringkobing
und Thisted erklärten, daß sie sich an den entstehen
den Kosten beteiligen vnirden.

Die Staatsbahnen führten danach im Frühjahr
und im Sommer 1931 umfassende Untersuchungen
über die Tiefen- und BaugrundVerhältnisse usw. aus.
Diese Voruntersuchungen umfaßten teils die Anfertigung
von Karten über das für die Brückenanlage in Frage
kommende Gelände, wobei die Wassertiefen durch
Peilung ermittelt \vurden, teils Bohrungen, Probe-
rammungen und Belastungsversuche sowie Beobachtung ! , \
der Wasserstände, Strömungs-, Schiffahrts- und Eis- ■,
Verhältnisse. Gleichzeitig wurden sämtliche vorbei-
fahrenden Schiffe gezählt. *

Es wurden drei verschiedene Brückenlinien unter- •
sucht, die untereinander einen Abstand von 75 m
hatten. Sie gingen sämtlich von der Südspitze des
„Sunddraget" in Thy aus und fülirten zur Westküste
der ,,Grisetaa-Odde", also ungefähr über die schmälste
Stelle des Sundes. Als Hauptergebnis der Vorunter
suchungen wurde festgestellt, daß die in Abb. 1 gezeigte
Brückenlinie am günstigsten sein würde, daß die Durchfahrts
öffnung am zweckmäßigsten in der Nähe des nördlichen Wider
lagers liegen müßte, und daß man Pfahlrostgründung mit
Vorteil anwenden könne. Mit Rücksicht auf den Anschluß an
die Bahnstrecke bei Oddesund Süd mußte der südliche Teil der
Brücke in einer Kurve liegen.

Der Brückenvorschlag von 1931 und seine Behandlung
im •dänischen Reichstag.

Mit diesen Voruntersuchungen als Grundlage arbeiteten
die Staatsbahnen einen Entwurf für eine Brücke in der er
wähnten Brückenlinie aus.

Nach diesem Entwurf sollte die Brücke ein Eisenbahngleis,
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Abb. 1. Übersichtsplan.

S- \

eine 5,6 m breite Fahrbahn und einen 2,5 m breiten Gehweg
erhalten. Sie wurde als Tiefbrücke mit einer größten lichten
Durchfahrtshöhe unter den festen Überbauten von 5,0 m ent
worfen. Über die Hälfte aller vorbeifahrenden Schiffe sollte
unter einer Brücke mit dieser lichten Höhe hindurchfahren
können. Sollte ein wesentlich größerer Prozentsatz sämtlicher
Schiffe unter der Brücke hindurehfahren können, so müßte
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diese ganz bedeutend gehoben werden, was unverhältnismäßig
große Mehrausgaben bedingen würde.

Um größeren Schiffen die Möglichkeit der Passage zu
geben, sah der Plan eine Klappöffnung mit lichter Durchfalmts-
weite von 30 m vor. Ihre Lage war durch die Voruntersuchungen
festgelegt worden, nämlich rund 350 m von der „Grisetaa-
Odde".

Von der Brückenmitte aus fiel die Brücke mit nach
beiden Enden, und auf beiden Seiten des Sundes vermittelten
Erddämme den Anschluß an das feste Land.

Die Gesamtlänge der Brücke betrug 472 m. Die Einteilung
der Überbauten wurde unter Zugrundelegung der Ergebnisse
der Voruntersuchung so entworfen, daß über dem mittleren und
tiefsten Teil des Sundes drei größere Brückenöffnungen mit
je rund 70 m Spamiweite vorgesehen wurden. Unmittelbar
nördlich dieser Öffnungen kam die Klappöffnung zu liegen. Zu
beiden Seiten dieses Mittelteiles wurden dann noch drei kleinere,
einfach unterstützte Überbauten mit je rund 35 m Spannweite
vorgesehen.

Als Haupttragkonstruktion für sämtliche Überbauten
wurden zwei stählerne Vollwandträger vorgesehen, die in den
drei großen Brückenöffnungen durch Stabbpgen versteift
wurden. Die Brückenpfeiler sollten aus Beton hergestellt
werden.

Die Ausgaben für die Durchführung des Brückenbaus ein
schließlich der Anschlußanlagen an Land wurden auf der Preis
basis vom August 1931 zu 5,7 Millionen Kronen veranschlagt.

Die Ämter Ringkobing und Thisted erklärten sich bereit,
2/3 der Ausgaben zu übernehmen, falls sie dazu einen Zuschuß
aus den Straßenbaufonds des Staates bekommen würden,
während ̂ 3 '^011 Staatsbahnen übernommen werden sollte.

An den Ausgaben für den Betrieb und für die Unterhaltung
der Brücke sollten sich die Staatsbahnen entsprechend der Ver
teilung der Anlagekosten mit einem Drittel beteiligen. Der
Rest sollte dann von den Renten des „Brückenpfennigfonds"
bestritten werden, der durch eine Abgabe von einem 0re
auf jeden Liter Benzin, der für Kraftfahrzwecke verkauft
würde, aufkommen sollte.

Der Brückenentwurf wurde dem Seefahrtsrat vorgelegt,
der nichts dagegen einzuwenden hatte.

Im Dezember 1931 brachte der damalige Minister für
öffentliche Arbeiten J. Eriis-Skotte im Reichstag eine
Gesetzesvorlage für den Bau einer gemeinsamen Eisenbahn-
und Straßenbrücke über den Oddesund ein. Die Vorlage, die
auch den Vorschlag für den Bau der Storstromsbrücke umfaßte,
wurde bereits am 8. April 1932 Gesetz.

Der Mimster hatte jedoch zugesagt, daß die Bauarbeiten
erst daim begonnen werden sollten, nachdem der Einanz-
ausscbuß des Reichstages seine Zustimmung dazu gegeben
hätte. Man wünschte nämlich ausreichende Sicherheit dafür

zu haben, daß die Mittel, die der Staat für diese zwei Brücken
anlagen aufzuwenden hatte, auch wirklich beschafft werden
konnten.

Nachdem im Jahre 1932/33 von englischer Seite ein
Angebot eingegangen war, einen Teil des für die Storstroms-
brücke benötigten Kapitals zu beschaffen, gaben die Einanz-
ausschüsse der beiden Tings des Reichstages im April 1933 ein
stimmig ihre Zustimmung zum Beginn der beiden Brücken
bauten.

Der Unterbau der Brücke.

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

Die Staatsbahnen hatten für die Gründung zwei ver
schiedene Vorschläge ausgearbeitet. Nach dem Vorschlag I
sollten sämtliche Strompfeiler auf einem, niedrigen Pfahlrost
gegründet werden, auf dem dann ein Senklcasten aufgestellt
werden sollte. Der Vorschlag II sah für die vier Strompfeiler
in tiefem Wasser ein etwas abgeändertes Verfahren vor. Auf
dem Meeresboden sollte ein ringförmiger Einfassungskörper mit
doppelten, in Zellen unterteilten Wänden aufgestellt werden.
Die Pfähle sollten dann innerhalb des Einfassungskörpers
gerammt werden, und danach sollte um die Pfähle herum Sand
eingepumpt werden, um so eine vom Einfassungskörper ge
sicherte Sandinsel zu schaffen. Der Hohlraum des Einfasaungs-
körpers sollte dann unter Wasser ausbetoniert werden. Auf
dem derart hergestellten Fundament sollte dann nach dem
üblichen Verfahren ein Senkkasten angebracht werden.

Bei der Lizitation am 5. Februar 1934 zeigte es sich, daß
Vorschlag I am billigsten war, und daß ferner unter den ge-

Abb. 2. Längsschnitt durch einen Pfeiler mit Pfahlrost.

gebeiien Voraussetzungen Holzpfähle billiger wurden als Eisen
betonpfähle.

Die Ausführung wurde einer Arbeitsgemeinschaft be
stehend aus den Baufirmen Kampmann, Kierulff & Saxild und
Monberg*& Thorsen, die das billigste Angebot — 2029 000Kr. —
abgegeben hatte, übertragen.

Die Wassertiefen im Zuge der Brücke sind recht erheblich.
Die größte gepeilte Tiefe in der Meeresenge beträgt 23,5 m.

Die Baugrundverhältnisse sind sehr schwierig. Bis zu
ungefähr 22 m unter normalem M. W. besteht der Boden aus
alluvialen Ablagerungen eines schwammigen Stoffes, der als
Baugi'und wenig geeignet ist. Unter dieser Schicht besteht der
Boden bis zu etwa 40 m Tiefe teils aus Diluvialböden mit ver

schiedener Festigkeit, teils aus Moränenbildungen mit recht
guter Tragfähigkeit. Unter dieser Schicht liegen tertiäre Ab
lagerungen aus magerem Glimmerton und feinem Glimmersand.

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

Senlikastens ist mit Grobbeton ausgegossen.

Bevor das Rammen der Pfähle begann, wurde am Standort
des Pfeilers und in seiner nächsten Umgebung der weiche
Boden ausgegraben und durch Sand ersetzt, der dann später
um den Pfeiler herum mit Steinwürfen abgedeckt wurde. Bei
den vier mittleren Strompfeilern wurde jedoch der Boden für so
gut erachtet, daß man das Sandbett fortließ. Bei zwei von
diesen Pfeilern zeigte sieh aber später während der Aus
führung, daß die oberste Schicht bei den vorbereitenden
Arbeiten in der Arbeitskammer vollständig jeglichen Zu
sammenhang verlor, so daß man diese Schicht entfernen und
als Ersatz hierfür Kies durch die Materialschleuse zuführen

mußte. Der Sand sollte zum Steuern der Pfähle während des

Rammens dienen und Unterlage sein für den Beton in der
Arbeitskammer und für den Steinwurf, der zum Schütze der
Pfeiler gegen Unterspülungen angebracht wurde.
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Abb. 3. Ausbildung des Stoßes zweier Holzpfähle.

Die erforderliche Pfahllänge sollte durch Proberammungen,
die der Unternehmer auszuführen hatte, ermittelt werden. Es
zeigte sich jedoch, daß die Verhältnisse selbst innerhalb einer so
begrenzten Fläche wie die Grundfläche eines Pfeilers sehr ver
änderlich waren, was auch bei der Ausführung dadurch zum
Ausdruck kam, daß z. B. zwei benachbarte Pfähle einen Längen
unterschied bis zu 8 m erhalten konnten. Man mußte daher

stets darauf vorbereitet sein, daß jeder einzelne Pfahl die für
den betreffenden Pfeiler vorgesehene Größtlänge haben sollte.

Die längsten Pfähle sollten unter den Pfeilern gerammt
werden, die dem Lande am nächsten standen. Hier war die
Wassertiefe am geringsten und die Stärke der nichttragfähigen
Schichten am größten. Es zeigte sich hier, daß Pfahllängen
bis zu 35 m notwendig werden würden. Da Holzpfähle in dieser
Länge hierzulande nicht beschafft werden konnten, ging man
dazu über, die Pfähle aus zwei Stücken zusammenzusetzen.
Die Stoßverbindung ist in Abb. 3 gezeigt. Um die Enden der
beiden Pfähle, die zu stoßen waren, wurde eine 5 mm starke
Eisenkappe gelegt, die 1,5 m lang war und einen Diu-chmesser
von 65 cm hatte. Die Pfahl enden waren vorher schwalben-

schwanzförmig zugehauen und mit einer großen Anzahl sechs-
zölliger Nägel, die ein Stück aus den Pfahlenden herausragten,
beschlagen worden.

Der Hohlraum zwischen der Eisenlcappe und den Pfählen
wurde mit einer leichten Eisenbewehrung verseben und dann
mit Mörtel ausgefüllt.

Diese Stoßverbindung, die bisher noch nie zur Anwendung
gekommen war, hat sich sowohl rechnungsmäßig als auch bei
Probeuntersuchungen als stärker erwiesen als der normale
Pfahlquerschnitt.

Die Pfähle sind nahezu sämtlich Schrägpfälile mit der
Neigung 1:5, doch stehen (abgesehen von einer Ausnahme)
vier oder sechs Pfähle unter jedem Pfeiler senkrecht. Diese
wurden dann genau abgeschnitten und dienten zur einst
weiligen Unterstützung des Senkkastens, wenn dieser auf
seinen endgültigen Platz abgesenkt wurde. Wenn auch die
weichen Schichten aus postglazialen Ablagerungen (wie bereits
erwähnt) keine wesentliche Tragfähigkeit aufwiesen, so hatten
sie doch genügend Kohäsion, um zu verhindern, daß die sehr
langen Pfähle sich seitwärts verbiegen konnten.

Bei der statischen Berechnung ging man von der Voraus
setzung aus, daß der Pfeiler ausschließlich von den Pfählen
getragen wird, obwohl das oben erwähnte Sandkissen und der
Stein Wurf um den Senkkasten herum jedenfalls ganz bedeutende
waagerechte Kräfte aufnehmen können. Das Eigengewicht des
Pfeilerkörpers ist so bemessen, daß auch bei den größtmöglichen

Abb. 4. 35 m hoher Rammbook.

Eis- und Wasserdrücken kein Pfahl nach oben gerichtete Zug
kräfte bekommt.

Das Rammen der Pfähle für die Strompfeiler erfolgte
mit einer schwimmenden, einfachwirkenden rund 35 m hohen
Dampframme bei einem Rammbärgewicht voü 6000 kg und
einer Fallhöhe von 50 cm. Um das Rammen auch unter

Wasser fortsetzen zu können, wurden Aufsetzer aus Stahl oder
Eichenholz verwandt. Bei guten Witterungsverhältnissen
konnten bis zu sechs Pfähle an einem Tage gerammt werden,
aber bei den häufigen Perioden mit ungünstigem Wetter
mußten die Rammarbeiten ganz eingestellt werden.

Die längsten Pfähle, die man hier gerammt hat, sind rund
35 m lang, und die größte erreichte Pfahlspitzentiefe ist
— 45,2 m, eine Rammtiefe, die man bisher in Dänemark noch
nicht erreicht hatte. Im ganzen wurden 1128 Pfähle gerammt.

Die Senkkästen sind, wie bereits erwähnt, aus Eisenbeton
hergestellt und haben unten eine Arbeitskammer, die durch
eine Eisenbetondecke vom Hohlraum des Kastens getrennt ist.
Die Wände des Senkl^astens sind gegeneinander durch eine
Reihe von Querwänden, die den inneren Hohlraum des Kastens
in Zellen unterteilen, versteift. Die Senkkästen wurden auf
einer Helling in umgekehrter Stellung, also mit der Arbeits
kammer nach oben, hergestellt. In unmittelbarer Fortsetzung
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des Stapelablaufes drebte sich der Kasten um 180", da die Die Granitverkleidung der Pfeiler ist 20 cm stark. Zur
Anordnung getroffen war, daß der Kasten nur in dieser Abdeckung der Pfeileroberfläche wurden 20 cm dicke Granit-
Stellung in stabiles Gleichgewicht kommen konnte. platten benutzt; die Auflagersteine sind aus Eisenbeton.

Die größte Pfeilerhöhe beträgt 27,7 m, und die Grund-
-  ̂ fläche dieses Pfeilers ist 24 X 11 m.

.y'' ^ Rammen der Pfähle wurde am 1. August 1934 be-
l  gönnen und am 10. Juli 1937 abgeschlossen. Der erste Senk-

Abb. 5. Zwei Senkkästen auf der Helling.

Der auf der Helling hergestellte Senkkasten hatte eine Höhe
bis zu 10 m. Die Senkkästen für die großen Pfeiler mußten
nach dem Stapeilauf und dem Wenden erhöht werden. Sie
wurden daher zu einer Landebrücke geschleppt, wo dann der
weitere Aufbau vor sich ging. Hierauf wurden die Senkkästen
auf ihren endgültigen Platz hinausgeschwommen und dort auf
die senkrechten Pfähle durch Einlassen von Wasser in einige
Zellen abgesenkt.

Beim ersten Absetzen gelang es nicht immer, den Senk
kasten ganz genau in die richtige Stellung zu bringen. Mit
Hilfe von Winden, die zwischen dem Senkkasten und den in
die Arbeitskammer hineinragenden Pfahlenden eingebracht
wurden, konnte man jedoch später die erforderlichen Ver
schiebungen des Kastens ausführen. Dadurch, daß man Ver
schiebungen bis zu 15 cm ausführte, gelang es, die Senkkästen
mit einer Genauigkeit von 1 cm auf ihren endgültigen Platz
anzubringen.

Nach dem Anbringen des Senkkastens konnten die ZeUen,
die nicht mit Wasser gefüllt waren, ausbetoniert werden.

Oddesund Süd

Abb. 6. Nördliches Landwiderlager.

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

Die Landwiderlager, die den Übergang zwischen der
Brücke und den anscliließenden Erddämmen vermitteln, be
stehen in der Hauptsache aus einer schweren, bewehrten Beton-
platte, die auf senkrechte Holzpfähle aufgelagert und in den
Damm hinein mit Eisenbetonverankerungen verstrebt ist, die
die waagerechten ICräfte auf eingerammte Pfahlböcke über
führen. Nach der Brücke zu und den beiden Seiten werden
die Erdmassen des Dammes durch Eisenbetonmauern ein
gefaßt.

Die Endwiderlager werden geschützt durch ein 30 cm
dickes Glaeis auf einer 30 cm starken Unterlage von RoU-
steinen und durch einen Steinvmrf vor den Widerlagern.

Der Überbau der Brücke.

In den Bedingungen für den Stahlüberbau war an
gegeben, daß der Überbau aus Stahl 44 — entsprechend

P/eüer Sn 0

Danach wurde dann die Arbeitskammer mittels Druckluft

trockengelegt und ausbetoniert, wobei die Pfähle mit einer
Länge bis zu 1 m mit einbetoniert wurden. Der Beton in
der Arbeitskammer erhielt auf der Unterseite eine Rundeisen

bewehrung, die mit Eisen, die aus der Arbeitskammerwand
herausragten, verbunden wurden. Hierdurch wurde eine
sichere Verbindung zwischen den zu verschiedenen Zeitpunkten
hergestellten Betonkörpern geschaffen. Zum Schluß konnte
dann der Rest der Pfeilerzellen über der Arbeitskammer mit

Beton gefüUt werden.

Abb. 7. Aufriß

den englischen Normalbedingungen für ,,SteeI A" — her
gestellt werden sollte.

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

Abb. 7 zeigt die Brücke im Aufriß; die Abb. 8 und 9
zeigen den Querschnitt der Bogenöffnung und der Seiten
öffnung.

Wie bereits erwähnt, sind die Hauptträger in den drei
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größten Überbauten als Vollwandträger, die durch Stabbögen werden vom Fuß der Querträger gebildet, während die Dia-
versteitt sind also als Langersche Balicen, ausgeführt. Der gonalen aus besonderen Walzträgern besteben
Ahcr.QTiH Höi" Wo ho — -r\? _ ji . . • i -w . , °Abstand der Hauptträger ist hier 12 m i. Die theore.tische
Spannweite der Bögen beträgt 69,74 m, die Pfeilhöhe der
Stabbögen 10,69 m. Der Querträgerabstand ist 6,34 m. Ent
sprechend der Querträgereinteilung sind auch die Hänge

n jeder Bogenöffnung sind zwei Bremsverbände an
geordnet.

Die Hauptträger sind auf festen und beweglichen Lagern
aus Stahlguß aufgelagert.
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Abb. 8. Querschnitt einer Bogenöffnung.

Stangen, mit denen der Stehblechträger am Stabbogen auf
gehängt ist, angeordnet. Die senkrechten Hängestangen bilden
gemeinsam mit den Querträgern der Fahrbahntafel und mit
einem oben zwischen den Bögen angeordnetem Querbalken
einen geschlossenen Versteifungsrahmen zwischen den Haupt
trägern. Bei den Hängestangen am Bogenende sind jedoch
nur steife Halbrahmen vorhanden, weil hier kein oberer Quer
balken angeordnet ist.

Die Vollwandträger sind zusammengesetzt aus einem
2,54 m (100" englisch) hohen und 13 mm (Y/') dicken Steh-

'  der Brücke.

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

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

Der Windverband ist in der Ebene des Hauptträgerunter
gurtes angeordnet, der als Gurtung in den Windverband ein
geht., Er ist K-förmig ausgeführt. Die senkrechten Pfosten
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Abb. 9. Qvierschnitt einer Seitenöffnung.

Die Hauptträger der sechs Seitenöffnungen sind einfach
unterstützte Vollwandträger. Die rechnungsmäßige Spann
weite ist 34,5 m. Der Hauptträgerabstand ist in den drei nörd
lichen Öffnungen, wo das Eisenbahngleis geradlinig verläuft,
11,80 m und in den drei südlichen Öffnungen, wo das Gleis in
einer 400 m-Kurve liegt, 12,45 m.

Der Querträgerabstand ist 5,75 m.
Der Hauptträger besteht aus einem 2,54 m hohen und

16 mm dicken Stehblech mit Gurtwinkeln und Gurtplatten
wie in den Bogenöffnungen. Jeder Überbau ist auf den Pfeilern

aaif zwei festen und zwei beweglichen
nM.. ^ of j Lagern abgestützt. Der Windverband ent-OMes«df/or<i spricht dem der Bogenöftongen. Inder

Mitte jedes Überbaues ist ein Bremsverband
angeordnet.

Die Fahrbahntafel wird in den Bogen
öffnungen von Querträgern, die als Voll
wandträger ausgeführt sind, getragen. Das
Eisenbahngleis ist auf zwei Längsträgern
aus Walzeisen, die zwischen die Querträger
eingehängt sind, aufgelagert, während die
Fahrbahntafel der Straße aiif vier Reihen
Längsträgern, ebenfalls Walzträgern, die
auf den Querträgern aufliegen, und einem
Winkeleisen auf dem westlichen Haupt-
träger ruht. Die Fahrbahntafel ist eine

17 cm starke Eisenbetonplatte, die die Unterlage für die
Fahrbahndecke bildet, die ebenfalls aus Eisenbeton, aber
nur 12 cm stark und mit dachförmigem Querschnitt, her
gestellt ist. Zwischen der tragenden Eisenbetondecke und
der Verschleißschicht ist eine 2,5 mm starke Isolationsschicht,
die mit Bitumenpappe abgedeckt ist, angeordnet.

Auf der Westseite der Brücke ist außerhalb des Haupt
trägers ein 2,5 m breiter Fuß- und Radiahrweg angelegt. Die
Tragkonstruktion dieses Weges besteht aus einer 10 cm starken
Eisenbetonplatte, die von zwei Reihen gewalzten Längs-
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trägem, die auf Auskragungen der Querträger aufliegen, ge
tragen wird. Auf der Eisenbetonplatte ist eine 3 cm starke
Gußasplialtscliicht aufgebracht.

Die Straßenfahrbahn ist 5,6 m breit, sie wird beiderseits
von 24 cm hohen Bordschwellen begrenzt, die aus weißem
Zement in Kupferformen hergestellt sind. Die Bordschwellen
erhalten hierdurch eine glatte, marmorweiße Oberfläche, wo
durch auch bei. Dunkelheit eine deutliche Abgrenzung der Fahr
bahn ermöglicht wird. Das Geländer längs der Außenseite des
Fußweges ist etwa 1,25 ra hoch.

Abb. 10. Einschwinimen einer Bogenöffnung.

Nach dem Eisenbahngleis zu hat die Tragschicht eine
schwere, aufrechtstehende Schutzrippe, die stufenförmig mit
zwei Stufen ausgeführt ist. Die untere Stufe bildet zusammen
mit der Bordschwelle eine 33 cm breite Schutzkante {Schramm
bord); die obere Stufe trägt ein kräftiges Eisengeländer, das
gemeinsam mit der Eisenbetonrippe verhindern soll, daß Kraft
wagen auf das tieferliegende Gleis stürzen.

• Abb. 11. Betonieren der Falixbabntafel für die Straße.

Über den Pfeilern ist die Brückenfahrbahn durch Fugen
unterteilt, die durch kammartig ineinandergreifende Eisen
platten überdeckt werden.

In der Mitte jeder Bogenöffnung sind, um das Auftreten
von Schwindrissen zu verhindern, 3 mm breite Fugen in der
Fahrbahntafel angeordnet. Die Verschleißschicht hat außerdem
noch Fugen in den Viertelpunkten; diese Fugen sind mit
Asphalt ausgefüllt.

Das Eisenbahngleis ist mit 45.kg schweren Schienen auf
Brückenhölzern aus imprägniertem Kiefernholz verlegt. Um

entgleisten Rädern eine Führung zu geben, sind innerhalb d.er
Fahrschienen in einem Abstand von 22 cm von diesen Leit^
schienen angeordnet, die außerhalb der beiden Brückenenden
rampeniörmig nach der Gleismitte zu abgebogen sind.

Innerhalb der einzelnen Überbauten sind die Fahrschienen
in ihrer ganzen Länge zusammengeschweißt. Um die hierdurch
bedingten Längsverschiebungen des Gleises zu ermöglichen, sind
an den Enden der Überbauten Schienenauszüge eingebaut.

Die Fahrbahnkonstruktion für die Straßenfahrbahn in den
Seitenöffnungen ist im wesentlichen dieselbe wie in den Bogen-
öffnungen. Nur wird hier der Fußweg von einer Eisenbeton
platte, die von der tragenden Betonplatte der Straßenfahrbahn
ausgekragt ist, getragen. Zwischen dem Seitensteg und der
Fahrbahn ist ein leichtes Geländer angeordnet, um zu ver
hindern, daß Radfahrer, die den Seitensteig benutzen sollen,
über die Bordschwelle hinausfahren'.

In den drei südlichen, gekrümmten Öffnungen ist die
Fahrbahn auf 5,9 m verbreitert, außerdem ist hier ein ein
seitiges Quergefälle von 33 %o angeordnet.

Die Klappöffnung hat eine Spannweite von 34,05 m
und eine lichte Durchfahrtsöffnung von 30,0 m. Die Anordnung
derHauptträger, Qu.er- ^

dh^^ ' "geträ^
Eichenbohlenangeord- ^2. Montage der Lager der Klapp
net. Das Quergefälle brücke,
der Straße wurde da
durch hergestellt, daß man zwischen der Bohlendecke uird
den Längsträgern eichene Futterstücke von verschiedener
Höhe einschob. Die Verschleißschicht auf der Bohlendecke
besteht aus Hanftauen, die, nachdem sie mit warmen Asphalt
bestrichen worden waren, mit Granitsplitt überstreut und
gewalzt wurden. Der Seitenweg, der von Längsträgern
getragen wird, die auf einigen wenigen, vom Hauptträger
ausgekragten Konsolen aufliegen, ist aus .6cm starken, im
prägnierten Kiefernbohlen hergestellt, auf die 3 cm Guß
asphalt aufgebracht ist.

Das Eigengewicht der Klappe "wird durch ein Gegen
gewicht ausgeglichen, das in der Verlängerung des Hau]3tträgers,
dem Hinterarm, aufgehängt ist. Das Gegengewicht ist in einem
Hohlraum des Klappfeilers verborgen.

Die Klappe wird elektrisch- angetrieben, die Maschinen
anlage ist in einem Hohlraum des Klappfeilers untergebracht.
Die Verbindung zwischen dem Gleis auf der Klappe und dem
Gleis auf den festen Überbauten wird mittels federnder
Schienenzungen hergestellt, die auf der Klappe befestigt sind
und gegen die Schienen auf den festen Überbauten anliegen.
Bevor die Brücke geöffnet werden kann, müssen die Schienen-
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Zungen von den Schienen der feston Überbauten in Richtung Die neuen Bahnanlagen,
zur Gleismitte abgeklappt werden, Verbindung mit dem Brückenbau wurden, ude aus

Da das Eisenbahngleis den östlichen Hauptträger wesent- Abb. 1 hervorgeht, sowohl in Oddesund Süd als auch in Odde-
lich stärker belastet als die Straßenfalirbahn den westlichen, sund Nord geringfügige Streckenverlegungen erforderlich,
war es am wirtschaftlichsten, den östlichen Hauptträger In Oddesund Nord wuirde ungefähr an der Stelle, wo der
schwerer zu machen als den westlichen.

DieHauptträger der Seitenöffnungen ^
und der Klappe sowie die VoUwandträger ^ ^'7' ̂ mj IM i, ~ "jP"
der Bogenüberbauten wurden zunächst - ■ k tM
probeweise in ihrer ganzen Länge in der ^ mMM '■' ' f V
Werkstatt in Odense gesammelt, um so ^ ~ " Mi^k^ - ÄHr
das Zusammenpassen zu sichern. An- §IiS^T*'^Xy>$. ' K
schließend wurden die einzelnen Bauteile i-dann auf dem Schienenweg zum. Montage- ^

ivurden hier unter Auwendung von Spillen
und Winden zu ganzen Überbauten ver
einigt, die dann parallel zur Küste längs Abb. 13. Der Anschlußdaimn in Oddesund Nord (im Hintergrund der Fährhafen und
dieser aufgelegt wurden. Bei den Bogen- Bahnhof Oddesund Nord).

Äm,

kM.

dieser aufgelegt wurden. Bei den Bogen
überbauten wurden die Stabbögen, nach
dem die Versteifmigsträger fertiggestellt waren, mit Hilfe eines
Montageturms, der auf denFahrbahnlängsträgern lief, eingesetzt.

Die einzelnen Überbauten wurden mit einer derart be
messenen Überhöhung montiert, daß der Untergurt der Über
bauten bei der Belastung durch Eigengewicht und der Hälfte
der größten Verkehrslast waagerecht zu liegen kam.-

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

Der erste Überbau wurde am 12. April 1937 einge
schwommen, der letzte am 28. Marz 1938.

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

Das südliche Ausfahrsignal auf dem Bahnhof Oddesund
Nord kann erst auf Fahrt gestellt werden, nachdem die Klappe
imd die Schienenzungen in der richtigen Stellung verriegelt
sind. Für die Fahrt über die Brücke von Süden her ist südlich
der Brücke ein besonderes Deckungssignal aufgestellt, das
genau so wie das Ausfahrsignal auf dem Bahnhof Oddesund
Nord nur auf Fahrt gestellt werden kann, nachdem die Klappe
und die Schienenzungen in der richtigen Lage verriegelt sind.
Das Signal wird vom Brückenwärter bedient. Die Ver
riegelung der Klappbrücke und der Schienenzungen erfolgt
elektrisch und kann erst aufgelöst werden, nachdem der Zug
die Brücke befahren hat.

bisherige Bahnhof lag, ein neuer ICreuzungsbahnhof als Ersatz
für den alten Bahnhof gebaut. Das neue Dienstgebäude mirde
in einem den Staatsbahnen gehörigen Hause westlich der
Bahn eingerichtet. Der Hafen in Oddesund Nord wird mög
licherweise auch in Zunkunft beibehalten werden.

Abb. 14. Der Anschlußdamm in Oddesund Süd mit Betonfliesen
verkleidung \md Sicherheitsgeländer.

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

Da die neuen Erddämme an sehr ausgesetzter Stehe liegen,
mußte man die am stärksten den Witterungs- und Wasser
angriffen ausgesetzten Dammabschnitte auf dem unteren Teil
mit einem 30 cm starken Glacis auf einer 30 cm starken Unter
lage - von Rollsteinen bekleiden, während für den oberen Teil
12 cm dicke Betonfliesen auf 20 cm Rollsteinen vorgesehen

I wurden.
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Der Oberbau auf den Anschlußstrecken ist als Oberbau IV
(37 kg-Schienen) in Kiesbettung verlegt.

Die neuen Straßenanlagen.

Durch die neue Brücke werden die beiden, bisher durch den
Sund getrennten Teile der Hauptlandstraße Nr. 11 (Tnnder—
Varde—Struer—Thisted—Frederikshavn) miteinander in Ver
bindung gebracht. Die örtlichen Verhältnisse — gewählte
Brückenlinie, bestehendes Straßennetz — ergaben zwangs
läufig, daß die Straßenfahrbahn auf die Westseite der Brücke
zu liegen kam. Den Anschluß an das bestehende Straßennetz
vermitteln kurze Anschlußstrecken mit verhältnismäßig kurzen
und flachen Rampen. Im ganzen sind an Land rund i km neue
Straßen erbaut worden. Die größte Steigung beträgt auf der

Bahnverlegung liegt, ist längs der Straßenkante ein 1,0 m
hohes Sicherheitsgeländer aufgestellt. Es ist dasselbe Geländer
das man bei den Zufahrtstraßen zu den Brücken über den
Kleinen Belt und über den Storstrom aufgestellt hat.

Zusammenstellung.

Länge der Oddesundbrücke 472,05 ra.
Spannweite der Bogenöffnungen " 69,74 ,,
Spannweite der Seitenöffnungen 34,50 „
Spannweite der Klappöffnung 34,05 „
Lichte Durchfahrtsweite der Klappöffnimg 30,00 „
Hauptträgerabstand: Bogenöffnung 12,00 „

Seitenöffnung • . . 11,80 „
• Größte lichte Höhe über M. W SjOO „
Größte Wassertiefe im Zuge der Brücke -r 23,40 „

TTfh ,.-CÖ

Abb. 15. Die fertige Oddesundbrücke.

Nordrampe 33'^/qo und auf der Südrampe 20 Der kleinste
Halbmesser ist 180 m. In Bögen, deren Halbmesser kleiner als
500 m ist, hat die neue Straße einseitiges Quergefäll. Beider
seits der Straße sind im Abstand von 12,5 m von der Straßen
mitte Baufluchtlinien festgelegt worden.

Die Gesamtbreite der neuen Straßen beträgt 10 m. Sie
haben eine 6,0 m breite Fahrbahn, zwei 1,0 m breite Radfahr
wege und zwei 1,0 m breite Fußwege. Die Grenzen zwischen
Fahrbahn und Radfahrweg sowie zwischen diesem und dem
Fußweg sind durch Grenzsteine kenntlich gemacht. In den
Bögen mit Halbmessern unter 500 m ist die Fahrbahnbreite
erweitert worden.

Fußwege und Radfahrwege sind als Makadam-Schotter
wege auf Packlage ausgeführt; die Gesamtdicke beträgt 15 cm.
Auf der Südseite ist die Fahrbahn in 5,0 m Breite gepflastert
mit Makadamstreifen zu beiden Seiten. Auf der Nordseite
ist die Fahrbahn in ganzer Breite als Makadamstraße auf Pack
lage mit einer Gesamtstärke von 25 cm ausgeführt.

Wo die Straße im Auftrag oder unmittelbar neben der

Größte Pfeiloi'höhe 27,70 m
Größte Pfahllänge rund 35,00 ,,
Größte Rammfciefe 45,20 „
Gesamtlänge sämtlicher Pfähle • 21700 ,,
Gesamte Betonmengo rund 21500m®
Gesamtes Stahlgewicht 3200 t
Stahlgußmenge 75,,
Erdmassen >> 43000m®
Schweres Glacis 3000 m®
Betonfliesonverkleidimg der Böschungen 2400 m®
Gleislänge 2700m
Schotter 4000 m®
Straßendecken (ausschließlich Brückenfahrbahn). . ,, 5600m®
Fuß- und Badfahrweg (ausschließlich Brücke) . . . „ 3700m®
Schweres Sicherheitsgeländer 1800m

Neubauausgaben
Unterbau der Oddesundbrücke rimd 3,3 Hill. Kr.
Überbau der Oddesundbrücke . . . „ 2,6 „ „
Anschließende Eisenbahnanlagen , 0,3 „ „
Anschließende Straßenanlagen ,» 0»2 „ „

rund 6,4 Mill. Kr.

Zur Frage der Entwicklung neuer Wagenradsatzkauformen.
Von Reichsbahnrat

Im Org. Fortschx. Eisenbahnwes., Heft 8, vom 15. April
1938, hat Ahrens die Frage der Innenlagerung von Radsätzen
behandelt und in diesem Zusammenhang allgemeine Gesichts
punkte über die Entwicklung neuer Radsatzbauformen er
örtert. Da mir der Aufsatz teilweise von irrigen Voraus
setzungen auszugehen seheint und wesentliche Fragen betriebs-
und werkstattstecbnischer Art nicht behandelt, sollen im
folgenden sowohl zur Innenlagerung der Radsätze Stellung
genommen, als auch einige grundlegende Ausführungen über
Baugrundsätze für Radsätze gemacht werden.

H. König, Berlin.

Gegenwärtiger Stand.
Jahrzehntelang hat die Bauform der Wagenradsätze —

auf diese sollen sich die Ausführungen in erster Linie er
strecken — im Gesamtbereich der Mitteleuropäischen Eisen
bahnen keine wesentliche Änderung erfahren. Der vor etwa
30 Jahren bei den Deutschen Eisenbahnen aUgemein ein
geführte Regelradsatz stellt im wesentlichen eine verstärkte
Ausführung der bis dahin gebauten Radsätze dar. Sie hat sich
bis in die heutige Zeit ausgezeichnet bewährt; dies ist um
so bemerkenswerter, als der Radsatz zu einer Zeit entwickelt
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wurde, in der die Belastungen und Gesclrwändigkeiten der
Fahrzeuge bei weitem geringer waren als diejenigen, denen
der Badsatz auch heute noch nach Erhöhung der Achs
belastungen und Geschwindigkeiten genügt. Selbst unter den
ersten noch mit Gleitlagern ausgerüsteten FD-Zugwagen laufen
diese Badsätze anstandslos in angestrengtem Betrieb.

Die in den letzten Jahren besonders sorgfältig durch
geführte Untersuchung und Auswertung aller Achsbrüche bei
der Deutschen Beichsbahn läßt eindeutig erkennen, daß die
bei Begelradsätzen aufgetretenen Achsbrüche keineswegs der
Bauform dieser Badsätze zur Last gelegt werden dürfen,
sondern fast ausschließlich auf Heißläufer zurückzuführen
sind. Letztere sind jedoch in erster Linie eine Angelegenheit
des Lagers und durch Änderung der Badsatzbauforjnen nur
ganz unwesentlich zu beeinflussen. Es erübrigt sich, Brüche
an solchen Badsatzbauformen in die Betrachtung mit ein-
^zubeziehen, die vor Einführung des Begelradsatzes gebaut
wurden und verhältnismäßig schwach sind, da diese Badsätze
weit über 30 Jahre alt sind, ihre Pflicht also bereits getan
haben und durch Ausmusterung allmählich ganz verschwinden.
Auf Grund der Achsbruchuntersuchungen kann man die Fest
stellung machen, daß die Bauform des heutigen Begebadsatzes
auch bei Verwendung von Gleitlagern grundsätzlich für ge
wöhnliche Güterwagen bis 16 t Achsdruck und für Personen
wagen bis etwa 120 km/h Geschwindigkeit ohne weiteres ge
eignet ist. Die Badsätze der genannten Wagengattungen
stellen nun etwa 95% aller bei einer Eisenbahnverwaltung
überhaupt vorhandenen Badsätze dar. Aus betriebs- und ins
besondere werkstattechnischen Gründen ist es dringend er-
wünscht, möglichst einheitliche Bauformen sowohl für die
Badsätze der Güterwagen als auch die der Personenwagen zu
haben. Wenn eine Bauform, die nachweislich für die Mehrzahl
aller Fahrzeuge genügt, in Zukunft verlassen und eine grund
sätzlich abweichende Bauforjn an ihrer Stelle eingeführt werden
soll, wie dies von Ahrens vorgeschlagen wird, so muß die
neue Form schon sehr erhebliche Vorteile bringen.

Geringfügige Abweichungen von der Bauform des Begel
radsatzes brachten die ersten Entwürfe von Leichtrad
sätzen. Diese ersten Leichtradsatzentwürfe waren jedoch
nicht, wie Ahrens behauptet, aufgestellt worden, um besonders
bruchsichere Badsätze dem Betrieb zuzuführen. Die Ent
wicklung von Leichtradsätzen war zunächst lediglich eine
Frage des Leichtbaues. Bei Triebwagen, die mit Bücksicht
auf die hohen Geschmndigkeiten in allen Teilen möglichst
leicht gebaut werden sollten, war es eine selbstverständliche
Forderung, auch die hohen Gewichte der zu den unabgefederten
Teilen des Fahrzeuges zählenden Badsätze zu vermindern.
Im Personen- und Güterv^agenbau ist die Einführung von
Leichtradsätzen zwar keine zwingende Notwendigkeit, jedoch
ist auch hier mit Bücksicht auf Verringerung des Baustoff
bedarfes, der Zuggewichte und die Schonung des Oberbaues
eine Verringerung des Badsatzgewichtes sehr erwünscht.

Vergleich zwischen Badsätzen
mit Innenlagerung und Außenlagerung.

Ahrens macht nun den Vorschlag, zur Gewichtsver
minderung und zur Erhöhung der Bruchsicherheit die bisher
bei Wagenradsätzen allgemein übliehe Bauart mit Außen
lagerung zu verlassen und innengelagerte Badsätze ein
zuführen*}. Von der statischen Beanspruchung aus gesehen

*) Beim Vergleich der Außenlagerung mit der Imrenla,gerung
sollen diejenigen Gesichtspunkte außer acht gelassen werden,
die von Ahrens zwar im Zusammenhang mit der Innenlagerimg
erwähnt werden, jedoch keine Besonderheit der Innenlagerung
sind und in gleicher Weise für Außenlagerung gelten. Hierzu
gehören die konische Ausbildimg der Nabe, die Frage der Edel
rostbekämpfung des Preßsitzes, der Entlastungsmulden usw. [
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hat der imiengelagerte Badsatz unzweifelhaft einige Vorteile
gegenüber dem außengelägerten Badsatz. Unter Zugrunde
legung gleicher äußerer Kräfte ergeben sieh für den innen
gelagerten Badsatz geringere Momente in den gefährdeten
Querschnitten, die unter alleiniger Berücksichtigung dieses
Gesichtspunktes eine schwächere Bemessung der Achsen
gestatten würden.

Zunächst soll die Frage der Gleitlager bei Innenlagerung
behandelt werden. Innenlager sind für eine Sicht von außen
durch die Badsatzscheiben vöUig verdeckt. Ihre Überwachung
im Betrieb ist somit so gut wie ausgeschlossen. Ahrens hält
eine derartige Überwachung für nicht erforderlich, da „es
Gleitlager gibt, die trotz der zur Zeit herrschenden hohen Be-

, triebsbeanspruchung nur einer Wartung in langen Zeiträumen
bedürfen und eine nicht anzuzweifelnde Betriebssicherheit er
langt haben," An einer anderen Stelle seines Aufsatzes kommt
Ahrens zu dem Schluß, „die heutigen Gleitlager hätten einen
hohen Grad der Vollkommenheit erreicht, so daß Heißläufer
kaum vorkommen". Dieser Auffassung möchte ich entschieden
widersprechen. Es kann zwar mit Genugtuung festgestellt
werden, daß trotz der hohen Geschwindigkeiten und Be
lastungen, gemessen an der kilometrischen Leistung, die Zahl
der jährlich auftretenden Heißläufer an Gleitlagern sich in be
scheidenen Grenzen bewegt. Keinesfalls kann jedoch be
hauptet werden, daß die neuen Bauformen von Eisenbahn
gleitlagern schon so vollkommen wären, daß eine ständige
Überwachung im Betrieb nicht mehr erforderlich und somit
der Übergang zur Zeitschmierung gegeben wäre. Wer wie der
Verfasser an der Entwicklung, Erprobung und Beurteilung
neuer oder verbesserter Achsgleitlagerbauformen längere Zeit
beteiligt war und mit erlebt hat, wie bei der Erprobung von
Achslagern im rauhen Eisenbahnbetrieb ständig neue, un
angenehme Überraschungen auftreten, wird auch in einem
noch so vollkommen erscheinenden Lagereutwurf genügend
Fehlerquellen sehen. Nux in zäher Gemeinschaftsarbeit
zwischen Konstruktion und Versuchsbetrieb wird aUmählioh
ein Gleitlager, ganz gleich welcher Bauform, so verbessert
werden können, daß es sowohl bei" Güterwagen als auch bei
Personenwagen für eine Zeitschmierung in Frage kommt. Nach
dem heutigen Stand der Entwicklung scheint das mit Schmier
polster und zusätzlicher mechanischer Schmierung arbeitende
Gleitlager die größte Aussicht hierfür zu bieten.

Aber auch wenn das vollkommene Gleitlager bereits da
wäre, muß mit gelegentlichen Versagern und Heißläufern ge
rechnet werden, die auf Fehler beim Einbau und unsachgemäße
Behandlung des Lagers im Betrieb zurückzuführen sind. Mit
solchen, auf der menschlichen Unzulänglichkeit beruhenden
Versagern muß der Praktiker rechnen. Aufgabe des Kon
strukteurs ist es, dafür zu sorgen, daß auch in diesen Fällen
die Betriebsgefahr möglichst gering ist.

Wie liegen nun in dieser Hinsicht die Verhältnisse bei
Badsätzen mit Außenlagern und Innenlagern ? Tritt bei einem
Badsatz mit Außenlagerung ein Heißläufer auf, so kann ein
Abwürgen des ganzen Schenkels die Folge sein oder bei weniger
schweren Fällen der Schenkel zumindest Wärmerisse be
kommen, die im weiteren Verlauf zu einem Dauerbruch im
Schenkel führen. In beiden Fällen wird im aUgemeinen keine
Entgleisung des Wagens und damit des ganzen Zuges die Folge
sein, da das Lager auf dem Notlauf weiter läuft. Die hierbei
auftretenden akustischen und optischen Begleiterscheinungen
ermöglichen fast stets ein rechtzeitiges Erkennen des Heiß
läufers, so daß der Zug gestellt und größeres Unheil vermieden
werden kann. Anders ist es bei Badsätzen mit Innenlagerung.
Bekommt hier der Badsatz infolge Heißlaufens einen Wärmeriß
im Schenkel, so liegt dieser Biß leider gerade an einer Stelle,
wo bereits infolge hoher Begelbeanspruchung dje Gefahr von
Dauerbrüchen vorliegt. Erhält also ein Badsatz mit Innen-
21. Heft 1938.



König, Zur Frage der Entwicklung neuer Wagenradsatzbauformen.
Or^au f. d. Fortschritte
des Eisciitiahnweseus.

lagerung infolge Heißlaufens einen, wenn auch noch so feinen
Oberflächenriß, so wird sich dieser in kurzer Zeit zu einem
Dauerbruch ent-wückeln. Dieser Dauerbruch ist jedoch weit
gefährlicher als unter gleichen Umständen bei einem Radsatz
init Außenlagerung, da hierbei die beiden Radsatzscheiben
voneinander getrennt werden und eine schwere Entgleisung-
unweigerlich eintreten muß.

Leichtere Wärmerisse oder sonstige Oberflächenbeschädi
gungen des Schenkels lassen sich bei Radsätzen mit Außen
lagerung im allgemeinen durch leichtes Überdrehen des
Schenkels beseitigen. Trotz der damit verbundenen Schwächung
des Schenkels kann der Radsatz weiter verwendet werden, da
der Schenkel gerade mit Rücksicht auf spätere Nachbehandlung
kräftiger bemessen ist, als aus Gründen der Festigkeit not
wendig wäre. Würde man in gleichartigen Fällen bei Rad
sätzen mit Innenlagerung die Schenkelflächen ebenfalls ab
drehen wollen, so würde man die Achse gerade an einer Stelle
schwächen, die stark beansprucht ist. Mit Rücksicht auf ein
späteres Überarbeiten der Schenkeloberfläche müßten also
auch,bei Radsätzen mit Innenlagerung die Achsen im Lager
schenkel wesentlich stärker ausgebildet werden, so daß die aus
Gründen der Festigkeit mögliche Gewichtsersparnis wieder
verloren geht.

Der Radsatz mit Innenlagerung erfordert zweiteilige Achs
lagergehäuse. Abgesehen davon, daß ein zweiteiliges Gehäuse
teurer und außerdem etwas schwerer als ein einteihges wird,
hat das Innenlager weitere schwer-wiegende Nachteile. Eine
der sch-wierigsten Fragen bei Eisenbahnachslagern ist die der
Ölabdichtung. Reim Eisenbahnwagen führt die Achse neben
der Drehbewegung sowohl senkrechte als auch waagerechte
Bewegungen gegenüber dem Lagergdhäuse aus. Diese Be
wegungsmöglichkeiten dürfen durch die Dichtungsringe des
Lagers nicht gehemmt werden. Während das Außenachslager
nur eine Achsabdichtung am Notlauf benötigt, muß das Innen
lager auf beiden Seiten gut abgedichtet werden. Die Gefahr
des Ölverlustes ist hier also doppelt so groß. Ganz besonders
wird sich dies bei mechanisch geschmierten Lagern bemerkbar
machen, bei denen nicht nur an den _ Lagerzapfen selbst,
sondern auch an den Abdichtungsstellen Öl im stärkeren Maße
als bei reiner Polsterschmierung herangeführt wird. Die Ver
wendung einteiliger Öldichtungsringe ist nicht möglich, da
diese nur nach Abpressen der Radscheiben ausgewechselt
werden können. Selbst bei Verwendung bester Dichtungs
baustoffe ist aber ein öfteres Auswechseln der Dichtringe
unumgänglich.

Die Lagerwärme des Wagenlagers wird durch den Fahr
wind abgeführt. Beim Innenlager muß wegen der ungünstigen
Lage zwischen den Rädern mit einer sclilechteren Kühlung als
bei Außenlagern gerechnet werden.

Auch für die Behandlung der Radsätze in der Werkstatt
ergeben sich bei Innenlagerung einige Nachteile. Es hat sich
als zweckmäßig erwiesen, nicht nur bei der bahnamtlichen
Untersuchung sondern auch bei der Zwischenbremsunter
suchung der Güterwagen eine Überprüfung der Gleitlager vor
zunehmen, Hierfür brauchen die Wagen bei Radsätzen mit
Außenlagerung kemeswegs auf Hebestände genommen zu
werden, Vielfach genügt ein Anlüften des Wagenkastens mit
Winden, um die Schenkel abfühlen und außer dem Schmier
polster auch die Lagerschalen herausnehmen und auf ihre ein
wandfreie Beschaffenheit hin prüfen und wenn erforderlich
auswechseln zu können. Bei Radsätzen mit Innenlagerung ist
eine derartige einfache Prüfung des Schenkels sowie des Lagers
und seiner Einzelteile nicht möglich. Der Ausbau und Einbau
der Radsätze, Achslager und Federn anläßlich der bahnamt
lichen Untersuchung der Wagen in der Werkstatt dürfte bei
Radsätzen mit Innenlagern erheblich schwieriger und teurer
als bei Außenradsätzen sein.

Dieser Nachteil wird sich besonders bei Verwendung von
Rollenlagern bemerkbar machen. Bei einer Prüfung der
Rollenlager in der Werkstatt lassen sich zwar die Rollen heraus
nehmen, die Lagerringe müssen jedoch auf der Aclrse bleiben.
Eine Prüfung der Ringe auf der Achse ist keinesfalls zu emp
fehlen. Die Rollenlager haben bei der Reichsbahn einen hohen
Grad der Betriebssicherheit erlangt. Das ist jedoch in erster
Linie darauf zurückzuführen, daß man bei der Reichsbahn der
RoUenlageruntersuchrrng von Anfang an größte Beachtung
geschenkt hat. Die Vorschriften f-ür die Rollenlagerunter
suchung verlangen daher, daß die Arbeiten an Rollenachs-
iagern in abgetrennten und möglichst staubfreien Räumen
ausgeführt werden müssen. Das ist nicht möglich, wenn das
Rolleulager bereits beim Abbauen zerlegt werden muß und die
Ringe auf der Achse verbleiben müssen.

Außer den Achslagern selbst ist auch die Federung und
die Federaufhängung bei Innenlagerung für eine Besichtigung
schwer zugänglich. Blattfederbrüche und sonstige an der
Federung a-uftretende Beschädigungen sind also im Betrieb
wesentlich schwerer zu erkennen als bei Außenlagerung,

Ein weiterer sehr wesentlicher Nachteil der Radsätze mit
Innenlagerung ist die erheblich geringere Stützweite der
Federn. Der von Ahrens vorgeschlagene Weg, zum Ausgleich
der geringeren Stützweite Federn mit höherer Federkonstante
zu verwenden, ist keineswegs gangbar. Die Entwicldung der
letzten Jahre ist gerade den entgegengesetzten Weg gegangen.
Zur Verbesserung des Wagenlaufs in senkrechter Richtung
ist eine möglichst weiche Federung erforderlich. Alle neuent
wickelten, schnellaufenden Güterwagen haben eine weichere
Federung als die in früheren Jahren gebauten Güterwagen
erhalten. Nur mit Rücksicht auf die unerwünschten, bei
höheren Geschwindigkeiten auftretenden Wankbewegungen
des Eisenbahnfahrzeugs komite man bei der Wahl der weichen
Feder nicht so weit gehen, wie es mit Rücksicht auf den
Wagenlauf in senkrechter Richtung erwünscht wäre. Überdies
würden sich Unterschiede in der Federkonstante der Federn
eines Fahrzeugs bei der geringen Stützweite der Innenlagerung
wesentlich stärker bemerkbar machen als bei der bisherigen
Stützweite.

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

Diese Ansicht gilt in so allgemeiner Form zumindest
nicht für Eisenbahnfahrzeuge. Bei Verwendung reibungsfreier
Federn würde, sofern keine sonstigen Dämpfungseinrichtungen
vorhanden sind, eine dmch irgendeinen äußeren Einfluß dem
Fahrzeug aufgez-wungene Schwingung sehr lange erhalten
bleiben und damit den Wagenlauf verschlechtern*). Die spiel
freie Anlenkung der Achse im Rahmen wäre, selbst wenn sie
lauftechnische Vorteile brächte, im Betrieb nicht zu erhalten,
da sich die Achse schon nach wenigen Laufkilometern durch
Verschleiß am Lager und den Lagerführungen das ihr not-
"vvendige Spiel verschafft. Die in großer Zahl bei der Reichs
bahn durchgeführten Versuche haben dies hinreichend be-wiesen.

Richtlinien für die Entwicklung neuer Radsatz

bauformen.

Gegen die Einführung des innengelagerten Radsatzes be
stehen, wie gezeigt -wurde, schwerwiegende Bedenken. Nach
teile ergeben sich in erster Linie für den Wagenlauf, ins
besondere der zweiachsigen Wagen, ferner für die betriebliche

*) Vergl. Org. Fortschr. Eisenbahn-w_es. 1938, Heft 13:
,,Schöning, Sperling und Gullasch, Über den Wagenlauf
zweiachsiger Güterwagen".
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Überwachung und die werkstattechnische Behandlung sowohl
der Radsätze als auch der Achslager. Zu einer derartigen
Bauart würde man nur dann übergehen, wenn der Konstruk
teur keine Möglichkeit hätte, auf der Grundlage der Außen
lagerung betriebssichere Radsätze für hohe Betriebsbean
spruchungen und Geschwindigkeiten zu entwickeln. Das ist
jedoch keineswegs der Fall. Wie bereits eingangs erwähnt, ist
der bei der Reichsbahn verwendete Regelradsatz für Wagen
außerordentlich betriebssicher. Es lag daher zunächst kein
Grund vor, bei der Entwicklung von Radsätzen für hohe Ge
schwindigkeiten und beim Entwurf von Leichtradsätzen von
der bewährten Bauforni de.s Regelradsatzes abzuweichen. Erst
das Auftreten von Dauerbrüchen an einigen neuen Radsätzen
für Schnelltriebwagen und andere hochbeanspruehte Fahrzeuge
gab Veranlassung, der Frage der Formgebung der Achsen er
höhte Aufmerksamkeit zu widmen, zumal Achsbrüche bei
hohen Geschwindigkeiten weit verheerendere Auswirkungen
zur Folge haben als dies bei den früher üblichen geringeren
Geschwindigkeiten der Fall war. Den bisher angewendeten
Formeln für die Berechnung von Achsen liegen Erfahrungswerte
zugrunde, die den Beanspruchungen hoher Gescliwindigkeiten
nicht genügend Rechnung tragen. Es blieb dalier zunächst
kein anderer Weg, als versuchsmäßig die Eignung neuer
Radsatzbauformen zu ermitteln. Zwar liegen Dauerbiege
versuche an Modellachsen mit aufgepi'eßten Naben schon seit
längerer Zeit vor, jedoch lassen sich aus den Ergebnissen
dieser Versuche keine sicheren Schlüsse für die Formgebung
von betriebsmäßigen Achsen ziehen. Da die Erprobung neuer
Bauformen im Betrieb zu gefährlich und im übrigen sehr
zeitraubend sein kann, kommt nur die Untersuchung auf einem
ortsfesten Dauerbiegeprüfstand in Betracht.

Von Interesse dürfte in diesem Zusammenhang die Tat
sache sein, daß bereits im Jahre 1906 im Technischen Ausschuß
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen vom k. k.
Eisenbahnministerium Wien der Antrag gestellt wurde, die
Frage der Formgebung der Achsen eingehend zu untersuchen.
Anlaß zu diesem Antrag gaben die in großer Zahl an der
inneren Nabenkante von Achsen festgestellten Anrisse und
Brüche. Bereits damals hielt es der zur Erforschung dieser
Fragen eingesetzte Unterausschuß für ratsam, auf einer Ver
suchseinrichtung die verschiedenen Achsformen im Dauer
versuch zu erproben, da Betriebsversuche zu lange Zeit in
Anspruch nähmen. Leider wurde damals die Durchführung
systematischer Versuche auf einer besonderen Versuchsein-
riehtung im Technischen Ausschuß des VDEV abgelehnt. Ins
besondere wiesen die Vertreter der Königlich-Preußischen
Staatsbahnen darauf hin, daß sie von Proben in einer Ver
suchsanlage absehen müßten, weil die in Preußen angewendeten
Achsformen zu Bedenlcen keinen Anlaß gäben. Die seit damals
unverändert beibehaltene Achsform hat sich tatsächlich auch

bis heute gut bewährt. Erst die bereits eru'ähnten Dauer
brüche an einigen Tricbwagenaehsen führten dazu, die schon
im Jahre 1906 angeregte Untersuchung der Achsformen auf
einem Prüfstand erneut aufzugreifen. Die Ergebnisse der bei
der Deutschen Reichsbalm und gleichfalls auch in Amerika
eingeleiteten Versuche mit Betriebsachsen auf einem Dauer
biegeprüfstand werden einen Anhalt für die zweckmäßigsten
Formen der Radsätze geben.

Eine weitere Möglichkeit zur Ermittlung der günstigsten
Formgebung besteht darin, mit einem der bekannten Verfahren
zur Messung der Spannungen und Aufzeichnung der Spannungs-
linien die im Betrieb wahrscheinlich auftretende Spannungs
größe und Spannungsverteilung im Radsatz annähernd zu
bestimmen, Auf Grund der Ergebnisse von Spamiungs-
messungen ist es dann möglich, die Radsatzbauformen so
abzuändern, daß gefährliche Spannungsspitzen vermieden
werden und so ein für Dauerbeanspruchung möglichst günstiger
Spannungsverlauf im Radsatz erreicht wird.

Bei allen für schnellfahrende und hochbeanspruchte Fahr
zeuge neu entwickelten Radsätzen, femer bei allen Leichtrad
sätzen wird es sich empfehlen, die Bauform zunächst auf
einem Dauerbiegeprüfstand zu erproben. Erst wenn ein be
friedigendes Ergebnis des Dauerversuchs vorliegt, wird man
Radsätze dieser neuen Bauform unter Betriebsfahrzeugen
laufen lassen.

Durch unvorhergesehene Überbeanspruchungeu, z. B. bei
Entgleisungen oder beim Durchfahren einer unvorsehriftsmäßig
liegenden Weiche können trotz bester Formgebung Risse in
der Achse auftreten, die im weiteren Verlauf zu einem Dauer
bruch führen. Man wird die Achse daher so formen, daß sie
bei derartigen Überbeaiispri:chungen an einer sichtbaren Stelle
außerhalb der Nabe einreißt. Es besteht dami die Mög
lichkeit, die Achse an einer für die Auswirkung von Über
beanspruchungen bestimmten Anbruchsteile in gewissen Zeit
abständen, zumindest aber nach der Entgleisung auf Ober-
flächem-isse z. B. mit dem Magnetprüfverfahren an der Anriß
stelle genau zu untersuchen. Bei den bisher üblichen Achs
bauformen liegt die schwache Stelle der Achse leider
innerhalb der Nabe, so daß zur Untersuchung über
beanspruchter Achsen die Scheiben abgepreßt werden müssen.

Beim Entwurf von Radsätzen für hohe Geschwindigkeiten
und Betriebsbeanspruchungen wird man bestrebt sein, zur
Schonung des Oberbaues und aus Gründen der Werkstoff
ersparnis möglichst leichte Bauformen zu entwickeln. Keines
falls darf hierbei jedoch die Gewichtsersparnis auf Kosten der
Betriebssicherheit erreicht werden. Die bisher in Betrieb ge
nommenen Leichtradsätze haben als Bauelemente die durch

gehende Achse und die durch Preßsitz mit ihr verbundenen
Radscheiben beibehalten. Bei der Scheibe war eine Gewichts

ersparnis durch günstige Formgebung und Wahl eines ge
eigneten Baustoffes, bei der Achse außer der Verwendung von
Stählen höherer Festigkeit diuch Einführung der HoMachse
möglich. Die Scheiben werden nicht nur in radialer Richtung
sondern auch in achsialer Richtung recht erheblich beansprucht.
Wenn die Scheiben Wandstärke also zur Ge\vichtsersparnis ge
schwächt wird, so muß durch geeignete Formgebung für ein
genügend großes Widerstandsmoment der Scheiben in achsialer
Richtung gesorgt werden. Bei ihrer Formgebung ist vor allem
darauf zu achten, daß die Scheiben möglichst spannungsfrei
und mit glatten und riefenfreien Oberflächen hergestellt werden
können.

Gegen die Verwendung von Hohlachsen bestehen grund
sätzlich keine Bedenken. Voraussetzung ist allerdings, daß die
Herstellung gleichwaudiger Hohlachsen mit glatten, riß- und
zunderfreien Oberflächen einwandfrei beherrscht wird.

Die bisher übliche Verbindung der Scheiben mit der Achse
durch einen Preß- oder Schrumpfsitz bedingt eine verhältnis
mäßig hohe Baustoffanhäufung an dieser Stelle, um bleibende
Formänderungen der Achse und Nabe beim Aufpreßvorgang
zu vermeiden. Bei der konischen Nabe sind diese Baustoff
anhäufungen z. T. schon vermieden worden. Verschiedene
Vorschläge für Leichtradsätze gehen nun dahin, nabenlose
Radsätze einzuführen, bei denen die Hohlachse, die Zapfen
enden und die Scheiben durch Schraub- oder Schweißver
bindungen zu einem Radsatz vereinigt werden sollen. Schraub-
verbindungeu sind zumindest für die hochbeanspruchten
Eisenbahnradsätze nicht zu vertreten. Schweißverbindungen
sind sehr empfindlich gegen Dauerbiegebeanspruchungen;
letztere treten aber gerade beim Radsatz in besonders starkem
Maße auf. Von Schweißverbindungen am Radsatz wird man
daher absehen müssen, wenn es nicht gelingt, die Sehweißnähte
an Stellen zu legen, wo sie gar keinen oder nur unwesentlichen
Dauerbiegewechselbeanspruchungen ausgesetzt sind. Aber
auch dann würde man einen geschweißten Radsatz nur in Be
trieb nehmen, wenn die Schweißnähte nach einem der bekannten
Prüfverfahren — möglichst mit dem Röntgenverfahren — auf

62*



Capelle, H"undert Jahre Eisenbahn Berlin—Potsdam.
Organ I. ö. Foitsehiitte
ctes Eiscnljftlin-wesens.

einwandfreie Beschaffenlieit hin geprüft sind. Die Gewichts
ersparnis wird bei nabenlosen Radsätzen, ganz gleich ob die
Scheiben einwandig oder doppelwandig ansgeführt werden,
wahrscheinlich gegenüber Leichtradsätzen mit aufgepreßten
Naben so gering sein, daß die höheren Beschaffungskosten
derartiger Radsätze kaum zu rechtfertigen sind.

Ein verhältnismäßig hoher Gewichtsanteil des Radsatzes
liegt in den Laufkränzen. Aus Eestigkeitsgründen könnten
die aus Radfelge und aufgeschrumpftem Radreifen bestehenden
Laufkränze wesentlich schwächer als jetzt üblich gehalten
werden. Mit Rücksicht auf den im Betrieb auftretenden
schnellen Verschleiß der Laufflächen und des Spurkranzes
wurden für die Radreifen bisher verhältnismäßig große Stärken
gewählt. Aus dem gleichen Grunde wurden auch geschrumpfte
Radreifen vorgesehen, um die dem Verschleiß am stärksten
unterliegenden Teile des Radsatzes möglichst leicht aus
wechseln zu können. Sowohl aus Gründen der Gewichts
ersparnis als auch denen der Betriebssicherheit (Gefahr loser
Radreifen) ist es erwünscht, an Stelle der Radscheiben mit
aufgeschrumpften Radreifen VoUräder zu verwenden, bei denen
Scheibe und Laufkranz aus einem Stück gepreßt und gewalzt
sind. Die Eertigung von Vollrädern bietet den Walzwerken
keine Schwierigkeit. Die bisher allgemein übliche Bearbeitung
des Radreifenumrisses durch Abdrehen mit starker Span
abnahme ist für VoUräder besonders unwirtschaftlich, da der
Laufkranz bereits durch wenige Abdrehungen so stark ge
schwächt wird, daß das VoUrad entweder abgepreßt oder zu
einer bereifungsfähigen Scheibe umgearbeitet werden muß.
In den letzten Jahren ist jedoch die Umrißbearbeitung durch
Auftragsschweißen' und reines Schleifen (also ohne vorheriges
Abdrehen) so v^eit entwickelt worden, daß dieses Verfahren
sowohl aus wirtschaftlichen Erwägungen als aus Gründen der
Baustoffersparnis an SteUe des bisherigen Abdrehens treten
muß. Damit sind aber die bisherigen Bedenken gegen die Vor
wendung von VoUrädern hinfällig geworden. Wenn also in
Zukunft der Verschleiß an der Lauffläche und am Spurkranz
bei jeder Umrißbearbeitung durch Auftragsschweißung ersetzt
werden kann, wird man schon aus Gründen der Betriebssicher

heit bei Neubeschaffungen endgültig zu Vohrädem übergehen.
Sofern der Baustoff der Lauffläche ein mehrmaliges Auftrags
schweißen ohne Minderung seiner Güteeigenschaften verträgt,
wird man zumindest bei Leichtradsätzen den Laufkranz der
Vollräder nur so stark bemessen, als aus Festigkeitsgründen
notwendig ist.

Zusammenfassung.

Es wurde gezeigt, daß die Innenlagerung der Radsätze
erhebhche Nachteile bringt. Eine Notwendigkeit, die bisherige
Bauform grundsätzlich zu verlassen, liegt nicht vor. Die Form
neuer Radsätze muß so gewählt werden, daß die betriebliche
Überwachung und Wartung des gesamten Laufwerks möglichst
einfach bleibt. Bei unvorhergesehenen und unvermeidbaren
Beschädigungen am Radsatz, Lager oder an der Federung muß
eine beheKsmäßige Wiederherstellung der Lauffähigkeit des
Fahrzeuges im Betrieb in einfacher Weise und kürzester Frist
durchführbar sein, damit längere Betriebsstörungen vermieden
werden. Beim Entwurf neuer Radsätze ist auf ihre Behandlung
mit den vorhandenen Werkstatteinrichtungen wenn irgend
möglich Rücksicht zu nehmen. Neue Radsatzbauformen, ins
besondere auch solche von Leichtradsätzen, werden zweck
mäßig erst auf einem Dauerprüfstand auf ihre Eignung hin
zu untersuchen sein, bevor sie in Betrieb genommen werden.
Auf diese Weise werden allmählich ,die spannungstechnisch
günstigsten Formen für Radsätze gefunden werden. Auch
die Verfahren unmittelbarer Spannungsmessungen müssen
für diese Untersuchungen herangezogen werden. Bei hoch
beanspruchten Radsätzen muß man der Oberflächengüte
der Achsen und der Scheiben besondere Beachtung schenken.
Sorgfältige Glättung der besonders gefährdeten Stellen ist
unbedingt erforderlich. Die gegen Überbeanspruchungen
schwächste Stehe der Achse soU möglichst in einem Quer
schnitt außerhalb der Naben liegen, damit eine planmäßige
Untersuchung der am stärksten gefährdeten Stehe nach be
stimmten Laufleistungen und stets nach Entgleisungen ohne
weiteres durchführbar ist. Auf die spätere ahgemeine Ein
führung von Vohrädern ist bei der Neuentwicklung von Rad
sätzen Rücksicht zu nehmen.

Hundert Jahre Eisenhahn Berlin—Potsdam.
Von Reichsbabnoberrat Gerhard Capelle, Berlin.

Der heutige Potsdamer Bahnhof in Berlin wird in wenigen
Jahren verschwunden, sein. Seine Verkehrsaufgaben werden
auf neue Bahnhöfe der Berliner Großplanung übergehen, und
zwar der Fernreiseverkehr auf den Zentralpmikt des Süd
verkehrs, den Personenbahnhof Süd, und der Güterverkehr
auf den neuen Ortsgüterbahnhof Süd. Die S-Züge endlich,
von denen heute die beschleunigten Züge (,,Bankierzüge )
von Wannsee-Zehlendorf Mitte und die Werderzüge in den
Potsdamer Fernbahnhof, die eigentlichen Wannsee- und die
Ringzüge in die beiderseitigen Flügelbahnliöfe einmünden,
werden bei Kolonnenstraße in den Boden tauchen und von
(Ja, — (Jie Wannseezüge über den Askanischen Platz — zum
Potsdamer Untergrundbahnhof fahren. In dem Namen dieses
Bahnhofs — der auch wieder die Vorortzüge der Südstrecken
aufnehmen wird — wird allein die Erinnerung fortleben an
den Bahnhof in Berlin, von dem aus vor 100 Jahren die
erste preußische Eisenbahn, die zur Nachbarstadt Pots
dam, gebaut wurde.

Es entsprach altpreußischer Tradition, daß man zuerst
Potsdam mit Berlin — oder wenn man wiU: Berlin mit
Potsdam — verband, als der Eisenbahngedanke gährend in
der deutschen Luft lag. Von vornherein dachte man sich frei
lich diese Strecke als Teil einer Fernstrecke, etwa bis zur
preußischen Elbfestung Magdeburg, eine Linie, die List in
seinem von 1833 stammenden deutschen Eisenbahnsystem

weitergeführt hat über Braunschweig—Haimover—^Münster
nach Köln. Wenn diese Strecke in ihrer Bedeutung heute hinter
der kürzeren über Stendal—Hannover—Hamm zurückgeblieben
ist, so war doch der Gedanke schon richtig, die erste Berliner
Bahn nach Westen vorzustrecken. Denn einmal verband man
auf diese Weise die preußische Hauptstadt wirtschaftlich mit
dem Ruhr- und dem belgischen Industriegebiet und über die
Rhein- und Scheidemündung mit dem gelobten Maschinenlande
England, dann aber stieß man die neue Bahn wie einen Schwert
arm dem damals erst vor zwei Jahrzehnten überwundenen
westlichen Feinde rheinwärts entgegen.

Von dem Vorortverkehr — d. h. dem Zwischenverkehr der
beiden Städte Berlin und Potsdam — versprach man sich
damals in seinen weitgespannten Gedankenflügen nicht eben
viel. Daß man mit der Dampfbahn in. weniger als einer Stunde
nach Potsdam gelangen konnte, statt der fünf Stunden, die
der Postwagen gebrauchte, verschlug einer Lebensauffassimg
nichts, für die der Zeitbegriff so viel weniger bedeutete, als
heute. Immerhin fuhr man doch schon anfangs vier Zugpaare
täglich, mit einer Fahrgeschwindigkeit von 35 kni/Std. Nach
dem Amtsblatt des Königlichen Postdepartements sah der
Lokalzugplan zwischen Berlin und Potsdam 1848 wie folgt aus:

Aus Berlin 9^0, lO^o, 12^0, i4P'>, iö^o, 17^0, 19^0, 22^^.
Aus Potsdam iO^o, 120°, ijoo, i700, ig"», 20^^ 22«».

Damals war die Strecke allerdings schon zweigleisig ausgebaut.
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1. November 1938. Capelle, Hundert Jahre Eisenbahn Berlin—Potsdam.

Heute verkehren elektrische S-Züge von Potsdam nach West
kreuz Stadthahn tagsüber in 10 Minuten Folge, während die
alte Stammstrecke zum Potsdamer Bahnhof in Berlin noch
von Dampfzügen und außerhalb des Berufsverkehrs nur in
einstündigem Abstand befahren wird. Infolgedessen ist der
Verkehr aus Gegend Werder—Potsdam—^Ufastadt zur Stadt-

Abb. 1.' Potsdamer Bahnhof. Eröffnung am 1. November 1872.

bahn und den Ringstrecken über Westkreuz heute viermal so
groß wie der zum Potsdamer Bahnhof in Berlin. Wenn später
aber auch die Stammbahn elektrisch betrieben wird, so wird
ihr Verkehrsanteil sich zweifellos wieder erhöhen, Es wird
dann vom Fahrplan abhängen, ob man von Potsdam nach
Friedriehstraße besser über Westkreuz oder über Schöneberg
fährt.

Empfangsgebäude ist ein Werk der Architekten Weise,
Doebner und Sillich. In seiner vornehmen Ruhe bildet es
heute ein seltsames Gegenstück zu der häßlichen Aufdringlich
keit anderer Bauwände des Potsdamer Platzes.

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

1874: Die (alte) Wannseebahn, von der Stammbahn bei
Zehlendorf abzweigend und bei Neubabelsberg (Kohlhasen
brück) wieder einmündend, wird am 1. Juni eröffnet.

1877; Einführung von Arbeiterwochenkarten.
1880: Die „Berlin-Potsdam-Magdeburger-Eisenbahn-Ge-

sellschaft'' geht am 1. April in das Eigentum des Preußischen
Staates über.

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

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

Berlins Wachsen und seine Nöte.

Eine Vorstellung von der Wirkung der Eisenbahnen auf
das Wachstum Berlins geben die beiden Karten auf Abb. 2.
Ursprünglich vor der Stadt angelegt, versanken die Endpunkte
der[Bahnen allmählich in dem schwellenden Teige der Weltstadt.
Die Strecken wirkten als Riegel zwischen, den neuen Stadt
teilen und hemmten so die organische Entwicklung der Stadt.
Noch ein zweites kam hinzu, um das städtebauliche Bild zu
verwiiren. Der 1877 geschlossene Eisenbahnring um Berlin
saß gewiß locker. Aber die Verkehrsmittel waren noch nicht
leistungsfähig genug, um die Stadt in das weite Gewand plan
mäßig hineinwachsen zu lassen. Der Berliner fuhr zudem
nicht gern; er ging lieber. Die wachsende Stadt drückte somit
nach innen, statt hinaus in die Weite. Es entstand das graue
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Geschichte.

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

1844; Auflösung der ,,Berlin-Potsdamer EisenbahngeseU-
schaft" und Verkauf der Bahn am 6. November an die „Pots
dam-Magdeburger-Eisenbahn-Gesellschaft". Aktienkurs 200%!

1846: Inbetriebnahme eines zweiten Gleises bis Potsdam
und Eröffnung der Strecke bis Magdeburg am 7. August.

1872: Am 1. November 1872 wurde das neue Empfangs-
gebäude in Berlin dem Verkehr übergeben (Abb. 1). Das

Elend der ineinander geschachtelten Höfe. Diese zentripetalen
— zusammenschnürenden — Wirkungen im Wachstum der
Stadt sind zwar durch Schaffung schneller elektrischer Ver
kehrsmittel mehr und mehr abgeschwächt. Die zentrifugalen
— ausweitenden — Kräfte sind aber doch nicht stark genug
gewesen, um die im Hausbesitz erstarrte Stadtmasse genügend
schnell aufzulockern.

Die Rettung.
Dazu gehören größere Kräfte. Sie sind jetzt angesetzt.

Ringstraßen werden durch staubige Ungezieferviertel Bresche
schlagen. Die dunklen Höfe werden gelichtet. Die Fernbahnen
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werden bis zum Ringe hinausgedrückt. Neue Schnellbahnen in Berlin weichen. Er hat seine Zeit überlebt. Das kann man
werden den inneren Bevölkerungskern aushöhlen. Berlin wird nicht bedauern:
in das Land hineinwachsen. Seine Kinder werden in grünen
Gärten gesund werden.

Diesem Zukunftsbild muß auch der Potsdamer Bahnhof

„Das Ew'ge regt sich fort in allen.
Denn alles muß in Nichts zerfallen,
Wenn es im Sein beharren wiU." (Goethe.]

Rundschau.
Allgemeines,

Zehn Jahre Berliner S-Bahn.
Zum ersten Jubilärun, das der elektrische Bahnbetrieb der

Berliner S-Balm feiern kann, hat die Zeitschrift Glasers Annalen
ein Heft mit einer Reihe von Abhandlungen herausgelwacht, in
dem die unmittelbar beteiligten Raclileute der Reichsbahndirektion
Berlin über Entstelnmg und Entwicklvmg ̂ eser Balm berichten.
Die seclis Aufsätze geben einen sehr guten Überblick insbesondere
über die maschinentechnischen Fragen und Erfahrungen auf diesem
Gebiet.

Drei bedeutsame Abschnitte kennzeiclmen die Entwicklung
der Berliner Stadtbahn: Der Bau des „Ringes" und der Ost
westverbindung in den Jahren 1872 bis 1882; die Einführung des
elektrischen Betriebes ab 1924, besonders stürmisch 1926/28; und
der jetzige Bau der rmterudischen Nordsüdbahn, die voraus
sichtlich Anfang 1939 fertig sein wh-d. Die gesamte Netzlänge
einschließlich der noch mit Dampf betriebenen Strecken beträgt
zur Zeit rund 5701cm. Im Jalire 1927 wurden von 25 Mio. Zug
kilometer erst 3 Mio. elektrisch gefahren, im Jahr 1937 von 33 Mio.
Zugkilometem schon 26 Mio. Reiner Dampfbetrieb würde
25000 Fahrgäste in der Stunde befördern,, während ein voll
elektrischer Betrieb stündlich 45000 Personen leisten könnte.
Füi' den wirtschaftlichen Erfolg der letzten zehn Jalue spricht
auch der von einem Viertel auf ein Drittel gestiegene Anteil der
S-Bahn an den bezahlten Fahrten des Gesamt-Berliner Verkelirs;
wobei der durchschnittliche Fahrweg von 12 km je Fahrgast rund
doppelt so groß ist, wie der anf der U-Bahn. Die Zugldlomoter
sind dabei um 35%, der Personalstand nur um 5% gestiegen.
Daß die Betriebsausgaben zudem noch um 5% gefallen sind, ist
allerdings hauptsächlich die Folge der Besoldimgskürzungen in
den Notjahren 1930 bis 1932.

Auch der Fahrzeugpark hat bedeutend© Veränderungen mit
gemacht.' Die ersten 210 Wagen waren eine Sonderkonstrulction
mit besonders tiefliegendem Fußboden, in den die Räder von
850 mm Durchmesser noch hineinragten und bei denen sogar die
Zugstange geteilt werden mußte. Die Züge fülirten oft bis zu
40 Achsen und wurden auf einigen Vorortstrecken sogar mit mehr
als 45 km/h gefahren. Die Tenderlokomotive der Gattimgen T 2
bis T 5 hatten auf der Stadtbahn wegen der Rauchplage Koks
feuerung. Erst als im Jahi'e 1907 alle Stadt-, Ring- und Vorort
bahnsteige von 230 auf 760 mm über SO. erhöht wurden, konnten
sämtliche Betriebsmittel freizügig eingesetzt werden. Im Jahre
1900 verkelirte der erste mit Gleichstrom betriebene Vorortzug
auf der Wannseebahn. Zweigeschossige Wagen, Kurzkupplungen,
Übergang auf Einphasenstrom, zwischengespannte Triebgestelle
imd älmliche Mittel sollten weiterhin in den nächsten Jahren die
Ramn- und Leistungsnöte beheben. Erst nach dem Krieg hat sich
dann die jetzige Betriebsform mit Gleichstrom 800 V, Strom
schiene und Viertelzug als kleinster Einheit mit Antriebsachsen
verhältnis 1:2 durchgesetzt. Der Voll-Zug mit 1641 Plätzen in
90 Sek.-Folge ergibt die 40fache Beförderungsleistung gegenüber
den Möglichkeiten des Jahres 1882. Die Triebwagenmotoren haben
4X 90 kW-Stundenleistung und erlauben 80 km/h auf Vorort
strecken, im Stadtgebiet werden allerdings nur 50 km/h gefahren.
Der Voll-Zug wiegt leer/besetzt 248/320 t. Mit Beginn des elek
trischen Betriebes wurden auch die Bahnsteigkanten nochmals,
und zwar auf 960 mm erhöht, als Voraussetzung für die sonstigen
verkehrserleichternden Sondereinrichturigen der Züge. In diesem
Zusammenhang sind auch die zwölf Fahrtreppenanlagen zu nennen,
deren größte mit zehn Einzeltreppen sich im Potsdamer Balmhof
befindet. Bewährt haben sich dabei die rarunsparendo Bauart
mit 35 statt 30® Neigung und die selbsttätige Schaltrmg, die die
Treppe nur bei Bedarf laufen läßt und damit den Bedarf an
elelrtrischer Arbeit wesentlich vermindert.

Die Unterlialtimg dieses Falirzeugparks, fj-ülier beim RAW
Tempelhof, wrude Ende 1927 von dem neuen, eigens dafür gebauten
RAW Niederschöneweide übernommen. In drei Bauabsclimtten
ist dieses zu seiner heutigen Größe angewachsen: Zu Beginn
30000 m2 überbaute Fläche mit einem Aufwand von 10,6 Mio. MJt,
1930 erster Ausbau auf 49000 m® mit 5,5 Mio. imd zur. Zeit eine
weitere Vergrößerimg von 3 Mio. MJt. Der zu unterhaltende Wagen
park wird im nächsten Jahre 2000 Wagen übersclireiten; er wird
mit einer Gefolgschaft von nahezu 2000 Mann bewältigt werden,
imter denen allerdings rund 250 Elektroschlosseiiehrlinge ihre
Ausbildung erhalten. Daß für diese bestens gesorgt wird, versteht
sich für ein Reichsbahnwerk von selbst. Entwm-f und Betrieb
sind nach allen heute gültigen Werkstattgrundsätzen ausgerichtet:
Anpassimg an den Arheitszweck, gi-ößtmögliche Leistimg, Dauer
haftigkeit, Sicherheit, dem Arbeitsgang entsprechende Raum-
Verteilung, kurze Arbeitswege, schnell imd bilhge arbeitende
Fördermittel, räumlich reichlich bemessene Arbeitsstellen, körper
liche und gosundheithcho Sichorimg der Gefolgschaft, gefälhges
Äußere und geringste Anlagekosten. Die Zusammenarbeit mit den
zentralen Konstruktionsstellen hat schon gute Ergebnisse gezeigt,
besonders hinsichtlich Austauschbau, Verwendung von Leicht
metall und Holz, Nitrolackanstrich, auch in Anpassimg mancher
Bauteile an die zunächst nicht immer voraus bekannten betrieb
lichen Beanspruohimgen. Im Tagesdimcbschnitt verlassen zur Zeit
sechs Einzelfahrzouge das Werk. Der niedere Ausbesserungsstand
von knapp 6% spricht ebenso für die Güte der Arbeit, wie für die
reibungslos ablaufende Organisation.

Die Stromversorgimg — das Rückgrat jedes elektrischen
Betriebes - ist den beiden großen Lieferungsunternelimen Ewa,g
mid Bewag je annähernd zu Hälften übertragen. Beide stehen mit
zusaimnen rmrd 1 Mio. kW zur Verfügung, von denen heute bereits
Leistungsspitzen von fast 1.00 000 kW verlangt werden. Die Jahres-
abnähme beträgt zur Zeit 325 Mio. kW/h. Angeliefert wird Dreh
strom von 30 kV. Die Gleichrichtmig besorgen Quecksilberdampt-
großgleiohvichter von insgesamt 200000 kW, die kurzzeitig über
400000 kW abgeben können. Im- Vollausbau wii'd die instalHerte
Gleichrichterleistung 335000 kW betragen. Auf den Vorort-
streckon haben die Unterwerke etwa 10 km Abstand, im Stadt
gebiet sind die 31 Speisepimkte in Balmhofabständen angelegt.
Diese werden nach Art der Fernsprechselbstwähler von den zwei
Befehlsstellen Halensee und Markgrafendamm aus ferngesteuert.
Die Spannung der Stromzufülirungsschiene ist zwar m Anlelmimg
an die U-Balm zu 800 Volt gewählt worden, doch wären 1200 Volt
nach heutigen Erfahrungen vielleicht wirtschaftlicher gewesen.
Spannungsabfall und Seitenquersclmitte wären dabei kiemer
geworden. Da die Stromschienen jedoch nicht aus Kupfer, sondern
aus emer Eisenlegierimg bestehen, käme allerdings der Rohste
erspaimis keine devisensparende Bedeutung zu.

Notwendige Voraussetzung bzw. Ergänzung des jetzigen
Betriebes sind die selbsttätigen Signalanlagen. Sie erlauben bei
Doppelbalmsteigen stündlich 72 Züge in jeder Richtung, das ist
über das Doppelte der Leistungsfälligkeit des Handblocks. Heute
sind schon über 900 selbsttätige Signale auf nahezu 250 Gleis
kilometern eingebaut, davon jeweils die Hälfte erst _un Jahre
1937/38. Verwendet worden dreibegriffige Lichttagessignale mit
den zusätzlichen Begriffen der Abzweigung, Vorankündigung der
Abzweigung und mit Angabe verkürzter Bremswege, sowie rmt
mechanischen Fahrsperren. Das System ist gemischt perrnLssiv-
absolut, d. h. es benützt rot als absoluten Haltbefehl und gelb als
Vorsiclitsbefehl mit Voi'beifahr-Erlaubnis nach mündlichem Auf
trag des Zugführers und unter besonderen Sicherheitsmaßnahmen.
Umsclialtmögliclikeit von absolut auf permissiv, Standortkeim-
zeichen bei Erlöschen der Lichter, Ersatzsignale und eine Reihe
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sondei'teclmisoher Fortscliritte raachen die Anlagen sowohl an
passungsfähig als auch menschenmöglich betriebssicher.

So kann die Berliner S-Bahn als Nachfolgerin der alten, ohr
würdigen dampfbeti'ii^benen Stadt- und Ringbahn bereits zehn
Jahre erfolgreicher Entwicklung aufweisen. Auch sie dient damit
den großen verkelirsteclmischen und städtebauliehen Plänen des
Fühi-ers. Seh —1.

(Glasers Ann. 1938, Heft 11.)

Straßen- und Schienenbeförderung von Öltankwagen.
Die London Midlaiid und Schottische Eisenbalmgesellschaft

hat acht Sonderoisen>)almwagen in Dienst gestellt, von denen jeder
fähig ist, zwei wäimeisolierte und elektrisch heizbare Öltankwagen
zu befördern. Die.so Öltankwagen dienen zum Versand von Ölen
für die Margarineherstellimg zwischen den Öheinigimgsanstalten
imd den Ifabrikcn eines großen Margarinewerkes. Da einige dieser
Fabriken keinen Scijienenanschluß besitzen, müssen die Öltanks
als Straßenfahrzeuge ausgebildet .sein, um zu diesen Fabriken
befördei't werden zu kömien.

Die Sonderwagen sind dreiachsige offene Güterwagen mit
eisernen Bordwänden von geringer Höhe. Sie können zu meliroren
hintereinander an einen Rampenkopf gestellt werden. Die falir-
baren Ölttinkwagcn woi-den dann von einer Zugmaschine auf die
dxirch Brücken \'orbundenen und durch Schienenzangen gegen Auf-
kijDpen ge.sichcrten Eisenbahnwagen gezogen. Damit nun die
Öltankwagen immer genau am gleichen Platz stehen und um
gleielizeitig ihre Gummireifen zu entlasten, tragen die eisernen
Boi'dwände Fülii'ungsscliienen, auf welche seitlich an den Öltanks
angebrachte Hilfsvädcr mittels einer schiefen Ebene hinauf fallen.
Dadm-ch werden gleichzeitig seitliche Bewegimgen der Öltaiik-
wagen wälu-end der Balmfahrt veimieden. Die beiden Öltank
wagen worden schließlicli noch auf dem Eisenbahnwagen mit
Ketten und Spannsclu'aubon vollkommen befestigt, so daß auch
keinerlei Bewegungen in der Längsrichtung mehr möglich sind.
Zum gleichen Zweck der Vermeidung von Bewegimgen werden bei
der Beförderung auf dem Eisonbaluiwagen Hubbegi'enzungen auf
die Federn dci' hrauptachse des Öltankwagens niodergeschraubt. —
Auf der Straße werden die Öltaidcwagen von einem dreirädrigen
Sattelschlepper befördert. Sie besitzen dalier nur eine gefederte
Hauptachse, die gummibereift ist. Seitlich von diesen Straßen
rädern sitzen die Hilfsrätler, die auf die Führungsbalmen am Güter
wagen hinauffahren und dann die Last aufnehmen. Dom gleichen
Zweck dient ein weiteres Paar Hilfsrollen, die weiter vorn am
Ralimen des Öltanliwagens angebracht sind. Zum Abstellen des
Öltanks z. B. im Fabrikhof dient eine andere Idapiobare Hilfs
achse an der gleichen Stelle wie diese Hilfsrollen, jedoch immer
liegend. Um den Scliwei-pimkt des mit Öltankwagen beladenen
Güterwagens möglichst tief zu ziehen, ist der aus Walzformeisen
gebildete Ralmien sehr tief, etwa in Achsmitte der liinteren Haupt
räder angeordnet und der zylindrische Tank liegt unmittelbar auf
diesem Rahmen. Er ist dabei durch vier Zugbänder mit diesem
fest verbunden. Der Ralimen ist vorn etwa abgeknickt, um hier bei
der Straßenbeförderung waagerecht auf dem Sattelschlepper auf-
zuruhen.

Da die öle warm in die Tanks eingefüllt und befördert werden
und sich ihre Tüinporatur mu' in einem kleinen Beieich wähi'ond
dei' Beförderung ändern darf, sind die Tanks nicht nur gut wärme

isoliert sondern können auch beheizt werden. Im Innern des Tanks

liegt hierfiü* eine Rohrschlange, in der heißes Wasser umläuft.
Das Heißwasser wird durch einen Tauch.sieder erzeugt. Strom zur
Beheizung liefert ein am Güterwagen befindlicher Stromerzeuger,
der von der Achse aus angetrieben wird. Er leistet 1,8 kW bei
30 Volt. Zur Stromübertragung vom Güterwagen in die einzelnen
Tanks dienen Kabel mit Steckdosen. Ein Temperaturregler sorgt
für Einhaltimg einer möglichst gleichmäßigen Temperatur. Da
der Stromerzeuger nur während der Fahrt de.s Güterwagens Strom
zur Belieizung liefern kann, muß zm- Venneidung großer Wärme-
verlustc während des Stillstandes die Isolation sehr sorgfältig
ausgeführt sein.

Ein Öltankwagen faßt 5 t Öl bei einem Eigengewicht von 4 t.
Das Eigengewicht des Sondergüteiwagens beträgt 1(5,5 t. Ist er
mit zwei vollen Öltankwagen beladen, so wiegt er inagesarnt 34,.5 t.
Bei drei Achsen entspricht dies einem Achsdruck von 11,5 t. Des
Radstand des Güterwagens beträgt 5,75 in. Die Plattform der
Wagens ist etwa 9,85 m lang. — dei.

Rly. Gaz. 1938.

Stoßvwzehreiider Güterwagen der London Midland und
Schottland Eisenbahn.

Zürbrechliche Waren wie Fliesen, Top fei'waren, Glaswareii
imd Tonrohi'e bilden stets eine Sorgenquelle für alle Eisenbalinen.
Um Bruch bei ihrem Transport zu vermeiden, sin<l schon viele
Vei-suche angestellt und VorrichtimgcHi geschaffen worden. Als
Neuestes auf diesem Gebiete ist ein eigenartiger Güterwagen der
London Midland imd Schottland Eisenbalingesellschaft zu iiemien,
der mit einer Einrichtung zur Stoßverzehrung verseilen ist. Bei
diesem Güterwagen ist der Wagenkasten niclit wie bei (änem
gewöhnlichen Wagen unmittelbar auf dem Untergestell befestigt,
sondern ruht auf Gleitflächen, die ilim Bewegungen in der Längs
achse des Wägern, jedoch keine senkrechten oder .seitlielien Be
wegungen gestatten. Die Verbindung zwisclien Wagenkasten und
Untergestell wird durch waagerecht an beiden Längsseiten des
Untergestelles angeordnete Gummipuffer hergestellt, die aus einer
Reihe von weichen Gummischeiben bestehen (48 Stück bei dem
Mittelpuffer, je acht Stück bei den beiden Endpuffei-n). Stöße in
der Längsrichtung werden abgefedert und z. T. verzehrt, indem
die Gummipuffer zusammengedrückt werden imd nach dem Stoß
fedei'nd den Wagenkasten wieder in seine normale Lage zurück
drücken. Auch die gewölmlichen Stoßpuffer des Wagens imd
seine Zugstange sind mit solchen Gummipuffern abgefedert.

Um die stoßverzehrende Wükimg dieser Anordmmg zu zeigen,
wurden Versuche angestellt, indem stai-ke Rangierstöße auf einen
normalen imd einen der eben beschriebenen neuartigen Wagen
ausgeübt wurden. Auf beiden Wagen waren selb.stschreibende
Geräte angebracht, bei dem gewöhnlichen Wagen an beiden
Seitenwänden, bei dem neuen Wagen an beiden Seitenwänden
imd außerdem am Untergestell. Bei Aufstößen auf vier beladene
12t-Wagen mit einer Geschwindigkeit von im Mittel 12 km/h
war der Selbstschreiber am Untergestell, der den vollen Stoß
erlitt, zerstört; am Wagenkasten zeigten die beiden Selbstschreiber
nur eine Geschwindigkeit von etwa 6 km/h an. Der Stoß war
daher etwa zur Hälfte vernichtet. Auch bei einem Zusammen

stoß beider Wagen und beim plötzlichen Anfahren und Abbremsen
wurden ähnliche Ergebnisse erzielt. K-dei.

Engineering, 1937.

B ü c h e r s c Ii a u.

Richard von Hclmholtz, Die historischen Lokomotiven

der Badischen Staatseisenbalmen*).

Besprochen von Professor Georg Lotter, Breslau.

Der Gedanke, die aus verschiedenen Gründen besonders
interessante Entwicklungsgeschichte der Lokomotiven der
Badischen Staatsbahncn in einem besonderen Werk zusammen

zufassen, stammt von Max Richter, einem ebenso begeisterten

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

wie eifrigen Lokomotivingenieur, der sieh im ersten Jahrzelint
unseres Jahrliimderts in den wenigen Jahren seines Wirkens einen
Namen als Lokomotivschriftsteller gemacht hat. Selbst Badener,
hatte er 1904 mit Unterstützung der vormaligen Genoraldirektion
der Badischen Staatsbahnen mit der Bearbeitung des umfang
reichen Stoffes begonnen. Nach seinem leider so frühzeitigen Ab
leben im Jahre 1909 übernahm auf Anregung melirerer Faclileute
von Holmholtz, der Richter schon mehi'fach beraten hatte,
die Bearbeitung des ersten Teiles des geplanten Werkes, den
„historischen Teil", d. h. die Darstellung der ersten fünf Jahrzehnte
der badischen Lokomotivgescliichte, wähi'end ein zweiter Teil,
umfassend die Zeit von 1890 bis zum Übergang an die Deutsche
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Reichsbalin, einem späteren Bearbeiter vorbehalten wurde. Der
Umstand, daß von Helmholtz als Knabe von 1858 bis 1868 in
Heidelberg lebte*) und die ältesten Lokomotiven — allerdings
in auf Regelspur umgebautem Zustand — fast alle aus täglicher
Betrachtiang gut kannte, war hierbei besonders wertvoll. Die
spätere Durcharbeitung des Stoffes an Hand gründlicher Qriellen-
studien in Karlsri.iho zeitigte in zäher siebzehnjähriger Arbeit das
vorliegende, im Jahre 1921 vollendete, mit größter Liebe zur
Sache, mustergültiger Gründliclikeit und begreiflicherweise vor
züglichem eisenbahntechnischen Verständnis bearbeitete Werk.
Ganz besonders wertvoll ist hierbei, daß sich von Helmholtz
bemüht hat, eine kritische, den Zeitumständen in jeder Beziehung
Rechnung tragende Darstellung zu geben, frei von trockenen Auf
zählungen, sondern im Gegenteil belebt durch lebendige Schilde
rungen von Ereignissen und interessanten Einzelheiten des da
maligen deutschen Eisenbahnwesens.

Das Werk — in rein zeitlicher Folge geghedert — umfaßt
fünf Teile:

1. Die Zeit der badischen Breitspur und ihre von 1840 bis
1848 bescliafftoh Lokomotiven.

2. Der Umbau auf Regclspur, durchgeführt 1854 auf 1855.
3. Die Lokomotivfeuerung' mit Holz und anderen minder

wertigen Brennstoffen.
4. Die von 1854 bis 1868 beschafften Lokomotiven. Im

letztgenannten Jahre wm'de auf der Badischen Staatsbahn eine
neue Lokomotivgattungsbezeichnung eingeführt, welche bis zum,
Übergang an die DRB. beibehalten wurde.

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

1. Die Breitspurzeit von 1840 bis 1854 wickelte ihren Dienst
auf dem 284 lun langen Netz mit 66 Lokomotiven ab. Die ersten
kamen 1839/40 von Sharp, Roberts in Manchester, schon. 1842
wurde die erste in Baden gebaute Lokomotive in Betrieb gesetzt,
die von Emil Keßler entworfene und in der neuen Karlsruher
Fabrilr hergestellte „Badenia", eine 1 A l-Maschine mit durch
hängendem Stehkessel imd Innenzylindem, die derart befriedigte,
daß fortlaufend weitere Bestelhmgen bei Keßler erfolgten und an
Stephenson-Newcastlo, Meyer-Mülhausen und Norris-Philadelphia
nur soweit Maschinen vergeben wurden als Karlsruhe nicht liefern
konnte. Rasch entwickelte sich Keßler zu einem angesehenen
Lokomotivkonstrukteur, der den deutschen Lokomotivbau —
vorwiegend im Süden — maßgebend beeinflußte, gleichzeitig aber
auch zu einem tüchtigen Fabrikanten, dessen Erzeugnisse überall
in bestem Rufe standen. Die Entwicklung dieser ersten Keßler-
schen Lokomotiven schildert von Helmholtz eingehend in Wort
und Zeichnung. Zunächst gibt er eine aligemeine, zusammen
fassende Darstellung der damals üblichen, sehr verscliiedenen Bau
formen der Einzelteile der Lokomotive, also des Kessels, seiner
gesamten Ausrüsttmg, des Fahrzeugs, insbesondere des noch selir
vielgestaltigen Rahmenbaus, der verschiedenen Arten der Bäder,
der Federung, weiter des Triebwerks und der nach einer Ver
minderung des Dampfverbrauchs ringenden Steuerungsarten,
schaltet auch eine einfache Bereclmmig des Dampfverbrauchs in
Abhängigkeit vom Temperatm-gefälle zwischen Kessel- und Aus-
puffspannung und der erreichbaren Kesselleistung in PS, bezogen
auf den Treibradumfang, ein, welche zur Beurteilung der damaligen
Leistrmgen gut benutzt werden können. Damit gibt von Helm
holtz eine lehrreiche, trefflich zusammengefaßte und zeichnerisch
wohl ausgestattete Darstellimg des Lokomotivbaus im Jahrzehnt
1840/50, womit dieser Absclmitt zu allgemeiner, über den Rahmen
des badischen Lokomotivbaues liinausreichender Bedeutimg ge
langt. Dieser Zusammenfassung folgt die Einzelbesprechung der
Maschinen dieses ersten Zeitabsclmitts mit den Anordmmgen
1 A 1, 1 B, 2 B und C, letztere der erste in Deutschland erbaute
Dreikuppler, geliefert von Keßler 1845, ein Außenzylindertyp mit
Langrolirkessel, Abb. 1. Neben der zeichnerischen imd Icritisch
beschreibenden Darstellung werden sehr anschaulich die begreif
licherweise nicht immer voll befriedigenden Erfahrungen bei der
Inbetriebnalune und die hieraus gezogenen Sclilüsse auf Grund
der Akten mitgeteilt, womit die für die späteren Bestellungen
maßgebenden Vorschriften begründet werden.

*) Org. Fortsclir. Eisenbahnwes. 1927, S. 331.

2. Der Umbau der im Jahre 1838 festgesetzten Breitspur
von 1600 mm auf Regelspur wurde infolge des Umstandes, daß
alle Nachbarbahnen mit einer Ausnahme die Stephensonspur ein
geführt hatten, unabweisbar und wurde 1854/55, also 14 Jahre
nach Eröffmmg der ersten Linie durchgeführt. Die Beschaffung
neuen Rollmaterials war schon 1849 eingestellt worden. Die
Schwierigkeit des Umbaus wurde durch zwei Umstände einiger
maßen gemildert: Einmal dadurch, daß die Rheintalbahn von
Heidelberg bis Freiburg von Anfang an doppelgleisig war, weiter
durch die bei den eingleisigen Strecken z. T. angewandte Ober
bauart, Brüneische Brückenschienen auf Langschwelien, so daß
die erforderliche Spurverengung um 165 mm auf der freien Strecke
verhältnismäßig leicht durchgefülxrt werden komrte. Die in den
Bahnhöfen getroffenen besonderen und nattugemäß teilweise sehr
umständlichen Maßnahmen sind ebenfalls geschildert. Von den
vorhandenen 66 Lokomotiven wurden 63 umgebaut, zum größeren
Teil von der Hauptwerkstätte Karlsrulie, zum Ideineren von der
„MaschmenbaugeseUscliaft Karlsruhe", welche die Keßlersche
Fabrik im Jahr 1852 übernommen hatte. Keßler selbst hatte
schon 1846 mit der Einrichtung der später zu großer Bedeutung
gelangten „Maschinenfabrik Eßlingen" begonnen. Bei den auf
Regelspur umgebauten 63 Lokomotiven handelte es sich nicht
allein um Verengerung der Spur, sondern auch um einschneidende
bauliche Änderungen: Erneuerung des Stehkessols, Übergang von
Innen- auf Außenrahmen, Änderung der Lastverteilimg, Einbau
einer Blindwelie, Umbau in Tenderlokomotive u. a. m. Die in
diesem Abschnitt gegebene eingehende Schilderung und Be
gründimg der jeweils getroffenen Maßnahmen ist für den Kon
strukteur besonders interessant und lehrreich.

Abb. 1. C-Güterzuglokomotive „Fortuna", erbaut 1845.
Lichtbild nach einem Modell.

3. Die Heizung der Lokomotiven mit Holz an Stelle von
Koks wurde zu jener Zeit zweimal aus voUcswirtschafthchen
Gründen notwendig, um die Holzvorräte des Schwarzwalds, die
zeitweilig nicht vorteilliaft ins Ausland verkauft werden konnten,
überhaupt zu verwerten. Als Frmkenfängerkamin bewährte sich
von Anfang an die Kleinsche Bauart mit Führung der Heizgase
mittels Turbinenschaufeln und geräumigem Mantel zur Auf
fangung der übergerissenen halbverbrannten Holzteilchen. 1857/59
ging man Ha.n-n endgültig zm* Steinkohlenfeuerung über.

4. Die Neubeschaffrmg regelspuriger MascMnen in dem
nächsten Zeitraum von 1854 bis 1868 fiel mit einer einzigen Aus-
nalmre durchweg an die Mascliinenbaugesellschaft Karlsruhe. Sie
brachte im Kesselbau drei bemerkenswerte Neuerungen: den
Keßlerschen Birnlressel, den Cramptonkessel mit an den Lang
kessel glatt anschließendem Stehlcesselmantel und die Stehl?essel-
fonn von Belpaire mit flacher Decke und Stehbolzenverankerung
derselben, weiter den Übergang von der Fahrpumpe zm" Stralil-
pumpe, ferner wesentliche Verbesserrmgen im Rahmenbau, ver
mochte jedoch noch nicht das amerikanische Drehgestell — damals
noch km'zachsstandig — zum Erfolg zu führeix. Beim Triebwerk
kamen die Hallsche Exzenter- tmd die Hallsche Lagerhalskurbei
in Aufnalune, die Bauart der Kulissensteuerungen wurde in den
Einzelteilen sehr vervollkommnet, die Ausrüstvuig durch das
Führerhausdach und den Sandstreuer erweitert. An neuen Loko
motivgattungen sind in erster Linie die Cramptonraaschine
zu nermen, mit der im Jahr 1854 der Schnellzugdienst in Baden
aufgenommen wurde — die ersten*) hatten Birnkessel, Dampf-
trockner und zurückgesetzten Kamin in der im Deutschen Museum

*) Org. Fortsehr. Eisenbahnwes. 1908, T. 23, Gaiser, Die
Crampton-Lokomotive.
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zuMünchen im Model] festgehaltenen Gesamtanordnimg, Abb. 2 —,
weiter die schwere dreifach gekuppelte Güterzuglokomotive von
1855, klemrädi'ig mit 4'=1219 mm Treibraddui'chmesser, ui*-
sprünglich mit Doppeldom, später mit dem für die badischen
Lokomotiven charakteristisch gewordenen Gramptonregler in
kleinem Aufsatz auf dem vorderen Kesselende, femer die leichtere
1 B-Güterzugmaschine von 1860 mit Langrohrkessel, ebenfalls zu
großer Verbreitung gelangt, die 2 B S- imd P-Lokomotivo von 1861,
c|ie nach dem Vorbild der Maffeischen Lieferung von 1855 an
die Schweizer Nordostbahn entstanden ist, und der großrädrige
Dreikuppler von 1864, mit 5' = 1 524 imn-Rädern, Abb. 3, als P-
und G-Lokomotive für steigungsreicho Strecken, insbesondere für

Abb. 2. 2 A:SchnelIzuglokomotive, System Grampton, erbaut 1S54,
ursprüngliche Anordnung. Lichtbild nach einem Modell.

die Odenwaldbahn gedacht, selir langhubig, mit Langrolirkessel,
bekannt geworden durch das größte Entgleisungsunglück auf
deutschen Bahnen, bei Hugstetten nächst Freibmg am 3. Sep
tember 1882, bei welchem 63 Personen den Tod fanden*). Zu
nennen sind weiter die ersten B-Tenderlokomotiven, erbaut 1865
für die Nebenbahn Dinglingen—Lahr, die ersten in Deutschland
erbauten Maschinen mit Kraußschem Kastenrahmen, der kiu'z
vorher bei drei von Krauß selbst in der Züricher Werkstätte der
Schweizer Nordostbahn gebauten zweiachsigen Tenderlokomo
tiven, bestimmt für die Nebenbahnstrecke Bülach—Regensberg,
zum erstenmal ausgeführt worden war, ferner die B-Personenzug-
lokomotive von 1866 mit Schlepptender, Abb. 4, erbaut teils in
Grafenstaden, teils in Karlsruhe, ein Typ, der damals auf Be
treiben von Georg Krauß auf Hauptbahnen bei bescheideneren
Verkelirsverhältnissen und geringeren Geschwindigkeitsansprüchen
zu bemerkenswerter Verbreitung kam. Die badische Ausführimg
hatte Außenrahmen imd Hai Ische Kurbeln, folgte somit auch in

GattungVI: C Gz-Lok., großrädrig mit 1530mm Treibrad-
diuchmesser, Weiterentwickhmg des Typs von 1864, nunmehr
erstmals mit konischem Kamin nach Prüsmann, Sclirauben-
Umsteuerung, z. T. auch mit Rückdruckbremse nach Le Cha-
telier.

Gattung Illa: 2 B Sz-Lok. mit überhängenden Zylindern,
diuchhängendem Stelilcessel mit Belpairedecke, zurückgesetztem
kmzachsstandigem Drehgestell, Weiterentwicklung des Typs von
1861, zrun Ersatz der nicht mehr ausreichenden Craraptonloko-
motiven, weiter beschafft bis 1875.

Gattimg Illb; Durch Umbau aus der Illa entstanden, Abb. 6.
Die Gesamtanordnung blieb, die Rostfläche und damit die Kessel-

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

leistung wurden j edoch wesentlich vergiüßert, freilich unter Inkauf
nahme einer Verlängerimg des vorderen Überhangs.

Gattimg IVa: B-Lok. für den Dienst auf Strecken zweiten
Ranges, mit Schlepptender, Zylüider imd Stehkessel überhängend,
großrädrig, D =1680 mm, mit Vollblechrahmen und Hallschen
Lagerhalskurbeln, Weiterentwicklung des Typs von 1866. Sämt
liche 46 Maschinen dieser Gattimg wurden anfangs der achtziger
Jahre in B 1-Tenderlokomotiven mit schwach seitlich verschieb
barer Endlaufachse umgebaut, wobei der Kesseldruck erhöht und
die Luftbremsausrüstung hinzugefügt wurde. Aus diesen Aus-
fühi'ungen geht hervor, daß man damals sehr energisch bemüht
wai', den Lokomotivjsark mit geringen Kosten durch Umbau
immer wieder zu modernisieren.

Gattungen Vlla und c: C Gz-Lok. mit Langrolirkessel,
1220 mm Treibraddurclimesser und Innensteuerimg. Der Typ
von 1866 wnrde unter Vergrößerung der Rostfläche imd des
Reibungsgewichts bis 1891 stetig weiterentwickelt imd erwies

Abb. 3. C-Personenziig- und Güterzuglokomotive, Bauform von
1864, weiter beschafft bis 1869.

dieser Beziehung dem durch die Schweizer Nordostbahn gegebenen
Vorbild, welches Krauß, der damalige Obermasehinenmeister
dieser Bahn, bei Maffei im Jahr 1864 hatte bauen lassen. Endlich
gehört in diesen Zeitraum die 0-Güterzuglokomotive von 1866,
wiederum kleinrädrig, mit Innonrahmen, Innensteuerung imd
gegenüber dem Typ von 1855 erhöhter Kesselleistimg, bis 1891,
also 25 Jalue hindiuch weiter beschafft, mnfassend nicht weniger
als 18 Reihen mit zusammen 171 Stück, demnach sehr bewährt.

5. Der letzte Teil des Werkes umfaßt die Beschaffungen von
1868 bis 1891 mit sieben Gattungen in der unserem Zeitalter ge
läufigen Bezeichnungsweise, nämlich-in zeitlicher Ordnung:

*) Jahn, Die Dampflokomotive, S. 217.
Organ für dio Fortscliritte des ■Eisenbahnwesens. Neue Folge. LXXV. Band.

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

sich für den Güterzugdienst auf den Strecken ersten Ranges als
sehr geeignet.

Hiermit hat von Holmholtz den ersten „historischen Teil"
abgeschlossen. Für den zweiten Teil, umfassend die Zeit von 1890
bis zum Übergang an die Deutsche Reichsbahn, verbleiben noch
die 32 in dieser Zeit beschafften Lokomotivgattungen. Da unter
diesen sich eine ganze Reihe sehr bemerkenswerter Maschinen be
findet, wäre es sehr wertvoll, wenn auch diese eine ebenso gründ
liche Darstellung erfahi'en würden, wie die älteren.

Das in der Zwischenzeit erschienene groß angelegte loko-
motivgeschichtHche Werk des VMEV. behandelt in seinem eben
falls von V. Helmholtz größtenteils verfaßten ersten Band die
21. Heft 1938. Qo
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besprochenen älteren badischen Lokomotiven naturgemäß nur in
großen Zügen, während die vorliegende, erheblich ältere vonHelm-
holtzsche Arbeit alle Einzelheiten erörtert. Alles in allem nimmt
die Geschichte der Lokomotiven der Badischen Staatsbahnen im
Bahmen der übrigen deutschen Länderbahnen eine ganz besondere
Stellung ein, sie verfügt über eine außergewöhnlich große Zahl
von Gattungen, deren jede den besonderen Bedürfnissen an
zupassen versucht wurde, und bietet mit der vielgestaltigen Aus
bildung ihrer Einzellieiten eine walne Fundgrube von lohi'reichon
Konstrulitionen und Betriebserfahrimgen. Die geistige Arbeit,
welche die Abfassung und Herausgabe eines derartig gründlichen
Werkes macht, ist außergewöhnlich und verdient deshalb be
sonderen Dank. Dieser sei auch der Beichsbahndirektion Karls
ruhe airsgesprochen, die die Herausgabe dieser lokomotivgeschicht-
liehen Forschimgsarbeit 15 Jahre nach ilirer Fertigstelhmg noch
durchgeführt und die damit der deutschen Lokomotivgeschichte
einen großen Dienst erwiesen hat.

String-liuing of railway curves von P. E. Knight, Ingenieiu der
Eisenbahnen in Lhuguay. Verlag der Zeitschrift Bailway
Gazette. Preis Schülinge.

Der Verfasser behandelt die Ausrichtimg von Gleisbögen, die
durch den Zugverkehr aus ilirer richtigen Lage gebraclit sind,
oder bei denen IJbergangsbögen bei ihrer ursprünglichen Verlegung
nicht vorgesehen waien, sich inzwischen jedoch als notwendig
erwiesen haben. Zugrunde gelegt wird den Messungen, Berech
nungen imd Absteckungen der senlcrechte Abstand zwischen Mitte
der Bogenselme und dem Seheitel des Bogens; ein Verfahren,
demgegenüber die Abstockimg des Bogens von der Tangente aus den
Nachteü. hat, daß die Tangenten bei Dämmen und Einschnitten
und im unebenen Gelände schwierig festzulegen sind tmd vielfach
durch Bauliclikeiten usw. imterbrochen werden. Auch der bei
Messimg von der Tangente aus erforderliche Gebrauch eines
Theodoliten kommt bei der Sebnenmessung in Fortfall. Sr.

Motorzugförderung auf Schienen. Vonlng.Dr.teclin. OttoJudt-
männ, Wien. Mit 108 Abbildungen im Text. Verlag von
Juhus Springer in Wien. 1938. Preis 24.— ̂ J[.

In dem Buch sind erstmalig alle wichtigen Fragen der Zug
förderimg zusammenfassend behandelt, die sich aus der Motori
sierimg auf der Schiene ergeben. Nach den einleitenden Ab
seimitten über die Entwicklung und den derzeitigen Stand der
Motorisierung werden die allgemeinen Grundlagen der Zugförde
rung mit Motorfahrzeugen gegeben, wie z. B. Berechnung der
Fahrwiderstände und der Leistung sowie Angabe von Werten über
die zulässige Haftreibung. Um das'Einarbeiten in das Sondergebiet
zu erleichtem, werden dann die Eigenschaften der Verbrennungs
motoren und der verschiedenen Kraftübertragimgen ausführlich
behandelt. Dabei werden die Zugkraft-Geschwindigkeitskiuyen an
dem Beispiel eines 425 PS-Triebwagens für die meclianischei hy
draulische und elektrische Kraftübertragung ermittelt. Ausgeführte
Motoren- und Kraftübertragimgsanlagen sind, dem Zweck des
Buches entsprechend, nui' vereinzelt kurz beschrieben; in zahl
reichen Fußnoten ist jedoch auf die in vielen Fachzeitschriften zer
streuten Beschreibungen von Motorfahrzeugen und deren Teilen
hingewiesen. In den folgenden Abschnitten sind besonders die
Berechnung der s-V-Kurven und der Anfahrlinien sowie die Zu
sammenfassung der Erfahrungen auf dem Gebiet des Bremswesens
wesentlich. Was der Verfasser im Abschnitt Prüfen der Maschinen-
anlage und Meßfahrten angibt, dürfte nicht allgemein gültig sein,
sondern von den Verwaltungen verschieden gehandhabt werden.
Slit den Grundlagen für das Aufstellen einer Wirtschaftlichkeits-
bereclmimg und einem Ausblick auf die Ziüiimft schließt das
Buch, das allen, die sich mit Entwurf, Bau und Betrieb von
Motorfahrzeugen auf Schienen befassen, wertvolle Unterlagen und
Anregungen gibt. Sch.

Die Zündfolge der viclzylindrigen Verbrennungsmasehinen ins
besondere der Fabr- und Flugmotoren. Von Dr. H. Schrön.
Verlag Oldenbourg, 375 Seiten mit über 800 Abbildungen. ,
Man muß sich zunächst ivundem, daß man über eine solche

Spezialfrage wie die Zündfolge ein so dickes Werk schreiben kann,
es ist aber dem Verfasser durchaus beizustimmen, wenn er meint,
Haß in allgemeinen Werken über Leichtmotoren Sondergebiete wie
das vorliegende eiitschioden zu kiuz kommen. Da.s Werk richtet
sieh in erster Linie an den Flugmotorenbauer, denn hauptsächlich
bei Motoren mit sehr vielen Zylindern ist die Feststellimg der
•günstigsten Zündfolge aus der großen Zahl der möglichen wichtig.
Demgemäß behandelt das Werk besonders zwei-, drei- und vier-
reihige Motoren (V-, W- und X-Typ), versetzti'eiliige Maschinen,
desgleichen auch Stern-, Umlauf- imd Fächermotoren. Der Einfluß
regelmäßiger bzw. unregelmäßiger Zündabstniide auf das Dreh
moment, derjenige verschieden großer Hübe (nur bei Mehrreihen
motoren mit Nebentrieb), der Zusammenhang mit dem Massen-
ausgleicli, mit Schwingimgsfragen insbesondere den Drehschwin-
gungen von Wellen, der Einfluß auf die Lagerbelastung, auf Quer-
lo-äfte 'und Verformimg des Gestells, auf die Güte der Gemisch
verteilung bei Vergasermotoren, auf den Stünwiderstand, den
Baiimbedarf und Steuerimgsaufbau werden eingehend besprochen.

Ggr.

Leitfaden für denDampf-Lokomotivdieust. VonLeopoldNieder-
strasser. Leipzig 1938. Verkehrswissenschaftliohe Lehrmittel
gesellschaft m. b. H, 2. Auflage. Preis 8,50 Vorzugspreis
für deutsche Eisenbahner 7.— 3iJl.

In einem Bande von 456 Seiten mit 319 Bildern, 5 An
hängen und 5 Tafeln gibt der Verfasser ein kurzes, klares und
übersichtliches Bild über die Entwicklimg der Dampflokomotive,
die theoretischen Grimdlagen, ihren Aufbau imd ihre wichtigsten
Einzelheiten. In besonderen Teüen werden die Lokomotivbehand-
lungsanlagen, die Behandlung imd Bediemmg der Lokomotive
durch die Lokomotivmannschaft, die Untersuchung imd Aus
besserung behandelt. Die Anhänge 1 bis 5 geben Auskunft über
die wichtigsten Merkmale und Hauptabmessungen der Beichs-
bahnlokomotiven, von. denen 21 Zusammenstellungszcichnungen
beigefügt sind.

Im Gegensatz zu den bisher erschienenen technischen Werken
des gleichen Gebietes, die auch Einzelhelten sowohl in der Theorie
als auch in der Gestaltung ausfülixlicli behandeln, hat es der Ver
fasser verstanden, überall in erster Linie das Grimdsätzlicho klar
und ausführlich in den Vordergrund zu stellen und im richtigen
Ausmaß darauf zu verzichten, die verschiedenen Ausfühiamgs-
formen einzelner Bauteile imd ihre Eutwieklung zu beschreiben.
Auch bei dem Grundsätzlichen bat er sich auf das beschränkt,
was zum vollen Verständnis der Zusammenhänge erforderlich ist.
Diese Absicht wurde wirksam durch gute Sehaubilder und per
spektivische Darstellimgen unterstützt. Die Durchführimg war
ohne Sehaden für den Enderfolg möglich, weil der deutsche Dampf-
Ickomotivbau niit der Schaffung der Einheitslokomotive seit seinen
.Anfängen zum ersten Male einheitlichen Baugiundsätzen Geltung
verschafft hat. Der Ver.Easser will mit seinem Buch vor allem volles
Verständnis für die Grimdlagen schaffen, ohne das Gedächtnis der
Leser mit Einzelheiten von Ausführungsformen zu belasten. Daß
pr damit auf dem richtigen Weg ist und eine fühlbare Lücke
auszufüllen ver.standen hat, beweist der Erfolg des Buches.

Das Buch ist, wie der Erfolg bewiesen, wertvoll, nicht nur
für den Lokomotivbeamten, sondern für den gesamten technischen
Nachwuchs, der mit derDampflokomotive in beruflicher Beziehung
steht. Auch der zweiten Auflage ist deshalb weiteste Verbreitung
zu wünschen. In der bald zu ei-wartenden dritten Auflage
empfelilen wir eine kurze Behandlung der Spei.sewasserenthärtimgs-
anlagen auf der Lokomotive. . Ziem.
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