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Tunnelbau der Deutschen Bundesbahn 45
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V a = [ 250 uber SO (Nische an Fahrltg. Stutzpunkt),

Eisenbahn-Tunnelneubau zur des Fern-
straBenverkehrs und der Verkehrsverhaltnisse der Stadte
sind in Deutschland, der Schweiz, Frankreich und Italien

bereits vollendet oder im Bau. Der 1910 fur den Giter-
verkehr in Betrieb genommene 2 487 m lange Konig-
bei Heidelberg fuhrt die Eisenbahnlinie

Neckarelz— Heidelberg 1954 kreuzungsfrei in den
neuen Bahnhof Heidelberg ein, so daR samtliche schienen-
gleiche Bahnibergédnge im Bereich der Stadt Heidelberg
beseitigt wurden. In der Zeit

bei N ationalstraBe
zur

Verbesserung

stuhltunnel
seit

Schweiz sind in letzter

der Walenseebahn, deren Trasse der
wurde, bei Verlegung der
Eisenbahnlinie in das Gebirge der 3 955 m
zenbergtunnel [6] wund bei
Stadt Baden der 990 m lange Kreuzlibergtunnel
worden. In Frankreich sind bei
Monte-Carlo-Tunnel

Verfigung gestellt der
lange Keren-
der Verkehrsplanung der
gebaut
3 056 m
der
Strecke Genua— La Spezia zwischen Framura und Rio-
maggiore beim Strecke
8 368 m

um gleichzeitig den Strand fir

Monaco der

lange und in Italien auf

zweigleisigen Ausbau der lange

Tunnelabschnitte von zusammen hergestellt

worden,

den Fremden-

V b = 5150 Gber SO (Tunnelhéhe), XJ c — 4 800

verkehr freizumachen und die Strecke fur
Fahrgeschwindigkeit

eine hohere
Vergleichbare
jekte der Bundesrepublik Deutschland, wie sie z. B.

auszubauen. Pro-
far
die Stadte Bonn und Rudesheim geplant sind,

noch nicht in Angriff genommen werden.

konnten

Die Durchfihrung groRBerer Tunnelprojekte zur Vergro-
Berung der Streckenleistung und Beseitigung von betrieb-
lichen

Engpédssen durch den zweigleisigen Ausbau von

Strecken und den Bau neuer Eisenbahnstreckenabschnitte

sind in letzter Zeit vor allem aus Italien, der Schweiz
und Jugoslawien bekannt geworden. Bei den italieni-
schen Staatsbahnen sind zur Zeit auBer der Strecke

Genua—La Spezia auf den Streckenabschnitten Genua—
Ventimiglia, Nocera— Salerno, B attipaglia— Reggio

Calabria und Ancona— Pescara— Foggia, im Zuge des

zweigleisigen Ausbaus von Strecken, Tunnel von insge-
samt 56 716 m Lange im Bau. Bei den Schweizerischen
Eisenbahnen ist bei neuen Streckenverbindungen z.B.

der Bau des Kaferbergtunnels bei Zurich (2118m) und
des Balernatunnels bei Chiasso (550 m)
Die jugoslawischen Eisenbahnen

erforderlich

geworden. haben

als
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Bild 8. Bergmé&nnische Tunnel-
bauweise (Unterfangungs-
bauweise) mit zeitweiligem
Ausbau durch Langstrager-

verzimmerung

Bild 9. Vollausbruchsbauweise
mit Leibungsverfestigung und

Hilfsauskleidung aus
beton

Spritz-
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Bild 10. Spritzbetonbauweise beim Schwaikheimer Tunnel der Bild 11. Schalungswagen fur die endgiltige Auskleidung des
Strecke Waiblingen— Backnang in den Jahren 1964/65 Bausenbergtunnels der Strecke Finnentrop— Olpe im Jahr 1959
Bild 13.

Tunnelauskleidung
mit Betontibbingen



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

T 14.
Bogie monomoteur a double rapport d'en-
grenages des CC 40100.

T 15.
Poste de conduite des BB 25500.



Electrification et Diésélisation a la SNCF

Fig. 28: Schéma de principe de

la vitesse imposée. MANRULATELR

Il est bien évident qu’'un effort reste a faire dans la
conception des quais des gares, de leur éclairage pen-
dant la nuit et des portillons de sortie des voyageurs.
Ce sont ces points qui méritent d’étre travaillés prin-
cipalement si on veut améliorer les horaires. Voici
tableau fig. 27 les horaires vitesses commerciales et de
traction de nos éléments sur la Région Sud- Ouest.

Néanmoins notre formule permet une amélioration
aisée des performances en augmentant la proportion
d’automotrices.

En traction 25 kV 50Hz on a appliqué une formule
encore plus rustique, profitant de la bonne adhérence
du bogie monomoteur, nos éléments de banlieue com-
prenant 3 véhicules et un seul bogie monomoteur pour
tracter ces trois véhicules.

Pour améliorer les horaires, il nous est apparu qu’on
pouvait gagner notablement en dotant nos éléments

monophasés du systéeme de «vitesse imposée» qui per-
met au conducteur de ne pas perdre de temps sur les
ralentissements et de maintenir la vitesse plafond tres
exactement fig. 28.

Pour un élément nous sommes allés plus loin a titre
d’assai en prévoyant un dispositif de marche entiere-
ment automatique: le réle du conducteur consistant
seulement & indiquer I'heure a laquelle il doit arriver a
I'extrémité du parcours. On a également monté un
dispositif d’arrét automatique de précision. Ce dispositif
permet de marcher rigoureusement a I|'heure avec une
dépense minimale d’énergie et de rattraper au mieux
le retard en cas de désheurement. L’expérience a
prouvé qu’aucun conducteur si habile soit-il n’était
capable d’'une telle performance. On peut prévoir |'ex-
tension de ce dispositif, la régularité permettant d’'aug-
menter la cadence des trains.

Du point de vue technique, signalons sur une automo-

Fig. 29: Schéma du dispositif de réglage continu de I'excitation trice «monophasé» un shuntage continu au moyen de

sur locomotive a redresseurs.

1)i — Da— D 3— D4 Bras principaux du pont équipés de Diodes

ordinaires,
Ti—T2 Bras auxiliaires a Thyristors,
SL: Self de lissage,
M: Induit de moteur,
PA: Pdles auxiliaires,
PP: Pdles principaux,
R: Résistance de shuntage permanent.

thyristors (fig. 29), la méme automotrice comporte éga-
lement un contacteur statigue a semi-conducteurs pour
la mise en service et l'arrét du compresseur; On re-
marque bien la la tendance a la disparition de I'appareil-
lage traditionnel.

Nous avons parlé service banlieue, on songe maintenant
a utiliser les éléments de banlieue avec une caisse
légérement modifiée (une porte au lieu de 3) pour les
parcours entre grandes villes. Sa vitesse maximale serait
portée a 160 ou 180 km/h en changeant la démultipli-
cation. Des essais de tenue sur voie ont montré que le
confort était parfait a 180 km/h avec des bogies a sus-
pension pneumatique du type dont seront pourvues les

automotrices de la Région Nord prochainement.

Bien entendu la proportion d’automotrices par rapport
aux remorques serait plus importante que dans le ser-
vice banlieue.

II. Autorails

Notre réalisation la plus récente est une trés importante
série d’'éléments autorail + Remorque fig. 30. Ces élé-
ments sont propulsés par un moteur diesel de 330 kW et
une transmission mécanique.






Poste de conduite des CC-40100
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Ms ,Stuttgart n Friedrichshafen. Anlegekai und Hafenbahnhof der Deutschen Bundesbahn, rechts de Werft.




Die Bodenseeschiffahrt der DB und der brigen Bodensee-Verbandsverwaltungen 133

eine umfassende Leitungsprifung (Widerstandsmessung)
und exakte Uberprifung der Geber und Anzeigeinstru-
mente fir die Motoren-Fernbedienungs- und Uberwa-
chungsanlage muf neben der Prifung aller sonstigen
elektrischen Anlagen besonderer Wert gelegt werden.

Bei 11 von den 18 Motorschiffen besteht der Schiffs-
antrieb aus 2 Voith- Schneider- Propellern (VSP), deren
Triebwerkteile im Innern des Laufrades im Olbad lau-
fen.

Es gehort deshalb zu den vornehmsten Pflichten des
technischen Schiffsdienstes, jederzeit die VSP so zu war-
ten und in Ordnung zu halten, dalR kein 61 austreten
und das Bodenseewasser verunreinigen kann. Bei Be-
triebsausbesserungen nach der Schadgruppe SR 1 wie
auch bei den Untersuchungen nach den Schadgruppen
SR 2 und SR 3 muB vor allem der einwandfreie und
ordnungsgem ale Zustand der Fligelschaftdichtungen —
aus Leder oder aus Buna — UuUberpruft und notigenfalls
hergestellt werden. Ebenso mul} sichergestellt sein, daR
die Labyrinth- Dichtung des Propellerbrunnens einwand-
frei dichtet. Wahrend des Betriebs ist aufmerksam dar-
auf zu achten, daR der Oldruck des VSP stets seinen
vorgeschriebenen Wert hat. Bei der Hauptuntersuchung
ist jeder VSP auszubauen und zu zerlegen. Dem Ver-
schleiB unterworfene Teile wie Lager, Bolzen, Fligel-
schafte, Verstellkreuz, Steuerscheibe, sowie die Lauf-
flache der Kohlesegment-Dichtungen missen besonders
eingehend untersucht, und, soweit notwendig, instand-
gesetzt werden.

M it gleicher Aufm erksam keit missen die beiden Escher-
WyR- Verstellpropeller des MS ,Lindau“ gewartet und
unterhalten werden. Auch hier sind es die Dichtringe
der Propellerwellen, die jederzeit einwandfrei wirken
missen, wenn Olverlust vermieden werden soll.

Am wenigsten Aufwand verursachen die gewdhnlichen
Schiffsschrauben, deren Wartung und Unterhaltung bei
dem einfachen Aufbau dieser Antriebsorgane keinerlei
besondere Um stéande erfordert.

Im Gegensatz zum Schiffskérper werden die Motoren-
und sonstigen Maschinenanlagen nicht in jedem Jahr
einer Betriebsausbesserung oder Untersuchung unter-
zogen. Das hat seinen Grund darin, daB nur einige
wenige Schiffe die als Voraussetzung der Betriebsaus-
besserung der genannten Anlagen erkléarte Jahresleistung
von 25 000 Schiffskilometer oder 1500 Betriebsstunden
erreichen. Im Jahre 1965 beispielsweise waren es von
den 18 Schiffseinheiten nur die 3 ganzjahrig verkehren-
den MS ,Meersburg® mit 46 244 km, MS ,Reichenau*
mit 25018 km und das Fahrschiff ,Schissen*® mit
36 148 km, die die genannte Mindestleistung von 25 000
km zu erreichen oder zu tUberschreiten vermochten.

Die Mobel neuzeitlicher Schiffe entsprechen ebenfalls
dem heutigen Entwicklungsstand mit Metallrohrsesseln
und - Stihlen mit Kunststoffboespannungen. Sie alle er-
fordern nur wenig Unterhaltungsarbeit. Dem Sonnen-
bedurfnis der Fahrgaste folgend, wurden die Zelt-
planen auf den Sonnendecks entfernt.

An Stelle der friher vorhandenen beiden hohen Maste
ist nunmehr nur noch der fordere Schiffsmast, je-
doch gekurzt und in gefélliger Form vorgesehen. Die
groBe Raa und die daran befestigten bunten Signal-
lampen, die der frihere Mast trug, sind durch die
UKW- Funksprechanlage, die alle Schiffe und Boote
seit der Mitte der funfziger Jahre erhielten, Uuber-

flussig geworden. An den Bug- und Heckflaggen-
stocken hat sich wegen der unverdnderten Flaggenfih-
rung nichts gedndert.

Die Rationalisierung der Unterhaltung machte eine der
drei vorhandenen Schiffswerften entbehrlich. Die Kon-
stanzer Werfthalle, im Jahre 1878 als Holzhalle an
ihrem heutigen Platz errichtet, war die alteste und stand
bereits Uber 80 Jahre in Benutzung; fiur das Auge
machte sie den unansehnlichsten Eindruck. Die jlngste
der Hallen ist die in Friedrichshafen. Sie war, nach-
dem ihre Vorgangerin im Jahre 1944 durch Kriegsein-
wirkung zerstdért worden war, zu Beginn der 1950er
Jahre neu entstanden. Die Lindauer Halle stammte aus
dem Jahr 1926. Als Stahlstitzen- und -binderhalle ge-
baut, konnte sie ohne Schwierigkeiten abgebrochen und
an anderer Stelle wiederrichtet werden. Die Konstanzer
Holzhalle hingegen héatte nach einem Abbruch nicht
wieder aufgebaut werden koénnen; ihr Holzwerk hétte
das nicht zugelassen. Aus Personal- und sonstigen Grin-
den wurde im Verlauf des Jahres 1960 von der Haupt-
verwaltung der Deutschen Bundesbahn die SchlieBung
der Werft Lindau auf den 31. Januar 1961 festgelegt.
Die Werfthalle wurde verkauft und abgebrochen. Der
Werfthafen ging in das Eigentum der Stadt Lindau
Uber. Die im Hafen Lindau beheimateten Schiffe und
Boote der Deutschen Bundesbahn wurden zur Unter-
haltung der Werft Friedrichshafen zugeteilt.

Von den derzeit 23 Einheiten der Gesamtflotte hat
diese Werft die 12 in den Hafen Friedrichshafen und
Lindau stationierten Fahrzeuge mit einer Leertonnage
von 2 663,01t = 56,8 Y0, die Werft Konstanz die rest-
lichen 11 Einheiten mit zusammen 2 022 Leertonnen =
43,2 o/lo zu betreuen.

Die mit Holzplanken belegten Freidecks der Schiffe nach
der seit jeher angewendeten Methode mittels Kalfatern
und Verpechen der Fugen dicht zu halten, erforderte lau-
fend erhebliche Arbeitsstunden wie auch neue Planken,
deren Kosten in Anbetracht der verwendeten Uberseehdl-
zer nicht gering waren. Seit einigen Jahren gibt es Belage
fur AuBendecks, die aus Naturkautschuk auf Latex- Basis
wie auch aus Kunstkautschuk auf Neoprene- Latex- Basis
bestehen. Fir Holzdecks, wie sie die Bodenseeschiffe haben,
kommt die letzgenannte Belagart in Betracht. Auf den
Bodenseeschiffen der Deutschen Bundesbahn wird dieser
Belag — Semtex genannt — als 4 mm starke, homogene
Schicht auf den Holzdecks aufgebracht. Er verhindert das
Eindringen von Feuchtigkeit, die friher im Zusammen-
wirken mit anderen Witterungseinflissen die Holzplanken
mit der Zeit zerstérte, und macht die weitere Unter-
haltung der Decks nunmehr Uberflissig. Es muf3 jedoch
darauf geachtet werden, dalR unterhalb der Holzplanken
die erforderliche Luftzirkulation stattfindet, damit das
Holz nicht erstickt, da der Belag das Holzdeck an der
Oberflache luftdicht abschlieBt. Die fur die Erhaltung
der Holzdecks nach der bisherigen Art erforderlich
gewesene Schreinerarbeit ist bereits auf einen Bruchteil
des bisherigen Umfangs abgesunken.

Die fur die Unterhaltung und Ausbesserung der Boden-
seeschiffe und -boote der DB seit 1953 entwickelten
grundséatzlichen Bestimmungen, ferner die Fixierung der
jeder Schadgruppe zugehdrigen Arbeiten, schlieBlich die
fir jedes Fahrzeug bei den einzelnen Schadgruppen fest-
gelegten Fertigungsstunden, wurden im Jahre 1961 in

» Richtlinien fur die Unterhaltung und Ausbesserung der





