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/? = a>
Fahrdraht/ iohe 4800mm

Tunrelrechteckquerschnitt ohne MitteLsiijtze, Schutzraum  innen

V  a =  Í  250 über  SO  (N isch e an  Fah r l t g . St ü t z p u n k t ), V  b =  5 150 ü b er  SO  (Tu n n elh ö h e), X J c — 4 800

E isen b a h n -T u n n e ln e u b a u  z u r  V e r b esseru n g  des F e r n ­

st ra ß en v e r k e h r s  u n d  d er  V e r k e h r sv e r h ä l tn isse  d er  S tä d te 
sind  in  D e u tsc h la n d , d e r  S ch w e iz , F ra n k re ich  u n d  I ta l ie n 
bere its v o l le n d e t  o d e r  im  B a u . D e r  1 9 1 0  fü r  d e n  G ü te r ­

v e rk eh r  in  B e tr ie b  g e n o m m e n e  2 4 8 7  m  la n g e  K ö n ig - 
stu h ltu n n e l b e i H e id e lb e r g  fü h r t  d ie  E ise n b a h n l in ie 
N e c k a r e lz — H e id e lb e r g  se it  1 9 5 4  k r e u z u n g s fr e i in  d en 
neuen B a h n h o f  H e id e lb e r g  e in , so  d a ß  sä m tl ich e  sc h ie n en ­

g le iche B a h n ü b erg ä n g e  im  B ere ich  d er  S ta d t  H e id e lb e r g 
b ese it ig t  w u r d e n . In  d er  S c h w e iz  s in d  in  le tz te r  Z e it 
bei de r  W a le n se e b a h n , d e ren  T ra sse  d er  N a t io n a ls t r a ß e 
zu r  V e r fü g u n g  g e s te l l t  w u r d e , b e i d e r  V e r le g u n g  d er 
E isen b a h n l in ie  in  d as G e b ir g e  d er  3 9 5 5  m  la n g e  K e r e n - 
z e n b e r g tu n n e l [ 6 ]  u n d  b e i d e r  V e r k e h r sp la n u n g  de r 
S ta d t B a d en  d er  9 9 0  m  la n g e  K r e u z l ib e r g tu n n e l g e b a u t 
w o rd en . I n  F ra n k re ich  s in d  b e i M o n a c o  d er  3 0 5 6  m 
la n ge M o n te -C a r lo -T u n n e l  u n d  in  I ta l ie n  a u f  de r 
Strecke G e n u a — L a  S p e z ia  z w isc h e n  F ra m u ra  u n d  R io - 
m a g g io re  b e im  z w e ig le is ig e n  A u sb a u  d er  S treck e la n g e 
T u n n e la b sc h n it te  v o n  z u sa m m e n  8 3 6 8  m  h e r g e s te l l t 
w o rd en , um  g le ic h z e it ig  d en  S tr a n d  fü r  d en  F re m d en ­

v e r k e h r  f r e iz u m a c h e n  u n d  d ie  S treck e fü r  e in e  h ö h e re 
F a h r g e sc h w in d ig k e it  a u szu b a u en . V e r g le ich b a r e  P r o ­

je k te  d er  B u n d e s r e p u b lik  D e u tsc h la n d , w ie  s ie  z . B . fü r 
d ie  S tä d te  B o n n  u n d  R ü d e sh e im  g e p la n t  s in d , k o n n te n 
n och  n ich t in  A n g r i f f  g e n o m m e n  w e r d e n .

D ie  D u r c h fü h r u n g  g rö ß e r e r  T u n n e lp r o je k te  z u r  V e r g r ö ­

ß e r u n g  d er  S tr e c k e n le is tu n g  u n d  B e se i t ig u n g  v o n  b e t r ie b ­

lic h e n  E n g p ä ssen  du rch  d en  z w e ig le is ig e n  A u sb a u  v o n 
S trecken  u n d  d e n  B a u  n eu er  E isen b a h n s tr ec k e n a b sch n it te 
s in d  in  le tz te r  Z e it  v o r  a l le m  au s I ta l ie n , de r  S ch w e iz 
u n d  J u g o s la w ie n  b e k a n n t  g e w o r d e n . B e i d en  i t a l ie n i ­

schen S ta a tsb a h n e n  s in d  z u r  Z e i t  a u ß e r  d e r  S treck e 
G e n u a — L a  S p e z ia  a u f  d e n  S tr eck en a b sch n it ten  G e n u a — 
V e n t im ig l ia , N o c e r a — S a le r n o , B a t t ip a g l ia — R e g g io 
C a la b r ia  u n d  A n c o n a — P e sc a r a — F o g g ia , im  Z u g e  d es 
z w e ig le is ig e n  A u sb a u s v o n  S treck en , T u n n e l v o n  in sg e ­

sa m t 5 6  7 1 6  m  L ä n g e  im  B a u . B e i d e n  S ch w e ize r isch en 
E ise n b a h n e n  is t  b e i n eu en  S tr e c k e n v e r b in d u n g e n  z . B . 
d er  B a u  d es K ä fe r b e r g tu n n e ls  b e i Z ü r ich  ( 2 1 1 8 m ) u n d  
d es B a le r n a tu n n e ls  b e i C h ia sso  (5 5 0  m ) e r fo rd e r l ic h 
g e w o r d e n . D ie  ju g o s la w isc h e n  E ise n b a h n e n  h a b e n  a ls
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Bild 7. Zeitweiliger 
Ausbau durch 
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Längsträgerver­
zimmerung
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Bild 8. Bergmännische Tunnel­
bauweise (Unterfangungs­
bauweise) m it zeitweiligem 
Ausbau durch Längsträger­
verzimmerung

Bild 9. Vollausbruchsbauweise 
mit Leibungsverfestigung und 
Hilfsauskleidung aus Spritz­
beton

Bild 12. Vortriebsschild



Tunnelbau der Deutschen Bundesbahn 47

Bild 10. Spritzbetonbauweise beim Schwaikheimer Tunnel der Bild 11. Schalungswagen für die endgültige Auskleidung des
Strecke Waiblingen— Backnang in den Jahren 1964/65 Bausenbergtunnels der Strecke Finnentrop— Olpe im Jahr 1959

Bild 13.
T unnelauskleidung 
mit Betontübbingen



T 13.
Bogie monomoteur à double rapport d ’en­
grenages des BB 25500, 17000 et 8500.

T  14.
Bogie monomoteur à double rapport d ’en­
grenages des CC 40100.

T  15.
Poste de conduite des BB 25500.
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Fig. 28: Schéma de principe de 
la vitesse imposée. MANIPULATEUR

Il  est b ien évid en t qu ’un ef fo r t  reste à faire dans la 
concept ion  des quais des gares, de leu r éclairage pen­
dant la n u it  et des p o r t il lo n s de sort ie des voyageurs. 
Ce sont ces po in ts qui m ériten t  d ’être t ravaillés p r in ­
cip alem ent si on veu t  am éliorer  les horaires. Vo ic i 
tab leau f ig . 27 les horaires vitesses com m erciales et de 
t ract ion  de nos élém ents sur la Rég ion  Sud- Ouest. 

Néanm oins notre fo rm u le perm et une am élio rat ion  
aisée des perform ances en augm entant  la p rop ort ion  
d ’autom otrices.

En  t ract io n  25 k V  50 H z  on a ap p liq ué une form ule 
encore plus rustique, p ro f it an t  de la bonne adhérence 
du bogie m onom oteur, nos élém ents de banlieue com ­
prenant 3 véh icu les et un seul bogie m onom oteur pour 
t racter  ces t ro is véh icu les.

Po u r  am élio rer les horaires, i l  nous est app aru  qu ’on 
p o u vait  gagner notab lem ent en do tan t  nos élém ents

Fig. 29: Schéma du dispositif de réglage continu de l’excitation 
sur locomotive à redresseurs.

I ) i — Da — D 3 — D4: Bras principaux du pont équipés de Diodes  
ordinaires,

T i — T 2: Bras auxiliaires à Thyristors,
SL: Self de lissage,
M: Induit de moteur,
PA: Pôles auxiliaires,
PP: Pôles principaux,
R: Résistance de shuntage permanent.

m onophasés du systèm e de «vitesse im posée» qu i per­
m et au conducteur de ne pas perd re de tem ps sur les 
ralentissem ents et  de m ain ten ir  la vitesse p lafo n d  très 
ex actem ent f ig . 28.

Po u r  un élém ent nous sommes allés p lus lo in  à t it re 
d ’assai en p révo yan t  un d isp osit if  de m arche ent ière­
m ent au tom at ique: le rô le du conducteur consistant  
seulem ent à ind iqu er  l ’heure à laq uelle i l  d o it  ar r iver  à 
l ’ex trém ité du parcours. On  a égalem ent m onté un 
d isp o sit if  d ’ar rêt  autom at ique de p récision . Ce d ispo sit if  
perm et de m archer rigoureusem ent à l ’heure avec une 
dépense m in im ale d ’énergie et de rat t rap er  au m ieux  
le retard  en cas de désheurem ent. L ’ex périence a 
p rouvé qu ’aucun conducteur si hab ile soit - il n ’était  
capab le d ’une telle perform ance. O n  peut p révo ir  l ’ex ­
tension de ce d ispo sit if , la rég u lar ité perm et tan t  d ’aug­
m enter la cadence des t rains.

D u  p o in t  de vu e technique, signalons sur une autom o­
tr ice «m onophasé» un shuntage cont inu  au m oyen de 
th yr isto rs (f ig . 29), la même autom otrice com porte éga­
lem ent un contacteur  stat ique à sem i- conducteurs pour 
la mise en service et l ’ar rêt  du com presseur; On  re­
m arque b ien  là la tendance à la d isp arit ion  de l ’ap p areil­
lage t rad it io n n el.

Nous avons p arlé service banlieue, on songe m ain tenan t 
à u t iliser  les élém ents de ban lieue avec une caisse 
légèrem ent m od if iée (une porte au lieu  de 3) pour les 
parcours en tre grandes vil les. Sa vitesse m ax im ale serait  
portée à 160 ou 180 km / h en changeant la d ém u lt ip li­
cat ion . Des essais de tenue sur vo ie on t  m ontré que le 
co n fo r t  était  p ar f ait  à 180 km / h avec des bogies à sus­
pension pneum at ique du typ e dont seront pourvues les 
autom otrices de la Rég io n  N o rd  prochainem ent.

Bien  entendu la p rop ort ion  d ’autom otrices p ar  rap p ort  
aux  rem orques serait  p lus im po rtan te que dans le ser­
vice banlieue.

I I .  A u to rails

N o t re réalisat ion  la p lus récente est une très im portan te 
série d ’élém ents au to rail +  Rem orque f ig . 30. Ces élé­
m ents sont propulsés p ar  un  m oteur d iesel de 330 k W  et 
une transm ission  m écanique.
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Fig. 30: Elément 
automoteur Diesel 
de 330 kW  (1963) 
à transmission mé­
canique. Vitesse 
maximale 124 km/h. 
Nombre d ’unités 
en service 175 pour • 
242 commandées.

I l  ne s’agit pas ici d’assurer un service de banlieue, celle-  
ci étant réservée à la traction électrique. Ces éléments 
diesel sont destinés aux relations transversales sur lignes 
non électrifiées.

La tenue sur voie de ce matériel est tout à fait  remar­
quable, les essais ont été effectués jusqu’à 210 km/ h 
en enregistrant des efforts insignif iants sur la voie et un 
excellent confort pour le passager. Malheureusement la 
puissance réduite ne permet pas de t irer tout le part i 
possible de cette tenue sur voie. La vitesse maximale en 
service est de 120 km/ h.

G. Augmentation des Vitesses

La vitesse est évidemment le problème de tout trans­
porteur et la S.N .C.F. en a pleinement conscience.

La vitesse peut se concevoir en essai et en service. 
Comme les horaires sont directement basés sur les ré­
sultats obtenus en essai, ce sont de ceux- ci dont nous 
parlerons en premier.

C ’est en 1954 qu’avec une machine strictement de série 
la CC 7121 que nous avons réalisé 243 km/ h. A  l ’épo­
que, une croyance bien établie disait que les efforts 
destructeurs sur la voie augmentaient comme le carré 
de la vitesse. Les essais de 1954 eurent le mérite de 
détruire cette légende.

C ’est pourquoi en mars 1955 nous entreprenions de 
nouveaux essais. Cette fois avec des rapports d ’engre­
nages spéciaux sur deux machines de série, la CC 7107 
et la BB 9004. En  réalisant avec les 2 machines, la 
vitesse de 331 km/ h nous atteignîmes les lim ites possibles 
avec l ’ensemble soumis aux essais, voie, caténaire, ali­
mentation et locomotives.

331 km/ h étaient une vitesse de pointe; i l  s’agissait 
d’étudier les effets de la vitesse à un niveau moins 
élevé sur tous les paramètres impliqués dans la circu­
lat ion d’un train tant du point de vue puissance en fonc­
tion de la composition du convoi, que de l ’usure du 
matériel à ces vitesses, du captage, de la pression entre 
trains croiseurs, du freinage, etc.

Fig. 31: Tableau des parcours à vitesses égales ou supérieures à 200 km/h.

Ann ées Parcou rs
Sy s ­
tèm e

k V
Locom ot ives

Nom ­
bre de 
m ar­
ches

Vit esses
at teintes

km/ h
Années Parcou rs

Sy s ­
tèm e

kV
Locom ot ives

Nom ­
bre de 

m ar­
ches

Vi t esses
at tein tes

km/ h

1954 Dijon - Beau m e 1,5 C C  7121 3 222 à 243 1966 Morcenx - Lam othe 1,5 BB 9291 14 200 à 230

- Morcenx - Ychoux - C C  7100 2 210 à 225 - Vierzon-

1955 Lam othe- Morcenx - _ 3 200 à 331 Les Aub rais - BB 9292 47 200 à 230

- - - BB 9004 2 276 et  331 - Charm ant - Parcou l - BB 9291 3 200 à 220

1961 Richw il ler - Colm ar 25 BB 16007 15 200 à 225 - Vierzon-

1963 Morcenx - Lam othe 1,5 BB 9291 1 200
Les Aub rais - - 4 200 à 230

1964 _ _ _ 94 200 à 250
- - - C C  40102 1 225

_ _ _ BB 9531 1 200
- - - BB 9281 4 200

_ Vierzon-
- Par is- Bord eau x - BB 9292 68 200 à 210

Les Aub rals _ BB 9291 1 200 - Par is- St rasbo u rg 25 BB 25236 17 200 à 205

_ Saint - Quent in - Morcenx - Lam othe 1,5 BB 9291 24 200 à 250
Crei l 25 C C  40101 3 204 à 222 Vierzon-

1965 Morcenx - Lam othe 1,5 BB 9291 37 200 à 250 Les Aub rais 1,5 BB 9281-88 4 200
_ _ _ C C  40103 1 242 Vierzon-

_ Vierzon-
Les Aub rais 1,5 BB 9291 16 200 à 250

Les Aub rais _ BB 9291- 92 41 200 à 240 Vierzon-

- - - C C  40102- 103 14 200 à 234
Les Aub rais 1,5 BB 9292 2 200



Poste de conduite des CC-40100
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Bild 7. Wasserverdrängung' der 
Bodenseeflotte. Für die Schiffs­
unterhaltung verbrauchte N u tz­

kräfte

J a h r

selm o to ren  d er  Sch ien en t r ieb fah rz eu g e sin d  d ie Sch if f s­

m o to ren  ü b erw ieg en d  Lan g sam läu fe r ; led ig lich  d ie M o ­

to ren  d er  Bo o t e  so w ie des M S „Re ich en au “  sin d  M i t t e l ­

sch n elläu fer .

M o t o ren  des g leich en  T yp s  sin d  —  ab gesehen vo n  d en  

M o t o rb o o t en  —  b ei d en  3 g ro ßen  Sch if fen  vo rh an d en , 

d ie 1960, 1962 u n d  1964 in  D ien st  g estell t  w u r d en ; in  

d er  g ro ßen  Z a h l  sin d  d ie Sch if fsm o to ren  Ein z e lp aar e  

o d er  - stücke ih res jew eil ig en  T yp s.

Fü r  d ie U n t e r h a lt u n g  d er  Sch if fsm o to ren  ist  w esen t l ich , 

d aß sie b ei d en  er fo rd er lich en  In stan d setz u n g sarb eit en

—  im  Geg en satz  zu  d en  u n g leich  leich ter  zu g än g lich en  

u n d  d esh alb  au stausch b aren  A n t r ieb sm o to ren  d er  Sch ie­

n en fah rz eu g e —  an  ih rem  Pla t z  im  M asch in en rau m  

verb leib en . D ie  A u fb au t en  des Sch if fes ü b er  d em  M a ­

sch in en raum  m achen d ie H erau sn ah m e u n d  d en  W ie d e r ­

ein b au  d er  Sch if fsm o to ren  z w ar  n ich t  u n m ö g lich , w egen  

d er  N o t w en d ig k e it  ein er  T e ilz er leg u n g  u n d  des sch w ie­

r ig en  Wied erz u sam m en b au s in  d em  engen M asch in en ­

rau m  jed o ch  u m stän d lich  u n d  teu er.

W äh r en d  Ausb esserun g  u n d  A n st r ich  a l le r  T e i le  d er  

Sch if fssch ale, d er  A u fb au t en  u n d  d er  In n en ein r ich tu n g

Tabelle 13: Schadgruppen fü r Motoren, Schiffsantriebs­
und Ruderanlagen

Motoren und 
Hilfseinrichtungen

Schiffsantriebs­
und

Ruderanlage

Frist
nach
km

Schadgruppe Betriebsstunden

Bedarfsausbesserung 

MO SR 0

Bei außer­
gewöhnlichen 

Schäden

Betriebsausbesserung 25 000

M 1 SR I 1 500

Zwischenuntersuchung 100 000

M 2 SR 2 6 000

Hauptuntersuchung 200 000

M 3 SR 3 12 000

nach  d en  d a f ü r  festg eleg ten  Sch ad g ru p p en  in  b est im m ten , 

vo n  d en  Fah r le istu n g en  des Sch if fs u n ab h än g ig en  Z e i t ­

ab stän d en  vo rz u n eh m en  sin d , w erd en  M o t o ren , Sch if fs­

an t r ieb sein r ich tu n g , Ru d eran lag e u n d  sonst ige M asch i­

n en an lag en  in  A b h än g ig k e it  vo n  d en  g efah ren en  

Sch if f sk ilo m et ern  (Bet r ieb sst u n d en ) u n t erh alt en  (T ab e l le  

13 ).

D ie  h an d w erk lich en  A r b e it en  an  d en  Sch if fsm o to ren  

erst reck en  sich b ei Bet r ieb sau sb esseru n g  u n d  Un t e r su ­

chung au f  a l le  T e i le  des M o t o rs. Be i  jen er  m u ß d er  

M o t o r  led ig lich  ü b er p rü f t  w erd en . So w e it  er f o rd er lich , 

sin d  Ein -  u n d  A u slaß-  so w ie A n la ß v e n t i le  auszu b au en , 

zu  rein ig en  u n d  ein z u sch leifen ; w en n  n ö t ig , m u ß auch 

d er  V e n t i ls i t z  n ach g efräst  w erd en . D ie  A u sp u f f k an äle  

u n d  Ro h r e  b ed ü r fen  au f  jed en  F a l l  d er  Rein ig u n g . 

In sb eso n d ere sin d  d ie Bren n sto f fp u m p en  u n d  Ein s p r i t z ­

düsen so w ie d er  Reg le r  zu  ü b erp rü fen . Geleg en t l ich  d er  

Un tersu ch u n g en  M  2 u n d  M  3 sin d  d ie K o lb en  au szu ­

b auen  u n d  zu  rein ig en , d ie K o lb en r in g e  zu  p rü f en , d ie 

Lau fb u ch sen  au f  A n r isse u n d  r ich t ig en  Si t z  zu  u n t er ­

suchen u n d  d ie Pleu e l lag e r  nachzusehen . Be i  d er  H a u p t ­

un tersuch un g  m üssen d ie T r ieb w erk st e i le  verm essen  u n d , 

so fern  n o t w en d ig , vo l lau f g ear b e i t e t  w erd en . N ach  dem  

Wied erz u sam m en b au  w i r d  d er  M o t o r  u n t er  Berü ck sich ­

t ig u n g  d er  A u sp u f f t em p erat u ren  u n d  In d iz iererg eb n isse 

au f  d ie r ich t ig e Leist u n g  ein g estell t .

D ie  elek t r isch en  A n lag en  zeig en , b ed in g t  d u rch  d en  

jew eil ig en  St an d  d er  techn ischen  En t w ick lu n g  zu m  Z e i t ­

p u n k t  des Bau es d er  Sch if fe, v o r  allem  in  d er  A r t  d er  

St ro m erz eu g u n g , k ein e Ein h e it l ich k e it . D ie  ält eren  Sch if fe 

so w ie d ie Bo o t e sin d  t e ilw eise m it  24 V o lt -  u n d  110 

Vo lt - Gleich st ro m an lag en  ausg erü stet , w o b ei in  d er  

H au p tsach e Ble ib a t t e r ien  in  Pu f f e r  m it  den  Gen era­

t o ren  geschaltet  sin d . Ein  T e i l  d er  Sch if fe h at  Sp an -  

n u n g sk o n stan th alt ean lag en . D ie  neuesten  Sch if fe sind  

m it  D reh st ro m an lag en  3 X  380 V o l t  au sg estat tet . Ein en  

g ro ßen  U m f an g  n im m t  d ie Bat t er iep f leg e ein . D ie  Ba t ­

t er ien  m it  56 Z e l len  u n d  110 V o l t  Sp an n u n g  ver fü g en  

ü b er  eine K a p a z i t ä t  b is zu  370 A h  b ei ein er  Lad est r o m ­

stärk e vo n  90 A  u n d  St ro m en tn ah m e vo n  60 A . A u f
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eine um fassende Leit u n g sp rü fu n g  (Wid erstan d sm essu n g ) 

u n d  ex ak te Üb erp rü f u n g  d er  Geb er  u n d  A n z eig ein st ru ­

m ente f ü r  d ie M o to ren - Fern b ed ien u n g s-  u n d  Ü b e r w a ­

chun gsan lage m u ß neben  d er  Pr ü f u n g  a l le r  sonst igen  

elek t r isch en  A n lag en  b eso nd erer W e r t  geleg t  w erd en .

Be i  11 vo n  den  18 M o to rsch if fen  besteh t  d er  Sch if fs­

an t r ieb  aus 2 Vo it h - Sch n eid er - Pro p ellern  (V SP),  deren  

T r ieb w er k t e i le  im  In n er n  des Lau f rad es im  Ö lb ad  lau ­

fen .

Es  g eh ö rt  d esh alb  zu  den  vo rn eh m sten  Pf l ich t en  des 

technischen Sch if fsd ien stes, jed erz eit  d ie V SP so zu  w a r ­

ten  u n d  in  O rd n u n g  zu  h alten , d aß k ein  ö l  au streten  

u n d  das Bod en seew asser  veru n rein ig en  k an n . Be i  Be ­

t riebsausbesserung en  nach  d er  Sch ad g ru p p e SR  1 w ie  

auch b ei den  Un tersu ch u n g en  nach  den  Sch ad g ru p p en  

SR  2 u n d  SR  3 m u ß v o r  a llem  d er  e in w an d f re ie  u n d  

ord nu ng sg em äße Zu st an d  d er  Flü g elsch af td ich tu n g en  —  

aus Led er  o d er  aus Bu n a  —  ü b erp rü f t  u n d  n ö t ig en falls 

h erg estellt  w erd en . Eb en so  m u ß sich erg estellt  sein , d aß 

d ie Lab yr in t h - D ich t u n g  des Pro p ellerb ru n n en s e in w an d ­

f r e i  d ich tet . W äh r en d  des Bet r ieb s ist  au fm erk sam  d ar ­

au f  zu  ach ten , d aß d er  Ö ld r u ck  des V SP  stets seinen  

vo rg esch rieb en en  W e r t  h at . Be i  d er  H au p tu n tersu ch u n g  

ist  jed er  V SP auszu b auen  u n d  zu  zerlegen . D em  V e r ­

sch leiß u n t erw o r fen e T e i le  w ie  Lag er , Bo lz en , Flü g e l­

schäf te, V erst e l lk r eu z , Steuersch eib e, so w ie d ie L a u f ­

f läche d er  Koh leseg m en t - D ich tu n g en  m üssen besonders 

ein geh en d  u n tersu ch t , u n d , so w eit  n o tw en d ig , in stan d ­

gesetz t  w erd en .

M i t  g leich er  A u fm erk sam k eit  m üssen d ie b eid en  Escher-  

W y ß - V e r s t e l lp r o p e l le r  des M S „L in d a u “  g ew ar tet  u n d  

u n t erh alt en  w erd en . A u ch  h ier  sin d  es d ie D ich t r in g e 

d er  Pr o p e l le r w e l len , d ie jed erz eit  e in w an d f r e i w ir k en  

m üssen, w en n  Ö lv e r lu s t  verm ied en  w erd en  so ll.

A m  w en ig sten  A u f w a n d  veru rsach en  d ie g ew ö h n lich en  

Sch if fssch raub en , d eren  W ar t u n g  u n d  U n t erh a lt u n g  b ei 

dem  ein fach en  A u f b au  d ieser  A n t r ieb so rg an e k ein er le i 

besondere Um stän d e er f o rd er t .

Im  Geg en satz  zu m  Sch if f sk ö rp er  w erd en  d ie M o to ren -  

u n d  sonst igen  M asch in en an lag en  n ich t  in  jed em  Ja h r  

ein er  Bet r ieb sau sb esseru n g  o d er  Un tersu ch u n g  u n t er ­

zogen. D as h at  seinen  G r u n d  d ar in , d aß n u r  ein ig e 

w en ig e Sch if fe d ie als Vo rau ssetz u n g  d er  Bet r ieb sau s­

besserung d er  g en an n ten  A n lag en  e r k lär t e  Jah resleistu n g  

vo n  25 000 Sch if f sk ilo m eter  o d er  1 500 Bet r ieb sstu n d en  

erreichen . Im  Ja h r e  1965 b eisp ielsw eise w aren  es vo n  

den  18 Sch if fsein h eit en  n u r  d ie 3 g an z jäh r ig  verk eh ren ­

d en  M S „M eersb u rg “  m it  46 244 k m , M S „Re ich en au “  

m it  25 018 k m  u n d  das Fäh rsch if f  „Sch ü ssen “  m it  

36 148 k m , d ie d ie g en an n te M in d est le istu n g  vo n  25 000 

k m  zu  erreich en  o d er  zu  ü b ersch reiten  verm och ten .

D ie  M ö b el n eu z eit l ich er  Sch if fe en tsp rechen  eb en falls 

dem  h eu t ig en  En tw ick lu n g sst an d  m it  M etallro h rsesseln  

u n d  - Stü h len  m it  Ku n ststo f fb esp an n u n g en . Sie  a l le  er ­

f o rd ern  n u r  w en ig  Un t erh alt u n g sarb eit . D em  So n n en ­

b ed ü r fn is d er  Fah rg äste fo lg en d , w u rd en  d ie Z e l t ­

p lan en  au f  den  Sonn en d ecks en t fern t .

A n  St e l le  d er  f r ü h er  vo rh an d en en  b eid en  ho hen  M aste 

ist  n u n m eh r n u r  noch d er  fo rd ere Sch if fsm ast , je­

doch  g ek ü rz t  u n d  in  g efä ll ig er  Fo r m  vo rg esehen . D ie  

g ro ße Ra a  u n d  d ie d aran  b efest ig ten  b u n ten  Sig n a l­

lam p en , d ie d er  f rü h ere M ast  t ru g , sin d  d u rch  d ie 

UKW- Fu n k sp rech an lag e, d ie a l le  Sch if fe u n d  Bo o te 

seit  d er  M i t t e  d er  f ü n f z ig er  Ja h r e  erh ielten , ü b er­

f lüssig  g ew o rd en . A n  den  Bu g -  u n d  Heck f lag g en -  

stöcken h at  sich w eg en  d er  u n verän d er t en  Flag g en fü h ­

ru n g  n ich ts g eän d ert .

D ie  Rat io n a l is ie r u n g  d er  U n t erh a lt u n g  m ach te eine d er  

d rei vo rh an d en en  Sch if f sw er f t en  en tb eh r lich . D ie  Ko n -  

stan z er  W e r f t h a l le , im  Ja h r e  1878 als H o lz h a l le  an  

ih rem  h eu t ig en  Pla t z  er r ich tet , w a r  d ie ält este u n d  stan d  

b ereit s ü b er  80 Ja h r e  in  Ben u tz u n g ; f ü r  das A u g e 

m achte sie den  u n an seh n lich sten  Ein d ru ck . D ie  jün gste 

d er  H a l le n  ist  d ie in  Fr ied r ich sh afen . Sie  w a r , n ach ­

dem  ih re  Vo rg än g er in  im  Ja h r e  1944 d u rch  K r ieg se in ­

w ir k u n g  z erstö r t  w o rd en  w ar , zu  Beg in n  d er  1950er 

Ja h r e  neu  en tstan d en . D ie  Lin d au er  H a l le  stam m te aus 

dem  Ja h r  1926. A ls  Stah lstü tz en -  u n d  - b in d erh alle ge­

b au t , k o n n te sie oh ne Sch w ier ig k eit en  abgeb rochen  u n d  

an  an d erer  St e l le  w ied er r ich t et  w erd en . D ie  Ko n stan z er  

H o lz h a l le  h ingegen  h ät t e nach  ein em  A b b ru ch  n ich t  

w ied er  au fg eb au t  w erd en  k ö n n en ; ih r  H o lz w e r k  h ät t e 

das n ich t  zugelassen. A u s Perso n al-  u n d  son st igen  G r ü n ­

den  w u rd e im  V e r la u f  des Jah r es  1960 vo n  d er  H a u p t ­

v e r w a lt u n g  d er  D eu tsch en  Bu n d esb ah n  d ie Sch ließu n g  

d er  W e r f t  L in d au  au f  den  31. Ja n u a r  1961 festg eleg t . 

D ie  W e r f t h a l le  w u rd e v e r k au f t  u n d  ab geb rochen . D e r  

W e r f t h a f en  g in g  in  das Eig en t u m  d er  St ad t  L in d au  

ü b er . D ie  im  H a f e n  L in d a u  b eh eim ateten  Sch if fe u n d  

Bo o te d er  Deu tsch en  Bu n d esb ah n  w u rd en  z u r  U n t e r ­

h altu n g  d er  W e r f t  Fr ied r ich sh afen  z u g eteilt .

V o n  den  d erz eit  23 Ein h e it en  d er  Gesam t f lo t t e h at  

d iese W e r f t  d ie 12 in  den  H ä f e n  Fr ied r ich sh afen  u n d  

L in d au  stat io n ier t en  Fah rz eu g e m it  ein er  Leer to n n ag e 

vo n  2 663,01 t  =  56,8 °/ o, d ie W e r f t  Ko n stan z  d ie rest ­

lich en  11 Ein h e it en  m it  zu sam m en 2 022 Leer to n n en  =

43,2 o/ o zu  b etreuen .

D ie  m it  H o lz p lan k en  b eleg ten  Freid eck s d er  Sch if fe nach 

d er  seit  jeh er  an g ew en d eten  M eth o d e m it t els K a l f a t e r n  

u n d  Verp ech en  d er  Fu g en  d ich t  zu  h alten , er f o rd er t e lau ­

fen d  erh eb lich e A rb eitsstu n d en  w ie  auch neue Plan k en , 

d eren  Ko st en  in  A n b et rach t  d er  verw en d eten  Üb erseeh ö l­

z er  n ich t  gerin g  w aren . Se i t  ein ig en  Jah r e n  g ib t  es Beläg e 

f ü r  Au ßen d eck s, d ie aus N at u rk au t sch u k  au f  Latex - Basis 

w ie  auch  aus Ku n stk au t sch u k  au f  N eo p ren e- Latex - Basis 

bestehen . Fü r  H o lz d eck s, w ie  sie d ie Bod enseesch if fe hab en , 

k o m m t  d ie letz g en an n te Be lag ar t  in  Bet rach t . A u f  den  

Bod en seesch if fen  d er  Deu tsch en  Bu n d esb ah n  w ir d  d ieser  

Be lag  —  Sem tex  g en an n t  —  als 4 m m  stark e, hom ogene 

Sch ich t  au f  den  H o lz d eck s au fg eb rach t . E r  verh in d er t  das 

Ein d r in g en  vo n  Feu ch t ig k eit , d ie f r ü h er  im  Zu sam m en ­

w ir k en  m it  an d eren  Wit t eru n g sein f lü ssen  d ie H o lz p lan k en  

m it  d er  Z e i t  z erstö r te, u n d  m ach t  d ie w eit ere U n t e r ­

h alt u n g  d er  D eck s n u n m eh r  ü b er f lü ssig . Es  m u ß jedoch  

d arau f  geach tet  w erd en , d aß u n t erh alb  d er  H o lz p lan k en  

d ie er fo rd er lich e Lu f t z i r k u la t io n  stat t f in d et , d am it  das 

H o lz  n ich t  erst ick t , d a d er  Belag  das H o lz d eck  an  d er  

O b er f läch e lu f t d ich t  ab sch ließt . D ie  f ü r  d ie Er h a lt u n g  

d er  H o lz d eck s nach  d er  b ish er ig en  A r t  er f o rd er l ich  

gew esene Sch rein erarb eit  ist  b ereit s au f  ein en  Br u ch t e il  

des b ish er ig en  Um fan g s abgesu nk en .

D ie  f ü r  d ie U n t e rh a lt u n g  u n d  Au sb esseru n g  d er  Bo d en ­

seeschiffe u n d  - boote d er  D B seit  1953 en tw ick elt en  

g ru n d sätz lich en  Best im m u n g en , f ern er  d ie Fix ier u n g  d er  

jed er  Sch ad g ru p p e z u g eh ö rig en  A r b e it en , sch ließlich  d ie 

f ü r  jedes Fah rz eu g  bei den  ein z eln en  Sch ad g ru p p en  fest ­

geleg ten  Fer t ig u n g sstu n d en , w u rd en  im  Ja h r e  1961 in  

„ Richtli nien für die Unterhaltung und Ausbesserung der




