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Normb|attentwurfe fur den Lastenzug N, die Gurtbreite ist hierbei nach den

DIN E 1039 Festes Linienkipplager fur Balkenbricken von
123 t bis 300 t Auflagerdruck

DIN E 1010 Bewegliches Linienkipplager fiur Balkenbriicken
von 125t bis 300 t Auflagerdruck.

Die Normung der Briuckenauflager war nach der urspring-
lichen Fassung der ,Vorschriften fir Eisenbauwerke” der
Reichsbahn erheblich erschwert. Dies lag daran, dall bei Be-
rechnung der Eisenkonstruktionen mit einer festen zuldssigen
Beanspruchung von 1400 kg/cm2 gerechnet und der Einflu
der dynamischen Wirkungen durch Multiplikation der
haltenen Werte, also z. B. auch der Auflagerkraft, mit einer
je nach Stitzweite und Bauart des Uberbaues zwischen
1,80 imd 1,30 liegenden StoRRzahl beridcksichtigt wurde,
wéahrend-bei Bemessung der von der zuldssigen Beanspruchung
des Auflagersteines abhédngigen Flache der Grundplatte Be-
anspruchungen einzusetzen waren, die von 20 kg/cm2 bei 10 m
Stitzweite um je 2 kg/cm2 bis zu 48 kg/cm2 bei 150 m Stitz-
weite stiegen.

Es kann nun aber die gleiche Auflagerkraft z. B. bei einer
breiten vierspurigen StraBenbricke mit schwerer Steinpflaster-
fahrbahn auf Buckelplatten wund geringer Stutzweite und
andererseits bei einem weitgespannten leichten FuBgéngersteg
mit einfachem Bohlenbelag auftreten. In beiden Féallen wéren
aber fur die Abmessung der Grundplatte.,, und damit auch der
Ubrigen Lagerteile ganz verschiedene zuldssige Spannungen
anzunehmen; eine Normung ganzer Lager, abgestuft nach den
Auflagerkraften allein, war demnach nicht mdéglich. Versuche,
auf einem anderen Wege zu einer Normung der Auflager zu
gelangen, hatten keine brauchbaren Ergebnisse. Erst als auf
Grund eines Antrages des Deutschen Eisenbauverbandes die
Vorschriften der Reichsbahn dahin geédndert wurden, daR far
die Bemessung der Auflagerflaichen die von der Stitzweite
unabhé&ngige Spannung von 40 kg/cm2 anzunehmen ist, wobei
die Auflagerkraft mit der gleichen StoRzahl wie bei anderen
fur den Uberbau selbst gefundenen W erte multipliziert wird,
war der Weg fur die Normung der Auflager frei.

Es wurden zundchst nur Linienkipplager far 125 t bis 300 t
bearbeitet; unmittelbar im Anschlu hieran ist die Normung
der Kugelkipplager fur die gleichen Auflagerkrafte in Aussicht
genommen. FUr spéater ist die Normung von Einrollenlagern
fur Blechtrdger geplant, wéahrend diejenige von Lagern mit
mehr als 300 t Auflagekraft, welche am beweglichen mehr als

er-

zwei Rollen erfordern wirden, als aulerhalb der normalen
Falle liegend, ausgeschieden worden ist.
Fur die Durchbildung der Lager war grundlegend das

Streben nach W erkstoff- und Arbeitsersparnis, nach madglich-
ster Vereinfachung der Modelle und nach Ausbildung einer
Form, welche im Betriebe die denkbar geringste Aufsicht und
W artung erfordert.

Die Kipp-Platte, die das Verbindungsglied zwischen Auf-
lager und Uberbau herstellt, ist in ihren Abmessungen natur-
gemaR abhé&ngig von beiden; wéahrend ihre untere Breite sich
nach der Kippflaclie richtet, ist die obere abhdngig von der
Breite des Untergurtes. Die Form der Kipp-Platte wurde dalier
so gewdhlt, daB diese sich leicht durch seitliche Ansédtze an das
GuBmodell verbreitern oder auch ndtigenfalls verschmaélern
laRt. Die normale Breite entspricht einer eingleisigen Brucke

Formeln von Schaper geschédtzt. Gegen seitliche Verschie-
bung auf dem Auflager ist nur eine Nase angebracht, so daR
die bei Langen&dnderungen des Endquertrédgers schadliche feste
Einspahnung vermieden und gleichzeitig einem weiteren, bei
Anbringung von zwei Nasen auftretenden Ubelstand begegnet
Die Auflager haben hier namlich das Bestreben, die
Auflagerquader und das vor diesen liegende Mauerwerk nach
auBBen zu verschieben, was aus dem hdaufig beobachteten Auf-
treten entsprechender Risse geschlossen werden kann. Wird
daher nur eine Nase angebracht und diese jeweils an die Aul3en-
seite des Lagers gelegt, so Ubertrdgt sie an jedem Auflager
nur nach innen gerichtete Krafte; nach auBen laufende
Risse kdnnen daher nicht auftreten, nach innen laufende sind
aber nicht zu beflrchten.

Das Sattelstuck der beweglichen und das feste Auflager
enthéalt oben die nach den Hertzschen Werten bemessene
Kippflaclie. Seitlich von dieser sitzen Nasen zur Festlegung
der Kipp-Platte in der La&ngsrichtung. Zur Fuhrung der Rollen
besitzen Sattelstick und Grundplatte mittlere Leisten, die in
die Nuten der Rollen eingreifen.

Besonderer Wert ist auf eine madglichst einfache Ausge-
staltung der Vorrichtung gelegt, welche eine zufédllige Verschie-
bung der Uber den Rollen liegenden Lagerteile gegen diese und
ein Hinweggleiten Uber sie, sowie eine nicht gewollte Verschie-
bung der Rollen gegen die Grundplatte verhuten soll. Die bisher
fast allgemein Ubliche Ausgestaltung bestand in wagerechten
Flach- oder Winkeleisen, welche, den Stirnflachen der
Rollen liegend, diese untereinander verbanden und einem oder
mehreren Paaren damit drehbar verbundener senkrechter
Flacheisen, welche in Sattelstick und Grundplatte eingreifend
die Zwanglaufigkeit der Bewegung sicherten. Diese Konstruk-
tion bedingt die Verwendung zahlreicher Schraubenbolzen und
Stiftschrauben, welche bei der Montage verhdltnismafRig viel
Aufmerksamkeit und Arbeit und, im Betriebe wenigstens, von
Zeit zu Zeit eine gewisse Aufsicht erfordern. Die Ubliche An-
ordnung wurde daher verlassen und statt dessen fir jede Rolle
an Sattelstick und Grundplatte ein Zahn vorgesehen, welcher
in eine nach dem Rollenumfang.zu trichterartig erweiterte
Nut an der Stirnseite der Rolle eingreift. Die Ausmiundung
der Nut am Rollenumfang erfolgt in gerader Linie, «der Zahn
ist mit Umhullungskurven zu dieser ausgebildet, aus der sich
Vorwérts- und Drehbewegung der Rolle ergeben und schlie3lich
durch Korbbdégen ersetzt sind. Da im allgemeinen die Reibung
zur Mitnahme der Rollen genigt, die ganze Vorrichtung also
nur fur den Notfall vorgesehen ist, wird eine besonders sorg-
faltige Bearbeitung der Seitenflaichen der Nut und des Zahnes
nicht erforderlich; eine Beseitigung gréBerer GuBunebenheiten
mit der Feile wird ausreichen. Die wirkliche L&nge der Rollen
ist, abgesehen von der Mittelnut, beiderseits um die Nutticfe
groRRer als die nutzbare; es bedeutet dies aber keine M aterial-
verschwendung, da die Rollen doch beiderseits mit verlorenem
Kopf gegossen werden muissen.

Die Grundplatte des beweglichen und die Grundfldche des
festen Auflagers sind quadratisch. Die Festlegung auf dem
Auflagerstein erfolgt durch in den Ecken angebrachte Nasen;
die bisweilen noch zur Verwendung kommenden Rippen
schweren ein gutes VergieBen mit Zementmodrtel. Fur
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Festes Linienkipplager fir Balkenbricken
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Noch nicht endgiltig ENTWURE 1

. dTn
von 125t bis 300t Auflagerdruck
E 1039
Bauwesen
Bezeichnung eines festen Linienkipplagers fur 175t Auflagerdruck:
Festes Linienkipplager 175 DIN 1039
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kraft int @ . : d h' i- '
bk bu du b bk 1 h li d r b,, dn a @ 1 ¢
125 500 165 380 382 45 40 30 75 380 : 120 S0 30 171 40 30 55 45 1 50
150 010 170 420 422 45 50 35 75 420 i 125 85 30 186 50 35 55 45 50
175 000 185 400 402 50 50 35 80 400 : 135 95 30 198 50 35 55 45 1 50
20) 710 190 500 502 50 50 40 80 500 1 140 100 30 208 ' 50 40 65 55 : 60
225 750 205 540 542 55 00 40 85 540 150 110 40 216 50 40 65 55 60
250 790 210 680 532 55 70 45 85. 580 : 155 115 40 224 60 40 65 5 ; 60
275 830 220 020 622 60 75 50 90 620 160 120 40 2U 60 40 I:) 65 70
300 870 230 060 062 00 80 55 920 660 170 130 40 230 60 55 75 65 70

Die Mittellinie der Langs- und Querrichtung wird an der senkrechten Flache der Kipp- und Lagerplatte durch eine

eingefeilte Dreikantnut von etwa 2 mm Breite gekennzeichnet.

Zulédssige Spannungen nach den .Vorschriften fir Eisenbauwerke® der deutschen Reichsbahn.

Werkstoff: StahlguRB
Februar 1924

Fall, daR das Lager nicht vergossen, sondern mit Bleiplatten
unterlegt werden soll, ist noch die Durcharbeitung der Befesti-
gung mit Stahlstiften, wie sie bei den Lagern der ehemaligen
Kgl. Bayrischen Staatsbahn verwendet wurde, geplant. In
die Grundplatte des beweglichen und den Lagerkdrper des
festen Lagers sind Ldcher einzugieBen, welche beim Verlegen
zum Einstecken von Rundeisen fir das Anschldgen von Kran-
ketten dienen sollen.

Die Berechnung der Grundfldche des festen Lagers ist,
unter alleiniger Bericksichtigung der mittig wirkenden senk-
rechten Auflagerkraft, fur eine zuldssige Spannung des Auf-
lagersteines von 40 kg/cm2 erfolgt.

Das bewegliche Lager ist berechnet unter Bericksichtigung
der Verschiebung. Bei Aufstellung der Normentwirfe war
die jeweilige Stitzweite und somit auch die Ld&nge des Unter-
gurtes und die Auflagerverschiebung, schlieBlich auch die Art
des Uberbaues — einfacher, Gber mehrere Offnungen durch-
laufender oder.Gerberbalken — nicht bekannt. Um daher eine

Deutscher Eisenbau-Verband

moglichst vielseitige Verwendbarkeit des Lagers zu sichern,
wurde bei angenommener Auflagerkraft die Verschiebung fur
eine Bricke leichterer Belastung, also grdoRBerer Stutzweiten,
und zwar fir eingleisige Brucken, Lastenzug G, leichte Fahr-
bahn, berechnet. Fir die so ermittelte Stitzweite ist, von dem
Ublichen Verfahren abweichend, die volle Verschiebung aus
Eigengewicht, Verkehrslast und Temperaturdnderung ein-
gefihrt. Fur kleinere Brickenlangen sind die Lager also etwas
Uberdimensioniert.

Das Sattelstick, die Rollen und die Grundplatte des be-
weglichen Auflagers sind fur verschobenes Lager berechnet.
Hierbei ist eine Uberschreitung der zulassigen Spannung von

40 kg/cm2 um 40 vH, also ozui = 56 kg/cm2, wie bei Berlck-
sichtigung der Wind- und Zusatzkrafte, angenommen.
Als Werkstoff wirde durchweg StahlguB vorgesehen.

Von einer Normung guBeiserner Lager wurde mit RiUck-
sicht darauf, daB diese kaum noch verwendet werden durften,
abgesehen. Kirchner.

UBER DIE NORMUNG DER WALZPROFILE IM EISENBAHNOBERBAU.
Von Di/pl.-Ing. Funck, Berlin.

Der
sondern auch das
objekt dar. Far
schaftsfrage ersten
Ausgestaltung der

Eisenbahnoberbau stellt nicht nur das alteste,
den groRBten Stahlbedarf fordernde Norm-
ihn ist die Normungsfrage eine W irt-
Ranges. Bestrebungen fur einheitliche
Schienenwege reichen in Zeiten zurick,

in denen man den Begriff ,Normung" in der Industrie
noch kaum kannte. Es ist in der Natur der Sache be-
griundet, daB eine Normung im Eisenbahnoberbauwesen
bisher nur bis zu einem gewissen Grade zur Reife gelangen
konnte.
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Noch nicht endgiltig ENTWURE 1
Bewegliches Linienkipplager fur Balkenbrtcken dTh
von 125 t bis 300 t Auflagerdruck
E 1040
Bauwesen
Bezeichnung eines beweglichen Linienkipplagers von 225 t Auflagerdruck:
Bewegliches Linienkipplager 225 DIN 1040.
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*) Die Entferoung x und der Durchmesser der Lécher fur die Befestigungsschrauben
richten sich nach dem Untergurt der Bricke.
') Die Nase ist an die AuflRenseite des Lagers zu legen.
Die Mittellinie_der Langs- und Querrichtung wird an der senkrechten Fldche
der Kipplatte, des Sattelstiickes und der Grundplatte durch eine eingefeiltc Drei-
kantnut von etwa 2 mm Breite gekennzeichnet. o
Zulassige Spannungen nach den ,Vorschriften fir Eisenbauwerke® der Deut-
schen Reichsbahn.
Werkstoff: StahlguB
M .
Kipplatte Sattelstuck Rollen Grundplatte
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Februar 1924

Ein Stoff, der so starkem VerschleiR wie der Eisenbahn-
oberbau ausgesetzt ist, 4Rt sich erst dann normen, wenn die
Anforderungen an Seine chemischen und physikalischen Eigen-
schaften nicht mehr wechseln.

In der zweiten H alfte des vorigen Jahrhunderts d&nderten
sich aber die Herstellungsmethoden von Stahl und Eisen
stdndig. Nirgends war der Qualitdtshunger groRer als beim
Eisenbahnbetrieb. Dazu kam, daR sich Raddruck und Ge-
schwindigkeit der Fahrzeuge fortgesetzt erhdhten. Infolge
der dauernd wachsenden Betriebsbeanspruchungen bestand
einerseits das Verlangen, die Qualitdt des M aterials zu ver-

Deutscher Eisenbau-Verband

bessern, andererseits das Bestreben, die Sicherheit und Lebens-
dauer des Oberbaues zu vergréBern. So erklart es sich, daB die
Gestaltung des Oberbaues,stdéndig wechselte.

In Deutschland entstanden bei den

einzelnen Lander-

bahnen infolge der getrennten Bewirtschaftung voneinander
abweichende Oberbauformen. Wenngleich diese auch nach
einheitlichen Gesichtspunkten geschaffen wurden, so traten

bei den verschiedenen Verwaltungen Bestrebungen hervor,
eigene Profile und eigene Befestigungsarten auszubilden. Nach
heutigen Begriffen lassen sich die verschiedenen

Oberbauformen der einstmaligen Landerbahnen als ,Landes-

einzelnen
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normen“ bezeichnen. Zum Vergleich seien die gegenwaértig
gebrduchlichsten Regelprofile der Schienen und Eisenschwellen
friherer L&nderverwaltungen nachstehend dargestellt.

£-i£-3- -, - a-i fcJSLri.... h so-A
Q i o] | o f r
u - 10S
PreuBen u. Olden- Bayern Sachsen
birg Form 6e Form IX Form V
@) 1 O
JE>«e J L »y<?
Wirttemberg Preuflen PreuRen
Form D Form 8d Form 15 ¢
Bayern Form X, Sachsen Oldenburg
Wirttemberg Form E p Form VI Form D
1I. Baden Form Il
Abb. 1.

Infolge Zusammenfassung der einzelnen L&riderbahnen
zu einer einheitlichen Verwaltung der Deutschen'Reichsbahn
wird es erst moglich, nicht nur die Beschaffung und Erhaltung
der Oberbaustoffe in weitgehender Weise zu vereinheitlichen,
sondern auch die Ausbildung der Oberbauteile selbst.

W dhrend die Industrienormung in erster Linie einzelne
Elemente des Maschinenbaues einheitlich gestaltet, die je nach
dem Verwendungszweck zu verschiedenartigen Gebilden
sammengesetzt werden kénnen, ist bei der Normung im Ober-
bauwesen der gesamte Oberbau als einheitliches Ganzes aufzu-
fassen. Infolgedessen haben bei der Ausbildung einzelner
Oberbauteile, insbesondere der Schienen Schwellen, Laschen,
Unterlags- und Klem mplatten, nicht nur deren Formen sowohl
den statischen Forderungen im neuen wie im abgenutzten Zu-
stande als auch in bezug auf W alzbarkeit zu gentgen, sondern
es mussen dabei auch die Betriebserfahrungen berucksichtigt
werden, die eine vollkommene Befestigung der Schiene auf dem
Schwellenrost, eine einwandfreie StoRanordnung und gréRte
W irtschaftlichkeit in Abnutzung und Gleisunterhaltung sowie
Verminderung schadlicher Rostbildungen gewé&hrleisten. Sogar
das Klima kann hinsichtlich der Ausbildung eines Oberbau-
systenies eine Rolle spielen. So hat sich z. B. die Doppelkopf-
schiene auf Schienenstuhl mit Holzkeilbefestigung in England
nur deshalb bewédhren und so lange Zeit behaupten kodnnen,

ZU-
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weil dort das standig feuchte Klima keine allzu groBen Zu-
standsdnderungen des Holzkeiles herbeifihrt.

Von den vorstehend abgebildeten Schienenlormen sind
nur die schwereren fur einen Aclisdruck von 20 t geeignet.
Da die kunftige Beféorderung von GroRRgiterwagen mit er-
héhtem Aclisdruck in ganzen Zugen Lokomotiven mit 25 t
Aclisdruck erfordern wird, so ist eine entsprechende Verstar-
kung des Oberbaues auf Strecken, die von solchen Zugen
befahren werden, unerlaBlich. Es ist daher die Einfuhrung
eines neuen Einheitsoberbaues vorgesehen, der die vorhan-
denen Maéangel der bisherigen Gleisanordnungen vermeidet.
Fur die Schienen des neuen Reichsbahnoberbaues sind die
nachstehenden drei Formen entworfen:

Abb. 2.

Zur Ausfihrung werden voraussichtlich nur die Schienen-

formen 1l und 11l gelangen. Schienenform Il entspricht
nahezu dem siddeutschen Profile (Abb. x Profil Nr. 4). Alle
drei Formen haben gleiche FuRbreite, so dalR abgenutzte
Schienen schwererer Formen fur leichten Oberbau weiterver-

wendet werden kdénnen.

Derselbe Vorteil gilt auch fur die WeiterVerwendung ab-
genutzter eiserner Schwellen, da diese durchweg mit gleicher
Lochung versehen werden kénnen. Die Vereinheitlichung der
Schwellenprofile wird durch Einfuhrung zweier Schwellen-
formeti mit n bzw. io mm Deckenstdrke erstrebt, je nachdem
die Schienenbefestigung nach badischem oder oldenburgiscliem
Muster erfolgt (Abb. 3).

Um die Unterlagsplatten zu ersparen, wird wegen der
erforderlichen Schragstellung der Schiene kinftig der Schwellen-
ricken in geeigneter Weise gekrdopft. FiUr den Schienenstoll
ist die Verwendung einheitlich ausgebildeter Breitschwellen fir
alle Gattungen des neuen Reichsbahnoberbaues beabsichtigt.

,Als einheitliche Schienenbefestigung soll die seit 1893 in
Baden gebrauchliche Artl) eingefihrt werden. Zugleich soll
auch der seit einigen Jahren in Oldenburg verlegte Querrippen-
oberbaul) in gréoBerem Umfange versuchsweise Verwendung
finden.

Es steht zu hoffen, daB die Vereinheitlichung aller fir den
Oberbau im Gesamtnetz der Reichsbahn zur Verwendung ge-
langenden W alzprofile technische und wirtschaftliche Vorteile
von auBerordentlicher Tragweite zeitigen wird.

') Vgl. .Oberbautechnische Aufgaben der Gegenwart* von Regierungs-
baurat Stierl, Verkehrstechnische Woche Sonderausgabe vom Marz 1923
Seite 6 und Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure v. 23. 9. 22,
Seite 893 u. 894.



